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Arviomuistio taksisadantelyn toimivuudesta

Taksipalvelujen turvallisuus - nykytilan kuvaus, ongelmat ja toimenpide-
ehdotukset

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

Raportissa todetaan, etta turvallisuus on vaikeasti kasitettava asia ja pitaa sisalladan monia
nakokulmia. Tama varmasti selittaa sen, miksi muistio keskittyy turvallisuuden kasittelyssa
liilkenneturvallisuuteen, joka ei tosiasiallisesti ole merkittavin ongelma, kun puhutaan taksiliikenteen
koetusta turvallisuudesta tai turvattomuudesta. Henkilokohtaiseen turvallisuuteen liittyen
tosiasiallista tilaa on vaikeampi mitata, silla kyse on turvallisuudentunteesta. Esimerkiksi tutkimusten
mukaan huijatuksi tulemisen riskin koetaan kasvaneen, mika myds vaikuttaa
turvallisuudentunteeseen.

Nakemyksemme mukaan taksipalveluiden ja taksiliikenteen turvallisuus kostuu
asiakasturvallisuudesta, liikenneturvallisuudesta ja kuljettajan turvallisuudesta, johon liittyy seka
asiakkaiden taholta kohdistuva turvallisuusuhka etta tyoturvallisuus laajemminkin.

2. Vastaako kyselytutkimuksista muodostuva kuva taksipalvelujen turvallisuudesta kasitystanne?

Tutkimukset koetusta turvallisuudesta vastaavat myos omaa kasitystamme siitd, etta taksiliikenteen
turvallisuuden koetaan heikentyneen.

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

Kylla. Keskeinen ongelma nykytilan kuvauksessa on, etta esitetyt tutkimustulokset eivat kerro tasta
hetkesta. Osa tutkimuksista on toteutettu jo syksylla 2018, eli varsin pian liikkennepalvelulain
voimaantulon jalkeen puolitoista vuotta sitten. Ajantasaisille lisatutkimuksille on siis tarvetta, jotta
saadaan ajantasainen kuva koetun turvallisuuden kehittymisesta.
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Vammaisjarjestoiltda saamamme viestin mukaisesti huoli erityisesti vammaispalvelulain ja
sosiaalihuoltolain mukaisista kuljetuksista, kuljettajan osaamisesta ja koetusta turvallisuudesta on
edelleen todellinen, vaikka arviomuistion mukaan tilanne olisi parantunut merkittavasti.

4. Onko LVM:n arvio turvallisuuden nykytilan ongelmista oikean suuntainen? Oletteko tunnistaneet muita
ongelmia, joita olisi tarpeen ratkaista julkisen sektorin toimenpiteilld?

Julkisen sektorin toimenpiteista erityisesti turvallisuuden ja sen kautta syntyvan laadun
korostaminen kilpailutuksissa tulisi ottaa nykytilaa paremmin huomioon. Turvallisuuteen
panostamisen tulisi ndakya niin kilpailutuksissa kuin sopimuskauden aikana valvonnalla ja nopealla
reagoinnilla sopimusrikkomuksiin.

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

Koulutus lahtékohtaisesti lisdda ammatin arvostusta, joten pienikin koulutusvaatimusten korotus
lisaisi arvostusta ja sitd kautta luottamusta alaan ja sen toimijoihin. Taksinkuljettajien
osaamisvaatimusta tulisi korottaa, mutta tama voidaan tehda myds taksinkuljettajan koetta
muokkaamalla. Ehdotusta uudeksi koemalliksi kasittelemme kysymyksessa 38.

Jos henkild ei lapaise koetta, voisi olla perusteltua vaatia lisdosaamisen hankkimista pakollisen
koulutuksen kautta.

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

Ei ole perusteltua vaatia esteettomien ryhmien palvelun erityisosaamista kaikilta kuljettajilta, mutta
on perusteltua vaatia erityisosaamista niilta kuljettajilta, jotka palvelevat esim. vammaisasiakkaita ja
lapsia. Nama kuljetukset ovat suurelta osin yhteiskunnan ostamaa taksipalvelua (vpl-, shl- ja Kela-
kuljetuksia), joten vastuu osaamisen vaatimisesta siirtyy kilpailuttavalle taholle.

Taytyy l0ytaa keinoja, joilla taksinkuljettajien osaaminen saadaan naihin kuljetuksiin ja niita
koskeviin kilpailutuksiin yhdeksi laadulliseksi kilpailutekijaksi. Erdana ratkaisuna voisi olla, etta
taksinkuljettajalla olisi mahdollisuus suorittaa vapaaehtoinen ”erityisryhmasertifikaatti”, joka
osoittaisi kuljettajan hallitsevan erityisryhmien kuljettamiseen liittyvat erityispiirteet. Opettaminen
tapahtuisi opetusluvalla (vrt. ajokortti opetusluvalla)

Sertifikaatin suorittamisen malli voisi olla seuraavanlainen:

. Traficom madrittelee sertifikaatin mydntamisen vahimmaisosaamistason ja opetusluvan
saamisen vaatimukset.

J Yrittaja/autokoulu/koulutusorganisaatio hakee opetusluvan Traficomilta.
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. Taksinkuljettaja suorittaa sertifikaatin tyon ohessa tai ennen tyon aloittamista opetusluvan
haltijan opetuksessa ja valvonnassa.

. Suoritetut sertifikaatit merkitaan Traficomin rekisteriin.

Sertifikaatti ei kuitenkaan poista toimivan valvonnan merkitysta. Sertifikaatti ei mydskaan poista
hankintayksikdn vastuuta vaatia kilpailuttamisasiakirjojen mukaista laatua ja osaamista kdaytannon
tyodssa koko sopimuskauden ajan. Talta osin on havaittu puutteita ja ongelmia.

7. Olisiko liikennepalvelulain 151 §:n taksiliikenneluvan haltijoiden kuljettajiin liittyvien velvoitteiden
toteutuminen ja valvonta mahdollista toteuttaa toimialan sisdisella koulutuksella seka
koulutussuunnitelmavaatimuksella? Mika olisi tehokkaampi tapa varmistaa lilkkenneluvan haltijoille
asetetun velvoitteen toteutuminen?

1. Ei olisi mahdollista eika jarkevaa. Nyt on syntynyt tilanne, jossa yrittdja valvoo itse itsedan. Iso
osa taksiyrittdjista on itsendisia autoilijayrittdjia, eli yrittdja itse ajaa omaa taksiaan yrityksen ainoana
tyontekijana. Koulutussuunnitelmavaatimus saattaisi johtaa siihen, etta jo nyt velvoitteistaan
huolehtivien yrittajien turhan byrokratian maara kasvaisi. Samalla ne yrittdjat, jotka eivat ole
laadusta kiinnostuneita, hoitavat koulutusvaatimuksen vain ndaenndisesti laittamalla nimen paperiin.

Suurissa yrityksissa on jo nyt uusien kuljettajien koulutusvelvoite ja oma toimiva sisdinen
laadunvalvonta.

Kuten arviomuistiossa todetaan, on 151 §:ssa esitettyja liikenneluvan haltijan velvoitteita vaikea tai
mahdoton valvoa. On myods kohtuuton vaatimus, etta yksittdinen yrittdja pakotettaisiin toisen
markkinatoimijan (esim. valityspalveluntuottajan) jarjestdmaan koulutukseen. Koulutuksen
jarjestaminen itsendisesti lisdisi tuntuvasti yrittdjan hallinnollista taakkaa, mutta ei takaisi
osaamistason nousua yrityksissa.

8. Tulisiko viranomaisten kenttdvalvontaa lisdtd siten, ettd valvonta keskittyisi entistd tehokkaammin
my®os erityisryhmien kuljetuksiin? Mihin valvonnan tulisi erityisesti kohdistua etenkin esteettémissa
kuljetuksissa? Missa valvontaa olisi tehokasta suorittaa?

Kenttavalvontaa tulisi lisdta. Valvonnan tulisi keskittya kaytannon turvallisuuteen (esim. turvalaitteet
ja turvallinen kiinnitys seka riittava kielitaito). Laadullisten tekijoiden valvonta ei kuulu
viranomaisille. Valvontaiskujen kohdistaminen myos sairaaloiden ja hoitolaitosten ldhettyville on
kannatettavaa, silld taksiasemavalvonnassa esim. esteettomien taksien erityispiirteet eivat
valttamatta nay.

Valvonta tulee tehda mahdollisimman helpoksi kaytannon tasolla. Valvonnan tulee kohdistua myds
niihin takseihin, joilla ei ole nyt ulkoisia tunnuksia (taksi tulisi yksiselitteisesti olla aina
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tunnistettavissa) ja samalla tulee valvoa laajemmin my0s laitonta liikennetta. Nyt toteutetut
valvontaiskut eivat ole kohdentuneet ongelmatapauksiin.

Valvonnalla tulee olla my6s tosiasiallisia vaikutuksia. Turvallisuuden vaarantamisesta tulee olla myds

seurauksia luvanhaltijalle ja kuljettajalle.

9. Onko tiedossanne muita toimenpiteitd, joilla tiedossa olevia turvallisuuden ongelmia voitaisiin

ratkaista? Onko nadista toimenpiteistda kokemuksia esimerkiksi joistain muista maista tai joltain muulta

toimialalta?

Hankintaprosessien kehittaminen vastaisi erityisesti erityisryhmien kokemiin turvallisuusongelmiin.

Laadun painotus VPL- ja SHL-matkojen seka Kelan kilpailutuksissa tulee olla korostunut.

Lisaksi yleinen viranomaisten tiedottaminen muuttuneesta taksimarkkinasta edesauttaisi kuluttajien

oman valinnan merkityksen sisdistamista.

Taksipalvelujen saatavuus- nykytilan kuvaus, ongelmat ja toimenpide-ehdotukset

10. Pidatteko kuvausta saatavuuden nykytilasta oikeansuuntaisena ja riittdvan kattavana? Olisiko

nykytilan kuvausta syyta taydentaa joillain nakokulmilla? Onko lausunnonantajien tiedossa sellaista

aineistoa, jonka perusteella taksipalvelujen saatavuuden tosiasiallista tilannetta voitaisiin arvioida? Onko

tdllaista tietoa olemassa myos lakimuutosta edeltianeelta ajalta?

1. Kuvaus saatavuuden heikentymisesta suurimpien asutuskeskittymien ulkopuolella on hyvin
nykytilaa kuvaava ilmi6. Saatavuusongelmat eivat kuitenkaan rajoitu ainoastaan naihin alueisiin,
vaan saatavuusongelmia esiintyy myos isommissa kaupungeissa. Haaste asiaa selvitettdaessa on
kuitenkin se, ettd saatavuus kasitteena itsessaan on epamaaradinen ja se voidaan ymmartaa hyvin
monella tapaa ja se on monesta eri muuttajasta riippuvainen. Naissa vastauksissa saatavuutta on
ajateltu pitkalti sen kautta, etta saako taksia ylipaansa.

Taksiliitossa tehtyjen havaintojen perusteella taksiliikenneluvan myéntamiskunnasta ei voida tehda
pitkalle menevid johtopdatoksia tosiasialliseen liikkenndintialueeseen. Tassa suhteessa tilastot koko
maan liikkenndimisen osalta ndyttavat kasityksemme mukaan paremmalta kuin tosiasiallinen tilanne
on. Syita ovat esimerkiksi autojen hakeutuminen asutuskeskittymiin ja taksien vakuutusmaksujen
minimointi valitsemalla liikenndintipaikaksi jokin pienempi paikkakunta.

Arviomuistiossa esitetty osa-aikainen tai sivutoiminen taksiyrittajyys voi myos esitetysta poiketen
lisata saatavuusongelmia. Jos osa-aikainen tai sivutoiminen yrittdja tulee hoitamaan kevyemmilla
vaatimuksilla liiketoimintaa alueella, jossa paatoimiset yrittdjat ovat kannattavuuden rajamailla, niin
kevyemmin vaatimuksin toimiva yrittdja vie kannattavuuden raskaammin vaatimuksin toimivalta
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paatoimiselta yrittdjyydelta ja toiminta loppuu. Tama pahimmillaan johtaa paatoimisten
taksiyrittdjien poistumiseen tietyilla alueilla, eivatkad ainoastaan osa-aikaisesti tai sivutoimisesti
toimivat yrittdjat riita turvaamaan saatavuutta silla tasolla kuin se aiemmin oli. Téma oletettavasti
heijastuisi erityisesti isompien taksiautojen saatavuuteen, koska niiden hankinta-arvot ovat
merkittdvia ja ne edellyttavat siten myos pienta autoa enemman kuljetuksia.

Saatavuuden osalta tilanne on myds erityisryhmien ja muita heikommassa kuluttaja-asemassa
olevien osalta muista muutoinkin huonompi. Perinteisesti taksipalveluntuottaja on hoitanut
hankalammatkin asiakkaat, kuten vahvasti paihtyneet ja muutoin apua tarvitsevat asiakkaat, osa-
aikaisilla ja sivutoimisilla toimijoilla ei valttamatta tahan ole riittavia taloudellisia kannusteita.

Julkisuudessa esilla olleiden kyselytutkimusten lisdksi muuta aineistoa, jolla nykyista saatavuutta
voitaisiin tarkemmin arvioida, ei ole Taksiliiton tiedossa. Toteutetuissakin tutkimuksissa aiemmin
todetusti saatavuuden kokemukseen vaikuttavat useat eri tekijat ja saatavuus tulisi olla tarkemmin
maaritelty. Lakimuutosta edeltavalta ajalla saatavuusasiaa on my0s voitu ajatella toisin, koska talldin
saatavuutta taattiin asemapaikoin ja ajovuoroin. Se on kuitenkin Taksiliiton saaman palautteen seka
julkisuudessa esilla olleen perusteella tullut selvaksi, ettd saatavuus kokonaisuutena arvioiden on
merkittavasti heikentynyt.

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

Kyselytutkimus antaa palveluiden saatavuudesta paremman kuvan kuin se todellisuudessa on
Taksiliitolle palautteiden perusteella nayttaytynyt. Palautetta olemme saaneet niin
valtakunnallisesti, alueellisesti kuin kuntatasoltakin. Tassa asiassa ongelmaksi muodostuu jalleen
saatavuuskadsitteen maarittely ja kuinka se eri alueilla ja eri ihmisten toimesta koetaan. Joka
tapauksessa, kun saatavuudessa on erityisesti ongelmia alle 20 000 asukkaan kunnissa, niin ongelmia
on ainakin noin 82 %:ssa maamme kunnista. Tahan voidaan vield lisata isommat kunnat, joissa
niissakin on todettu saatavuusongelmia varsinkin reuna-alueilla, voidaan todeta tilanteen
muuttuneen merkittavaksi ongelmaksi. Ongelma ei ole pelkdstaan taksipalveluiden saatavuudessa
vaan laajemminkin liikkumisen mahdollistamisessa ja julkisen kaikille avoimen joukkoliikenteen
kayttamisessa.

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

Selvitykset ovat tarkea tietoldhde ratkaisujen etsintddn. Kuitenkin nykytilanteessa, jossa on selvasti
havaittavissa saatavuuden heikentymista, selvitysten ohella tulisi toteuttaa pikaisia
korjaustoimenpiteitd. Vaarana muutoin on, etta saatavuusongelmista karsivilld alueilla toimivat
viimeisetkin yrittajat ehtivat lopettaa toimintansa tai he voivat siirtyd muille toiminta-alueille ennen
kuin selvityksid valmistuu. Uusien yrittdjien saaminen ndille alueille on haastava tehtava. Siten olisi
vahintaankin syyta kokeilla erilaisia saatavuutta parantavia toimia. Tassa yhtalosséa oleellista on
mahdollistaa tavalla tai toisella alueen pienyrittdjille mahdollisuus kannattavaan
elinkeinotoimintaan.
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13. Olisiko viranomaisen syytd edellyttaa esimerkiksi taksiyrityksia ja valitysyhti6ita toimittamaan
nykyistd laajemmin tietoa taksipalvelujen tarjonnasta? Miten tama tulisi kiytannossa toteuttaa? Millaisia
kustannuksia tallaisesta velvoitteesta voisi yrityksille syntya?

1. Laki edellyttaa jo nyt taksipalveluiden tuottajia ilmoittamaan oman toiminta-alueensa ja
toiminta-aikansa viranomaisen yllapitamassa jarjestelmassa. Jarjestelmaan lahes kaikki yrittajat
ilmoittavat jo nyt teoreettisen palveluaikansa 24 tuntia vuorokaudessa, vuoden jokaisena paivana
(24/7/365), koska ei ole mitaan erityista syyta ilmoittaa suppeampia toiminta-aikoja. Samoin
toiminta-alue ilmoitetaan jo pelkastaan markkinoinnillisista syista mahdollisimman laajaksi.
Oleellista ei siis ole ilmoitetut tiedot vaan se, milloin ja miten palvelua tosiasiallisesti on kuluttajan
saatavilla. Lisdvelvoitteet eivat kdytannon tilannetta parantaisi saatavuuden osalta mitenkaan.

Vaikka yritykset toimittaisivat laajemmin tietoa tarjonnastaan, pelkastdaan tama tieto ei takaa, etta
takseja tosiasiassa olisi saatavilla sen paremmin haluttuina ajankohtina. Esimerkiksi taksi voitaisiin
ilmoittaa olevan saatavilla tietyssa paikassa ja tiettyyn aikaan, mutta taksi voikin olla varattuna
usean tunnin ajan kohdalle sattuneen pidemman kyydin seurauksena taikka taksi olisi saatavilla,
mutta hinnan vuoksi taksi ei olekaan asiakkaan mielesta kaytettavissa oleva vaihtoehto. Tall6in
saatavuus olisi ilmoitettu ja sita jopa voisi olla, mutta tilanne ei olisi annetuista tiedoista huolimatta
parempi.

Lisaksi, kun kilpailuoikeudellisista syista valitysyhtion on hankala ohjata autojen sijaintia, voi hyoty
tietojen toimittamisesta jaada hyvin pieneksi. Samanaikaisesti tietojentoimittamisvelvollisuus lisaisi
valitysyhtidille kustannustaakkaa selvitysten laatimisesta. Kustannukset my0s usein lopulta
kumuloituvat valityksen piirissa oleville yrittdjille, minka vuoksi velvoitteita ei siksikdan voida pitaa
toivottavana. Liikenndintiedot ovat liiketaloudellisesti arvokkaita ja niiden olisi syyta sailya
pikemminkin kilpailuetuna.

Uudet velvoitteet olisivat [dhinna ndennainen apu varsinaisen saatavuusongelman ratkaisemiseen.

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

1. Arvio saatavuuden nykytilan ongelmista on siind mielessa oikean suuntainen, ettd ongelma on
tunnistettu, mutta sitd nakemyksemme mukaan vahatellaan. Tassa yhteydessa kuitenkin tulee
muistaa, etta markkinaehtoisessa taksiliikenteessa taksit siirtyvat sinne, missa edellytyksia
liiketoiminnalle on olemassa. Tallin syntyy saatavuuden ongelma-alueita, joiden tarjonnan
takaaminen edellyttaa yhteiskunnan tukea esimerkiksi paivystyksen oston tai kylataksituen
muodossa, taikka esimerkiksi jarkevasti toteutettuja hankintoja, joilla voidaan luoda riittavaa
liilketoimintaa alueelle ja siten parantaa saatavuutta. Siten on syyta todeta, ettd ongelma on
ratkaistavissa ainoastaan julkisen sektorin toimenpitein.
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Julkisen sektorin toimenpitein olisi my0ds varmistettava, etteivat julkiset toimivat ldhde toimimaan
markkinoilla, joissa on jo ennestdan tarjolla olevia vaihtoehtoja. Esimerkiksi nyt on yleistynyt
toimintamalli, jossa kuntien eri suuruisin osuuksin omistamat yhtiot ovat alkaneet tuottaa taksien
valityspalvelua yhteiskunnan maksamiin kuljetuksiin, vaikka markkinoilla on jo ennestdan useita
valityspalvelua tuottavia toimijoita. N&ita palveluita ei ole aina myoskaan kilpailutettu. Tama on
valitettava ja yleistynyt tapa taksimarkkinoilla ja se aiheuttaa markkinahairioita. Lisaksi julkisen
sektorin toimenpitein olisi varmistettava, ettd hankintaosaaminen on riittavalla tasolla, koska talla
on vaikutuksia myds saatavuuteen.

15. Kannustaisiko KKV:n tasmallisempi ohjeistus siitd, missa tilanteissa ajovuoroista sopiminen olisi
mahdollista hiljaisen ajan ajovuoroista sopimiseen, vai koettaisiinko ajovuoroista sopiminen tasta
huolimatta riskialttiiksi (ottaen huomioon, etta KKV voisi edelleen jilkikdteen katsoa yhteistyon
kilpailulain vastaiseksi)?

Nykytilanteessa KKV:n tasmallisempi ohjeistus voisi auttaa, mutta tama vaatisi KKV:lta hyvin
kattavaa tietopakettia. Pidamme kuitenkin epatodennakoisend, etta KKV olisi halukas laajemmin
tuomaan esiin sallittuja, mutta kilpailua mahdollisesti rajoittavia jarjestelyja, kun sen intressissa on
aina ensisijaisesti kilpailun lisddntyminen, vaikka se johtaisi kuluttajan kannalta mahdolliseen
tarjonnan tosiasiallisen vahenemiseen. KKV:n tulisi viranomaisena tarkastella asioita objektiivisesti
suhteellisuusperiaatetta noudattaen, mutta nykyisessa tilanteessa nakemyksemme mukaan tama ei
ole toteutunut. Siten emme ndae mahdollisuutena, etta asia jatetdaan ainoastaan KKV:n mahdollisen
ohjeistuksen varaan, kun takeita selkedsta ja helposti tulkittavissa ohjeesta ei ole. Asiassa jaa talloin
edelleen liiallinen jalkikateisen sanktioinnin riski, joka vahentaa halua ajovuoroista sopimiseen.
Sanktiointiriskin lisdksi merkittdavat puolustautujan vahingoksi lahtékohtaisesti jadavat
puolustautumiskulut syytoksia kohtaan eivat ole omiaan lisdédamaan sopimishalukkuutta.

Vaihtoehto olisi KKV:n ennakkoratkaisut, mutta naihin liittyy EU-oikeudellisia haasteita ja menettely
voisi olla byrokraattinen ja hidas. Piddmmekin toteuttamiskelpoisimpana vaihtoehtona lakiin
lilkenteen palveluista otettavia sdannoksia ajovuoroista sopimisesta.

16. Jos liikennepalvelulakiin lisdttdisiin saannds, jossa maaritelladn, milloin ajovuoroista sopiminen olisi
sallittua, niin millainen sdanndksen tulisi olla konkreettisesti? Pitdisikod siind maaritella tietyt alueet tai
ajankohdat, vai esimerkiksi tietynlainen taksitarjonnan tilanne (esim. alueella ei toimi yhtaan aktiivista
taksiyritystd)? Liittyyko johonkin madrittelyvaihtoehtoon erityisid huolia valvonnan toteuttamisen
kannalta?

Lakiin liikenteen palveluista kirjattaisiin sadnnds, jossa maarattaisiin tilanteet, jolloin ajovuoroista
sopiminen olisi mahdollista. Samalla maariteltaisiin viranomainen (Traficom), joka olisi
toimivaltainen viranomainen ottamaan kantaa taksiyrittajien keskenaan sopimien ajovuorojen
sallittavuuteen. Tama toteutettaisiin siten, etta ketdan ei voi pakottaa liittymaan ajovuoroista
sopivaan ryhmaan. Ketdan ei voisi myoskaan kieltaa liittymasta ko. ryhmaan, jos em. sddannosten
mukaan ajovuoroista sopiminen olisi mahdollista. Ajovuoroilla voitaisiin sopia ainoastaan siita, kuka
paivystaa hiljaisena aikana, mutta se ei saisi rajoittaa kenenkaan oikeutta olla ajossa niin
halutessaan. Ryhma kertoisi milloin ja miten he ovat sopimassa asiasta, viranomainen kuittaisi
kelvolliseksi (tai kdskisi muuttamaan jotenkin tai sitten jopa kieltaisi) ensin vaikkapa maaraajaksi (6 —
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12 kk), jonka jalkeen tilannetta arvioitaisiin uudelleen. Samalla viranomaiselle jdisi mahdollisuus
keskeyttaa hanke kohtuullisen siirtymaajan puitteissa, jos ilmenisi kilpailua vahentavaa vaikutusta tai
muita rajoittavia vaikutuksia, jotka eivat ole kuluttajan ja saatavuuden kannalta myonteisia.

17. Liittyisiko taksiyritysten valiseen ajovuoroista sopimiseen riskeja kilpailun vahenemisesta?

Sindlladan tama voisi jossain maarin johtaa kilpailun rajoittumiseen. Kuitenkin, jos tavoitteena on
saatavuuden parantaminen, ja siten edes jollain tapaa toimivan joukkoliikennejarjestelman
sailyttaminen koko maan kattavana, tama on yksi valttamattomista toimista ongelmien kitkemiseksi.

18. Onko tiedossanne muita toimenpiteit3, joilla tiedossa olevia saatavuuden ongelmia voitaisiin
ratkaista? Onko ndistd toimenpiteista kokemuksia esimerkiksi joistain muista maista tai joltain muulta
toimialalta?

1. Jotta nykyisia esiin tulleita saatavuuden ongelmia saadaan ratkaistua, on valttamatonta
ymmartda sen vaativan markkinaehtoisessa taksimaailmassa yhteiskunnan panostuksia asian eteen.
Yksi esiin nostettu ratkaisuehdotus on kuntien ostama paivystys, mutta kuntien hankalassa
taloustilanteessa tama on haasteellista, jonka myos Kuntaliitto on tuonut esiin. Vaihtoehtoisesti
paivystys ainakin jossain maarin voitaisiin kytked myds hankintojen yhteyteen, talléinkin se toki
luonnollisesti hinnoitellaan tarjouksiin. Voidaan my6s luoda riittavia hankintakokonaisuuksia eri
kuljetuksista, jotta yrittajien on kannattavaa jaada toimimaan hiljaisemmillekin alueille. Tasta
esimerkki on Lapinjarven taksikuljetusten hankinta, jota Kuntaliitto seka Kuntaliiton ja Tyo- ja
elinkeinoministerion yhteinen hankintaneuvonta on pitdanyt hyvana ja kannustettavana
toimintamallina. Naistdkin esimerkeista nakee, etta hankinnoilla on korostunut rooli
saatavuuskysymyksessa.

Lisaksi, jos lainsaadannolla asetettaisiin kunnille uusia tehtavia esimerkiksi paivystyksen
varmistamiseksi, rahoitus voisi tulla valtiolta kunnan tehtavakentan laajentuessa. Yksi mahdollinen
malli voisi olla my6s ns. kylataksituki, jolla mahdollistettaisiin taksipalveluiden tarjonta haja-
asutusalueilla (vrt. Ruokaviraston kylakauppatuki harvaan asutulla

maaseudulla sijaitseville kaupoille).

Oleellista erilaisten toimien suhteen on, etta niita pitdisi vahintaankin kokeilla, jotta nakisimme
niiden vaikutuksia.

Harmaan talouden torjunta — nykytilan kuvaus, ongelmat ja toimenpide-

ehdotukset
19. Pidatteko kuvausta harmaan talouden torjunnan nykytilasta oikeansuuntaisena ja riittavan kattavana?
Olisiko nykytilan kuvausta syyta taydentaa joillain ndakokulmilla? Onko tiedossanne sellaista aineistoa,

jonka perusteella taksialan harmaan talouden tosiasiallista tilannetta voitaisiin arvioida kattavammin?
Onko tallaista tietoa olemassa myos lakimuutosta edeltdneeltd ajalta?
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1. Nykytilan kuvaus on pdasaantodisesti oikean suuntainen: Verohallinto ei saa ajantasaista tietoa
taksiliikenteesta eika pystynyt tekemaan johtopaatoksia harmaan talouden maarasta taksialalla.
Valvontaa ei voida toteuttaa tehokkaasti, koska takseja ei tunnisteta liikennevirrasta eika
lilkennelupia voida kohdistaa ajoneuvoihin. Taksialalle tulevilta yrittajilta ei vaadita mitaan
perusosaamista yritystoimintaan liittyvista velvoitteista. Y-tunnusta ei tarvitse olla, kun hakee
lilkennelupaa, josta seuraa merkittdva jalkikateisvalvonnan tarve viranomaisille.

Kiinnitimme huomioita kuitenkin seuraaviin puutteellisiin tietoihin ja tulkintoihin:

Taksialan verokertyman tulkinnat eivat anna oikeaa kuvaa jarjestelmaan pesiytyneestd ongelmasta

Taksialan verokertymien korostettiin arviomuistiossa olevan valtion budjettiin verrattuna pienia.
Verohallinnon selvityksen mukaan verojen nettoverokertyma taksiliikenteessa oli noin 189 miljoonaa
euroa vuonna 2018. Verokertyman merkittavyytta arvioitaessa voidaan todeta, ettd Elinkeinoelaman
tutkimuslaitoksen (Etla) tutkimuksen mukaan UPM kasvattaa Suomen bruttokansantuotteen arvoa
enemman kuin mikdan muu yhti6. Sen ansiosta julkinen sektori saa tuloja 550 miljoonaa euroa
vuodessa. Taksiliikenteen nettoverokertymaa 189 miljoonaa euroa ei siis ole syyta vahatella miltaan
osin. My6hemmin arviomuistiossa arvioitiin tarkemmin arvonlisaverokertyman muutosta ja todettiin
moninaisin perusteluin, etta varsinaista ongelmaa ei ole havaittavissa.

Tarkastelussa unohdetaan kuitenkin se seikka, etta kun aloittanut taksiyrittdja ei ilmoittaudu
arvonlisaverovelvolliseksi, jaa valtiolta mahdollisesti saamatta kaikki taksiliikenteen verolajit ndiden
toimijoiden osalta (arvonlisaverot, tydnantajan ennakonpidatykset sekd henkilon ja yhteison
tuloverot). Harmaan talouden kannalta tulisikin tarkastella lukujen osalta myos sita, kuinka moni
uusi taksiyritys on rekisteroitynyt arvonlisdverovelvolliseksi. Tama on taysin eri asia kuin
toteutuneen arvonlisdaverokertyman analysointi ja luo huolestuttavan kuvan tulevaisuuden
kokonaisverokertymista. Ongelma on se, etta arvonlisdverovelvollisten maéara ei ole lainkaan
lisdantynyt lakimuutoksen jalkeen, vaikka taksiyritysten maara on kasvanut noin 4000 yritykselld
(kuva 1). Arvonlisdveroa ja arvonlisdverollista liikevaihtoa ei pida myoskaan sekoittaa termeina
keskenaan. Merkittavaa taksialalla on ollut arvonlisaverollisen liikevaihdon lasku uuden
lainsdadannon myo6ta, siihen ei vaikuta arvonlisdaverosta tehtavat vahennykset mitenkaan.

Arvonlisdaverovelvolliseksi ilmoittautuneita yrityksia on nykyisin alle 7 500 kpl ja samaan aikaan
taksiyrityksia on 13 500 kpl. Ennen lakimuutosta jokaisella ajoneuvolla oli taksilupa (9 500 kpl).
Tallin oli siis 7 500 taksiyrittdjaa, joilla oli 9 500 taksia. Nykyisin taksilupa (13 500 kpl) on
yrityskohtainen eika taksiautojen lukumaarasta ole tietoa, koska ajoneuvojen ja lilkennelupien valilla
ei ole yhteytta.
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Kuva 1 Taksilupien maara ja alv-rekisterissa olevat taksiyritykset (valitettavasti lausuntopalvelut
jarjestelma ei ota vastaan tekstiin upotettua kuvaa, laitamme lausuntomme liitteineen sahkoépostilla
IVM:n sdahkodpostiosoitteeseen, jotta myos kuvat tulevat perille)

Kaaviota ei selita esimerkiksi se, etta kaikki uudet yritykset olisivat alle 10 000 euron tuloilla
arvonlisdaverosta vapaita. Tama ei taksiliikenteen kustannusrakenteen takia ole mahdollista.
Oleellista olisikin pikaisesti selvittdaa, miten rekisterista puuttuvat yrittdjat hoitavat
verovelvoitteensa.

Sovellusten asema ja taksamittarisaantely

Arviomuistiossa todetaan virheellisesti, ettd “Talla hetkelld sovellusten ominaisuuksia tai niiden
tuottamia tietoja ei kuitenkaan ole kdaytanndssa mahdollista saannelld, koska kansallisen
taksamittarisaantely ei ole yksiselitteisesti EU:n taksamittaria koskevan mittauslaitedirektiivin
mukaista.” Nailla asioilla ei ole yhteytta keskendan.

On hyva, etta liikenne- ja viestintaministerid nyt myontaa, ettd nykyinen ajoneuvolaki ei ole
taksamittarin/vastaavan laitteen osalta direktiivin mukainen, ja se tulee siksi korjata. Tama ei
kuitenkaan tarkoita sita, etta sovelluspohjaisilta kassalaitteilta ei voisi vaatia verottajan tarvitsemia
tietoja (y-tunnus, matkan hinnat, yms.). Tietojen toimitusvaatimus voidaan ja tulisi toteuttaa
teknologiariippumattomasti kaikkiin taksiyrityksiin riippumatta kaytetyn kassakoneen tekniikasta,
kuten tassa lausunnossamme esitamme

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

Monet arviomuistiossa esitetyt ongelmat ja erityisesti Verohallinnon esille tuomat nakékannat
kuvaavat hyvin nykytilaa. Arviomuistiossa kuitenkin sivuutettiin lahes kokonaan merkittdava nouseva
ongelma, joka liittyy pimedan taksitoimintaan ja josta on nakyvasti raportoitu mediassa jo viime
syksyna.

Suomi seuraa Ruotsin jalanjalkia pimean taksiliikenteen kehityksessa. Erityisesti sosiaalisen median
kyytiryhmissa on lakimuutoksen jalkeen ryhdytty kiihtyvalla tahdilla valittamaan laittomia kyyteja.
Oulun seudulla poliisi teki valvontaiskun syyskuussa 2019. Liikenteessa tavattiin useita ajoneuvoja,
jotka kuljettivat henkil6ita korvausta vastaan ilman vaadittavaa liikennelupaa ja taksinkuljettajan
ajolupaa. Lisdksi ajoneuvojen rekisterdintivelvollisuus luvanvaraiseen liikenteeseen oli laiminlyoty.
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Lainsaadannossa tulisi maaritella raja sallitun kimppakyydin ja luvanvaraisen liikenteen vilille.
Toiminta on ansiotarkoituksessa tehtya ja luvanvaraista, kun matkustaja maaraa reitin ja aikataulun.
Kimppakyydit ja polttoainekulujen jakaminen on sallittua, kun kuljettaja maaraa reitin ja aikataulun.

21. Liittyyko toimenpiteissa ehdotetun tietosisdllon keradmiseen ja sdilyttamiseen erityisia ongelmia?

1. Verohallinnon esityksen mukaisesti jokaisesta taksimatkasta tulisi tallentaa vahintdan
seuraavat tiedot

- yrittdjan yksildintitiedot (y-tunnus)

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

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

- kaikkien kyytien hinta- ja maksutapatieto

Lisaksi Verohallinto esitti, etta tietosisalto tulisi vakioida. Taksiliitto pitda Verohallinnon esitysta
erinomaisena eika tietojen kerdaamiseen tai sailyttamiseen liity erityisia ongelmia. Esimerkiksi Kelan
korvaamissa matkoissa sailytetadan huomattavasti tarkempia taksimatkojen tietoja Kelan
madrittelemien tietokuvausten mukaisesti.

Suurin osa Verohallinnon esittamista tiedoista on jo nyt saatavissa riippumatta siitd, ajetaanko kyyti
sovelluksen vai taksamittarin kautta. Joidenkin tietojen osalta (kuten henkil6tunnus), tarvitaan
olemassa olevan kyytitiedon rikastamista siind vaiheessa, kun tietoja viedaan tietokantaan
verottajan edellyttdmaan muotoon. Yleisesti kuljettajan nimi ja jarjestelman tunnistenumero
(kuljettaja-ID) on kaytossa ja jatkossa téahan tulisi liittad henkilétunnus, mika ei ole teknisesti
ongelma. Toteutukseen liittyvat tietosuojakysymykset tulee ratkaista, mutta jos henkilotietojen
kasittelyperuste tulee lain perusteella, ei ole mitdan estetta kuljettajien henkil6tietojen
tallentamiselle.

Jos autossa on kaytossa taksamittari, voidaan tarvittavat muutokset tehda joko valityspalvelun
jarjestelmiin tai jos auto ei kuulu valityspalveluiden piiriin, tehddan muutokset taksamittarin
taustajarjestelmaan, jollainen on jokaisella hyvaksytylla taksamittarilla. Mikali kyseessa on
sovelluspohjainen jarjestelma, on lisatietojen tallentaminen jopa helpompaa. Oli kyse sitten
taksamittareista tai sovelluksista, niin on tarkeda ottaa huomioon, etta kyse on nimenomaan
tietojen yhdistamisesta siind vaiheessa, kun matkatiedot sdil6taan viranomaisen edellyttamalla
tavalla ndiden kayttoon. Toisin sanoen maksu-/vilitysjarjestelman perusrakenteisiin ei tarvita
muutoksia, mutta matkasta tallennettuun tietoon tulee lisdta mm. kuljettajan henkildtunnus lisataan
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jarjestelmaan kuljettajan tunnistenumeron perusteella siind vaiheessa, kun tiedot viedaan
vaadittuun tietomuotoon. Tiedot tulee sdilda siten, etta niita ei voi jalkikdteen muuttaa.

Kaytannossa siis meilla on olemassa jo seka taksamittaripohjaisiin etta sovelluspohjaisiin
jarjestelmiin sopiva jarjestelma, joka ei vaadi merkittavia lisdinvestointeja keneltakaan. Ja kun
tietosisallot on maaritelty, niin tietotekniikan kehittdjat ja innovaattorit voivat sen jalkeen
teknologianeutraalisti luoda mitad tahansa uusia jarjestelmia luottaen siihen, etta ne ovat
hyvaksyttyja, kun tuottavat vaaditut tiedot vaaditulla tavalla. Epdavarmuus kehitystyon suhteen
paattyisi tahan. Samalla markkinoilta poistuisivat jarjestelmat, joiden luotettavuus ja tiedon
tallentaminen ei pysty tuottamaan vaadittavia tietoja vaadittavalla tavalla. Ndin toimittaessa myds
tosiasiallinen valvonta olisi reaaliaikaisesti mahdollista.

22. Miten verovalvonnassa tarvittavien tietojen keradamis-, sdilyttamis- ja toimitusvelvollisuuksia tulisi
kohdistaa eri taksialan toimijoihin? Mitd asioita sadntelyssa pitdisi erityisesti huomioida?

Taksimarkkinoiden jakaminen tolppakyyteihin, sovelluskyyteihin, tilausvalityskyyteihin ym. on taysin
kestamaton ratkaisu ja johtaa monitulkintaisen lainsdadadantdon. Tasta syysta velvoitteet tulisi
kohdentaa samanlaisina kaikkeen taksiliikenteeseen, kaikkien saadosten osalta.

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

Sovellusten kehittdjat ovat monessa yhteydessa tuoneet esille, kuinka helppoa matkojen
jaljittaminen ja esimerkiksi reittitietojen hakeminen on, kun matka tilataan ja maksetaan
sovelluksessa. Jos sovelluspohjaisten ratkaisujen tietosisaltoon tarvitaan muutoksia, ovat nama
pienia ja verrattavissa niihin muutoksiin, joita esimerkiksi taksamittareilla toimiviin jarjestelmiin
tarvitaan.

24. Millaisia kustannuksia toimijoille syntyisi esitettyjen harmaan talouden torjunnan toimenpiteiden
toteuttamisesta?

Kustannukset liittyvat olemassa olevan maksutiedon jalostamiseen seka rajapintojen rakentamiseen,
joiden kautta viranomaiset saisivat pyydetyt tiedot. Toimiala on rakentanut paljon laajempia
jarjestelmia esimerkiksi Kelan edellyttamien tietosisaltéjen vuoksi, joten kustannukset ovat
kohtuulliset ja valmius toteutukseen on hyva.

Lisakustannuksia saattaa tulla enemman sellaisille toimijoille, jotka eivat talla hetkella sailyta
ajettujen kyytien maksutietoja. Naita sovelluskaupoista ladattavia “taksamittarisovelluksia” ja
ajoneuvoon asennettuja taksamittarin nakoisia irtolaitteita on tullut kayttoon lakimuutoksen jalkeen
myo6s Suomeen. Nama ovat juuri niita laitteita, joista Verohallinto on suuren huolensa ilmaissut.
Lainsddadantoa ei tule kuitenkaan maaritelld heikoimman lenkin mukaan, vaan sen mukaan, millaisia
tietotarpeita viranomaisilla on. Nama tarpeet on konkreettisesti ja hyvin esitetty Verohallinnon
raporteissa.
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25. Miten arvioitte eri harmaan talouden torjunnan toimenpiteiden vaikutuksia kilpailun toimivuuteen?

Alla olevaan taulukkoon on koottu arviointimuistiosta harmaata taloutta koskevat toimenpide-
esitykset ja arvioitu kunkin toimenpiteen vaikutusta kilpailun toimivuuteen toimialalla. (my0s talta
osin taulukko ei tule lausuntopalvelun kautta laaditussa muodossa, joten parempi tutustua
sdahkopostilla pdf-muodossa toimitettuun materiaaliimme - harmillista).

Toimenpide-esitys  Vaikutus kilpailun toimivuuteen

Madritellaan kerattavat vahimmaistiedot (s. 64)  Positiivinen. Kaikista taksimatkoista tulisi kerata
samat tiedot riippumatta kdytetysta kassajarjestelmasta. Tama luo tasapuoliset kilpailuedellytykset.

Madritelldan tietojen keruu- ja toimitusvelvolliset (s. 65) Positiivinen. Tiedonkeruuvelvolliseksi tulisi
maaritella taksiyrittdja. Tama kadyttaa erilaisia palveluntuottajia (sovellusten tarjoajat,
valityspalveluyriykset, maksuliikennekeskukset yms.), jotka toteuttavat taksiyrittajalle asetetut
tiedonkeruuvaatimukset kdytdanndssa. Tietoja sdilyttavat palveluntuottajat tulisi olla viranomaisen
hyvaksymia Ruotsin mallin mukaan, jolloin voidaan varmistua siitd, etta tietojen kasittely ja sailytys
on vaatimusten mukaista.

Muutetaan taksamittarisaantelya siten, etta seka sovelluksia etta taksamittareita voidaan kayttaa
tiedon keruussa (s. 66) Esitetylld tavalla toteutettuna negatiivinen. Ajoneuvolain kohta tulisi
muuttaa taysin teknologiariippumattomaksi. Esitetyt vaihtoehdot jakavat markkinan tarpeettomasti
mm. sovellusmarkkinoihin ja taksamittarilla toimiviin markkinoihin. Lisaksi kaikki kirjausvaihtoehdot
jattavat paljon tulkinnanvaraa (esim. mikad on “tekninen kayttdyhteys”)

Saadetaan pakollisesta taksamittarista kaikille taksitoimijoille (s. 67) Positiivinen. Jos kaikilla olisi
taksamittari, olisi tama kilpailun kannalta tarkasteltuna tasapuolinen tilanne. Arviomuistiossa on
otettu voimakkaasti etukdteen kanta, jonka mukaan taksamittari estaisi kilpailua. Tekstissa
esitettyjen perustelujen sijaan tilanne on seuraava: Taksamittarin vuokraaminen on edullista, malleja
on useita. Taksamittari maksaa 1500 €. Sovelluksien kdyttdé on myos maksulista, yleensa maksu
keratdan myyntiprovision muodossa. Jos provisio on 25 %, taksamittarin hinta on kuitattu 6 000
euron liikevaihdolla. Myos kaupassa vaaditaan kassakone, miksi ei taksissa? Samalla mittarilla voi
ajaa usealle eri valityspalvelulle ja esim. sovelluskyyteja ajavia yrittajia on valityspalveluissa mukana.
Sovelluksella ajetun kyydin hinnan voi sy6ttaa taksamittariin ns. sopimusajona, jolloin kaikki ajetut
kyydit ovat samassa kassakoneessa. Kuluttajansuojan nakokulmasta sovelluspohjaiseen palveluun
tallentuvat tiedot juuri siten kuin ohjelmistovalmistaja on paattanyt. On virheellista tehda tekstissa
esitetty yleistys, jonka mukaan ”sovelluspohjaiseen palveluun tallentuvat yleensa tiedot ajetusta
reitistd ja matkan kestosta, jolloin kuluttajalla on mahdollisuus tarkastella tietoja jalkikateen
sovelluksen tiedoista.”. Todellisuudessa mitdan vaatimusta ei ole olemassa sovelluskyytien tietojen
sailyttamiselle eika niiden sisall6lle. Oleellista ei ole kuitenkaan se onko autossa taksamittari vai ei,
vaan se mita ja miten tietoja kerataan.

Avoimen rajapinnan luominen tietojen toimittamiseksi viranomaisille (s. 68) Positiivinen. Ruotsin
mallin mukaisesti tulisi kerata kaikista taksimatkoista samat tiedot ja sdilyttdd ne viranomaisten
kayttoon. Lahes kaikki nykyisin taksiliikennetta harjoittavat yrittajat pystyisivat tiedot toimittamaan
pienilla teknisilla muutoksilla nykyisiin taksamittari- ja sovellusjarjestelmiin.
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Vilityskeskusten tietojen toimittamiseen liittyvan valvonnan tehostaminen (s. 68)

Negatiivinen. Valityskeskukset ovat vain yksi ryhma, jotka kuuluvat liikennepalvelulain
maaritelmaan "valityspalvelu”. Suuri osa kyydeista ajetaan tolpilta, sovelluksista ja muuta kautta
kuin valityskeskusten hoitamana. Vain yhteen vilityspalvelun tuottajaryhmaan kohdistettavat
vaatimukset vaaristavat kilpailua eivatka tuota haluttua lopputulosta.

Mahdollistetaan taksililikenneluvan peruuttaminen, jos luvanhaltija ei ole rekisterditynyt
kaupparekisteriin seka Verohallintoon elinkeinotoiminnastaan verovelvolliseksi tietyn ajan kuluessa
luvan myontamisesta (s. 69) Negatiivinen tai ei ainakaan tuota haluttua lopputulosta eikd vahenna
viranomaisvalvonnan tarvetta vaan padinvastoin lisaa sitda merkittavasti. Taman ratkaisun sijaan tulisi
vaatia Y-tunnus ennen kuin liikennelupa myodnnetaan, jolloin jalkikateisvalvontaa ei tarvita.

Yrittdjien ohjeistaminen rekisterditymisesta (s. 69) Tarpeetonta, kun vaaditaan y-tunnus ennen luvan
myontamistd. Ohjeistamainen sindnsa on aina eduksi.

Lupa- ja verovalvonnan tekninen kehittdminen (s. 70) Tarpeetonta, kun vaaditaan y-tunnus
ennen luvan myontamistd. Valvonnan tekninen kehittdminen sindnsa on aina eduksi.

Y-tunnus taksiliikenneluvan mydntamisen edellytykseksi (s. 70)  Positiivinen. Y-tunnuksen
hankintakustannus on 60 euroa (PRH:n viranomaismaksu), joten se ei ole alalle tulon este. Jos
liikennelupaa ei myonnettaisi, on rahallinen menetys pieni, samoin kuin todennakoéisyys sille, etta
lupaa ei mydnneta.

Ulkoisen taksitunnuksen maaraaminen pakolliseksi kaikille takseille (s. 70) Positiivinen.
Esimerkiksi varillisen rekisterikilven kaytto on yleisesti maailmalla kdaytdssa oleva ratkaisu, jonka
avulla kuluttajat erottavat luvalliset ajoneuvot pimeista takseista ja jonka avulla poliisi voi kohdentaa
valvontaa liikennevirrassa.

Viranomaisten suorittaman kenttavalvonnan kehittdminen (s. 70) Neutraali. Valvonta on aina
kannatettavaa, mutta terminaaleihin keskittyneena tehotonta. Nykyisten viestivalineiden aikana
terminaalit tyhjentyvat nopeasti niista yrittajistd, joilla asiat eivat ole kunnossa. Tasta syysta
lilkennepalvelulain aikana toteutetut valvontaiskut eivat ole totuudenmukainen kuva
nykytilanteesta.

Verovelvoitteita ja taksiliikenneluvan haltijan velvoitteita koskeva ohjeistaminen (s. 71)

Negatiivinen. Ohjeistuksella ei padsta samaan kuin pakollisella yrittdjan nayttokokeella, jossa
voidaan mitata yritystoiminnan peruskasitteiden ymmartamisen taso esimerkiksi verotukseen
liittyvien velvoitteiden osalta. Ohjeistaminen sindnsa on aina eduksi.

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

Lausuntopalvelu.fi 14/57



Muualla maailmassa on toteutettu hyvia ratkaisuja luvanvaraisen liikenteen tunnuksien kayttoon.
Esimerkiksi varillinen rekisterikilpi on toimivaksi havaittu ratkaisu, samoin kuin erillinen kyltti, jonka
voi tarvittaessa poistaa, kun auto ei ole taksikaytossa.

27. Onko tiedossa muita toimenpiteitd, joilla tiedossa olevia harmaan talouden ongelmia voitaisiin
ratkaista? Onko ndist3d toimenpiteista kokemuksia esimerkiksi joistain muista maista tai joltain muulta
toimialalta?

Tavara- ja linja-autoliikenteessa seka Suomessa ettd kansainvalisesti on hyvia kokemuksia
vaatimuksesta pitaa lilkkenneluvan kopio ajoneuvossa. Sama jarjestely soveltuisi hyvin myds
taksiliikenteeseen ja auttaisi valvonnan toteuttamisessa. Liikenne- ja viestintavirasto Traficomilla on
valmis prosessi lupakopioiden myéntamiseen tavara- ja linja-autoliikenteessa, joten silta osin ei
uusia jarjestelmia tarvita lainkaan.

Taksipalvelujen hinnoittelu — nykytilan kuvaus, ongelmat ja toimenpide-
ehdotukset

28. Pidatteko kuvausta taksipalvelujen hinnoittelun nykytilasta oikeansuuntaisena ja riittavan kattavana?
Olisiko nykytilan kuvausta syyta taydentaa joillain ndakdkulmilla? Onko tiedossanne sellaista
taksipalvelujen hintoihin ja hintakehitykseen aineistoa, jota nykytilan kuvauksessa ei ole viela esitetty?

1. Hintavertailu ennen ja jalkeen hintasaantelyn ei anna oikeata ja asiallista kuvaa
hintakehityksesta. Hintasaantelya on aiemmin perusteltu silld, ettd on haluttu muutoinkin
saadellyilla markkinoilla estaa liian korkeat kuluttajahinnat kaikissa eri olosuhteissa. Mika olisi ollut
hintataso taksimarkkinoilla kesdakuussa 2018, jos hintasdaantelya ei olisi ollut? Siihen ei ole olemassa
mitaan tosiasiallista tietoa, joten hintojen vertailu tasta nakdkulmasta ei ole mitenkdan perusteltua.
Tama johtaa myos siihen, etta kuvaus nykytilasta on vahintdaankin jossakin maarin vaaristynyt.

Markkinoiden hintatasoa ja hinnoittelua on pyritty viranomaisen toimesta selvittamaan, mutta
mielestamme selvitys on jadanyt puutteelliseksi. Onko hintatietojen kerdaminen perustunut
todellisiin toteutuneisiin hintoihin? Onko markkinoilla eri tavoin toimivien palveluntuottajien
hinnoittelumekanismit selvitetty riittavalla tarkkuudella, jotta voidaan hintatasosta tehda arvioita?
Onko selvitykset riittavan laajoja ja kattavia, onko selvitykset ottaneet huomioon dynaamisen
hinnoittelun kaytdn laajuuden ja sita mydden syntyneen saman palveluntuottajan mahdollisen
hintavariaation? Onko yhteiskunnan eri hankintayksikdéiden toteuttamien kilpailutusten hinnoittelu
huomioitu riittavassa laajuudessa? Onko esimerkiksi useissa kilpailutuksissa ns.
luokseajokorvauksesta luopuminen otettu huomioon ja jos on, niin miten ja missa laajuudessa?
Onko suurimman yksittdisen asiakasryhman, Kelan sairausvakuutuksen matkakorvausten piirissa
olevien vakuutettujen, matkakulujen muutoksen vaikutukset selvitetty? Miten eri liikkenneasemien
kuljetusjarjestelyiden vaikutukset hinnoitteluun on huomioitu? Nakemyksemme hintatasoon ja
hinnoitteluun liittyvat selvitykset edellyttaisivat selkedsti laajempaa tutkimustyo6ta ja erilaisten
hinnoittelumallien selvittelyd. Nykytilan kuvausta on syyta laajentaa merkittavasti, jotta todellinen
tilanne markkinoilla saadaan selville.

Arviomuistiossa verrataan hintojen kehitysta sadadellyn markkinan hintoihin, olettaen niiden olleen
oikealla tasolla. Vanhan taksiliikennelain voimassa ollessa liikenne- ja viestintaministerio vahvisti
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taksien enimmaishinnat vuosittain kustannuskehitystd vastaaviksi. Vuosina 2008 - 2012
enimmaishinta maariteltiin siten, ettd enimmaishinnat nousivat keskimaarin kustannusindeksia
vastaavasti. Enimmaishinnan korotukset jyvitettiin kuitenkin siten, etta aikataksaa korotettiin
vahemman kuin indeksi olisi edellyttanyt ja matkataksoja enemman. Vuonna 2013 aikataksaa
korotettiin vihemman ja taksaluokkia Il, lll ja IV korotustarvetta enemman. Vuonna 2014
taksankorotus tehtiin poikkeuksellisesti kustannusindeksin mukaan. Vuonna 2015 ministeri kieltaytyi
esittdmastd enimmaishintojen korotusta, vaikka kustannusindeksin mukaan enimmaishintoihin
kohdistui 1,3 %:n korotuspaine. Vuonna 2016 ministerio korotti ajomatkamaksuja vihemman kuin
kustannusindeksi edellytti. Aikataksaa korotettiin kustannusindeksia vastaavasti. Vuonna 2017
ministerio paatti yllattden kayttaa korotusperusteena kahden vuoden indeksimuutosta, jolloin
enimmaishintoja korotettiin 1,0 %, vaikka indeksikehitys edellytti 0,27 %:n korotusta
enimmaishintoihin.

Edelld mainitun seurauksena, mikali enimmaishintojen kehitys olisi ollut kustannusindeksia vastaava,
olisi liikennepalvelulain voimaantulon hetkellad taksaluokka I ollut 0,6 % ja aikataksa 46,9 %
asetuksenmukaisia korkeampi. Tata kehitystd olemme kuvanneet alla olevassa taulukossa.

(my0s talta osin taulukon toimittaminen ei onnistu talla jarjestelmalls, joten edelleenkin
kehottamme tutustumaan pfd-aineistoon, jonka toimitamme lvm:n kirjaamoon sahkopostilla -
harmillista, etta tekninen jarjestelmanne toiminta on vaatimattomalla tasolla)

2008 2009 2010

Tunti I-taksa Tunti |-taksa Tunti I-taksa

Esitys 46,00 € 1,30 € 40,00 € 1,32 € 41,30€ 1,39 €
Toteuma 37,00 € 1,30 € 38,00 € 1,33 € 39,50€ 1,39 €
erotus -24,32 % 0,00 % -5,26 % 0,75 % -4,56 % 0,00 %
jos esitys olisi mennyt lapi 46,00 € 1,30 € 49,77 € 1,31€ 54,10 € 1,37 €
Indeksin mukainen korotus 8,20% 1,12 % 8,70 % 4,40 %
erotus indeksikehitykseen verrattuna -30,98 % 1,16 % -36,97 % 1,27
%
2011 2012 2013

Tunti |-taksa Tunti |-taksa Tunti I-taksa

Esitys 41,70 € 1,43 € 43,00€ 1,48 € 44,80 € 1,54 €
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Toteuma 40,80 € 1,43 € 42,10€ 1,48 € 43,30€ 1,52 €

erotus -2,21% 0,00 % -2,14 % 0,00 % -3,46 % -1,32 %

jos esitys olisi mennyt lapi 57,13 € 1,41 € 60,23 € 1,46 € 64,12 € 1,52 €
Indeksin mukainen korotus 5,60 % 2,80 % 5,43 % 0,05 € 6,45 % 0,06 €

erotus indeksikehitykseen verrattuna -40,03 % 1,34 % -43,07 % 1,30 % -48,08 %
-0,05 %

2017
Tunti I-taksa
Esitys 45,90 € 1,57 €
Toteuma 47,04 € 1,60 €
erotus 2,42 % 1,88 %
jos esitys olisi mennyt lapi 69,09 € 1,59 €
Indeksin mukainen korotus 0,00 % 0,00 €

erotus indeksikehitykseen verrattuna -46,89 % 0,58 %

KKV on tiedottanut valitysyhtididen hinnoittelusta 1.2.2019: "Enimmaishinnan asettaminen on
hintayhteistyota, joka on yleensa kiellettya kilpailijoiden kesken. KKV on aikaisemmin taksialalle
antamassaan neuvonnassa katsonut, etta kuluttajat saattavat hyotya yhteisesti sovituista
enimmaishinnoista esimerkiksi puhelimitse tai sovelluksen valityksella taksia tilattaessa. Kuluttajille
saattaa kuitenkin syntya perusteltu odotus siitd, ettd enimmaishinta soveltuu kaikkiin samalla
tavaramerkilla tarjottuihin kyyteihin. Virasto katsookin, ettd enimmaishinnoittelusta mahdollisesti
saatava kuluttajahyoty edellyttaa Iahtokohtaisesti, ettd enimmaishintaa sovelletaan kaikkiin samalla
tavaramerkilla tarjottuihin kyyteihin.

KKV:n paivittamassa ohjeistuksessa on myds korostettu, ettd ajovuoroista sopiminen keskendan
kilpailevien autoilijoiden kesken on Iahtokohtaisesti kiellettya kartellitoimintaa. KKV:n selvityksissa
on tullut esille, ettd ajovuoroista sovitaan edelleen ja vaihtelevin perustein. Ajovuoroista sopiminen
kilpailijoiden kesken voi olla sallittua vain hyvin poikkeuksellisesti, jos yritykset voivat osoittaa, etta
se hyodyttaa kuluttajia ja on valttamatonta.”

Tasta lausunnosta on arviomuistiossa vedetty johtopdatos: "KKV:n ohjeistus korostaa lisaksi, etta
valityksen piirissa olevilla yrityksilla on oltava tosiasiallinen mahdollisuus kilpailla valityskeskuksen
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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 hintayhteistyon
osalta.” Mikali yksi auto toimisi useamman tavaramerkin alaisuudessa, kuten KKV edellyttda, miten
kuluttaja voisi tunnistaa, minka tavaramerkin alla auto kulloinkin on?

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

Nykytilan kuvaus ei anna vastausta siihen onko meilld ongelmia hinnoittelussa tai mahdollisesti
hintatasossa. Onko kysymyksessa ehka mahdollisesti hintojen ilmoittamiseen liittyva ongelma? Vai
onko niin, ettd kuluttajat eivat ainakaan toistaiseksi ole juuri olleet kiinnostuneita taksien hinnoista
ja hinnoittelurakenteesta?

Kuvauksessa ei mydskadn oteta varsinaisesti kantaa Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin
tuoreeseen hinnan ilmoittamiseen liittyvdan maaraykseen. Maardysluonnokseen annoimme
lausuntomme syksylla Traficomille ja siihen liittyvat huomiomme ovat paaosiltaan edelleen
ajankohtaisia. Onko tama maardys kuluttajan nakokulmasta selkeyttanyt hintojen ymmartamista vai
perati painvastoin?

Taksialan muutos vaatii myos viranomaistasoista tiedottamista kuluttajille. Keskivertoasiakas kayttaa
taksia vain kerran tai kaksi vuodessa, joten laheskaan kaikki eivat ole viela havahtuneet siihen, etta
taksipalveluiden laatu ja hinnat vaihtelevat. Taman lisaksi taksia kdaytetdan yleensa silloin, kun muun
vaihtoehdon nopeasti [6ytaminen on vaikeata tai perati mahdotonta. Tallin kuluttajan
mahdollisuudet kilpailuttaa palveluntuottajia ovat hyvin rajalliset. Arviomuistio ei huomioi tata
lainkaan.

30. Koetteko, etta taksiyritysten nykyista laajempi mahdollisuus sopia hinnoista lisaisi hintatietojen
vertailtavuutta? Pitdisiko tdllainen mahdollisuus rajata vain joihinkin tiettyihin tilanteisiin?

Saman tuotemerkin alla toimivilla takseilla tulee olla mahdollisuus yhtenaiseen hinnoitteluun
riippumatta tilauskanavasta. Kuluttaja mieltaa kaikki saman tuotemerkin alla toimivat yksittaiset
taksiyrittdjat yhden brandin edustajiksi ja ndin ollen oikeutetusti edellyttdaa saavansa samanhintaista
palvelua kaikilta.

31. Koetteko, ettd Ruotsissa kdytossa oleva tapa edellyttaa takseilta tyyppimatkan vertailuhinnan
ilmoittamista lisdisi hintojen vertailtavuutta ja ymmarrysta kokonaishinnasta? Hyddynnettaisiinko
vertailuhintaa taksiyrityksen valinnassa?

Ruotsissa, toisin kuin meilla, kaikilla takseilla on yhtenevat hinnoitteluperusteet. Sielld matkan hinta
perustuu kaikilla 1aht6-, kilometri- ja aikamaksuun. Yhteneva hinnoitteluperuste mahdollistaa myos
vertailuhinnan esittdmisen. Mikali ei kdyteta yhtenevia hinnoitteluperusteita, vertailuhinta johtaa
kuluttajaa harhaan, eika vertailuhinnan perusteella voi valita itselleen edullisinta vaihtoehtoa.
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Viittaamme Traficomiin syksylld antamaamme lausuntoon maardysluonnokseen taksimatkan hinnan
ilmoittamisesta.

32. Jos taksimatkojen hinnoittelurakenne saanneltaisiin tietynlaiseksi, millainen sen tulisi olla
kdytannossa? Pitdisiko hinnoittelussa sallia talloin useita hinnoittelutekijoita? Jos sallittuja
hinnoittelutekijéita olisi vain yksi, mika sen pitaisi olla?

Mikali hinnoittelurakennetta saadeltaisiin, sen tulisi olla kansainvalisesti yleisesti kdytdssa olevan
mallin mukainen, eli [ahtomaksu ja sen lisdksi matkaan perustuva maksu ja aikaan perustuva maksu
(1ahto + aika + matka). Tama hinnoittelumalli mahdollistaisi toimivan vertailuhinnan esittamisen.
Tama hinnoittelumalli mahdollistaisi jokaiselle yrittdjalle itselleen sopivan mallin kdyttamisen,
lahtomaksu voisi tarvittaessa olla nolla (0), samoin aika- ja matkamaksun toinen komponentti voisi
olla nolla (0).

Samoin voitaisiin maaritella nykyisen enimmaishinnan asemasta vertailuhinta, jonka ylittyessa
hinnasta tulee sopia erikseen. Nykyinen 100 euron kokonaishinta mahdollistaa kohtuuttoman
hinnoittelun lyhyilld matkoilla, toisaalta pitkilld matkoilla hinnasta joudutaan sopimaan aina
erikseen, vaikka 100 euron rajan ylittyminen olisikin asiakkaalle itsestadn selvaa.

Ostaessaan taksipalvelua asiakas ostaa siirtyman pisteesta a pisteeseen b (matkaa) ja kuljettajan
aikaa. Ndin ollen on taysin mahdotonta maaritella vain aikaan tai matkaan perustuva hinta. Taksi voi
paikkakunnasta ja liikenneolosuhteista riippuen liikkua tunnissa 10-120 km, jolloin ko. aikana
autoilijalle syntyvat kustannukset vaihtelevat suuresti.

33. Olisiko hinnoista sopimisen edellyttaminen ennen taksimatkaa toimiva tapa vdahentaa hintoihin
liittyvad epavarmuutta? Olisiko tallainen jarjestely mahdollista toteuttaa kdytann6ssa?

Hinnan sopiminen ennen matkaa varmasti vahentaisi hinnoitteluun liittyvaa epavarmuutta, mutta
sen toteuttaminen johtaisi kdytanndssa toteutuvien hintojen nousuun. Taksimatkan kestoon
vaikuttaa monet tekijat, joista suurin osa on sellaisia, joihin kuljettaja ei voi vaikuttaa (kuten
liikenneolosuhteet, sda, muut tienkadyttajat). Mikali matkan hinnasta tulisi sopia etukateen,
useimmat palveluntuottajat lisaisivat laskennalliseen hintaan "varmuuskertoimen”, milla olisi
vaistamatta hintatoteumaa nostava vaikutus. Mikaan ei talla hetkelld estda matkan kiinteasta
hinnasta etukadteen sopimista.

34. Jos taksipalveluille saddettaisiin kiinteat hinnat tai enimmaishinnat, tulisiko ne asettaa vain tietylle
markkinasegmentille (esim. kadulta tai taksiasemilta otettavat kyydit), vai kaikille taksipalveluille?

Vapaaseen markkinatalouteen ei kuulu hintasaantely! Markkinaa ei ole myodskadan syyta lahtea
pilkkomaan keinotekoisesti eri segmentteihin, mika olisi vaistamaton seuraus siita, jos eri toimijoille
asetettaisiin erilaisia vaatimuksia. Eri vaatimuksista seuraisi myos loputon maara tulkintaongelmia
siitd, minka saantoéjen mukaan missakin tilanteessa tulisi toimia.
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Hintasdantely vaikuttaa myos oleellisesti heikentavasti saatavuuteen, joka kohdistuisi ensisijaisesti
erilaisiin erityistarpeita edellyttaviin kuljetuksiin. Samoin kuljetusten mahdollisten
liitannaispalveluiden suhteen syntyisi suuria ongelmia arvioitaessa mika osuus palvelusta olisi
hintasdantelyn piirissa ja mika ei.

Jos hintasdantelylla olisi hintatasoa yleisesti ja tehokkaasti alentava vaikutus, niin silloinhan sita
varmastikin kaytettaisiin kaikissa kuluttajille suunnatuissa palveluissa ja tuotteissa.

Yhdet markkinat, yhdet pelisddannot!

35. Onko tiedossa muita toimenpiteitd, joilla tiedossa olevia hinnoitteluun liittyvid ongelmia voitaisiin
ratkaista? Onko ndista toimenpiteista kokemuksia esimerkiksi joistain muista maista tai joltain muulta
toimialalta?

Ruotsissa hinnoittelurakenne on sdadelty. Siella taksimatkan hinta muodostuu Iahto-, matka- ja
aikamaksusta. Tama hinnoittelumalli mahdollistaa toimivan vertailuhinnan esittamisen. Samoin on
voitu maaritelld vertailuhinta, jonka ylittyessa hinnasta tulee sopia erikseen. Ruotsissa
vertailuhintana kaytetdan 10 kilometrin matkaa, joka kestda 15 minuuttia. Mikali vertailuhinta ylittaa
500 kruunua, tulee hinnasta sopia ennakkoon.

Taksipalvelujen laatu - nykytilan kuvaus, ongelmat ja toimenpide-ehdotukset

36. Pidatteko kuvausta taksipalvelujen laadun nykytilasta oikeansuuntaisena ja riittavan kattavana?
Olisiko nykytilan kuvausta syyta taydentaa joillain ndkokulmilla? Onko lausunnonantajien tiedossa
sellaista taksipalvelujen laatuun liittyvaa aineistoa, jota nykytilan kuvauksessa ei ole viela esitetty?

1. Ennen liikennepalvelulain voimaantuloa ala on itse huolehtinut laatuvaatimusten
toteutumisesta. Osa tasta sisdisesta laadunvalvonnasta toteutuu edelleen, mutta on luonnollisesti
keskittynyt yritysten omaan laatuun. Esim. tilausvalitysyhtio vastaa oman toimintansa piirissa
olevien toimijoiden laadusta. ltsendisten yrittdjien osalta minkdanlaista laadullista valvontaa ei ole.

Haluamme lisaksi vield painottaa, etta erityisryhmien kyselyjen osalta tulokset vuoden 2018 ja 2019
eivat ole vertailukelpoisia, mikd myos arviomuistiossa todetaan.

Paakaupunkiseutulaiset ja Uudellamaalla asuvat kokevat muuta Suomea voimakkaammin, etta
taksipalvelujen turvallisuustilanne on heikentynyt lilkkennepalvelulain voimaantulon jalkeen. Tata
selittda varmasti se, etta valtaosa uusista yrittdjista on tullut padakaupunkiseudulle. Kun
toimintatavat ovat varsin moninaiset, ndyttaa toiminta epdavarmalta ja sekavaltakin esim.
taksiasemilla, luo tuo sekavuus epaluottamusta alaan.
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Keskeisena ongelmana on myos se, etta yrittajalla on velvollisuus valvoa omaa toimintaansa. Vaikka
lilkennepalvelulakiin sisdltyy liikenneluvan haltijoita koskeva velvoite huolehtia kuljettajien
riittavasta kieli- ja vuorovaikutustaidosta ja paikallistuntemuksesta, ei taman velvoitteen hoitaminen
ole valvottua. Sitd on myds mahdoton valvoa, koska kriteereita ei ole méaaritelty.

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

1. Muistiossa mainitaan, ettd kuluttajalle sopimusosapuolen epéaselvyys saattaa heikentaa
laatumielikuvaa. N&in on, silla taksiyrittdjan yhteystiedot eivat ole aina selkeasti taksissa nakyvilla
eika yritys ole selkedsti tunnistettavissa. Tahan ratkaisuna voisi olla, etta taksiliikkenneluvan kopio
tulee olla taksissa ainakin asiakkaan pyytaessa saatavilla. Ndin reklamaatio saataisiin kohdistumaan
oikeaan yritykseen/yrittajiin. Kuluttajilla tuntuu muutoinkin olevan epaselvyytta siitd, miten ja
kenelle taksimatkasta voi reklamoida, silld alaa valvovan viranomaisen rooli ei ole selkea.

Muistiossa pidetaan taksien ulkoista merkitsemista erilaisten brandien tunnuksin ongelmallisena.
Mielestamme asia on laadun ja palvelun kehittdmisen ndakdkulmasta juuri painvastoin. Brandien ja
lilkemerkkien ndakyminen on selkea laadullinen etu, jolloin kuluttaja pystyy paremmin hakemaan
markkinoilta sita palvelua, joka hanta parhaalla mahdollisella tavalla tyydyttdaa. Samalla on hyva
muistaa, etta yksi yksittdinen taksi ei paasaantodisesti pysty kuluttajia tehokkaasti ja taloudellisesti
(edullisesti) palvelemaan vaan taksimarkkinoiden luonteen vuoksi tarvitaan yhteenliittymia, joita
valityspalvelun kautta kuluttaja voi hyvin hyodyntaa. Valityspalvelu lisaa tehokkuutta ja samalla
mahdollistaa tasalaatuisen kattavan palvelun tuottamisen kuluttajille.

38. Tulisiko taksinkuljettajien kokeeseen sisallyttaa joitain uusia elementteja nykyisten lisaksi?

1. Kokeeseen tulisi sisallyttda uusia elementtejd, jotta se mittaisi paremmin uuden alalle tulijan
mahdollisuuksia kommunikoida asiakkaiden kanssa ja tarjota hdanen tarvitsemaansa palvelua.
Nykyisen kokeen suurin haaste on, etta se ei tosiasiassa mittaa naitd kumpaakaan. Nykyinen koe
mittaa vain luetun ymmartamistd, mutta ei lainkaan suullista kielitaitoa tai puhutun kielen
ymmartamista.

Koetta tulisi ensisijaisesti kehittaa kuullun ymmartamistehtavilla, jotka suoritetaan puhuttua kielta
kuuntelemalla.

Esimerkkeja mahdollisista tehtavista:

Nauha: ”10-vuotias Olli matkustaa yksin taksilla. Mita kuljettajan tulisi huomioida?” Kokeessa
kokeentekijan tehtavana on valita monivalintatehtavista oikea vaihtoehto.

Nauha: ldkas asiakas: ”"Olen matkalla sairaalaan osoitteeseen Ladkarinkatu 8”. Kokeessa
kokeentekijan tehtavana on kirjoittaa osoite.
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Koetta tulisi ehdottomasti valvoa, jotta vilppi ei ole mahdollista.

Taksinkuljettajan kokeen muuttaminen ei edellyta liikennepalvelulain muutosta.

Paikallistuntemuksen mittaaminen viranomaiskokein menetti merkityksensa asemapaikkojen
poistuessa. Taksinkuljettajan ajolupa myonnetaan koko maahan. Osaamisen sitominen yhteen
kuntaan ei kerro tosiasiallisesta osaamisesta silla alueella, jolla taksi saattaa toimia.
Paikallistuntemuksen poistumiseen liittyen on korostettu navigaattorin antamia mahdollisuuksia
|6ytaa perille. Navigaattori ei sellaisenaan luonnollisestikaan osaamista korvaa, eritoten, jos sita ei
osata kayttaa tai ei osata edes kirjoittaa asiakkaan kertomaa osoitetta. Taman vuoksi navigaattorin
kayttoon liittyvat kaytannon kuuntelu- ja kirjoittamistehtavat ovat ensiarvoisen tarkeita
taksinkuljettajan ajokokeessa.

Emme missdan tapauksessa kannata kokeen poistoa.

39. Tulisiko taksinkuljettajan kokeessa mitata kuljettajien osaamista kirjallisten kysymysten lisdksi myos
kdytannossa? Miten kdytannon testaus tulisi toteuttaa?

1. Kaytdnndn osaamisen testaus naytoin antaisi varmasti tarkemman kuvan uuden kuljettajan
osaamisesta ja nain osaltaan nostaisi osaamistasovaatimusta ja luottamusta alaan ja sen osaajiin.
Kaytannon osaamisen mittaus herattaa kuitenkin melkoisesti kysymyksia, kuten; mita kaytannon
osaamista ndytOssa vaadittaisiin? Miten osaamista testattaisiin? Kuka arvioisi osaamisen tason?

Ruotsissa on kaytossa 3-osainen teoriakoe (kartanlukutaito ja apuvalineiden kaytto, turvallisuus ja
kayttaytyminen, laki) seka kdaytannon ajokoe ajoluvan saamiseksi. Ajokoe on minimissdan 35
minuutin mittainen ja kokeessa keskitytddan mm. matkustajan turvallisuuteen,
lilkennekayttaytymiseen seka apuvalineiden kayttoon (esim. gps). Kokeiden hinta on teoriakokeen
osalta (3x30 euroa) ja ajokokeen osalta noin 80 euroa. Transportstyrelsen (valvova viranomainen)
vastaa kokeesta, mutta se tehdaan palveluntuottajalla, joka on Trafikverket. Ruotsissa ajokoe on
koettu erittain hyodyllisena turvallisuuden ja liikenneturvallisuuden kannalta.

40. Vaikuttaisiko taksinkuljettajien kokeen vaatimusten kiristiminen tyovoiman saatavuuteen taksialalla?
Kohdistuisivatko vaikutukset erityisesti jollekin alueelle tai joihinkin palveluihin?

Emme usko kokeen vaatimustason nostamisella olevan vaikutusta tyévoiman saatavuuteen,
pikemminkin seuraukset voisivat olla painvastaisia: houkuttelevampi ammatti toisi alalle
motivoituneita tyontekijoita.
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Koulutus lisda osaamista, osaaminen lisda luottamusta, luottamus lisaa arvostusta ja arvostus lisaa
kuluttajien halua kayttaa palvelua ja maksaa saamastaan palvelusta. Osaamisen vaatimustason
lisdamisesta hyotyy siis kuluttaja ja kuljettaja itse seka koko liikenteen toimiala ja yhteiskunta.

41 .Koetteko, etta lilkenneluvan haltijoihin kohdistuva velvoite kuljettajien koulutussuunnitelmasta ja
koulutuksen jarjestamisesta voisi parantaa palvelujen laatua?

Koulutussuunnitelman kaytannon toteuttamista on vaikea, ellei mahdoton valvoa tilanteissa, joissa
yrittaja itse on yrityksensa kuljettaja. Suuret yritykset huolehtivat jo omista sisdisista koulutuksista
omilla koulutussuunnitelmillaan.

Velvoite ei siis muuttaisi nykytilaa muutoin kuin lisdédamalla lainkuuliaisten pienyrittdjien hallinnollista
taakkaa. Alan kokonaislaatuun tai yksittaisiin laatunotkahduksiin silla ei todenndkoisesti olisi
vaikutusta.

42. Millaisia kustannuksia arvioisitte yrityksille syntyvén, jos yrityksid edellytettdisiin huolehtimaan
kuljettajien koulutuksesta esimerkiksi vastaavan sisdltoisend kuin taksinkuljettajien koulutus oli ennen
liikennepalvelulain voimaantuloa?

Taksinkuljettajien koulutus oli aikaisemmin vahintaan 30 tuntia hyvin tarkkaan rajatuilla sisall6illa.
Vastaavan koulutuksen toteuttaminen vaatisi itse koulutuksen hoitavalta yrittdjalta seka pedagogista
osaamista etta kykya, kiinnostusta ja aikaa opettamiseen. Mikali yrittdja ei tahan kykene, taytyisi
toimialueella olla saatavana ostettavaa koulutusta. Molemmat vaihtoehdot vaativat yrittajalta
suurta taloudellista satsausta. Taksinkuljettajakoulutusten hinnat olivat aiemmin n. 500 - 1000
€/osallistuja, kun se toteutettiin ryhmamuotoisena.

43. Koetteko, ettd koulutussuunnitelmaan ja koulutuksen jarjestamiseen liittyvalla velvoitteella olisi
vaikutuksia toimialan kilpailutilanteeseen?

Suurilla yrityksilld on jo olemassa olevat koulutusvaatimukset ja — kdytannot. Koulutuksen
vaatimisella olisi vaikutuksia alan kilpailutilanteeseen.

44. Onko tiedossanne muita toimenpiteitd, joilla tiedossa olevia laatuongelmia voitaisiin ratkaista? Onko
nadista toimenpiteista kokemuksia esimerkiksi joistain muista maista tai joltain muulta toimialalta?

Mika tahansa palvelualan toimiala tuottaa sellaista palvelun laatua, jolle on kysyntaa. Merkittavin
tekija laatuongelmien ratkaisussa on kuluttaja ja kuluttajan kayttaytyminen. Jos kuluttaja kayttaa

palvelua, jonka laatutaso ei hanen odotuksiaan vastaa, niin laatutaso ei muuksi muutu. Sen sijaan,
kun kuluttajat itse valitsevat sellaisen palveluntuottajan, jonka laatutaso tyydyttaa kuluttajaa, niin
silloin tallaiset yritykset menestyvat markkinoilla.
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Menestyvilla yrityksilla on myds helppo palautekanava, jonka kdyttaminen kehittda laatua omalta
osaltaan. Yritykset, jotka haluavat pitda asiakkaansa, ottavat palautteen huomioon ja ovat valmiita
kehitystyohon. Nain toimii markkinaehtoinen palvelutuotanto, jota taksipalvelutkin ovat.

Valityskeskusten rooli ja toiminta — nykytilan kuvaus ja ongelmat

45. Pidatteko kuvausta valityskeskusten roolin ja toiminnan nykytilasta oikeansuuntaisena ja riittdavan
kattavana? Olisiko nykytilan kuvausta syyta taydentaa joillain ndkdkulmilla? Onko tiedossanne sellaista
taksipalvelujen valityskeskusten toimintaan liittyvaa aineistoa, jota nykytilan kuvauksessa ei ole viela
esitetty?

1. Laki lilkenteen palveluista tuntee termin valityspalvelu. Pidamme puutteellisena, etta tassa
arviomuistiossa ja sen taustalla olevissa viranomaisselvityksissa tilannearviota on haluttu kaventaa
koskemaan vain tilausvalityskeskuksia ja eritoten ”perinteisia taksien tilausvalityskeskuksia”. Kuvas
on talta osin puuteellinen eika kuvaa valityspaleluihin liittyvia kysymyksia kokonaisuutena. Nykytilan
kuvaus on vahvasti asenteellinen ja syyllistaa perinteisia taksien tilausvalityskeskuksia.

Vilityspalvelujen markkina on vasta muovautumassa. Viranomaisten ohjeet valityspalveluyrityksille
liikennepalvelulain aikana ovat olleet sekavia. Ensin kiellettiin kaikenlainen valityspalveluyritysten
hinnoittelu asiakkaille ja hetken paasta ohjeistettiin, ettd kuluttajasuojan takia
valityspalveluyritysten tulisikin suosia enimmaishinnoittelua niiden kautta tilattujen kyytien osalta.
Valityspalveluyrityksien keraamien tietojen pyynnét ovat olleet sisalloltaan tulkinnanvaraisia ja
sisdltaneet pyyntoja tiedoista, joita valityspalveluyrityksilla ei edes ole. Samoin pyynnot ja
vaatimukset ovat kohdistuneet yksipuoleisesti vain osaan valityspalveluntuottajista.

Kuvauksesta puuttuu myds taysin uusien valityspalvelujen tilanteen analysointi. Suomessa on
liikennepalvelulain aikana toiminut mm. Uber, Yango ja Bolt (entinen Taxify), jotka myds ovat
lilkennepalvelulain tarkoittamia valityspalvelujen tuottajia.

Uusien sovelluspalvelun tuottajien toimintaan liittyvat ongelmat sivuutetaan muistiossa taysin.
Sovelluspalveluihin liittyvista epakohdista olisi saatavilla runsaasti tietoa esimerkiksi ulkomailla
toteutetuista tutkimuksista. Ongelmat ovat rakenteellisia, joten tutkimustietoa olisi hyvin voitu
kayttaa tassa yhteydessa. Esimerkiksi tuoreen uutisen mukaan Lontoossa Uberin toiminta ollaan
kieltamassa matkustajien turvallisuuteen liittyvien ongelmien takia (https://yle.fi/uutiset/3-
11085929). Uutisen mukaan Uber-kuljettajana saattaa toimia taysin eri henkilo kuin palveluun on
todellisuudessa rekisterditynyt. Myos Suomessa pohjoismainen riskienhallinta- ja taustatutkintayhtio
Gothia Protection Group Oy on aiemmin tehnyt tutkimuksen, jossa ilmeni, etta joka viidennelld
Uberin kuljettajalla oli taustalla rikostuomioita, jopa rydstd, huumausainerikos ja maksuvalinepetos.
Myohemmin poliisin tutkinnan perusteella myos annettiin lukuisia tuomioita aineistoon perustuen.
Nama raportoidut yleisesti tunnetut sovellusyhtididen toimintaan liittyvat rakenteelliset ongelmat
on kohtuullista tuoda esille samalla, kun on spekuloitu monella eri ndkdkulmalla ”perinteisten
taksien tilausvalityskeskusten” rakenteita kritisoiden.
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Kun kyse on valityspalvelujen nykytilanteen analyysista, niin esimerkiksi seuraavia nakoékulmia olisi
voinut kasitelld arviomuistiossa sen sijaan, etta keskityttiin pelkdstadan referoimaan KKV:n selvitysta
ja spekuloimaan mahdollisilla ”perinteisiin taksien tilausvalityskeskuksiin” liittyvilla ongelmilla, joista
ei esitetty vield toistaiseksi mitdan nayttoa.

J Kuinka valityspalvelujen markkina on kehittynyt liikennepalvelulain aikana? Alalle on tullut
uusia valityspalvelun tuottajia ja useissa kaupungeissa kuluttajilla on valinnanvaraa valityspalvelun
suhteen, kun aiemmin palveluja tarjosi vain yksi valitysyhti6. Esimerkiksi Lahdessa toimii yhden
sijasta nykyisin ainakin nelja eri valitysyhtiota, jotka mainostavat palvelujaan aktiivisesti eri
medioissa.

. Kuinka uudet MaaS-palvelut ovat vaikuttaneet takseihin? Onko liikennepalvelulaki tuonut
valityspalvelumarkkinaan uusia MaaS-toimijoita, kuten lain tavoitteena oli? Tiedossamme on
ainoastaan paakaupunkiseudun Whim-palvelu, joka on toiminnassa ja jossa my0s taksit ovat hyvin
mukana.

. Kuinka Kelan ja kuntien tekemat hankinnat ovat vaikuttaneet taksien valityspalveluihin?
Kasityksemme mukaan nailla on ollut merkittava vaikutus ja joillakin paikkakunnilla ja kilpailu
yhteiskunnan kilpailuttamista valityspalveluista on kova. Voittaneelle valityspalveluille on auennut
markkina myos kuluttajakyyteihin erityisesti Kela-kilpailutuksen myota. Tasta ilmiosta ei ollut mitdaan
mainintaa arviomuistiossa, vaikka se vaikuttaa merkittavasti jo nyt valityspalvelujen markkinan
kehittymisessa. Arviomuistion rajaukset luvussa (1.2.1) todettiin, ettd “Julkisen sektorin hankkimien
kuljetusten merkittava rooli taksitoimialalla on huomioitu siltd osin, kuin silla on vaikutusta yleisesti
taksimarkkinoiden rakenteeseen ja toimintaan.” Tama huomiointi ei ndy mitenkdan arviomuistiossa.
Tosiasiassa yhteiskunnan korvaamien kyytien kilpailutuksilla on ollut merkittava valityspalveluiden
valista kilpailua lisdava vaikutus.

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

Edelld mainittuun viitaten nykytilanteen analyysista puuttui valityspalvelujen kokonaisvaltainen
tarkastelu.

47. Koetteko, etta kilpailulain taytantéonpanotoimet ovat riittavia korjaamaan arviomuistiossa kuvatut
kilpailun toimivuuteen ja valityskeskuksiin liittyvdt nykytilan ongelmat?

Nykyinen kilpailulainsdadanto antaa vahintaankin riittavat mahdollisuudet arvioida
taksiliiketoimintaa ja sen kilpailullisuutta.

48. Onko taksipalvelujen vilitystoimintaan liittyvia virhe- ja vahingonkorvaussaannoksia syyta selkeyttaa
lainsdadannon tasolla? Liittyyko vastuun jakautumisen kdytannon toteuttamiseen nakodkohtia, jotka
pitaisi sadntelya mietittaessa huomioida? Miten kuluttajan sopimuskumppanin tunnistamiseen liittyvat
haasteet voitaisiin ratkaista niin, etta valityskeskuksen on edelleen mahdollista erottautua markkinoilla ja
antaa palvelulupauksia? Mita hyotyja tai haittoja lisasaantelyyn liittyisi?
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Nykyinen kilpailupohjainen malli ohjaa itsessaan tehokkaasti valityspalvelun tuottajia hoitamaan
asiakkaan kokemat palveluongelmat asiakkaan eduksi. Tahan ei tarvita uutta lainsdadantoa. Jos
valityspalveluille halutaan lisda vastuita, niin pitaa olla myds mahdollisuus niista vastaamiseen. Jos
valityspalvelulla ei ole tosiasiallisesti mahdollisuutta ohjata autoja ja yrittdjid, niin vastuuta on ldhes
mahdotonta kantaa. Samoin, jos vélityspalvelulla ei ole mahdollisuutta maaritella autojen ulkoisia
tunnuksia, niin vaikea on vaatia toimintaa siten, etta kuluttajalla on aina selvaa, kenen kanssa han on
sopimuksen solminut kuljetuksestaan.

49. Tulisiko useaan taksien tilausvilityskeskukseen kuuluminen (multihoming) varmistaa
erityislainsadadannon avulla? Tulisiko velvoite rajoittaa vain joihinkin valityskeskuksiin? Miten velvoitteen
piiriin kuuluvat vilityskeskukset olisi mahdollista rajata? Mita hyotyja ja haittoja kyseiseen sadntelyyn
liittyisi?

Vilitysmarkkina on parhaillaan kehittymassa voimakkaasti, eika tarvetta erityissaantelylle ole.
“Multihoming” ei voi olla tavoiteltava tila. Kuinka valityspalvelun tuottajat voisivat kilpailla laadulla,
osaamisella, kalustolla, palvelulupauksella tms., jos kaikki on otettava mukaan ja kaikki saavat toimia
samanaikaisesti monen valityspalvelun piirissa? Miksi kannattaisi kehittaa toimintoja, jos kehitystyén
investointien jalkeen kuka tahansa voisi tulla jakamaan investoinnin hyotyja? Jos jotain saantelya
kaikesta huolimatta paatetaan toteuttaa, on sen koskettava kaikkia valityspalvelun tuottajia
tasapuolisesti. Yhdet markkinat — yhdet pelisdannot.

50. Onko tiedossanne muita toimenpiteita, joilla tiedossa olevia valityskeskuksiin liittyvia ongelmia
voitaisiin ratkaista? Onko ndista toimenpiteistd kokemuksia esimerkiksi joistain muista maista tai joltain
muulta toimialalta?

Taksisaantelyn toimivuuteen liittyen olemme lainvalmistelun ja lainsdaadanndn eri vaiheissa ottaneet
kantaa erilaisiin mahdollisiin ongelmiin, puutteisiin ja epaselviin ratkaisuihin koko lakikokonaisuuden
osalta. Aikaisemmissa lausunnoissamme ja kannanotoissamme on teemoja, joita ei tassa
arviomuistiossa ole kasitelty. Arviomuistion laajuus ja lausuntoajan pituus ei kuitenkaan tassa
vaiheessa anna mahdollisuutta meille tahan kysymykseen vastaamiseen.

Odotamme, etta tasta alkaa avoin, toimialan osaamista arvostava keskustelu. Sen lopputuloksena
taksisdantelya korjataan kuluttajien eduksi siten, etta rehelliset ja luotettavat taksiyrittdjat pystyvat
tuottamaan korkeatasoista taksipalvelua koko maan alueella sosiaalisesti oikeudenmukaisilla
markkinoilla, joilla on yhdet ja yhtenevaiset valvottavissa olevat pelisdaannot kaikille.

Muita kommentteja ja tietoja

Onko teilld muita kommentteja tai lisdtietoja taksisdaantelyn tarkistamiseen liittyvan sadadoshankkeen
jatkoty6ssa huomioitavaksi?

Odotamme, etta tdsta alkaa avoin, toimialan osaamista arvostava keskustelu. Sen lopputuloksena
taksisadntelya korjataan kuluttajien eduksi siten, etta rehelliset ja luotettavat taksiyrittdjat pystyvat
tuottamaan korkeatasoista taksipalvelua koko maan alueella sosiaalisesti oikeudenmukaisilla
markkinoilla, joilla on yhdet ja yhtenevaiset valvottavissa olevat pelisdannot kaikille.
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Kuten tasta lausunnostamme ja tahan liittyvien arviomuistion kysymysten vastauksista on
havaittavissa, niin taksisadantelyn toimivuuden parantaminen on varsin laaja kokonaisuus, jonka
kasittely kirjallisten lausuntojen valitykselld on varsin vaativa tehtava kaikille osapuolille.

Liikennekaaren, josta aikanaan tuli laki liikenteen palveluista, valmistelussa jarjestettiin varsin laajoja
kuulemistilaisuuksia, joissa jokainen sai kirjoittaa flappitauluille omia nakemyksidaan yksittaisista
kysymyksista ja niitd valmistelussa sitten otettiin huomioon soveltuvin osin. Emme kannata ko.
mallin mukaisia tilaisuuksia tassa vaiheessa.

Edellytdmme kuitenkin, ettd ministerio mahdollistaa avoimen, saannollisen ja riittdvan varhaisessa
vaiheessa tapahtuvan vuorovaikutuksen lainvalmistelussa. Nyt on oleellisesti tarkeampaa saada
valmistelu onnistumaan kuin se, etta prosessi on erityisen nopea. Mahdollisten laajojen
lausuntopyyntojen osalta odotamme riittdvaa lausuntoaikaa.

Suomen Taksiliitto ry on kaytettavissa kaikissa valmistelun eri vaiheissa.

Yhdessa kohti parempaa taksimaailmaa, yhdet markkinat — yhdet pelisaannot!

Koska lausuntopalvelut.fi -sivustolle lausunnon antaminen ja erilisten kuvioiden ja taulukoiden
liittdminen ei nayta onnistuvan, niin laitamme lausuntomme ja kysysten vastaukset erikseen LVM:n
sahkopostiosoitteeseen.

Lausunnonantajan lausunto

Voitte kirjoittaa lausuntonne alla olevaan tekstikenttdan

Koska lausuntopalvelut.fi -sivustolle lausunnon antaminen ja erilisten kuvioiden ja taulukoiden
liittdminen ei nayta onnistuvan, niin laitamme lausuntomme ja kysysten vastaukset erikseen LVM:n
sahkopostiosoitteeseen.

TAKSISAANTELYN TOIMIVUUS, ARVIOMUISTIO

Suomen Taksiliitto kiittdaa mahdollisuudesta lausua Liikenne- ja viestintaministerion “Taksisadantely
toimivuus” arviomuistiosta. Arviomuistio on varsin laaja kokonaisuus ja sisdltdaa perati 50 ministerién
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asettamaa kysymysta. Vaikka muistio on rakenteellisesti looginen ja kohtuullisen helposti
sisdistettava, niin koko taksisdantelyn toimivuuteen liittyen lausuntoaika on kohtuuttoman lyhyt,
vain kolme viikkoa. Olemme pyrkineet lausunnossamme huomioimaan erityisesti esitetyt
kysymykset ja teemat, mutta samalla olemme laajentaneet annetun aikataulun puitteissa omaa
arviotamme saantelyn toimivuudesta.

Odotamme, etta tasta alkaa avoin, toimialan osaamista arvostava keskustelu. Sen lopputuloksena
taksisdantelya korjataan kuluttajien eduksi siten, etta rehelliset ja luotettavat taksiyrittdjat pystyvat
tuottamaan korkeatasoista taksipalvelua koko maan alueella sosiaalisesti oikeudenmukaisilla
markkinoilla, joilla on yhdet ja yhtenevaiset valvottavissa olevat pelisaannot kaikille.

TIIVISTELMA

Taksimarkkinat ovat yhdet ja yhtaldiset markkinat

Suomen taksimarkkinoita ei tule missaan tapauksessa saddella eri tavoin riippuen siitd, miten tai
mista kuluttaja on matkansa tilannut, miten matka maksetaan, mita asiakasryhmaa kuluttaja
edustaa tai saako matkustaja jotakin yhteiskunnallista tukea matkaansa. Suomalaiset taksiyrittajat ja
-yritykset tarjoavat palveluitaan monin eri tavoin moniin erilaisiin tarpeisiin. Lainsdaadannon ja
maaradysten tulee olla yksiselitteiset, ymmarrettavat ja tasapuoliset kaikille samoilla markkinoilla
toimiville yrityksille ja yrittajille.

Harmaa talous ja yhteiskunnallisten vastuiden valttaminen tulee estaa

Verohallinto on omissa selvityksissaan ja lausunnoissaan esittanyt vakavan huolensa harmaan
talouden lisaantyvista ongelmista. Taksitoimialalla yrittdjaksi ryhtymisen vaatimukset ovat varsin
vahaiset. Taksiyritykselld ei ole kiintedta toimipaikkaa eika taksiyritysta edes valttamatta tunnisteta
ulkoisesti mitenkaan ja taman lisaksi kirjanpito ja kuitinanto voi perustua ruutupaperille kirjattuihin
merkint6ihin. Muun muassa ndista syista toiminnan valvonta on lahes mahdotonta. Jos nyt ei
nopealla lainsdadanndn muutoksella edellyteta tehokkaita toimenpiteitd, niin rehellisten ja
vastuunsa hoitavien yrittdjien toimintaedellytykset menetetaan.

Turvallisuus ja hinnoittelu
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Taksiyrittajana ja taksinkuljettajana toimiminen on luvanvaraista toimintaa. Luvanvaraisuuden
perusteena on asiakasturvallisuus niin fyysisen koskemattomuuden kuin luotettavan palvelun
varmistamiseksi. Talla hetkelld lupa ei takaa valitettavasti minkdanlaista osaamista ja ammattitaitoa,
jolla em. kuluttajan oikeuksia ja turvaa on haluttu parantaa. Lupien myontamisen perusteet tulee
arvioida, lilkkennelupa tulee saada ajoneuvokohtaiseksi ja taksi tulee olla aina tunnistettavissa.
Hinnan pitaa perustua ilmoitettuun tietoon ja hinnan maarittelyn tulee olla luotettavaa.
Hintasdantely ei ole mahdollista, mutta yhtenaisid hinnoitteluperusteita on syyta harkita, kuitenkaan
estamatta kiinteita hintoja tai hinnoista tapauskohtaisesti sopimista.

Laatu

Laatu on yritysten kilpailukeino, silta osin suurin vastuu on toimialalla ja toimialan yrityksilla
itselldan. Julkisissa hankinnoissa laatuun, osaamiseen, ammattitaitoon ja palvelukykyyn on syyta
kiinnittaa entistd enemman huomiota. Erityisesti esteettomien kuljetusten sekd muutoin kuluttajina
heikommassa asemassa olevien henkildiden kuljetuspalveluiden kilpailutuksissa laatutekijéita on
korostettava riittavasti ja erityisesti kilpailutuksen jalkeen laatutekijoita on valvottava ja
edellytettava hankinnan kuvauksen mukaista palvelua.

Saatavuus

Taksipalvelut ovat oleellinen osa julkista kaikille avointa joukkoliikennetta. Jotta kuluttajalla on
mahdollisuus kayttaa julkista liikennettd, tulee liikenneasemille pdaasyn olla mahdollista. Yhteiskunta
korvaa useille kansalaisille eri lakien perusteella kuljetuskustannuksia, joista osa kohdistuu
taksiliikenteeseen. Julkisten hankintojen prosesseja pitaa pystya kehittamaan siten, ettd hankinnoilla
pystytdan tukemaan lilkennepalveluiden saatavuutta muutoinkin.

Valityskeskukset

Valityskeskuksille, erityisesti “perinteisille taksien tilauskeskuksille”, ollaan toisaalta esittamassa
mittavia vaatimuksia kuluttajien eduksi, mutta samalla halutaan rajoittaa valityskeskusten
mahdollisuutta tuottaa palveluita. Laki liikenteen palveluista tuntee valityskeskuksia laajemman
termin, valityspalvelun, mutta arviomuistiossa ja KKV:n selvityksessad on haluttu arvioida tilannetta
kapeammin. My0s valityspalveluiden osalta on oleellista, ettad toimintaa saddelldan yhtenaisells,
tasapuolisella ja oikeudenmukaisella lainsdadannolla, eika esiteta eri tavoin toimivilta valityspalvelun
tuottajilta erilaisia vaatimuksia. Jos valityspalveluiden osalta on olemassa kilpailuoikeudellisia
puutteita, niin niihin on puututtava, eika jatkettava tata pian kaksi vuotta jatkunutta vihjailua
mahdollisista puutteista. Valityspalveluyritysten osaltakin on kohtuullista noudattaa
syyttémyysolettamaa.
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Arviomuistiosta pois jddneet aiheet

Arviomuistio on puutteellinen ainakin seuraavilta osiltaan: a) laiton liikenne, b) ulkomaisten
toimijoiden tiedon tuottaminen, c) valvonnan kaytanndn ongelmat ja autokohtainen liikennelupa, d)
osa-aikaisuuden suosimiseen liittyvat ongelmat, e) puutteelliset sanktiot. Mydskin alalle tulemisen
vaatimusten myonteiset seikat ovat jadneet vaille minkaanlaista huomiota.

TAKSIMARKKINAT OVAT YHDET JA YHTALAISET MARKKINAT

Taksisdaantelyn toimivuutta ja kehittamista arvioitaessa on oleellista, ettd ymmarretdan
taksimarkkinoiden olevan yhdet ja yhtaldiset markkinat koko maassa kaikkien yrittdjien osalta.
Markkinoita ei voi sosiaalisesti, oikeudenmukaisesti ja tasa-arvoisesti kaikkia toimialan yrittajia ja
yrityksia kohdellen jakaa lainsdadannon ndakokulmasta eri segmentteihin.

Arviomuistiossa kuvataan taksimarkkinat monilta osiltaan hajaantuneina ja eri toimintamalleihin
jakautuneina segmentteinad. Suomalainen taksimarkkina ei toimi paasaantoisesti muistiossa
kuvattuihin eri segmentteihin voimakkaasti jakautuneena.

Suomessa taksiyrittdjan toimeentulo perustuu laajaan, erilaisiin tarpeisiin ja tilanteisiin sopivaan
palvelukonseptiin. Taksimarkkinat ovat niin pienet maassamme, etta yrittdja ei voi valikoitua
yksinomaan taksin tilaustavan, maksutavan tai kilpailuttamismallien mukaisesti rajattuun
segmenttiin.

Yksi taksiyritys ottaa tilauksia vastaan monin eri tavoin

Suomalainen taksiyrittdja ottaa tilauksia vastaan monin eri tavoin. Yrittadja, joka ottaa tilauksia
vastaan taksien tilausvalityskeskuksen valittamana, ottaa tilauksia vastaan paasaantoisesti aina myos
puhelimitse, erilaisin sovelluksin, taksiasemilta ja -tolpilta, kadulta ns. “kasipystyind” ja jopa
ennakkotilauksina siten, ettd asiakas kdy yrittdjan kotona sopimassa kuljetuksesta.

Yksi taksiyritys ottaa maksuja vastaan monin eri tavoin
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Maksuviélineiden osalta tilanne on vastaava. Taksissa voi paasaantoisesti maksaa aina kateisella ja
maksuaika- ja luottokorteilla. Lisdksi taksissa voi melko yleisesti maksaa erilaisin maksusovelluksin,
mm. MobilePay, ja sen lisdksi tilaussovellusten erilaiset maksutavat ovat kaytettadvissa varsin laajasti.
Erityisesti sopimuskuljetuksia hoidetaan jalkikateisella laskutuksella ja jonkin verran yksittaisia
kuljetuksiakin hoidetaan ns. "pankkisiirrolla” tai muutoin velaksi.

Yksi taksiyritys suorittaa monin eri tavoin hankittuja kuljetuksia

Taksiyrittajat hoitavat myos hyvin laajasti eri tavoin hankittuja kuljetuksia. Kuntien, kaupunkien ja
muiden julkisten hankintayksikdiden kilpailutusten perusteella yrittdjat hoitavat monia erilaisia
kuljetuksia, vaikka hoitavat samanaikaisesti myds mahdollisia sopimuskuljetuksia ja yksittdisia eri
kanavia tulevia tilauksia.

Taksiyrityksen liiketoiminnan laajuus ei ole peruste erilaiselle saantelylle

Vaatimusten eriyttdminen ei myoskaan ole perusteltua sen mukaan, kuinka paljon joku
taksiyritystoimintaa harjoittaa. Jo pelkastdaan arvonlisaverotukseen liittyvat rajat ovat
taksiliiketoiminnassa ongelmallisia kilpailullisesti. Jos osa-aikaista tai sivutoimista taksiyrittdjyytta
saadelldan eri tavoin kuin yrittdjaa, jonka tavoitteena on saada taksitoiminnasta elantonsa itselleen
ja perheelleen, niin kilpailutilanne on todella vaikea. Erityisesti tima heijastuu saatavuuteen. Jos osa-
aikainen tai sivutoiminen yrittdja tulee hoitamaan kevyemmilla vaatimuksilla liiketoimintaa alueella,
jossa paatoimiset yrittdjat ovat kannattavuuden rajamailla, niin silloin téllainen kevyemmin
vaatimuksin toimiva yrittaja vie kannattavuuden raskaammin vaatimuksin toimivalta paatoimiselta
yrittajyydelta ja toiminta loppuu ja saatavuuteen tulee lisdd ongelmia.

Taksimarkkinoita ei pida sdaantelyn nakdkulmasta jakaa erilaisiin segmentteihin

Taksimarkkinoita ei pida siis jakaa erilaisiin segmentteihin ja sdadella naita erilaisia segmentteja
lainsaddanndllisesti eri tavoin. Tdma johtaa vaikeisiin lain tulkintoihin, vaikeuksiin noudattaa eri
tilanteissa eri tavoin lain saadoksia ja erityisesti tama vaikeuttaa palveluiden tuottamista tehokkaasti
ja taloudellisesti siten, etta kuluttajalle pysytaan tarjoamaan hanen tarvitsemaansa palvelua
kohtuullisilla kustannuksilla ja kohtuullisella saatavuudella.

Yrityksen paaasiallinen toimiala ei pida johtaa erilaiseen saantelyyn

LVM:n arviomuistiota kasittelevassa tilaisuudessa matkailualan edunvalvontajarjeston edustaja oli

vaatimassa lisdaa vapautuksia edustamalleen toimialalle. MaRa ry:n edustaja totesi 10.2.2020
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tilaisuudessa, etta heilld on merkittava kilpailuneutraliteettiongelma, kun osa
matkailupalveluyrityksista ei ole lain vaatimuksista huolimatta hankkinut taksiliikennelupaa ja osa on
hankkinut. MaRa ry:n edustaja piti tata epatasa-arvoisena ja kilpailullisesti ongelmallisena tilanteena
omassa puheenvuorossaan.

Taksiliitto on tasta MaRa ry:n kanssa aivan samaa mielta. Lupavaatimusten tulee olla kaikille
yrittdjille samat ja yhtenevaiset. Ei ole oikeudenmukaista eikd mydskaan perusteltua, ettd samaa
liilketoimintaa harjoittavia yrittajia kohdellaan eri tavoin riippuen siita, mika heiddan mahdollinen
toimialansa on. MaRa ry:n edustajan ratkaisumalli tadhan heidan toimialansa sisdiseen kilpailulliseen
tasavertaisuuteen oli, etta koti- ja matkailupalveluyrityksiltd ei henkil6iden kuljettamiseen tiella
tulonhankkimistarkoituksessa korvausta vastaan (ammattimainen kuljettaminen tielld) tarvita lupaa.

MaRa ry:n edustaja perusteli tatd myos silla, ettei heilta pitdisi ko. lupaa edellyttds, koska
luvanvaraiseen henkil6liikenteeseen rekisteroityjen ajoneuvojen vakuutusmaksut ovat
yksityiskayttoon rekisteroityja ajoneuvoja kalliimmat. Oleellista on, etta vakuutusmaksut
maaraytyvat vahinkoriskin mukaisesti ja Liikennevakuutuskeskuksen mukaan ammattimaisessa
kaytossa olevin henkiléautojen vahinkoriski on muita henkildéautoja suurempi.

Olisi taysin kohtuutonta, ettd osa ammattimaista henkildliikennetta korvausta vastaan harjoittavista
yrityksista vapautettaisiin liikennelupavaatimuksesta, silla perusteella, ettd ko. toimialan yrityksista
osa tietoisesti rikkoo liikennepalvelulain vaatimuksia nykyiselldan ja toisaalta silla perusteella, etta
ndin ko. toimialan yritykset saisivat vakuutuksensa edullisemmin.

Taksimarkkinat Suomessa ovat yhdet ja yhtaldiset, jolloin sdantelynkin tulee olla yhtalaista kaikille

Yhdet markkinat — yhdet pelisdannét, on erinomainen Iahtékohta taksisdantelyn uudistamiselle
kaikilta osiltaan. Tasta lahtokohdasta sdadantelyn uudistaminen johtaa parhaaseen mahdolliseen
lopputulokseen niin turvallisuuden, saatavuuden, hinnoittelun, harmaan talouden, laadun kuin
valityspalvelunkin ndakokulmasta. Tasta lahtokohdasta sdaantelya uudistamalla hyotyjina ovat niin
kuluttajat ja muut taksin kayttajat, yhteiskunta kuin toimialalla palveluita tuottavat yritykset ja
yrittdjat seka heidan tyontekijansa.

HARMAA TALOUS

Taksiliikenteen tasapuolisuuden, sosiaalisen oikeudenmukaisuuden ja kilpailuneutraliteetin
ndkokulmasta suurin ongelma talld hetkelld on harmaa talous ja siihen liittyvat ongelmat.
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Markkinoilla, joilla veronmaksu ja muiden yhteiskunnallisten velvoitteiden hoitamisen valvonta ja
seuranta on kaytannossa mahdotonta, on rehellisten vastuunsa kantavien yrittdjien vaikea toimia.

Arviomuistion kuvaus taksiliikenteen harmaan talouden ongelmista

Laki liikenteen palveluista on ollut voimassa nyt lahes 20 kuukautta, kohta siis kahden vuoden ajan.
Lain muutoksen myota toimialalla erilaiset harmaan talouden ilmidt ovat lisdantyneet merkittavasti.
Tahan viittaavat aivan yksiselitteisesti jo nyt saatavilla olevat tilastoaineistot sekd kaytannon
kokemukset, joista julkisuudessa on eri tahojen toimesta kerrottu varsin laajasti.

Jostakin syyta arviomuistiossa harmaan talouden ongelmaa jopa vahatellaan. Liikenne- ja
viestintdaministerion tilaisuudessa 10.2.2020 arviomuistiota esiteltdessa tama ongelma sivuutettiin
varsin lyhyesti ministerion edustajan puheenvuorossa. Verohallinnon selvitykset, Tilastokeskuksen
tilastot ja erityisesti Verohallinnon Harmaan talouden selvitysyksikén seka Yritysveroyksikén
puheenvuoroissa ongelman todellinen tilanne tuli varsin selvasti kuvattua.

Kun Verohallinto on ongelman tiedostanut ja siihen korjaustoimia vaatinut, niin miksi LVM:n
arviomuistiossa naihin ongelmiin ei haluta puuttua? Jopa tiedotusvalineet ovat tdhan puuttuneet
ilmaisuilla “taksiuudistus avasi paraatiovet talousrikollisille” (www.iltalehti.fi 10.2.2020), "maksettu
matka haviaa jarjestelmastad — ja samalla haviavat verotkin” (www.yle.fi 11.2.2020) ja “harmaa talous
ndyttaa olevan kasvussa taksialalla” (www.talouselama.fi 10.2.2020).

Harmaa talous ja alustatalouden ilmiot

Erityisesti harmaan talouden kysymykset ovat nousseet esiin erilaisten alustatalouden toimijoiden ja
sovellusten osalta. Epdilematta niidenkin joukossa on hyvin toimivia, tehokkaita ja riittavat tiedot
oikealla tavalla kerdavia jarjestelmia, joista tiedot toimitetaan edelleen tdysin asianmukaisesti, mutta
nykytilanne jattaa liikaa tilaa harmaalle taloudelle.

Sovelluksia ja erilaisia alustatalouden malleja ei ole maaritelty mitenkaan, jolloin niiden joukossa on
varmuudella myds malleja, joista verottajan edustaja totesi LVM:n tilaisuudessa 10.2.2020 "kuitin
antamisen jalkeen kaikki tiedot katoavat”.

Virossa jakamistalouden toimijoiden osalta verottaja ja alustatalouden toimijat ovat sopineet
tietojen toimittamisesta, johon my6s Suomessa alustatalouden toimijat ovat usein vedonneet.
Erilaiset alustatalouden toimijat ovat kuvanneet tuota toimintatapaa erinomaiseksi ja heidan
nakodkulmastaan hyvin toimivaksi. Vuonna 2015 Viron Verohallinnon padajohtaja Marek Helm linjasi,
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ettd Viron ns. sosiaaliveroa ei tarvitse alustatalouden toimijoiden maksaa. Verottajan nettisivuilla
tasta on oma ohjeistus, joka on nyt johtamassa taysin kohtuuttomaan tilanteeseen Virossa, tasta on
juuri mm. Viron yleisradio uutisoinut nayttavasti.

Samoin Virossa on nyt heratty havaitsemaan, etta taksiliikenteen valvonta on taysin mahdotonta
ilman taksin ulkoisia tunnuksia. Esimerkiksi Viron toiseksi suurimman kaupungin Tarton
kaupunginvaltuusto on julkisuudessa olevien tietojen mukaan kiinnittanyt tdhan huomiota ja pitaa
tilannetta kilpailullisesti epareiluna ja valvonnan kannalta mahdottomana. Samoin Verohallinto on jo
aiemmin kantanut huolta siita, ettd suomalaisen asiakkaan rahaliikenne kulkee Hollannin tai
Yhdysvaltojen kautta. Jostakin syysta Suomessa edelleen seka Ruotsin etta Viron kokemustenkin
jalkeen halutaan LVM:n arviomuistiossa nahda tilanne toisin niin harmaan talouden kuin valvonnan
ongelmien suhteen.

Verohallinnon vaatimat tiedot on saatava kaikilta nopealla aikataululla

Yhdymme varauksetta Verohallinnon esittamiin vaatimuksiin tiedoista, joita taksiyrittdjan ja
mahdollisten kolmansien osapuolien tulee yhteiskunnallisille toimijoille toimittaa.

- y-tunnus

- ajoneuvon yksildinti, rekisterinumero, my6s vara-autoista

- kuljettajan yksilointi, henkil6tunnus

- kaikkien ammattiajojen ajankohta, matkan pituus ja ajallinen kesto

- kaikkien kyytien hinta- ja maksutapatiedot

Samalla on ehdottomasti maariteltava tietojen toimittamistavat, tietojen sailyttaminen ja
varmistettava, etta tietoja ei jalkikdteen pdasta muuttamaan. Kaikki tiedot tulee pystya
toimittamaan digitaalisesti. Talla hetkella tietojen toimittaminen voi edelleen tapahtua ruutuparilla
ja kasin kirjoitettuna, aivan kuten kuitinantokin. Kuten verottajan edustaja on todennut, niin
markkinoilla on mitd moninaisimpia laitteita, joilla kuitteja tulostetaan, mutta mitdan tietoja ei jaa
mihinkaan rekisteriin.

Oleellista ei ole laite, jarjestelma tai sovellus — oleellista on tietojen oikeellisuus

Oleellista ei ole mika laite tai jarjestelma taman kokonaisuuden hoitaa. Taksamittari, jota sdatelee
EU:n mittauslaitedirektiivi ja kansallinen mittauslaitelaki, on toimiva malli, mutta muitakin tapoja
varmasti on olemassa. Tarkeinta on tietojen sailyminen ja niiden muuttamisen estaminen.
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Verohallinnon edustajien nakemys LVM:n tilaisuudessa 10.2.2020 oli, etta tallaista sovellusta voisi
hyvin valvoa ja yllapitaa ns. kolmas osapuoli.

Mittauslaitelaki ja EU:n mittauslaitedirektiivi ovat teknologianeutraaleja

Voimassa olevaan EU:n mittauslaitedirektiivia ja siihen kansallisesti liittyvaa mittauslaitelakia on
arvosteltu “vanhanaikaiseksi” ja digitalisaatiota estavaksi. Mittauslaitelainsadadanto maarittelee
mittauslaitteille asetettavat vaatimukset eika se ota mitdan kantaa teknologiaan. Mika tahansa
teknologia sopii lain maarityksiin, kunhan silla saadaan lain vaatimat mittaustehtavat toteutettua.

Voimassa oleva mittauslaitelaki (707/17.6.2011) toteaa laissa sdaddettavan mittauslaitteille ja -
menetelmille asetettavista vaatimuksista ja niiden varmentamiseen liittyvista toimenpiteista, kun
mittauslaitetta ja -menetelmaa kaytetdan elinkeinotoiminnassa tuotteen tai palvelun hinnan taikka
muun taloudellisen edun maarittamiseen mittaustulosten perusteella. Lisaksi laissa on oma lukunsa
EU:n mittauslaitedirektiivin mukaisista mittauslaitteista ja niiden vaatimusten mukaisuudesta.

Miksi mittauslaitteiden toimivuudella ja tarkkuudella ei taksikdytossa ole merkitysta?

Arviomuistiossa on otettu esille ajatus, ettd mittauslaitelainsdddantoa ei tarvitsisi noudattaa, jos
taksamittaria vastaavan laitteen mittaustehtdava maariteltaisiin jotenkin uudella tavalla.
Arviomuistion nakemyksen mukaan taksamittarin lakisaateinen mittaustehtava maariteltaisiin ja
rajattaisiin yksiselitteisesti laissa. Kovin erikoiselta tuntuu ajatus, etta taksamittarin mittaustehtava
maariteltadisiin kansallisessa lainsdadanndssa uudestaan, kun se on jo mittauslaitedirektiivin piirissa.
On kovin vaikeata ymmartaa miksi taksiliikenteen mittauslaitteiden toimivuudella ja tarkkuudella ei
olisi samaa merkitysta, kuin mittauslaitteilla yleisesti liiketoiminnassa on.

Taksissa mittaustehtdvalla on ensisijainen merkitys kuluttajalle. Kuluttajan tulee voida luottaa siihen,
ettd taksissa hinnoittelun perusteena oleva mittaussuure, olkoon se mika tahansa, on mitattu oikein.
Aivan vastaavasti kuin ruokakaupan hedelmavaaka vaaitetaan viranomaisen hyvaksyman
tarkastuslaitoksen toimesta, jotta kuluttaja maksaa varmasti oikeasta painosta tai kuten bensa-
aseman polttoainemittari litramittauksen tulee olla tarkastettu ja riittavan tarkka, pitaa
taksiliikenteessa maksuperusteet olla oikein mitattuja.

Mittauslaitteella taksikaytdssa saadaan myos yhteiskunnan vaatimat tiedot oikein, samoin kuin
ty6nantaja ja tyontekija voivat mittauslaitteella perustella ja varmistaa omat oikeutensa.
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Nyt olisi ensiarvoisen tarkeatd, ettd ei uudelleen tehtdisi voimassa olevaa lainsddadantoa rikkovaa
lakia. Ja toisaalta mielestamme taksiliikenteen mittauslaite on aivan yhta merkityksellinen laite
taloudellisen edun maarittamisessa, kuin missa tahansa muussakin elinkeinotoiminnassa.
Taksiyritystoiminta ei ole mitdaan harrastustoimintaa eika sen osalta lainsdadanndnkaan tule kohdella
toimialalla toimivia yrityksia ajatuksella “kunhan vahan sinnepain”.

Rehelliset ja yritystoimintaansa vakavasti suhtautuvat taksiyrittdjat ja -yritykset seka heidan
tyontekijansa ovat tdman noin 20 kuukauden aikana olleet jo riittdvan pitkdan ongelmissa sekavan
lainsdadannon aiheuttamien kilpailullisten vaikeuksien vuoksi.

Tekninen kayttoyhteys ja eriarvoiset vaatimukset eri yrittdjille

LVM:n arviomuistiossa on jalleen nostettu esiin kesalla 2018 katsastustoiminnan yhteydessa
eduskuntaan viety esitys (HE 86/2018 vp), jonka eduskunta Liikenne- ja viestintavaliokunnan
mietinndn mukaisesti hylkasi. Matkan tilaaminen ja tai maksaminen teknisen kayttéyhteyden avulla
on nostettu jalleen arviomuistiossa esiin. Tekninen kayttéyhteys on terminologisesti myos epaselva
ja tahan kiinnitimme huomiota jo tuossa em. eduskuntaan ilman lausuntovaihetta viedyssa
hallituksen esityksen valiokunnan kasittelyssa. Valtiovarainministerid on todennut, etta tuota termia
ei sen epdselvyyden vuoksi tulisi lainsddadannossa kayttaad. Kesalla 2017 Valtiovarainministerion
esityksessa todettiin myds “Tekninen kdyttoyhteys jadnee historiaan monimerkityksellisena
kasitteena”. Professori Tomi Voutilainen toteaa omassa lausunnossa Perustuslakivaliokunnalle
vuodelta 2016 ” Tekninen kayttoyhteys on erds menettely, jolla tiedot voidaan luovuttaa toiselle
viranomaiselle.” Samoin han toteaa ” Nykyisin voimassa olevassa sadantelyssa laajemminkin tekninen
kayttoyhteys ymmarretaan eri tavalla eri laeissa.” Hallituksen esityksessa (HE 8/2002) todetaan
"Tekninen kayttoyhteys merkitsee teknistda mahdollisuutta katsoa kenen tahansa rekisteroidyn
tietoja suoraan rekisteristd.” Koska termi "tekninen kayttoyhteys” on epaselva ja aiemmin sitd on
kaytetty lainsdadanndssa taysin erilaisessa yhteydessa, niin emme edelleenkaan voi kannattaa
tallaista esitysta miltdan osin.

Tarvittavat tiedot on vihdoin maariteltava ja annettava teknologian kehittya markkinoilla

Kasityksemme mukaan oleellista on siis arvioida mita tietoja kuluttaja, yhteiskunta, tydnantaja ja
tyontekija tarvitsevat. Sen jdlkeen madritellaan tietojen sdilyttdminen ja luotettavuus seka tietojen
muuttamisen estaminen seka toimitustapa (rajapinta). Taiman jalkeen on yhdentekevaa milla
teknologialla niita itse kukin tuottaa. Esimerkiksi Ruotsissa tilanne on melko tarkalla tasolla
maadritelty ja Taksiliiton esitys on tuosta mallissa edelleen kehitetty noudattaen
teknologianeutraliteettia. Seka taksamittarit etta kehittyneet sovelluspohjaiset mallit ovat
nakemyksemme mukaan sellaisenaan valmiita tahan toimintamalliin. Muistiossa tata mallia
kritisoidaan kustannusten ja viranomaisten tyomaaran perusteella. Kun jo nyt seka
taksamittariteknologiaan perustuvat jarjestelmat, ettd kehittyneet sovelluspohjaiseen teknologiaan
perustuvat jarjestelmat ovat toimivia ja tehokkaita, niin mitdan uutta kustannusta ei talta osin ole
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syntymadssa. Kehittyneet sovelluspohjaista teknologiaa kayttavat tahot ovat kaikissa mahdollisissa
vhteyksissa kertoneet, ettd heidan jarjestelmansa toimivat jo nyt kuvaamallamme mallilla.

Kun kaikilla osapuolilla on tiedossa mita tietoja pitdaa tuottaa ja toimittaa, niin sen jalkeen ei
kenenkaan enaa tarvitse pohtia mika teknologia on hyva tai huono. Tama mahdollistaisi kilpailun eri
teknologiaratkaisuiden valilla eika estdisi minkdaan uuden toimintamallin markkinoille tulemista.

Verohallinto on kdytdnnon ongelmissa ilman todellisia tietoja

Aikaisemmin Verohallinnolla on ollut varsin helppoa vertailla taksiyrittajien liiketoimintaa ja
annettuja veroilmoituksia keskenaan. Ajo- ja paivystysvelvoite, asemapaikka seka vahvistettu
enimmaistaksa teki yrityksista verotuksen nakdékulmasta vertailukelpoisia, jolloin poikkeavat tiedot
[6ytyivat helposti. Tama nakyy mm. arviomuistiossa kuvatussa verovalvonnan tuloksia kuvaavassa
esimerkissa. Kuvatussa verotarkastusesimerkissa Verohallinto oli poiminut juuri nadita poikkeavia
tapauksia tiedostoistaan ja ndin tarkastustoimet pystyttiin kohdentamaan mahdollisiin
ongelmatapauksiin. Lopputulos osoittaa, ettd kohdentaminen oli erinomaisen onnistunutta.
Nykyinen lainsaadanto ei mahdollista vertailukelpoisten tietojen kerdamista, kun liiketoimintaa
voidaan harjoittaa niin monin eri tavoin. Monin eri tavoin toimiminen sinansa on toimialan yrittjille
eduksi, mutta verotuksen oikeellisuuden varmistamisen nakékulmasta merkittava ongelma.

Samalla Verohallinnon mahdollisuudet mm. arvioverotuksen kayttadmiseen siina laajuudessa kuin sita
aikaisempien laajojen taksialan verotuksellisten ongelmien selvittamisvaiheessa 1970- ja 1980-
luvulla kaytettiin, ei enda ole mahdollista. Arvioverotuksen kadytt6a hankaloittaa vertailutietojen
puuttumisen lisdksi hallinto-oikeudelliset linjaukset. Korkein hallinto-oikeus on mm. todennut
tuoreessa ratkaisussaan (KHO 2019/105), ettd arvioverotukseen ei ollut perusteita, kun kirjanpito oli
puutteellista. Puutteellistakin kirjanpitoa piti KHO:n pdatoksen mukaan pitda perusteena
verotuksessa. Ndin ollen sattumanvarainen, puutteellinen kirjanpito ei tule mahdollistamaan kovin
helposti arvioverotukseen siirtymista yksittdisten taksiyrittdjienkaan kohdalta.

Nykymallissa on paljon epaselvyyksia

Taksamittarisadantelyn ongelmakohdista on Qulun yliopiston Tieto- ja sahkotekniikan tiedekunnan
Interact-tutkimusyksikkd laatinut oman aivan juuri julkaistun raporttinsa. Tassa raportissa on varsin
monipuolisesti lahestytty tatd kokonaisuutta. https://interact.oulu.fi/site/files/2020-02/interact-2-
2020.pdf

Harmaa talous ja alalle tulon esteet
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Arviomuistiossa on kirjattu useaan eri yhteyteen erilaisten lainsdadannollisten vaikutusten merkitys
alalle tulon esteena. Mielestamme taksiyrittdjyys ja yritystoiminta yleisemminkin edellyttaa seikkoja,
jotka epdilematta estda kenen tahansa ja miten tahansa yritystoiminnan aloittamisen. Tata ei
kuitenkaan ole syyta pitda lahtokohtaisesti kielteisena nakokulmana. Kuluttajan ja yhteiskunnan
ndakokulmasta on parempi, ettd alalle tulevat yrittdjat ovat harkinneet riittavasti yritystoiminnan
aloittamista ja siihen liittyvid vastuita ja velvollisuuksia. Tama on epailemattd myos yritystoimintaa
harkitsevan henkilon nakokulmasta eduksi, jotta valtytaan harkitsemattomilta paatoksilta.

Esimerkiksi y-tunnuksen hankkimista ennen lilkenneluvan hakemista kuvataan arviomuistiossa alalle
tuloa hankaloittavana ja kustannuksia aiheuttavana seikkana. Y-tunnuksen saa Patentti- ja
rekisterihallitukselta, kun tekee perusilmoituksen. Perusilmoituksesta peritaan viranomaismaksuna
60 euroa. Jos yritystoiminnan estda tdman tyyppiset viranomaismaksut, niin voidaan perustellusti
kysya, onko kyseinen mahdollinen yritystoiminnan aloittaja todella harkinnut yritystoiminnan
kannattavuutta ja toimialalle tulemisen hy6tyja ja haittoja riittavasti. Toisaalta voidaan myos kysya,
onko viranomaismaksujen taso oikea, jos PRH:n perusilmoituksen kustannukset estdavat Suomessa
yritystoiminnan aloittamisen?

Arviomuistio ldhestyy useimpia sdadoskysymyksia alalle tulon esteind. Puhtaassa teoreettisessa
markkinataloudessa, jota ei tosiasiallisesti esiinny millaan toimialalla eikd milladn markkinoilla, mille
tahansa toimialalle voi ryhtya yrittajaksi vailla kustannuksia ja vastaavasti markkinoilta voi poistua
ilman kustannuksia. Tallaisessa teoreettisessa maailmassa alalle tulon esteet olisivat varsin
ongelmallisia. Kun kyseessa on kuitenkin reaalimaailma, joka ei toimi talousteorian ihannemallin
mukaisesti, niin jokaisella toimialalla on omat alalle tulon esteensa ja samalla myds alalta
poistumisen esteet. Luvanvaraisessa taksiyritystoiminnassa ja luvanvaraisessa taksinkuljettajan
tydssa on omat vaatimuksensa, joita mm. yhteiskunnan vastuiden ja velvoitteiden hoitamisen
takaamiseksi, kuluttajansuojan, tyontekijan suojan ja tyénantajan suojan vuoksi tarvitaan. Jotta
toimialan kilpailutilanne olisi mahdollisimman tasapuolinen ja sosiaalisesti oikeudenmukainen, niin
nama vaatimukset tulee olla kaikille toimijoille samat. Samoin nailla vaatimuksilla tulee varmistaa,
etta kaikkien alalla toimivien yritysten ja yrittdjien toimintaa pystytdan valvomaan riittavasti, jotta
lainsddadannon vaatimusten noudattaminen ei jaa vapaaehtoisuuden tai hyvantahtoisuuden varaan.

Olisi ihanteellista elda ideaaliyhteiskunnassa, jossa kaikki toimisivat automaattisesti oikein ja
rehellisesti yhteistd hyvaa tavoitellen, mutta tdma ajatus on varsin naiivi. Harmillisesti kuitenkin
arviomuistiossa tata idealismia esiintyy valitettavan paljon.

TURVALLISUUS

Luvanvaraisuuden yksi merkittavista perusteista on turvallisuus. Arviomuistiossa todetaan ”ainakin
osa asiakkaista kokee, etta digitaalisiin alustoihin perustuvat kyydinjakopalvelu parantavat
taksipalveluiden turvallisuutta”. Kun lahes kaikissa taksien valityspalveluita tuottavissa jarjestelmissa
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on my0s digitaalisen tilaamisen ja monilta osin myds maksamisen mahdollisuus, niin voidaan pitaa
myonteisend, ettad kuluttajat ndin kokevat. Onko talle mitdan todellisia perusteita, jaa
arviomuistiossa valitettavasti mielipiteen tasolle.

Turvallisuusvaatimukset tulee olla viranomaislahtoisia ja valvottavissa olevia

Oleellista kuitenkin on, etta turvallisuus on merkittava yksittainen tekija taksipalveluiden
kayttamisessa ja sen vuoksi kuluttajan turvallisuuteen liittyvia viranomaisten asettamia ja valvomia
vaatimuksia on syyta pitda riittavan korkealla tasolla. Turvallisuuteen liittyvid vaatimuksia ei pida
asettaa yrittdjan vastuulle. Nykyisen lainsddadannon myota liikkenneluvan saa melko helposti, jolloin
yrittajalla ei valttamatta ole itselldan erityista tarvetta kantaa huolta oman yrityksensa ja kuljettajien
seka kuluttajien turvallisuuteen liittyvista kysymyksista. Turvallisuuteen liittyvat vaatimukset on
ehdottomasti tultava viranomaiselta ja niita on pysyttava selkeasti ja tehokkaasti valvomaan.

Liikennelupa ja taksinkuljettajan ajolupa turvallisuuden perustana

Taksiyrittajalta vaaditaan liikennelupa ja taksinkuljettajalta vaaditaan taksinkuljettajan ajolupa.
Yrittdjan osalta on oleellista, etta hdn tuntee vastuunsa ja velvollisuutensa yritystoiminnan
harjoittajana ja ndin ollen pystyy parhaalla mahdollisella tavalla varmistamaan niin kuluttajan kuin
tyontekijansakin turvallisuuteen liittyvat nakokohdat. Tasta syysta liikenneluvan vaatimuksia on
tarpeellista arvioida turvallisuuden takaamiseksi.

Kuljettajan ajolupa kuluttajan turvana

Kuljettajan ajoluvan perusteena on ensisijaisesti taksipalveluiden kuluttajan turvallisuus. Taksissa
asiakas on yksin kuljettajan seurassa suljetussa tilassa, josta poistuminen kesken matkan on
kutakuinkin mahdotonta. Kuluttaja asettaa itsensa alttiiksi kuljettajana toimivan henkilén
osaamiselle, ammattitaidolle ja luotettavuudelle. Kuljettajan ajotapa ja turvallinen liikenndinti on
osa kuluttajan turvallisuutta. Talla hetkella liikenneturvallisuuteen liittyvd osaaminen arvioidaan vain
yleista ajo-oikeutta myonnettaessa, eika liikkenneturvallisuuteen liittyvaa osaamista tarkastella enaa
miltadn osin ajolupaa hakiessa. Sama patee kuljettajan toiminnan turvallisuuden ja luotettavuuden
arviointiin muilta osin.

Arviomuistiossa viitataan kuljettajan ajoluvan saamiseen liittyvaan suhteellisuusharkintaan
lupavaatimusten osalta. Muistiossa todetaan Korkeimman hallinto-oikeuden ratkaisuun, jossa Trafin
olisi vuonna 2018 annetun KHO:n paatoksen mukaan myontaa ajolupa, vaikka hakija ei tayttanyt
luvan saamisen edellytyksia. Tastda KHO:n paatoksesta (KHO 208/85) on mielestamme vedetty varsin
erikoinen johtopaatos arviomuistiossa. Tuossa KHO:n ratkaisemassa tilanteessa kuljettajaluvan
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hakija oli syyllistynyt ajo-oikeudetta ajamiseen, kun oli ajanut ajoneuvolla, joka oli rekisterdity
kevyeksi kuorma-autoksi, B-luokan ajo-oikeudella. Kyseessa oli noin viiden (5) kilometrin matka ja
ulkonadltaan vastaavia ajoneuvoja on rekisterdity myos henkildautoiksi. Kuljettajaluvan hakija ei
ollut tietoinen ajoneuvoa kuljettaessaan, etta kyseessa ei ollut henkildauto. On luonnollista, etta
taman kaltaisen vahaisen teon ei piddakdan vaikuttaa taksinkuljettajan ajoluvan saamiseen.
Muistiosta saa valitettavan vaaran kuvan, ettd ylipaataan ei Traficomilla olisi oikeutta ja
mahdollisuutta yksiselitteisesti noudattaa lain maaradyksia ajolupia evatessaan. Taksinkuljettajan
ajolupaa on syyta pitda jatkossakin edelleen tiukan sdantelyn myota kuluttajan turvana.

Taksinkuljettajan ajoluvan perusteena viranomaisen jarjestama koe

Mielestamme taksinkuljettajan koevaatimusta tulee vahintdan tasmentaa ja siihen tulee lisata uusia
elementteja, joilla voidaan arvioida kokelaan osaamista riittdvan laajasti myos kdytannossa. Kokeen
tulee ehdottomasti sisdltaa kysymyksia, joiden ymmartaminen osoittaa riittavaa kielitaitoa. Meille
tulevan palautteen perusteella uskallamme vaittaa, etta talla hetkella kuljettajina toimii henkiloita
taysin vailla minkaanlaista suomen tai ruotsin kielen osaamista.

Paikallistuntemus osana turvallisuutta

Paikallistuntemus on turvallisuuden yksi merkittava osa-alue. Paikallistuntemuskoe poistettiin, koska
se ei sellaisenaan enda tayttanyt muuttuneen lainsdadannon tarpeita eika sellaisenaan ollut enda
perusteltu. Lainvalmistelussa korostettiin tuolloin myos navigaattoreiden roolia
paikallistuntemuksen osalta. Valitettavasti nyt nayttaa silta, etta navigaattoreiden kayton
osaamisessa on selkeitd puutteita. Kuljettajat eivat osaa kdyttaa navigaattoreita, vaan antavat ne
asiakkaalle ja pyytavat asiakasta kdyttamaan navigaattoria. Kuljettajakoetta tulee laajentaa siten,
etta silld voidaan arvioida myos kuljettajan navigaattorin kdyton osaaminen ja kyky kirjoittaa
osoitteita navigaattoriin.

Koulutusta lisddamaan turvallisuutta, jos perusosaaminen ei muutoin riita

Kuljettajakokelaalta voitaisiin my0s tietyissa tapauksissa edellyttda pakolliseen koulutukseen
osallistumista. Yksi vaihtoehto olisi normaalin ajokortin ajokokeen kaytanto. Ajokokeeseen
osallistuvalle ja siina hylatyksi tulleelle maarataan lisdkoulutusta ennen kuin voi osallistua
ajokokeeseen uudestaan. Taima malli voisi olla my0s taksinkuljettajakokeessa toimiva malli.
Kuljettajakokeeseen voisi osallistua ilman koulutusta, mutta jos tulee hylatyksi, niin ennen
seuraavaan kokeeseen padsemistd tulee osallistua maarattyyn ja hyvaksyttyyn koulutukseen.
Koulutuksen pohjamallina voisi hyvin kayttdaa ennen 1.7.2018 voimassaollutta mallia, joskin
nykyvaatimuksiin sovellettuna. Tietojemme mukaan Liikenne- ja viestintavirasto Traficomissa on
menossa kokeen sisaltoon liittyva hanke, tassa yhteydessa koulutusvaatimusta olisi luontevaa pohtia
laajemminkin.
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Kielitaito osana turvallisuutta

Liikennepalvelulaki edellyttaa kuljettajalta joko suomen tai ruotsin kielen riittdvaa osaamista. Mika
on riittavaa, on jaanyt vaille maarittelya? Lahtokohtaisesti taksinkuljettajan kokeen ldpaiseminen on
riittanyt osoitukseksi riittavasta kielitaidosta. Kielitaito on osa turvallisuutta, erityisesti tama
korostuu erilaisten heikommassa asemassa olevien kuluttajien palvelutilanteissa. Taksinkuljettajalta
ei kuitenkaan tarvitse vaatia erinomaista kielitaitoa, mutta jollakin tavalla nykyisen lainsaaddannon
vaatimustaso tulisi maaritelld ja varmistaa. Téhan mennessa toteutetuissa taksien
valvontatapahtumissa on esiintynyt kuljettajia, joilla kielitaitoa ei ole riittavasti tarkastuksen
toimittamiseksi. Tama ei kuitenkaan ole kaytannossa johtanut mihinkaan toimenpiteisiin
viranomaisten taholta. Mielestamme selkeisiin puutteisiin tulisi puuttua ja tdman vuoksi kielitaidon
tason maarittelya tulisi tasmentaa.

Kielitaitoon liittyen olemme saaneet tietoomme, ettd kuljettajakoetta vastaanotettaessa ei aina
pystytd varmuudella tunnistamaan kokeeseen osallistujaa riittavalla tasolla samaksi henkildksi, jonka
nimissa kokeeseen osallistutaan. Samaa ongelmaa esiintyy saamiemme tietojen mukaan mydskin
valvonnan osalta, aina ei voida olla varmoja, etta kuljettajan ajolupa on myonnetty samalle
henkil6lle, joka sen esittda. Talta osin edellytamme, etta viranomainen ryhtyy valittomiin toimiin
taman kaltaisten ongelmien ratkaisemiseksi, jotta taksipalveluita kdyttavat kuluttajat voivat olla
varmoja viranomaisten myontamien kuljettajalupien oikeellisuudesta.

Liikenneturvallisuus osana kokonaisturvallisuutta

Arviomuistiossa kevyesti sivutaan myos liikenneturvallisuuteen liittyvia ndkdkantoja. Suomessa on
rekisterdityja henkildautoja noin 3,5 miljoonaan kappaletta, nadista reilusti yli 2,5 miljoonaa on
lilkennekaytossa. Luvanvaraiseen liikenteeseen taksiksi rekisteroityja autoja on noin 14.000 kpl.
Lilkkennevakuutuskeskuksen tietojen mukaan vahinkoriski taksiliikenteessa on merkittavasti
suurempi kuin yksityiskayttoisilla ajoneuvoilla. Vahinkoriskin perusteella vakuutusmaksut ovat
luvanvaraisessa liikenteessa olevilla ajoneuvoilla yksityiskayttoisia korkeammat. Onko noin 14.000
ajoneuvon kanta tilastollisesti riittdvan suuri joukko vahinkoriskin osalta, kun tata lukumaara
verrataan kaikkiin liikennekdytdssa oleviin reilusti yli 2,5 miljoonaan henkil6autoon? Oletettavasti
tuosta yli 2,5 miljoonan ajoneuvon joukosta 16ytyy myos muita yhta pienia ryhmia, joiden
vahinkoriski on kokonaisuuteen verrattuna poikkeava.

Koska luvanvaraisen lilkenteen ajoneuvojen vakuutusmaksut muodostuvat talla hetkelld ko. ryhman
vahinkoriskin perusteella, niin olemme varsin huolestuneita arviomuistiossa mainitusta
lilkennevahinkojen kehityssuunnasta. Vaikka erot eivat vield ole kovin merkittavia aikaisempaan
nahden, niin suunta on selva. Talla on luonnollisesti kielteinen merkitys myos asiakasturvallisuuteen
ja kuluttajan asemaan taksikuljetuksen aikana.
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Taksinkuljettajien keskuudessa on kayty keskustelua mm. ajo-oikeuksin kansainvalisesta
hyvaksymisesta aiheutuvista ongelmista. Suomi hyvaksyy varsin laajasti eri maissa myonnetyt ajo-
oikeudet, joka omalta osaltaan saattaa olla vaikuttamassa taksiliikenteen turvallisuuteen.
Suomalaiset ajo-olosuhteet ja suomalaisen liikennesddannoston heikko tuntemus saattavat aiheuttaa
lilkenneturvallisuuteen merkittavia ongelmia. Meille kerrotun mukaan paakaupunkiseudulla toimii
jopa sellaisia taksinkuljettajia, jotka ovat saaneet taksinkuljettajan ajoluvan ennen kuin he ovat
ajaneet henkilokohtaisesti kertaakaan autolla. Jos tdman kaltainen toiminta on edes teoriassa
mahdollista, niin asiaan tulee puuttua valittomasti tavalla tai toisella. Mallia voidaan ottaa
esimerkiksi Ruotsista, jossa samaa ongelmaa on pyritty ehkdisemaan pakollisella ajondytolla ennen
taksinkuljettajan luvan myodntamista. Ottaen huomioon, etta kansainvalisessa tavaraliikenteessa
kuljettajan ammattipatevyyskoulutukseen liittyvia todistuksia yleisesti tiedetdan olevan ostettavissa,
niin on hyvin todennakaoista, etta myos ajo-oikeuksia on kansainvalisilla markkinoilla varsin helppo
saada ilman ajokokemusta.

Turvallisuusvaatimukset eivat voi olla toimialakohtaisia

Taksinkuljettajan ajolupaa ei vaadita, jos tyontekijan tydnantajana on koti- ja matkailupalvelualan
yritykset ja taksinkuljetustyota tehdaan osana ko. palvelua. Koti- ja matkailupalvelualan kuljettajat
vapautettiin taksinkuljettajan ajolupavaatimuksesta kesalld 2018 erittdin nopealla lainvalmistelulla
seka todella pikaisella eduskuntakasittelylla. Matkailu- ja ravitsemusalan etujarjesto onnistui
vakuuttamaan ministerion lainvalmistelun, maan hallituksen ja eduskunnan muutamassa paivassa
siitd, etta heidan toimialaansa ei saa saadella taltd osin muuta ymparoivaa yhteiskuntaa saatelevalla
tavalla.

Mielestamme jo nykyinen taksinkuljettajan ajolupaan liittyva vapautus koti- ja
matkailupalveluyritysten tyontekijdille johtaa kuluttajan turvallisuuden osalta erikoiseen
tilanteeseen. Eiké matkailupalveluyrityksen kuljetuksen piirissa olevan kuluttajan turvallisuus ja
kuluttajansuojan vaatimukset ole tasavertaiset muiden kuluttajien kanssa?

Lisaksi tama johtaa myds kilpailullisesti epdtasa-arvoiseen tilanteeseen matkailukeskusten
kuljetuspalveluiden kilpailuttamisessa. Koti- ja matkailupalveluyritys voi ottaa kuljetuspalvelun
suorittajaksi, siis kuljettajaksi, aivan kenet tahansa ajokortin omaavan henkilon ja taksiyrittdjalla tata
mahdollisuutta ei ole. Adritapauksessa jopa taksinkuljettajan ajoluvan esimerkiksi terveydellisin
perustein menettanyt kuljettaja voi siirtya tekemaan samaa tyota ja kuljettamaan samoja kuluttajia,
kunhan tyonantajana on koti- ja matkailupalveluyritys.

HINNOITTELU
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Kuluttajan on syyta olla kiinnostunut hinnoittelusta

Taksipalveluiden kdyttdjien oma vastuu hintatietoisuudesta on lisdantynyt lainmuutoksen myota
merkittdavasti. Nayttaa silta, ettd hintatietoisuus on hiljalleen lisddntymassa, mutta siihen on syyta
myos viranomaisten kiinnittda huomiota. Liikenne- ja viestintavirasto Traficom tiedottaa monista
liilkenteeseen liittyvistd kysymyksistd, mm. kaasuautoihin liittyi merkittava kampanja juuri hiljattain.
Mielestamme viranomaisen olisi hyva tiedottaa kansalaisille myos tasta taksimatkojen hinnoittelun
taydellisesta vapauttamisesta.

Hinnoista on ehdottomasti kerrottava kuluttajalle

Kuluttajalla tulee aina ennen palvelun kayttamista olla mahdollisuus saada tieto palvelun
hinnoittelusta. Hintatietojen varmistamisen tulee olla kuluttajalle helppoa ja yksinkertaista.
Hinnoittelu ei saa perustua miltdan osin kuluttajan ymmartamattomyyteen eika kohtuuttomia
hinnoittelumalleja pida sallia miltdan osin.

Hinnoittelu ja hinnan ilmoittamien ovat yritysten kilpailukeinoja

Hinnoittelu ja hinnan ilmoittaminen ovat luottamusta herattavia markkinointikeinoja. Selkea tapa
esittaa hinnat siten, etta kuluttajan on helppo arvioida kustannuksensa, parantaa palveluntuottajan
asemaa markkinoilla. Hinnoittelusta ja sen selkeydesta on muodostumassa yritysten valinen
kilpailukeino, tata ei pida menna rajoittamaan tarpeettomalla saantelylla.

Hinnoitteluun ja siihen liittyvdaan informaatioon liittyvien maaraysten tulee olla tasapuolisia

Markkinaehtoisessa taksiliikenteessa hinnoittelun ja siihen liittyvien mahdollisten maaraysten ja
saadosten tulee olla kaikkia yrittajia sosiaalisesti oikeudenmukaisesti ja tasapuolisesti kohtelevia.
Mielestamme 1.2.2020 voimaan tullut Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin maardys hintojen esilla
pitdmisestd on kuluttajan nakokulmasta ongelmallinen ja yrittdjien nakokulmasta
epdoikeudenmukainen, kun se ei kohtele kaikkia toimialan yrittajia samalla tavalla.
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Hinnoitteluun ja siihen liittyvaan informaatioon liittyvien maaraysten tulee olla yksiselitteisia ja
kuluttajien asemaa parantavia

1.2.2020 voimaan tullut hintojen ilmoittamisen maarays ei mielestamme paranna hinnan
ilmoittamiseen ja hinnoitteluun liittyvia ongelmia oleellisesti. Samanlainen hintatarra autossa
saattaa jopa johtaa kuluttajaa harhaan ja kuvittelemaan, ettd samanlainen hintatarra tarkoittaa
samoja hintoja. Hintatarran erilaiset symbolit ovat my06s osin vaikeasti tulkittavia ja myos niiden
myota saattaa tulla erilaisia vaarinymmarryksia. Hintamaardaykseen antamamme lausunto syksylta
2019 on nain ollen edelleen varsin ajankohtainen.

Hintataso maaraytyy markkinoilla

Hintatasoa ei markkinaehtoisessa taksiliikenteessa voi maaritelld, hintojen tulee antaa vapaasti
maaraytya markkinoilla kysynnan ja tarjonnan pelisaanndilla. Hintataso on yksi tekija, joka
maarittelee yrittdjien markkinoille tulemisen tai sieltd pois lahtemisen. Talousteorian mukaisesti
hintojen noustessa ylisuuriksi, tulee alalle uusia yrittdjia ja vastaavasti hintatason laskiessa liian alas,
markkinoilta poistuu yrittdjia. Samoin hintatason noustessa liian korkeaksi, kuluttajat valitsevat
taksipalvelua korvaavia vaihtoehtoja, jolloin kysynta laskee, joka johtaa markkinaehtoisten hintojen
laskuun.

Hinnoittelussa tulee olla erilaisia vaihtoehtoja

Hinnoittelussa pitaa olla erilaisia vaihtoehtoja. Kiinteat hinnat tulee ehdottomasti olla aina sallittuja,
esimerkiksi kiintea hinta laivasatamasta rautatieasemalle. Samoin sopimushinnat tulee olla aina
sallittuja siten, etta kuluttaja voi kertoa mihin on menossa ja saa taksilta kiintean hinnan
maaranpaahan. Myos erilaiset vydhykehinnat tulee olla mahdollisia, esimerkiksi kaupungin keskusta-
alueella hinta on aina sama riippumatta mista lahtee ja minne menee.

Hinnoittelurakenteesta voi tarvittaessa antaa kaikkia yrittajia tasapuolisesti ja oikeudenmukaisesti
koskevan maarayksen

Mielestamme ainoa hintaan liittyva lainmuutos, joka voisi helpottaa ja yksinkertaistaa
taksipalveluiden hinnoittelua on hinnoittelurakenteesta maaraaminen. Kansainvalisesti yleisesti
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taksimatkojen hinnoittelussa on kaytossa ajan ja matkan mittaamiseen perustuva hinnoittelu.
Suomessakin voitaisiin maarata, etta taksimatkan hinta muodostuisi lahtomaksusta, aikamaksusta ja
matkamaksusta. Talloin voitaisiin myos maaritella ns. Ruotsin mallin mukainen vertailuhinta,
esimerkiksi 15 min ja 10 km matkalle.

Jos lainsaadantoon madriteltdisiin hinnoittelurakenne ja vertailumatkan hinta, niin silloin voitaisiin
nykyinen yli 100 euron matkasta erityisesti sopimisesta luopua ja sen sijaan ottaa kaytto6n myds ns.
Ruotsin mallin mukainen kaytant6. Ruotsissa kuluttajalle pitdaa erikseen kertoa, jos taksissa, jonka
han aikoo ottaa kaytt6on, vertailuhinta ylittaa tietyn tason. Tama olisi kuluttajansuojan kannalta
oleellisesti toimivampi malli, kuin nykyinen maarayksemme 100 euron matkoista. Nyt meilla voi
lyhytkin matka maksaa mita tahansa, jos se on alle 100 euroa, eika siita tarvitse erikseen kuluttajalle
kertoa. Toisaalta pitkien etdisyyksien alueilla, esim. Lapissa, Kainuussa ja [td-Suomessa, pitaa aina
erikseen informoida kuluttajaa, kun matkan hinta ylittaa 100 euroa.

Missaan tapauksessa ei pida taltakaan osin maarayksia tai lainsaadanndllisia vaatimuksia muotoilla
eri lailla toimiville taksiyrityksille ja -yrittdjille eri tavoin, jotta ei aiheuteta markkinoilla kohtuuttomia
vaaristymia joidenkin yrittamismallien eduksi tai toisten haitaksi.

Taksipalveluiden hintojen vertailu ennen ja jalkeen hintasdaantelysta luopumisen ei ole perusteltua,
eikd anna oikeudenmukaista ja oikeata kuvaa kuluttajille

Hintavertailu ennen lainmuutosta voimassa olleiden hintojen ja 1.7.2018 tapahtuneen
enimmaishinnoista luopumisen jalkeen syntyneiden hintojen valilla ei ole miltdan osin perusteltua.
Hintasdantelyn tarkoitus oli pitda hinnat keinotekoisella tasolla samalla kun toimialalla oli
liilkenneluvissa maarasaantely. Luonnollisesti hinnat eriytyivat, kun hintasadntelysta luovuttiin.
Samoin hinnoitteluperusteet vapautuivat, jolloin hinnanmuodostus muuttui monilla toimijoilla
entisesta. Lisaksi erdat toimijat ovat ottaneet kysynnan ja tarjonnan my6ta muuttuvan
hinnoittelumallin, aivan kuten mm. lentohinnoissa on ollut jo vuosikausia. Ajoittain taksin saa entista
halvemmalla, ajoittain se on kalliimpi. Vertailu hintasaantelyn ja vapaan hinnoittelun vililla ei
kuitenkaan ole mitenkdan perusteltua. Samoin hintojen voimakkaan eriytymisen vuoksi ei enaa ole
yksiselitteista hintatasoa, jonka voitaisiin vaittaa yleispatevasti edustavan taksialan hintoja.

Julkisuudessa esitetyt tilastot, jotka eivat siis ole vertailukelpoisia, ovat valitettavasti antaneet
kuluttajille tilanteesta vaaran kasityksen. Tama nakyy erityisesti niiden kuluttajien kasityksessa
hintatasosta, jotka eivat juuri taksipalveluita kayta.
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SAATAVUUS

Saatavuus kasitteena

Onko taksipalveluiden saatavuus silloin kunnossa, jos taksin saa per heti tilaamalla mihin tahansa
maassamme? Vai riittaako, etta taksin saa kutakuinkin kaikkialle maamme alueella, jos sen tilaa
riittdvan ajoissa? Vai tarkoitetaanko saatavuudella jotakin talta valilta? Onko maaritelma sama koko
maan alueella, kaikkina vuoden paivina ja vuorokauden aikoina?

Saatavuus ja hinnoittelu

Hintasaadntelyn aikana taksin sai jouluaattona kotipihaan yhdeksan (9) euron hintaan.
Markkinaehtoisessa hinnoittelussa tama ei todennakdisesti voi toteutua nain koko maan alueella.
Onko hinnoittelu ja saatavuus toisiinsa yhdistettavissa?

Markkinaehtoinen lainsaadanto ei mahdollista suoranaisesti saatavuuteen vaikuttamista

Laki liikenteen palveluista lahtee markkinaehtoisesta vapaasta yritystoiminnasta. Saatavuuden osalta
tilanne on muuttunut lainmuutoksen myo6ta oleellisesti. Aiemmin maarasaantely mahdollisti
asemapaikat seka ajo- ja paivystysvelvoitteen ja vahvistetun hinnan. Tata mahdollisuutta ei
markkinaehtoisessa yritystoiminnassa ole eika voi olla.

Avoimilla markkinoilla palvelutuottajat tuottavat palvelua sielld ja silloin, kun se on kannattavasti
mahdollista. Kuten arviomuistiossa todetaan, niin erityisesti saatavuudessa on ongelmia alle 20.000
asukkaan kunnissa. Naita kuntia maamme kunnista on noin 82 %.

Taksipalvelut osana julkista liikennetta edellyttavat saatavuutta

Taksi on osa julkista lilkkennetta. Taksilla kuluttajat padsevat eri lilkenneasemille, jotta voivat kayttaa
julkista kaikille avointa joukkoliikennetta ja taman lisaksi taksi on usein ainoa saatavilla oleva
lilkennevaline. Jos kulku liikenneasemille on mahdotonta puutteellisen taksipalvelun saatavuuden
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vuoksi, niin tastd on haittaa koko joukkoliikenteelle. Talla on myos selked yhteys liikenteen
padstoihin, jos kansalaisten on kaytettdva omaa henkildautoaan julkisen liikenteen sijaan.

Saatavuus ei varsinaisesti ole palveluntuottajien vastuulla

Saatavuuden varmistaminen ei varsinaisesti ole taksiyrittdjien vastuulla. Luonnollisesti
taksiyrittdjankin on pohdittava omalta osaltaan, millaista saatavuutta hdn pystyy tarjoamaan ja
millaista saatavuutta hdanen on tarjottava, jotta kuluttajat luottavat hanen palveluidensa olevan
tarvittaessa saatavilla. On hyvin todennakoistd, ettd yrittdja menettaa asiakkaita myos kannattavan
liilketoiminnan aikoina, jos hanelta ei saa minkaanlaisia palveluita hankalina ajankohtina edes
ennakkotilauksella. Talta osin saatavuuden varmistaminen perustuu yrittajalla aina kuitenkin
kannattavuuden kokonaisarviointiin, aivan kuten milla tahansa liiketoiminnan osa-alueella.

Yhteiskunnan rooli saatavuuden varmistamisessa

Paaasiallinen vastuu saatavuudesta on yhteiskunnan eri toimijoilla. Jos kunnassa halutaan olevan
taksipalveluita, niin kunnan on syyta pohtia mahdollisia kilpailuttamismalleja, joilla pystyy
saatavuuden silla tasolla varmistamaan kuin ko. kunnassa halutaan. Muistiossa todetaan, etta
saatavuus saattaa olla myds perustuslaillinen liikkumisen ja tasavertaisuuden kysymys, jolloin
yhteiskunnan vastuu on entistakin suurempi.

Julkisten hankintojen kehittaminen edistdaa markkinaehtoisten palveluiden saatavuutta

Mielestamme erilaiset kuntien ja muiden yhteiskunnallisten toimijoiden lakisdateisten kuljetusten
kilpailuttamismenettelyt ovat hyva keino tukea saatavuutta myos muilta osiltaan.

Useissa kunnissa kilpailuttamismallit ovat talla hetkellad varsin hankalia ja hankintaosaamisessa on
puutteita. Erilaiset kuntien toimintatavat, joiden mydéta kilpailuttamisvaatimuksia pyritaan
valttamaan, ovat valitettavan yleisia. Niissakin tapauksissa, joissa varsinainen hankintaprosessi toimii
oikein, saattaa hankinta kdaytanndssa tapahtua vastoin kilpailutuksen ehtoja.
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Jos kunta kilpailuttaa esimerkiksi koulukuljetukset siten, etta niita tulee hoitamaan lahikaupungin
suuremmat yritykset, niin silloin samanaikaisesti oman kunnan pienten yritysten
toimintaedellytykset heikkenevat ja paikallinen tarjonta vahenee edelleen. Oman kunnan yrittajia ei
voi suosia, mutta vaikkapa lisdamalla koulukuljetuksiin paivystykseen liittyvia vastuita ja velvoitteita,
mahdollistetaan helpommin oman kunnan palveluiden sailymista. Saatavuuden osalta
ratkaisumahdollisuudet ovat siis yhteiskunnan omissa kasissa.

Tasapuoliset vaatimukset edistavat saatavuutta

Oleellista on saatavuudenkin osalta, etta sdantely, vastuut ja velvollisuudet ovat yhtenevaiset koko
markkinoilla ja kaikilla yrittdjilla, jotta ei erilaisin lainsaadanndllisin toimin heikenneta viela
nykyisestaankin taksimarkkinoiden toimivuutta.

Arviomuistion monissa kohdissa sadntelya arvioidaan osa-aikaisuuden ja sivutoimisuuden
edistamisen nakokulmasta. Osa-aikaisuutta ja sivutoimisuutta ei tule estda mitenkaan
lainsdadanndllisilla vaatimuksilla, mutta niita ei pida myoskaan asettaa markkinoilla kilpailulliset
edullisempaan asemaan paatoimisiin yrittdjiin ndhden. Helpottamalla yritystoiminnan vaatimustasoa
osa-aikaisilta yrittajilta heidan kilpailuasemansa paranee paatoimisiin yrittajiin nahden. Talléin on
todennakaista, etta hiljaisemman kysynnan alueilla tai aikoina paatoiminen taksiyrittajyys tulee
kannattamattomaksi ja toiminta paattyy. Tall6in saatavuuden osalta tilanne heikkenee oleellisesti,
kun jaddaan osa-aikaisen tai sivutoimisen taksitoiminnan varaan.

Erityisryhmien ja muiden heikommassa asemassa kuluttajana olevien saatavuuden turvaaminen

Saatavuuden osalta on huomioitava myds erilaiset erityisryhmat ja muita heikommassa asemassa
olevat kuluttajat. Taksipalveluiden kayttdjissa on paljon erilaisia vammaisia, sairaita, lapsia tai muita
asiakkaita, joiden palvelu sisaltaa paljon muutakin kuin kyytiin ottamisen ja kyydista jattamisen.
Naissa ryhmissa on paljon kuluttajia, joita pitda avustaa tavalla tai toisella taikka joiden osalta pitaa
huolehtia saattamisesta sisalle tai hakea sisalta. Tallaista palvelua ei osa-aikaiset tai sivutoimiset
yrittdjat valttamatta nae kannattavaksi toiminnaksi. Tall6in ndiden ryhmien palveluiden saatavuus
heikkenee merkittavasti, jos paatoimista taksipalvelua ei kunnan alueella ole tarjolla.

LAATU

Palveluiden laatu on yritystoiminnan kilpailutekija
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Palveluiden laatu on selkeasti ja yksiselitteisesti kilpailutekija. Yritysten ja yrittajien tulee itse
arvioida minkalaista laatutasoa tarjoavat toiminnassaan eli pohdittava mikad on sopiva taso, jolla
yritys voi menestya markkinoilla. Kuluttajat odottavat eritasoista palvelua ja siltd osin laadun tulee
olla ehdottomasti markkinoiden muodostama vaatimustaso. Osa asiakkaista tyytyy huonompaan
laatuun, joka mahdollisesti ndkyy edullisempina hintoina ja toisaalta osa kuluttajista hakee korkeaa
laatua ja ovat valmiita maksamaan siita. Kuluttajan valinnat ovat oleellisia talta osin.

Julkisissa hankinnoissa minimilaatu tulee olla peruslahtékohtana

Julkisissa hankinnoissa laatukriteerit tulee asettaa hankinnan ehdoiksi. Erityisesti, jos hankinnan
kohteena on lasten, sairaiden, vammaisten tai vanhusten kuljetuspalvelut, niin laatutason tulee olla
lahtokohtaisesti maariteltyna siten, ettd palvelua kayttavat henkil6t eivat joudu sen suhteen
hankaliin tilanteisiin. Julkisissa hankinnoissa tulee ehdottomasti hankintaprosesseja taltakin osin
kehittaa ja erityisesti huolehtia siitd, ettda hankinnat toteutetaan kaikilta osiltaan hankinta-
asiakirjojen mukaisesti.

Eri toimijoilla on erilainen laatu, eri toimijoiden tulee voida erottua ulkoisesti

Laadun osalta on tarkeata, ettd kuluttaja tietaa palvelua kdyttoon ottaessaan, riippumatta miten se
tapahtuu, millaista palvelua saa. Toimet, jotka saattavat aiheuttaa kuluttajalle sekaannusta siita,
kenen kanssa han asioi, pitdaa estaa kaikin kaytettavissa olevin keinoin. Esimerkiksi Kilpailu- ja
kuluttajaviraston osin ristiriitaisissa vaatimuksissa oleva useammassa valityksessa yhta aikaisesti
toimiminen, vaikeuttaa kuluttajan asemaa ja valintaa merkittavasti.

VALITYSKESKUSTEN ROOLI JA TOIMINNAN PELISAANNOT

Vilityspalvelu termina lainsaadannossa

Laki liikenteen palveluista tuntee termin valityspalvelu, mielestamme olisi ollut syyta tassa
arviomuistiossa ja KKV:n selvityksessa kayttaa samaa terminologiaa kuin lakitekstissakin
valttddksemme tulkinnalliset epaselvyydet. Arviomuistiossa on valityspalvelun tuottajat rajattu
varsin vahvasti taksien tilausvalityskeskuksiin. Tilannetta olisi tullut ehdottomasti arvioida kaikkien
erilaisten valityspalveluiden ndakokulmasta eika rajata arvioita nyt esitetylld tavalla. Jostakin syysta
erityisesti muistiossa arviointi kohdistetaan ”perinteisiin taksien valityskeskuksiin”.
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Vilityspalvelut ovat yksi ja yhtendinen kokonaisuus, taltakaan osin ei pida saantelyd maaritella
valityspalveluyrityksittdin

Arviomuistiossa ja sen taustalla olevassa Kilpailu- ja kuluttajaviraston selvityksessa on jostakin syysta
taksien tilausvalitystoimintaa harjoittavia yhtioita haluttu arvioida eri tavoin niiden toimintamallin
perusteella. Mielestdmme ei ole lainsddadannollisesti tai muiden maardysten osalta syytd mitenkaan
erotella eri tavoin toimivia tai omistettuja taksien tilausvalitysyhtioita.

Vahvoja viittauksia laittomaan toimintaan

Arviomuistio sisaltaa valitettavan paljon erilaisia kilpailuoikeudellisiin ongelmiin liittyvia viittauksia,
joita ei kuitenkaan tekstissa ole miltdan osin avattu. Teksti antaa ymmartaa, etta kilpailuoikeudellista
lainvastaista toimintaa harjoitettaisiin kovinkin laajasti ja yleisesti. Teksti on kirjoitettu siten, etta
viittaukset ja vihjailu kohdistuu vain osaan valityspalvelun tuottajista. Muistiossa kdytetdan termeja
valityskeskus, taksien valityskeskus ja perinteiset valityskeskukset. Nahtdvasti muistiossa halutaan
jostakin syysta arvioida erityisesti taksien valityskeskuksia, vaikka lainsdadanto tuntee valityspalvelut
yhtend suurena kokonaisuutena.

Jos toimitaan laittomasti, niin silloin toimintaan pitaa puuttua

Jos KKV nakee tutkintansa perusteella laitonta toimintaa, niin siihen tulee ehdottomasti puuttua lain
suomin keinoin eika kirjoittaa arviomuistioon epamaaraista ja vaikeasti tulkittavaa tekstia, josta voisi
epailla laittomuuksia tapahtuvan, mutta niihin ei ole puututtu. Kasityksemme mukaan Suomessa
lahtokohtaisesti on voimassa syyttomyysolettama, jollei toisin osoiteta. Tassa muistiossa
syyllistetdan kaytannossa kaikki taksiyrittdjien itsensa omistamat valityspalveluyritykset.
Samanaikaisesti lainsdadannollisia vaatimuksia ollaan esittdmassa vain osalle valityspalveluyrityksia.
Pidéamme erittdin valitettavana tapaa ja tyylia, jolla tdhdan mahdolliseen ongelmakenttdin on otettu
kantaa.

Vilityspalveluyrityksille lisda vastuuta ja vahemman valtaa sdaantelyn keinoin

Vilityspalveluyrityksia on arviomuistossa haluttu saddella siten, etta valityspalvelun tuottajalle
lisatadan merkittavasti erilaisia vastuita ja velvoitteita ja samanaikaisesti halutaan estda
valityspalveluyrityksen mahdollisuus vaikuttaa valityspalvelun piirissa olevien palveluntuottajien
(taksiyritysten) minkadnlainen ohjaaminen tai minkaanlaisten velvoitteiden asettamista heille.
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Erityislaki valityspalvelun tuottajille ei ole ratkaisu

Ajatus erityislaista, jonka perusteella jokaisen yrittajan pitdisi padasta minka tahansa
valityspalveluntuottajan toiminnan piiriin ja samanaikaisesti toimia usean keskenaan kilpailevan
valityspalveluntuottajan toiminnan piirissa, on kestamaton. Miten valityspalveluntuottaja voisi taata
kuluttajalle palveluita, kun ko. valityspalveluntuottaja ei edes tieda kuka, missa ja koska hanen
valityksensa piirissa on kadytettavissa.

Palveluntuottajalle oikeus olla kaikissa valityspalveluissa samanaikaisesti on mahdoton ajatus

KKV:n esittdma ns. "multihoming” on kuolleena syntynyt ajatus. Tuntuu erikoiselta, etta
taksiliikenteessa pitdisi tallainen malli olla kdytdssa, kun kansalaisten ja kuluttajien nakékulmasta
huomattavasti merkittavammassa erittdin voimakkaasti keskittyneessa elintarvikekaupassa tata ei
ole edes esitetty. Kesko, jonka suurimmat osakkeenomistajat ovat kauppiaita seka heidan erilaisia
yhteenliittymia, ei mahdollista K-ryhman myymaldssa S-ryhman tai Lidl:n tuotteiden myymista
millaan ehdoilla. K-ryhman kauppa on myds ulkoisesti Keskon ohjeistuksen mukainen henkilékunnan
asusteita, ikkunoiden teippauksia mydden. Samoin K-ryhman kaupan valikoiman paalinjaus tulee
suoraan Keskolta. Miksi ndin ei voisi olla taksiliikenteessa?

Samalla on todettava, etta ei myoskaan pida lainsaadanndllisesti kieltda ottamasta valityspalveluiden
piiriin sellaisia palveluntuottajia, jotka ovat myds jonkun muun valityspalvelun piirissa.

Kuluttajan tulee tuntea palveluntuottaja ja valityspalvelun tuottaja

Kuluttajaa voi hdmment&a tilanne, jossa hanta kuljettaa kahdella eri kerralla sama taksiyrittdja
samalla autolla. Hinnoittelu kuitenkin poikkeaa naiden kahden matkan osalta kesken&an, kun tilaus
on tehty eri tilauskanavien kautta.

"Multihoming” on keino tuhota kilpailevan valityspalvelun laatu ja yrityskuva

"Multihoming” mahdollistaa myos kilpailevan yrityksen toiminnan hairinnan ja jopa sabotoinnin.
Vilityspalvelun A ja B toiminnassa mukana oleva yrittdja X voi halutessaan toimia mahdollisimman
huonosti aina, kun han saa tilauksen vélityspalvelun B toimesta ja samalla kertoa kuluttajalle, ettd
nimenomaa valityspalvelusta A saa luotettavaa, hyvaa ja laadukasta palvelua. Samoin ko. yrittdja X
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voi ottaa tilauksen vastaan valityspalvelun B valityksestd, mutta jattaa menematta paikalle, jolloin
kuluttaja saa huonon kasityksen valityspalvelun B toiminnasta ja valityspalvelu B joutuu selvittamaan
tilannetta kadyttden siihen omia resurssejaan.

"Multihoming” vahentaa kilpailua

"Multihoming” ei edista kilpailua, ei paranna saatavuutta, ei lisda turvallisuutta, ei kannusta laadun
parantamiseen eika lisda hinnoittelun ymmarrettavyytta. Jos palveluntuottajalla on oikeus paasta
kenen tahansa valityspalveluntuottajan palveluiden piiriin eika valityspalveluntuottajalla ole mitdan
kdaytannon keinoja oman toimintansa kannalta keskeisten ohjauskeinojen kdyttamiseen, niin
kdaytannodssa se johtaa toiminnan ndivettymiseen. Miksi kukaan panostaisi kehittamiseen, laatuun,
osaamiseen, teknologiaan, kun menestyksen saavuttanut valityspalveluntuottaja joutuisi jakamaan
osaamisensa kaikille palveluntuottajille? Kilpailu- ja kuluttajaviraston edellinen paajohtaja Juhani
Jokinen totesi tilaisuudessamme Helsingissa 20.9.2016, etta eihan se kilpailua lisaa, jos kaikki
yrittajat otetaan samaan valitykseen. Ndhtavasti KKV:n ndkemys taltd osin on oleellisesti muuttunut.

Vilityspalvelun sadntelyn on oltava tasapuolista ja oikeudenmukaista kaikkia toimijoita kohtaan

Valityspalvelun tuottajia tulee kohdella lainsdadanndssa tasavertaisesti ja oikeudenmukaisesti.
Pitkaan toimialalla olleita yrityksia ei pida rangaista siita, etta ne ovat toimineet jo ennen lain
uudistamista. Valityspalvelun kayttamat tekniset ratkaisut tilausten valittamisessa,
maksuliikenteessa tai milladn muullakaan osa-alueella, ei mydskadan saa olla miltdaan osin
vaikuttamassa siihen miten ko. toimintaa saadellaan lainsadadannossa. Puhelintilaus ja
sovelluspohjainen tilaus ovat aivan yhta arvokkaita toimintamalleja markkinaehtoisessa
taksiliikenteessa. Kotimaisten pienyrittdjien omistama valityspalvelu ei ole millddn muotoa
huonompaa toimintaa ja tiukempaa sadntelya vaativaa kuin esimerkiksi ulkomaalaisten
padomasijoittajien omistama valityspalvelu tai esimerkiksi ulkomaalaisten yksittdisten sijoittajien
omistama valityspalvelu.

ARVIOMUISTION OLEELLISET PUUTTEET

Vaikka LVM:n arviomuistio on varsin laaja ja monipuolinen sekd ldhestyy taksialan sdantelyyn liittyvia
ongelmia monilta merkittaviltd osiltaan, niin jotkin asiakokonaisuudet nayttavat muistiossa jaaneen
huomiotta.
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Laiton liikenne

LVM:n arviomuistiossa ei ole huomioitu mitenkdan laittoman ammattimaisen liikenteen ongelmia.
Yleisesti on tiedossa, ettd erilaisia internetin alustoja hyddyntden maassamme toimii useita erilaisia
kuljetuspalvelua valittavia tahoja. Ndiden toiminnan piirissa on toki joitakin sellaisiakin toimijoita,
jotka hoitavat kimppakyyteja aivan laillisin perustein. Valitettavasti ndissa ryhmissa on kuitenkin yha
kasvava maara laitonta liiketoimintaa harjoittavia tahoja, jotka jattavat kaikki yhteiskunnalliset
vastuut ja velvoitteet hoitamatta, harjoittavat lilkkennetta ilman likkennelupaa, kuljettavat henkilGita
ilman kuljettajan ajolupaa ja jattavat saamansa maksut ilmoittamatta niin verottajalle kuin muillekin
yhteiskunnan eri tahoille.

Kaytanndssa ndissa ryhmissa saattaa toimia sellaisia henkilditd, jotka saavat erilaisia yhteiskunnan
tukia samanaikaisesti. Nayttaa siis siltd, ettd veronmaksajat maksavat heidan elantonsa kahteen
kertaan. Nyt erilaisten tukien muodossa ja sitten aikanaan viela Kelan valityksella elakkeet, kun nyt
ne jadvat hoitamatta. Naista ilmidista on tehty useita eri tutkintapyynt6ja, mutta tutkinnan
vaikeuden ja yksittdisten nayttojen loytamisen vaikeuden vuoksi poliisi on jattanyt ndma
kaytannossa tutkimatta. Oulun poliisi on yhden laajemman iskun tehnyt ja siind yhteydessa on
ongelmien laajuudesta saatu jonkinlaista ndyttda. Ruotsissa tilanne on varsin ongelmallinen ja sielld
on aiheeseen liittyen tehty laajojakin selvityksia.

Taksiliiton mielesta ns. kimppakyydit ovat aivan sallittuja ja jossakin maarin jopa niihin voidaan
kannustaa. Mutta tilanteet, joissa kuljetettava kertoo, milloin matkustetaan ja minne matkustetaan,
ovat mielestamme taksiliikennetta, jonka harjoittamiseen tarvitaan asianmukaiset luvat.

Laittoman liikenteen osalta korjauksena esitamme ammattimaisen liikenteen korvausta vastaan
maarittelyn tdsmentamistd. Tama todenndkoisesti olisi hoidettavissa mahdollisesti jopa pelkalla
hallituksen esityksen perusteluiden kirjaamisella siten, etta valvontaa kdaytanndssa hoitava
poliisiviranomainen voisi tukeutua tekstiin kenttavalvonnassaan. Luonnollisesti selkea ja
yksiselitteinen lakiteksti olisi parempi vaihtoehto.

Ulkomailta harjoitettavan toiminnan tietojen toimittaminen Suomeen

Vilityspalvelutoimintaa harjoitetaan talla hetkella monien yritysten toimesta ulkomailta kasin.
Vilityspalveluun liittyvat tiedot ovat ulkomaalaisissa jarjestelmissa niin kuljetusten kuin
maksuliikenteenkin osalta. Naista tiedostoista ei Suomeen valttamatta juurikaan valiteta oikeaa ja
asianmukaista tietoa. Valityspalveluyritykset ottavat kuljetuspalvelusta provision, joka vaihtelee noin
20 — 25 %:n valilla matkan hinnasta. Valityspalvelu perii tdman provision suoraan valittamastaan
maksusta kuljetuspalvelun tuottajalle. Valityspalvelun kustannuksista arvonlisdveron maksaminen on
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kasityksemme mukaan taysin valvomatonta ja toteutuu vain siltd osin kuin kuljetuspalveluntuottaja
sen itse vapaaehtoisesti ilmoittaa. Valityspalveluyritys voi ulkomailta kasin valittaa
kuljetuspalvelukorvauksen myos muualle kuin Suomeen vaikka kuljetuspalvelu hoidetaan Suomessa.
Tahan ei Suomen viranomaisilla ole kdytannossa mitaan mahdollisuutta puuttua. Tahdn ongelmaan
ovat Verohallinnon edustajatkin puuttuneet jo aikaisemmin.

Valvonnan ongelmiin ei ole juuri puututtu

Arviomuistion pohjaksi LVM oli kerannyt Liikenne- ja viestintdvirasto Traficomilta, Kilpailu- ja
kuluttajavirastolta seka Verohallinnolta selvitykset nykytilasta. Poliisilta, joka kdytdanndssa hoitaa
tielilkenteen valvontaa kenttatasolla, ei selvitysta ollut pyydetty lainkaan. Mielestamme laissa jo
nykyiselladan asianmukaisesti maariteltyjen asioiden osalta ongelmana on valvonnan puuttuminen.
Taksissa tulee olla hinnat nakyvilla, kuljettajan ja yrittajan tiedot nakyvilla jne., mutta kun niita ei
kaytannon tasolla pystya tosiasiallisesti valvomaan, niin ne yrittdjat, jotka eivat halua noudattaa
saadoksia, eivat niitd noudata.

Kun tassa korjausvaiheessa on tarkoitus ainakin joiltakin osin velvoitteita ja vastuita tasmentaa, niin
on oleellista, ettd niiden valvonta tehdaan mahdolliseksi ja tosiasialliseksi. lIman valvonnan
varmistamista tulee kdymaan niin, ettda mahdolliset uudet vastuut ja velvoitteet antavat lisdrasitteita
vain niille yrittajille, jotka nytkin ovat asiansa hyvin hoitaneet ja ne, jotka vahat valittavat
saadoksista, joita ei valvota ja joiden noudattamatta jattamisesta ei jaa kiinni, jattavat ne
noudattamatta. Talla on epdilematta kilpailulliseen tasapuolisuuteen merkittava negatiivinen
vaikutus. Tata me emme voi hyvaksya miltaan osin.

Valvontaa helpottavia tekijoita on arviomuistiossa kirjattuna useita. Valitettavan usein niiden
yhteydessa on maininta, etta ne edellyttdavat viranomaiselta toita ja tydmaaran lisddntyminen on
ongelma. Kun tiukasti sdannellysta mallista on siirrytty markkinaehtoiseen malliin, niin epdilematta
tdma lisaa valvonnan tarvetta kaiken kaikkiaan.

Liikennelupa autokohtaiseksi

LVM:n arviomuistiossa kuvataan useassa kohdassa ongelmalliseksi, ettd viranomainen ei tieda ja
tunne markkinoiden toimivuutta riittavasti. Taksiautojen sijaintia kuvataan liikenneluvan haltijan
kotipaikan mukaan, vaikka silla ei tarvitse olla mitaan tekemista sen kanssa missa liikennetta
harjoitetaan. Myoskaan ajoneuvojen rekisterdinti ei kerro missa lilkkennetta harjoitetaan.

Tilanteen selkiyttamiseksi taksiliikenteen liikenneluvan tulisi olla autokohtainen. Tavara- ja linja-
autoliikenteessa on jokaisessa ajoneuvossa oikeaksi todistettu viranomaisen myéntama kopio
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lilkenneluvasta mukana. Taksiliikenteessa tata ei jostakin syyta ole nahty tarpeelliseksi.
Mielestamme tdma helpottaisi seka viranomaisen ymmarrysta siitd missa ja minkalaisia maaria
takseja on liilkenteessa. Erityisesti se helpottaisi kenttdvalvontaa, kun valvontatilanteessa voisi aina
pyytaa voimassa olevan liikenneluvan nahtavaksi. Traficomin prosesseihin tallad ei ole vaikutusta,
koska Traficom jo nykyisellddn tekee nama lupakopiot em. tavara- ja linja-autoliikenteen
ajoneuvoihin.

Sivutoimisuus ja osa-aikaisuus perusteena sdantelyn eri muodoille

Arviomuistiossa varsin useassa kohdassa todettaan, ettd paatoimisen rehellisen yrittdjan toimintaa
helpottavia ja kilpailuneutraliteettia varmistavia toimenpiteita ei haluta tehda, koska se vaikeuttaa
sivutoimista tai osa-aikaista taksiyrittdjyytta. Piddmme kovin merkillisend, ettd ammattimainen
tyollistava yritystoiminta koetaan siind maarin vahapatoiseksi ja merkityksettomaksi, etta
sivutoimisuutta ja osa-aikaisuutta halutaan suosia paatoimisen yrittajyyden kustannuksella.

Jos maassamme halutaan toimivan mahdollisimman kattava ja helposti saavutettava taksipalvelu,
tulee lainsdaadantoa kehitettdessa ensisijaisesti ajatella yritystoimintaa, joka tuottaa elannon
yrittdjalle ja hdanen perheelleen paatoimisesti toimien. Sivutoimisuutta ja osa-aikaisuutta ei pida
asettaa sen huonompaan asemaan kuin paatoimisuuttakaan, mutta markkinoiden toimivuutta ei
pida kuvitella hoidettavan satunnaisella taksiliikenteen harjoittamisella. Taksiyrittajyys on vakavasti
otettava, elannon monille tuottava yrittdmisen muoto, kyseessa ei ole harrastus.

Sanktiot vaarin toimimisesta

Laki liikenteen palveluista tuntee sanktioina luvan peruuttamisen, luvan muuttamisen, luvan
rajoittamisen, huomautuksen ja varoituksen seka uhkasakon.

Luvan peruuttaminen on kdytanndssa ainoa sanktio, jolla on taksiyrittajalle tai taksinkuljettajalle
merkitystd. Luvan peruuttaminen edellyttaa aina erittdin vakavia ja merkittavia tekoja ja senkin
jalkeen niiden osalta on aina mahdollisuus korjaustoimiin. Kdytanndssa luvan peruuttaminen on
varsin aarimmainen keino ja se johtaa useimmiten pitkiin valituskierroksiin. Ja kuten arviomuistossa
todetaan kuljettajan ajolupaan liittyen, ei liikennepalvelulain edellytykset luvan peruuttamiseksi ole
kuitenkaan edes viime kadessa yksiselitteisia.

Todellisia sanktioita ja erityisesti niiden kirjaamattomuutta ei ole arvioitu LVM:n arviointimuistiossa
mitenkdan. Mielestamme tama on selked puute lain toteuttamisessa.
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Alalle tulon esteet

LVM:n arviomuistioon on kirjattu kutakuinkin kaikki taksiyrittdjan ja taksinkuljettajan toimintaan
liittyvat velvoitteet ja vaatimukset alalle tulon esteiksi. Muistio on talta osin varsin asenteellinen ja
sisaltaa ajatuksen, etta taksiyrittajaksi ja taksinkuljettajaksi ryhtyvilta ei pida vaatia mitdan osaamista
eikd minkaanlaisten vastuiden ja velvoitteiden hoitamista. Mielestamme valitettavan kuvaava on
kirjaus siita, etta y-tunnusta ei voitaisi vaatia ennen taksiliikkenneluvan myéntamista, koska y-
tunnuksen hankkiminen aiheuttaa kustannuksia ja on alalle tulon este. Y-tunnuksen saa tekemalla
perusilmoituksen Patentti- ja rekisterihallitukselle, viranomaismaksu on 60 euroa. Jos
taksiyrittajyyden alalle tulo on tosiasiallisesti kiinni 60 euron viranomaismaksusta, niin pitaisiko
arvioida ylipaataan viranomaismaksujen suuruutta?

Kutakuinkin kaikilla yrittajyyden ja jopa useimmilla tydsuhteessa tehtavien toiden aloilla on erilaisia
vastuita ja velvoitteita, joista aiheutuu yrittdjalle ja tyontekijalle kustannuksia eikd naita pideta
yleisesti alalle tulon esteena. Kahvilan tyontekijalta vaaditaan hygieniapassi (40 euroa), kattotdissa
tarvitaan tulityokortti (110 euroa) ja mahdollisesti jopa henkilonostinkortti (150 euroa + alv),
rakennustyOmaalla tarvitaan Valttikortti (26 euroa), tyoturvallisuuskortti (99 euroa + alv) ja
mahdollisesti trukkikortti (99 euroa + alv). Puhumattakaan erilaisten osaamiseen liittyvien
vaatimusten kustannuksista eri toimialaoilla.

Arviomuistiosta puuttuu mielestamme alalle tulon vaatimuksiin liittyvat myonteiset seikat. Seka
yrittdjat etta kuljettajat ovat kuluttajan nakdkulmasta paremmin turvallisuuteen, laatuun ja
palveluun perehtyneitd, kun he ovat alalle tulon vaatimusten my6ta pohtineet edes aavistuksen
toimialalle yrittdjiksi tai kuljettajiksi ryhtymista. Erilaiset vaatimukset ja edellytykset toimialle
tulemisessa lisdavat epdilematta osaamista, jolla on myodnteinen vaikutus palveluun. Hyva ja osaava
palvelu luo kuluttajille luottamusta toimialan yritystoimintaan ja lisddvat toimialan arvostusta.
Toimialan luottamus ja arvostus lisda kuluttajien kiinnostusta kadyttaa palveluilta, jolla on
myonteinen vaikutus myds yhteiskuntaamme laajemmin. Toimiva, tehokas ja helposti saatavilla
oleva taksipalvelu lisad mm. julkisen kaikille avoimen joukkoliikenteen kayttoa, jolla on selkeita
vaikutuksia mm. liikenneruuhkien vahenemiseen sekd myonteisia vaikutuksia myos
ilmastosopimuksissa sovittuihin paastotavoitteisiin, joihin Suomi on sitoutunut.

Taksiliikenne ei ole toimintaa, johon jokaisen tulisi automaattisesti ilman vaatimuksia ja velvoitteita
paadsta. Se ei ole eduksi kuluttajalle eika ymparoivalle yhteiskunnalle. Lupavaatimukset ovat kaiken
kaikkiaan eduksi eika niita pida ajatella alalle tulon esteinta vaan mahdollisuuksina kehittaa
toimialaa kuluttajien kannalta parempaan suuntaan.

LOPUKSI

Lausuntopalvelu.fi 56/57



Kuten tasta lausunnostamme ja tahan liittyvien arviomuistion kysymysten vastauksista on
havaittavissa, niin taksisadantelyn toimivuuden parantaminen on varsin laaja kokonaisuus, jonka
kasittely kirjallisten lausuntojen valitykselld on varsin vaativa tehtava kaikille osapuolille.

Liikennekaaren, josta aikanaan tuli laki liikenteen palveluista, valmistelussa jarjestettiin varsin laajoja
kuulemistilaisuuksia, joissa jokainen sai kirjoittaa flappitauluille omia nakemyksidaan yksittaisista
kysymyksista ja niitd valmistelussa sitten otettiin huomioon soveltuvin osin. Emme kannata ko.
mallin mukaisia tilaisuuksia tassa vaiheessa.

Edellytdmme kuitenkin, ettd ministerio mahdollistaa avoimen, saannollisen ja riittdvan varhaisessa
vaiheessa tapahtuvan vuorovaikutuksen lainvalmistelussa. Nyt on oleellisesti tarkeampaa saada
valmistelu onnistumaan kuin se, etta prosessi on erityisen nopea. Mahdollisten laajojen
lausuntopyyntojen osalta odotamme riittdvaa lausuntoaikaa.

Suomen Taksiliitto ry on kaytettavissa kaikissa valmistelun eri vaiheissa.

Yhdessa kohti parempaa taksimaailmaa, yhdet markkinat — yhdet pelisaannot!

Suomen Taksiliitto ry

Koskinen Timo
Suomen Taksiliitto ry

Lausuntopalvelu.fi 57/57



