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Tiivistelma

Tassé arviointitutkimuksessa on tarkasteltu vireilla olevien sd&ddésmuutosten taloudellisia
vaikutuksia lilkennealan yritysten kannalta. Arviossa esitetyt ndkemykset ja johtopaatokset
ovat tekijan omia eivatka edusta lilkenne- ja viestintdministerion kantaa.

Eri liikennetyyppien vélisten raja-aitojen poisto henkildliikenteessa lisdé joko suoraan tai
epéasuorasti kilpailua seka taksitoiminnassa etta linja-autoliikenteessd. Samalla
esitysluonnokset mahdollistaisivat nykytilannetta paremmin niiden yritysten taloudellisen
menestyksen, jotka kykenevat kehittam&aan toimintaansa.

Taksi- ja linja-autoalojen liikevaihto kasvaisi nykytilanteeseen verrattuna seka pitkalla
aikavalilla ettd muutaman vuoden tahtédimella, jos pienoislinja-autoja koskevista rajoituksista,
ml. taksamittarin kayttokiellosta, luovuttaisiin. Mikéli myos esteettdmien taksiautojen
vapauttaminen tarveharkinnasta toteutetaan, taksimarkkinat avautuisivat osittain suoraan
kilpailulle. Tama olisi my6s alan yritysten pitkan tahtaimen etujen mukaista.

Yhteiskunnan nékdkulmasta kaikki muutokset olisivat hyodyllisid. Ne nostaisivat
henkil6liikennemarkkinoiden tehokkuutta ja tata kautta muutosten vaikutus kansantalouden
tuottavuuteen olisi positiivinen. Samalla muutokset mahdollistaisivat suorat hyddyt
julkistaloudessa.

Reittiliikennelupa on esitetyista muutoksista ainoa, jonka vaikutukset kohdistuisivat vain linja-
automarkkinoille. Viranomaisten harkintavallan rajoittaminen reittiliikennelupien
myontamisessa olisi perusteltua, koska objektiivisia kriteereita arvioida merkittavaa haittaa
markkinaehtoiselle reittiliikenteelle tai PSA — liikenteelle, ei ole olemassa.



http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-243-433-3

”

1
I
1

[}

AN

/
AL

\
k.

Kommunikations-
ministeriet

Publikationsdatum

18.11.2014

Publikation

Ekonomiska konsekvenser av foreslagna lagandringar

for foretag inom persontrafikbranschen

Forfattare
Tempo Economics Oy

Tillsatt av och datum
Kommunikationsministeriet

Publikationsseriens namn och nummer

Kommunikationsministeriets
publikationer 32/2014

ISSN  (webbpublikation) 1795-4045

ISBN (webbpublikation) 978-952-243-433-3

URN http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-243-433-3
HARE-nummer

Amnesord

persontrafik, busstrafik, taxitrafik, lagstiftning

Kontaktperson
Irja Vesanen-Nikitin

Rapportens sprak
Finska

Ovriga uppgifter

Sammandrag

I denna utvarderingsunderstkning har man granskat vilka ekonomiska konsekvenser
regeringens propositioner med forslag till andring av de férfattningar som galler
persontrafiken kan fa for féretag inom trafikbranschen. De asikter och slutsatser som férs
fram i utvarderingen ar férfattarens egna och representerar inte kommunikationsministeriets

standpunkt.

Nar barriarerna mellan olika trafiktyper rivs ned 6kar konkurrensen bade inom
taxiverksamheten och i busstrafiken antingen direkt eller indirekt. Om de féreslagna
propositionerna antas blir det lattare an hittills for foretag som ar kapabla att utveckla sin

verksamhet att uppna ekonomisk framgang.

Omsattningen i taxi- och bussbranscherna antas oka i jamforelse med nulaget bade pa lang
sikt och inom nagra ar om man slopar de restriktioner som galler for minibussar, inklusive
forbudet att anvanda taxameter. Om aven forslaget om att befria tillgangliga taxibilar fran
behovsprévning genomfoérs, dppnas taximarknaderna delvis direkt foér konkurrens. Detta
skulle vara fordelaktigt for foretagen inom branschen aven pa lang sikt.

Med tanke pa samhallet ar samtliga foreslagna andringar nyttiga. De forbattrar effektiviteten
pa persontrafikmarknaden och inverkar positivt pa den nationalekonomiska produktiviteten.
Andringarna mojliggor ocksa direkta fordelar i den offentliga ekonomin.

Bland de foreslagna andringarna ar tillstAndet for linjebaserad trafik den enda vars effekter
riktas endast till bussmarknaden. Att begransa myndigheternas prévningsrétt i samband med
att tillstanden for linjebaserad trafik beviljas anses vara befogat, eftersom det inte finns nagra
objektiva kriterier for att beddéma avsevarda nackdelar for den marknadsbaserade
reguljartrafiken eller den trafik som bedrivs p& marknadsvillkor.
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Abstract

This study examines the economic impacts of pending legislative amendments on passenger
transport operators. The views and conclusions presented in the study are those of the author
and do not represent the views of the Ministry of Transport and Communications.

Removal of barriers between different passenger transport types increases competition,
directly or indirectly, in both taxi and bus and coach transport. The proposed amendments
would also better contribute to the financial success of those companies that are able to
develop their operations.

The sales revenues in taxi and bus industries would increase compared to the current
situation, both in the long term and over a few years, if restrictions on minibuses, such as the
prohibition on using a taximeter, were removed. If there were no limitations to the number of
licences for accessible taxi cars, the taxi market would in part be directly opened to
competition. This would also serve the long-term interests of the companies in the industry.

From the perspective of society, all amendments would be beneficial. They would increase the
efficiency of the passenger transport market and this way would have positive effects on the
economic productivity. At the same time, the amendments would enable direct benefits in
public finances.

The amendment concerning the fixed route permit is the only proposal that would influence
the bus and coach market only. Limitations to the discretionary power of public authorities in
granting fixed route permits would be justified because there are no objective criteria for
evaluating significant adverse effects on market-based fixed route transport or PSA transport.
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Esipuhe

Tasséa selvityksessa on liikenne- ja viestintaministerion pyynndsta arvioitu
liikenne- ja viestintaministerion ja erdiden muiden ministerididen valmistelemien,
vireilla olevien sdadddsmuutosten taloudellisia vaikutuksia henkildliikenteen
yrityksille.

Selvityksessa esitetyt ndkemykset ja johtopaatokset ovat selvityksen tehneen
yrityksen omia eivatka edusta liikenne- ja viestintaministerion kantaa.
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1. Johdanto

1.1 Tutkimuksen tausta ja kaytetyt menetelmat

Tassad arvioinnissa on analysoitu vireilla olevien saaddsmuutosten taloudellisia
vaikutuksia liikennealan yritysten kannalta. Arvioinnissa on ollut liikenne- ja
viestintdministerion valmistelema hallituksen esitys joukkoliikennelain ja eraiden siihen
liittyvien lakien muuttamisesta sen joidenkin ehdotusten osalta (versio 1). Kyseinen
vaihtoehto on ollut lausunnolla. Arvioinnissa on myds ollut toinen saaddsvaihtoehto
(versio 2), jonka sisaltd on muuten sama kuin lausunnolla ollut sdadésehdotus, mutta
joka ei sisélla ehdotusta esteettomien taksien lupakiintididen poistosta. Toisaalta versio 2
sisdltdd uuden ehdotuksen reittiliikennelupien saannin helpottamiseksi. Lisaksi on
tarkasteltu kahden muun vireilla olevan sdaddsmuutoksen vaikutuksia mukaan lukien
autoverolain muutosehdotus. Naita taloudellisia vaikutuksia on tarkasteltu kahdesta
nakokulmasta: toisaalta yhteiskunnan taloudellisen hyvinvoinnin, ja toisaalta toimialojen
yritysten kannalta. Tyodssa on verrattu kyseisia hallituksen esityksida seka nykytilanteen
jatkumiseen verrattuna ettd toisiinsa. Hallituksen esitysluonnokset koskevat
toimialatarkastelussa taksialaa seka linja-autoliikennetta.

Arviointi on toteutettu prosessilla, jossa ensimmaisessd vaiheessa on tunnistettu
keskeiset muutokset esitysluonnoksissa nykytilaan sek& toisiinsa verrattuna.
Seuraavassa vaiheessa on muodostettu arvio naiden muutosten edella mainituista
taloudellisista vaikutuksista hyddyntaen talousteoriaan pohjautuvaa arviointipaattelya,
tilastotietoa seka alan toimijoiden haastatteluita’. Taloudellisia vaikutuksia on arvioitu
seka alan yritysten etta koko yhteiskunnan nakokulmasta. Syy tahan on toisaalta se, etta
naita ei useassa tapauksessa voi mielekkaésti erottaa toisistaan ja toisaalta se, etta
julkisen saantelyn tavoitteena tulee olla yhteiskunnan taloudellisen hyvinvoinnin
edistaminen.

Arviointi on toteutettu kiredlla aikataululla. Tasta johtuen arvioinnissa ei ole tarkasteltu
esimerkiksi kuluttajiin  kohdistuvia vaikutuksia suoraan tai alueellisesti eroavia
vaikutuksia. Painopiste arvioinnissa on ollut esitettyjen muutosten periaatteellisten
vaikutusten arvioimisessa. Annetussa aikataulussa ei ole ollut mahdollista tehd&
esimerkiksi simulaatiotarkasteluita mahdollisista suoritteiden tai hintojen kehityksesta.

Kuten aina arviointitutkimuksen yhteydessa, lopulliset johtopaatokset nojautuvat
arviointiryhmalle muodostuneeseen ndkemykseen kaytetyn arvioinnin viitekehikon seka
keratyn aineiston perusteella.

1.2 Raportin rakenne

Raportin toinen luku tarkastelee lyhyesti kilpailun yleista merkitysta yhteiskunnan
taloudellisen hyvinvoinnin myonteisen kehityksen kannalta ja esittelee arviointitydssa
noudatetun arviointilogiikan. Kolmannessa luvussa kuvataan taksi- ja linja-autoalojen
nykyinen saantely ja tarkasteltujen hallituksen esitysluonnosten keskeiset muutokset
taloudellisten vaikutusten nakokulmasta. Neljas luku kuvaa kohta kohdalta muodostetut
arviot keskeisista taloudellisista vaikutuksista, jotka naistd muutosehdotuksista voidaan
olettaa seuraavan nykytilanteen jatkumiseen ja toisiinsa verrattuna. Viides luku kokoaa
arviointityon keskeiset johtopaatokset yhteen.

* Arvioinnin yhteydessa on haastateltu seuraavia henkildita/tahoja: Ari Jonasson/Jonasson oy, Heikki
Kovanen/Kovanen Oy, Lars Lindroos/Suomen palvelutaksit ry, Lauri Sdynajoki/Suomen taksiliitto, Mikko
Hirvonen/Palmia, Mikko Markkula/Koiviston auto, Mikko Saavola/Linja-autoliitto ry, Sakari Backlund/Skal, Terhi
Penttila/Lansilinjat Oy, Tero L6tjonen/AEL, Toni Rasénen/Trippi Oy



2. Kilpailun merkitys ja edellytykset; teoreettinen viitekehys

Taksiliikenteen harjoittamista koskeva lainsdaadantd on lahes kokonaan kansallista
lainsdadantéa. Linja-autoliikenteen harjoittamista koskeva lainsdaadantd perustuu
puolestaan suurelta osin yhteis6lainsdadantéon. Linja-autoliikennetta  koskeva
joukkoliikennelaki siséltaa kuitenkin kansallista sdantelyd muun muassa siitd, miten linja-
autolla saa harjoittaa sen tyyppista yritystoimintaa, jota perinteisesti on hoidettu
takseilla tai voitaisiin hoitaa myds takseilla. Tallaista yritystoimintaa on haluttu rajoittaa.
Tahan on ennen kaikkea syyna se, etta taksitoimialaan on uskottu liittyvan useimpiin
muihin toimialoihin n&ahden erityispiirteitd, joiden takia julkinen valta on katsonut
perustelluksi suojata sita kilpailulta ja puuttua markkinoiden toimintaan vahvalla
erityissaantelylla. Tasta syystd on hyva tarkastella lyhyesti sita, mikd merkitys kilpailulla
on yhteiskunnan taloudellisen hyvinvoinnin ja yritysten kannalta. Tdm& muodostaa
taustalogiikan jonka kautta ehdotettuja sdédntelymuutoksia voi lahestya.

2.1 Kilpailu ja yhteiskunnan taloudellinen hyvinvointi

Taloustieteen osa-aluetta, joka kasittelee yritysten valista kilpailua, eri markkinoiden
toimintaa ja esimerkiksi kuluttajan kayttaytymista markkinoilla, kutsutaan toimialan
taloustieteeksi ("Industrial Organization” tai “Industrial Economics™). Toimialan
taloustieteen yksi tarkeimmista havainnoista on se, etté toimiva kilpailu hyodyttda paitsi
kuluttajia, myos yhteiskuntaa.

Toimiva Kkilpailu on yleistajuinen, mutta epatarkka termi, jota kaytetadan julkisuudessa
hyvinkin eri tarkoituksissa kayttdjasta riippuen. Tieteellisessa tutkimuksessa Kkilpailua
tietylla markkinalla kuvataan usein jatkumolla, jonka toista &aripaatd edustaa niin
sanottu taydellisesti kilpailtu markkina ja toista niin sanottu monopolimarkkina, jossa
markkinoilla toimii vain yksi tavaran tai palvelun tuottaja. Kaytanndssad useimmat
toimialat sijaitsevat kilpailutilanteen suhteen jossain naiden &aripaiden valilla, ja niita
voidaan kuvata nimityksella oligopolistiset markkinat?>. Tastd syystd nykyaikainen
taloustieteellinen tutkimus hyddyntaakin laajasti peliteoreettisia malleja.

Taydellisen kilpailun tilanteessa yhteiskunnan taloudellinen hyvinvointi ja asiakkaiden (tai
oikeammin kuluttajien) osuus toimialan tuottamasta taloudellisesta lisdarvosta on suurin
mahdollinen. Toisaalta yritykset eivat ansaitse ylimaaraisia voittoja® (“rents”), ja
yksittainen yritys ei voi vaikuttaa markkinoilla vallitsevaan hintatasoon. Tuotettavien
tavaroiden tai tuotteiden hintataso on niiden tuottamisesta aiheutuvien rajakustannusten
suuruinen.

Monopolitoimialalla toimiva yritys havaitsee voivansa vaikuttaa tuotteen hinnoitteluun®.
Hinnan nostaminen  monopolitoimialalla ei  johda  yrityskohtaisen  kysynnan
romahtamiseen. Yritys asettaa tuotteensa hinnan tasolle, joka maksimoi yrityksen voitot
tassa tilanteessa. Talloin tuotettavien tavaroiden tai palveluiden hinta on korkeampi kuin

2 Oligopolistisella kilpailulla tarkoitetaan tilannetta, jossa yrityksia on niin vdhan, ettd ne ymmartavat toimiensa
keskinaisen riippuvuuden. Peliteoria on kehitetty juuri tallaisia tilanteita silmalla pitden. Kts. esimerkiksi
yleisesti kaytossa oleva tohtoritason toimialan taloustieteen perusoppikirja: Tirole, J., 1988, Theory of
Industrial Organization, MIT Press.

3 Ylimaaraisten voittojen puuttuminen eli "nollavoitto”-tilanne on asia, joka ymmarretdan usein vaarin.
”Nollavoitto”-termié ei pida ottaa kirjaimellisesti, vaan se tarkoittaa, etta yritykset ansaitsevat saman tuoton
omalle pdédomalle kuin mitéa ne saisivat toisilta kilpailluilta toimialoilta riskit huomioon ottaen. Toisin sanoen ne
eivat ansaitse "liikavoittoja” (rents).

4 Kaytannossa hyodykkeen hinnoittelu monopolitoimialalla riippuu sen tuottamisesta aiheutuvista
rajakustannuksista ja kysynnan hintajoustosta.



niiden tuottamisesta aiheutuvat rajakustannukset. Hinta on siis korkeammalla tasolla
kuin muutoin samanlaisilla, mutta kilpailluilla markkinoilla, ja vastaavasti yritys ansaitsee
ylimaaraisia voittoja. Toisaalta kuluttajien saama osuus toimialan tuottamasta lisdarvosta
on pienempi ja tuotettujen hyddykkeiden maarda on vahaisempi kuin Kilpailluilla
markkinoilla.

Kaytannén maailmassa useimmat toimialat sijaitsevat edella kuvattujen kahden aaripaan
valilla. Yrityksilla on ainakin jonkinlainen mahdollisuus hinnoitella tuotteensa eri tasolle
kuin Kilpailijoilla, ja yritysten toimet vaikuttavat saman toimialan muiden yritysten
kayttaytymiseen. Yritykset my6ds ymmartavat taman keskinaisen riippuvuuden.

Yrityksille muodostuu edellda kuvatun logiikan kautta taloudelliset kannustimet harkita
toimia vahentaa kilpailun painetta. Osa yritysten kaytossa olevista keinoista on taysin
laillisia ja siten osa normaalia liikkeenjohdon tyokenttad. Esimerkkeina téllaisista
keinoista voidaan mainita tuotteiden erilaistaminen Kkilpailijoiden tarjontaan nahden,
kuluttajien péaatoksiin vaikuttaminen mainonnan keinoin tai esimerkiksi uuden Kkilpailun
syntymisen ennaltaehkaisy eri (laillisin) keinoin.

Yhteiskunnan taholta "normaaleilla” toimialoilla osa keinoista vahentaa kilpailun painetta
on puolestaan saadetty laittomiksi. Yksi esimerkki on Kilpailulainsdadannon kielto samalla
tuotantoportaalla toimiville yrityksille harjoittaa esimerkiksi yhteistydta hinnoittelussa tai
jakaa markkinoita alueellisesti yritysten kesken. Tallaiseen toimintaan osallistuvien
yritysten sanotaan muodostavan toimialalle kartellin

Kilpailun lisdamisen tavoite nojautuu viime kadessa siihen, etta kilpailullinen tasapaino
on tehokas. Tehokas viittaa tdssa yhteydessa siihen, etta téllainen tasapaino hyddyntaa
yhteiskunnan resursseja ja teknologisia mahdollisuuksia tehokkaasti niin, etta
vaihtoehtoista tapaa organisoida tuotantoa ja tuotteiden jakoa kuluttajien kesken tavalla,
joka nostaisi joidenkin kuluttajien hyvinvointia laskematta toisten hyvinvointia, ei ole
olemassa. Esimerkiksi monopoli ei ole tassa mielessa tehokas, ja mita kauempana
toimiala on ns. taydellisesta kilpailusta, sitd suuremmat ovat tyypillisesti tasté aiheutuvat
hyvinvointitappiot yhteiskunnan tasolla verrattuna toimivaan kilpailuun.

Toimimattoman Kkilpailun haittavaikutukset eivéat rajoitu ainoastaan kilpailtua tilannetta
korkeampiin hintoihin ja heikompaan palveluiden saatavuuteen. Tutkimuksessa on
osoitettu, ettd toimimaton kilpailu johtaa my6s mm. toiminnan tehottomuuteen
puuttuvien kehittamiskannustimien vuoksi seka asiakastarpeiden kilpailtuja markkinoita
heikompaan huomioimiseen samoista syista. Kilpailun toimivuus on siis yhteiskunnan
hyvinvoinnin kannalta keskeisen tarkea asia. Kaikissa olosuhteissa sen synnylle ei
kuitenkaan ole edellytyksia, tai kilpailu markkinoilla ei muista syista toimi.

Julkisen vallan rooli kilpailun toimivuuden kannalta voi olla kahdenlainen. Tilanteissa,
joissa kilpailun synnylle ei ole taloudellisia edellytyksida, markkinoiden toiminta on
ajautunut tilanteeseen jossa markkinat eivat toimi tehokkaasti, tai ulkoisvaikutusten
takia markkinatasapaino ei ole yhteiskunnallisesti hyvaksyttava, julkisen vallan
puuttuminen saantelyn keinoin markkinoiden toimintaan voi olla perusteltua. Esimerkiksi
kilpailuviranomaisten toiminta perustuu tahan.

Toisaalta julkisen vallan sdantely voi olla myds haitallista kilpailun toimivuuden ja
yhteiskunnan hyvinvoinnin kannalta. Useimmat toimialat toimivat parhaalla mahdollisella
tavalla ilman erityista saantelya’. Jalkimmaisessa tapauksessa taloudellisessa mielessa
paras mahdollinen ratkaisu on luonnollisesti sdantelyn lopettaminen.

5 Tama ei tarkoita sita etta yritysten toiminnalle ei asetettaisi reunaehtoja julkisen vallan toimesta esimerkiksi
tydntekijéiden aseman, ymparistdonsuojelun jne. osalta. Naiden kaikkia toimijoita koskevien pelisaanttjen
luominen on keskeinen julkisen vallan tehtava.



Erityistilanteissa, joissa julkisen vallan puuttumisella voidaan saavuttaa esimerkiksi
yhteiskunnalliselta kannalta tarkasteltuna toivottavia paamaaria, on muistettava, etta
saantely tuo mukanaan aina myds kustannuksia. Saéntely aiheuttaa seka epasuoria etta
suoria kustannuksia, ja useimmissa tapauksissa voidaan kyseenalaistaa onko saantelyn
avulla edes kaytanndssa mahdollista saavuttaa haluttuja hyotyja. Liséksi tutkimuksen ja
kadytannén kokemusten perusteella on havaittu, ettd sdantelyn alkuperdinen tarkoitus
kaantyy usein toimialalla toimivien yritysten etujen turvaamiseksi’.

Saantelyn luomien esteiden avulla, kuten estamalla uusien yrittdjien paasy toimialalle,
markkinoilla jo toimivat yritykset voivat saada markkinavoimaa, joka mahdollistaa
ylisuurten voittojen tekemisen kuluttajien ja yhteiskunnan kustannuksella ja/tai
tehottoman toiminnan jossa resursseja hukataan. Kyseisten kilpailuongelmien johdosta
toimialan saantelyd pohdittaessa on mietittdva ketd varten saantelya harjoitetaan.
Lisdksi on pohdittava ovatko saantelyn haitat suuremmat kuin hyddyt. Useimmissa
tapauksissa paras vaihtoehto esimerkiksi kuluttajien aseman turvaamiselle on Kilpailun
syntymisen varmistaminen, ei toimialalla toimivien yritysten valisen kilpailun estdminen
eri keinoin.

On syyta kiinnittd&a huomiota myo6s siihen, ettd edella kuvattu Kilpailun keskeinen rooli
yhteiskunnan taloudellisen hyvinvoinnin turvaajana, on fundamentti joka perustuu
talousteorian  keskeisimpiin  johtopaatoksiin.  Kilpailun  toimivuudesta seuraavat
myonteiset vaikutukset ovat luonteeltaan usein pidemmalla aikavélilla realisoituvia.
Hyvana esimerkkind makrotasolla voidaan mainita parantuva tuottavuuskehitys, ja tasta
edelleen seuraava ansiotason myonteinen kehitys. Mikrotasolla vastaavana esimerkkina
voi toimia esimerkiksi Kilpailun tarjontaa monipuolistava vaikutus. Molemmat naista
vaikutuksista ovat asioita, jotka nakyvat vuosien aikajanteella.

Saantelymuutosten yhteydessad kiinnitetddn usein huomiota Iyhyen tahtdimen
konkreettisiin kustannusvaikutuksiin jonkin sidosryhman nakékulmasta tarkasteltuna.
Esimerkkina tasta toimii Kkilpailun vapauttamiseen liittyvien saantelymuutosten
yhteydessa usein esille tuotavat tiettyjen yritysten heikentyvéat nakymat.

Naita nakokohtia on hyva tuoda esille, mutta samalla on muistettava, etta kilpailun
toimivuuden myonteiset taloudelliset vaikutukset yhteiskunnalle ovat pitkalla aikavalilla
vaikutukseltaan moninkertaiset esimerkiksi tiettyjen eturyhmien Ilyhyen téhtdimen
kustannuksiin verrattuna. Toisella tavalla ilmaistuna tilanne on usein se, ettd jotkin
lyhyen tédhtdimen kustannukset tietyn eturyhman kannalta tarkasteltuna tarkoittavat
aiemman Kkilpailun toimimattomuuden aiheuttamien talouden vaaristymien poistumista
laajemmalla tasolla tarkasteltuna. N&ain ollen nama vaikutukset ovat itse asiassa
toivottavia seurauksia julkisen sdantelyn muutoksesta.

Linja-autoalaa koskevaa lainsadadantéd on Suomessa viime vuosina viety kohti edella
kuvattujen yleisperiaatteiden mukaista tavoitetta kehittdd kilpailua alalla. Taksitoimiala
puolestaan on yksi Suomessa jaljella olevista harvalukuisista toimialoista, jossa
yhteiskunta rajoittaa kilpailua vastoin yleistd pyrkimysta Kkilpailun edistamiseen niin
EU:ssa kuin Suomessa.

2.2 Edellytykset kilpailun synnylle

Jotta markkinoille milla tahansa toimialalla voi kehittya toimiva kilpailu, tiettyjen ehtojen
on toteuduttava. Nama ehdot liittyvat ennen kaikkea yritysten mahdollisuuteen aloittaa
ja lopettaa tietty toiminta.

® Tasta kaytetaan kirjallisuudessa termia ”"Regulatory Capture”



1. Markkinoilla pitdd olla useita toimijoita, jotta yksittaiset toimijat eivat voi
vaikuttaa markkinoiden toimintaan.

2. Yksittaisella toimijalla ei saa olla merkittavaa markkinavoimaa, eli mahdollisuutta
vaikuttaa markkinoiden toimintaan.

3. Kaikilla halukkailla pitda olla vapaa mahdollisuus aloittaa liiketoiminta, eli alalle
tulon taytyy olla vapaata. Jos alalle tulolle ei ole esteitad, syntyneet voitot
houkuttelevat alalle uusia yrittgajia, jotka vaikuttavat alan voittoihin laskevasti,
mutta alan tarjontaa nostavasti. Vastaavasti alalle tulon esteet antavat
markkinoilla jo toimiville yrityksille hinnoitteluvoimaa, mik& johtaa hintojen
nousemiseen. Alalta poistumisen esteet ovat yhta tarkeita kuin alalle tulon esteet.
Uudet yrittajat eivat ole valmiita tulemaan markkinoille, vaikka siella on
mahdollista tehda voittoja, jos alalta poistuminen aiheuttaa kustannuksia.

Alalle tulon ja poistumisen esteitd muodostuu kdytannossa kolmella tavalla:

1. Tietylla toimialalla voi olla luontaisia alalle tulon esteitd, jotka johtuvat esimerkiksi
toimialalle vaadittavan alkuinvestoinnin suuruudesta.

2. Toimialalla jo olevat yritykset voivat pyrkid luomaan alalle tulolle esteita
esimerkiksi laskemalla hintoja tilapaisesti tasolle, jolla ei ole pitkalla aikavalilla
taloudellisesti kannattavaa toimia. Tama toimii pelotteena alalla mahdollisesti
haluaville.

3. Viranomaisten saately voi luoda rajoituksia alalle tuloon ja poistumiseen. Alalla
toimiminen voi olla luvanvaraista tai viranomaiset voivat vaatia tiettyjen
vaatimusten tayttamista, jotta toimialalla saa aloittaa liiketoiminnan.

Ensimmainen edella mainituista seikoista, eli toimialalle tulon luonnolliset esteet, ovat
taloudellisessa mielessa “aito” este kilpailun toimivuudelle. Ne eivat siis ole seurausta
tietoisesta toiminnasta yhteiskunnan tai yksittaisten yritysten taholta, vaan juontavat
juurensa taloudellisiin lainalaisuuksiin.

Viranomaisten tarveharkinnan soveltaminen toimialalla on esimerkki keinotekoisesti
luodusta alalle tulon esteestd. On hyvin vaikea, ellei mahdotonta, osoittaa toimintaa,
jossa tarveharkinta voi tuottaa yhteiskunnan taloudellisen hyvinvoinnin kannalta
paremman lopputuloksen kuin elinkeinovapauden periaate.

Yhteenvetona edella mainitusta voidaan todeta:

Yhteiskunnan hyvinvoinnin nékoékulmasta mahdollisimman tehokas kilpailu toimialalla kuin
toimialalla on keskeista. Toimialoilla toimivien vanhojen yritysten nakdkulmasta taloudellinen
intressi on painvastainen, ja Kilpailun kehittyminen sek&a yritysten kannattavuus ovat
negatiivisesti korreloituneita (kovempi kilpailu = matalampi kannattavuus ja péinvastoin).

2.3 Arvioinnissa kaytetty logiikka

Luvussa nelja kuvattavat vaikutusarviot hallituksen esitysluonnoksista nojautuvat
moninakodkulmaiseen arviointikehikkoon, jossa edella kuvatuista syista kiinnitetaan
huomio erityisesti seuraaviin kolmeen seikkaan:

¢ Miten esitetty saantelymuutos vaikuttaa kilpailun edellytyksiin toimialalla?
- Kilpailun toimivuus, ja kehitys, maarittdad keskeisesti yhteiskunnan
taloudellisen edun kehittymisen sek& vaikuttaa olennaisesti nykyisten ja
tulevien yritysten toimintaedellytyksiin ja kannattavuuteen.



- Toimiva Kkilpailu on yhteiskunnan kaytdssa olevista keinoista paras
turvaamaan kuluttajien etu pitkalla tahtaimella. Toimiva kilpailu mm.
varmistaa hintatason kustannusvastaavuuden (ei lainsdadannélliset keinot)
ja kannustaa yrityksid innovoimaan uusia ja tehokkaita tapoja tuottaa
palvelut
- Kilpailun edellytysten arvioinnissa keskeinen kysymys on se, miten
sadantelymuutos vaikuttaa alalle tulon tai alalta poistumisen mahdollisuuksiin
ja kustannuksiin

¢ Miten esitetty saantelymuutos vaikuttaa yritysten kustannuksiin?
- Julkinen saantely voi sek& nostaa etta laskea kustannuksia ja tata kautta
vaikuttaa mm. hintatasoon. Hintataso toimialasta riippumatta on summa
kahdesta asiasta: Tuotantokustannuksista  ja kilpailun asteen
mahdollistamasta katteesta

¢ Vaikuttaako esitetty sdantelymuutos samalla tavalla kaikkiin yrityksiin?
- Riippuen julkisen saantelyn rakenteesta ja siihen tehtavista muutoksista,
saantely voi olla neutraalia, eli kohdella eri yrityksid samalla tavalla, tai
vaikuttaa epasymmetrisesti kilpailuasetelmaan. Saantelymuutokset voivat
luonnollisesti joko edistaé tai haitata yritysten yhdenvertaista kohtelua.

Edella mainitut kolme seikkaa maarittavat pitkalle saantelymuutosten taloudelliset
vaikutukset. Yhteiskunnan né&akokulmasta painopisteen tulisi olla siind edistavatko
muutokset kilpailun synnyn edellytyksia. Yritysten keskeinen mielenkiinto kohdistuu
usein siihen, miten muutokset vaikuttavat toiminnan kannattavuuteen.

Nyt tarkasteltavat esitysluonnokset liittyvat lahinnd henkiléliikenteen jarjestamiseen ja
sen edellytyksiin. On hyva huomata, etta vakiintunut jako taksiliikenteeseen ja linja-
autoliikenteeseen perustuu kalustoa (henkilbauto ja linja-auto) koskevan saantelyn
eroihin ja erityisesti EU — lainsdadantéon, mutta on osittain keinotekoinen. Todellisessa
maailmassa erityyppisten taloudellisten toimien rajanveto ei riipu hallinnollisista
paatoksista. Suomeksi sanottuna henkil6ita voidaan kuljettaa erityyppisin vélinein ja
keinoin, eika esimerkiksi linja-autoliikenteen tai taksiliikenteen tarkkaa rajaaminen ole
itseisarvoinen tavoite.

Nykylainsdadantoéén on vaikuttanut selvasti pyrkimys lokeroida henkiléliikennetta ja
suojata (ilman taloudellisesti rationaalisia perusteita) tiettyja osa-alueita normaalilta
kilpailulta. Silla nimitetdankd jotain toimintaa taksitoiminnaksi, vai esimerkiksi
henkilokuljetukseksi, ei tulisi olla suurta merkitystd vaan silla miten tehokkaasti
kokonaisuus toimii. Alla olevassa kuviossa 2.1 on havainnollistettu arviointilogiikkaa.



Yhteiskunnan Yritysten ndkokulma
ndakokulma

Ohjaava lains33danto ja
hallitusohjeima
Toimivan kilpailun luominen ja

y = e :
varmistaminen henkildliikenteeseen / Liketoimintamahdolisuudet

ja niiden rajoitteet

Kustannustehokkuus ja
verovarojen tehokas kdytto

Toiminnan kannattavuus

Toimintaympariston ennakoitavuus

Kehityksen seuraamisen
indikaattorit

Turvallisuus, laatu,
ymparisto jne. tyyppiset,
muut kuin taloudelliset
kysymykset

Kuvio 2.1. Arviointilogiikka

3. Taksi- ja linja-autoaloja koskeva lainsaadanto ja tarkastellut
muutosehdotukset

3.1 Taksitoiminnan nykyinen saantely

Taksiliikenteen harjoittamisesta séadetadan taksiliikennelaissa (217/2007), joka on
astunut voimaan vuonna 2007. Lakia on my6hemmin muutettu eri perustein.
Kuntaliitosten ja haja-asutusalueiden taksipalveluiden turvaaminen oli perusteena
vuonna 2009 (482/2009), joukkoliikennelaki ja virastouudistukset samana vuonna
(870/2009 ja 1314/2009), vuonna 2010 pyrittiin kieltdamaan ns. kuorma-autotaksit
(612/2010), ja vuonna 2011 lakia tarkennettiin luvanhakijoiden yhdenvertaisuuden
lisdamiseksi seka lupien lahjoitusten rajoittamiseksi (1423/2011).

Lahtokohta taksiliikennelaissa on se, etta taksilikenteen harjoittaminen vaatii
paasaantoisesti taksiluvan. Taksiluvalla saa harjoittaa tilausliikennettd ja EU:n
palvelusopimusasetuksen mukaista liikennettda, eli kaikille avointa liikennetta.
Ammattimaisella liikenteelld tarkoitetaan elinkeinon harjoittamisen tai toimeentulon
hankkimisen taikka muun tulonhankkimisen tarkoituksessa harjoitettua henkiléiden
kuljettamista tiella henkildautolla korvausta vastaan paatoimisesti taikka sivutoimisesti
tai muuten toisen elinkeinon ohella. Ammattimaiseen henkildiden kuljettamiseen
rinnastetaan kuljetus korvausta vastaan, jos kuljetusta edeltdd kuljetuspalvelun
tarjoaminen yleisolle julkisella paikalla. Laissa on myo6s eraditd poikkeuksia
ammattimaisiksi katsottavien kuljetusten hoidosta.

Taloudellisessa tarkastelussa keskeisin taksitoiminnan saantely liittyy taksiluvan
saamisen ehtoihin ja luvanmyodntamiskaytéantdihin. Luvan saadakseen hakijan, tai
hakijayrityksen liikenteestd vastaavan henkilon, on taytettava tietyt vaatimukset.
Vaatimukset koskevat oikeustoimikelpoisuutta ja sitd, ettei hakijalle ole maaratty
edunvalvojaa, hanen hyvamaineisuuttaan, todistustaan taksiliikenteen
yrittajakoulutuksen hyvaksymisesta, kuuden kuukauden kokemusta taksinkuljettajana ja
kykya vastata taloudellisista velvoitteista. Samoin vaaditaan, ettei taksilupaa ole
peruutettu laissa mainituista syista.



Keskeinen osa taksitoiminnan nykyista saéntelya ovat taksilupien maaralliset rajoitukset
ja etusijajarjestys lupien myontamisessa. Taksilupien lukuméaarat ovat saanneltyja.
Taksilupien enimmaismaaristd paatetdaan kuntakohtaisesti vuosittain. Paatokset naista
kiintidista, ja erikseen lupien myodntamisestad kiintion puitteissa, tekee toimivaltainen
lupaviranomainen eli elinkeino-. liikenne- ja ymparistékeskus (ELY-keskus). Taksilupaan
voidaan tarvittaessa sisallyttaa kaluston esteettomyytta koskevia ehtoja.

Taksilupien hakijoita on tyypillisesti enemman kuin lupia myodnnetaan. Toimivaltaisilla
viranomaisilla oli ennen vuoden 2007 taksiliikennelain sdatamista laaja harkintavalta
kenelle luvat myoénnetddn. On esitetty nakokantoja, joiden mukaan vuoden 2007
taksiliikennelain saatamisen yhteydessa taksilupien tarveharkinnasta olisi luovuttu
perustuslain elinkeinovapauden takia. Tata nakoékulmaa perustellaan silla, etta talla
hetkella ELY-keskukset ottavat taksiliikennelaissa maaritellyt kysyntadan ja tarjontaan
vaikuttavat tekijat huomioon péattaessaan taksilupien méaarasta.

Taloudellisessa tarkastelussa nakemys siita, etta talla hetkelld taksilupien mydntamisessa
ei noudatettaisi tarveharkintaa, on virheellinen. Nykyinen kaytantd myontaa taksiluvat
tietyn laskentakaavan mukaan tarkoittaa taksilupien tarveharkintaa. Tarveharkinnan
toteutustapa on muuttunut, ja viranomaisten harkintavalta on erdassa mielessa
kaventunut verrattuna vuotta 2007 edeltaneeseen aikaan, mutta tarveharkinta itsessaan
on voimassa.

Taksilupaa ei voi siirtaa toiselle, vaan lupien mydntamisesta paattad lupaviranomainen.
Tasta seuraa erés taksitoimialan dynamiikka heikentava seikka: Taksiyritysta lupineen ei
voi myyda tai muutenkaan luovuttaa, vaan yrityskaupan yhteydessd vanha lupa
peruutetaan, ja uuden omistajan on haettava uutta taksilupaa. Téallaista lupaa haettaessa
sovelletaan normaalia etusijajarjestystd koskevaa saantelyd, mink& vuoksi luvan
saaminen voi olla epavarmaa. Tama heikentdada kannustimia talla hetkella kehittda
yritystoimintaa, ja esimerkiksi kasvattaa yrityskokoa, koska eréas oleellinen tapa hyotya
kehittdmisesta, yrityksen myyminen, on huomattavasti epavarmempaa Kkuin
“normaalitoimialoilla”. Lahisukulaisten kesken tapahtuvissa siirroissa lupien siirto on
helpompaa, ja ennen maaliskuuta 1991 myo6nnettyja lupia luovuttamiskielto ei koske.

Taksiluvissa liikennealueena on koko Suomi Ahvenanmaata Ilukuun ottamatta.
Liikennoéintia rajoitetaan kuitenkin asemapaikkamaarayksella. Asemapaikkaméaarayksella
tarkoitetaan sita, ettd autolla ei saa jaada toisen asemapaikan alueelle pitemmaksi aikaa
odottelemaan paluukyyteja, vaan auto on vietdva viivytyksettad takaisin omalle
asemapaikalle ajon tai toimeksiannon jalkeen. Autoilija voi siis jaada toiselle
paikkakunnalle pitemmaksi aikaa vain jos hanelld on sopimus tallaisesta ajosta. Oman
asemapaikan ajoja ei silti saa kokonaan jattda hoitamatta. Kuntien asemapaikkoja on
mahdollista yhtenaistda lupaviranomaisen toimesta ja taksiluvan haltijoiden aloitteesta.

Taksilupa oikeuttaa kuljettamaan henkiloita vain henkilbautolla tai
esteettomyysvaatimukset tayttavalla henkildautolla. Taksiliikenteen harjoittaminen
kuorma-autolla, pakettiautolla tai mopoautolla on Kkielletty. Taksiluvan nojalla saa
kuljettaa paitsi henkil6itd myds tavaraa, siten kuin kaupallisista tavarankuljetuksista
annetussa laissa sallitaan, minka liséksi tilausliikenteessd saa kuljettaa alle 100 kilon
tavaralahetyksia.

Taksilupaan liittyy talla hetkella ajovelvollisuus, joka on ympéarivuorokautinen ja —
vuotinen, laissa mainittuja poikkeuksia lukuun ottamatta. Ajovelvoitetta voidaan rajoittaa
muun muassa Vvahvistettujen ajovuorojarjestysten avulla. Ajovuorojarjestyksesta
paattaa, eli ajovuorot vahvistaa, ELY-keskus taksiluvan haltijoiden aloitteesta. Lain
mukaan tallaista vahvistettua ajovuorojérjestystd on noudatettava tilausliikennetta
harjoitettaessa. Luvan haltijalla on oikeus olla ajossa myds ajovuoron ulkopuolella.
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Maaseutumaisissa kunnissa ja sellaisilla asemapaikoilla, joiden etaisyys
kuntakeskuksesta on vahintdan 20 kilometria, tai joiden Ilupa on myo6nnetty
kuntaliitoksen vuoksi toiseen kuntaan liitetyn kunnan alueelle, ja jotka eivat kuulu
vahvistetun ajovuorolistan piiriin, taksiyrittdja voi rajoittaa ymparivuorokautista
ajovelvollisuuttaan ilmoittamalla sanomalehdessa tai internetin valityksella siitd, millaisia
paivystyksia han haluaa hoitaa.

Taksitoiminnassa keskeisessd roolissa olevia tilausvalityskeskuksia ei ole laissa
maaritelty, mutta hallituksen esityksen (28/2006) mukaan tilausvalityskeskuksella
tarkoitetaan taksiliikenteen harjoittamiseen liittyvda pysyvaisluonteista toimintaa, jossa
asiakkailta tulevia tilauksia vastaanotetaan ja vélitetddn ajossa oleviin taksiautoihin.
Tilausvélityskeskuksen toiminnan aloittamisesta on tehtava ilmoitus ELY-keskukselle.
Kaytantd on osoittanut, ettd olemassa olevilla tilausvalityskeskuksilla on alueellaan
monopoli, vaikka naitd keskuksia voi perustaa vapaasti. Nykyisten tilausvalityskeskusten
roolia korostaa se, ettd Suomen Taksiliitto ja Kansaneldkelaitos (Kela) ovat tehneet
sopimuksen sairasvakuutuslain mukaisten ajojen valityksen suorakorvauksesta.
Useimmat taksivalityskeskukset ovat talla hetkella taksiluvanhaltijoiden omistuksessa.

Taksilupien tarveharkinnan ohella taloudellisessa tarkastelussa toinen keskeinen
toimialan erityissaantelyn muoto on enimmaishintasaantely. Taksiliikenteen kuluttajilta
perittava enimmaishinta koostuu perusmaksusta, ajomatkamaksusta ja odotusmaksusta.
Perusmaksu voidaan peria yoaikaan ja viikonloppuna korotettuna. Liséksi voidaan peria
ennakkotilausmaksu seka avustamis-, lentokentta- ja tavarankuljetuslisa.
Taksiliikennelain  mukaan  enimmaishintojen, ennakkotilausmaksun ja muiden
lisamaksujen tulee olla kustannussuuntautuneita siten, ettd niihin sisaltyy kohtuullinen
voitto. Kustannustason muutoksia tarkastellaan taksiliikenteen kustannusindeksin
perusteella.

Tarkemmat saannokset taksiliikenteessa kuluttajilta perittavista enimmaishinnoista, ja
niiden lisdksi perittavista lisamaksuista, annetaan valtioneuvoston asetuksella.
Enimmaishinnat sdadetdan vuosittain viimeistdaan 30 paivdna kesakuuta annettavalla
valtioneuvoston asetuksella. Kaytannéssa enimmaishinnat ovat ilman poikkeuksia
muodostuneet universaalisti sovellettaviksi hinnoiksi, jotka ovat sellaisenaan voimassa
maan eri alueilla ja eri aikoina. Huomionarvoista on esimerkiksi se, etta aikoina jolloin
kapasiteettia on vapaana, taksilikenteen harjoittajat eivat ole pyrkineet vaikuttamaan
kysyntaan alentamalla hintojaan. Kuluttajahintoja ei ole tarkoitettu sovellettaviksi
yhteiskunnan maksamissa tai korvaamissa kuljetuksissa.

Taksiliikennelakiin sisaltyy erilaisia taksiliikenteen laatuvaatimuksia, kuten vahvistettujen
ajovuorojen ajamista, kuljettajan asianmukaista pukeutumista ja kayttaytymista
asiakkaita kohtaan, auton asianmukaisuutta, mahdollisuutta maksaa kateisella tai
yleisimmilla luotto- ja maksukorteilla, liikennesaantdjen noudattamista ja avun
tarjoamista asiakkaalle. Nykyisessa taksiliikennettd koskevassa lainsdadanndssa ei ole,
linja-autoliikenteen saantelystd poiketen, erityisia matkustajien oikeuksia koskevia
maarayksida. Toimintaan voidaan kuitenkin paadosin soveltaa kuluttajasuojalain
markkinointia ja sopimusehtoja koskevaa séantelya, mita saantelya kuluttaja-asiamies
valvoo. Yksittdinen kuluttajamatkustaja voi myds taksiyrittajaa tai tilausvalityskeskusta
koskevassa sopimusrikkomusasiassa pyytaa kuluttajariitalautakunnalta
ratkaisusuositusta.

Taksiliikennelain noudattamista valvovat ELY-keskukset. Taksiliikennelain nojalla tehtyyn
paatokseen saa hakea muutosta hallintolainkayttélain mukaan. Paatdsta on noudatettava
muutoksenhausta huolimatta, jollei valitusviranomainen toisin maaraa.
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3.2 Linja-autotoiminnan nykyinen saantely ja sen kehitys

EU:n komissio antoi vuonna 2005 ehdotuksen asetukseksi rautateiden ja maanteiden
julkisista henkildliikennepalveluista. Suomessa asetuksesta on kaytetty nimitysta
palvelusopimusasetus. Kyseinen EU:n asetus tuli voimaan 3.12.2009.

Asetuksen kansallinen taytantéonpano tapahtui Suomen uuden joukkoliikennelain
valityksella. Joukkoliikennelainsaadantd Suomessa ei voi olla ristiriidassa EU:n
palvelusopimusasetuksen kanssa. Palvelusopimusasetuksen taytantéonpanon lisaksi
joukkoliikennelaissa saadetdan myo6s linja-autolla harjoitettavasta markkinaehtoisesta
joukkoliikenteesta eli liikenteestd, joka jaa palvelusopimusasetuksen soveltamisalan
ulkopuolelle.

Ennen joukkoliikennelain uudistusta Suomen linja-autoliikenne perustui
liikennelupajarjestelméan. Alalle paasy oli periaatteessa vapaata, mikali tulija taytti
edellytettavat ammattitaito-, vakavaraisuus- ja hyvamaineisuusvaatimukset. Alan
toimijoilta vaadittu peruslupa oli nimeltddn joukkoliikennelupa. Kyseinen lupa oikeutti
tilaus- ja ostoliikenteen harjoittamiseen koko maassa. Pelkka joukkoliikennelupa ei
kuitenkaan oikeuttanut harjoittamaan aikataulutettua reittiliikennetta. Aikataulutettuun
reittilikenteeseen vaaditaan linjaliikennelupa, jonka myonsi laaninrajan ylittavan
pikavuoroliikenteen osalta Etela-Suomen laaninhallitus ja muun liikenteen osalta ao.
ladninhallitukset. Lisdksi 28 kaupunkia toimivat oman alueensa luvanmyontajina.

Ennen joukkoliikennelain uudistusta suomalainen lupajarjestelméa oli perusolemukseltaan
taksialaa vastaten viranomaisten tarveharkintaan nojautuva. Linja-autoyritys anoi
liikkenndéimiseen vuorokohtaisia lupia tietylle reitille ja tietylle aikataululle. Viranomainen
saattoi myontaa toisia lupia samalle reitille, mikali aikataulut poikkeavat
viranomaisarvion mukaan toisistaan jarkevan, matkustustarpeesta riippuvan, vuorovalin
verran. Jarjestelmaa nimitettiin alan toimesta yrittajavetoiseksi, koska kukin yritys paatti
itse haluamansa reitit ja vuorot omiin kysyntdennusteisiinsa perustuen. Kaytannossa
lupien myontamiseen liittyi usein neuvottelumenettely lupien hakijan ja viranomaisten
kesken. Linjaliikennelupaliikenteelle oli asetettu vaatimus itsekannattavuudesta.
Kaytannossa suuri osa linjaliikennelupaliikenteesta ei kuitenkaan ollut itsekannattavaa,
vaan se sai julkista tukea lipputuen muodossa. Saannéllisten linja-automatkustajien
kayttamien sarjalippujen hintoja saadeltiin, mutta muilta osin yrityksilla oli
hinnoitteluvapaus.

Ennen uudistusta valtio ja kunnat ostivat linja-autoliikennepalveluita niilla alueilla, joissa
linja-autoliikennetta ei ollut mahdollista jarjestaa lipputuloihin nojautuen esimerkiksi
vahdisen asukasmaarédn takia. Tam& ns. ostolikenne ostettiin  suurelta osin
nettoperiaatteella: Linja-autoyritys laski lipputulot liikevaihdokseen ja julkinen valta
maksoi lisdksi tarjouskilpailun mukaisen korvauksen liikennoitsijalle liikenteen
harjoittamisesta (valtaosa taydentavistad ostoista oli kilpailutettuja). Pdakaupunkiseutu,
Turku ja Tampere muodostivat poikkeuksen valtakunnallisesta jarjestelméasta. Nailla
alueilla julkinen valta suunnitteli, kilpailutti ja osti seutujen sisdiset linja-autopalvelut ja
liikenteesta saatavat lipputulot kuuluivat kaupungeille. Kaupungit maksoivat linja-
autoliikenteen hoitamisesta yrityksille solmimansa sopimuksen mukaisen kokonaishinnan
(bruttoperiaate).

EU:n palvelusopimusasetus

Palvelusopimusasetuksen suuntaviivojen mukaisesti linja-autoliikenteen jarjestdmiseksi
on olemassa ainoastaan kaksi mahdollista mallia:
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¢ markkinaehtoinen liikenne
¢ palvelusopimusasetuksen mukainen liikenne

Kaytannodssd markkinaehtoinen liikenne tarkoittaa kilpailun vapauttamista toimialalla,
mutta myds markkinaehtoiseen liikenteeseen on mahdollista soveltaa ns.
minimisaantelya. Tama tarkoittaa kaytadnnodssa alalle tulon kynnyksen nostamista
liikenteen harjoittamisvaatimuksin, kaluston laatuvaatimuksin, sek& vakuusvaatimuksin.
Lisdksi julkinen valta voi my6s asettaa kuluttajansuojaan liittyvid vaatimuksia. Muu
julkinen saétely ei ole mahdollista markkinaehtoisen liikenteen osalta. Ns. yleisen
sddnndn nojalla maksettavan julkisen subvention kohdentaminen myds muuten
markkinaehtoiseen liikenteeseen on kuitenkin mahdollista.

Mikali julkinen valta haluaa rajoittaa tai sdadella markkinoiden toimintaa edella kuvattua

minimisaantelya pidemmalle menevin toimin, tama on mahdollista
palvelusopimusasetuksessa sdadetyin keinoin. Kéytannodssa palvelusopimusasetusta on
sovellettava, mikali liilkennepalvelut tuotetaan markkinaehtoisesti, mutta

matkustajahintoja alennetaan soveltaen palvelusopimusasetuksen yleistd saantoa.
Samoin asetusta sovelletaan, mikali osa liikenteesta syntyy kaupalliselta pohjalta ja osa
ei tai, mikali kaikki liikennepalvelut tuotetaan asetuksen mukaisesti. Erilaiset
kombinaatiot ovat mahdollisia, eli markkinaehtoista lilkennetta, seka
palvelusopimusasetuksen mukaista liikennetta voidaan yhdistella.

Palvelusopimusasetusta voidaan puolestaan kaytdnnodssa soveltaa tilaaja-tuottajamallilla,
kayttooikeussopimuksiin pohjautuen, viranomaisen tuotantona tai kayttéden sisaista
liikenteenharjoittajaa. Kaikissa tilanteissa, joissa palvelusopimusasetusta sovelletaan,
viranomaisen on asetettava liikenteenharjoittajalle julkisen palvelun velvoite.
Palvelusopimusasetuksessa saadetdan menettelytavoista, joiden mukaisesti viranomaiset
korvaavat liikenteenharjoittajille  taman  velvoitteen  tayttamisesta  aiheutuvat
kustannukset ja myontavéat yksioikeuksia liikenteen harjoittamiseen.

Palvelusopimusasetuksen taloudellisessa mielessa keskeisin sisalté on Kkilpailuttamisen
periaate. Viranomaisen on solmittava sopimukset liikenteenharjoittamisesta
tarjouskilpailun perusteella. Tasta sadnndsta on mahdollista poiketa kolmessa
tilanteessa, mikali viranomainen nain paattaa:

o Kynnysarvon alle jaavat sopimukset: Kilpailutuksessa noudatetaan PSA:ta ja
joukkoliikennelakia nettomallisissa kayttéoikeussopimuksissa. Bruttomallisissa
sopimuksissa noudatetaan hankintalakia. Hankintalain mukainen kynnysarvo
on 30 000 e. On kuitenkin katsottu, etta erityisesti EU:n kynnysarvo on
Suomen oloihin niin korkea, ettd on noudatettava tiukempaa saantelya.
Liikennevirasto on antanut ohjeen suorahankintojen kaytdstd, jossa
kynnysarvona on 20 000 e

o Kilpailuttamisvelvollisuus ei koske tilannetta, jossa viranomaisen Kiireellisia
toimia vaaditaan palvelun keskeytymisen tai uhkaavan keskeytymisen takia.

¢ Rautatieliikenne ei ole kilpailuttamisvelvollisuuden piirissa.

Asetuksen toinen keskeinen taloudellinen periaate on liiallisen julkisen tuen maksamisen
valttaminen. Illman tarjouskilpailua tehtyihin sopimuksiin seka korvauksiin, jotka
maksetaan yleisen saannoén perusteella, liittyy liikenteenharjoittajaa sitova velvoite
erillisen kirjanpidon pitdmisesta julkisen palvelun osalta, mikali liikenteenharjoittajalla on
my6s muuta toimintaa.

Palvelusopimusasetuksen voimaansaattamiseen liittyy 10 vuoden siirtymaaika.
Siirtyméaaika koskee vain sopimusten kilpailuttamista ja Kkilpailuttamisen poikkeuksia
saantelevaa artiklaa. Siirtymakauden aikana jasenvaltioiden on ryhdyttava
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toimenpiteisiin  kilpailuttamisperiaatteen  noudattamiseksi ja raportoitava tasta
komissiolle.

Suomen nykyinen joukkoliikennelainsaadanto

Suomen joukkoliikennelain periaatteet on johdettavissa edellda kuvatusta EU:n
palvelusopimusasetuksesta. Peruslahtékohtana joukkoliikennelaille voidaan
palvelusopimusasetuksen hengen mukaisesti pitda Kilpailun lisddmista Suomen linja-
autoliikenteessa. EU:n palvelusopimusasetus jattda kaytdnndssd viranomaisille
huomattavaa harkintavaltaa miten eri maissa, ja maiden sisalla eri alueilla, linja-
autoliikennetta saannellddn. Vastaavasti myds Suomen uusi joukkoliikennelaki on
kirjoitettu muodossa, joka mahdollistaa alueellisille toimivaltaisille viranomaisille
erityyppisten ratkaisuiden tekemisen linja-autoilla hoidettavan joukkoliikenteen
jarjestamisesta alueellaan.

Peruslahtokohtana joukkoliikennelaissa on se, ettd ammattimainen henkildiden
kuljettaminen tiella linja-autolla korvausta vastaan edellyttdd viranomaislupia.
Vaadittavat luvat ovat:

o joukkoliikennelupa
¢ reittiliikennelupa ja
o kutsujoukkoliikennelupa.

Kaytannosséa siis keinot, joilla viranomainen voi puuttua markkinoiden toimintaan linja-
autoliikenteessa, kytkeytyvat joukkoliikenne-, reittiliikenne- ja kutsujoukkoliikennelupien
myontamiseen ja myodntamisen ehtoihin sekd palvelusopimusasetuksen mukaisiin
menettelyihin.

Joukkoliikenneluvan myoéntaa hakemuksesta Etela-Pohjanmaan ELY-keskus.
Reittiliikenneluvan myodntda samoin ELY-keskus. Tiettyjen kaupunkien alueella
harjoitettavaan reittilikenteeseen Iluvan myontda kunnallinen tai seudullinen
viranomainen. Kutsujoukkoliikenneluvat myo6nnetaan vastaavalla tavalla.
Lupaviranomaisista kaytetaan laissa termia toimivaltainen viranomainen.

Vaadittavien lupien valinen “hierarkia” on se, etta joukkoliikennelupa on mydnnettava
hakijalle, joka tayttaa laissa esitetyt vaatimukset (oikeustoimikelpoinen, hyvamaineinen,
vakavarainen ja suorittanut yrittdjakurssin sekd saanut ajoneuvohallintokeskuksen
myontaman todistuksen). Taméa lupa on ns. alalletulolupa, joka on oltava kaikilla
liikenteenharjoittajilla, myds PSA — liikennetta harjoittavilla. Reittilikennelupa ja
kutsujoukkoliikennelupa antavat oikeuden markkinaehtoisen liikenteen harjoittamiseen.
Naiden lupien myodntamisen edellytyksena on se, ettd hakija omaa voimassa olevan
joukkoliikenneluvan. Palvelusopimusasetuksen mukaisessa liikenteesséa linja-
autoliikenteen harjoittaminen nojautuu kayttdoikeussopimuksiin tai tilaaja-tuottajamallin
mukaisiin sopimuksiin. Naiden sopimusten luomia yksinoikeuksia viranomainen voi
suojella hylkdamalla reittiliikennelupa- ja kutsujoukkoliikennelupahakemukset alueilla,
joilla joukkoliikennepalvelut on paatetty jarjestaa palvelusopimusasetuksen mukaisesti.

Alueilla joilla joukkoliikennepalvelut jarjestetdédn palvelusopimusasetuksen mukaisesti,
liikkenne perustuu viranomaisen ja liikenteenharjoittajan valiseen sopimukseen (ellei sita
hoideta viranomaisen omana tydna). Naméa sopimukset on myonnettava paasaantoisesti
kilpailuttamalla. Poikkeuksen kilpailuttamisvelvoitteeseen muodostavat edella kuvatut
kilpailuttamisen kynnysarvot.
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Lisdksi nyt arvioitavien taksi- ja linja-autotoimialoja koskevien muutosten joukossa on
sellaisia (luku 3.3), jotka liittyvat mm. autoverolainsaadantoon seka
tavaraliikennelainsdadantdéon. Naita lainsdadantoéja ei tassa yhteydessda kayda
tarkemmalla tasolla lapi.

3.3 Liikenne- ja viestintaministerion valmistelemien sdaddsvaihtoehtojen
keskeiset muutokset; mika muuttuisi?

Tehtavanannon yhteydessa arviointiryhman kayttéon luovutettiin kaksi vaihtoehtoista
luonnosta saaddsmuutoksiksi, joista toinen (versio 1) on hallituksen esitys
joukkoliikennelain ja eraiden siihen liittyvien lakien muuttamisesta, joka on ollut
lausunnolla ja joka siséltaa esteettémien taksien kiintién poiston. Toisesta vaihtoehdosta
kyseinen esitys Kkiintididen poistosta on jatetty pois ja lisatty mahdollisuuksia saada
reittilikennelupa (versio 2). Naista kaytetddn siten jaljempana termeja “versio 1” ja
“versio 2”. Ensimmainen arviointitehtavé oli tunnistaa keskeiset erot naiden versioiden
valilla sekd suhteessa edellda kuvattuun nykytilanteeseen toimialojen saéntelyssa.
Arviointiryhman késityksen mukaan nama tarkeimmat saantelymuutokset ovat:

o Taksitoiminnan osalta hallituksen esitysluonnos versio 1:ssd ehdotetaan
luovuttavaksi taksilupien tarveharkinnasta ns. esteettomien taksiautojen osalta.
Versio 2:ssa tdma muutos on poistettu

e Taksien ja linja-autojen oikeutta kuljettaa tavaraa tilausliikenteessa laajennetaan,
eli kaytanndssa nykyiset rajoitukset poistetaan. Muutos sisaltyy seka versio 1:n
etta versio 2:n

e Linja-autotoiminnan osalta kutsujoukkoliikenneluvan edellytyksena olevasta
kolmen etukéteistilaajan vaatimuksesta luovutaan. Muutos sisdltyy molempiin
vaihtoehtoisiin esitysluonnoksiin

¢ Linja-autotoiminnan osalta laista ehdotetaan poistettavaksi viranomaisten
harkintavalta olla myontamatta reittilikennelupaa, jonka arvioidaan aiheuttavan
“jatkuvaa ja vakavaa haittaa palvelusopimusasetuksen mukaiselle liikenteelle”.
Tama muutos sisdltyy vain versio 2:n. Sen sijaan molempiin esitysluonnoksiin
sisdltyy ehdotus poistaa viranomaisten harkintavalta olla myo6ntamatta
reittiliikennelupaa, jonka arvioidaan "vaarantavan luotettavien liikennepalveluiden
saatavuuden tai reitin tarjonnan ylittavan selvasti 4 8:n perusteella maaritellyn
joukkoliikenteen palvelutason”, eli markkinaehtoista liikennettd suojaavan
harkintavallan

¢ Taksitoiminnan kannalta merkittdvda on ehdotus siita, etta pienoislinja-autojen
kayton rajoituksista luovutaan, eli néailla saa harjoittaa lahes perinteista
taksitoimintaa ilman taksitunnusta ja kutsuliikenteessa. Liséksi autoissa saa olla
nykykaytannoéstd poiketen taksamittari ja véhintddn 5 matkustajan
edellyttamisesta luovutaan. Muutos siséltyy molempiin esitysluonnoksiin.

Versioihin 1 ja 2 sisaltyy siis yhteenvetona edella mainitut viisi keskeistd muutosta,
joiden taloudellisia vaikutuksia arvioidaan Iluvussa 4. On hyva huomata, etta
saantelymuutokset vaikuttavat joiltain osin kaikkiin kolmeen toimialaan (taksiliikenne,
linja-autoliikenne ja  tavaraliikenne), vaikka muutosta ehdotetaan tiettyyn
lainsdadantéon. Toimialojen valiset taloudelliset yhteydet eivdt noudata lainsdadannon
hallinnollisia rajoja. Lisaksi osa ehdotetuista muutoksista saattaa vaikuttaa myos
liitannaiselinkeinoihin.

Lisdksi varsinaisten henkildliikennelainsdadantdéon ehdotettujen muutosten ohella
hallinnossa on valmisteilla eraitd muita lakimuutoksia, joilla on vaikutusta taksi- ja linja-
autoyrityksiin. Arviointiryhman nakemyksen mukaan keskeisimmat naista ovat:
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¢ Valtiovarainministeriossa valmistelussa oleva ehdotus poistaa taksiautoilijoiden
ns. autoveroetu ja

e Sosiaali- ja terveysministeriossa valmistelussa oleva ehdotus korottaa
Kansanelédkelaitoksen korvaamien taksimatkojen omavastuuta niiden
taksiyrittgjien osalta, jotka eivat ole mukana Kelan ja Suomen taksiliiton valisessa
suorakorvausjarjestelyssa.

Myds naiden vaikutuksiin otetaan kantaa seuraavassa luvussa.

4. Tarkasteltujen saantelymuutosten taloudelliset vaikutukset

4.1 Taksi- ja linja-automarkkinoiden jakautuminen alamarkkinoihin

Taksitoimialasta ja taksimarkkinoista tai linja-autotoimialasta keskusteltaessa aloista
puhutaan usein yhtena kokonaisuutena. N&in ei todellisuudessa ole, vaan alat jakautuvat
useampiin alamarkkinoihin seké tuotemarkkinoiden etta maantieteellisten markkinoiden
osalta. Tarkasteltujen sdantelymuutosten vaikutukset saattavat erota eli alamarkkinoilla.

Kilpailulainsdddannén soveltamisessa keskeisessd roolissa on ns. relevanttien
markkinoiden maarittdminen kussakin tapauksessa. Relevantti markkina tarkoittaa
markkinakokonaisuutta, jonka sisalla kilpailu kdydaan. Tuote yksin ei rajaa relevanttia
markkinaa. Esimerkiksi autot eivat ole relevantti markkina, vaan esimerkiksi Audi ja Kia
eivat kilpaile keskenaan, vaikka molemmat autoja ovatkin.

Taksi- tai linja-automarkkinoiden tarkkojen relevanttien markkinoiden rajausten
tekeminen ei kuulu tdhan arviointitoimeksiantoon. On kuitenkin hyva muistaa, etta edella
kasitellyt ehdotetut muutokset voivat aiheuttaa erilaisia taloudellisia vaikutuksia
yrityksille esimerkiksi suhteessa siihen, milla maantieteellisella alueella toimintaa
harjoitetaan (maaseutu, kaupungit, suuret kaupungit). Naihin mahdollisiin eroihin ei
tassa yhteydessa ole ollut mahdollista (selvityksen aikataulun huomioon ottaen) ottaa
kantaa. Toisaalta osa nyt kasitellyistd ehdotuksista on sellaisia, ettd ne aiheuttavat
vaikutuksia todennakoéisesti lahinna tiettyihin alamarkkinoihin, ei yleisesti esimerkiksi
taksimarkkinaan. Hyva esimerkki tdstad on ehdotus sallia taksiliikenteen omainen toiminta
kutsuliikenteessa pienoislinja-autoilla. Taméa todenndkdisesti voi vaikuttaa erilaisten
tilausvalityskeskusten ja etukateistilausmenetelmien kautta tilattaviin taksipalveluihin,
mutta muutoksella ei ole vaikutusta ns. lennosta otettaviin kyyteihin.

Lisdksi, kuten luvussa kaksi kuvattiin, kyse ei ole yksinomaan taksi- tai linja-
automarkkinoiden alamarkkinoista vaan tietyiltd osin nykyisin linja-autotoiminnaksi
mielletty toiminta (esimerkiksi markkinaehtoinen tilausliikenne pienoislinja-autoilla) ja
taksitoiminnaksi mielletty toiminta voivat tosiasiassa kuulua samalle markkinalle, jolloin
niitd on syyta tarkastella tastd nakokulmasta. Luvussa kaksi todetulla tavalla, mitdan
muuta kuin EU — lainsdadanndsta johtuvaa syyta pyrkia rajaamaan tarkasti mika on
linja-autoliikennetta ja miké& on taksiliikennettd, ei ole olemassa.
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4.2 Ns. esteettomiin taksiautoihin liittyvat saantelymuutokset

Suomessa oli huhtikuun 2014 tilanteen mukaan yhteensa 9989 taksilupaa. Naista ns.
esteettdmid autoja koskevia lupia oli 1125 eli n. 11 % kokonaismaarasta. Alalta saadun
tiedon mukaan esteettomia autoja on enemmaéan kuin lupia. Esteettomia taksiautoja on
kolmea eri tyyppia. Perinteinen invataksi on naistd ainoa verovapaa auto (kuten linja-
autot). Muut esteettdmat taksiautot voivat olla joko isompia tila-autoja tai pienempia ns.
caddy-mallisia henkildautoja. Naitd muita esteettomia taksiautoja kuin invatakseja
koskevat seuraavat vaatimukset: Esteettdmassa taksiautossa on pyoratuolia varten
nostin, tai sen sijaan leveyssuunnassa yhtendinen ja turvallinen kulkuluiska, jonka
kaltevuus on enintdan 14 prosenttia tai enintdan 21 prosenttia, jos kulkuluiskalla
liikkumista varten on kaytossa sahkoisesti kelautuvat ja lukittuvat pyoratuolin
kiinnitysvy6t. Pyoratuolipaikkoja tulee asetuksen mukaan olla vahintaan yksi, eli
esteettomassa taksiautossa on pyoratuolipaikka, jota varten on tilaa vahintaan 0,7
metria x 1,1metrid ja jonka korkeus on vahintdan 1,35 metria. Pyoratuolipaikan kohdalla
lattian sisatilan kaltevuus saa olla korkeintaan 1 prosentti lukuun ottamatta
pitkittaissuuntaa, jossa kaltevuus voi olla eteenpain nousevasti enintdan 5 prosenttia.
Pyoratuolipaikalla saa olla vaihtoehtoista kayttba varten helposti sivuun kéannettavat
istuimet, joiden tarvitsema tila ei saa vahentda pyoratuolin tilaa. Auton pyoratuolin
kiinnitysjarjestelman on myds taytettava tietyt standardivaatimukset turvallisuudesta.

Esteettoman taksin maaritelma tarkoittaa kaytanndssad sitd, ettd normaalista
“porrasperaisestda” henkildautokalustosta on vaikea tehda esteetdonta taksiautoa. Autot
ovat selkeasti erityiskalustoa, mutta naita autoja voidaan lainsdadannon puolesta kayttaa
normaaliin taksiliikenteeseen ilman rajoituksia.

Versio 1:n mukaan naitd autoja koskevasta tarveharkinnasta luovuttaisiin, ja kyseisen
kaltaiselle autolle luvan saisi hakemuksesta jokainen ehdot tayttava hakija ilman ELY-
keskusten arviointia. Sen sijaan normaalien autojen kiintidjarjestelma sailyisi voimassa.

Versio 1:n taloudellisten vaikutusten, seké toisaalta eri versioiden valisten taloudellisten
vaikutusten erojen, tarkastelemiseksi on kiinnitettadvd huomio taksilupien lukuméaaran
kehitykseen ja siihen nojautuen muodostuvaa kuvaa mahdollisesta taksikapasiteetin
vajauksesta tana paivana. Syyna tahan on se, ettd mahdollisen esteettémien autojen
taksilupien tarveharkinnan lopettamisen vaikutukset riippuvat keskeisesti siita
kanavoituuko tata kautta patoutunutta taksilupien kysyntda markkinoille.

Taksilupien lukumaara on pysynyt Suomessa hyvin samalla tasolla jo huomattavan
pitkan aikaa. Alla olevassa kuviossa 4.1 on esitetty taksilupien lukumaaran ja Suomen
bruttokansantuotteen volyymin Kkehitys 1990 - 2013. Jalkimméainen on paras
kaytettavissa oleva indikaattori kuvaamaan vyleisen taloudellisen toimeliaisuuden
muutosta Suomessa tana ajanjaksona.
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Taksilupien lukumaaran ja Suomen BKT:n kehitys 1990 - 2013
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Kuvio 4.1. Taksilupien lukum&aran ja BKT:n kehitys 1990 — 2013. Lahde: Uudenmaan ELY-keskus
2004 — 2013, tiedot vuosilta 2012 ja 2001 — 2002 puuttuvat, ja Tilastokeskus. Ennen vuotta 2000
taksilupien lukuméaéara on arvioitu 10 000 tasolle, vuosittaista vaihtelua on jossain maarin esiintynyt
todellisuudessa.

Kuten kuviosta  voidaan todeta, huolimatta pitkittyneesta  taloudellisesta
laskusuhdanteesta 2010 — luvun molemmin puolin, yleinen taloudellinen toimeliaisuus on
noussut vuodesta 1990 tahan paivdan n. 50 %. Samaan aikaan taksilupien lukumaara on
sailynyt kaytannossad vakiona. Samalla ajanjaksolla Suomen asukasluku on kasvanut
lukemasta 4998478 (1990) lukemaan 5451270 (2013). Kasvua vakiluvussa on siis
tapahtunut noin 9 %. Molemmat havainnot viittaavat siihen, ettd Suomessa vallitsee
selked kapasiteettivaje taksitoiminnassa. Tama vaje nakyy kaytanndssa siella missa
vaestonkasvu, sek& taloudellisen toimeliaisuuden kasvu, ovat olleet suurimmat.
Erityisesti kapasiteettivajautta on todennakdisesti paakaupunkiseudulla ja muissa
suurissa kasvukeskuksissa.

On toki periaatteessa mahdollista, etta taksilupien maara olisi asetettu niin korkealle
tasolle, ettda vapaan markkinatalouden olosuhteissa taksien méaara ei olisi oleellisesti
suurempi. Tatd vastaan puhuu kuitenkin paitsi edella mainittujen kahden fundamentin,
eli vaestdnkasvun ja taloudellisen toimeliaisuuden kasvun, lisaksi se, ettd kdytannossa
taksilupia on lahes poikkeuksetta hakenut enemman hakijoita kuin niitd on myonnetty.
Toisin sanoen alan toimijat uskovat itse markkinoille mahtuvan enemman tarjontaa kuin
tana paivana on.

Liikenne- ja viestintdministerioltd saadun tiedon mukaan haja-asutusalueilla, jossa
asukkaita on alle 10 000, haettavana on ollut keskimaéarin 1 lupa, jota on hakenut 1 — 3
hakijaa. Pieniss&d kaupungeissa, joissa asukkaita on 10 000 — 25 000, jaossa on ollut
keskimaarin 1 — 3 lupaa, joita on hakenut 1 — 5 hakijaa. Keskisuurissa kaupungeissa,
asukkaita 25 000 — 90 000, jaossa on ollut keskimaarin 3 — 8 lupaa, joita on hakenut 5 —
15 hakijaa. Suurissa kaupungeissa, asukkaita vahintddn 100 000, jaossa on ollut
keskimaarin 10 — 40 lupaa/luvanmydntamiskerta, ja naita lupia on hakenut keskimaarin
50 — 200 hakijaa. Alla olevassa kuviossa 4.2 havainnot on havainnollistettu edella
mainittujen alaraja-arvioiden mukaisesti.
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Taksilupien myodntoé vs. hakijat/myéntamiskerta

Kpl

Kuvio 4.2. Taksilupien myodnt6 ja hakijat/myontokerta. Lahde: Liikenne- ja viestintaministerio.

Kuvio 4.2 yhdessa kuvion 4.1 kanssa viittaavat siihen, ettd Suomessa vallitsee
taksilupien tarveharkinnasta johtuva taksien niukkuus. Tama nakyy erityisesti
suuremmilla kaupunkiseuduilla, joihin my6s toiminnan volyymit keskittyvéat. Pienilla
paikkakunnilla ja maaseudulla niukkuutta ei valttamatta ole lainkaan tana paivana.
Toisaalta Suomessa on myds erityisesti pienia paikkakuntia ja alueita, joissa
taksipalveluita on heikosti saatavilla. Naita alueita yhdistaa se, etta asukasluku on pieni,
sijainti on kaukainen ja kunnassa ei ole juuri lainkaan elinkeinotoimintaa. Johtopaatdkset
tasta ovat se, ettd nykyinen taksilainsaadantd tarveharkintoineen ei pysty takaamaan
taksipalveluita sinne missa kysyntaa ei ole ja se, ettd vaestopohja ja elinkeinotoiminta
ovat kaksi perusasiaa, jotka ratkaisevat taksipalveluiden kysynnan.

Eras arvio siitd mika taksivajeen suuruus koko maan tasolla voisi talla hetkella olla, ja
samalla arvio siitd miten tulevaisuudessa mahdollisesti toteutettavan kokonaisuudistus,
jossa taksilupien tarveharkinta lopetettaisiin, nakyisi taksilupien maarassa, on 10 — 40
%. Tama haarukka nojautuu edella tarkasteltuun taloudellisen aktiviteetin ja
vaestomaaran kehitykseen viimeksi kuluneen 25 vuoden aikana. Luku ei ole tarkka arvio
tai estimaatti lupien lukumaéran kehityksesta, vaan yksi arvio muiden joukossa.

Hallituksen esitysluonnos versio 1 johtaisi suurella todennakoisyydella siihen, etta ainakin
osa taksivajeesta purkautuisi esteettémien autojen kautta. Tahdn on kaksi syytd. Jos
Suomessa on vajausta esteettomén kaluston osalta, muutos johtaisi nopealla aikataululla
esteettoman kaluston lisdantymiseen.

Toiseksi, Suomessa todennakoéisesti talla hetkella vallitseva kapasiteettivaje ylipdataan
takseissa johtaa siihen, etta esteettémien taksien vapauttaminen tarveharkinnasta avaisi
uuden mahdollisuuden kiertaa taksilupien tarveharkintaa. ELY-keskusten
kiintigjarjestelma on kankea ja rajoittava, ja sitd pyritdan saatujen tietojen valossa jo
nykyoloissa kiertamaan eri tavoin. Koska esteettomia takseja voi kayttda ilman
rajoituksia my6ds normaaliin taksiliikenteeseen, naita autoja hankkimalla halukkaiden
yrittajien on mahdollista kasvattaa yleista taksikapasiteettiaan.

Muutoksen yleinen vaikutus taksitoimialaan olisi kilpailun lisdantyminen nykytilanteen
jatkumiseen verrattuna. Tata vaikutusta kuitenkin todennékoisesti hillitsisi se, ettd seka
nykyiset etta uudet taksiyrittajat ottaisivat huomioon sen, etta saantelymuutoksessa voi
olla kyse viélivaiheesta, jonka seuraavassa vaiheessa kaikkien taksilupien tarveharkinta
poistetaan. Tama saattaisi rajoittaa halukkuutta hankkia esteettomia autoja ja hillita
taksilupien ja -autojen lukuméaaran kasvua.
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Edelleen taloudellisten vaikutusten osalta voidaan nostaa esille se, ettd muutos merkitsisi
ratkaisua jossa julkinen valta ottaisi kantaa siihen minka tyyppiseen kalustoon taksilupia
saisi. Puhtaasti taloudellisesti tarkasteltuna, yleisesti uskotaan, etta téllaiset paatokset on
tarkoituksenmukaista jattad markkinaehtoisesti ratkaistavaksi. Mikali taksimarkkinat
olisivat Kilpaillut, esteettémia autoja olisi tietty maara Suomessa naiden palveluiden
kysynndn tayttamiseksi. On toki niin, ettd muita yhteiskunnallisia syitd suosia
esteettdomien autojen lukumaaran kasvua voi olla olemassa, jolloin harkittavaksi jaa
mitkd keinot ovat tarkoituksenmukaisia taman paamaaran saavuttamiseksi.

Tarkkoja arvioita edella mainittujen ndkékantojen merkityksesta on hyvin vaikea tehda,
eika tallaisia arvioita esitetty myodskaan haastatteluissa alan toimesta. Oletuksia
hyddyntaen hallituksen esitysluonnos versio 1:n taloudellisia vaikutuksia on kuitenkin
mahdollista haarukoida.

Oletetaan, ettd edella mainittu arvio taksikapasiteetin niukkuudesta Suomessa on
oikealla alueella. Tassa tilanteessa kiintidjarjestelman poistaminen johtaisi taksiautojen
lukumaarén kasvuun 10 — 40 %. Olettamalla edelleen, ettd tastd kasvusta 20 — 50 %
kanavoituisi esteettémien autojen lukumaaran kasvuun, naiden taksilupien lukuméaara
kasvaisi jollain aikavalilla 1 — 20 %’. Tama tarkoittaisi taksiautojen lukumaarana alla
olevan taulukon mukaisia vaikutuksia.

Esteettomien autojen lupien Taksilupien Esteettomien
lukumaaran kasvu lukumaaran kehitys osuus

% kpl lupia joista esteettomia %
nykytilanne 9989 1125 11

1 101 10090 1226 12

5 526 10515 1651 16

10 1110 11099 2235 20

15 1763 11752 2888 25

20 2497 12486 3622 29

Taulukko 4.1. Hallituksen esitysluonnos v1:n mahdollinen vaikutus taksilupien maaraan

Kuten taulukosta 4.1 voidaan todeta, hallituksen esitysluonnos versio 1l:lla voisi olla
huomattaviakin vaikutuksia seka taksilupien kokonaismaaraan etta erityisesti
esteettdmien autojen lukumaaraan.

Esteettdmien autojen lukumaaran kasvun merkitysta alan yritysten kannalta voidaan
haarukoida eri tavoin. Ensinnadkin voidaan kysya, mita esteettdmien autojen lukumaaran
kasvu tarkoittaisi investointeina. Yleisin talla hetkelld kaytdssad oleva esteetdon auto
perustuu Volkswagen caddy — merkkiseen autoon. Tallaisen auton hankintahinta on n. 40
000 — 50 000 euroa’. Alan toimijalta saadun arvion mukaan esteettdoman auton
varustelun kustannukset eroavat voimakkaasti riippuen siitd mitd autolle tehdaan.
Keskimaarin varustelun hinta on n. 12 000 euroa’.

Investointeina esimerkiksi 2500 uutta esteetdnta taksiautoa tarkoittaisi nailla tiedoilla siis
noin 110 miljoonan euron investointeja kalustoon. Olettaen, ettd nama autot

7 Nama luvut ovat luonnollisesti puhtaita oletuksia.

8 Esimerkiksi yleinen iso invataksi, Mercedes Sprinter, on puolestaan hankintahinnaltaan suuruusluokkaa
80 000 euroa.

° Tietolahteet: Haastattelut Lars Lindroos / Suomen palvelutaksit Oy ja Ari Jonasson / Jonasson Oy
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varusteltaisiin keskiméaraisen kustannuksen mukaisena (kustannus ei muuttuisi), tama
puolestaan tarkoittaisi koritehtaille n. 30 miljoonan euron kysyntda. Mikali esteetonta
kalustoa tulisikin esimerkiksi 1250 autoa lisda, vastaavat luvut puolittuisivat ja olisivat n.
55 miljoonaa euroa investointeina ja n. 15 miljoonaa euroa koritehtaiden kysyntana.

Jos taksialan tarveharkinnan poistaminen tehtaisiinkin kerralla koskien kaikkea kalustoa,
on todennakoista, etta valtaosa taksilupien ja autojen lukumaaran kasvusta kohdistuisi
normaaleihin taksiautoihin. Tama tarkoittaisi samalla sitda, ettd mikali esitysluonnos
versio 1:n esteettdbmien autojen tarveharkinnan poistaminen olisi valivaihe ennen
lopullista alan vapauttamista, edella mainitut investoinnit esteettdmiin autoihin olisivat
ylimaarainen kustannus. Taman tyyppisiin arvioihin toki vaikuttavat mm. aikajanteet
milla tahdilla muutoksia tehdaan, joten kaytettévissa olevilla tiedoilla asian on vaikea
ottaa kantaa tarkemmalla tasolla.

Nykyisten taksiyrittdjien nakdkulmasta hallituksen esitysluonnos versio 1:n toteutuminen
ei muodosta riskia itse kyytien kannattavuudelle, koska nykyinen
enimmaishintajarjestelmé& nojautuu taksitoiminnan kustannusindeksin seurantaan.
Toimialan kasvavat kustannukset esteettémisté autoista valittyisivat kuluttajien hintoihin
taman jlz'grjestelman kautta, ja merkitsisivat nousevaa vaikutusta taksipalveluiden
hintoihin™.

Nykyisten taksiyritysten kannattavuuteen laskeva vaikutus saattaisi sen sijaan seurata
siitd, etta toimialan yleinen kilpailullisuus lisdantyisi, ja tama nakyisi mahdollisesti
esimerkiksi yritysten ja yhteis6iden neuvottelemien taksipalveluiden hintatason laskuna
ja kannattavuuden alenemisena. Toisin sanoen yleinen vaikutussuunta taksiyrittajien
kannattavuuteen muutoksella olisi laskeva'.

Toisaalta hallituksen esitysluonnos versio 1:n muutos edistaisi uusien yrittgjien
mahdollisuutta paasta taksialalle. Esteettomat autot tarjoaisivat vaylan uusille yrittajille
tulla talla hetkelld suljetulle alalle, ja toisaalta myds nykyisille yrittgjille laajentaa
toimintaansa. Alalle tulon esteet madaltuisivat uudistuksen my6ta huomattavasti.
Samasta syysta myo6s innovointitoiminta alalla todennakoéisesti kehittyisi myodnteisesti.

Yhteenvetona versioista 1 eli hallituksen esitysluonnoksesta, joka on ollut lausunnolla ja
jonka mukaan ns. esteettémien taksiautojen lupakiintidista luovuttaisiin, voidaan todeta:

e Versio 1 johtaisi versio 2:n toteutumiseen verrattuna esteettomien taksien lupien
lukumaarédn kasvuun. Tama kasvu voisi olla lukumé&éraisesti erddna arviona
luokkaa 1000 — 2000 autoa

e Vaikutus olisi seurausta ennen kaikkea talla hetkella vallitsevan taksivajeen
korjaantumisesta, joka koko alaa koskevan kokonaisuudistuksen yhteydessa
nakyisi normaalien taksiautojen lukumaaran kasvuna, ei esteettdmien autojen
lukumaéarén kasvuna

e Versio 1:n toteutuminen nostaisi kustannuksia alalla normaalien taksien ja
esteettdmien taksien investointi- ja kayttokustannuserojen maarittamalla tavalla.
Toisin sanoen esteettdmien autojen varustaminen maksaa enemman kuin
tavallisen henkildautokaluston ja nailla autotyypeilla saattaa olla eroja esimerkiksi
huolto- ja  polttoainekustannuksissa. Kalustokustannukset = muodostavat
taksitoiminnan kokonaiskustannuksista alle 10 %, joten vaikutus olisi rajallinen,
mutta valittyisi periaatteessa enimmaishintajarjestelman kautta
kuluttajahintoihin.

0 Markkinaehtoisesti toimivilla taksimarkkinoilla investoinnit esteettémiin autoihin eivat sen sijaan valittyisi
kuluttajahintoihin vaan laskisivat taksiyrittdjien kannattavuutta. Investoinnit eivat vaikuta (merkittavasti)
taksipalveluiden tuotannon rajakustannuksiin, jotka Kilpailluilla markkinoilla maarittavat hintatason.

1 Jos kilpailun lisdantyminen johtaa toiminnan kannattavuuden laskuun, tama on yhteiskunnan taloudellisen
hyvinvoinnin kannalta hyédyllista.
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e Toisaalta esteettomien taksien vapauttaminen johtaisi kysynndn kasvuun
koriteollisuuden osalta

o Nykyisten taksiyrittdjien kannattavuuteen esteettdmien autojen vapauttamisen
valiton merkitys olisi vahainen edellda mainitun enimmaishintajarjestelman takia.
Toisaalta kiintiojarjestelman purku esteettbomien autojen osalta liséisi
taksiliikenteen Kilpailua, mika vaikuttaisi pidemmalla tahtaimella kannattavuuteen
alentavasti

o Esteettdmien autojen tarveharkinnan lopettaminen parantaisi uusien yrittajien
mahdollisuuksia alalle tuloon ja johtaisi todennakoisesti myds innovatiivisuuden
kehittymiseen. Esteettdtmien autojen myé6ta myods todennékdisesti alan
yritysrakenne muuttuisi jossain maarin niin, etté alalle tulisi suurempia yrityksia.

Kaiken kaikkiaan hallituksen esitysluonnosten vertailusta voidaan todeta, ettd yleinen
pyrkimys lieventaa taksialan saantelya ja helpottaa alalle tuloa ja toiminnan
lagjentamista, on yhteiskunnan taloudellisen hyvinvoinnin kehittdmisen kannalta
toivottava.

Taloudellisessa tarkastelussa taksilupien tarveharkinta saattaisi kuitenkin olla
tarkoituksenmukaista lopettaa samaan aikaan koko toiminnasta ja muuttaa ala
normaaliksi toimialaksi muiden joukossa. Nain ratkaistaisiin my6s useita seuraavaksi
tarkasteltavia ongelmia suhteessa rajanvetoon linja-autotoiminnan kanssa. Nama
ongelmat ovat valtaosaltaan seurausta historiallisesta pyrkimyksestd suojata takseja
kilpailulta.

Yksinomaan esteettdmien taksien tarveharkinnan poistaminen on myds mahdollinen
ratkaisu. Tietty riski saattaisi muodostua mahdollisista ennakoimattomista vaikutuksista,
joita voi syntyda, koska esteettomat autot muodostaisivat vaylan kiertda nykyista
rajoittavaa saantelya. Tamakin muutos kuitenkin lisaksi huomattavasti toimialan
dynamiikkaa, laskisi alalle tulon kynnyksi&a, parantaisi taksipalveluiden saatavuutta ja
ohjaisi taksiyrittdjia kehittamé&an toimintaansa tehokkaasti ja asiakastarpeita vastaavasti.

4.3 Tavarankuljetusoikeuden laajennus taksi- ja linja-autoliikenteessa

Nykylainsdadannodssa takseilla on lupa kuljettaa taksiluvan nojalla harjoitetussa
tilausliikenteessa alle 100 kilon tavaralahetyksia. Molemmissa  hallituksen
esitysluonnoksista tasta rajoituksesta ehdotetaan luovuttavan, jolloin taksiliikenteessa
saisi kuljettaa lahes rajoituksetta tavaraa.

Taman ehdotuksen taloudelliset vaikutukset seka taksialan ettd kuljetusalan yrityksille
ovat pienet. Voimassa oleva sdannds on lahinna ns. kuollut kirjain. Kuten eras
haastateltava totesi, tana paivanadkadn kukaan ei punnitse tavaroita joita takseilla
kuljetetaan, eika sddnnon noudattamista kaytannéssa valvota.

Ehdotetun muutoksen taloudellisia vaikutuksia voi haarukoida toteamalla, ettd s&&nnos
alle 100 kilon tavaralahetyksista ei kaytdnnossa koske normaalilla henkildautokalustolla
tuotettavia taksipalveluita. Tallaisen auton kuljettaja ei kykene lastaamaan autoon edes
alle 100 kilon tavaralahetyksia. Suomessa ei ole kootusti kellaan tietoa siita kuinka paljon
takseissa talla hetkella kuljetetaan tavaraa, joten numeerisia arvioita tavarakuljetuksesta
ei voi tehda. Yleinen kasitys on ilmeisesti se, etta taksit jossain méaarin toimittavat
kuriirityyppistd tavaraa (kirjeitd, paketteja) lahinna kaupunkialueilla sekad liséksi
esimerkiksi kuntien ateriakuljetuksia tilausliikennesopimuksissa sovitulla tavalla.

Rajan poisto voisi periaatteessa vaikuttaa ennen kaikkea nykyisiin tilatakseihin. Tallaisia
taksiautoja Suomessa on n. 3000. Taméan periaatteellinen, mutta vahainen, vaikutus on
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tavarankuljetuksen kilpailua lisdava. Uudistus myds todennakdisesti edistaisi kuntien ja
muiden tahojen mahdollisuutta yhdistella henkilo- ja tavarakuljetuksia, eli parantaisi
mahdollisuutta kilpailuttaa palveluita tehokkaasti. Teoriassa on my6s mahdollista, etta
muutos johtaisi innovointiin esimerkiksi perakarryjen muodossa. Ylipdatadn kuitenkaan
taloudellisia syitd miksi taksiautot eivat saisi Kilpailla kuljetusyritysten kanssa
tavaraliikenteessa, ei ole. Kuka tahansa ehdot tayttava hakija saa luvan harjoittaa
tavaraliikennettd, joten kuljetusalalle tulo ja sielta poistuminen ovat vapaita.

Nykyiset taksiyrittdjat voivat halutessaan hakea lupaa tavaraliikenteelle, ja se heille
myonnetdan, joten tavaraliikenteen rajoituksen poistaminen taksiliikenteesta ei muuta
perusasetelmaa, eikd myodskaan tavarakuljetusalaa ole syyta suojella kilpailulta julkisen
vallan toimesta. Toki olisi toivottavaa, ettd vastaavasti ehdot tayttava kuljetusyrittdja,
joka haluaa toimia myd6s henkildliikenteessa taksiliikenteen osalta, nain voisi tehda,
mutta tam& ongelma liittyy taksialan kiintidjarjestelmaan, ei tavaraliikenteen
kuljetusoikeuteen.

Linja-autojen osalta yleiset vaikutussuunnat ovat samat. Linja-auto, myds pienoislinja-
auto, soveltunee useissa tapauksissa henkildautokalustoa paremmin tavaran
kuljetukseen, joten néiltd osin linja-autot saattavat tuoda enemman Kkilpailua
tavarankuljetukseen, mutta edella todettu patee myos tassa kohtaa. Tavarankuljetuksen
aloittaminen on nykyaankin vapaata ehdot tayttaville tahoille, joten kuljetusalalle tulo ja
sieltd poistuminen ovat vapaita. Pienoislinja-autojen kohdalla mahdollisuus kuljettaa seka
tavaraa etta henkiloitd parantanee mahdollisuuksia kaluston tehokkaaseen kayttéon
esimerkiksi  mahdollisesti syntyvassa markkinaehtoisessa kutsuliikenteessa ja
tilausliikenteessa. Tata kautta mahdollisuus edesauttaa yleistd henkiléliikenteen
kehittymista. Vastaavasti myo6s halukkaat kuljetusyrittdjat  voivat  toimia
henkil6liikenteessa ja kilpailla linja-autoyritysten kanssa kutsu- ja tilausliikenteessa, eli
kilpailukenttd on symmetrinen.

Muutoksella ei ole kustannusvaikutuksia taksi- tai kuljetusyrittgjille. Muutos voi jossain
maarin tuoda lisdvolyymia taksi- ja linja-autoaloille edella kuvatuista syistd, mutta
suhteutettuna alojen noin kahden miljardin euron vuosiliikevaihtoon, vaikutus on pieni.
Koska muutos ei vaikuta merkittavasti alalle tulon kynnyksiin tai muihin keskeisiin
kilpailuparametreihin, sen ei voida olettaa vaikuttavan kilpailun toimivuuteen, joten syita
ennakoida havaittavaa vaikutusta kannattavuuteen, ei ole.

Tavarankuljetuksen puolella muutoksen vaikutussuunta on kilpailua lisdava, eli toiminnan
kannattavuutta alentava. Koska tavarankuljetuksessa alalle tulo on jo tana paivana
vapaata, muutoksen ei kuitenkaan voida ennakoida vaikuttavan merkittavasti
toimintaympaéaristéon.

4.4 Luopuminen kolmen etukateistilaajan vaatimuksesta markkinaehtoisessa
kutsujoukkoliikenteessa

Molempiin versioihin sisaltyy kutsujoukkoliikenneluvan harjoittamisoikeutta koskeva
muutosehdotus. Kutsujoukkoliikenne on etukateen tehtyjen tilausten perusteella
ajettavaa markkinaehtoista linja-autoliikennettd. Kutsujoukkoliikenneluvan mydntaa
toimivaltainen viranomainen (ELY-keskus tai kunnallinen tai seudullinen viranomainen),
jonka toimivalta-alueella liikenteen toiminta-alue on. Jos liikenteen toiminta-alue on
usean ELY-keskuksen alueella, luvan myéntaa se keskus, jonka alueella on suurin osa
toiminta-alueesta. Kutsujoukkoliikennelupa myonnetaan hakijalle jolla on
joukkoliikennelupa, ja joka sitoutuu harjoittamaan liikennettd vahintadn yhden vuoden
ajan. Tallaista liikennetta ei saa harjoittaa taksi-asemilta, eika linja-autopyséakeilta, ilman
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ennalta tehtya varausta. Liikennettd ei mydskdan saa tarjota julkisilla paikoilla, kuten
hotellien edustalla.

Kutsujoukkoliikenne on erds tapa harjoittaa joukkoliikennettd Suomessa. Tahan asti
kutsujoukkoliikenteessa on ollut kolmen etukateistilaajan vaatimus, josta ehdotetaan
luovuttavan molemmissa hallituksen  esitysluonnoksissa. Lisdksi molemmissa
esitysluonnoksissa ehdotetaan luovuttavan yhden vuoden vahimmaisliikenndintiajoista.

Kutsujoukkoliikenteen kaytdn helpottaminen voi tuoda mukanaan taloudellisia
vaikutuksia seka linja-autoalan yrityksille ettad taksiautoilijoille. Kutsujoukkoliikennelupa
on myds esimerkki siitd miten koko henkildliikennelainsdadantdé on monimutkaistunut,
kun erilaisia kysymyksia on pyritty ratkaisemaan yksi kerrallaan. Yksinomaan lakitekstin
perusteella ei ole taloudellisessa tarkastelussa selvdd miten  maaritella
kutsujoukkoliikenne, ja mika sen erottaa esimerkiksi taksiliikenteestd. Viime kadessa
tallaisen erottelun tekeminen ei ole edes taloudellisesti mielek&sta.

Pitden peruslahtokohtana kysymysta siitdA miten markkinaehtoisesti toimiva
henkil6liikennejarjestelma toimisi, Suomessa olisi erityyppista kuljetuskalustoa, jota voisi
tilata kayttoon eri tilausmenetelmin. Paatdkset siitda mita kalustoa tarjotaan, ja mita
kysytaan, tekisivat palveluntuottajat ja asiakkaat. Hintataso markkinoilla maaraytyisi
kysynnén ja tarjonnan tasapainon kautta, kuten my®6s mm. palvelutarjonnan laajuus.
Tassa tilanteessa rajanveto esimerkiksi kutsujoukkoliikenteen ja taksiliikenteen valilla
olisi keinotekoinen.

Edelld mainittuun nojautuen ensimmainen havainto onkin se, ettd koko henkildliikennetta
koskeva lainsdadantdé  kategorisoi ja lokeroi eri  palvelumuotoja  osittain
epatarkoituksenmukaisella tavalla ja luo tarpeettomia raja-aitoja. Tasta ajatuksesta olisi
syyta paasta pois henkildliikennelain kokonaisuudistuksella.

Tana paivana Suomessa ei ole lainkaan markkinaehtoista kutsuliikennettd, jota ehdotetut
muutokset koskevat, vaan kaikki olemassa oleva kutsuliikenne, kuten esimerkiksi HSL:n
Kutsuplusliikenne ja kuntien kutsuohjattu, idkkaille suunnattu palveluliikenne, on PSA —
liikennetta. Tahan asiantilaan ehdotetut muutokset toisivat luultavasti muutoksen ja
Suomeen kehittyisi myds markkinaehtoista kutsuliikennetta.

Erds merkittdvimmista syista siihen, ettd markkinaehtoista kutsuliikennetta ei ole
toistaiseksi Suomeen syntynyt, on todenn&kdisesti juuri vaatimus kolmesta
etukateistilaajasta. Tama vaatimus edellyttaa kaytanndssa tahoa, joka yhdistelee kyydit.
Esimerkkina: Jos Helsingissa kolme henkil6a haluaa siirtyd esimerkiksi Vuosaaresta,
Herttoniemesta ja Kulosaaresta keskustaan vélilla 10 — 14, tarvitaan joku taho, joka
yhdistaa nama kyydit ja sopii aikataulut, mikali kutsujoukkoliikennetta halutaan kayttaa.
Taman tahon valttamattomyys on seurausta yksinomaan lakiin kirjoitetusta kolmen
etukateistilaajan vaatimuksesta, ei mistdaan taloudellisesta fundamentista.

Kolmen etukéteistilaajan vaatimuksesta luopumisen todennakoéisesti suurin taloudellinen
vaikutus olisi markkinaehtoisen kutsuliikenteen, eli ilman yhteiskunnan tukea hoidetun
liikenteen, syntyminen ainakin joillain alueilla. Edella kuvattua esimerkkia kayttaen, tana
paivana yksittainen yritys ei ole nahnyt kannattavaksi hankkia kutsujoukkoliikennelupaa
ja ryhtya kyytien jarjestelijaksi, mutta uudessa tilanteessa voisi hyvinkin kokea
kannattavaksi tarjota kutsujoukkoliikennettd, jossa henkilét noudettaisiin haluamiinsa
aikoihin edellda mainituista Helsingin kaupunginosista.

Kolmen etukateistilaajan vaatimuksesta luopuminen on siis taloudellisilta vaikutuksiltaan
mahdollisuuksia tarjoava. Muutos mahdollistaisi nykyisille linja-autoyrittdjille pienoislinja-
autokaluston hyoédyntamisen tehokkaammin ja uusien palveluiden tuottamisen
markkinaehtoisesti. Lisaksi muutos avaisi selkeitd uusia mahdollisuuksia alalle haluaville.
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Kolmen etukateistilaajan vaatimuksesta luopumisen merkitysta tdssa mielessa korostaisi
vahimmaisliikenndintiajoista luopuminen, jolloin yrittdja ei sitoutuisi tuottamaan
palveluita pitkaksi aikaa. Toisin ilmaistuna tama laskisi alalta poistumisen kynnysta, joka
on yhta merkittava tekija kilpailun esteend, kuin alalle tulon kynnykset.

Kolmen etukéateistilaajan vaatimuksessa on ilmeisesti alun perin ollut tarkoituksena
taksiliikenteen suojaaminen kilpailulta pienoislinja-autoilla harjoitettavalta
vastaavantyyppiselta toiminnalta.

Edella lapikaytyjen vyleisten periaatteiden, seka edella kuvatun markkinaehtoisesti
toimivan henkildliikennejarjestelméan, kautta voidaan todeta, etta taméa tavoite ei ole
taloudellisesti rationaalinen. Lainsaadannolla ei ole taloudellisia syita luoda keinotekoisia
rajanvetoja henkildliikennemarkkinoille, tai suojella yhtd osaa markkinasta Kilpailun
kehittymiselta.

Kolmen etukéateistilaajan vaatimuksesta luopuminen johtaisi Kkilpailun kehittymiseen
henkil6liikennejarjestelmassa, taksit mukaan lukien. Muutos edesauttaisi
innovatiivisuutta. Jatkossa kuntavetoiset tilausten yhdistelykeskukset eivat olisi
valttamattomia, vaan myds yksittdinen yritys voisi jarjestad etukateistilausjarjestelman,
jonka avulla tarjoaa kutsujoukkoliikennepalveluita. Tarkkaa arviota siitd mikd merkitys
etukateistilaajavaatimuksella on ollut, alan toimijat eivat kuitenkaan osanneet antaa,
eika tasta l6ydy tilastotietoa.

Kutsujoukkoliikennelupien etukateistilaajavaatimuksesta luopuminen tarkoittaisi myo6s
taksialan kilpailun valillista kiristymisté. Toisin sanoen rajanveto kutsujoukkoliikenteen ja
taksiliikenteen valilla olisi nykyistd matalampi ja talla olisi yleinen positiivinen vaikutus
henkil6liikennemarkkinoiden kilpailuun seka markkinoiden toimintaan. Linja-autoyrittajille
vaikutus on myodnteinen. Muutos mahdollistaisi uusien palveluiden Kkehittdmisen ja
toiminnan laajentamisen. Nykyiset taksiyrittdjat saattaisivat toisaalta kokea volyymin
laskua ainakin jossain méaarin. Suoraa kannattavuusvaikutusta muutoksella ei ole, koska
taksialalla hintajarjestelma takaa tietyn kannattavuuden ajettua kilometria kohti.

Suomen kaikkiaan noin 10 000 taksista noin 3000 on tilatakseja. On esitetty arvioita,
ettd erityisesti osa naista tilatakseista siirtyisi harjoittamaan muutoksen myo6s
kutsujoukkoliikennetta talla kalustolla ja toisaalta taksiala supistuisi myds, koska
nykyisista linja-autoyrittajista osa kehittaisi kutsujoukkoliikennettd ja syrjayttéisi
taksiliikennetta.

Kutsujoukkoliikenteen harjoittamisen helpottaminen johtaisi todenné&kdisesti jossain
maarin taksialan volyymin laskuun nykytilanteen jatkumiseen verrattuna. Tarkkaa
vaikutusta ei ole mahdollista antaa puuttuvien tietojen takia. Toisaalta muutos kehittaisi
koko henkildlikennemarkkinoiden toimivuutta, tarjoaisi mahdollisuuksia seka linja-
autoyrityksille ettd halukkaille taksiyrittgjille toimia kutsujoukkoliikenteessd ja liséisi
myo6s taksimarkkinoiden kilpailullisuutta valillisesti, eli mahdollistaisi alalle tulon” nailta
osin.

Taksien osalta on tuotu esille se, ettd tilataksi on nykymuotoisena kalliimpi vaihtoehto
kuin pienoislinja-auto ja tadma johtaisi my6s nykyisten taksiyrittdjien siirtymiseen
joukkoliikennepuolelle. Mikéali nain tapahtuisi, tamén taloudellinen vaikutus olisi
henkildliikenteen kustannuksia laskeva™.

Yhteenvetona esitysluonnoksen taloudelliset vaikutukset ovat kiteytettyna seuraavat:

2 Taksiliikennetta ja joukkoliikennetts koskevat my6s muuten osittain erilaiset saannot. Esim. ajovelvoite
koskee vain takseja. Kustannusten aleneminen olisi seurausta siitéa, ettd osa nykyisesta liikkenteesta
hoidettaisiin edullisemmalla kalustolla. Myds esimerkiksi ajovelvoitteen puuttuminen vaikuttaisi kustannuksia
alentavasti.
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¢ Muutos mahdollistaisi markkinaehtoisen kutsuliikenteen syntymisen Suomeen

e Muutos tarjoaa mahdollisuuden Kkilpailun kehittymiseen henkildliikenteessa ja
asiakkaiden valinnanvapauden lisdantymiseen

e Muutos tarjoaa erityisesti linja-autoyrittgjille mahdollisuuden kohottaa kaluston
kayttdastetta ja tarjota myds uusia innovatiivisia palveluita

e Muutos voi helpottaa julkisten tilausten yhdistelykeskusten toimintaa ja vahentaa
tarvetta jarjestaa liikenne PSA — liikenteena, kun vastaavat palvelut hoituisivat
markkinaehtoisesti ilman yhteiskunnan tukea

e Muutos lisaa valillista Kilpailua taksiliikenteessa. Taméa voi johtaa taksitoiminnan
volyymin supistumiseen nykytilanteen jatkumiseen verrattuna, mutta koko
henkiléliikennejarjestelman kannalta vaikutussuunta volyymiin on kasvattava.

e Osa taksiyrittajista  saattaa muutoksen myota harkita siirtymista
joukkoliikennepuolelle

o Etukateistilaajien maaraan liittyvasta rajoituksesta luopuminen ei suoraan vaikuta
sen enempéa taksi- kuin linja-autoyrittgjien tuotantokustannuksiin

¢ Muutos madaltaa keinotekoista rajanvetoa taksiliikenteen ja  muun
henkildliikenteen valilla.

4.5 Pienoislinja-autojen kayton rajoitusten poistaminen taksitoiminnassa

Molempiin versioihin siséltyy ehdotus poistaa joukkoliikenneluvan nojalla harjoitettavaa
markkinaehtoista tilausliikennettda koskeva rajoitus vahintdan viiden henkilén
matkustajamaarasta harjoitettaessa markkinaehtoista tilausliikennettd enintadn 16 —
paikkaisella linja-autolla. Lisaksi naissa autoissa ehdotetaan lainsdadantéa muutettavan
niin, ettd taksamittarin kayttd sallittaisiin. Erotuksena takseihin, pienoislinja-autoilla
liikennetta harjoitettaessa kyyteja ei saisi jatkossakaan ottaa taksiasemilta, eika autossa
saisi kayttaa taksivalokilpea.

Naiden muutosehdotusten, ml. kutsujoukkoliikenneluvan harjoittamista koskevan
sadantelyn muutos, keskeinen taloudellinen vaikutus on mahdollisesti huomattavakin
taksialan kilpailun valillinen lisddntyminen ja tata kautta koko henkiléliikennealan
parantuva kilpailu. Muutosten jalkeen tosiasiallinen ero pienoislinja-autoilla harjoitettavan
tilausliikenteen ja taksiliikenteen vélilla on useassa tapauksessa pieni. Tata kautta
muutos myds epasuorasti mahdollistaisi alalle tulon taksitoimintaan, vaikka suoraan
taksialalle se ei lainsdaadannosta johtuen ole mahdollista.

Pienoislinja-autoin harjoitettavan tilausliikenteen merkittdvimmat erot varsinaiseen
taksitoimintaan olisivat jatkossa:

erot kalustossa (pienoislinja-autot vs. tilataksit vs. henkildautotaksit)
tilausliikennetta  pienoislinja-autoilla  harjoittavat  eivat  kuuluisi  taksien
tilausvalitysjarjestelmaan, vaan nailla yrityksilla olisi omansa

¢ enimmaishintasaantely koskisi ainoastaan taksitoimintaa

¢ kielto harjoittaa liikennetta taksiasemilta ja kielto kayttda taksivalokilpea

Ehdotetulla muutoksella voi olla merkittavia taloudellisia vaikutuksia alan yrityksille.
Ensinndkin  muutos lisdisi koko henkildliikenteen dynamiikkaa ja  yritysten
mahdollisuuksia innovoida ja kehittaa palveluitaan. Esimerkkeind voidaan mainita, etta
nykyiset linja-autoyrittajat voisivat halutessaan laajentaa toimintaansa
kutsujoukkoliikenteeseen pienemmalla kalustolla, nykyiset taksiyrittajat voisivat hankkia
myo6s kutsujoukkoliikennelupia ja hyddyntaa tata kalustoa myds taksiliikenteessa, ja
lisdksi uudistus avaisi nykyisin suljetun taksialan osittain Kilpailulle. Uudet yrittdjat
voisivat harjoittaa taksiliikenteen omaista toimintaa pienoislinja-autoin edella mainituin
rajoituksin.
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Mybs se, ettd tilausliikennettd ei koskisi (eikd voisikaan koskea) taksialan
enimmaishintasaantely, olisi merkittava alan hinnoittelua koskeva edistysaskel. Tama
muodostaisi kaytannossa hintakilpailua taksipalveluihin erityisesti tilausjarjestelmien
kautta tilattavissa kyydeissa ja vaikuttaisi tata kautta laskevasti koko henkildliikenteen
hintatasoon.

On esitetty arvioita, ettd mahdollisesti merkittdva osa Suomen tdman hetkisista
tilatakseista (noin 3000) siirtyisi jatkossa harjoittamaan tilausliikennettd. Tarkkaan
siirtymaan on vaikea ottaa kantaa, mutta Ilukujen valossa tama ei vaikuta
todennakoiseltd ainakaan kustannuserojen takia. On esitetty arvioita, etta tilataksin
investointi olisi suuruusluokaltaan 80 000 — 90 000 euroa ja pienoislinja-auto noin 65
000 euroa. Edullisimmillaan pienoislinja-auton voi saada huomattavasti halvemmalla,
mutta toisaalta myos tilataksin voi saada halvemmalla. Ero investointikustannuksissa on
siis luokkaa 17 — 19 % suhteessa tilataksin hintaan.

Varsinaisten kalustoinvestointien osuus taksiliikenteen kustannuksista on kuitenkin alle
10 % luokkaa, joten tilataksin ja pienoislinja-auton valinen ero investointikustannuksissa
vaikuttaa korkeintaan muutaman prosenttiyksikdn verran toiminnan kustannuksiin. Tama
ero tuskin yksin johtaa suureen siirtymaan taksiliikenteesta tilausliikenteeseen. Asiaan
vaikuttavat pelkkien kustannusten lisdksi my6s erot velvoitteissa linja-autoliikenteessa ja
taksiliikenteessa. Kaytanndssa nama viittaavat lahinna ajovelvoitteeseen seka
asemapaikkasidonnaisuuteen, jotka ovat voimassa taksitoiminnassa. Naméa voivat
muodostaa kannusteen siirtya taksitoiminnasta tilausliikenteen harjoittajaksi.

Toisaalta jatkossakaan joukkoliikenneluvan nojalla toimittaessa ei saisi kayttda
taksitunnuksia, eikd nailla toimijoilla olisi paasya taksien valitysjarjestelmaan. Nama
seikat todennékoisesti vahentaisivat tilausliikenteen houkuttelevuutta taksiluvan
haltijoille. Kaiken kaikkiaan kuitenkin silld nimitetdankd toimintaa taksitoiminnaksi vai
pienoislinja-autojen markkinaehtoiseksi tilausliikenteeksi ei ole itseisarvoista merkitysta
ja joukkoliikenneluvalla toimivien yrittdjien edellytysten parantamisen merkittavin
vaikutus on valillisen kilpailun tuominen taksiliikenteeseen siita seuraavine hyotyineen.
Jalleen on muistettava, ettd nykyinen vaatimus viiden henkilbn minimimaarasta
tilausliikenteessa on taksitoiminnan kilpailulta suojaamiseksi kehitetty pykala, jolle on
vaikea esittda rationaalisia taloudellisia perusteita.

Joukkoliikennelupien nojalla liikennetta harjoittavien yritysten tarjonnan lisdantyminen
muutoksen myota tapahtunee kahta reittia: Nykyiset linja-autoyritykset voivat laajentaa
tilausliikennettaan taksinomaiseen liikenndintiin ja alalle voi tulla uusia pienemmalla
bussikalustolla toimivia yrittdjia (muistaen, ettd muutos avaisi nykyisin suljetun taksialan
taksiliikenteenomaisen toiminnan muodossa uusille yrittajille).

Seurannaisvaikutuksina muutos voi myds tarjota lisda elinkeinomahdollisuuksia
esimerkiksi matkailuyrittgjille oman ydintoimintansa tueksi. Toteutuessaan muutos myos
todennakoisesti jossain maarin lisaisi pienoislinja-autojen lukuméaaréa, joka edelleen
parantaisi kuntien mahdollisuuksia hankkia kuljetuspalveluita.

Ajoneuvolakiin ehdotettu muutos sallia taksamittarin asentaminen muissakin autoissa
kuin takseissa helpottaisi myos naiden autojen kaytén Kelan korvaamiin kuljetuksiin®.
Taksamittarin kayton salliminen on muutenkin todennédkoéisesti tarkea muutos, jonka
vaikutus mm. tilausliikenteen taksimarkkinoille tuomaan osittaiseen hintakilpailuun on
tarkeda. Tama muutos tulisi taloudellisin perustein tehda samaan aikaan pienoislinja-
autojen kayton rajoitusten poistamisen kanssa.

2 Riippuen Kelan paatoksista mm. suorakorvausjarjestelmasta seka mahdollisesta palveluiden
kilpailuttamisesta jatkossa.
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Yhteenvetona muutoksen keskeisten taloudellisten vaikutusten voidaan odottaa olevan:

e Muutos lisda henkiloliikenteen kilpailua ja tehostaa toimintaa

¢ Muutos mahdollistaa toimimisen taksiliikenteen tyyppisesti, luo kilpailunpainetta
erityisesti etukateen tilattaviin taksikyyteihin ja madaltaa raja-aitoja eri
liikennéintityypeissa

¢ Muutos mahdollistaa linja-autoyrittgjille toiminnan kehittamisen ja innovoinnin. On
hyva muistaa, etta talla hetkella linja-autoalalle tulo on vapaata taksiyrittgjille.
Toisin  pain tarkasteltuna taksiala on suljettu, joten muutos muuttaisi
kilpailutilannetta symmetrisemmaksi naiden yritysryhmien valilla

e Muutos kasvattanee linja-autotoiminnan volyymia ja saattaa laskea jossain
maarin taksitoiminnan volyymia. Toisaalta, mikali oletus taksivajauksesta
Suomessa pitad paikkaansa, muutos saattaa kasvattaa koko henkildliikennealaa
niin, ettd nykytilanteen jatkumiseen verrattuna taksitoiminnan volyymi ei laske tai
jopa kasvaa

e Muutoksella ei ole suoria kustannusvaikutuksia alan yrityksiin, eli muutos ei
sindllaa lisda tai vadhenna tuotantokustannuksia. Se ainoastaan mahdollista
uudentyyppisten toiminnan

¢ Muutos muuttaa toimintaympaéristéa dynaamisemmaksi, mutta kiristyvan kilpailun
vaikutussuunta pidemmalla tahtaimella on taksitoiminnan kannattavuuden
aleneminen

e Muutos mahdollistaisi myds taksilikenteen omaisen toiminnan sivutoimisen
harjoittamisen, joka ei talla hetkella ole mahdollista. Tama voi tarjota
mahdollisuuksia yllapitaa taksitoiminnan luonteisia palveluita syrjaseuduilla seka
eri  ammattiryhmille tilaisuuksia useamman elinkeinon harjoittamiseen
(esimerkiksi matkailuyrittajat).

Kaiken kaikkiaan ehdotettujen pienoislinja-auton kayttéon liittyvien rajoitusten
poistamisen taloudelliset vaikutukset ovat vastaavantyyppiset kuin edella ké&siteltyjen
kutsujoukkoliikennelupaan liittyvien muutosten. Naita kahta muutosta ja taksamittaria
koskevan saantelyn muutosta voidaankin tarkastella muutoskokonaisuutena, joka lisda
henkil6liikenteen Kkilpailua ja tuo mukanaan tasta seuraavia hyotyja, kuten
kustannustehokkuutta ja uusia palveluita. Luvun viisi yhteenvedossa nama kaksi
muutosta on yhdistetty kokonaisuudeksi.

Nama ehdotetut muutokset madaltavat raja-aitoja, joita henkil6liikennelainsdadantoéon
on luotu eri lilkennetyyppien vdlille, ja avaavat ainakin jossain méaarin taksialaa valilliselle
kilpailulle. Talla on pitkalla tahtaimella hyodyllisia vaikutuksia kaikkiin henkildliikennealan
yrityksiin ja yhteiskuntaan, koska se johtaa toiminnan kehittdmiseen. Muutokset myo6s
muokkaavat kilpailukenttdd osittain yhdenmukaisemmaksi, koska linja-autoalalla
toimiminen on jo tdna paivana vapaata ehdot tayttaville, mutta taksialalla toimiminen ja
sinne tulo eivét ole mahdollisia.

Molempien muutosten vaikutussuunta linja-autoalan yrityksiin on liikevaihtoa kasvattava.
Naiden yritysten kannattavuuteen muutoksilla tuskin on suoraa vaikutusta vaan
kannattavuusvaikutukset riippuvat yritysten kyvystd kehittda toimintaansa. Muutos ei
suoraan vaikuta merkittavalla tavalla nykyisen linja-autoalan kilpailun asteeseen, vaan
mahdollistaa uudentyyppisen toiminnan harjoittamisen (pienoislinja-autoja ei ole
aiemmin kaytannéssa voinut kayttdd markkinaehtoisessa tilausliikenteessa). Taman
toiminnan kannattavuus jaa nahtavaksi riippuen mm. Kilpailuasetelmasta taksiliikenteen
kanssa.

Taksialan liikevaihtoon vaikutussuunta voi olla laskeva, neutraali tai nostava, riippuen
osin maadritelmista. Mikali esimerkiksi nykyinen taksiyrittaja haluaa laajentaa
toimintaansa hankkimalla joukkoliikenneluvan tai kutsujoukkoliikenneluvan ja onnistuu



28

tassa, silla luokitellaanko tama yrittaja jatkossa taksi- vai linja-autoyritykseksi, ei pitéisi
olla suurta merkitysta. Kokonaisuutena muutokset kehittavat ja tehostavat
henkildliikennetoimintaa Suomessa.

Koska muutokset merkitsevat myods vdlillisen Kkilpailun lisdantymista talla hetkella
suljetulle taksialalle, niiden vaikutussuunta pitkéalla tdhtaimellda alan nykyisten yritysten
kannattavuuteen on laskeva.

Tarkkoja euro- tai prosenttimédaraisia arvioita naista vaikutuksista ei voi tehda, koska
kéaytossa ei ole tarpeellisia tietoja. Yksi mahdollinen tapa arvioida numeerisesti
vaikutuksia olisi esimerkiksi tarkastella alueellisesti mahdollisesti eroavia alan yritysten
kannattavuuksia ja kilpailutilannetta Suomessa ja tehda tasta johtopaatoksia. Toinen
mahdollinen tapa olisi taysimittaisen rakenteellisen mallin luominen Suomen
henkiléliikennemarkkinoista ja kehityksen simuloiminen tdman avulla. Molemmissa naissa
lahestymistavoissa on kuitenkin kyse laajasta tutkimushankkeesta, jota ei ole
mahdollista toteuttaa nopealla aikataululla. Vaikutusarvioiden tekemisen vaikeudesta
kertoo myoés se, ettd sen enempéaa taksiala kuin linja-autoala eivat kysyttaessa kyenneet
antamaan numeerisia arvioita ehdotettujen muutosten vaikutuksista.

4.6 Viranomaisten harkintavallan rajoittaminen reittiliikennelupien
myontamisessa

Seka versio 1:n ettd versio 2:n sisaltyy ehdotus rajoittaa toimivaltaisten viranomaisten
oikeutta hylata reittiliikennelupa tietyissa tapauksissa. Versio l:ssa tama liittyisi vain
markkinaehtoisen reittiliikenteen suojaamisen harkintavallan poistoon ja versio 2:ssa
my08s PSA — liikenteen suojaamisen harkintavallan poistoon.

Luvussa kolme kuvatulla tavalla joukkoliikenteen harjoittamisen lupajarjestelmassa
lupien vaélilla vallitsee hierarkia, jossa jokaisen linja-autopalveluita tarjoavan tulee omata
joukkoliikennelupa. Markkinaehtoista linja-autoliikennettd harjoittaakseen taytyy lisaksi
omata joko reittiliikennelupa tai kutsujoukkoliikennelupa. Toimivaltainen viranomainen
voi lisaksi paattaa linja-autoliikenteen jarjestamisestd palvelusopimusasetuksen
mukaisesti.

Nykyisen joukkoliikennelain mukaan toimivaltainen viranomainen voi hylata
reittiliikenneluvan, mikali haettu lilkkenne viranomaisen arvion mukaan aiheuttaisi
jatkuvaa ja vakavaa haittaa palvelusopimusasetuksen mukaiselle liikenteelle, tai mikali

reittiliikenneluvan hyvaksyminen vaarantaisi luotettavien liilkennepalveluiden
saatavuuden tai reitin tarjonta selvasti ylittaisi alueelle maaritellyn joukkoliikenteen
palvelutason. Naista hylkdamisperusteista ollaan luopumassa hallituksen

esitysluonnoksessa edelld kuvatulla tavalla. Lisdksi laista ehdotetaan poistettavan kohta
reittiliikenteen (ja kutsujoukkoliikenteen) vahimmaisliikenndintiajoista.

Keskeinen taloudellinen ja periaatteellinen vaikutus muutoksella olisi se, etta
markkinaehtoisen linja-autoliikenteen  harjoittamisessa luovuttaisiin  viimeisista
tarveharkinnan ja haittaamiskieltojen muodoista. Markkinataloudessa markkinat
maarittavat, mika on oikea maara tarjontaa tietylle palvelulle, tassa tapauksessa linja-
autoliikenteelle. Viranomainen ei ole kykeneva arvioimaan tata, koska objektiivisia
indikaattoreita ei ole olemassa, eika viranomaisten tehtdvana ole pyrkia sdantelemaan
yksittaisten elinkeinonharjoittajien toiminnan kannattavuutta.
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Versio 2 menee pidemmalle ja poistaisi mahdollisuuden hylata reittilikennelupa PSA —
liikenteen suojaamisperusteella. Myodskaan kriteeri jatkuvasta ja vakavasta haitasta
palvelusopimusasetuksen mukaiselle liikenteelle ei ole objektiivisesti todennettavissa.
Taman tyyppiset lainkirjaukset edustavat saantelyd, jossa riski sdantelyn hyoétyja
suuremmista haitoista sekd saantelyn kaantymisestd palvelemaan jotain muuta
tarkoitusperda kuin alun perin ajateltua, ovat suuret. Taloudellisessa tarkastelussa
ehdotetut muutokset ovat linja-autoliikenteen kilpailua lisdavia.

Alan yritysten kannalta ehdotetut muutokset hyddyttavéat linja-autoyrittajia. Muutos
mahdollistaa reittisuunnittelun liiketaloudellisista  lahtokohdista kasin ilman
viranomaiskasittelyyn liittyvaa epavarmuutta.

Reittilikenne on p&aaasiassa valtavaylilla tapahtuvaa, kaupunkien valista liikennetta.
Kuviossa 4.3 on esitetty eri liikennetyyppien osuus linja-autoalan suoritteesta vuonna
2013 seka niiden osuus linja-autoyritysten liikevaihdosta samana vuonna.
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Kuvio 4.3. Eri liikennetyyppien osuus linja-autoyritysten suoritteesta ja liikevaihdosta
vuonna 2013. Lahde: Suomen linja-autoliitto.

Ylla olevissa kuvioissa reittiliikenneluvan nojalla harjoitettu markkinaehtoinen toiminta
liittynee pikavuoroliikenteeseen sekd& vuoroliikenteeseen. Naiden osuus linja-
autoyritysten suoritteesta ja liikevaihdosta on merkittdva, joten mahdollisuus kehittda
tatd toimintaa on linja-autoyritysten nédkodkulmasta tarkea asia. Lisdksi muutos myds
parantaa uusien yrittdjien mahdollisuutta alalle tuloon viranomaissaantelyyn liittyvan
epavarmuuden poistumisen myo6td. Toisin sanoen muutoksen vaikutus alalle tulon
kynnyksiin on niitd alentava. Liitannaisvaikutuksina viranomaisty6 ja sen kustannukset
alenevat, mutta joissain tilanteissa muutos saattaa myos vaikuttaa nostavasti
palvelusopimusasetuksen mukaisen liikenteen kustannuksiin. Samaan aikaan ehdotetut
muutokset toisaalta mahdollistavat palvelusopimusasetuksen mukaisen liikenteen
nykyista paremman taydentamisen reittiliikenteella.
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Kaytannossa viimeisten vuosien toteutunut kehitys kuitenkin viittaa siihen, etta
taloudelliset vaikutukset reittiliikennelupien myodntamisen harkintavallan poistamisesta
olisivat rajalliset. Etela-Pohjanmaan ELY:sté& saadun tiedon mukaan vuosina 2009 — 2013
Suomessa on myodnnetty yhteensa 200 reittilikennelupaa. Tietojarjestelmissa
tapahtuneiden muutosten takia tietoja kaikista hylatyista reittiliikennehakemuksista ei ole
valttamattd merkintad ja ELY kykeni toimittamana tiedot vain vuosina 2012 — 2014
hylatyista hakemuksista'. Naita oli 12 kappaletta, joista 11 PSA-liikenteelle
aiheutettavan vakavan haitan takia ja 1 omasta pyynnésta. Toisin sanoen valtaosa
hylatyista reittiliikennelupahakemuksista on todennakoéisesti hylatty myo6s pidemmalla
ajanjaksolla PSA-liikennepykéalan nojalla, mutta hylkdysprosentti suhteessa hakemusten
maardan vaikuttaa pieneltd. Tama tarkoittaa sita, ettd merkittavda taloudellista
vaikutusta olisi esitysluonnos versio 2:lla, joka poistaisi oikeuden hylatd hakemus PSA-
liikenteelle aiheutetun vakavan haitan nojalla.

Taksialaan tai alan yrityksiin ehdotetuilla muutoksilla ei ole kaytdnndssa vaikutusta sen
enempaéa arviointilogiikkaan kuin alan toimijoiden ndkemyksiin nojautuen.

Kiteytettyna ehdotettujen muutosten keskeiset taloudelliset vaikutukset ovat seuraavat:

e Muutos kehittda markkinaehtoisen linja-autoliikenteen toimintaedellytyksia ja
yritysten mahdollisuutta suunnitella tuotantoaan liiketaloudellisin perustein

e Muutos vaikuttaa alentavasti alalle tulon kynnyksiin seka innovointikannustimiin
alan yrityksissa

e Muutoksella ei ole suoraa kustannusvaikutusta toimintaan

e Muutoksen vaikutussuunta reittiliikenteen kilpailullisuuteen on nostava ja tata
kautta kannattavuuteen laskeva

o Hallituksen esitysluonnos versio 2 on se, jolla olisi enemman edelld kuvatun
kaltaisia vaikutuksia, koska myds mahdollisuus suojata PSA — liikennetté poistuisi.
Tassa tapauksessa linja-autoalan yritykset kokonaisuutena hyo6tyisivat paranevista
toimintaedellytyksista, mutta PSA — liikennetta sopimuksilla hoitavien yritysten
joukossa saattaisi olla myo6s sellaisia, joiden liiketoiminnan volyymi laskisi
mahdollisesti syntyvan kilpailevan reittiliikenteen myoéta

e Muutoksella ei ole merkittavaa taloudellista vaikutusta taksiyrityksiin tai
taksitoimialaan.

4.7 Autoverotuksen ja Kelan omavastuusaannosten vaikutus

Valtiovarainministeriéssa on valmisteilla kaksi hallituksen esitysta joissa ehdotetaan
ajoneuvoverolain seka autoverolain muuttamista. Ajoneuvoverolain osalta ehdotetaan
vuotuisen ajoneuvoveron perusveron tasoa niin, ettd korotus olisi noin 63 euroa
vuodessa keskimaaraiselle pakettiautolle ja noin 48 euroa vuodessa henkilbautolle, kuten
taksille.

Ehdotettu ajoneuvoveron muutos on marginaalinen suhteessa taksitoiminnan
kustannuksiin, eika silla ole kaytannodssa taloudellisia vaikutuksia. Ehdotus liséksi
kompensoidaan takseille niin kauan kuin nykyinen enimmaishintajarjestelma on
voimassa. Ehdotus ei johda kilpailuvaikutuksiin.

Autoverolaki  valtiovarainministeri6 ehdottaa muutettavan niin, etta takseille
myonnettava autoveron alennus poistettaisiin. Kuitenkin isojen erikoisvarusteltujen
esteettomien tilataksien, koulukuljetustaksien sek& invataksien verotuki sailyisi
ennallaan. Taksiala itse on arvioinut tdman muutoksen lisdavan taksitoiminnan

4 Etela-Pohjanmaan ELY/lupapaallikké Pasi Hautalahti
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kustannuksia 2 — 3 % vuodessa. Tarkkaa euromaaraista arviota ei voi laskea, koska
verotuen suuruus riippuu hankittavan taksiauton hinnasta ja taméa ei ole vakio vaan
riippuu yrittdjan paatoksista. Taksialan laskema vaikutus kustannuksiin on kuitenkin
todennakodisesti oikealla alueella huomioiden keskimaaraisen henkildautotaksin hinta,
talla hetkella voimassa oleva veroetu seka kaluston osuus toiminnan kustannuksista.

Autoveroedun  poistaminen ei vaikuta taksialan kannattavuuteen nykyisen
enimmaishintajarjestelmén voimassa ollessa, koska hinnat maaritetdan hallinnollisesti
vuosittain kustannusindeksin kehityksen nojalla ja autoveromuutos vaikuttaa indeksiin.
Kilpailluilla markkinoilla autoveron muutos vaikuttaisi ennen kaikkea kannattavuuteen,
koska se ei vaikuta rajakustannuksiin, joihin hinnoittelu Kkilpaillussa toiminnassa
nojautuu.

Ehdotetulla muutoksella autoverotukseen ei ole vaikutuksia Kkilpailuun taksiyrittajien
valilla tai toiminnan volyymiin. Sen sijaan muutos suosii nykytilanteen jatkumiseen
verrattuna edelld mainittujen isojen erikoisvarusteltujen autojen hankintaa, koska niiden
suhteellinen hinta henkildautokalustoon verrattuna laskee. Toisin sanoen muutos
lisinnee jossain maarin erikoisvarusteltujen isojen autojen Kkysyntdad ja laskee
henkildautokaluston kysyntad. Muutos myds nostaa henkildautokaluston kustannuksia
nykytilanteen jatkumiseen verrattuna, mikd ohjannee jossain maarin kayttamaan
kalustoa pidempaan. Toisaalta edella todetulla tavalla varsinaiset kalustoinvestoinnit ovat
pieni osa taksitoiminnan kustannuksia ja autojen elinkaareen vaikuttanee enemman mm.
huolto- ja korjauskulujen kehitys auton ikaantyessa ja nain maarittyva taloudellisesti
jarkeva vaihtoajankohta. Autoveromuutoksen vaikutus kalustoon jaanee melko
vahaiseksi edella kuvatuista syista johtuen.

Valtiovarainministeriéssa esitetdan myos nestemaisten polttoaineiden valmisteverosta
annetun lain muuttamista, eli kaytdnndssa polttonesteiden hinnan korotusta. Talla ei ole
taloudellisia vaikutuksia taksitoimintaan enimmaishintajarjestelmén takia (toki
taksimatkojen hintojen nousu laskee niiden kysyntda, eli taméan hintajouston kautta
vaikutus on olemassa). Linja-autoliikenteen (samoin kuin tavaraliikenteen) osalta muutos
nostaa kustannuksia. Polttoainekustannukset valittyvat paaasiassa hintoihin, koska ne
vaikuttavat tuotannon rajakustannuksiin.

Sosiaali- ja terveysministeriéssa on valmisteilla lakiehdotus, jossa taksimatka tulee tilata
Kelan kanssa sopimuksen suorakorvausmenettelysta tehneesta tilausvalityskeskuksesta,
jotta matka korvattaisiin alemman omavastuunrajan (16 euroa) mukaan. Muuten
tilattujen taksimatkojen korvaamisessa sovellettaisiin kaksinkertaista (32 euroa)
omavastuuta.

Tama omavastuun erotus on merkittava suhteessa keskiméaraiseen taksikyydin hintaa
tai prosentuaalisesti tarkasteltuna. Se ohjaa lahes varmasti loppukayttdjien toimintaa
niin, ettd Kelan korvaamia taksimatkoja ei kaytdnnodssa tilata kuin em.
tilausvalityskeskusten kautta. Ottamatta kantaa muihin tavoitteisiin taustalla, tama
kaytannossa vahvistaa edelleen nykyisten taksien omien tilausvalityskeskusten asemaa
markkinoilla, sek& ohjaa vahvasti taksiautoilijat liittym&aan naihin keskuksiin. Samalla
ehdotettu  muutos heikentdd mahdollisuuksia tuoda markkinoille kilpailevia
tilausvalityskeskuksia tai — muotoja. STM:n ehdottaman muutokset vaikutus
taksimarkkinoiden koko kokonaisuuden Kilpailuun on negatiivinen. Taksialan yritysten
kannattavuuteen ehdotuksella ei ole suoraa vaikutusta.

4.8 Skenaarioarvioita ehdotettujen muutosten lyhyen aikavalin vaikutuksista
alan yrityksille
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Saantelymuutosten arvioinnin taloudellisten vaikutusten keskeinen huomio tulisi
kohdistaa edella kuvattuihin pitkan aikavélin vaikutussuuntiin ainakin kahdesta syysta
johtuen:

¢ Saantelyssa on kyse pidempiaikaisesta julkisen vallan paattamasta
toimintaympariston muutoksesta, jolloin sen vaikutusarviointi tulisi nojautua
vastaavalla tavalla pidemmaéan aikavéalin kehitykseen ja

o Taloudellisessa tarkastelussa saéntely-ympariston tulisi ohjata mahdollisimman
tehokkaan kilpailun toteutumiseen. Ei siksi, etta kilpailu olisi itsetarkoitus, vaan
siksi, ettd se varmistaa yhteiskunnan taloudellisen hyvinvoinnin kehittymiseen.
Kilpailun vaikutukset nakyvat useimmiten pitkalla ajanjaksolla, ei
lahitulevaisuudessa.

Kaytannosséa usein muutosten yhteydessa lyhyen tdhtdimen vaikutukset, joita ei
kaytannossa ole edes mahdollista arvioida luotettavasti, saavat liian suuren roolin. On
ymmarrettavaa, etta yleinen mielenkiinto voi kohdistua esimerkiksi tietyn yritysryhman
kannattavuuteen, mutta tama on vaara lahtokohta saédntelymuutosten arvioinnille.
Saantelyteoria tarjoaa talouden osalta suuntaviivat sille millaista taloudellista saantelya
voidaan harjoittaa, milloin erityissdantely on perusteltua ja milloin siitd on mieluummin
luovuttava, seka siitd mika on yhteiskunnan taloudellisen hyvinvoinnin kannalta
hyodyllista ja mika ei. Viimeinen kohta liittyy kaytannossa kilpailun edistamiseen tai sen
haittaamiseen. Nama ovat lahtokohdat joista késin taloudellisessa tarkastelussa
sadantelymuutoksia tulisi lahestya. Muut yhteiskunnalliset tavoitteet ovat oma asiansa,
mutta kdytannossa koskaan kilpailun estaminen ei ole tehokas keino muiden tavoitteiden
- kuten esim. turvallisuuden, alueellisen tasa-arvon tai vaeston yhdenvertaisuuden -
saavuttamiseen.

Nyt tarkasteltavien saantelymuutosten yhteydessa tarkkojen lyhyen tahtadimen arvioiden
esittdminen yritysten liikevaihdon ja kannattavuuden kehityksesta on mahdotonta. Tama
olisi hyvin haastavaa, vaikka kaytdssa olisi riittavasti aikaa ja resursseja. Vaikeutta
kuvaa se, etta alan toimijat eivat kyenneet antamaan lainkaan konkreettisia arvioita
yhdestakaan edella kasitellyn sdantelymuutoksen vaikutuksesta, vaikka heilléa tulisi olla
paras tuntuma seké nykytilanteeseen ettd muutosten vaikutuksiin.

Seuraavassa on kuitenkin esitetty eréitd skenaariotyyppisia mahdollisia havaintoja, miten
kaksi muutosta (reittiliikennelupien myoéntamisehdot ja pienoislinja-autoihin liittyvat
muutokset) voisivat nakya alan yritysten kehityksessa (HE versio 2). Skenaariot
nojautuvat puhtaasti oletuksiin, joten ne eivat ole tarkkoja ennusteita tulevasta
kehityksesta. Nama kaksi sdantelymuutosta on valittu tarkastelun kohteeksi, koska
toinen niista liittyy vain linja-autoalaan ja toinen madaltaa henkiléliikenteen raja-aitoja ja
mahdollistaa taksiliikenteenomaisten palveluiden syntymisen. Skenaarioiden taustalla
vaikuttava ajatus aikajanteestd on muutaman vuoden ajanjakso muutoksen jalkeen.

Reittiliikennelupien hylkdamisperusteiden karsiminen

Tamaéa on keskeisistd muutosehdotuksista ainoa, joka kohdistuisi lahes yksinomaan linja-
automarkkinoihin. Muutos on pitkalla aikavélilla kilpailua edistdva ja markkinaehtoisen
linja-autoliikenteen suunnittelua ja toteuttamista helpottava.

Lyhyella tdhtdimelld tasta muutoksesta kuitenkaan tuskin koituu havaittavia taloudellisia
vaikutuksia linja-autoalan yrityksille. Perustelu télle on esitetty jo edella. Vuosittain
haettavista reittiliikenneluvista hylataan talla hetkella pieni osa ja kaytanndssa PSA-
liikenteen haittaamisperustein. Saatavilla olevin tilastotiedoin ei siis ole syyté olettaa,
ettd muutos johtaisi nopeasti esimerkiksi patoutuneen reittiliikennelupatarpeen
purkautumiseen. Samasta syysta muutoksella tuskin olisi nopeaa vaikutusta PSA —
liikenteeseen tai sitd harjoittaviin yrityksiin, koska markkinaehtoisen reittilikenteen
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lisdantyminen tuskin tapahtuu erityisen voimakkaana valittdomasti. On toki mahdollista,
etta tietyilta osin reittiliikennelupia ei ole edes haettu tana paivana lainsaadannosta
johtuen, jolloin ne eivat nékyisi hylattyind hakemuksina. Talléin edella kasitellyt yleiset
vaikutukset (mukaan lukien linja-autoalan yritysten liikevaihdon kasvu) nékyisivat
selvemmin ja nopeammin.

Pienoislinja-autoihin liittyvat muutokset

Kuten edelld todettiin, kaytannodssa sekéd kutsujoukkoliikenteen etukateistilaajaméarasta
luopuminen etté tilausliikenteessé kaytettaviin pienoislinja-autoihin liittyvat muutokset
ovat kokonaisuus, jota voi tarkastella yhdessa. Naiden sdantelymuutosten keskeinen
pidemmaéan tahtaimen vaikutus on henkildliikennemarkkinoiden kilpailun kehittyminen,
vélillisen kilpailun luominen taksiliikenteeseen ja néisté seuraavat taloudelliset hy6dyt
yhteiskunnalle ja asiakkaille. Toisin ilmaistuna muutokset poistavat lainsdadannoélla
luotuja keinotekoisia raja-aitoja ja mahdollistavat taksinomaisten palveluiden
tuottamisen pienoislinja-autoilla ja linja-autoliikenteeseen liittyvilla luvilla.

Lyhyella, muutaman vuoden tahtaimelld, muutokselle voi olla vaikutusta seka linja-
autoalan etta taksialan yritysten liikkevaihtoon ja kannattavuuteen. Vaikutuksia voi olla
paaasiassa kahdenlaisia:

¢ Muutokset mahdollistavat linja-autoyrittgjien kilpailun tietyilta osin taksiliikenteen
kanssa. Mikéli ne kykenevéat kehittamaan uusien saantdjen puitteissa toimivia ja
asiakkaiden arvostamia palveluita, tama johtaa osan nykyisesta taksivolyymista
siirtymiseen néiden yritysten hoidettavaksi. Tassa tapauksessa tapahtuu siis
siirtymaa henkiléliikennemarkkinoiden eri toimijoiden valilla niin, ettd mahdollinen
volyymin lasku taksipuolella ndkyy vastaavasti toiminnan kasvuna linja-
automarkkinoilla

o Koska muutokset toisivat uutta dynamiikkaa ja kilpailun painetta
henkil6liikennemarkkinoille, ne johtaisivat todennéakdisesti palveluntarjonnan
kehittyessa, ja esimerkiksi hinnoitteludynamiikan mydéta, taksi- ja linja-
autoyritysten yhteenlasketun tuotannon kasvuun nykytilanteen jatkumiseen
verrattuna. Erotuksena kohdasta yksi, tdméa muutos ei olisi "nollasummapelia”
taksi- ja linja-autoyritysten vaélilla, vaan yhteenlasketun markkinan kasvua, jossa
kysyntaa ohjautuisi alalle esimerkiksi yksityisautoilusta.

Euromaaraisesti haarukoituna voidaan todeta, etta taksimarkkinoiden koko vuonna 2013
oli noin miljardi euroa. Edeltavissa luvuissa kasitellylla tavalla tama markkina jakautuu
edelleen alamarkkinoihin mm. tilausmenetelmien mukaan. Eras arvio mahdollisesta
alamarkkinajaosta on:

¢ yksityisasiakkaiden "lennosta” otettavat kyydit,

¢ yksityisasiakkaiden tilausjérjestelmien kautta tilaamat kyydit,
e yritysasiakkaiden taksipalvelut ja

¢ julkisen sektorin hankkimat taksipalvelut

Karkealla tasolla taksitilaukset jakautuvat niin, ettd runsas 50 % tilataan etukéteen
jonkin tilausjarjestelman kautta ja vajaa 50 % on ns. lennosta otettavia kyyteja.
Toisaalta noin 40 % matkoista on talla hetkella julkissektorin hankkimia tai maksamia
loppujen ollessa yksityisten tai elinkeinoelaman maksamia.

Talla perusteella voidaan olettaa, etta noin 50 % taksikyydeista on sellaisia, joihin
pienoislinja-autoihin liittyvilla sdantelymuutoksilla ei olisi ainakaan nopealla aikataululla
vaikutusta. Tama johtuu siita, ettd jatkossakaan pienoislinja-autoilla ei saisi harjoittaa
toimintaa taksiasemilta eik&a kayttaa taksikyltteja. Tosiasiassa taksimarkkinoiden
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”suojattu” osuus on luultavasti tatakin suurempi, koska lyhyella tahtaimella mm.
asiakkaiden kayttaytyminen muuttuu hitaasti, uusien palveluiden synty vie aikaa,
julkinen sektori ei muuta valittomasti kilpailutuskaytantdjaan, Kelan tulevasta
toiminnasta suhteessa kuljetuspalveluihin ei ole tietoa, pienoislinja-autoilla hoidettava
liikenne ei sovellu kaikille alueille jne. Nailla perusteilla voitaneen olettaa, etta lyhyen
aikavalin tarkastelussa saantelymuutos voisi vaikuttaa ehka n. 20 — 50 % taksialan
vuotuisesta liikevaihdosta.

Pienoislinja-autojen kayton salliminen taksiliikenteenomaisten palveluiden tuottamisessa
ei tarkoita luonnollisestikaan sitd, etta taksit menettaisivat koko uudelle kilpailulle
avautuvan toiminnan linja-autoyrityksille. Takseilla on huomattava etu perinteisen
tunnettuuden osalta, ja ne mm. luonnollisesti pyrkisivét itse kehittamaan toimintaansa
vastatakseen uuteen kilpailuun. Taméa koko alan dynamiikka on eréas tarkeimmista
hyodyista joita kilpailun kehittyminen tuo tullessaan. Siirtyvaa osuutta edes alan toimijat
eivat halunneet/kyenneet arvioimaan itse konkreettisesti. Linja-autoala uskoo itse uuden
toiminnan painottuvan erityisesti maaseudulle.

Olettaen, etta lahivuosien kehitys tarkoittaisi pienoislinja-autoilla hoidettavan
taksinomaisen liikenteen korvaavan 5 — 20 % niista taksikyydeista, joita se voi koskea,
tama tarkoittaisi yhdessa edella todetun 20 — 50 % osuuden taksitoimialan liikevaihdosta
kanssa sita, ettd n. 1 — 10 % vuotuisesta liikevaihdosta siirtyisi linja-autoyrityksille.
Namakin prosenttiosuudet, erityisesti korvaavuuden osalta, ovat melko korkeita. Euroina
tama tarkoittaisi talla hetkella taksitoimialan 10 — 100 miljoonan euron supistumista®®.
Tassa skenaariossa sama 10 — 100 miljoonaa nékyisi vastaavasti linja-autoyritysten
volyymin kasvuna. Taman toimialan kokonaisliikevaihto on téalla hetkella noin 950
miljoonaa euroa, eli toimialat ovat lahes identtiset kooltaan. Laskelma on staattinen, eli
siin& ei oleteta tapahtuvan muutoksia esimerkiksi hinnoissa.

Tosiasiassa muutoksen myoéta henkildliikenteessa ei tapahtuisi vain siirtymaa
taksiyritysten ja linja-autoyritysten valilla, vaan kehittyvat palvelut, mahdollinen
hinnoitteludynamiikka jne. toisivat alalle uutta kysyntaa. Jos arvioidaan, ettd taman
vaikutus olisi yhteenlaskettua taksi- ja linja-autotoimialojen liikevaihtoa 10 %
kasvattava, tama tarkoittaisi sita, ettd yhteenlaskettu liikevaihto nousisi taméan
hetkisesta noin 2 miljardista eurosta noin 2,2 miljardiin euroon.

Olettaen, etta valtaosa (80 %) tasté kasvusta kohdistuisi linja-autoyrityksiin, taméa
merkitsisi alan liikevaihdon kasvua noin 1,1 miljardiin, jolloin linja-autoyritysten
kokonaishydty liikkevaihdon muodossa muutoksesta olisi 170 — 260 miljoonaa euroa
vuositasolla. Vastaavasti taksialan liikevaihdon muutos lyhyella aikavalilla olisi valilla — 60
— 30 miljoonaa euroa.

Laskelma siis perustuu oletukseen siita, etta taksiliikenteenomaisen toiminnan
mahdollistaminen nostaisi alojen yhteenlaskettua liikevaihtoa 10 %, tasta 80 % menisi
linja-autoalalle ja linja-autot voittaisivat 5 — 20 % osuuden siita taksialan ennen
muutosta kerdamasta lilkkevaihdosta, jolle uusi kilpailu kohdistuisi. Taméan osan
taksialasta oletettiin vastaavan koko taksialan liikevaihdosta 20 — 50 %. Eri oletuksin
saadaan erilaisia lopputuloksia, mutta luvut osoittavat mm. sen, etta realistisin oletuksin
seka taksi- etta linja-autoala-ala hydtyvat molemmat uudistuksesta myds lyhyella
tahtaimella.

5 Yritysmuotoisten taksiyritysten keskimaarainen koko on télla hetkella noin 150 000 euroa liikevaihdolla
mitattuna. 1 — 10 % supistuminen tarkoittaisi siis n 1500 — 15000 euron liikevaihdon supistumisesta. Taméa
tarkastelu ei kuitenkaan ole erityisen mielekas, koska yritykset eivat ole samankaltaisia, eivatka ne toimi
samoilla alueilla. Todennékadisesti kiristyva kilpailu kohdistuisi ennen kaikkea heikoimpiin yrityksiin, jolloin
keskimaaraisen yrityksen kehityksessa ei tapahtuisi merkittavid muutoksia, mutta heikoimmat poistuisivat
alalta.
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Lyhyen aikavalin kannattavuusvaikutuksen osalta linja-autoalalta taté ei ole perusteltua
arvioida, koska pienoislinja-autoilla hoidettavaa taksiliikenteenomaista toimintaa ei ole
talla hetkelld olemassa. Linja-autoalan nykyista kokonaisuutta kuvaavat luvut eivét ole
erityisen kuvaavia nailta osin.

My06s taksien osalta kannattavuusarviot ovat viela haasteellisempia kuin liikevaihtoon
liittyvat. Kannattavuuteen vaikuttaa keskeisesti mm. hinnoittelupaéattkset ja ylipdataan
keskimé&araista yritysta ei ole olemassa. Taksitoimija, joka uudessa tilanteessa kehittaisi
toimintaansa ja harjoittaisi esimerkiksi seka pienoislinja-autotoimintaa etta perinteista
taksiliikennettd, hyotyisi muutoksesta. Toisessa &aripdédssd Suomessa on autoilijoita,
jotka poistuisivat markkinoilta.

Mikéali kuitenkin halutaan mekaanisesti tehda jokin arvio, voidaan todeta, etta
keskimaaraisen taksiyrityksen liikevaihto on alaviitteessd mainittu noin 150 000 euroa, ja
niiden yritysten, joista tieto on saatavilla, keskimé&éarainen liikevoittoprosentti on 6-7 %.
Taksiyrityksen kulurakenne keskimaaraiselld tasolla on alla olevan kuvion osoittama.

Taksiliikenteen kustannusten muodostuminen

. o yllapito
likenndimismaksut 4%

1%

vakuutukset
3%

korjaus, huolto ja renkaat
2%

Kuvio 4.4. Taksiliikenteen kustannusten jakautuminen vuonna 2013. Lahde:
Tilastokeskus.

Kuviosta voidaan todeta, etta toiminnan kustannukset muodostuvat valtaosaltaan ns.
muuttuvista kustannuksista, eli kustannuksista, jotka muuttuvat tuotannon volyymin
suhteessa. Taksien hinnoittelu enimmaishintajarjestelman kautta takaa tana péaivana sen,
etta jokainen ajettu kilometri taksilla ylittdd sen tuottamisesta syntyvat keskimééraiset
kustannukset.

Jos keskimaaraisen taksiyrityksen liikevaihto muuttuisi samoin oletuksin kuin edella alan
kokonaisliikevaihto valilla — 6 % - + 3 %, tdma tarkoittaisi sitd, etta staattisessa
laskelmassa kannattavuus ei muuttuisi juuri lainkaan. Muuttuvat kustannukset
muuttuisivat lahes vastaavasti, joten keskimaaréinen liikevoittoprosentti olisi edelleen
samaa suuruusluokkaa. Usein taméan tyyppisia laskelmia nakee tehtavan niin, etta
liikevaihtoa muutetaan, mutta kustannukset oletetaan vakioksi, mika on toimialasta
riippumatta taysin virheellinen tapa laskea.
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Yhteenvetona yksinkertaisesta staattisesta laskelmasta voidaan todeta, etta:

o Laskelmaa ei tule ottaa ennusteena vaan eraana skenaariona

o Keskeinen havainto on se, ettéa jarkevilla oletuksilla pienoislinja-autojen
taksinomaisen liikenteen salliminen ei johda radikaaleihin lyhyen aikavalin
vaikutuksiin taksien kannattavuudessa

¢ Merkittavat lyhyen aikavélin kannattavuusvaikutukset edellyttaisivat aarimmaisia
oletuksia taksitoiminnan menetyksista suhteessa linja-autoalan kasvuun.
Tallaisten oletusten tekeminen ei ole uskottavaa.

5. Johtopaatodkset

Tassa arvioinnissa on tarkasteltu vireilld olevien saaddsmuutosten taloudellisia
vaikutuksia liikennealan yrityksille. Tassa tutkimuksessa ei ole (aikataulullisista syistd)
selvitetty esimerkiksi sita, mita taloudellisia vaikutuksia nailla esityksilla olisi eri alueilla
toimiville  yrityksille (maaseudulla, kaupungissa, suurissa kaupungeissa), eri
vaestoryhmille tai esimerkiksi ymparistolle. Painopiste on ollut esitettyjen muutosten
periaatteellisten vaikutusten arvioinnissa. Molemmat esitysluonnokset sisaltavat
muutoksia linja-autoliikenteen harjoittamiseen. Tassa on keskitytty erityisesti kolmeen

linja-autolainsdadantdon ehdotettuun muutokseen: Kutsujoukkoliikenteen
etukateistilaajien maaraan liittyvadn vaatimuksen poistamiseen, pienoislinja-autojen
sallimiseen tilausliikenteessa ilman minimimatkustajamaaravaatimuksia seka

reittiliikennelupien mydntamisehtojen muuttamiseen.

Versio 1:ssd4 on ehdotettu muutoksia myo6s taksiliikennelakiin. Sen mukaan ns.
esteettomét  taksiautot vapautettaisiin  taksilupien  tarveharkinnasta. Toisessa
luonnoksessa taméa muutos on poistettu. Erona naissa vaihtoehtoisissa esitysluonnoksissa
on myo6s reittiliikennelupien myoéntamisehtojen laajemmat muutokset versio 2:ssa
(mahdollisuus suojella PSA — liikennettd poistuisi). Vaikka keskeiset muutokset
ehdotetaan tehtavaksi joukkoliikennelakiin, niiden taloudelliset vaikutukset kohdistuvat
vahvasti myds taksimarkkinoihin seké koko henkiléliikennemarkkinakokonaisuuteen.

Nykylainsdadantéén on vaikuttanut merkittavalla tavalla halu suojella taksitoimintaa
kilpailulta. Yleinen pyrkimys lisata henkildliikenteen kilpailua on taloudellisesti perusteltu
ja yhteiskunnan taloudellista hyvinvointia edistava. Kutsujoukkoliikenteen
etukateistilaajamaarista luopuminen seka tilausliikenteen vahimmaismatkustajamaarista
luopuminen muodostavat taloudellisessa tarkastelussa kokonaisuuden, joka lis&a kilpailua
Suomen henkildliikenteessa tasta seuraavine tehokkuushyotyineen. Keskeista naissa
kahdessa muutoksessa on myds se, ettd ne tuovat valillistd kilpailua taksimarkkinoille.
Vastaava vaikutus olisi toteutuessaan ehdotuksella ns. esteettdmien taksien
vapauttamisesta tarveharkinnasta. Tassd tapauksessa Kkilpailun lisdantyminen
taksimarkkinoilla olisi suoraa, ei valillista.

Esteettdmien autojen vapauttaminen taksilupien tarveharkinnasta johtaisi taksilupien ja
taksiautojen lukumaaran kasvuun. Tama kasvu voi olla suuruusluokaltaan 1000 — 2000
auton haarukassa. Kasvu olisi seurausta ennen kaikkea patoutuneesta taksilupien
kysynnastd, johon nykyinen rajoittava Kkiintidjarjestelma on johtanut. Mikali koko
taksialan vapautettaisiin yhdella kertaa, merkittdva osa taksilupien lukumaaran kasvusta
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kohdistuisi normaaliin henkildautokalustoon. Teoreettisesti tarkasteltuna alalle tulee
uusia autoja kunnes ns. ylimaaraiset voitot, eli voitot jotka ylittavat kaikki kustannukset,
paaoman kustannukset huomioituna, riskitasoltaan vastaavassa toiminnassa, poistuvat.

Esteettomien taksien vapauttaminen johtaisi keskim&araisten kustannusten lievaan
kasvuun toimialalla, koska esteettoméat autot ovat investointeina henkildautokalustoa
kalliimpia ja niiden kayttokustannukset saattavat olla jossain maarin korkeampia. Taman
vaikutus on rajallinen, koska varsinaiset kalustokustannukset muodostavat vain pienen
osan taksitoiminnan kustannuksista. Toisaalta muutos liséisi ainakin lyhyella tahtaimella
koriteollisuuden kysyntéda esteettoméan kaluston varustamisen muodossa.

Nykyisten taksiyrittdjien kannattavuuteen kustannusten Kkehityksella olisi vahainen
merkitys, koska taksien enimmaishintasdantelyyn ei tassda yhteydessa esitettaisi
muutoksia. Mahdolliset kustannusmuutokset kompensoidaan enimmaishintajarjestelméan
kautta hinnoissa. Toisaalta esteettémien autojen vapauttamisen merkittava taloudellinen
vaikutus on taksialan kilpailun lisdantyminen. Taman vaikutussuunta yrittajien
kannattavuuteen on sita alentava. Lisdédntyva Kilpailu hyodyttda asiakkaita palveluiden
tarjonnan lisddntymisena. Merkittava nakokulma on se, etta lisdaantyva kilpailu hillitsisi
viime vuosina voimakkaasti nousseita julkisen sektorin, Kela mukaan lukien, taksien
kayttoon liittyvia kustannuksia. Tama silla edellytyksella, etta kilpailutuskaytantoihin
kiinnitetdan huomiota.

Esteettdmien autojen vapauttaminen avaisi nykyaan suljetun taksialan uusille yrittgjille ja
mahdollistaisi nykyisten yrittajien toiminnan kehittdmisen. Alan yritysrakenne on tana
paivana vahvasti ns. mies ja auto — tyyppinen. Liiketoiminnan kehittamisen lisaantyvat
mahdollisuudet johtanevat osittain suurempien yritysten syntymiseen. Suureneva
yrityskoko voi toisaalta luonnollisesti muodostaa haasteita nykyisille yhden auton
autoilijoille.  Muutoksen vaikutus alan dynamiikkaan ja innovaatiotoimintaan,
tuottavuuteen ja tata kautta koko kansantalouden kasvuun on positiivinen.

Kutsujoukkoliikenteen etukéteistilaajien maaraan liittyvan vaatimuksen poistaminen ja
pienoislinja-autojen kayton salliminen tilausliikenteessd muodostavat kokonaisuuden,
jonka taloudellisia vaikutuksia voidaan arvioida yhdessa. Muutoksen keskeinen
taloudellinen vaikutus on eri henkildliikennemuotojen valisten raja-aitojen madaltuminen
ja epasuoran Kkilpailun lisdantyminen taksialalla taksiliikenteenomaisen toiminnan
muodossa.

Muutos tarjoaa linja-autoyrittajille mahdollisuuden laajentaa palveluitaan ja myds
kohottaa nykyisin olemassa olevan pienoislinja-autokaluston kayttdastetta. Vastaavasti
muutos tarjoaa myo6s nykyisille taksiyrityksille mahdollisuuden laajentaa toimintaansa
tilausliikenteen puolella. Kokonaisuutena muutos johtaisi uusien palveluiden syntymiseen
nykytilanteen jatkumiseen verrattuna ja innovaatioiden syntyyn henkildliikenteessa.
Kutsuliikenteen osalta muutos mahdollistaisi markkinaehtoisen kutsuliikenteen synnyn
Suomeen, mita ei ole télla hetkella lainkaan olemassa.

Muutos liséisi valillista kilpailua taksiliikenteessa. Tasta saattaa seurata taksiliikenteen
volyymin supistuminen, mutta mikali nain kay, vastaavasti linja-autotoiminnan volyymi
kasvaa, joten henkildliikenteen osalta vaikutus on pieni. Todenn&kdisesti kuitenkin
muutos ja siitd seuraava palvelutarjonnan innovointi ja esimerkiksi lisdantyva
hinnoitteludynamiikka (linja-autojen markkinaehtoinen tilausliikenne on
enimmaishintasaantelysta vapaata toisin kuin taksiliikenne) tarkoittaisi sita, etta
henkil6liikennemarkkinat kokonaisuutena kasvaisivat lisdantyvan kysynnan muodossa.

Jarkevilla oletuksilla voidaan odottaa, ettd seka taksi- ettd linja-autoalan liikevaihto
kasvaisi nykytilanteen jatkumiseen verrattuna. Lyhyella tahtaimella merkittavia
vaikutuksia taksialan kannattavuuteen tuskin seuraa. Nama edellyttaisivat aarimmaisia
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oletuksia siitd kuinka suuren osan linja-autoliikenne syrjayttéaisi taksiliikenteesta. Luvussa
4.8. on tehty esimerkinomainen skenaariolaskelma muutoksen valittémista taloudellisista
vaikutuksista linja-auto- ja taksialoille.

Tasta laskelmasta voi todeta, ettd taksialan yritysten liikevaihtoon tai kannattavuuteen
seuraavat voimakkaat muutokset edellyttaisivat sitd, ettd hyvin suuri osa nykyisesta
taksiliikenteesta siirtyisi linja-autoyrityksille ja, ettd muutokset eivat johtaisi lainkaan
koko henkildliikennemarkkinoiden kehittymiseen. Nama oletukset eivat ole uskottavia.
Lisdksi on huomattava, ettd nykyiset taksiyritykset luonnollisesti pyrkisivat kehittamaan
toimintaansa vastatakseen lisddntyvaan kilpailuun. Pitkalla aikavalilla muutos kuitenkin
liséisi taksiliikenteen kilpailua, minka vaikutussuunta kannattavuuteen on laskeva.

Muutos muuttaisi henkildliikenteen kilpailukenttdd symmetrisemmaksi, koska talla
hetkella linja-autoalalle tulo on vapaata, mutta taksitoiminta on suojattu. Nyt arvioitavan
toisen hallituksen esityksen (versio 2) mukaan suoraan taksialalle tulo ei olisi
jatkossakaan mahdollista, mutta valillinen alalle tulo taksiliikenteen omaisten palveluiden
muodossa mahdollistuisi. Huomionarvoista on se, ettd muutoksen mydéta sivutoimisten
taksinomaisten palveluiden tuottaminen olisi mahdollista. Tama voi parantaa edellytyksia
sailyttda naita palveluita myds syrjaseuduilla ja luo uusia elinkeinomahdollisuuksia.

Muutos mahdollistaisi kustannussaastot julkissektorin maksamiin
henkil6liikennekyyteihin. Lisdantyva palvelutarjonta mm. parantaisi
kilpailutusmahdollisuuksia ja vaikuttaisi kustannustason nousua hillitsevasti seké suoraan
hinnoitteluun vaikuttaen etta kehittyvan tehokkuuden ja tuottavuuden my6ta.
Yksityiskohtana ehdotus taksamittarien sallimisesta pienoislinja-autoissa on hyodyllinen
suhteessa esimerkiksi Kelan mahdollisuuksiin kilpailuttaa liikennetta.

Reittiliikennelupien myoéntamiseen liittyvan viranomaisten harkintavallan rajoittaminen on
keskeisistd muutosehdotuksista ainoa, joka kohdistuu lahinna nykyisiin linja-
automarkkinoihin. Hallituksen esitysluonnoksessa versio 1 rajoittaminen kohdistuu vain
ns. markkinaehtoisen reittiliikenteen suojaamismahdollisuuden poistamiseen. Versio
2:ssa myos mahdollisuus suojella PSA — liikennetta poistettaisiin. Havaittavia taloudellisia
vaikutuksia olisi lahinna jalkimmaisella, koska kaytdnnéssa hallinnon reittiliikennelupien
hylkdamiset viime vuosina ovat liittyneet PSA — liikenteen suojaamisperusteeseen.

Muutokset kehittaisivdt markkinaehtoisen linja-autoliikenteen toimintaedellytyksia ja
yritysten mahdollisuutta suunnitella tuotantoaan liiketaloudellisin perustein. Muutos
laskisi my6s linja-autoalalle tulon kynnyksid, koska viranomaiskasittelyyn liittyva
epavarmuus poistuisi. Ylipaataan objektiivisia kriteereja arvioida merkittdvaa haittaa sen
enempaa markkinaehtoiselle kuin PSA - liikenteelle ei ole olemassa, joten taman
kaltaisia saantelypykalia ei tulisi luoda yksinomaan toimijoiden yhdenvertaisen kohtelun
takia.

Muutoksella ei olisi suoraa kustannusvaikutusta alan vyrityksiin, eik&a taloudellisia
vaikutuksia taksiliikenteeseen. Muutoksen yleinen vaikutussuunta reittiliikenteeseen on
kilpailua lisdava ja tata kautta kannattavuutta alentava.

Kokonaisuutena kaikki vaihtoehdot (versiot 1 ja 2) lisdavat kilpailua Suomen
henkiléliikennemarkkinoilla ja parantavat yritysten toimintaedellytyksia. Alla on tiivistetty
keskeiset taloudelliset vaikutukset sek& perustelut arviolle.

» Kaikki vaihtoehtoehdot lisaavéat kilpailua Suomen henkiléliikennemarkkinoilla
kokonaisuutena ja myo6s taksi- ja linja-automarkkinoilla erikseen

- Kaikki muutokset vaikuttavat myonteisesti luvussa kaksi esiteltyihin

toimivan Kkilpailun edellytyksiin. Kaytanndssd ne madaltavat alalle tulon
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kynnyksida. Mikaan ehdotetuista muutoksista ei johda alalle tulon kynnysten
nousuun

- Reittiliikennelupien viranomaisharkinnan rajoittaminen poistaa saantelyyn
liittyvda epavarmuutta ja lisda mahdollisuuksia markkinaehtoisen linja-
autoliikenteen harjoittamisen edistaen tata kautta kilpailua

- Pienoislinja-autoihin liittyvat muutokset parantavat eri tavoin linja-
autoyritysten mahdollisuutta tarjota naita palveluita ja lisda suoraan linja-
automarkkinoiden kilpailua. Samalla nama muutokset mahdollistavat
taksiliikenteenomaisten palveluiden tarjoamisen ja lisdavat valillisesti
taksimarkkinoiden kilpailua. Muutokset edistavat myds halukkaiden
nykyisten taksiyritysten joustavampaa toimimista seka taksi- ettd linja-
autotoiminnassa

- Versio 1:n toteutuessa taksimarkkinoiden kilpailu lisdéantyisi suoraan,
koska alalle olisi mahdollista tulla vapaasti ns. esteettomien autojen kautta.

» Ehdotetut muutokset johtavat kehittyvaan innovaatiotoimintaan

henkil6liikennemarkkinoilla, lisddntyvaan kustannustehokuuteen seka palveluiden
tarjonnan lisdantymiseen ja monimuotoistumiseen
- Talousteorian ja empiiristen tutkimusten mukaan toimiva kilpailu on seka
merkittdvin innovaatiotoimintaan kannustimia luova seikka ettd tarkein
kustannustehokkuuden takaava tekija. Lisaksi toimiva Kkilpailu ohjaa
kehittamaan eri asiakastarpeisiin vastaavia palveluita
- Linja-autolainsdadantdon  liittyvat muutosehdotukset mahdollistavat
suoraan sellaisten uusien palveluiden luomisen, jotka eivat ole mahdollisia
tana paivana

» Ehdotettujen muutosten vaikutussuunta Suomen kansantalouden

tuottavuuskehitykseen ja talouskasvuun on positiivinen
- Talouskasvu on pitkalla aikavalilla seurausta tuottavuuden kasvusta.
Tuottavuuden kasvu riippuu keskeisesti elinkeinoelaman  kilpailun
toimivuudesta.

» Ehdotetut muutokset vaikuttavat alentavasti julkisyhteis6iden henkil6liikenteen

hankinnan kustannustasoon
- Kiristyvé kilpailu johtaa parempiin kilpailutusmahdollisuuksiin ja alenevaan
kustannustasoon. Selvimmin tama nakyy mahdollisuuksissa, joita linja-
autoilla harjoitettavan tilaus- ja kutsuliikenteen kehittyminen voi tarjota.

» Ehdotetut muutokset parantavat alan yritysten mahdollisuuksia kehittad toimintaa
- Muutokset alentavat hallinnolla ja sdantelylla luotuja raja-aitoja ja esteita
toiminnan kehittamiselle

» Ehdotettujen muutosten vaikutussuunta yritysten kannattavuuteen on laskeva
- Kiristyva Kkilpailu laskee kannattavuutta. Tama pétee toimialatasolla.
Yksittaisten yritysten tasolla kasvu ja kannattavuus riippuvat yrityksen
kyvysta kehittaa toimivia ja asiakkaiden tarpeisiin vastaavia palveluita

Vertailtaessa kahta vaihtoehtoa saddésmuutoksiksi (versio 1 ja 2) toisiinsa, voidaan
todeta, etta yritysten kannalta keskeinen ero naissa on ensimmaiseen versioon siséltyva
ehdotus esteettdmien taksiautojen vapauttamisesta kiintidjarjestelmasta. Tama muutos
kaytannossa avaisi taksimarkkinat osittain kilpailulle. Yleisesti uskotaan, etta kaksi
tarkeinta tekijaa kilpailulle ovat vapaa alalle tulo ja hinnoitteluvapaus. HE versio 1
vapauttaisi taksimarkkinoille tulon, mutta vain tietynlaisella kalustolla. Hinnoittelu olisi
edelleen sdanneltya.

Verrattuna toiseen esitysluonnokseen, kilpailu lisdéantyisi versio 1:n myoéta selvasti
enemman taksialalla ja johtaisi palveluntarjonnan lisddntymiseen. HE versio 1 myds loisi
alan yrityksille toista esitysluonnosta paremmat mahdollisuudet kehittaa toimintaansa
markkinaehtoisesti liiketaloudellisista lahtokohdista kasin. Toisaalta esitysluonnos versio
1 samalla merkitsisi suurempaa riskia alan nykyisten yritysten kannattavuudelle.



40

Yhteiskunnan taloudellisen hyddyn nakdkulmasta toivottavin ratkaisu olisi koko
taksimarkkinan vapauttaminen tarveharkinnasta sek& myds hinnoittelumahdollisuuksien
lisdaminen. Tama olisi myds alan yritysten pitkan tahtdimen edun mukainen ratkaisu.
Talléin markkinamekanismi erottelisi menestyvat yritykset ja liiketoimintakonseptit
heikommista, kuten muillakin toimialoilla.





