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371947.52.1

JOHDANTO JA SELVITYKSEN KYSYMYKSENASETTELU

Liikenne- ja viestintaministerid (“LVM”) julkaisi luonnoksen hallituksen esitykseksi likennekaa-
reksi seka eraiksi siihen liittyviksi laeiksi 18.4.2016 (“Liikennekaariesitys”). Liikennekaariesitys on
lahetetty lausuntokierrokselle eri sidosryhmille, ja lausuntoaika paattyi 23.5.2016. Hallituksen esi-
tys on maara antaa eduskunnalle kesékuussa 2016. Selvityksessa tarkastellaan Liikennekaariesi-
tyksen vaikutuksia kilpailuun taksi- ja tavaraliikenteen markkinoilla.

Liikennekaaren saatdmisen yhtena tavoitteena on tavara- ja henkiléliikenteen saantelyn keven-
tdminen ja yhdenmukaistaminen. Uudistuksella kaavaillaan merkittavid kevennyksia taksi- ja ta-
varaliikenteen saéntelyyn. Uudistuksella pyritdan lisédmaéan kilpailua madaltamalla alalle tulon
kynnysta seka saavuttamaan kustannussaastoja tehostamalla palveluja. Tarkoituksena on muun
muassa keventaa liikennelupien saamisen edellytyksia seka vapauttaa tietyt toiminnan muodot
luvanvaraisuuden alaisuudesta.

Liikennekaariesityksen mukaan uudistuksella tuetaan uusia jakamistalouden toimintamalleja
sekd yhteisdllisia ratkaisuja liikennejarjestelmén kehittdmisessa, milla halutaan muun muassa
madaltaa liikennealalle tulon kynnysta. Téman vuoksi Liikennekaariesityksessa ehdotetaan muun
muassa uutta vuosiansioiden maaraan perustuvaa rajanvetoa ammattimaisen ja ei-ammattimai-
sen toiminnan valilld seka taksi- ettd tavaralikenteessé. Ehdotuksen mukaan liikennekaarta ja
siten lupavaatimuksia ei sovelleta kuljetustoimintaan, josta saadut korvaukset 12 kuukauden tar-
kastelujakson aikana eivat ylitd 10 000 euroa.

Tassa selvityksessa kaydaan lapi keskeisimmat taksi- ja tavaraliikenteen markkinoiden toimin-
taan vaikuttavat sdannékset seka niihin ehdotetut uudistukset. Selvityksesséa arvioidaan uudis-
tusehdotusten vaikutusta markkinoiden mahdolliseen kehitykseen. Arviointi kasittda kilpailuta-
loustieteellisen analyysin ja siind k&sitelladn muista maista saatuja kokemuksia koskien lilkenteen
saantelya. Selvityksessd esitettévien toimintasuositusten tavoitteena on, etta niin taksi- kuin ta-
varaliikenteeseen syntyy kaikille toimijoille mahdollisimman tasapuoliset markkinaolosuhteet ja
Kilpailuedellytykset.

T&ma asiantuntijalausunto on laadittu Suomen Taksiliitto ry:n sek& Suomen Kuljetus ja Logistiikka
SKAL ry:n toimeksiannosta. Asiantuntijalausunnon laatimisesta ovat vastanneet Aalto-yliopiston
yritysjuridiikan professori Petri Kuoppaméaki sek& Avance Asianajotoimisto Oy:n asianajaja Mikko
Alkio. Tydssa ovat avustaneet lakimies Linda Nguyen Avance Asianajotoimisto Oy:sté sekd RBB
Economics.
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SAANTELY-YMPARISTO JA SIIHEN EHDOTETUT MUUTOKSET
Taksisaéantely
Taksisaéntelyn peruskysymyksia

Taksien toimintaa on saannelty liki pitden yhtad kauan kuin nykymuotoisia taksipalveluja on ollut
olemassa. Saantelylla on pyritty turvaamaan taksipalveluja kayttavien yksittaisten kuluttajien edut
seka toteuttamaan muita yhteiskuntapoliittisesti tavoiteltavaksi katsottuja paamaéaria (esim. edis-
tdmaén liilkenneturvallisuutta, ehkdisem&an ruuhkia tai pitdmaan huolta kaupunkikuvasta). Tak-
seja koskeva saantely voidaan jaotella kolmeen alaryhmaan sen perusteella, pyritadnkd saénte-
lylld vaikuttamaan taksien (i) m&araan, (ii) laadullisiin tekijdihin tai (iii) palveluista maksettavaan
korvaukseen:

(i) Mé&éardsééantelylld pyritddn vaikuttamaan markkinoilla toimivien taksien maaraan
asettamalla palvelun tarjoamisen edellytykseksi viranomaisen antama lupa, joita
on rajallinen maara. Tallainen lupa voi olla siirrettavissa palveluntarjoajalta toi-
selle tai sidottu kuljettajan henkildén.

(i) Laadullisella sdéntelylld pyritddn turvaamaan markkinoilla tarjottavien palvelui-
den laatu ja turvallisuus. Kéytannéssa tama tapahtuu esimerkiksi asettamalla tak-
siluvan mydntamisen edellytykseksi kuljettajan ammattitaitoon, terveydentilaan
tai rikostaustaan liittyvid vaatimuksia. Vaatimuksia voi liittyd myds siihen, millai-
sella ajoneuvolla palvelua on luvallista harjoittaa. Ainoastaan luvan my®éntami-
selle asetetut vaatimukset tayttéava toimija voi tarjota taksipalveluja.

(iii) Hintas&éntelylld pyritddn ehkdisemaan ongelmia, jotka seuraavat kuljettajan ja
asiakkaan informaatioep@suhdasta koskien tarjottavan palvelun hintaa. Kaytan-
ndssa hintasdantely voidaan toteuttaa sdatamalla palvelulle kaikkia toimijoita si-
tova kiinted hinta tai vaihtoehtoisesti enimmaishinta.

Kaytanndssa eri maissa voimassa olevassa sdantelyssé yhdistelldan eri elementteja ylla olevista
saantelyn muodoista. Saantelyn toimivuuden kannalta on keskeista kiinnittdd huomiota siihen,
ettd taksipalvelujen markkinat ovat luonteeltaan paikalliset ja aikaan sidotut. Olosuhteista riippuen
koko maahan sovellettava joustamaton sdantely johtaa helposti ei-toivottaviin seurauksiin joillain
taksipalvelujen paikallisilla markkinoilla. Lisaksi on kiinnitettdvé huomiota siihen, etté taksipalve-
lujen markkinalla toimii erilaisia palveluntarjoajia ja ettd markkina on jakautunut useisiin alaseg-
mentteihin. T&sta seuraa, ettd koko markkinaa koskeva yhdenmukainen sééantely voi johtaa ta-
lousteoreettisesti ei-toivottuihin seurauksiin jollain tietylla markkinan alasegmentilla.

Suomessa toimii noin 9 500 taksiluvan haltijaa ja noin 10 000 taksiautoa. Taksilupien kokonais-
maaré on sailynyt 1ahes ennallaan jo useita vuosikymmenia. Lupamaérat ovat hitaasti vahenty-
neet pienilld paikkakunnilla ja suuremmilla paikkakunnilla lupam&érien lisdys on tapahtunut hi-
taasti. Markkinan koko taksien liikevaihdon perusteella laskettuna on noin miljardi euroa. Alan
yhteenlasketusta liikevaihdosta noin 40 % muodostuu yksityiskysynnasta, 40 % julkisesta kay-
tésté ja 20 % yritysten taksimatkoista.

Julkisen k&ytén osuus merkitsee siten, ettd julkisilla varoilla ostetaan vuosittain noin 400 miljoo-
nan euron arvosta taksimatkoja. Vuonna 2013 Kelan vakuutetuille myéntamat korvaukset taksilla
suoritetuista kuljetuksista olivat 136 miljoonaa euroa. Taksilikenteen osuus julkisen liikkenteen
ajokilometreistd on noin 9 %. Kyse on siten kansantaloudellisesti merkittavasta toimialasta, jolla
on osittain yleisiin taloudellisiin tarkoituksiin liittyvien palveluiden (SGEl-palvelut) luonne (esim.
koululaiskuljetukset, erityisryhmien kuljetukset).



Nykyinen taksisaéntely

Taksiliikenne tarkoittaa henkildautolla harjoitettavaa ammattimaista henkildiden kuljettamista, ja
sitéd sdénnelldan taksilikennelaissa (217/2007). Taksilikenteen harjoittamisesta ei ole sdantelya
EU-tasolla, mutta toimiala on paasaantodisesti vahvasti kansallisesti sdanneltya.

Suomessa taksiliikenteen harjoittaminen edellyttda padsaantdisesti taksilupaa.! Taksilupa on tak-
sisdantelyn keskiéssa, mutta taksilikenne on myds useilla muilla tavoin saanneltyd. Taksisdan-
tely késittaa taksiluvan lisksi kuntakohtaisen taksilupamaaran tarveharkinnan, luvansaantikritee-
rien arvioinnin, ajo- ja paivystysvelvollisuutta ja ajovuorojarjestyksia koskevat maéaraykset, enim-
maishintojen vahvistamisen sekd laatuvaatimukset. Liséksi alalla on sdannelty taksien tilausvali-
tyskeskusten toimintaa ja taksiluvan myyntia.

Taksiluvan mydntamisesta vastaa elinkeino-, liikenne- ja ymparistdkeskus ("ELY-keskus”). Tak-
siluvan myontaa se ELY-keskus, jonka toimialueella likenteen p&aasiallinen asemapaikka on.?
Luvan saannin edellytykset on maaritelty taksiliikennelaissa ja lupia voidaan kunnassa myéntaa
enintdan ELY-keskuksen vuosittain vahvistama kuntakohtainen méaara. Taksilupa voidaan siten
myo6ntaa ainoastaan, jos kuntakohtainen kiintio ei ylity.

Taksilupa voidaan mydntaa seké oikeushenkildlle ettd yksityishenkilélle. Luvan saadakseen ha-
kijan tai hakijayrityksen liikenteestéd vastaavan henkilén on taytettava luvan saamisen edellytyk-
set. Edellytyksind ovat oikeustoimikelpoisuus, hyvamaineisuus, taksilikenteen yrittdjakurssin
suorittaminen (tai vaihtoehtoisesti riittdva kdytdnndn kokemus), taksiliikenteen yrittéjakokeen hy-
vaksytty suorittaminen, puolen vuoden kokemus taksinkuljettajana, kyky vastata taloudellisista
velvoitteista ja se, ettei hakijalta tai hakijayritykselta ole peruutettu taksilupaa viimeksi kuluneen
vuoden aikana. Taksiluvan mydntamisen seka lupakiintididen vahvistamisen lisdksi ELY-keskuk-
set myds valvovat vuosittain, ettd luvanhaltijat tayttavat luvan myéntamisen edellytykset ja ettéa
likennetta harjoitetaan taksiluvan mukaisesti.

Taksiluvasta on erotettava taksinkuljettajan ajolupa, josta sdddetaan taksinkuljettajan ammattipa-
tevyydesta annetussa laissa (369/2014). Taksinkuljettajan ajoluvan mydntaé Liikenteen turvalli-
suusvirasto ("Trafi”) ja ajoluvan tulee olla nékyvilla autossa. Ajoluvan saanti edellyttdd 30 tunnin
peruskoulutusta ja taksinkuljettajan kokeen suorittamista.

Liikennekaariesityksessa ehdotetut uudistukset

Liikennekaariesityksessa esitetdan, etta taksiliikennettd koskevista lupakiintié-, asemapaikka- ja
enimmaishintasdantelystad luovuttaisiin kokonaan. Ammattimainen taksilikenne jaisi luvanva-
raiseksi (jatkossa taksilikennelupa), mutta autokohtainen taksilupa muutettaisiin toimijakoh-
taiseksi taksilikenneluvaksi ja sen saamisedellytyksid kevennettaisiin muun muassa poistamalla
yrittdjakoulutus- ja koevaatimus. Taksiyrittajaadn kohdistuvien kevennysten liséksi taksinkuljetta-
jaa koskevia vaatimuksia kevennettaisiin poistamalla ajolupavaatimus seka koulutus- ja koevaa-
timukset. Niiden tilalle tulisi luvanhaltijan velvollisuus huolehtia kuljettajien osaamisesta. Liséksi

' Taksiliikennelaki sallii erdiden ammattimaisiksi katsottavien kuljetusten hoidon ilman lupaa. N&ita ovat henkildkuljetukset museoajoneu-
volla, koti- tai matkailupalveluun liittyvat kuljetukset, kunnan, konsernin tai muun yhteisén siséiset kuljetukset sekd kunnan sosiaali- ja
terveyspalveluihin liittyvat kuljetukset kuljetuspalvelun saajalta perittdvaa asiakasmaksua vastaan. Lisdksi taksiliikennelaki sallii esimer-
kiksi naapuriavun ja erilaiset muut kimppakyydit, kunhan kuljetuksesta maksettava korvaus késittdé esimerkiksi vain polttoainekustannuk-
set tai muun véahaisen korvauksen ilman tulonhankkimistarkoitusta.

2 Asemapaikka on paikka tai kunta, jolta liikennetta harjoitetaan ja jonne liikenteessé kaytetty auto vieddan ajon tai toimeksiannon jalkeen.
Asemapaikkavelvoitteen johdosta autolla ei saa jaadda toisen asemapaikan alueelle pidemmaksi aikaa odottamaan paluukyyteja, vaan
auto on vietava viivytyksettad takaisin omalle asemapaikalle ajon tai toimeksiannon jalkeen. Viivytyksettd palaaminen ei esta sita, etta
kuljettaja ottaa kuljetuksen vieraalta asemapaikalta, jos siellé on tyydyttdméatonté kysyntéa.



Liikennekaariesityksessa ehdotetaan, etta taksiliikennetta saisi harjoittaa my6s henkiléliikennelu-
van haltija (Liikennekaariesitys Il osan 1 luvun 3 §). Tata perustellaan Liikennekaariesityksesséa
silld, ettd henkildliikenneluvan myéntamisen edellytykset ovat vaativammat kuin taksiliikennelu-
van myontdmisen edellytykset. Taksilupahakemusten kasittely siirrettaisiin ELY-keskuksilta Tra-
fille.

Ammattimainen taksilikenteen harjoittaminen edellyttéisi siten Liikennekaariesityksen mukaan
taksi- tai henkildlikennelupaa. Sen sijaan ei-ammattimaista tai muulla tavoin sivutoimista taksilii-
kennettd voisi Liilkennekaariesityksen mukaan harjoittaa taysin ilman lupaa. Liikkennekaariesityk-
sessa ei-ammattimaisena toimintana pidettéisiin vahaista toimintaa, jossa taksilikenteen harjoit-
tamisesta saatavien korvausten maara jaisi alle 10 000 euron 12 kuukauden tarkastelujaksolla
(Liilkennekaariesitys Il osan 1 luvun 1 §). Liséksi ehdotus sallisi muun liiketoiminnan ohessa har-
joitettavan sivutoimisen tai museoajoneuvolla harjoitettavan taksiliikenteen, joihin ei sovellettaisi
edelld kuvattua 10 000 euron vuosirajaa (Liikennekaariesitys Il osan 1 luvun 2 §).

Mydés ajoneuvovaatimuksia kevennettéisiin nykytilanteesta. Talla hetkella taksilikenne on sallittua
vain henkildautolla, mutta Liikennekaariesitys sallisi taksiliikenteen harjoittamisen myés paketti-
autolla, kuorma-autolla tai kolmipy6réalla, nelipy6rélla tai kevyella taikka raskaalla nelipy6ralla (Lii-
kennekaariesitys Il osan 1 luvun 3 §).

Tavanomaiset markkinamekanismit eivat télla hetkella toimi taksimarkkinoilla, silla taksien tarjon-
nan maara ja hinnoittelu maaraytyvat suoraan sdéntelyn perusteella. Tahan asti taksilikenteen
saantelya on pidetty perusteltuna erityisesti taksipalveluiden laadun, hinnan ja saatavuuden tur-
vaamiseksi. Taksilikenteen kehittdminen markkinalahtdiseksi on sindnsd tervetullut uudistus,
mink& voidaan olettaa vaikuttavan positiivisesti viime kadessa kuluttajan hyvinvointiin. Esimer-
kiksi hintasdantelyn poistaminen saattaisi johtaa uusien palvelusegmenttien erottautumiseen ja
siten eri hintaluokan palveluihin, mihin talla hetkelld ei ole mahdollisuutta, kun taksiyritykset eivéat
saantelyn johdosta kilpaile hinnalla. On kuitenkin huomattava, etta julkiset kuljetushankinnat on
Kilpailutettava ja ndin ollen myés maarasaantelysta vapaa joukkoliikenneluvallinen yrittaja voi hoi-
taa kaikkia yhteiskunnan kuljetuksia, mukaan lukien yksittdiset asiakkaat, taysin vapaasti.

Poikkeuksellisen kattavan, kerralla tapahtuvan saantelypurun vaikutuksia on kuitenkin arvioitava
huolellisesti kilpailutaloustieteellisten mallien pohjalta ja varmistettava, ettei muutoksista aiheudu
sellaisia kilpailun vaaristymid, jotka johtavat kuluttajien kannalta merkittaviin hyvinvointitappioihin.
Tassa mielessd on huomionarvoista, ettd Liikennekaariesitys menee huomattavasti Kilpailu- ja
kuluttajaviraston vuonna 2014 antamaa aloitetta pidemmalle. Sanotussa aloitteessa ei esitetty
mm. lupamenettelyn poistamista pienimuotoiselta toiminnalta.

Tasavertaisten kilpailunedellytysten nakdkulmasta keskeinen muutosehdotus on luvanvaraisen
(ammattimaisen) ja ei-luvanvaraisen (ei-ammattimaisen) toiminnan erottelu. Liikennekaariesityk-
sessd todetaan, ettd "pienessadkin ansaitsemistarkoituksessa harjoitettu henkildiden kuljettami-
nen on talla hetkelld luvanvaraista toimintaa, mik& aiheuttaa sivutoimiseen kuljetukseen suhtee-
tonta hallinnollista taakkaa, korottaa kynnysta ei-ammatilliseen kuljetukseen ja vaikeuttaa uusien
palveluiden kehittdmista.”

3 Liikennekaariesitys, s. 54.



2.2 Tavaraliikenne
2.21 Tavaraliikennemarkkinoista ja sdantelyn lahtékohdista

Tavaraliikennettd sdannellaén sekd EU-tasolla ettd kansallisella lainsdadéanndélla. EU-tason saan-
tely kasittdad EU:n liikenteenharjoittaja-asetuksen* ja EU:n tavaraliikennelupa-asetuksen®. Liiken-
teenharjoittaja-asetuksessa saénnelldan tavaraliikenteen harjoittajan lupavaatimuksia ja tavara-
likennelupa-asetus puolestaan maarittelee rajat ylittdvan tavaraliikenteen séannét. Sanotut ase-
tukset ovat jasenvaltioissa suoraan sovellettavaa oikeutta ja sisaltavat sdédnndksia maanteiden
tavaraliikenteen liikenneluvan pakollisuudesta, voimassaolosta ja sen saamisen ehdoista sek&
luvan antamista oikeuksista kuljettaa tavaraa kansallisesti seka kansainvélisessa liikkenteessa.

EU:n tavaraliikennelupa-asetuksen mukaan liikennelupaa edellytetdan, kun tavaraliikennetta har-
joitetaan toisen lukuun tai palkkiota vastaan. EU:n liikkenteenharjoittaja-asetuksen nojalla liiken-
nelupapakosta voidaan kuitenkin vapauttaa sellainen liikenne, jolla on kuljetusmarkkinoihin vain
vahainen vaikutus kuljetettujen tavaroiden luonteen tai lyhyen kuljetusmatkan vuoksi. Liséksi ase-
tus sallii lupapoikkeuksen (i) kokonaismassaltaan enintddn 3 500 kilon ajoneuvoille ja ajoneu-
voyhdistelmille sek& (ii) moottoriajoneuvoille, joiden suurin sallittu nopeus on enintaan 40 kilomet-
rid tunnissa.

Suomessa liikennelupapakon poikkeuksista on sdadetty laissa kaupallisista tavarankuljetuksista
tiella (693/2006) ("tavaraliikennelaki”), jossa luvanvaraisuuden kynnys on lupapoikkeuksella ase-
tettu matalammaksi kuin EU:n liikenteenharjoittaja-asetuksessa mainittu 3 500 kiloa. Suomessa
lupa edellytetdén, jos tavaraa kuljetetaan ajoneuvolla tai ajoneuvoyhdistelmalla, jonka suurin sal-
littu kokonaismassa ylittda 2 000 kiloa.® Kaytanndssa kokonaismassaan sidotut rajat tarkoittavat,
ettd Suomessa edellytetdan tavarankuljetuslupaa pakettiautoilla tapahtuvalta toiminnalta, kun
taas EU-lainsdadanto jattaa jasenvaltioiden paatettavéksi, edellyttddkd kokonaismassaltaan alle
3 500 kilon ajoneuvoilla toteutetun kuljetuspalvelun tarjoaminen lupaa. Lisaksi Suomessa on vuo-
desta 2014 alkaen vaadittu kaikilta traktoreilta liikennelupa (traktorilikennelupa), vaikka niiden
enimmaisnopeus on padsaéantdisesti alle 40 kilometrid tunnissa.

Tavaraliikennelupa voidaan myéntaa niin luonnolliselle henkildlle kuin oikeushenkilélle. Luvan
saadakseen hakijan tai hakijayrityksen liikenteestd vastaavan henkilén on taytettdvéa luvan saa-
misen edellytykset. Luvansaanti edellyttdd muun muassa oikeustoimikelpoisuutta, hyvaa mai-
netta, vakavaraisuutta ja ammatillista patevyytta. Hakijan tai yrityksen liikenteesta vastaavan hen-
kilon on tullut hyvéksytysti suorittaa tavaraliikenteen yrittdjédkurssin loppukoe. Liikenneluvan
myéntaminen ei perustu tarveharkintaan vaan lupa myénnetdan edellytykset tayttavalle hakijalle.
Kuljettajien ammattipatevyydesta sdadetadan laissa kuorma- ja linja-auton kuljettajien ammattipa-
tevyydesta (273/2007).

Tavaraliikennelupia on kolmenlaisia:

1. Yhteis6lupa, joka oikeuttaa harjoittamaan Euroopan talousalueeseen kuuluvien valtioi-
den ja Sveitsin keskindisen liikkenteen liséksi myds muuta ulkomaan liikennetta, ei kuiten-
kaan Ahvenanmaalla. Ulkomaisella yhteiséluvalla toimiva, muusta EU- tai ETA-valti-
osta tuleva ajoneuvo voi harjoittaa Suomen sisdista liilkennettad vain valiaikaisesti kabo-
taasisdadosten puitteissa. EU:n tavaraliikennelupa-asetus sallii kabotaasiliikenteena toi-
sesta jasenvaltiosta saapuneen kansainvalisen kuljetuksen jalkeen korkeintaan kolme

4 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 1071/2009, annettu 21 p&ivana lokakuuta 2009, maantielikenteen harjoittajan
ammatin harjoittamisen edellytyksié koskevista yhteisisté sdénndisté ja neuvoston direktiivin 96/26/EY kumoamisesta.

5 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 1072/2009, annettu 21 paivana lokakuuta 2009, maanteiden kansainvélisen tava-
raliikenteen markkinoille padsya koskevista yhteisista séannoista.

6 Tavaraliikennelaissa sdadetdan myds muista poikkeuksista luvanvaraisuuteen, joita ei tdssa yhteydessa kéasitella.



222

23

kuljetusta vastaanottavan jasenvaltion sisélla yhden viikon aikana. Suomessa on saa-
detty kansallinen lisarajaus, joka rajoittaa kuljetusten maéaran enintdan 10 kuljetukseen
kolmessa kuukaudessa.

2. Kotimaan tavaraliikennelupa, joka on ennen 2.10.1999 mydnnetty ajoneuvokohtainen
likennelupa, ja joka oikeuttaa harjoittamaan liikennettd koko Suomessa Ahvenanmaata
lukuun ottamatta.

3. Traktoriliikennelupa, joka oikeuttaa harjoittamaan liikkennetta traktorilla koko Suomessa
Ahvenanmaan maakuntaa lukuun ottamatta.

Liikennekaariesityksessa ehdotetut uudistukset

Liikennekaariesityksessa ehdotetaan kansallisten lisdvaatimusten poistamista silté osin kuin toi-
minta perustuu EU-lainsdadantéén. Merkittdvimpana muutoksena nykytilaan olisi siten ajoneuvo-
jen tai ajoneuvoyhdistelmien kokonaismassaan liittyvan tavaraliikenteen luvanvaraisuuden rajan
nostaminen nykyisestéa 2 000 kilosta 3 500 kiloon (Liikennekaariesitys Il osan 1 luvun 2 §), mika
vaikuttaisi erityisesti pakettiautoilla harjoitettavaan toimintaan. Henkilé- tai tavaraliikennelupaa ei
myo6skaén jatkossa edellytettéisi toimintaan moottoriajoneuvoilla, joiden suurin sallittu nopeus on
enintaan 40 kilometria tunnissa (Lilkkennekaariesitys 1l osan 1 luvun 2 §), mik& puolestaan nakyisi
muutoksena erityisesti traktoreilla harjoitettavassa toiminnassa. Liikkennekaaressa esitetaan sai-
lytettdvéksi nykyinen sdénnds, jonka mukaan lupaa ei tarvittaisi oman tavaran kuljettamiseen,
vaikka kuljettaminen liittyisi ammatin tai elinkeinon harjoittamiseen.

Kuorma-auton kuljettajien ammattipatevyyksia kevennettéisiin ja selkeytettaisiin niin, ettd saan-
tely kohdistuisi entista tdsmallisemmin ammattimaiseen toimintaan.

Vastaavasti kuin taksilikenteesséakin, Liikkennekaariesityksessa ehdotetaan, ettd vahaista tavara-
likennetoimintaa voidaan harjoittaa taysin ilman lupaa. Ei-ammattimaisena tavaraliikennetoimin-
tana pidettaisiin vahaista toimintaa, josta saatavien korvausten maara jaisi alle 10 000 euron 12
kuukauden tarkastelujaksolla (Liikennekaariesitys Il osan 1 luvun 1 §).

Liikennekaariesityksessa ehdotetut muutokset vaikuttaisivat eniten pakettiautoilla ja traktoreilla
harjoitettavaan tavaraliikenteeseen. Suomessa toimii talla hetkella luvanvaraisessa tavaraliiken-
teessa 6 500 pakettiautoa, kun pakettiautojen kokonaismaaréd Suomessa on 313 000. Liikennet-
raktoreita on Suomen ajoneuvorekisterissa yhteensa yli 15 000 ja traktorilikennelupia on kaikki-
aan 2 200 kpl, kun traktoreiden kokonaisméaéra Suomessa on 394 000.

Liikennekaariesityksen mydta moni talla hetkelld luvanvarainen tavaraliikennetoiminta — paketti-
autoilla ja traktoreilla harjoitettava kaupallinen tavaraliikenne seka vahéinen liikketoiminta — ei jat-
kossa edellyttaisi lupaa. Esityksen mukaan muutokset madaltaisivat alalle tulon kynnysta seka
houkuttelisivat alalle uusia, erityisesti pienimuotoista ja sivutoimista yritystoimintaa harjoittavia
toimijoita. Luvanvaraisuuden poistumisen ja lisdantyneen kilpailun oletetaan alentavan kuljetus-
ten hintoja.

Luvanvaraisuuden merkityksesta ja eri sdantelyvaatimusten vaikutuksista

Liikennekaariesityksen mukaan lupavaatimuksen poistamisen tavoitteena on lisaté uusien, jaka-
mistalouden malleihin perustuvien palveluiden tarjontaa. Kun muutoksella kuitenkin luodaan kay-
tanndssa kaksi erilaista toimintaymparistdéa — eli luvanvarainen ja ei-luvanvarainen taksi- ja tava-
ralikenne — muutoksen vaikutuksia on arvioitava tasapuolisten kilpailuedellytysten ndkékulmasta.
Olennaista on arvioida uudistusta palveluiden hinnan, laadun ja saatavuuden nakdkulmasta.



Keskeinen kaksien markkinoiden syntymiseen vaikuttava tekija on Liikennekaariesityksessa eh-
dotettu 10 000 euron vuosiansioihin perustuva raja. Oma kysymyksensa on tdman rajan valvon-
taan liittyvat ongelmat. Liikennekaariesityksessa saadettaisiin valityspalvelun tarjoajan velvolli-
suudesta seurata, ylittavatkd pienimuotoista kuljetustoimintaa harjoittavalle palveluntarjoajalle
maksetut korvaukset 12 kuukauden aikana 10 000 euroa. Valityspalvelun tarjoajan velvollisuus
kohdistuisi kuitenkin vain sen valittdmiin palveluihin, jolloin sen ei edellytetd tietdvan esimerkiksi
sita, tarjoaako pienimuotoista kuljetustoimintaa harjoittava toimija kuljetuksia myés itsendisesti tai
muiden valityspalvelujen kautta. Valittajalla ei mydskaan ole valttdmatta mitdén tietoa valitetyn
kuljetuksen loppuhinnasta, vaikka hinnan maaraytymisperusteet olisivatkin tiedossa. Korvausten
maaran valvominen perustuisi siten kaytdnndssa taysin likenteenharjoittajan omatoimiseen tulo-
jen ilmoittamiseen verottajalle. Lisédksi 10 000 rajaa on mahdollista kiertda harjoittamalla samaa
toimintaa luonnollisena henkiléna ja erikseen oikeushenkilén tai usean sellaisen lukuun.

On perusteltua kysya, johtaako jarjestelmd huomattavaan harmaan talouden lisdantymiseen.
Tassa selvityksessa ei oteta kantaa valvonnan jarjestdmisen mahdollisuuksiin, mutta on syyta
korostaa sen vaikutuksia kilpailuneutraliteettiin. Voidaan olettaa, etta ei-ammattimaista toimintaa
harjoitettaisiin Suomessa nyt esitetyn uudistuksen jalkeen laajasti ja yksittéisia palveluntarjoajia
olisi merkittdva maara. Hyvin pienikin harmaan talouden kasvu ja valvonnan pettdminen lisaisivat
voimakkaasti tdssa selvityksessa lapikaytyja kilpailuongelmia, koska ammattimaisten toimijoiden
olisi hyvin vaikea kilpailla ei-ammattimaista toimintaa harjoittavien palveluntarjoajien kanssa.”
Naihin kysymyksiin palataan jaljempéana selvityksen luvussa 4.

Ei-ammattimainen toiminta hydtyisi arvonlisédverottoman toiminnan tuomasta hinnoitteluedusta.
Toiminnan ollessa arvonliséverosta vapaata, palvelusta voitaisiin perid edullisempaa hintaa ver-
rattuna ammattimaiseen toimintaan. Ei-ammattimainen taksi- ja tavaraliikenne olisivat siten pal-
velun kayttdjille houkuttelevampi vaihtoehto ja ei-ammattimaiset liikenteen harjoittajat saisivat
talla tavoin kilpailuedun suhteessa luvalla toimiviin elinkeinonharjoittajiin. Ehdotetussa muodossa
sallittavan ei-ammattimaisen toiminnan vaikutuksia ammattimaisen liikketoiminnan toimintaedelly-
tyksiin tulisi arvioida huolellisesti. Keskeista on tehda vaikutusarvio siitd, voivatko ei-ammattimai-
set toimijat johtaa ammattimaisten toimijoiden poistumiseen markkinoilta, jolloin palveluiden saa-
tavuus heikkenisi erityisesti pienilla paikkakunnilla. Ei-ammattimainen toiminta voi saada seké&
taksi- etta tavaraliikenteessa kilpailuetua myés mm. selvasti alemmista vakuutusmaksuista.®

Hinnoitteluparametrien ero todennakdisesti ohjaisi kuluttajakysyntdd huomattavissa méaérin ei-
ammattimaisille toimijoille. Tall6in tulisi huomioida laatunékdkohdat. Esimerkiksi vaatimuksia lu-
vanhaltijan hyvamaineisuudesta ei sovellettaisi pienimuotoiseen toimintaan. Mydskaan taksinkul-
jettajaa koskevat vaatimukset eivat koskisi ilman lupaa toimivia taksiliikenteen harjoittajia (Liiken-
nekaariesitys Il osa 3 luvun 1 §). Jos kyseessa on luvanvarainen toiminta, taksinkuljettajana ei
saisi toimia henkild, (i) joka on syyllistynyt tekoon, joka estaisi hénta tydskentelemastd lasten
kanssa, tai (ii) joka on edeltédneen viiden vuoden aikana syyllistynyt esim. térkeaén liikenneturval-
lisuuden vaarantamiseen, rattijuopumukseen, tai kulkuneuvon kuljettamiseen oikeudetta taikka
tekoon, joka osoittaa vakavaa piittaamattomuutta liikenneturvallisuutta kohtaan. Sanotut vaati-
mukset eivat kuitenkaan estaisi harjoittamasta pienimuotoista taksiliikennetté ilman lupaa.

Laatunédkdkohtien kannalta on myés huomattava, ettd kuluttajansuojalain (38/1978) maaritelma
elinkeinonharjoittajasta ei todennakéisesti sovellu ei-ammattimaista taksi- ja tavaraliikennettd har-

7 Laki kuitintarjoamisvelvollisuudesta kateiskaupassa (658/2013) soveltuu ainoastaan, jos like- ja ammattitoiminnan likevaihto ylittaa 10
000 euroa tilikauden aikana.

8 Esimerkiksi VW Passatin vakuuttaminen Helsinkiin pakollisella likennevakuutuksella ja vapaaehtoisella autovakuutuksella maksaa am-
mattilikenteessé olevan auton osalta reilut 10 000 euroa ja yksityisessa liikenteessé olevan auton osalta reilut 2000 euroa. Kyseessa on
siis 8000 euron ero. Vaikka vakuuttajalla olisi kdytdssa 50 % bonus, ero olisi 4000 euroa vuodessa.



joittavaan luonnolliseen henkildén tai oikeushenkildén. Kuluttajansuojalaissa elinkeinonharjoitta-
jan maaritelma kasittéda luonnollisen henkildn tai oikeushenkildn, joka tuloa tai muuta taloudellista
hyotyd saadakseen ammattimaisesti pitdd kaupan, myy tai muutoin tarjoaa kulutushyédykkeita
vastiketta vastaan hankittaviksi. Jos ei-ammattimainen taksi- tai tavaraliikennetoiminta jaa sano-
tun maaritelman ulkopuolelle, ei-ammattimaisen toiminnan asiakkailla ei ole mahdollisuutta tur-
vautua ongelmatilanteissa kuluttajansuojasdannéksiin.

Luvanvaraisuus halutaan Liikennekaariesityksessa sailyttdd koskien ammattimaista taksitoimin-
taa, jotta voidaan nykylain tavoin varmistua laatu- ja turvallisuusnékdkohtien toteutumisesta. Lu-
pajarjestelman keskeisend ominaisuutena on viranomaisen mahdollisuus perua lupa, mikali lu-
vanhaltija toimii lupaedellytysten tai soveltuvan lainsdadanndn vastaisesti. Kun taksiliikennetta
voisi jatkossa harjoittaa my6és ilman lupaa, mahdollisuus menettada lupa ei ennaltaehkaise ei-toi-
vottua kaytdésta/toimintaa. Esimerkiksi Liikennekaariesityksen yksityiskohtaisissa perusteluissa
taksiliikenteen osalta todetaan, ettd "voimassa olevista luvan mydntadmiskriteereistéd sailyisivat
hakijan hyvamaineisuus ja ehto siita, etta likennelupa ei saa olla peruutettuna viimeksi kuluneen
vuoden aikana. T&éma vaatimus laajenisi kuitenkin niin, ettd minka tahansa liikkenneluvan peruut-
taminen estaisi taksiliikenteen harjoittamisen, jolloin esim. rikosten johdosta henkildlikenneluvan
menettanyt ei voisi ryhtya valittdmasti harjoittamaan taksilikennettd.” Tallainen luvan menettanyt
luonnollinen tai oikeushenkild voisi kuitenkin valittdmasti ryhtyd harjoittamaan taksiliikennetta il-
man lupaa ei-ammattimaisena toiminta, sivutoimisesti muun lilketoiminnan ohessa tai museoajo-
neuvolla. Vastaavasti myds pakettiautoliikennettd voisi harjoittaa jatkossa riippumatta henkilén
hyvdmaineisuudesta ja rikostaustasta.

Samanlaista ja saman laajuista liiketoimintaa olisi siten mahdollista harjoittaa joko ilman lupaa tai
luvan kanssa. Erona on, ettéd luvalla toimivat taksilikenteen harjoittajat joutuvat noudattamaan
toiminnassaan erilaisia velvoitteita (lupaedellytykset, jotka liittyvat laatu- ja turvallisuusnakdkoh-
tiin; lupamaksut), eik& niilld ole arvonlisdverottomasta toiminnasta koituvaa hinnoitteluetua. Vas-
taavalla tavalla mahdollisuus harjoittaa taksilikennetta sivutoimisesti muun liiketoiminnan ohessa
iiman taksilikennelupaa uhkaa vaaristaa kilpailua.

Liikennekaariesitys loisi myds erilaiset toimintaedellytykset eri ajoneuvotyypeilla harjoitettavan ta-
varaliikenteen valilla ja voisi siten vaaristad kilpailua néiden valilld. Kun pakettiautot voisivat jat-
kossa toimia taysin ilman lupaa, luvanvaraisuutta voitaisiin kiertda esimerkiksi jarjestamalla kul-
jetuksia usealla pakettiautolla kuorma-auton sijasta. Myds traktorit saisivat Liikennekaariesityksen
my6ta kilpailuetua verrattuna muihin ajoneuvotyyppeihin. Esityksessa ehdotetaan enintdan 40
kilometria tunnissa kulkevien ajoneuvojen — kaytanndssé traktoreiden — vapauttamista luvanva-
raisuudesta.

On myds arvioitava muutosten vaikutusta tavaraliikenteen palveluiden saatavuuteen. Kuorma-
autojen kilpailuedellytysten heikentyessé on mahdollista, etté nykyisia elinkeinonharjoittajia pois-
tuu markkinoilta. Korvaava tarjonta eli pakettiautoilla ja traktoreilla harjoitettava tavaraliikenne
saattaisi kuitenkin keskittya tietyille alueille. Esimerkiksi pakettiautojen vapauttaminen luvanva-
raisuudesta toisi ulkomaista pakettiautoliikennettd todennakdisesti padasiassa Etela-Suomeen.
Kilpailun vaaristyminen yhtaalta eri ajoneuvotyyppien valilla sekd kaksien markkinoiden syntymi-
nen samalla ajoneuvotyypilla harjoitettavassa tavaraliikenteessa johtaa siihen, ettd kannustimet
harjoittaa luvanvaraista toimintaa heikkenevat. Luvanvaraisen toiminnan vaheneminen puoles-
taan vaikuttaa palveluiden laatuun ja liikenneturvallisuuteen. Esimerkiksi traktoreiden vapautta-
minen luvanvaraisuudesta tulee lisddmaan niiden kayttdmista kaupallisessa tavaraliikenteessa.
Traktoreita ei katsasteta, minka lisaksi niilld ei ole autoihin verrattavia jarrumaéarayksia. Myoés ul-

9 Liilkennekaariesitys, s. 101.
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komaisten pakettiautojen lisdéntyminen kotimaisessa tavaraliikenteessa tai kotimaisen pakettiau-
tokaluston siirtyminen matalamman verotuksen ja tydvoimakustannusten maihin ja siten ulko-
maisten katsastusvelvoitteiden piiriin voi heikentaa liikenneturvallisuutta.

Tavaraliikennetta olisi kdytannéssé mahdollista harjoittaa hyvinkin laajamittaisesti ilman mink&an-
laista lupaa, silld toiminnasta saatavien korvausten maarda on mahdotonta luotettavasti valvoa.

Liikennekaariesityksen perusteella ei voida poissulkea, ettd taksilikennettd ja tavarakuljetuksia
harjoitettaisiin tulevaisuudessa hyvinkin laajamittaisesti sivutoimisesti tai ilman mink&énlaista lu-
paa. Naité kysymyksia tarkastellaan yksityiskohtaisemmin jéljempéana luvussa 4.

VERTAILUA MUISTA MAISTA
Taksiliikenteen saantelysté valituissa verrokkimaissa'®
Alankomaat

Alankomaissa siirryttiin alueellisesta taksisdantelysta kansallisen tason saantelyyn vuonna 2000,
minka jalkeen vuonna 2002 taksien maarasaantelysta luovuttiin kokonaan. Saantelyn purkua seu-
raavien ensimmaisten vuosien jalkeen (vuonna 2004) koettiin tarpeelliseksi tehdad uudistuksia,
joilla parannettaisiin taksipalveluiden laatua ja taattaisiin kuluttajien valinnanvapauden toteutumi-
nen. Tamankin jalkeen taksisdantelyd on muutettu useaan otteeseen, viimeksi kuluvan vuoden
alussa.

Talla hetkelld Alankomaissa on sdanndksia koskien taksiyrityksia, taksinkuljettajia ja taksililken-
teessa kaytettavia ajoneuvoja. Saantelyn tavoitteena on turvata asiakkaille luotettavat, turvalliset
ja kohtuullisen hintaiset kuljetuspalvelut. Vuodesta 2011 lahtien kunnilla on ollut mahdollisuus
saannella taksiliikennetta paikallisesti. Paikallista sééntelyd on mahdollista antaa esimerkiksi laa-
dun parantamiseksi, liian korkean hinnoittelun ja kiertoreittien ehkaisemiseksi seka ajovelvolli-
suuksien vahvistamiseksi. Paikallissdantelyn tarkoituksena on siten antaa kunnille mahdollisuus
kehittdd omien taksimarkkinoiden laatuvaatimuksia kansallisen sdantelyn asettaman minimitason
liséksi.

Talla hetkella paikallissaantelya on Amsterdamissa, Haagissa, Rotterdamissa ja Den Boschissa.
Esimerkkin& paikallissdantelystd voidaan mainita Amsterdamissa, Haagissa ja Rotterdamissa
saadetyt vaatimukset koskien taksinkuljettajien kuulumista hyvaksyttyyn taksijarjesté6n (appro-
ved taxi organisation). Hyvaksytty taksijarjestd on taksinkuljettajien ja taksiyritysten muodosta yh-
teenliittyma, jonka ei kuitenkaan tarvitse olla valityspalvelun tarjoaja. Yhteenliittym&an kuuluvissa
ajoneuvoissa kaytetdan yhdenmukaisia kattovaloja, joiden avulla kuluttaja pystyy erottamaan eri
yhteenliittymiin kuuluvat taksit. Myds Schipholin lentokentan taksilikennettad saannelldan erityis-
sdannoilla.

Alankomaissa asiakkaat voivat vapaasti valita mittariin perustuvan hinnoittelun ja kiintean hinnan
valilld. Mittariin perustuvaa hinnoittelua s&dénnellddn kansallisen tason enimmaishintasdanndk-
silld. Kun asiakas valitsee kiintedn hinnan, taksamittaria ei kéyteta. Taksilikenteen harjoittajat
voivat kuulua useaan eri vélityskeskukseen, mutta niilld ei ole velvollisuutta liittyd sellaiseen.

Taksinkuljettajat voivat harjoittaa taksilikennettd joko tyOntekijéind tai yrittdjind. Alankomaissa
taksiyritykselléd/taksiyrittdjélla on oltava taksilupa, minka liséksi jokaisella taksinkuljettajalla on ol-

10 Vertailu perustuu alan kansallisille jarjestdille toteuttamaamme kyselyyn seké identifioituun lihdeaineistoon.



tava taksiajokortti. Taksilupa ei ole siirrettavissa. Sen jalkeen kun vuoden 2016 tammikuussa tak-
siluvan edellytyksisté poistettiin tietyt koevaatimukset, taksiluvan ainoana edellytyksena on enéa
ollut hyvan maineen vaatimus. Erityisryhmien kuljetuksia hoitavat taksiyritykset joutuvat noudat-
tamaan lainsdadantéa tiukempia laatuvaatimuksia, jotka maaritelladn kuljetuspalvelua koske-
vissa sopimuksissa.

Seuraavat muutokset taksisdantelyyn tehdaan oletettavasti vuonna 2018, jolloin taksiluvista luo-
vutaan mahdollisesti tdysin. Lisédksi muutoksia on odotettavissa taksinkuljettajien terveystarkas-
tuksia ja koulutusta koskeviin vaatimuksiin. Enimmaishintasdéntelyd arvioidaan parhaillaan,
mutta mahdollisista muutoksista siihen ei vield ole tietoa.

Alankomaiden taksisadéntelyssa on tapahtunut paljon muutoksia 2000-luvulla. 2000-luvun alussa
toteutettuun sé@éntelyn purkuun yritettiin sopeutua vuosikymmenen ajan, kunnes vuonna 2011
palattiin tiukempaan saéntelyyn sallimalla (ja toteuttamalla) kuntatason saantelya sellaisilla mark-
kinoilla, joilla sdantelemattémyydesta oli aiheutunut ongelmia. Alankomaiden tdmanhetkinen tak-
sisdantely on suhteellisen kevyttd, vaikka kaikilta toimijoilta ja kuljettajilta vaaditaankin lupa. Tata
kevyempi sdantely tarkoittaisi kdytdnndssa kaiken saantelyn poistamista, silla jo nykymuodos-
saan esim. lupaedellytykset ovat minimissaan ja hintasaantelyakin on erittdin vahan.

Alankomaiden kokemuksia sdéntelyn purusta ja palauttamisesta tulisi tarkastella yksityiskohtai-
semmin, kun selvitetdén Liikennekaariesityksen vaikutuksia Suomen taksimarkkinoilla seké arvi-
oidaan Suomeen soveltuvia toimintamalleja. Koska Alankomaissa on kokeiltu sddntelyn purkua
Ja sen jélkeen palattu takaisin sdéntelyyn, Alankomaista saadut kokemukset tarjoaisivat tédrkedé
tietoa sdéntelyn purun haittavaikutuksista. Alankomaissa sdéntelyn purkaminen on aiheuttanut
ongelmia etenkin erdilld paikallisilla markkinoilla, mikd on synnyttanyt tarpeen sdétad paikallista-
son sdéntelyd ndiden ongelmien ratkaisemiseksi.

Ruotsi'!

Ruotsin taksimarkkinat vapautettiin alakohtaisesta sdantelysta vuonna 1990. Tiettyja taksinkuljet-
tajia koskevia vaatimuksia sovelletaan edelleen, mutta markkinarakenteita koskeva sé@antely on
kokonaisuudessaan poistettu.

Ennen sé&éntelyn purkua taksilupia mydnnettiin 1&&neissé tarveharkinnan perusteella. Taksiluvan
hakijan tuli tayttaa tiukat edellytykset koskien ammattipatevyytta, taloudellista vakavaraisuutta ja
hyvamaineisuutta. Takseilla oli maaratyt asemapaikat ja velvollisuus kuulua valityskeskukseen,
minka liséksi taksin saatavuutta vuorokauden kaikkina aikoina sdanneltiin ajovuorosaantelylla.
Hinnoittelu perustui enimmaishintasaantelyyn.

Saéntelyn purku toteutettiin heindkuussa 1990 kerralla, jolloin m&éra-, hinta- ja asemapaik-
kasaantelysta, velvollisuudesta kuulua vélityskeskukseen seka ajovuorosééantelysta luovuttiin ko-
konaisuudessaan. Muutoksella tavoiteltiin parempaa palvelujen saatavuutta maanlaajuisesti ja
tarjonnan lisddmisen oletettiin pitdvan hintatason kohtuullisena.

Saéantelyn purun jalkeen taksinkuljettajia koskevia vaatimuksia kiristettiin vuonna 1995, minka jal-
keen kuljettajien rikostaustat on tarkistettu sen varmistamiseksi, ettei kuljettajiksi paady erityisesti
vakivaltarikoksista tuomittuja henkilitd. Samana vuonna s&adettiin taksilikennettd koskeva ryh-
mapoikkeussaannds, joka sallii tietyt valityskeskuksen puitteissa harjoitetut yhteistydmuodot tak-
siyritysten valilla.

" Osiossa on kaytetty Idhteend muun muassa Taloustutkimus Oy:n / Pasi Holmin vuonna 2015 laatimaa selvitysta "Taksimarkkinoiden
kehitys - Suomi-Ruotsi vertailua.”
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Saéntelyn purkaminen johti erilaisiin lieveilmidihin, joita on jalkikateen pyritty hillitsemaan eri ta-
voin. Hintasaantelyn poistamisen my6ta kiinteat hinnat mahdollistuivat, mik& puolestaan johti jos-
sain maarin harmaaseen talouteen, kun téllaisessa ajossa ei kayteta taksamittaria. Hintasaénte-
lyn poistaminen johti my®s tapauksiin, joissa erityisesti turisteilta perittiin kohtuuttomia hintoja.
Hinnoittelua ei nykyisillddnkdéan sdannella, mutta sen sijaan hintojen esittdmisesta on tarkat saan-
noét, jotta asiakkailla olisi mahdollisuus perehtya hinnoitteluun ennen matkan aloittamista. Maara-
ja asemapaikkasaantelyn vapauttamisen johdosta lentokentilla ja keskeisilla rautatieasemilla ko-
ettiin suuria ruuhkia ja taksiyritysten kiistoja. Nykyisin lentokentéat ja erdat hotellit tekevat valitys-
keskusten kanssa sopimuksia kuljetusten sallituista enimmaishinnoista, joilla on onnistuttu paran-
tamaan kuljetusten laatua ja hillitsemaan kohtuutonta hinnoittelua. Tarve tallaisten elinkeinonhar-
joittajien valisten sopimusten solmimiseen ilmentéa, ettd markkinoilla tapahtuva kilpailu ei sellai-
senaan ole onnistunut turvaamaan kuluttajien etujen toteutumista.

Hinnoittelun vapauttamisen jalkeen taksipalvelujen hinnat ovat tasaisesti kasvaneet ja hinnan-
nousu on ollut kaksinkertaista verrattuna kuluttajahintaindeksiin. Sédantelyn purkua edeltéavéan ja
nykyisen hintatason vertailussa on kuitenkin huomioitava esimerkiksi saatavuuden parantuminen,
mik& heijastuu nykyhinnoissa. Tarjonnan lisdéntyessa taksien ajoaika on vahentynyt, mik& toi-
saalta on lyhentédnyt asiakkaiden odotusaikoja. Taltd osin laadun voidaan sanoa parantuneen
samalla kun hinta on noussut. Toisaalta Ruotsissa on edelleen takseja asukaslukuun suhteutet-
tuna vihemman kuin Suomessa.?

Saéantelyn purkamisen myoéta suuret monikansalliset taksiyritykset ovat kasvattaneet liikevaihto-
aan, kun taas monet pienemmaét toimijat ovat olleet taloudellisissa vaikeuksissa. Tama pitaa paik-
kansa erityisesti maaseudulla toimivien paikallisten taksiyritysten kohdalla, silld maaseudulla 90
% taksimatkoista on yhteiskunnan tukemia. Taksimatkojen hinnat maaseudulla eivat ole nousseet
merkittavasti, koska yhteiskunnalla on maksamansa tuen kautta mahdollisuus vaikuttaa hintoihin.

Ruotsissa edellytetdén, etté jokaisessa taksissa on oltava nakyvilla keltainen hintailmoitus, jossa
kuvataan hinnasto (sisaltden lahtdhinnan, kilometrihinnan ja aikahinnan) seka vertailuhinnan
(hinta 10 kilometrin ja 15 minuutin matkasta). Mik&li vertailuhinta ylittda 500 kruunua, on asiak-
kaalle taksimatkaa tilattaessa ilmoitettava enimmaishinta.

Ruotsissa saédntelyn purku aiheutti erditd negatiivisia lieveilmiéitd, mikd on johtanut tarpeeseen
asettaa uutta sdéntelya. Taksien saatavuus on parantunut huomattavasti suurissa kaupungeissa,
miké on lyhentényt odotusaikoja ympdri vuorokauden. Taksimatkojen hinnat ovat Ruotsissa nous-
seet kuluttajahintaindeksid nopeammin. Suuret taksiyritykset ovat kasvattaneet markkinaosuut-
taan, kun taas pienet paikalliset toimijat ovat olleet vaikeuksissa.

Tanska

Taksilikenne on Tanskassa vahvasti sdanneltyd. Taksien maaraa sdannellaén kiinti6illa, minka
liséksi alalle tuloa sédannellaan taksiluvilla, taksinkuljettajia koskevilla ammattipatevyysvaatimuk-
silla seka ajoneuvovaatimuksilla. Taksiluvan saanti edellyttdd muun muassa, etta hakija on talou-
dellisesti vakavarainen ja ettei hakija ole syyllistynyt tiettyihin rikoksiin. Taksinkuljettajan on puo-
lestaan taytettava tietyt koulutus-, ammattipatevyys- ja kielivaatimukset, minka lisaksi kuljettaja ei
saa olla syyllistynyt tiettyihin rikoksiin.

12 Ruotsissa takseja on reilu 16 000, eli 1 taksi 600 asukasta kohden. Svenska Taxiférbundet: 2014 Branschlaget. http://www.taxiforbun-
det.se/media/61636/branschla_get_2014.pdf
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Taksipalveluiden laatuvaatimuksia ja hintoja sdannelldan talla hetkelld kuntatasolla. Kunnat paat-
tavat sovellettavat taksat tiettyjen taksimarkkinaa koskevien taloudellisten indikaattoreiden seka
tilastojen perusteella. Liséksi takseja koskee tietyt asemapaikkasdanndkset.

Tanskan taksinkuljettajien yhdistyksen (Dansk Taxi Rad) nékemys on, ettd kansallista séantelya
tulisi uudistaa nykyaikaisemmaksi, jotta sdantely mahdollistaisi jakamistalouden periaatteilla toi-
mivat palvelut. Yhdistys kuitenkin korostaa, ettd saantelyn tulisi kohdella kaikkia alan toimijoita
samalla tavalla ja luoda yhteiset pelisdannét alalle. Nykyinen jaykka saantely ei mahdollista kil-
pailua laadulla tai hinnalla, mink& liséksi uudenlaisten jakamistalouteen perustuvien palveluiden
oikeudellinen asema on talla hetkella epaselva. Selkeét, kaikille taksilikenteen harjoittajille yhta-
laiset s&anndbt palvelisivat alan toimijoita parhaiten. Yhdistys uskoo, ettd sdantelyn keventdminen
siten etta kaikilla toimijoilla olisi yhtalaiset toimintaedellytykset johtaisi uusien palveluiden synty-
miseen ja siten markkinoiden kasvuun.

Yhdistys on lokakuussa 2015 jattanyt Tanskan liikenneministeridlle aloitteen taksisdantelyn uu-
distamisesta yhdessa paikallisen elinkeinoeldaman keskusliton sekd muiden sidosryhmien
kanssa. Aloitteessa on ehdotettu muun muassa maaré- ja asemapaikkasaantelysta luopumista
seka yhteisten pelisdéantdjen vahvistamista kaikille markkinatoimijoille. Liikenneministeri piti aloi-
tetta tervetulleena ja taksisdantelyn uudistaminen saa paasaantdisesti poliittista tukea. On mah-
dollista, etta uudistustarpeiden johdosta annetaan hallituksen esitys jo tulevana syksyna.

Tanskassa taksiliikenteen sdéntelyd ollaan uudistamassa alan toimijoiden aloitteesta. Uudista-
mista koskevassa aloitteessa on kiinnitetty huomiota siihen, ettd uudistuksen tuloksena Kkaikkia
alan toimijoita kohdeltaisiin samalla tavalla ja pyrittdisiin ndin pitdmaan huolta kilpailuneutraliteetin
toteutumisesta.

Norja

Norjassa tehtiin suuri taksisdantelyn uudistus vuonna 2000, jolloin toteutettiin osittainen saantelyn
vapauttaminen. Ala on kuitenkin edelleen vahvasti sdanneltyd kasittden taksien maarasaantelyn,
asemapaikkasaantelyn seka osittaisen hintasdantelyn. Talla hetkella taksilikenteen saantely on
Norjassa hajautettu kolmelle viranomaiselle: laaneille, kilpailuvirastolle seka likenne- ja viestinta-
ministeridlle.

Paikallistasolla s&antelystd vastaavat Norjan 19 |aénia, jotka muun muassa myoéntavéat aluei-
densa taksiluvat. Taksilupia mydnnetadan laaninhallitusten tekeman tarveharkinnan perusteella.
Laaninhallituksilla ei kuitenkaan ole velvollisuutta asettaa lupakiintiéita, vaan kyse on lain salli-
masta mahdollisuudesta. Laaninhallitukset myds méarittelevat asemapaikat seka valityskeskus-
ten lukumaaran. Taksiluvanhaltijoiden on joko kuuluttava johonkin valityskeskukseen tai vaihto-
ehtoisesti niiden on maariteltdva ensisijainen toiminta-alueensa. Lisaksi laaninhallitukset vahvis-
tavat ja maaraavat valityskeskuksia koskevia paikallisia sdantdja. Taksiluvanhaltijoilta edellyte-
taan taloudellista vakavaraisuutta ja tiettyjen opintojen suorittamista, minka liséksi niiden rikosre-
kisterit tarkistetaan viiden vuoden vélein.

Norjan kilpailuvirasto puolestaan vastaa hintasaantelysta kilpailulain tdytantdédnpanon liséksi. En-
nen vuotta 2000 taksilikenne oli kokonaisuudessaan enimmaishintasaantelyn piirissa. Vuodesta
2000 lahtien hintasaéntely on vapautettu sellaisilla alueilla, joilla toimii vahintdan kaksi valityskes-
kusta tai joilla muutoin vallitsee riittdvasti kilpailua. Sen sijaan alueilla, joilla toimii ainoastaan yksi
valityskeskus, kilpailuvirasto asettaa edelleen enimmaistaksat.

Norjan likenne- ja viestintaministeritlla on ylin vastuu taksisdéntelysta. Ministerié valvoo sdante-
lyn noudattamista, antaa tarkempia ohjeita lain toteuttamisesta ja vastaa kansallisen tason saan-
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3.2

telystd, kuten laatu- ja turvallisuusvaatimuksista seka laéninrajojen ylittdvan taksiliikenteen saan-
noéistd. Taksinkuljettajien on puolestaan suoritettava koe koskien paikallistuntemusta, minka li-
saksi kuljettajilta edellytetdan terveystarkastusta ja tiettya poliisin myéntamaa todistusta.

Norjan taksisdéntelyn uudistamistarpeita arvioidaan parhaillaan kansallisella tasolla likenne- ja
viestintaministeridssa. Tarve uudistuksille on syntynyt erityisesti uusien mobiilisovelluspohjaisten
kuljetuspalveluiden tullessa markkinoille. Ministeri® on hiljattain maaliskuussa 2016 aloittanut
konsultaatioprosessin ja pyytanyt sidosryhmiltd ndkemyksia uudistustarpeista. Norjan taksiliitto
kannattaa saantelyn osittaista keventédmista ja ehdottaa saantelyn joustavoittamista muun mu-
assa lisddmalla luvanhaltijoiden valinnanvapautta koskien valityskeskuksiin kuulumista. Taksiliitto
kuitenkin korostaa, etta séantelylla tulisi luoda yhteiset kilpailuedellytykset kaikille alan toimijoille.

Yhteenveto verrokkimaista

Kaikissa tata selvitysta varten tarkastelluissa verrokkimaissa on toteutettu taksiliikennettad koske-
van saantelyn osittainen purku 1990- tai 2000-luvuilla. Eri maat ovat omaksuneet jossain maarin
toisistaan poikkeavia ratkaisuja suhteessa toiminnan saantelyyn. Kaikkiin omaksuttuihin sédénte-
lymalleihin on my®@s liittynyt ongelmia, joita on pyritty mybhemmin ratkaisemaan sdantelya uudis-
tamalla. Mikaan verrokkimaissa omaksutuista ratkaisuista ei tarjoa mallia, jota voitaisiin sellaise-
naan soveltaa uudistettaessa taksilikennettd koskevaa saantelyd Suomessa.

Keskeinen verrokkimaista tehtdva huomio liittyy siihen, ettd myds pinta-alaltaan huomattavasti
Suomea pienemmissa maissa taksiliikenteen markkinat ovat maantieteelliselté laajuudeltaan pai-
kalliset. Markkinoiden paikallinen luonne johtaa helposti ongelmiin joillain paikallisilla markkinoilla,
mikali taksiliikennetté pyritdan sdantelemaan koko maahan sovellettavalla yndenmukaisella mal-
lilla. Epaselvad on esimerkiksi, missé maarin kuntien ostopalvelusopimusten kautta tapahtuva
palvelujen laadun ja hinnan kontrollointi riittdvat turvaamaan mahdollisuuden huolehtia markkinan
toimivuudesta haja-asutusalueilla. Taksipalvelut muodostavat osan yhteiskunnan liikenneinfra-
struktuurista, mik& on otettava huomioon saantelya uudistettaessa.

Suomessa suunnitellun uudistuksen osalta on keskeistd huomata, etta kaikissa verrokkimaissa
taksipalvelujen tarjoaminen on séilytetty luvanvaraisena toimintana. Suomessa ehdotettu sdan-
tely, jossa luvanvaraisuudelle on asetettu nelja poikkeamisperustetta, on tdssa suhteessa poik-
keus paasaanndstd. Suomessa ehdotetun ratkaisun poikkeuksellisuutta korostaa se, etté kol-
messa nyt ehdotetusta poikkeamisperusteesta toiminnan harjoittamiselle ei ole asetettu mitédan
laadullisia kriteereita.

Kansainvélisessa selvityksessa ei ole iimennyt k&ytantdja, jotka mahdollistaisivat kansallisten vel-
voitteiden kiertdmisen. Suomessa toimivien likennepalvelujen tarjoajien tulisi toimia yhtalaisin kil-
pailuedellytyksin, Suomen lainsdadantda ja velvoitteita noudattaen. Liséksi on korostettava, etta
Kilpailukykyisten teknologiaratkaisujen hyédyntaminen ja toisaalta likennepalveluiden tarjoami-
nen ovat kaksi toisistaan erillista kysymysta, eika niita tulisi kytked lainsdadantératkaisua pohdit-
taessa keinotekoisesti toisiinsa.

Tavaraliikenteen saéantelysta EU:ssa

Tavaraliikenteen lupavaatimusten minimitaso on maaratty EU-tasolla. Jasenvaltioiden rajat ylitta-
vaa kaupallista tavaraliikennettd sdannellddn EU:n kabotaasisdannoksilla, jotka on maaritelty
EU:n tavaraliikennelupa-asetuksessa. Liikennekaariesityksellad ehdotetaan luopumista kansalli-
sesti sdadetysta tiukemmasta lupavaatimuksesta (eli painorajan nostamista 2 000 kilosta 3 500
kiloon), mik& kaytdnndssa tarkoittaisi pakettiautojen poistamista luvanvaraisuuden ja siten kabo-
taasisdanndésten piiristd. Ehdotetun uudistuksen my6td Suomessa voitaisiin jatkossa harjoittaa
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tavaraliikennetta toisesta EU- tai ETA-maasta tulevalla pakettiautolla vapaasti, ilman tilapaisyys-
vaatimusta.

Suomen lisdksi useissa EU-maissa on kansallisesti sdadetty EU-s&antoja tiukemmista lupavaati-
muksista kaupallisessa tavaraliikenteessé kaytettaville ajoneuvoille. Esimerkiksi Ruotsissa vaa-
ditaan liikennelupa myds pakettiautoilta. Hollannissa lupaa vaaditaan kaikilta ajoneuvoilta, joiden
kuormankantokyky ylittd&d 500 kiloa. Luvan tavoitteena on ollut muun muassa ehkaista sosiaalista
polkumyyntid. TSekissa on nelja eritasoista lupaa, joista osa koskee ajoneuvoja, joiden kokonais-
massa on alle 3 500 kiloa. Myds ltaliassa lupavaatimuksia on ulotettu kokonaismassaltaan alle
3 500 kilon ajoneuvoihin.'3

Ranskassa on vuonna 2015 selvitetty kilpailuvaikutuksia, joita aiheutuu kansainvalisten tavaralii-
kenteen harjoittajien toiminnoista Ranskan kuljetusmarkkinoilla. Ulkomaisten pakettiautojen toi-
minta Ranskassa on ollut vuosia tasaisessa kasvussa ja johtanut siihen, etta lastausalueilla on
usein ulkomaisia pakettiautoja odottamassa kuljetuskeikkaa. Ulkomaisten pakettiautojen kaupal-
linen toiminta Ranskassa on hyvin ammattimaista k&sittden markkinointitoimenpiteet ja ammatti-
maiset sopimuskaytanndt. Ulkomaisten toimijoiden veloittamat hinnat ovat 20-30 % edullisempia
verrattuna paikallisten toimijoiden hintatasoon, mik& on seurausta muun muassa siitd, ettd ulko-
maisten kuljettajien palkkakustannukset ovat noin 50 % vdhemman kuin ranskalaisilla kuljettajilla.

EU:n vapaan liikkuvuuden periaatteet takaavat, ettd itsendiset ammatinharjoittajat, ammattihen-
kil6t tai oikeushenkilét, jotka toimivat laillisesti yndessa jasenvaltiossa, voivat (i) harjoittaa vaki-
naisesti ja jatkuvasti taloudellista toimintaa toisessa jasenvaltiossa (sijoittautumisvapaus) tai (ii)
tarjota ja suorittaa palvelujaan véliaikaisesti muissa jasenvaltioissa pysyen itse sijoittautuneena
lAhtémaahansa (palvelujen tarjoamisen vapaus). Sijoittautumisvapaus ja palvelujen tarjoamisen
vapaus ovat keskeisid EU-oikeudellisia perusvapauksia ja niistd on saadetty Euroopan unionin
toiminnasta tehdysséa sopimuksessa.

Sijoittautumisvapaus kieltda kansalliset rajoitukset, jotka koskevat jasenvaltion kansalaisen va-
pautta sijoittautua toisen jasenvaltion alueelle. Sijoittautumisvapauteen kuuluu oikeus ryhtya itse-
naiseksi ammatinharjoittajaksi ja toimia itsendisend ammatinharjoittajana seka oikeus perustaa
ja johtaa yrityksia, joiden toiminta on luonteeltaan pysyvad, vakinaista ja jatkuvaa, niilla edellytyk-
silld, jotka sijoittautumisvaltion lainsdadanndn mukaan koskevat sen omia kansalaisia. Palvelujen
tarjoamisen vapauden nojalla EU:n jadsenvaltioiden kansalaisilla (ml. yritykset) on oikeus tarjota
palveluja eri EU-maissa. Palvelun tarjoaja saa palvelua tarjotakseen tilapaisesti harjoittaa toimin-
taansa valtiossa, jossa palvelu tarjotaan, niilla edellytyksilla, jotka tdma valtio asettaa kansalaisil-
leen.

Sijoittautumisvapaus mahdollistaa ulkomaalaisille tavarankuljetusyrityksille mahdollisuuden sijoit-
tua toimimaan Suomessa suomalaisen lainsdddénndn vaatimusten mukaisesti. Tavaraliikennetta
koskevat kabotaasisdanndkset puolestaan liittyvat nimenomaan palvelujen tarjoamisen vapau-
teen. Missa tahansa jasenvaltiossa mydnnetylla yhteiséluvalla toimivat tavaraliikenteenharjoitta-
jat voivat EU:n tavaraliikennelupa-asetuksessa maériteltyjen kabotaasisaanndsten nojalla harjoit-
taa tilapédisesti kansallista liikennetta jasenvaltiossa, jossa liikkenteenharjoittajalla ei ole sdanté-
maaraista kotipaikkaa eikd muuta toimipaikkaa. Kabotaasilikenne on tarkoitettu tilapaiseksi pal-
velujen tarjoamiseksi, ja tavaralikennelupa-asetuksen johdantolauseissa todetaan, ettd kabo-
taasiliikennetta ei saisi kieltda niin kauan kuin sita ei suoriteta siten, etta se voitaisiin katsoa py-
syvaksi tai jatkuvaksi toiminnaksi vastaanottavassa jasenvaltiossa.

'3 Sanottu perustuu SKAL:ilta saamiimme tietoihin sek identifioituun lahdeaineistoon.
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4.1

Muiden EU-maiden saantelya ja kokemuksia tulisi selvittda tarkemmin arvioitaessa Liikennekaa-
riesityksen vaikutuksia tavaraliikenteen kilpailuolosuhteisiin. Liikennekaariesityksen johdosta ta-
varaliikenteen markkinoille kokonaisuudessaan sekda myds pakettiautoliikenteeseen uhkaa syn-
tya kahdet markkinat. Lupavelvoitteen poistuessa kaikilta kokonaismassaltaan alle 3 500 kilon
ajoneuvoilta, Suomessa voitaisiin harjoittaa vapaasti tavaraliikennetta toisesta EU- tai ETA-
maasta tulevalla pakettiautolla.

Kilpailuedellytysten nakékulmasta on huomioitava, ettd Suomessa pakettiautoliikenteen kuluista
noin 60—70 % muodostuu tydvoimakustannuksista. Suomen sisdisista kuljetuksista tulisi maksaa
kuljettajille Suomessa sovellettavan yleissitovan tydehtosopimuksen mukaista palkkaa, mutta ta-
mén valvominen liikkuvan tydn osalta on kdytanndssa hyvin haastavaa. Nain ollen tavaraliiken-
teen harjoittaminen Suomessa voi muodostua houkuttelevaksi liketoiminnaksi elinkeinonharjoit-
tajalle, joka tulee Suomea edullisemman palkkatason maasta. Esimerkiksi Ranskasta saadut ko-
kemukset tukevat tata arviota. Lisdksi vero-, katsastus- ja vakuutusvelvoitteet maaraytyvat ajo-
neuvon rekisterdintimaan perusteella. Nama tekijat huomioiden suomalaisella ja ulkomaisella
elinkeinonharjoittajalla on hyvin erilaiset kustannukset harjoittaessaan pakettiautoliikennetta Suo-
messa. Luvanvaraisuudesta vapautetussa pakettiautoliikenteessé ulkomaisilla toimijoilla olisi pa-
remmat kilpailuedellytykset kuin suomalaisilla elinkeinonharjoittajilla.

Pienimuotoisen (alle 10 000 euron vuositulon) toiminnan osalta on lisaksi erikseen selvitettdva
sen suhde EU-lainsdadant6én. Pienimuotoisen toiminnan vapauttaminen luvanvaraisuudesta ei
perustu EU:n liikenteenharjoittaja-asetuksen 1 artiklan 5-kohtaan. On epaselvda onko talldin
mahdollista tehda kansallista poikkeusta, kun EU-lainsdadantd yksiselitteisesti edellyttdd lupaa
kaikelle ammattimaiselle tavaran kuljettamiselle silloin, kun ajoneuvon tai ajoneuvoyhdistelmén
kokonaismassa ylittdéd 3 500 kiloa. EU-saantéjen mukaan tavaraliikenne edellyttad siis lupaa aina
kun kyseinen painoraja ylittyy, riippumatta liikketoiminnan vuosittaisesta liikevaihdosta. EU-oikeu-
den ja kansallisen oikeuden ristiriitatilanteessa sovelletaan etusijaperiaatetta, jonka mukaan EU-
sdadbksen sdannds, jolla on vélitdn oikeusvaikutus (kuten EU-asetuksissa maaratyt sdannot),
syrjayttaa sen kanssa ristiriidassa olevan kansallisen sdannéksen.

KILPAILUTALOUSTIETEELLINEN ARVIO TOIMIVISTA LIKENNEMARKKINOISTA
Yleista

Liikennekaaren toimilupasaantelya koskevien uudistusten selkedna tarkoituksena on kilpailun li-
saaminen poistamalla nykyisia sadantelylla asetettuja rajoituksia. Esityksen mukaan tavoitteena
on erityisesti jakamistalouden kehittymiselle nykydan asetettujen rajoitusten purkaminen. Seu-
raavassa tarkastellaan ensiksi sita, mita hyoétyja kilpailun lisdédmisella voidaan saavuttaa. Taman
jalkeen selvitetdan sitd, mita edellytyksia toimivalle sdantelylla on asetettava. Kolmanneksi arvi-
oidaan sitd, mitd huomioita Liikennekaariesityksestd on tehtava kilpailuneutraliteetin nédkdkul-
masta. Neljanneksi kiinnitettd&n huomiota siihen, miten toimivia markkinoita voitaisiin esityksessa
kehittaa.

Tarkasteltaessa erilaisia sdantelyvaihtoehtoja toimivan kilpailun ndkdékulmasta tarkastellaan yh-
taalta kilpailumekanismin toimintaa yleisella tasolla kyseisilla markkinoilla, mutta harkittaessa ky-
seeseen tulevia sdéntelyvaihtoehtoja yhdistetdén oikeus- ja taloustieteen tutkimustulokset ylei-
sempaan yhteiskuntapoliittiseen ndkemykseen ja esitetdan lainsaatajalle konkreettisia normisuo-
situksia ja/tai kokonainen toimenpideohjelma. Kilpailun toimivuuden nédkékulmasta nyt kasilla ole-
van kaltaista likennes&aantelya on syyta tarkastella kolmesta ndkékulmasta:

1) sé&antelyn tavoitteiden asettaminen (hypostaasi),

2) kilpailun toimivuuteen liittyvien ongelmien havaitseminen ja kartoittaminen (diagnoosi) ja
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3) keinojen valinta havaittujen ongelmien poistamiseksi (terapia).'*

Liikennekaaren kaltaisen hankkeen osalta tdma tarkoittaa, ettd ensimmaisessa vaiheessa tulee
siis tarkastella sitd, mita tavoitteita uudelle saantelylle asetetaan (hypostaasi). Toisessa vai-
heessa punnitaan, mitd ongelmia nykyiseen s&antelyyn liittyy (diagnoosi). Kolmannessa vai-
heessa tarkastellaan sitd, mitk& ovat parhaat keinot likennepalveluissa havaittujen ongelmien
ratkaisemiseksi (terapia).

Liikennekaariesityksen mukaan keskeinen tavoite, hypostaasi, on liikenteeseen liittyvan resurs-
sien ohjautumisen ja talouden dynamiikan lisddminen. Keskeisend ongelmana esitysluonnok-
sessa on havaittu likennetta koskeva ylisdantely (diagnoosi), jonka on katsottu rajoittavan kilpai-
lua ja estavan jakamistaloudessa kehittyvien mallien kayttédnottoa Suomessa. Terapiana néh-
daan norminpurku, taksisadantelyn ja tavaraliikenteen saantelyn merkittdvé keventdminen seké
ammattimaista ja ei-ammattimaista liikennettd koskevien kasitteiden uudelleenmaarittaminen.
Esitettyjen muutosten oletetaan tuovan lisda tehokkuutta liikennepalvelujen markkinoille. Kilpai-
lun lisGédmiselle ja jakamistalouden edistamiselle asetettuja tavoitteita voidaan tarkastella oikeu-
dellisesti siltd kannalta, mitd paddmaaria lainsdadanndlle asetetaan. Kansantaloudellisesti tutki-
taan kilpailun vaikutuksia taloudelliseen tehokkuuteen ja hyvinvointiin. Yhteiskuntapoliittisesti ky-
symys on siitd, mita sosiaalisia ja taloudellisia vaikutuksia kilpailumekanismilta ja sité turvaavalta
politiikalta likennemarkkinoilla odotetaan.

Taloudellinen kilpailu muodostaa taloustieteen keskeisen tutkimuskohteen. Tamankin hankkeen
kannalta on huomattava, ettei ole olemassa yhta ainoata ja oikeaa tapaa arvioida kilpailun lisaa-
misen vaikutuksia. Kilpailun kannalta keskeisimpia taloustieteen lohkoja ovat hintojen ja maérien
keskindista vuorovaikutussuhdetta tutkiva neoklassinen hintateoria'® (price theory) seka kilpailua
markkinoiden rakenteellisen tarkastelun kautta tarkasteleva toimialan taloustiede'® (industrial or-
ganization). Rajanveto naiden valilla lienee liukuva, ja ne voidaan ndhdd myds yhtend suurem-
pana kokonaisuutena. Ero Idhestymistapojen valilla voidaan pelkistda siihen, tehdédénkd johto-
paatdksia ennemminkin yritysten kayttdytymisen (hinnoittelun) vai markkinoiden rakenteellisten
tekijoiden (structure conduct performance, SCP) mallintamisen avulla.

Kummassakin edelld kuvatussa lahestymistavassa kilpailu nadhdaan keinona liséta taloudellista
hyvinvointia resurssien optimaalisen allokaation avulla. Staattisen, kilpailun lopputulokseen pai-
nottuvan tarkastelun ohella kilpailu voidaan ndhda dynaamisena ilmiéné, kamppailuna, joka muo-
dostuu yritysten aloitteista ja kilpailijoiden vastareaktioissa.!” Hetkittainen, valokuvanomainen tar-
kastelu korvautuu markkinoiden historiaan ja niiden tulevaan kehitykseen liittyvien arvioiden te-
kemiselld. Pidentdmalla aikahorisonttia muuttumattomalta ja vakaalta nayttaytyva tilanne muuttuu
yhdeksi valivaiheeksi kehitysprosessia, jossa markkina-asemia saavutetaan ja menetetdan. 8 Kil-
pailua voidaan mallintaa myds yrityksen markkinoilla paivittdin kohtaaman paatéksentekotilan-
teen kannalta. Tata tutkitaan strategisen kilpailun teoriassa. Viime vuosikymmenina yritysten Kil-
pailukayttaytymistéd on pyritty mallintamaan peliteorian® avulla.

4 Ks. esim. Herdzina, Wettbewerbspolitik (1999) s. 7, 11, 47-51, 103; Schlecht, Grundlagen Und Perspektiven Der Sozialen
Marktwirtschaft (1990) s. 64.

5 Ks. esim. Stigler, The Organization of Industry (1968); Posner, Antitrust Law, An Economic Perspective (1976) ja merkittavasti laajen-
nettu ja ajankohtaistettu painos Antitrust Law (2001); Bork, The Antitrust Paradox (1978, 1993); Posner—Easterbrook, Antitrust. Cases,
Economic Notes and Other Materials (1981); Demsetz, Efficiency, Competition and Policy (1990).

6 Ks. esim. Scherer—Ross, Industrial Market Structure and Economic Performance (1990); Carlton—Perloff, Modern Industrial Organiza-
tion (2001); Martin, Advanced Industrial Economics (1993); Shepherd, The Economics of Industrial Organization (1997); Areeda—Solow—
Hovenkamp, Antitrust Law, Volume Il A (1995); Viscusi—Harrington—Vernon, Economics of Regulation and Antitrust (1995); Utton, Market
Dominance and Antitrust Policy (1995); Schmidt, Wettbewerbspolitik und Kartellrecht (1999). Kotimaisen kirjallisuuden osalta ks. Kuop-
pamaéki, Markkinavoiman sdéntely EY:n ja Suomen Kilpailuoikeudessa (2003) seka Virtanen, Market Dominance -related Competition
Policy: An Eclectic Theory and Analyses of Policy Evolution (1998).

7 Ks. esim. Clark, Competition as a Dynamic Process (1961); Tolksdorf, Dynamischer Wettbewerb (1994).

18 Ks. esim. Schlecht, Grundlagen Und Perspektiven Der Sozialen Marktwirtschaft (1990) s. 62 ss.

9 Ks. esim. Phlips, Competition Policy: A Game-Theoretic Perspective (1995).
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4.2

Yleisemmalla tasolla kilpailua voidaan tarkastella instituutiona, samaan tapaan kuin esimerkiksi
omistusoikeutta tai julkista valtaa.?® Kilpailulla voidaan néhd& funktioita, jotka menevat ohi puh-
taan taloudellisen hyddyn ja tarkoituksenmukaisuuden (systeemiteoria). Kilpailu nadhdaan talléin
markkinatalousjarjestelméan keskeisena rakenneosana, joka turvaa ja samalla oikeuttaa yksityista
omistusoikeutta, sopimus- ja elinkeinovapautta. Kilpailun olemassaolo kytketadn laajempaan yh-
teiskunnalliseen kontekstiin, jossa toimiva kilpailu muodostaa osan markkinatalousjérjestelméan
oikeudellisesta infrastruktuurista.

On syyta pysahtya pohtimaan hetkeksi sitd, millaista kilpailua Liikennekaariesityksella tavoitel-
laan. Vapaalla kilpailulla tarkoitetaan sita, ettei kilpailua esteté julkisen vallan toimesta. Termi on
siten sidoksissa elinkeinovapauden toteuttamiseen. Termilla tdydellinen kilpailu tarkoitetaan ta-
loustieteellistd mallia, jossa yhteiskunnan resurssit ohjautuvat automaattisesti tehokkaimpaan
kayttéénsa. Monopolistisella kilpailulla tarkoitetaan sita, ettei kilpailu markkinoiden keskittymisen
ja yritysten harjoittaman hyddykkeita koskevan differentioinnin seurauksena olekaan taydellista,
vaan ettd yrityksilld on markkinavoimaa korottaa hintansa kilpailullisen tason ylapuolelle. Toimi-
van kilpailun teoriassa yksi markkinoiden epataydellisyys pyritddn korvaamaan toisella, jolloin
markkinoiden tehokas toiminta voidaan turvata valtiovallan toimenpitein. Vaatimattomamman toi-
mivan kilpailun sisallén mukaan toimivalla kilpailulla tarkoitetaan yksinkertaisesti sita, ettd mik&an,
edes Kilpailu, ei ole taydellista.

Epéataydellisessd maailmassa kilpailuviranomaiset pyrkivat huolehtimaan siité, etta kilpailu olisi
kohtuullisen toimivaa ja tayttéisi likipitden sille ohjausmekanismina ja hyvinvoinnin tuojana asete-
tut tavoitteet. Kilpailun fehokkuudella tarkoitetaan sitd, ettd kilpailun seurauksena taloudellinen
tehokkuus lisdantyy tai etta kilpailu on optimaalisen intensiivistd. Puhuttaessa dynaamisesta kil-
pailusta korostetaan kilpailun luonnetta prosessina ja muutoksena. Liikenteeseen liittyy jo resurs-
sien rajallisuudesta ja Suomen demografisista erityisolosuhteista johtuen piirteita, joiden perus-
teella taydellisen kilpailun tavoittelu ei ole tadssdkaan tapauksessa mahdollista. Pikemminkin
hankkeella pyritdan lishdmaan kKilpailuintensiteettia siitd mika se on nykyisin.

Eroa s&éntelyvaihtoehtojen kuvaamiseen liittyvan sadantelyteorian ja sédéntelypolitiikkan valilla voi-
daan kuvata siten, etta sdantelyteoria on positiivinen, kun taas sdantelypolitiikka on normatiivinen
tutkimuskohde. Kilpailuteoria vastaa siihen, mita funktioita kilpailulla on yhteiskunnassa. Kilpailu-
teorian ydinalueen muodostaa taloustiede, joka selvittdd markkinoilla vallitsevia syy- ja seuraus-
suhteita. Tarkastelu painottuu markkinoihin, mutta ei rajoitu niihin. Kilpailuteoria vastaa kysymyk-
siin miksi ja miten. Kilpailupolitikassa tutkitaan kysymyksia siitd, mitk& ovat kilpailupolitiikan kes-
keiset pdamaarat, mita niiden tulisi olla ja milla keinoilla kyseisiin pdamaariin on mahdollista
paastd. Kysytaan, mita tarkoitusta varten ja milld keinoin. Sama ero voidaan tehda saantelyteo-
rian ja sdantelya koskevan politikan valilla.?!

Toimivan kilpailun hyédyista

Tarkasteltaessa kilpailun lisdamistad on syyta Kiinnittdd huomiota siihen, millaista kilpailua saan-
telykokonaisuudessa oikeastaan tarkoitetaan tai millaiseen saantelyyn se johtaa. Kilpailuprosessi
voidaan méaritelld sarjaksi aloitteista ja vastareaktioista koostuvia toimenpiteitd, joilla yritykset
pyrkivat parantamaan asemaansa markkinoilla suhteessa kilpailijoihinsa. Kilpailun prosessiluon-
netta korostavia maaritelmia voidaan luonnehtia dynaamisiksi mééritelmiksi. Kilpailua ei tarkas-

20 Ks. esim. Williamson, Markets and Hierarchies, Analysis and Antitrust Implications (1983); North, Institutions, Institutional Change and
Economic Performance (1990); Kasper—Streit, Institutional Economics: Social Order and Public Policy (1998).

2! Yhteiskuntapoliittiset ndkemykset yhdistettyina kansantaloudellisiin tutkimussuuntauksiin ilmentyvét koulukuntina. Keskeinen tekija eri-
laisten politiikkasuositusten vélilla selittyy erilaisella k&sityksella siitd, miten hyva on markkinoiden kyky véaristymien itseoikaisuun. Toinen
ero liittyy siihen, miten hyvéaksi arvioidaan viranomaisten ja tuomioistuinten kyky erottaa vahingollinen toiminta hyddyllisesta toiminnasta.
Positiivisten erojen ohella ratkaisevia ovat normatiiviset tekijét, erityisesti se, miten poliittisen suosituksen esittaja asemoi itsensa ja kil-
pailuoikeuden kolmiossa taloudellinen hyvinvointi, vapaus ja oikeudenmukaisuus.
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4.3

tella valokuvamaisena otoksena tietyn hetken tilanteesta, vaan pidemmaéan aikavalin kehityskul-
kuna, jossa tilanteet vaihtelevat. Kilpailun lopputulos ei ole ennakolta selvilla. Taydelliselta tun-
tuva voitto osoittautuu myéhemmin vain yhdeksi vaiheeksi kehityksen pydréassa, jossa valta-ase-
mia saavutetaan, pidetdan ja menetetdan. Tassa mielessa kilpailuprosessi on perusluonteeltaan
ikuinen ja markkinavoima aina valiaikainen.

Kilpailuteoriassa aiemmin painottuneesta vallitsevien kilpailuolosuhteiden kuvaamisesta on ene-
nevassa maarin siirrytty markkinoiden muutosta koskevan dynaamisen prosessin tutkimiseen.
Kilpailuteoreettisessa kirjallisuudessa?? puhutaan kilpailun funktioista, joilla kuvataan taloudelli-
sen Kilpailun merkitysta ja tehtavia hyddykkeiden tuotannossa ja yhteiskuntaeldman jarjestami-
sessd. Vapaa suorituskilpailu mahdollistaa sen, etta

1) markkinoilla syntyva tarjonta vastaa kuluttajien preferensseja (ohjausfunktio);

2) tuotantopanokset ohjautuvat tehokkaimpaan mahdolliseen kayttéonsa ja yritykset hyédynta-
vat tehokkaimpia mahdollisia tuotantomenetelmia (allokaatiofunktio);

3) teknisen edistyksen seurauksena markkinoilla syntyy aiempaa edullisempia tuotantomene-
telmia ja kokonaan uusia hyddykevaihtoehtoja (innovaatiofunktio);

4) markkinat reagoivat nopeasti olosuhteissa tapahtuviin muutoksiin sopeuttamalla ja uudelleen
ohjaamalla tuotantoaan (sopeutumisfunktio);

5) markkinoilla syntyva tulonjako perustuu suoritukseen (fulonjakofunktio);

6) markkinat itse kontrolloivat ja purkavat valtakeskittymia ja estdvat siten markkinavoiman py-
syvaisluonteisen keskittymisen (vallan hajauttamisfunktio).

Taloudellisessa kilpailussa voidaan erottaa toisistaan vaihdanta- ja rinnakkaisprosessi. Vaihdan-
taprosessissa tarkastellaan kauppakumppanin valinnanvapautta ja sen rajoituksia. Tama valin-
nanvapaus on sitd suurempi, mitd suurempi hyddykkeiden keskindinen korvaavuus on ja mita
joustavammin yritykset voivat suunnata tuotantoaan uudelleen. Rinnakkaisprosessilla tarkoite-
taan samoilla markkinoilla toimivien Kilpailevien yritysten valista kilpailua, mukaan lukien silla het-
kella viela markkinoiden ulkopuolella olevat potentiaaliset kilpailijat. Rinnakkaisprosessi voidaan
jakaa innovatiiviseen ja imitoivaan Kilpailuun, jolloin saadaan esille kilpailun syklinen luonne. In-
novatiivinen kayttdytyminen, esimerkiksi entistd paremman tuotantomenetelman kehittaminen,
tuo innovaation tekijalle kilpailuedun, jonka turvin yritys saa hetkittéisesti markkinavoimaa ("luova
kilpailu”). Toimivassa kilpailussa kauppakumppanin tai asiakkaan riippuvuus on kuitenkin luon-
teeltaan tilapaista. Luova prosessi saa paatdksensa kilpailijoiden ryhtyessa jaljittelemaan innova-
tiivista yritystd, jotta luovalle kilpailulle syntyisi uusia edellytyksia ("tuhoava kilpailu®).

Argumentteja henkildliikennettd koskevan saéntelyn lieventdmisen puolesta
Tuoreessa OECD:n kansainvalisen likennefoorumin ITF:n selvityksessa kartoitettiin kansainvali-

sid kokemuksia henkildkuljetusten jarjestamisesta erityisesti harvaan asutuilla alueilla.?? Selvityk-
sen kohteina olivat Norja, Iso-Britannia, Ranska, Japani ja Suomi.

22 Ks. esim. Arndt, Macht und Wettbewerb (1981) s. 52; Tolksdorf, Dynamischer Wettbewerb (1994) s. 17-32; Herdzina, Wettbewerbspoli-
tik (1999) s. 16-33; Berg, Marktphasen, Zeitwettbewerb und Strategische Allianzen: Die Beispiele "Mikroelektronik" und "Personal-Com-
puter"” (1995) s. 302 ss.

2 Ks. OECD/ITF: International Experiences on Public Transport Provision in Rural Areas, 2015.
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4.4

Selvityksen mukaan erilaisten alylaitteiden kuten alypuhelimien ja tablettien yleistyminen muuttaa
my&s henkildliikennemarkkinoita. Alylaitteiden kayttd on synnyttanyt uusia tarpeita ja uusia pal-
veluja. Lainsdadantd sen sijaan ei ole pysynyt viestintédtekniikan mukana, ja eri maissa onkin he-
rannyt keskustelu siitd, kuinka sdaddkset ja nykyiset toimintatavat saataisiin kohtaamaan toi-
sensa nykyistd paremmin. Haja-asutusalueiden liikennepalvelujen jarjestimisessd maasta riip-
pumatta ongelmina ovat ikdantyva vaestd, vahainen kysynta, pitkat etaisyydet, palveluiden kus-
tannusten nousu seka rahoituksen niukkuus. Julkisin varoin rahoitetaan eri maissa samantyyppi-
sia kuljetuksia.

Kutsuohjattu julkinen liikkenne on yksi keskeisista keinoista tarjota liikennepalveluja harvaan asu-
tuilla alueilla. Selvityksen mukaan tdma malli ei kuitenkaan yksin ratkaise ongelmaa, vaan sen
tulee olla osa matkaketjua. Kutsuohjatusta liikenteestd on eri maissa eri muotoja, mutta paapal-
velumuodot ovat joko ovelta ovelle tuotettu palvelu tai ennakkoon méaaratty linja, jota ajetaan vain
jos on tilauksia. On arvioitu, etta perinteisella joukkoliikenteelld on jatkossakin merkittéava rooli.
Joukkoliikenteen matkustajamaaria on pystytty kasvattamaan parantamalla palvelutasoa esimer-
kiksi valjentamalla istumapaikkoja tai tarjoamalla reaaliaikaista aikataulutietoa matkapuhelimiin.

Selvityksen mukaan julkisesti rahoitetut liikennepalvelut tulisi koordinoida nykyistéd tehokkaam-
min. Esimerkiksi erityiskuljetuksia voitaisiin avata muille matkustajille ja suunnittelu ja tilaukset
voitaisiin yhdistda nykyistd paremmin. Ajoneuvokapasiteettia on usein riittdvasti, mutta se ei valt-
tdmatta ole optimaalisessa kaytdssa. Henkild- ja tavarakuljetusten yhdistdminen toisi tehokkuus-
hydtyja mutta edellyttéisi muutoksia muun muassa lupa- ja vastuukysymyksiin.

Uudet palvelukonseptit eivat poista julkisen rahoituksen tarvetta erityisesti haja-asutusalueilla,
mutta ne voivat pysayttdd kustannusten nousun. Julkisen rahoituksen tulisi olla pitkajanteista.
Myés uusia palvelumalleja tulee tukea, mutta vain niiden alkuvaiheessa, jotta valtytdan uusien
"tuettujen” palvelujen syntymiseltd ja markkinoiden kilpailutilanteen vaaristymiselta.

OECD toteaa vuoden 2015 Suomea koskevassa maaraportissaan, ettd Suomen tulisi avata kil-
pailua ja helpottaa markkinoille paasya liikenteen alalla. Kilpailua olisi mahdollista vapauttaa eri-
tyisesti taksilikenteessé ja rautateiden henkil6liikenteessa. Aihe on ollut esilla jo aiempien vuo-
sien maaraporteissa. OECD katsoo, ettd Suomen aiemmat toimet kilpailun edistdmiseksi eivat
ole olleet riittavia.2*

Kilpailuneutraliteetti

Kilpailuneutraliteetilla tarkoitetaan tasapuolisten toimintaedellytysten turvaamista kaikille toimi-
joille tietyilld markkinoilla.?® Laajimmillaan kilpailuneutraliteetti tarkoittaa tilannetta, jossa kaikki
kilpailun vaaristymat on eliminoitu ja jossa kauppakumppanin tai vaihtoehtoisten hyédykkeiden
valintaan ei vaikuta mikdan ulkopuolinen tekija. Jos naihin valintoihin vaikuttavat merkittavasti
erilaiset ulkopuoliset tekijat, kilpailu on vaaristynytta ja kilpailuneutraliteetti on puutteellista.

Kéytédnndssa kilpailuneutraliteettiin liittyvien ongelmien keskeisimpié syité ovat a) tasapuolisia kil-
pailuedellytyksia vaaristavat lait ja sddnndkset kuten esimerkiksi epasymmetrinen toimialasaan-
tely, verotukselliset etuisuudet tai muu kilpailun vaaristymia aiheuttava normien antaminen seka
b) julkisen vallan oma toiminta markkinoilla, kuten julkisen vallan harjoittama yritystoiminta, julki-
set investoinnit, julkiset tuet ja ristiinsubventio tai epatasapuolisesti toteutetut julkiset hankinnat.

24 Ks. OECD: Economic Survey of Finland 2016. http://www.oecd.org/eco/surveys/economic-survey-finland.htm).
% Ks. esim. Kuoppamaki, Yritysoikeus (2014) s. 1220-1225; Valkama — Virtanen, Julkisen ja yksityisen tuotantotoiminnan vélisen kilpai-
luneutraliteetin analysointi ja kehittdminen — arvioita julkisten tyryhmien esityksistd, Kilpailuoikeudellinen vuosikirja 2008 s. 47—-65.
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4.5

4.5.1

Kilpailuneutraliteetin vastainen toiminta voi mahdollistaa poikkeuksellisen edullisen hinnoittelun
tai lisata opportunistista kayttaytymista, jossa talouden toimijat keinotekoisin jarjestelyin hankkivat
erilaisia etuuksia tai valttavat velvoitteita. Neutraliteettiongelmat johtavat yleisemmin voimavaro-
jen vaaraan kohdentumiseen kansantaloudessa. Talouden toimijat tekevat toisin sanoen sellaisia
valintoja, joita ndma eivat muutoin tekisi, ellei naihin valintoihin olisi luotu suoria tai epasuoria
kannusteita institutionaalisen ympéaristén tasolla. Tyypillisesti kilpailuneutraliteetin vastainen toi-
minta vahentaa taloudellista tehokkuutta markkinoilla.

Kilpailuneutraliteetti on noussut yha tarkedmméksi sadantelystandardiksi. Oikeudellinen saantely
ei saisi vaikuttaa yritysten valintoihin muutoin kuin lainsdddédnnéssa tavoitelluilla tavoilla. Erityi-
sesti sdantely ei saisi vaaristaa Kilpailua tai aiheuttaa muita markkinahairiéita.

Nyt késilla olevan mallin tavoitteet ja sen heikkoudet kilpailuneutraliteetin ndkékulmasta

Liikennekaariesitys olisi ensimmainen osa kolmessa vaiheessa toteutettavaa kaikkia liikkenne-
muotoja koskevaa lilkkennemarkkinoiden s&antelyn kokonaisuudistusta. Ensimmaisessa vai-
heessa muutokset kohdistuisivat paaosin tieliikenteen sdantelyyn. Esitetyilla muutoksilla tieliiken-
teen markkinalainsdadantd l1&ahentyisi muissa likennemuodoissa jo voimassaolevaa saantelya.
Ensimmaisen vaiheen esitykselld kevennettaisiin merkittavalld tavalla tieliikenteen palveluiden
tarjoamista koskevaa saantelya ja védhennettaisiin toimijoiden hallinnollista taakkaa.

Liikennekaarella muutettaisiin nykytilaa, jossa liikenteen markkinat ovat vahvasti sdannellyt ja jul-
kisin toimin ohjatut. Samalla edistettiisiin likennepalveluiden syntymistéd asiakasléahtoisesti,
markkinaehtoisesti ja terveen kilpailun pohjalta. Liikennepalvelujen ostot ja muu julkinen tuki lii-
kennejarjestelmalle ovat valtion- ja kuntataloudessa merkittdva menoerd. Kun palveluja voitaisiin
tarjota, yhdistella ja kayttdd monipuolisemmin ja tehokkaammin, voitaisiin saavuttaa merkittavia
kustannussaastéja. Esitys tukee hallitusohjelman tavoitteita kuntien kustannusten karsimisesta
seka Kilpailukyvyn vahvistamisesta elinkeinoelaman ja yrittdjyyden edellytyksia parantamalla.

Edelld olevia tavoitteita voidaan pitda kilpailun toimivuuden ndkdkulmasta tavoiteltavina. Esityk-
sella pyritddn luomaan tasapuoliset toimintaedellytykset nykyisille ja uusille markkinoilla toimi-
joille.?s

Kuten jaljempad ilmenee, tadssa ei olla kuitenkaan toistaiseksi viela aivan onnistuttu. Vaikka libe-
ralisoinnille on yleisella tasolla esitettavissa vahvoja perusteita, nyt lausuntokierroksella oleva Lii-
kennekaariesitys sisaltdd eraitd sdantelyn yhteensovittamiseen liittyvia ongelmia. Ongelma ei ole
esityksen tavoitteissa vaan toteuttamistavoissa, joihin liittyy osin merkittavia kilpailuneutraliteettia
koskevia ongelmia.

Seuraavassa késitellaan eraita keskeisia taksiliikennetté ja pakettiautoliikennetté koskevia ongel-
mia. Saantelyn epdsymmetrisyydesta johtuen esityksen toteutuminen nykymuodossaan voisi ai-
heuttaa merkittavia kilpailuneutraliteettiin liittyvid ongelmia. Lausuntokierroksen tarkoituksena on
esittdd parannuksia esitettyihin ratkaisuihin ja siihen pyritdén tassakin selvityksessa.

Taksiliikenne

Liikennekaariesityksen mukaan taksiliikenneluvasta tulisi jatkossa toimijakohtainen. Luvan mydn-
tdmisen ehtoina ovat oikeustoimikelpoisuus, tosiasiallinen ja pysyva toimipaikka jossain jasenval-
tiossa, hyva maine, asianmukainen vakavaraisuus ja riittdvd ammatillinen patevyys. Lisaksi toi-
mijan on nimettava liikenteesta vastaava henkild, joka on hyvadmaineinen.

% Liikennekaariesitys, s. 1.
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Jatkossa ei olisi maarasaantelyd, silla taksilupakiintidista luovuttaisiin. Myéskaan ei olisi ajo- ja
paivystysvelvoitteita tai asemapaikkavelvoitetta. Esitysluonnoksen tavoitteena on turvata tasa-
puoliset edellytykset toimijoille. S&antelyn purkamisen tausta-ajatuksena haja-asutusalueiden
osalta on, ettéd kysynta luo tarjontaa myés maaseudulla jatkossakin ja joustavammat toimintaedel-
lytykset varmistavat saatavuuden. Taksitilausvalityskeskuksille ei olisi erillissédantelya.

Liikennekaariesityksen mukaan l&dhtékohtana siten on, ettd ammattimainen taksiliikenne jaisi lu-
vanvaraiseksi (jatkossa taksiliikennelupa), mutta autokohtainen taksilupa muutettaisiin toimija-
kohtaiseksi taksilikenneluvaksi. Taksiliikennetta saisi harjoittaa myds henkilélikenneluvan haltija.
Tata perustellaan silld, ettd henkildlikenneluvan mydntdmisen edellytykset ovat vaativammat kuin
taksiliikenneluvan myéntdmisen edellytykset. Liikenneluvan haltijoiden osalta oikeus harjoittaa
taksiliikennetta ei aiheuta merkittavia ongelmia kilpailuneutraliteetin nakdkulmasta.

Sen sijaan kilpailuneutraliteetin ndkdkulmasta ongelmallisena on pidettava sita, etté Liikennekaa-
riesityksen mukaan ei-ammattimaista tai muulla tavoin sivutoimista taksiliikennetta saisi jatkossa
harjoittaa taysin ilman lupaa. Kuten edella on jo todettu, liikennekaariesityksessa ei-ammattimai-
sena toimintana pidettaisiin vdhdistd toimintaa, jollaisesta olisi kyse, mikali taksilikenteen harjoit-
tamisesta saatavien korvausten maara jaisi alle 10 000 euron 12 kuukauden tarkastelujaksolla.
Liséksi ehdotus sallisi muun liikketoiminnan ohessa harjoitettavan sivutoimisen tai museoajoneu-
volla harjoitettavan taksiliikenteen, joihin ei sovellettaisi edella kuvattua 10 000 euron vuosirajaa.
Liikennekaarta koskevan lakiluonnoksen 1 §:n mukaan lakia ei siis lainkaan sovelleta kuljetustoi-
mintaan, joka on 1 momentissa tarkoitetulla tavalla pienimuotoista eli 10 000 euron raja ei tayty.
Lain 2 §:n mukaan ilman henkildlikennelupaa saa myds suorittaa kuljetuksia museoajoneuvoilla
tai konsernin, siihen verrattavan yhtyman tai julkisyhteisdn siséisia henkilékuljetuksia niiden hal-
linnassa olevilla linja-autoilla. Henkildlikennelupaa ei mydskadan edellytetéd kunnalta tai muulta
palveluntarjoajalta, jonka toimintaan liittyy henkildiden kuljettamista, mutta jonka p&dasiallinen
toiminta on muu kuin henkilbliikenteen harjoittaminen.

Esityksen mukaan taksilikenneluvan haltijan on huolehdittava kuljettajan vaatimusten tayttymi-
sestd. Onkin tarpeellista, ettd huolehditaan erityisesti asiakas- ja likenneturvallisuudesta. Tahan
kuuluu muun ohella kuljettajan rikostaustan tarkistaminen; ajatuksena on, ettd varmistetaan sama
taso kuin nykyaan lasten ja nuorten kanssa tydskentelevien henkiléiden osalta sek& otetaan huo-
mioon liilkennerikkomukset. Vastaavasti liikenneluvan haltija vastaa taksiliikenteessa rikosrekis-
terin tarkistamisesta ja kuljettajan soveltuvuudesta huolehtimisesta.

Taksipalvelun laatua koskevat keskeiset vaatimukset sailytettaisiin. Liikenneluvan haltija vastaisi
siitd, ettd kuljettaja varmistaa matkustajan turvallisen ajoneuvoon tulon ja siitd poistumisen ja tar-
joaa matkustajalle hanen tarvitsemaansa apua sek& ottaa huomioon matkustajan toimintarajoi-
tuksista johtuvat erityiset tarpeet. Kuljettajan tulee liséksi huolehtia siita, ettd matkustajan néhta-
villd on taksiliikenneluvan haltijan nimi ja yhteystiedot seka kuljettajan nimi. Liséksi kuljettajan
tulee valita tarkoituksenmukainen reitti. Matka tulee voida maksaa kateiselld ja yleisimmilld mak-
sukorteilla, jollei ole selkeasti maaritelty muuta maksutapaa, jonka asiakas on tilauksen tai va-
rauksen yhteydessa hyvaksynyt.

Esityksessa ehdotetaan parannettavaksi kuluttajan mahdollisuuksia saada etukateen tietoa tak-
sipalvelun hinnoittelusta. Hinta tai hinnan maaraytymisen perusteet olisi ilmoitettava selkealla,
yksiselitteiselld ja kuluttajan kannalta helposti ymmarrettéavélla ja havaittavalla tavalla. Trafi voisi
antaa tarkempia maarayksia hinnan ilmoittamisesta, hintatietojen esillapidosta seka kuluttajalle
tarjottavan taksipalvelun kokonaishinnasta, jonka ylittyessa tai arvioitaessa ylittyvan taksipalve-
lusta on sovittava nimenomaisesti. Taksipalvelun hinnoittelua koskevat vaatimukset kohdistuisi-
vat luvanhaltijan ohella myds valityspalvelun tarjoajaan.
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4511 Turvallisuusriski

Vaikuttaa silta, etta Liikennekaariesitys synnyttaisi merkittavan turvallisuutta koskevan saantely-
aukon. Esityksen mukaan taksilupaa ei tarvita harjoitettaessa taksiliiketoimintaa (i) mainittuun 10
000 euron rajaan asti, (i) yhdessa muun elinkeinotoiminnan kanssa tai (iii) museoautolla. Tasta
taas seuraa, ettei mydskaan kuljettajan rikostausta tai muu sopivuus taksin kuljettamiseen tule
iimeisesti millaan tavalla etukateen tarkistetuksi.

Kyse saattaa olla sdaddsteknisestd kommahdyksesta. Voidaan tuskin perustella sdantelyratkai-
sua, jossa kannustettaisiin erilaiseen “kokeiluluonteiseen toimintaan” siten, etté olisi yhteiskun-
nallisesti hyvaksyttya, ettd esimerkiksi hiljattain vakavista rikoksista tuomittu henkild olisi sovel-
tuva kuljettamaan taksia vaikkapa diseen aikaan tai muutenkaan. Samoin on hankala perustella,
miksi erityisen vahainen kokemus auton ammattimaisesta kuljettamisesta, jota esityksessa ase-
tettu 10 000 euron tulon raja myds osaltaan indisoi, loisi perusteita sille, ettei taksi- tai tavarakul-
jetuksissa kuljettajan osaamista naissa tapauksissa tarvitsisi milldan tavalla mitata, toisin kuin
niissa tapauksissa, joissa toiminnan harjoittajalla on taksi- tai henkiléliikennelupa. Samoista syista
on vaikeaa ymmartda, miksi taksilikenneliiketoimintaa saa vapaasti harjoittaa ilman mink&an-
laista rikostaustan tai soveltuvuuden tarkistamista, mikali kyseinen henkild harjoittaa p&aatoimi-
sesti jotain muuta elinkeinotoimintaa. llman liikkenneturvallisuuteen liittyvid vaatimuksia ja rikos-
taustan selvittdmista taksiliikennetta saisi myds harjoittaa museoautolla, joskin tdmé seikka lienee
enemman kuriositeetti kuin vakava kdytdnnén ongelma. Vaikuttaa silta, ettd myds palvelun laatu-
vaatimukset ovat kovemmat silloin, kun palvelua harjoitetaan taksi- tai henkildliikenneluvalla, ei-
vatkd mydskaddn maksamista ja hintojen etukateista ilmoittamista koskevat vaatimukset ilmeisesti
koskisi "pienimuotoista toimintaa”.2”

Esitys naytetaan kirjoitetun siten, ettd myods taksipalvelun laatua ja hinnoittelun ilmoittamista kos-
kevat vaatimukset soveltuvat vain silloin, kun toimintaa harjoitetaan taksi- tai liikenneluvalla, ei
sen sijaan silloin, kun kyse ei ole ammattimaisesta toiminnasta.

Taksipalvelu on tyypillinen “experience good’, jossa kuluttaja pystyy arvioimaan palvelun laatua
vasta jélkikateen.28 Nain ollen ei voida olettaa, ettd "markkinat” hoitavat hyvdmaineisuutta ja am-
mattitaitoa koskevien vaatimusten tayttymisen valvonnan viranomaisten sijaan. Sinénsa totta voi
olla, ettd taksitoimintaa vakavamielisesti harjoittavien yritysten omassa intressissé on laadun var-
mistaminen. Ongelmaksi kuitenkin todennakdisesti muodostuvat vahemman vakavamieliset,

27 Taksipalvelun laatua koskevat keskeiset vaatimukset sailytettaisiin. Liikkenneluvan haltija vastaisi siita, etta kuljettaja varmistaa matkus-
tajan turvallisen ajoneuvoon tulon ja siitd poistumisen seka tarjoaa matkustajalle hédnen tarvitsemaansa apua ja ottaa huomioon matkus-
tajan toimintarajoituksista johtuvat erityiset tarpeet. Kuljettaja huolehtisi lisaksi siita, ettd matkustajan nahtavilla on taksilikenneluvan hal-
tijan nimi ja yhteystiedot seké kuljettajan nimi. Kuljettajan tulisi valita tarkoituksenmukainen reitti ja asiakkaan tulisi voida maksaa matkansa
kateiselld ja yleisimmilla maksukorteilla, jollei ole selkeasti maaritelty muuta maksutapaa, jonka asiakas on tilauksen tai varauksen yhtey-
dessé hyvaksynyt. Liikennekaariesityksessa ehdotetaan parannettavaksi kuluttajan mahdollisuuksia saada etukéateen tietoa taksipalvelun
hinnoittelusta. Hinta tai hinnan maaraytymisen perusteet olisi ilmoitettava selkealld, yksiselitteiselld ja kuluttajan kannalta helposti ymmér-
rettavalla ja havaittavalla tavalla. Trafi voisi antaa tarkempia maarayksia hinnan ilmoittamisesta, hintatietojen esillapidosta seka kuluttajalle
tarjottavan taksipalvelun kokonaishinnasta, jonka ylittyessa tai arvioitaessa ylittyvan taksipalvelusta on sovittava nimenomaisesti. Taksi-
palvelun hinnoittelua koskevat vaatimukset kohdistuisivat luvanhaltijan ohella myds valityspalvelun tarjoajaan. Ehdotetulla sadéntelylla py-
ritdan siten ehkaisemaén ne haittavaikutukset, joita muissa maissa on esiintynyt taksimarkkinoiden vapauttamisen yhteydessaé ja joiden
osalta sdantelyd on myéhemmin lisatty ndisséd maissa. Tama ei kuitenkaan pida paikkaansa niissa tapauksissa, joissa taksipalveluja
tarjotaan muulla tavalla kuin taksi- tai henkildliikenneluvan perusteella. Liikennekaariesityksen Il osan 1 luvun 1 §:n mukaan lakia ei so-
velleta kuljetustoimintaan, joka on 1 momentissa tarkoitetulla tavalla pienimuotoista eli 10 000 euron raja ei tayty. Esityksen Il osan 1
luvun 2 §:n mukaan ilman henkildliikennelupaa saa kuitenkin suorittaa kuljetuksia museoajoneuvoilla tai konsernin, siihen verrattavan
yhtyman tai julkisyhteisén siséisi& henkildkuljetuksia niiden hallinnassa olevilla linja-autoilla. Henkilélikennelupaa ei mydsk&an edellyteta
kunnalta tai muulta palveluntarjoajalta, jonka toimintaan liittyy henkildiden kuljettamista, mutta jonka p&aasiallinen toiminta on muu kuin
henkildliikenteen harjoittaminen.

% Myos Liikennekaariesityksessa (s. 56) todetaan, etta... “[mJoneen muuhun elinkeinoon verrattuna taksialasta poikkeuksellisen tekee
se, ettei asiakas pysty hinnanmuodostuksen monimutkaisuudesta johtuen kaytdnnéssé luotettavasti arvioimaan matkan hintaa ennen
matkan paattymista. Liséksi erityisesti katutaksien tapauksessa erityisté on, ettei asiakas kaytanndssa pysty erottelemaan kuljettajia ja
yrittdjia ja taten kokemus saadun palvelun laadusta ei kohdistu yksittaiseen yritykseen, vaan taksialaan kokonaisuutena ja siten hyvan
palvelun tarjoamiseen ei muodostu kannustinta. Satunnaisen taksinkayttajan, joka tilaa matkan suoraan kadulta tai soittamalla valityskes-
kukseen, on melko epatodennakdistd padtyd uudestaan saman yrittdjan kuljetukseen. Siten asiakas ei pysty kulutuskayttaytymisellaén
osoittamaan, mitka yrittajat ovat tarjonneet hinta-laatu-suhteeltaan parasta palvelua.”
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ehka jopa harmaan talouden? toimijat, jotka voivat helposti jatkaa toimintaa perustamansa uuden
yrityksen nimiss&, mikali ongelmia iimenee. Liikennekaariesityksen mukaan yhteiskunnan mak-
samissa kuljetuksissa tilaaja asettaa haluamansa vaatimukset. Tama koskee kuitenkin vain julki-
sen vallan rahoittamia palveluja, eika talldk&an voida riittavasti suojella asiakkaiden turvallisuutta.
Tama johtuu jo siitd, etta tunnetusti takseja tilaavat muutkin kuin julkisyhteisét kilpailutuksissaan.

4.5.1.2 Kaksien markkinoiden syntyminen

Esitysluonnoksen perusteella taksiliikennetté voisi jatkossa harjoittaa viidella eri tavalla: 1) taksi-
luvalla, 2) henkildliikenneluvalla, 3) 10 000 vuosittaisen laskutuksen rajaan asti ilman s&éntelya,
4) yhdessa muun elinkeinon kanssa ilman s&antelyd, 5) museoautolla ilman s&antelya. Liikenne-
kaarta koskevassa esitysluonnoksessa asetettava 10 000 euron raja on sikali ynmmarrettava, etta
samaa rajaa kaytetdan arvonlisavelvollisuuden maarittelyssa. Odotettavaa kuitenkin on, etta syn-
tyy toimintamalleja, joissa taksimarkkinoilla kilpaillaan konseptilla, jossa kyse on laajemmasta toi-
minnasta, mutta yksittdisen kuljettajan ansio jaa alle 10 000 euron. Kilpailuneutraliteetin ndkékul-
masta ei ole perusteltua luoda rakennetta, jossa yhtdéalta yli 10 000 euron rajan yldpuolella kyse
on sdénnellysta elinkeinotoiminnasta, mutta sanotun rajan alapuolella minkdénlaista sdéantelya ei
ole. Vastaava ongelma liittyy tilanteisiin, joissa taksiliiketoimintaa harjoitetaan yhdessa muun lii-
ketoiminnan kanssa. Téllainen asymmetrinen sdéntelykonsepti asettaa taksiluvan nojalla toimin-
taa harjoittavat elinkeinonharjoittajat muita elinkeinonharjoittajia epaedullisempaan asemaan. Lu-
vanvaraisten toimijoiden on erittdin vaikeaa kilpailla ei-ammattimaista toimintaa harjoittavien pal-
veluntarjoajien kanssa. Ei-ammattimaisille palveluntarjoajille syntyvaéa etua voidaan verrata talou-
dellisilta vaikutuksilta tilanteeseen, jossa yritykselle myénnetaan valtiontukea.

Oma kysymyksensa tulee olemaan, miten valvotaan 10 000 euron rajan tayttymisté. Ensinnakin,
pienimuotoisessa toiminnassa, siis 10 000 euron liikevaihtoon asti, kuitinantovelvoitetta ei kuitin
tarjoamisvelvoitetta kateiskaupassa koskevan lain mukaan ole, mika tehnee valvonnasta hanka-
laa. Liséksi tallaisen rajan asettaminen taksilikenteessa saattaa kannustaa toimintamalleihin,
joissa vain osa kyydeista tehdaan kuittia vastaan. Sama ongelma on menneilta vuosilta tuttu esi-
merkiksi rakennusteollisuudesta. Valvonnan helppoutta ei liséé se, etta taksilikenneyrityksen ko-
tipaikka voisi jatkossa olla missd EU-maassa tahansa. Téma ei ole omiaan helpottamaan suoma-
laisten viranomaisten valvontamahdollisuuksia harmaan talouden osalta. Toisaalta 10 000 euron
rajaan asti valvontamahdollisuudet vaikuttavat muutenkin kohtuullisen rajallisilta nyt julkistetun
esitysluonnoksen osalta.

4.5.1.3 Asemapaikkaa koskevat maaraykset

Liikennekaariesityksessa esitetdan, etta taksiliikennettd koskevista lupakiintié-, asemapaikka- ja
enimmaishintasaantelysta luovuttaisiin kokonaan. Naiden maardysten poistaminen herattaa ky-
symyksen, miten taksipalvelujen saatavuus turvataan jatkossa harvaan asutuilla alueilla. Taksi-
palvelu on myds useiden kuluttajaryhmien kannalta térkea osa joukkoliikennetta ja siksi sen kayt-
tébmahdollisuus on turvattava myds taajamien ulkopuolella ja harvaan asutuilla alueilla. Tama
edellyttdd myos sita, ettd taksipalvelu on kuluttajalle turvallinen ja hyvalaatuinen, hinnan maaray-
tymisen perusteet ovat selkeasti tiedossa ennen palvelun alkamista ja ettad hinnoittelu ja muut

2 Liikennekaariesityksen mukaan valityspalvelun tarjoajan olisi varmistettava, ettd kuljetustoiminnan harjoittajalla on likennelupa tai ett-
eivat kuljetustoiminnan harjoittajalle maksetut korvaukset ylitd 10 000 euroa eli ei-ammattimaiselle kuljetustoiminnalle méaériteltya rajaa,
jos liikennelupaa ei ole. Valityspalvelun tarjoajalle asetettava velvollisuus varmistaa toimijan likennelupa tai maksettujen korvausten
maara on tdydentédva keino huolehtia kustannustehokkaasti harmaan talouden torjunnasta kuljetusalalla. Valityspalvelujen tarjoajan edun
mukaista on jo liiketaloudellisin perustein huolehtia siita, etta valitetyissa palveluissa noudatetaan ehdotettavan lain sdanndksia, joten
velvoitetta ei voida pitéda valityspalvelun tarjoajan kannalta kohtuuttomana. Valityspalvelun tarjoajalle asetettu selvitysvelvollisuus toimii
samalla keinona viestid lain velvoitteista sellaisille kuljetustoimintaa aloitteleville toimijoille, jotka vasta suunnittelevat alalle tuloa ja ottavat
yhteytta vélityspalvelun tarjoajaan kuljetustoiminnan aloittamiseksi. S&antelyn toimivuutta on kuitenkin syyta epailla tilanteissa, joissa alle
10 000 euron rajan perusteella taksilikennetta tarjoava henkil kayttdd samanaikaisesti useampaa vélityspalvelua. Tall6in epaselvéksi
jaa, kuka valityspalveluiden tarjoajista on vastuussa ja miten tehokas valvonta jarjestetdan. ltse asiassa pienimuotoisen toiminnan harjoit-
tajalta ei edes edellyteta tilausvélitykseen eikd myéskaan digitaaliseen maksamiseen liittymista.
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ehdot tayttéavat kohtuullisuusvaatimukset koko maassa ja erilaisissa olosuhteissa. Kun kyse talta
osin ei ole varsinaisesti kilpailuneutraliteettia koskevasta kysymyksesta, asian kasittely jaa taman
selvityksen ulkopuolelle. Taltakin osin kuitenkin em. 10 000 euron rajan mukainen pienimuotoinen
toiminta johtaa ongelmiin.

4.5.2 Tavaraliikenne

Liikennekaariesityksen my6ta myds tavaraliikennemarkkinoilla seurauksena olisi todennékoisesti
kaksien markkinoiden syntyminen. Kuten taksilikenteen osalta, katsomme ettd luvanvaraisuuden
sitominen 10 000 euron vuosirajaan luo myds kuorma-autoilla harjoitettavaan tavaraliikenteeseen
kahdet eri markkinat, joissa ammattimaista tavaraliikennetta harjoittavien toimijoiden kilpailuedel-
lytykset olisivat erilaiset verrattuna ei-ammattimaisiin toimijoihin. Rajanvetona kaytettavaa 10 000
euron vuosittaista rajaa olisi hankalaa valvoa. Asetus sallii jasenvaltioiden vapauttaa asetuksen
kaikkien tai joidenkin sd&nndsten soveltamisalan ulkopuolelle ne maantieliikenteen harjoittajat,
jotka harjoittavat ainoastaan kansallista liikennettd, jolla on kuljetusmarkkinoihin vain véhainen
vaikutus kuljetettujen tavaroiden luonteen vuoksi tai lyhyen kuljetusmatkan vuoksi. Jasenvaltiot
eivat voi jattdd muuta toimintaa asetukseen siséltyvan markkinasaantelyn ulkopuolelle.

Téllaisessa tilanteessa olisi tarkkaan tutkittava, voidaanko tallaisesta poikkeuksesta luvanvarai-
suuteen ylipdansa saatdé kansallisessa lainsdadannéssa, kun EU-sddnndkset edellyttavat lupaa
kaikelle ammattimaiselle tavaran kuljettamiselle silloin, kun ajoneuvon tai ajoneuvoyhdistelmén
kokonaismassa ylittda 3 500 kiloa.3® EU-sdantéjen mukaan tavaralikenne edellyttaa siis lupaa
aina kun kyseinen painoraja ylittyy, riippumatta liiketoiminnan vuosittaisesta liikevaihdosta.®

Liikennekaariesityksen johdosta myds pakettiautoliikenteeseen uhkaa syntyd kahdet markkinat.
Lupavelvoitteen poistuessa Suomessa voitaisiin jatkossa harjoittaa vapaasti tavaraliikennetta toi-
sesta EU- tai ETA-maasta tulevalla pakettiautolla. Kilpailuneutraliteetin nakékulmasta merkille
pantavaa on se, ettd pakettiautoliikenteen kuluista noin 60—70 % muodostuu tyévoimakustannuk-
sista. Suomen siséisista kuljetuksista maksetaan kuljettajille Suomessa sovellettavan yleissitovan
tyéehtosopimuksen mukaista palkkaa, mutta kédytdnnéssa palkkataso on alempi esimerkiksi Vi-
rosta toimivilla kuljetusyrittdjilld. Nain ollen tavaralikenteen harjoittaminen Suomessa voi olla
edullisempaa elinkeinonharjoittajalle, joka tulee Suomea edullisemman palkkatason maasta. Li-
séksi vero-, katsastus- ja vakuutusvelvoitteet maarédytyvat ajoneuvon rekisterdintimaan perus-
teella. Naista syistad ulkomaisella elinkeinonharjoittajalla on usein alemmat kustannukset harjoit-
taessaan pakettiautoliikennettd Suomessa kuin suomalaisilla Kilpailijoilla. Luvanvaraisuudesta

%0 | iikennekaariesityksessa todetaan, ettd EU:n likenteenharjoittaja-asetuksella sdannelldan maantieliikenteen harjoittajan ammattiin paa-
sya ja tdman ammatin harjoittamista. Asetuksen soveltamisala-artikloista ilmenee, mita toimintaa pidetddn ammatin harjoittamisena.
Maantieliikenteen harjoittajan ammatilla tarkoitetaan sek& maanteiden henkilélikenteen harjoittajan ammattia ettd maanteiden tavaralii-
kenteen harjoittajan ammattia. Maanteiden henkiléliikenteen harjoittajan ammatilla puolestaan tarkoitetaan yrityksen harjoittamaa toimin-
taa joko suuren yleison tai tiettyjen kayttdjaryhmien kuljettamiseksi matkustajan tai kuljetuksen jarjestajan suorittamaa maksua vastaan
yli yhdeksén henkilén, kuljettaja mukaan lukien, kuljettamiseen rakennetulla ja varustetulla seké tdhan kaytté6én tarkoitetulla ajoneuvolla.
Maanteiden tavaraliikenteen harjoittajan ammatilla puolestaan tarkoitetaan yrityksen moottoriajoneuvoilla tai ajoneuvoyhdistelmilld toisen
lukuun tai palkkiota vastaan harjoittamaa tavarankuljetusta. Ammattimaisen toiminnan raja nayttaa edelleen olevan naiden maaritelmien
pohjalta suhteellisen matalalla. EU:n liikkenteenharjoittaja-asetus sulkee kuitenkin lahtékohtaisesti asetuksen soveltamisalan ulkopuolelle
yritykset, jotka harjoittavat tavaraliikennettd yksinomaan sellaisilla ajoneuvoilla tai ajoneuvoyhdistelmilld, joiden sallittu kokonaismassa on
enintddn 3,5 tonnia, yritykset, jotka harjoittavat ei-kaupallista maanteiden henkil6liikennetta tai joiden paéasiallinen toiminta on muu kuin
maanteiden henkildliikenteen harjoittaminen seka yritykset, jotka harjoittavat maantieliikenteen harjoittajan ammattia yksinomaan moot-
toriajoneuvoilla, joiden suurin sallittu nopeus on enintdan 40 kilometria tunnissa. Asetus sallii jdsenvaltioiden vapauttaa asetuksen kaikkien
tai joidenkin sd&nnosten soveltamisalan ulkopuolelle ne maantieliikenteen harjoittajat, jotka harjoittavat ainoastaan kansallista liikennetta,
jolla on kuljetusmarkkinoihin vain vahainen vaikutus kuljetettujen tavaroiden luonteen vuoksi tai lyhyen kuljetusmatkan vuoksi. Jasenvaltiot
eivat voi jattdd muuta toimintaa asetukseen siséltyvan markkinaséantelyn ulkopuolelle.

31 Sanottu pienimuotoisen toiminnan vapauttaminen luvanvaraisuudesta ei perustu EU:n liikenteenharjoittaja-asetuksen 1 artiklan 5-koh-
taan. Sanotun saanndksen nojalla Liikennekaariesityksessa ehdotetaan sadadettavaksi, etta valtioneuvoston asetuksella voidaan vapaut-
taa luvanvaraisuudesta sellainen Suomen sisdinen tavaran kuljettaminen, jolla on kuljetusmarkkinoihin vain vahainen vaikutus kuljetetta-
vien tavaroiden luonteen tai lyhyen kuljetusmatkan vuoksi. Ehdotettu 10 000 euron raja on erotettava valtioneuvoston asetuksella erikseen
séadettavistd poikkeuksista luvanvaraisuuteen. Ks. myéds selvityksen kohta 3.2.
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vapautetussa pakettiautoliikenteessé ulkomaisilla toimijoilla olisi paremmat kilpailuedellytykset
kuin suomalaisilla elinkeinonharjoittajilla.

Tavaraliikenteen osalta ongelmaksi muodostuu myds kabotaasia koskeva epdsymmetrinen lop-
putulos, johon Liikennekaariesitys nykymuodossaan néyttéisi johtavan. Tavaraliikenteen kabo-
taasi tarkoittaa valtion siséistd kuljetusta vieraassa maassa rekisteréidylld ajoneuvolla. Se on
mahdollista EU:n ja ETA-alueen liikenteenharjoittajille. Niin kutsuttu yhteisdlupa oikeuttaa harjoit-
tamaan Euroopan talousalueeseen kuuluvien valtioiden ja Sveitsin keskindisen liikenteen lisaksi
my6s muuta ulkomaan liikkennettd, ei kuitenkaan Ahvenanmaalla. Ulkomaisella yhteiséluvalla toi-
miva, muusta EU- tai ETA-valtiosta tuleva ajoneuvo voi harjoittaa Suomen sisaista liilkennetté vain
vdliaikaisesti kabotaasisdannésten puitteissa. EU:n tavaraliikennelupa-asetus sallii kabotaasilii-
kenteend toisesta jasenvaltiosta saapuneen kansainvélisen kuljetuksen jalkeen korkeintaan
kolme kuljetusta vastaanottavan jasenvaltion sisalla yhden viikon aikana.®? Sikéli kuin luvat pois-
tuvat pakettiautoliikenteestd, SKAL:n asiantuntijoilta saadun tiedon mukaan Suomessa ei jat-
kossa voitaisi asettaa kabotaasia koskevia rajoitteita. Kuitenkin kabotaasi perustuu historiallisesti
valtioiden valiseen vastavuoroisuuteen, miké edelleen nékyy kabotaasia koskevassa EU-lainsaa-
danndssé ja EU-jasenvaltioiden vélisessa kabotaasia koskevassa kaytdnndssa. Suomella on si-
ten nykyisin mahdollisuus rajoittaa ulkomaisten liikenngitsijéiden harjoittamaa liilkenndintia Suo-
messa kabotaasia koskevan EU-lainsaadéannodn ja kdytanndn sallimissa rajoissa.s?

Talté osin edellytyksena ilmeisesti on se, etta likenne on myds Suomen osalta luvanvaraista.
Toisaalta luvanvaraisuuden poistaminen Suomessa ei avaisi vastavuoroisesti muiden EU-maiden
sisdisia kuljetuksia suomalaisille kuljetusyrityksille. Mikéli Liikennekaaren vélillisten vaikutusten
seurauksena puututaan kabotaasiin hallitsemattomalla tavalla, mahdollista on, ettd esimerkiksi

32 Suomessa on ainoana jasenvaltiona sdadetty kansallinen lisarajaus, joka rajoittaa purkujen maarén enintaan 10 kuljetukseen kolmessa
kuukaudessa. T4ta kotimaista sd&dnndsté ollaan ilmeisesti poistamassa. Ks. HE 142/2015. Esityksessé ehdotetaan kaupallisista tavaran-
kuljetuksista tiella annettua lakia muutettavaksi niin, etta siind olevat kabotaasikuljetuksia koskevat Suomen kansalliset méaaritelmat ku-
motaan ja vain viitataan Euroopan unionin asiaa koskeviin sdanndksiin. Suomi on saanut sdanndksistd Euroopan komission perustellun
lausunnon. Lain maaritelman mukaan Suomessa kabotaasikuljetuksena pidetaan jokaista kuorman purkua eik& kabotaasia saa harjoittaa
kuin véliaikaisesti ja véliaikaisena pidetdan enintdan 10 kuljetusta kolmen kuukauden aikana samalla autolla. Toistaiseksi voimassa olevaa
sopimusta kabotaasikuljetuksista ei saa tehdad. Euroopan komissio pitdd Suomen kabotaasin maaritelmaa ja valiaikaisuuden vaatimusta
Euroopan unionin sdanndsten vastaisina ja tulee sen vuoksi haastamaan Suomen Euroopan Unionin tuomioistuimeen, jos Suomi ei muuta
saannoksia.

33 Asiasta on s&adetty Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksessa (EY) N:o 1072/2009 maanteiden kansainvalisen tavaraliikenteen
markkinoille paasya koskevista yhteisistd saanndista, jaliempana EU:n tavaraliikennelupa-asetus. Se tuli voimaan joulukuussa 2009.Ka-
botaasia koskevat siina seuraavat sdédnndkset: Asetuksen 2 artiklan mukaan tarkoitetaan: "kansainvalisella kuljetuksella": a) kuormatulla
ajoneuvolla suoritettavaa matkaa, jonka 1aht6é- ja saapumispaikka sijaitsevat kahdessa eri jasenvaltiossa ja joka voi tapahtua yhden tai
useamman jasenvaltion tai kolmannen maan kautta; b) kuormatulla ajoneuvolla suoritettavaa matkaa jasenvaltiosta kolmanteen maahan
tai painvastoin ja joka voi tapahtua yhden tai useamman jasenvaltion tai kolmannen maan kautta; c) kuormatulla ajoneuvolla kolmansien
maiden valilld suoritettavaa matkaa, joka tapahtuu yhden tai useamman jasenvaltion alueen kautta; tai d) edelld a, b ja ¢ alakohdassa
tarkoitettujen kuljetusten yhteydessa tyhjana tehtyd matkaa; 6) "kabotaasiliikenteelld” kansallista likennettd, jota harjoitetaan tilapéisesti
toisen lukuun vastaanottavassa jasenvaltiossa tdmén asetuksen mukaisesti. Asetuksen 8 artikla sisaltda seuraavat periaatteet. 1. Jokai-
sella toisen lukuun toimivalla maanteiden tavaraliikenteen harjoittajalla, jolla on yhteisén liikkennelupa ja jonka kuljettajalla, jos hén on
kolmannen maan kansalainen, on kuljettajatodistus, on téssé luvussa saadetyin edellytyksin oikeus harjoittaa kabotaasilikennetta. 2.
Edelld 1 kohdassa tarkoitetut liikenteenharjoittajat saavat ajaa samalla ajoneuvolla tai, jos kyseessa on yhdistelmaajoneuvo, sen veto-
vaunulla, enintdén kolme perakkaista kabotaasimatkaa, jotka seuraavat valittémasti toisesta jasenvaltiosta tai kolmannesta maasta vas-
taanottavaan jasenvaltioon suuntautuvaa kansainvalista kuljetusta sen jalkeen, kun kyseisessé kansainvélisessa kuljetuksessa tuodut
tavarat on toimitettu. Viimeisimman vastaanottavasta jasenvaltiosta poistumista edeltdvan kabotaasimatkan kuorma on purettava seitse-
man paivan kuluessa siita, kun kansainvalisessé kuljetuksessa vastaanottavaan jasenvaltioon tuotu kuorma viimeksi purettiin. Liikenteen-
harjoittajat voivat ensimmaisessé alakohdassa tarkoitetun mééarédajan kuluessa suorittaa jonkin tai kaikki mainitussa alakohdassa salli-
tuista kabotaasimatkoista missé tahansa jasenvaltiossa edellyttden, etté ne suorittavat vain yhden kabotaasimatkan kussakin jasenvalti-
ossa niiden kolmen paivan aikana, jotka seuraavat ilman kuormaa kyseiseen jasenvaltioon saapumista. Asetus on sdadetty Euroopan
Unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen 58 ja 91 artiklan valtuuksin. Sopimuksen 91 artiklan 1 kohdan mukaan Euroopan parlamentti ja
neuvosto muun muassa vahvistavat ne edellytykset, joilla muut kuin jasenvaltiossa asuvat liikkenteenharjoittajat saavat harjoittaa liiken-
netta sielld. Sopimuksen 91 artiklan 2-kohdan mukaan paatettdessa toimenpiteitd otetaan huomioon tapaukset, joissa toimenpiteiden
soveltaminen voi joillakin alueilla vaikuttaa vakavasti elintasoon ja tydllisyyteen sekd kuljetuskaluston kayttéén. Viimeksi mainittu kohta
on otettu EU:n tavaraliikennelupa-asetuksessa huomioon s&atdmalla turvamenettelysta kuljetusmarkkinoiden vakavien hairididen joh-
dosta asetuksen 10 artiklassa. Lain 4 §:n mukaan likenne- ja viestintdministerid voi pyytéda ehdottamiaan, muiden jasenvaltioiden liiken-
teenharjoittajia syrjiméattémia toimenpiteitd komissiolta. Toimenpiteet sdéadetdan pykéldn mukaan valtioneuvoston asetuksella. Lisaksi
neuvoston direktiivissa 92/106/ETY tietynlaisia jasenvaltioiden vélisia tavaroiden yhdistettyja kuljetuksia koskevista yhteisista sdannoista
on saénndksia, jotka vapauttavat yhdistettyja kuljetuksia.
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Virossa toimivat kuljetusyritykset pystyvat hyddyntamaan alhaisemman palkkatason tuomaa kil-
pailuetua ja valtaamaan Suomen kuljetusmarkkinoita. Nykyiset kabotaasirajoitukset34 toimivat
alalle paésyn esteind, jotka suojelevat korkeamman kustannustason suomalaisia kuljetusmarkki-
noita ulkomaiselta kilpailulta. Ongelma tassé yhteydessa on se, etta toimilupien poistaminen saat-
taisi johtaa "yksipuoliseen aseistariisuntaan”.

Uudistus johtaisi mahdollisesti nykymuodossaan siihen, etta hintataso pakettiautojen kuljetuspal-
veluissa alenisi. Toisaalta todennakdisesti yritysten kotipaikkoja, tydpaikkoja ja verotuloja siirtyisi
Suomen ulkopuolelle, mika tekisi uudistuksesta kansantaloudellisessa kirjanpidossa suomalai-
selle yhteiskunnalle kannattamattoman. Jokaisen uutta lainsdadéant6a koskevan esityksen yhtey-
dessa tulisikin arvioida erikseen, mitkd ovat esityksen kokonaisvaikutukset, kun huomioon ote-
taan hinta, laatu, turvallisuus, tydllisyys Suomessa ja verotulojen sailyminen suomalaisen yhteis-
kunnan tarpeiden kattamiseen.

5. JOHTOPAATOKSET
5.1 Kokoavia huomioita

Taksiliikenteen osalta voidaan todeta, ettéd kaikissa tata selvitysta varten tarkastelluissa verrokki-
maissa on toteutettu taksilikenteen kehityshankkeita 1990- tai 2000-luvuilla. Eri maat ovat omak-
suneet jossain maarin toisistaan poikkeavia ratkaisuja suhteessa toiminnan saantelyyn. Kaikkiin
omaksuttuihin sdantelymalleihin on myds liittynyt ongelmia, joita on pyritty myéhemmin ratkaise-
maan saantelya uudistamalla. Lahes kaikki verrokkimaat niin ikdan pohtivat, kuinka sdantelya on
kehitettéava teknologian kehityksen ja jakamistalouden luomien mahdollisuuksien johdosta. Mi-
kaan verrokkimaissa omaksutuista ratkaisuista ei mielestdmme tarjoa mallia, jota voitaisiin sellai-
senaan soveltaa uudistettaessa taksiliikennettd koskevaa séantelyd Suomessa.

Suomessa suunnitellun uudistuksen osalta on keskeista huomata, ettd kaikissa verrokkimaissa
taksipalvelujen tarjoaminen on sailytetty luvanvaraisena toimintana. Suomessa ehdotettu sdan-
tely, jossa luvanvaraisuudelle on asetettu nelja poikkeamisperustetta, on tdssa suhteessa erittain
poikkeuksellinen. Suomessa ehdotetun ratkaisun poikkeuksellisuutta korostaa se, ettd kolmessa
nyt ehdotetusta poikkeamisperusteesta toiminnan harjoittamiselle ei ole asetettu mitdan laadulli-
sia kriteereita.

Esityksen keskeisena tavoitteena on purkaa liikenteen ylisdantelya seka lisata likennepalvelujen
tarjoamisen joustavuutta ja kustannustehokkuutta. Esitysta on perusteltu myds silla, etta nykyinen
lainsdadantd on omiaan estdmaan jakamistalouden uudet mahdollisuudet. Lain soveltamisalan
rajauksen ammattimaisuusmaaritelmineen on nahty vaativan tdsmentamista. TAsmennystarpeet

34 Asiassa on edellisess3 alaviitteessa todetuin tavoin noussut komission kanta, jonka mukaan Suomen kabotaasia koskevat sdannokset
olisivat EU-lainséadanndn vastaisia. Tama koskee kuitenkin kabotaasin laajuutta koskevia suomalaisia lisdsaanndksia, ei kabotaasirajoi-
tusten yleista hyvaksyttavyyttd. Taméan oikeudellisesti kohtuullisen moniselkoisen asian Iahempi EU-oikeudellinen arviointi jaa késilla ole-
van selvityksen ulkopuolelle. EU:n kilpailus&antdjen ohella syrjivat tai markkinoille pdésya rajoittavat erityislainsdadannén sdénnodkset
voivat olla mm. tavaroiden vapaata likkuvuutta koskevan SEUT 34-36 artiklan, tydvoiman vapaata likkuvuutta koskevan SEUT 45 artik-
lan, sijoittautumisoikeutta (likkeenperustamisoikeutta) koskevan SEUT 49 artiklan, palvelujen tarjoamisen vapautta koskevan SEUT 56
artiklan, SEUT 110 artiklan verosyrijintékiellon, SEUT 106 artiklan 2 kohdan tai valtiontukia koskevien sdanndsten (SEUT 107—109 artiklat)
vastaisia. EU-oikeudellisesti mainitut sdanndkset palvelevat samaa integraatiotavoitetta ja voidaan lukea kilpailuoikeuteen” termin laa-
jimmassa merkityksessa. Ero on siina, ettd 101 ja 102 artiklassa tarkoitetun rajoituksen aiheuttaa elinkeinonharjoittaja, kun taas 34, 45,
49, 56, 106, 107 ja 110 artikloilla puututaan julkisen vallan aikaansaamiin kilpailunrajoituksiin. Tosin myés 106 artiklan tarkoittama julkinen
yritys on laht6kohtaisesti itse elinkeinonharjoittaja, jota itsedan koskevat kilpailulain sdanndkset ja 101 ja 102 artiklat (sikali kuin em.
alakohtaisesta poikkeuksesta ei muuta johdu), mutta vastuu 106 artiklan rikkomisesta on jasenvaltiolla, koska sen velvollisuus on huolehtia
siita, ettd julkisten yritysten toiminta jarjestetédan yleispalveluvelvoite ja olosuhteet huomioiden niin vahan kilpailua rajoittavalla tavalla kuin
mahdollista. Alakohtaisen saéntelyn lainmukaisuutta on siten syytd arvioida myds laajemmasta EU:n sisdmarkkinaoikeuden nakdkul-
masta. Kansallisten viranomaisten ja tuomioistuinten on otettava mainitut, suoraan sovellettavat ja kansalaisille subjektiivisia oikeuksia
luovat normit huomioon. Ristiriitatilanteessa EU-oikeuden vastainen kansallinen sd&nnds on jatettdva soveltamatta. Jokaisessa tapauk-
sessa on erikseen ja hyvin tarkkaan arvioitava, miké olisi todennakdinen lopputulos EU-tuomioistuimessa.
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ovat entisestdén lisdantyneet sen jalkeen, kun erilaiset mobiilisovellukset kuljetusten valittami-
sessd ovat ilmestyneet alalle ja kasvattaneet kyytien tarjopamisen suosiota. Ammattimaisuuden
selkedmpi maaritelma on néhty tarkeana paitsi erilaisten mobiilisovellusten tarjoajien ja kayttajien
kannalta my6s harmaan talouden valvonnan vuoksi. Nykyinen laki ei ole mydskaan riittavasti kan-
nustanut hintakilpailuun. Vastaavia perusteluita on esitetty myds tavaraliikenteen osalta.

Kilpailun taloustieteen nakékulmasta onkin perusteltua katsoa, ettei nykyisen kaltainen jaykka
sdantely enda vastaa nykyaikaa. Kansainvaliset selvitykset viittaavat siihen, etta edistamall ja-
kamistalouden tuomien uusien mahdollisuuksien lapilydntia ja lisdamalla eri likennemuotojen
joustavaa yhteiskayttéa on mahdollista saavuttaa kustannussaéstdja (staattinen tehokkuus) ja
edistada uusien liiketoimintamallien syntymista (dynaaminen tehokkuus). Myds nykyisié patevyys-
vaatimuksia voidaan pitd4 osin ylimitoitettuina. Vaikka sdantelyn purkamista ja kilpailun lisdédmista
onkin syyta pitdd tavoiteltavana ja todennékdisesti yhteiskunnan kokonaisedun mukaisena, nyt
esitettyihin muutoksen toteuttamistapoihin liittyy edella kasiteltyja merkittavia kilpailuneutraliteet-
tiin liittyvid ongelmia.

Esityksellad halutaan tukea uusia jakamistalouden toimintamalleja seka yhteiséllisia ratkaisuja lii-
kennejarjestelman kehittdmisessa. Silla halutaan myds madaltaa liikennealalle tulon kynnysta.
Taman vuoksi esitetdédn uutta rajanvetoa ammattimaiselle ja ei-ammattimaiselle toiminnalle. Pyr-
kimykset edistdd uusia toimintatapoja eivat kuitenkaan oikeuta ratkaisuja, joilla kilpailuneutrali-
teetti poistuisi ja kuluttajien turvallisuus vaarantuisi. Taksin kayttdja antaa henkilékohtaisen tur-
vallisuutensa liikenteen ammattilaisen vastuulle, vahadn samaan tapaan kuin lentokoneen mat-
kustaja. TAhan néhden ei ole perusteltua, etta luovuttaisiin kaikista kuljettajan patevyytta ja rikos-
taustan selvittdmista koskevista vaatimuksista sillé perusteella, etta palveluja tarjotaan "satunnai-
sesti” tai "vahaisessad maarin”. Taksinkuljettajana toimimisen estaisivat teot, jotka estavat tyds-
kentelyn lasten kanssa. Liséksi taksinkuljettajana toimimisen estaisivat eraéat liikennerikokset. On
vaikea perustella, miksi naitd samoja kriteereita ei tulisi noudattaa silloin, kun taksin kuljettaja
ansaitsee alle 10 000 euroa vuodessa kyseisestd toiminnasta tai taksia ajetaan muun elin-
keinotoiminnan rinnalla. Vaikka jakamistalouden ja uusien toimintamallien edistdminen on si-
néansa tavoiteltavaa, on kuitenkin varmistuttava, ettd se ei voi tapahtua asiakkaan turvallisuuden
kustannuksella.

Keskeinen verrokkimaista tehtdva huomio liittyy siihen, ettd myds pinta-alaltaan huomattavasti
Suomea pienemmissa maissa taksilikenteen markkinat ovat maantieteelliselta laajuudeltaan pai-
kalliset. Markkinoiden paikallinen luonne nayttda johtavan helposti ongelmiin joillain paikallisilla
markkinoilla, mikali taksilikennetta pyritdédn sdantelemaan koko maahan sovellettavalla yhden-
mukaisella mallilla.

Epéaselvaa on, missd maérin kuntien ostopalvelusopimusten kautta tapahtuva palvelujen laadun
ja hinnan kontrollointi riittdvat turvaamaan mahdollisuuden huolehtia markkinan toimivuudesta
haja-asutusalueilla. Voimakkaasta, niin Suomessa kuin monissa verrokkimaissa kaynnissa ole-
vasta, kaupungistumiskehityksesta huolimatta tarve taksipalveluihin pienemmissé taajamissa ja
haja-asetusalueilla séilyy myods tulevaisuudessa. Taksipalvelut muodostavat osan yhteiskunnan
kriittisesta liikkenneinfrastruktuurista, mik& on otettava huomioon sééantelya uudistettaessa.

Myés tavaraliikenteen (pakettiautoilla tapahtuvat kuljetukset) osalta liikenneturvallisuus ja kulut-
tajansuojandkdkohdat ovat olennaisia. Niiden ohella esityksen keskeinen ongelma liittyy sen
kansantaloudellisiin vaikutuksiin. Esitys mahdollistaisi ulkomaisille, matalamman kustannustason
maista tuleville toimijoille tavarankuljetustoiminnan harjoittamisen Suomessa hyvin vapaasti. Ta-
mén selvityksen puitteissa on ollut mahdollista tehdé vain hyvin rajallinen kansainvalinen vertailu
saantelytilanteesta sekd markkinoiden toimivuudesta keskeisissd EU-maissa. On kuitenkin sel-
vaa, ettd EU:n sisdiset suuret kustannuserot aiheuttavat merkittavia ongelmia tavarakuljetuksissa
monissa maissa. Miksi Suomi muuttaisi tavaraliikenteen saantelya tavalla, jonka voidaan olettaa
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5.2

lisdavan markkinoiden epdsymmetriaa voimakkaasti? Saantelykehitys olisi myds hyvin poikkeuk-
sellinen moniin markkinoihin verrattuna. Esimerkiksi rakennusteollisuuden saantelya on kehitetty
vuosien ajan, jotta on voitu puuttua harmaaseen talouteen seka huolehtia kansallisten yritysten
tasavertaisista kilpailuedellytyksista.3®

Liikennekaariesitykselld luotaisiin jarjestelma, jossa vaihtoehtoisia tapoja harjoittaa taksi- ja tava-
ralikennetta kohdeltaisiin eriarvoisesti. Kun toimintaa taksi- tai henkiléliikenneluvalla harjoittavia
yrittdjia edelleen koskisivat laatua ja turvallisuutta koskevat vaatimukset, samaa toimintaa voitai-
siin harjoittaa ilman vastaavia velvoitteita 10 000 euron vuotuiseen liikevaihtorajaan asti ja/tai
muun elinkeinonharjoittamisen rinnalla. Tama olisi omiaan vddristdmdan kilpailua ja luomaan
markkinahdirién, jossa ilman velvoitesdéntelyd toimivat osa-aikaiset tai satunnaiset yrittajat saisi-
vat merkittavaa, alempiin kustannuksiin perustuvaa kilpailuetua verrattuna luvalla harjoitettuun
toimintaan. Taman seurauksena taksiliketoiminnan harjoittaminen taksiluvalla (tai henkildliiken-
neluvalla) tai tavaraliikenneluvalla harjoitettu pakettiautokuljetuspalvelujen tarjpaminen kérsisi
lainsdadanndlla luodusta kilpailuhaitasta, mik& saattaisi jopa tehda luvalla harjoitetusta liiketoi-
minnasta kannattamatonta. Seurauksena olisi myds turvallisuusriskien syntyminen. Ei ole perus-
teltua luoda tilannetta, joka voisi merkittdvasti vaarantaa asiakas- tai likenneturvallisuutta tai li-
satd harmaata taloutta. Esityksella saattaisi olla myds ennakoimattomia ja Suomen kilpailukyvyn
kannalta haitallisia vaikutuksia kabotaasiin.

Liikennekaariesitystd onkin syytd pohtia néiltd osin vield tarkemmin. Kuljetustoiminnan liberali-
sointi on tarpeen, jotta alalla mahdollistetaan uudet palvelumallit ja kustannustehokkaat toiminta-
muodot. Ylisdantelyn purkaminen ei kuitenkaan tarkoita laadullisen sadéntelyn poistamista. Koh-
tuulliselle tasolle asetettu laadullinen sadantely on edellytys sille, ettd potentiaaliset hyédyt maa-
rasdantelyn purkamisesta toteutuvat myds kaytanndssa. Muussa tapauksessa tullaan ndkemaan
toimintamalleja, joissa ei taytetd laadun ja turvallisuuden vahimmaisvaatimuksia. Erityisen tér-
keda on se, ettéd uusi sadéntely kohtelee kaikkia markkinatoimijoita tasapuolisesti kilpailuneutraa-
lilla tavalla.

Johtopaatdékset

Tassé selvityksessa edella 1apikaydyilla perusteilla esitimme seuraavia muutoksia nyt késitelta-
vana olevaan Liikennekaariesitykseen. Korostamme, ettad toimenpidesuositukset liittyvat ainoas-
taan tavoitteeseen luoda hyvin toimivat markkinat ja tasavertaiset kilpailuedellytykset taksiliiken-
teeseen seka tavarakuljetusmarkkinoille.

Poistetaan esityksestd mahdollisuus harjoittaa ei-ammattimaista toimintaa taksilikenteessé ja ta-
varakuljetuksissa

Kilpailuneutraliteetin ndkdkulmasta ei ole perusteltua luoda rakennetta, jossa yhtaaltéa yli 10 000
euron rajan yldpuolella kyse on s&énnellysté elinkeinotoiminnasta, mutta sanotun rajan alapuo-
lella mink&anlaista sédéntelya ei ole. Vastaava ongelma liittyy tilanteisiin, joissa taksiliiketoimintaa
harjoitetaan ilman lupaa muun liiketoiminnan ohella. Tallainen asymmetrinen sdéntelykonsepti
asettaa luvan nojalla toimintaa harjoittavat elinkeinonharjoittajat muita elinkeinonharjoittajia epa-
edullisempaan asemaan.

Lains&atajan onkin syyta harkita, onko toiminta jatkossa luvanvaraista vai ei. Kummallekin vaih-
toehdolle voidaan sinénsé esittéda perusteluita. Kestavia perusteluita ei voida esittda mallille, jossa

35 Esitys onkin talta osin hyvin siilomainen. Esityksen parantamiseksi tarvittaisiin niin kutsuttua jarjestyspoliittista ajattelua (Ordnungspoli-
tik), jossa lainsdadantératkaisujen vaikutuksia aidosti arvioidaan eri politiikanlohkojen yhteispelin toimivuuden nakdkulmasta ja ministeri-
Oiden valiset raja-aidat ylittden. Vain talla tavalla on mahdollista saada aikaiseksi yhteiskunnan kokonaisedun nakdkulmasta hyddyllista

lainsdadantoa.
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identtinen toiminta yhtaalté on laissa sdadeltya ja toisaalta on kokonaan lainsdadannén ulkopuo-
lella. Kilpailuneutraliteetti edellyttdd joka tapauksessa, ettd kaikkia toimijoita kohdellaan yhden-
vertaisesti vuositulon suuruudesta tai muusta harjoitetusta liiketoiminnasta riippumatta.

On sindnsa myoénteista alentaa yrittdjyyden kynnysta, mutta téllaiset muutokset on syyta toteuttaa
kokonaisvaltaisesti lainsdadanndssé - ei vain yhta toimialaa koskien - ja ilman ratkaisuja, jotka
vaaristavat kilpailuasetelmaa samalla markkinoilla toimivien palveluntarjoajien valilla.

Vaaditaan yhdenmukaisesti lupaa edellytykseksi toimia taksiliikenteessé ja tavarakuljetuksissa
kaikkien palveluntarjoajien osalta

Muun ohella edelld kuvatut turvallisuuteen liittyvat seikat puhuvat lupien sailyttdmisen puolesta.
Toimilupavaatimus mahdollistaa laadun saatelyn niin taksi- kuin tavaralikennepalveluissa. Sen
avulla voidaan myés minimoida harmaan talouden vaikutukset, likenneturvallisuuden vaarantu-
minen sekd vahentaa rajat ylittdvasta toiminnasta syntyvia negatiivisia vaikutuksia. Tavaraliiken-
teessa kilpailuneutraliteettivaatimus tukeutuu myds EU-sdanndkseen, joka edellyttda lupaa kai-
kelle ammattimaiselle tavaran kuljettamiselle silloin, kun ajoneuvon tai ajoneuvoyhdistelmén ko-
konaismassa ylittda 3 500 kiloa.

Suoritetaan huolellinen vaikuttavuusarvio taksiliikenteen mééaré-, asemapaikka ja enimmdishin-
tasdéantelysta

Liikennekaariesityksessé esitetdan, etta taksiliikennetta koskevista lupakiintié-, asemapaikka- ja
enimmaishintasdantelysta luovuttaisiin kokonaan. Naiden mé&araysten poistaminen heréttaa ky-
symyksen, miten taksipalvelujen saatavuus turvataan jatkossa harvaan asutuilla alueilla. Taksi-
palvelu on useiden kuluttajaryhmien kannalta térkea osa joukkoliikennettd ja siksi sen kayttémah-
dollisuus on turvattava myés taajamien ulkopuolella ja harvaan asutuilla alueilla. TAma edellyttaa
myos sitd, etté taksipalvelu on kuluttajalle turvallinen ja hyvélaatuinen, hinnan maaraytymisen
perusteet ovat selkedsti tiedossa ennen palvelun alkamista ja ettd hinnoittelu ja muut ehdot tayt-
tavat kohtuullisuusvaatimukset koko maassa ja erilaisissa olosuhteissa. Kun kyse télté osin ei ole
varsinaisesti kilpailuneutraliteettia koskevasta kysymyksestd, asian kasittely jaa taman selvityk-
sen ulkopuolelle. On kuitenkin suositeltavaa suorittaa huolellinen vaikuttavuusarvio mahdollisista
muutoksista ja huomioida, ettd Suomi koostuu useista hyvin erityyppisista paikallisista taksimark-
kinoista.

Tehdaén jatkoselvitys kilpailun turvaamisesta jakamistalouden uusilla alustoilla

Jakamistalouden uudet alustat voivat parhaimmillaan edistaa teknologian kehitysta ja hyddynta-
mista liikennesektoreilla. Selvityksissa jaa kuitenkin usein huomioimatta tarve riittvan Kilpailun
turvaamisesta erilaisten alustojen kesken. Ongelma on noussut viime aikoina esiin mm. hotelli-
palveluihin littyen. Verkostovaikutusten ollessa merkittavat, alustoista syntyy myds helposti mo-
nopoleja. S&dantelyd uudistettaessa on varottava tukemasta liiaksi toimintamalleja, jotka suosivat
liaksi ensimmaisena markkinoille tullutta palveluntarjoajaa.

Lisdksi on korostettava, etta yhtaalta teknologiaratkaisu ja toisaalta likennepalveluiden tarjoami-
nen ovat kaksi toisistaan erillista kysymysta, eika niita tulisi kytked lainsdadantératkaisua pohdit-
taessa keinotekoisesti toisiinsa. Suomessa toimivien liikennepalvelujen tarjoajien tulisi toimia yh-
talaisin kilpailuedellytyksin, Suomen lainsdadantda ja velvoitteita noudattaen.
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