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Liikennepalvelulain pidemman aikavélin vaikutukset

Havainnot liikkenteen palveluista annetun lain (320/2017) vaikutuksista erityisesti tieliikenteeseen ja
tiedon yhteentoimivuuteen, seka lain pidemman aikavalin vaikutusten arvioinnin edellytyksista,
voidaan tiivistdd seuraavasti:

Liikennepalvelulaki vastasi yleisesti tunnistettuun kotimaiseen ja globaaliin liikenteen
murrokseen ja siitd nouseviin muutostarpeisiin. Lain kunnianhimoinen
tavoiteasetanta on ollut tarkoituksenmukaista. Lisaksi se on nostanut merkittavasti
Suomen profiilia likenteen murroksen edelldkavijana ja saantelyn kehittajana.

Koronapandemia vaikutti merkittavasti likennemarkkinoiden kehittymiseen, koska se
vahensi liikkumista poikkeuksellisella tavalla. Pandemia vahensi etenkin
joukkoliikenteen ja muiden liikenteen palvelujen kysyntaa.

Lailla tavoiteltiin merkittavia systeemitasoisia muutoksia, joiden toteutuminen on aina
hidasta. Liikennepalvelulain vaikutuksia liikennejarjestelmatasolla ei ole mahdollista
kaytettavissa olevasta aineistosta havaita, koska lain voimaantulosta 2018 on
kulunut lyhyt aika ja koska koronapandemia on aiheuttanut liikennejarjestelmassa
poikkeustilanteen.

Digitaaliset palvelut ja datan hydédyntdminen ovat edenneet merkittavasti koko
likennesektorilla. Tietosdantelyn taytantddnpanossa on kuitenkin esiintynyt myos
haasteita esimerkiksi lippu- ja maksurajapintojen hydédyntamisessa ja teknisten
rajapintaratkaisujen kehityksessa.

Liikennepalvelulailla itsessaan ei ole ollut kovin merkittavia vaikutuksia tielikenteen
tavarakuljetuksiin tai linja-autoliikenteeseen. Nakyvimmat vaikutukset liittyvat
taksiliikenteen saantelyn laajoihin muutoksiin, joilla avattiin kilpailu taksimarkkinoilla,
ja joiden hyoédyista ja haitoista saadut lyhyen aikavalin kokemukset ovat olleet
jakautuneita.

Vaikka jalkiarviointi ei koske liikennepalvelulakiin myohemmin tehtyja taksisaantelya
koskevia muutoksia, on syytd huomioida, ettd vuonna 2021 voimaantulleen
saantelyuudistuksen tavoitteena oli puuttua taksitoiminnassa havaittuihin epakohtiin,
ottaen huomioon erityisesti turvallisuus, harmaan talouden torjunta, hinnoittelun
lapinakyvyys seka taksien saatavuus.
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o Liikennepalvelulakiin ei selvitysten pohjalta vaikuttaisi olevan tarvetta tehda
valittdmia lainsaadanndllisia muutoksia. Jalkiarvioinnin yhteydessa on kuitenkin
tunnistettu jatkoselvitystarpeita. Nama liittyvat erityisesti taksipalvelujen
saatavuuteen, liikennepalvelulakia valvovien viranomaisten toimivallan ja tehtavien
selkeyteen seka viranomaisten valisen tiedonvaihdon tehostamisen
mahdollisuuksiin. My6s lippu- ja maksurajapintayhteistydn sopimusehtojen
kohtuullisuutta ja siihen mahdollisesti liittyvia kansallisia sdantelytarpeita tulisi
selvittaa tarkemmin.

1 Selvityksen tausta

Eduskunta on lausumassaan edellyttanyt, ettd valtioneuvosto antaa liikkenne- ja
viestintavaliokunnalle kirjallisen selvityksen liikennepalvelulain pidemman aikavalin
vaikutuksista viimeistadan vuoden 2022 loppuun mennessa. Selvitys lain lyhyen aikavalin
vaikutuksista ja mahdollisista muutostarpeista annettiin valiokunnalle vuonna 2018.

Tassa muistiossa on hyddynnetty liikkenne- ja viestintdministerion tilaamaa ulkopuolista
jalkiarviointia® ja muita kaytettavissa olleita selvityksia seka Liikenne- ja viestintaviraston
tilannekuva-analyyseja. Liikennepalvelulain jalkiarviointia on voitu tehda paaasiassa
1.7.2018 voimaan tulleista sdanndksista. Lakiin myohemmin tehtyjen muutosten
vaikutuksia ei ole viela voitu tietopohjaisesti arvioida. Ulkopuolinen jalkiarviointi on
kohdistunut erityisesti tielikenteen saantelyyn, ja liikenteen tiedon yhteentoimivuuteen
erityisesti MaaS-periaatteiden mukaisten toimintatapojen nakokulmasta.

Muistion keskeinen tausta-aineisto on tiivistetty litteeseen 1.

2 Lain laajempien tavoitteiden toteutuminen ja vaikutukset koko liikennejarjestelmaan

Liikennepalvelulailla oli pidemman aikavalin tavoitteita, joihin pyrittiin lainsdadannon
tukeman muutosprosessin kautta:

o Liikennejarjestelmatason muutoksen tukeminen, jossa liikenteesta tulee nykyista
enemman kayttdjien tarpeisiin vastaava palvelu, jossa eri likennemuodot ja niitd
koskeva tieto toimivat saumattomasti yhteen.

e Toimivien liikennemarkkinoiden luominen, johon pyrittiin muun muassa
poistamalla markkinoille tulon esteita ja kilpailua rajoittavaa saantelya.

¢ Uuden teknologian, digitalisaation ja uusien liiketoimintamallien kayttéonotto
likennesektorilla, mita pyrittiin tukemaan muun muassa luomalla edellytykset
avoimen datan ja tietovarantojen paremmalle hyddyntamiselle.

o Eri likennemuotoja koskevan saantelyn kokoaminen yhtenaiseksi
lakikokonaisuudeksi, jotta liikennejarjestelmaa olisi helpompi tarkastella yhtena
kokonaisuutena.

o Liikennejarjestelman kustannustehokkuuden lisdaminen ja ilmastonmuutoksen
haasteisiin vastaaminen muun muassa kaluston tehokkaammalla kaytolla.

Tehty jalkiarviointi tukee nakemysta siita, etta likennepalvelulaki vastasi yleisesti
tunnistettuun kotimaiseen ja globaaliin likenteen murrokseen ja siitd nouseviin sédantelyn
muutostarpeisiin. Lain kunnianhimoinen tavoiteasetanta vaikuttaa olleen

' Selvityksessa on huomioitu jélkiarviointiraportista erityisesti lain vaikutuksia koskeva osuus
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sidosryhmienkin mielesta laajalti tarkoituksenmukaista. Esille noussut kritiikki on
kohdistunut paaasiassa saantelyn purkamisen laajuuteen ja nopeuteen seka naihin
littyvaan etukateiseen vaikutusten arviointiin.

Liikenne- ja viestintaministerio toteaa, etta likennepalvelulain voimaantulosta on kulunut
hyvin Iyhyt aika likennejarjestelmatasoisten muutosten realisoitumisen kannalta.
Konkreettisten ja ndkyvien muutosten toteutumisen arvioitiin jo lakia sdadettdessa
edellyttavan merkittavia innovaatioita seka ajattelutavan ja kulutustottumusten
muutoksia, jotka ovat yleensa hitaita. Koronapandemian aiheuttaman poikkeustilanteen
vuoksi liikennepalvelulain mahdollisia laajempia vaikutuksia liikennejarjestelmaan ei
pystyta toistaiseksi havaitsemaan kaytdssa olevasta aineistosta. Pandemia vaikutti
merkittdvasti markkinoiden kehittymiseen, koska se vahensi liikkumista
poikkeuksellisella tavalla. Pandemia vahensi etenkin joukkoliikenteen ja muiden
likenteen palvelujen kysyntaa. Talla hetkelld ei ole selvaa, milta osin liikkumisessa
tapahtuneet muutokset tulevat jaadmaan pysyvaisluonteisemmiksi.

Liikennepalvelulain merkittavimmat talla hetkelld nakyvat jarjestelmatason muutokset
nayttavat liittyvan markkinoiden avaamiseen. Ministerion kaytettavissa olevat selvitykset
vahvistavat, ettd liikennepalvelulaki on avannut tieliikenteen tavarakuljetusten, linja-
autoliikenteen ja erityisesti taksiliikenteen markkinoita. Samoin on havaittavissa
likenteen digitalisaation eteneminen muun muassa uusien toimijoiden ja sovellusten
muodossa. Sen sijaan varsinaista liikkennejarjestelman kokonaisvaltaista muutosta
esimerkiksi liikkumistottumusten ja palvelukehityksen osalta ei ole viela tapahtunut.

Saatavilla oleva tausta-aineisto tukee arviota siita, etta lainsdadanté yksinaan ei riita
laajojen yhteiskunnallisten muutosten eteenpain viemiseen. Tama patee myos
likennepalvelulailla tavoiteltuihin muutoksiin, minka vuoksi on tarkeaa entista
vahvemmin panostaa yhteistydhon ja kumppanuuksien luomiseen seka yli
toimialarajojen etta julkisten ja yksityisten liikennealan toimijoiden valilla, ja varautua
merkittaviin taloudellisiin lisdpanostuksiin. Saantely, jonka tavoitteena on luoda
edellytyksia innovaatioille ja edistaa digitaalisten palveluiden kehittymista ja
markkinoiden syntymista, vaatii tuekseen myds toimialan itsesaantelyn tukemista ja
kehittdmista. Tasta on kyse muun muassa Liikenteenohjausyhtid Fintraffic Oy:n
koordinoimassa liikenteen dataekosysteemitydssa. On huomattava, etta likkumisen
murros todenndkdisesti vaatii tuekseen muitakin, esimerkiksi kaupunkiymparistoon ja
verotukseen, liittyvia ratkaisuja.

Liikennepalvelulailla tavoiteltua alykasta ja kestavaa liikkumista pyritdan tukemaan
parhaillaan valmisteltavalla EU-tasoisella saantelylla. Yhteiset toimintaperiaatteet EU-
tasolla parantavat myds Suomessa palveluntarjoajien edellytyksia kehittaa digitaalisia
palveluita, jotka ovat yhteentoimivia yli kansallisten rajojen.

Toistaiseksi ei ole kaytettavissa tietoja sen arvioimiseksi, onko eri likennemuotojen
saantelyn kokoamisella yhteen lakiin onnistuttu tekemaan liikennejarjestelmasta
kokonaisuutena helpommin kasiteltava. Osin tama liittyy myds muutosprosessin
hitauteen. Selvityksista on paateltavissa, ettd kokoavasta laista ja
likennejarjestelmatasoisista tavoitteista huolimatta likennealan toimijat vaikuttavat
tarkastelevan saantelya edelleen vahvasti sektorikohtaisesti. Asiaan vaikuttaa osaltaan
myo0s taustalla oleva osin sektorikohtainen EU- ja kansainvalinen saantely. Vaikutuksia
likennejarjestelman kustannustehokkuuteen tai ilmastohyoétyihin ei myéskaan
toistaiseksi voida arvioida.
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Kansainvalisiltéa viranomaistahoilta, tutkijoilta ja seminaarijarjestajilta saannollisesti
tulleet tietopyynnot ja puhujatoiveet seka liikenne- ja viestintaministerion saama palaute
vahvistavat ndkemysta siita, etta likennepalvelulaki on nostanut Suomen profiilia
likenteen murroksen edellakavijana ja saantelyn kehittajana. Tama on vaikuttanut
Suomen painoarvoon EU- ja kansainvalisissa organisaatioissa ja lisdnnyt kiinnostusta
sekd Suomea kohtaan toimintaymparistona ettd suomalaisia yrityksia kohtaan.
Muutoksen etenemiseen liittyvistd haasteista on myods kayty keskustelua
kansainvalisillakin foorumeilla. Etenkin Euroopassa muutamat maat seka EU:n komissio
ovat hyédyntaneet Suomen kokemuksia lainsdadantda kehittdessaan. Myés OECD:n
litdnnaisorganisaationa toimiva Kansainvalinen liikennefoorumi (International Transport
Forum) hyddyntaa Suomen liikennepalvelulain tietosaantelya esimerkkina tulevaisuuden
likkumisesta.

3 Vaikutukset liikenteen digitalisaatioon seka tieliikenteeseen

Tietosédéntely, rajapintojen avaaminen ja tiedon yhteentoimivuus

Liikennepalvelulaki laadittiin luonteeltaan teknologianeutraaliksi puitesdantelyksi, mika
tarkoittaa, etta tekniset ja liiketoiminnalliset ratkaisut jatettiin tarkoituksella avoimiksi ja
markkinoiden ratkaistaviksi. Ladhestymistapa vaikuttaa muun muassa
jalkiarviointiraportin tulosten valossa olleen perusteltu nopeasti muuttuvassa
toimintaymparistossa. Taytantdonpanossa on kuitenkin havaittu haasteita. Koska
lainsdadanndssa ei ole maaritelty esimerkiksi lippurajapintoihin liittyvia teknisia
minimistandardeja, yhdenmukaisten rajapintojen nopea kehittyminen olisi vaatinut
enemman eri toimijoiden yhteistyota. Lainsdadanndssa ei myodskaan otettu kantaa lippu-
ja rajapintayhteistydn kaupallisiin ehtoihin, jolloin liikennealan toimijoiden erilainen
neuvotteluasema vaikuttaa kaupallisista ehdoista sopimiseen. Naihin liittyvilla haasteilla
on voinut olla vaikutusta MaaS-ekosysteemin kehitykseen Suomessa. Vaikka MaaS-
liketoimintaa on alkanut kehittya, se on yleistynyt odotuksia hitaammin niin Suomessa
kuin kansainvalisesti. Tahan ovat osaltaan vaikuttaneet myos sdantelyn ulkopuoliset
tekijat, kuten liikketoimintamalleihin liittyvat haasteet ja koronapandemia.

Digitaaliset palvelut ja datan hydédyntadminen ovat edenneet merkittavasti koko
likennesektorilla. Rajapintojen avaaminen ja tietojen yhteentoimivuus ovat ylla
mainituista haasteista huolimatta edistyneet, mika on parantanut edellytyksia uusien
palveluiden kehittymiselle. Reittisuunnittelun ja likkumispalvelun tarjoamisen
yhdistamisesta ovat esimerkkeja padkaupunkiseudun joukkoliikenteen HSL-sovellus,
Tampereen joukkoliikenteen Nysse Mobiili -sovellus, Matkahuollon Reitit & Liput —
sovellus, MaaS Globalin Whim ja Perille.fi. Lippu- ja maksujarjestelmien
yhteentoimivuudessa tunnistepohjaisuus on ottanut harppauksia eteenpain viimeisen
vuoden aikana ja kaytannon toteutuksia on eri puolilla Suomea.

Taksipalvelut

Jalkiarviointi vahvistaa lilkenne- ja viestintaministerién omia havaintoja siita, etta
likennepalvelulain myéta lisdantyneen kilpailun, uusien toimijoiden markkinoille tulon ja
digitalisaatiokehityksen tukemisen vaikutukset ovat olleet nakyvimpia taksitoiminnassa,
vaikka liikennepalvelulailla tavoiteltua kehitysta on tapahtunut muillakin
likennejarjestelman osa-alueilla.

Liikennepalvelulakiin sisaltyvan taksisaantelyn toimivuudesta tehtiin kattava arvio
vuonna 2020 julkaistussa arviomuistiossa. Arviomuistiossa tunnistettujen ongelmien
perusteella lakiin tehtiin useita muutoksia, jotka tulivat paaasiassa voimaan vuonna
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2021. Tehdyissa muutoksissa kiinnitettiin huomiota erityisesti taksitoiminnan
turvallisuuden, harmaan talouden torjunnan ja hinnoittelun lapinékyvyyden
parantamiseen seka pyrittiin lisiamaan taksien saatavuuteen liittyvan viranomaisten
tilannekuvan luomisen edellytyksia.

Taksisaantelyn muutosten vaikutukset vaikuttavat kohdistuneen erilaisiin taksialan
toimijoihin ja eri asiakasryhmiin eri tavoin, minka vuoksi kokemus liikennepalvelulain
hyodyista ja haitoista on jakautunutta.

Taksipalvelujen saatavuus kaupunkialueilla ja kysyntahuippujen aikaan vaikuttaa
parantuneen, mutta alueelliset erot taksipalvelujen tarjonnassa vaikuttavat kasvaneen.

Digitalisaation eteneminen nakyy taksitoiminnassa muun muassa sovellusten
yleistymisena ja kehittymisend. Niiden on koettu helpottaneen hintavertailua ja erityisesti
kiinteiden hintojen kohdalla vahentaneen hinnoitteluun liittyvaa epavarmuutta. Osassa
sovelluksia on kyydin turvallisuuden tunnetta lisdavia ominaisuuksia. Toisaalta
sovelluksia ei toistaiseksi ole tarjolla kattavasti koko maassa eika vertailumahdollisuutta
aina ole alueen taksipalvelujen tarjoajien vahaisen maaran vuoksi. Kaikki taksien
asiakkaat eivat myoskaan pysty kayttamaan tarjolla olevia sovelluksia.

Selvitysten perusteella taksipalvelujen keskihinta on noussut kilpailun lisdantymisesta
huolimatta, joskin hintojen nousussa on kyse myo0s yleisesta kustannustason noususta.
Selvitysten perusteella ministerid katso, etta hinnoittelun vapautumisen myoéta myds
hintavariaatio on lisdantynyt, mika mahdollistaa eri palveluntarjoajia kilpailuttamaan
valmiille, ja etenkin sovellusten kayttéon kykenevalle, kuluttajalle edullisempia matkoja
erityisesti kaupunkialueilla.

Palvelujen hinta- ja laatuvariaation voidaan toisaalta kokea hankaloittavan sopivan
palvelutarjoajan valintaa erityisesti likenteen solmukohdissa, kuten asemien taksitolpilla.
Jotta palveluntarjoajan valinta kiiretilanteessa olisi matkustajalle helpompaa, esimerkiksi
lentoasemilla ja tietyissa satamissa on paadytty kilpailuttamaan taksipalvelut. Téman
tyyppisista erityisratkaisuista paattaa taksiaseman alueen omistaja tai hallinnoija.

Taksipalvelujen hintojen kokonaiskehityksen hahmottamisessa on huomioitava myods
julkisesti tuettujen kyytien suuri osuus taksipalvelujen markkinoista ja naiden palvelujen
markkinaehtoisista palveluista poikkeava hintakehitys. Julkisesti tuettujen matkojen
hinnat maaraytyvat talla hetkella yleensa kilpailutusten kautta. Esimerkiksi
Kansanelakelaitoksen viimeaikaisissa alueellisissa kilpailutuksissa hintojen on todettu
laskeneen merkittavasti.

Taksimarkkinoista ja taksisaantelyn muutosten vaikutuksista on kaynnissa useita
tutkimushankkeita, joista todennakoisesti saadaan myéhemmin vaikutusten arviointiin
lisda nakokulmia. Selvityksia tehdaan ainakin Liikenne- ja viestintavirastossa, Kilpailu- ja
kuluttajavirastossa seka Tampereen ja Helsingin yliopistojen seka Valtion taloudellisen
tutkimuskeskuksen yhdessa muodostamassa Verotutkimuksen huippuyksikossa.

Linja-autoliikenne

Muun tieliikenteen sektorikohtaisen sdantelyn kuin taksisdantelyn kannalta
likennepalvelulain vaikutukset vaikuttavat jaaneen vahaisemmiksi.

Vuonna 2009 pitkalla siirtymaajalla voimaantullut joukkoliikennelaki oli jo ennen
likennepalvelulakia tuonut merkittdvia muutoksia linja-autoliikenteen saantelyyn ja linja-
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autoliikenteen markkinoiden toimintaan. Liikennepalvelulain suurimmat vaikutukset linja-
autoliikenteeseen vaikuttavat liittyneen reittilikennelupien poistumiseen seka
tietosadantelyyn, kuten lippu- ja maksujarjestelmien yhteentoimivuuteen.

Reittilikennelupien poistumiseen ja julkisesti tuetun lilkenteen EU:n
palvelusopimusasetuksen mukaisiin kilpailutuksiin ei ole tunnistettu liittyvan erityisia
lainsaadannollisia haasteita, mutta muutosten vaikutukset markkinoihin vaikuttavat
taloudellisessa mielessa jakaneen alan toimijoita eri suuntiin. Joukkoliikennelain
saatamisen yhteydessa arvioidut vaikutukset linja-autoliikenteen markkinoihin ja
markkinatoimijoihin vaikuttavat toteutuneen arvioidun kaltaisina. Kutsujoukkoliikenteen
edistdmisessa on tunnistettu tarve kehittdd uudenlaisia ratkaisuja, jotta sita olisi
mahdollista jollakin aikavalilld tuottaa markkinaehtoisesti tai kohtuullisella tukitasolla.

Tieliikenteen tavarakuljetukset

Kansallisella liikennepalvelulailla ei vaikuta olleen merkittavia vaikutuksia raskaan
tavaraliikenteen toimijoiden nakdkulmasta, koska kansallisen saantelyn taustalla on EU-
saantely. Vaikutusten nahdaan siis alalla liittyvan enemmankin EU-saantelyyn.
Liikennepalvelulakiin on hiljattain EU:n liikkuvuuspaketin taytantdonpanon yhdessa tehty
tavaraliikennettd koskevia kansallisia muutoksia esimerkiksi harmaan talouden
torjunnan tehostamiseksi. Naiden muutosten vaikutuksia ei ole voitu viela
tietopohjaisesti arvioida.

Liikennepalvelulailla poistettiin tavaraliikennelupavaatimus kevyemmiltd ajoneuvoilta, ja
muuttopalveluita ja muuta posti-, jakelu- ja kuriiritoimintaa harjoittavien yritysten maara
on sen jalkeen kasvanut. Liikennepalvelulaki vaikuttaa parantaneen naiden yritysten
toimintaedellytyksia, samoin pakettiautoilla tehtdvd ammattimainen kuljetus on
helpottunut. Taman tyyppisen toiminnan lisdantymiseen on liikennepalvelulain ohella
vaikuttanut myds esimerkiksi kotiinkuljetuspalvelujen kysynnan kehitys muun muassa
koronapandemian vauhdittamana.

4 Jatkoselvitystarpeita

Selvitysten perusteella voidaan arvioida, etta liikennepalvelulakiin ei ole tarvetta tehda
valittémia lainsaadanndllisia muutoksia. Jalkiarvioinnin yhteydessa on kuitenkin
tunnistettu jatkoselvitystarpeita.

Liikennepalvelulain tietosaantely ei ole johtanut kaikilta osin toivottuihin lopputuloksiin.
Erityisesti on tunnistettu tarve selvittaa lippu- ja maksurajapintoihin liittyvien
sopimusehtojen kohtuullisuutta ja siihen mahdollisesti liittyvia kansallisia
saantelytarpeita. Haasteiden ratkaiseminen voi edellyttaa nykyista yksityiskohtaisempaa
ja alan toimijoita voimakkaammin velvoittavaa saantelya.

Alykkaan likennejarjestelman kehittymisen kannalta hyvin keskeista saantelya tehdaan
parhaillaan EU-tasolla. Talla hetkella on olennaista vaikuttaa EU-saantelyn sisaltéon
siten, etta se edistdd myds Suomen liikennepalveluiden kehittdmisen tavoitteita. EU-
saantely tulee todennakdisesti edellyttamaan saantelya likennepalvelulakiin esimerkiksi
teknisistd minimistandardeista ja tiedon avaamiseen liittyvista velvoitteista.

Taksisaantelyyn on liikennepalvelulain voimaantulon jalkeen tehty muutoksia, jotka
tulivat voimaan kevaan ja syksyn 2021 aikana. Muutoksiin liittyi esimerkiksi koulutusten
osalta siirtymaaikoja. Viimeisimpien muutosten vaikutuksia taksimarkkinoiden toimintaan
ei ole viela mahdollista tietopohjaisesti arvioida. Koska alan saantelya on muutaman
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vuoden sisalla muutettu useaan kertaan, on myos syyta antaa aikaa markkinoiden
sopeutumiselle.

Taksipalvelujen saatavuus erityisesti vahaisen kysynnan alueilla tai vahaisen kysynnan
aikoina vaatii nykyista laajempaa yhteiskunnallista keskustelua liikkumisen riittavasta
palvelutasosta. Saatavuuskeskustelun tueksi tarvitaan perusteellisia selvityksia seka
taksipalvelujen nykyisesta kattavuudesta suhteessa palvelujen kysyntaan etta
mahdollisten julkisten ostopalvelujen kustannusvaikutuksista ja kustannusten
kohdentumisesta. Naita seikkoja korostetaan myos jalkiarviointiraportissa. Liikenne- ja
viestintavirasto on jo kerannyt markkinatoimijoilta tietoja, joiden pohjalta tullaan
muodostamaan kokonaiskuvaa taksipalvelujen saatavuudesta. Lisdksi on tarpeen
arvioida erilaisten kutsupalveluiden nykyista tehokkaampaa hyddyntamista ja taksien
saatavuuden parantamismahdollisuuksia erityisesti haja-asutusalueilla.

Liikennealan lainsdadannossa ei sdadeta julkisesti tuettujen Kela-, koulukyyti- yms.
kuljetusten toteuttamisesta. Naista asioista sdaddetdan sosiaali- ja terveysministerion ja
opetus- ja kulttuuriministerion toimialaan kuuluvissa laeissa. Asiaa ei varsinaisesti
arvioitu selvityksen yhteydessa, mutta on ilmeista, etté palveluiden kayttajien kannalta
toimivien palveluiden turvaamiseksi ja toiminnan tehokkuuden varmistamiseksi on
tarpeen kaynnistaa ja toteuttaa viipymatta tarvittavat toimenpiteet julkisesti tuettujen
kuljetusten kehittdmiseksi ja nykyisten haasteiden ratkaisemiseksi yhteistydssa alan
toimijoiden kanssa.

Jalkiarvioinnista on tunnistettu tarve varmistaa, liittyyko taksiliikennetta valvovien
viranomaisten liikkennepalvelulain mukaiseen toimivaltaan ja tehtaviin tdsmennystarpeita.
Lisdksi on havaittu tarve selvittda, voitaisiinko valvovien viranomaisten valista
tiedonvaihtoa tukea teknisesti. Tahan liittyy jatkoselvitysta vaativia kysymyksia
esimerkiksi konkreettisen tiedonvaihtotarpeen tunnistamiseksi. Myos erilaisten
tietojenvaihtoratkaisujen tietosuojaan seka taloudelliseen ja tekniseen
toteutuskelpoisuuteen liittyvien reunaehtojen tunnistaminen ja arvioiminen edellyttavat
lisaselvityksia.

Liikennepalvelulain taksisdantely kattaa, monista muista maista poiketen, seka ns.
perinteiset taksipalvelut, joita hyddynnetdan Suomessa yleisesti myds julkisesti
tuetuissa kuljetuksissa, etta alustapohjaiset sovelluksia hyddyntavat liikkumispalvelut.
Saantelyratkaisujen taytyy lahtékohtaisesti soveltua molempiin liiketoimintamalleihin,
mika tuonee jatkossakin omat haasteensa vain jompaankumpaan liiketoimintamalliin
liittyviin sdantelytavoitteisiin. Kansallisten saantelypohdintojen tueksi komissio on
helmikuussa 2022 antanut ilmoituksen hyvin toimivasta ja kestavasta paikallisesta
kutsuohjatusta henkilliikenteesta (taksit ja yksityiset vuokra-ajoneuvot)?.

Liitteet 1. Muistion taustatiedot
2. Paransiko saantelyuudistus liikenteen palveluita? Liikennepalvelulain
jélkiarviointi. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 2022:11

2EUVL C 62, 4.2.2022, s. 1.
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Liikenne- ja viestintaviraston julkaisema liikennepalveluiden tilannekuva, saatavilla
viraston verkkosivuilla osoitteessa:
https://tieto.traficom.fi/fi/likenne/likennejarjestelmasta
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Liite 1
Muistion taustatiedot
A) Liikenne- ja viestintdministerion tilaama jalkiarviointi

Liikenne- ja viestintaministerio tilasi ulkopuolisen jalkiarvioinnin liikennepalvelulain
vaikutuksista vuonna 2021. Arvioinnin toteutus kilpailutettiin avoimella haulla 10-
11/2021. Jalkiarvioinnin toteuttajaksi valikoitui Frisky & Anjoyn, Linea Konsulttien ja
4FRONT:n muodostaman konsortion arviointitiimi. Arviointi toteutettiin 12/2021-9/2022.

Liikennepalvelulaki toteutettiin kolmessa osassa, joista ensimmainen (HE 161/2016 vp)
kasitteli tieliikennetta ja tiedon avaamista, toinen (HE 145/2017 vp) tiedon
hyddyntamista sekad multimodaliteettia ja kolmas (HE 157/2018 vp) niita osia, joita ei
aiemmissa vaiheissa viela kasitelty (esim. ammattipatevyysasiat). Jalkiarviointi keskittyi
Iahtokohtaisesti 1. ja 2. vaiheen muutoksiin, jotka tulivat voimaan 1.7.2018.

Jalkiarvioinnin tavoitteena oli arvioida liikennepalvelulain pidemman aikavalin
vaikutuksia (vuosina 2018-2022) seka tuottaa samalla lain kokonaisvaltainen arviointi.
Liikenne- ja viestintaministerio asetti jalkiarvioinnille tarjouspyynndssa seuraavat

kysymykset:
1. Miten liikennepalvelulain alkuperaiset tavoitteet ovat toteutuneet?
2. Millaisia vaikutuksia liikennepalvelulailla on ollut likennejarjestelmaan,
likenne-markkinoihin ja laajasti yhteiskuntaan?
3. Miten ndma vaikutukset nakyvat taksiliikenteessa, linja-

autoliikenteessa, tavaraliikenteessa, liikenteeseen liittyvan tiedon
yhteentoimivuudessa, liikenteen uusissa palveluissa tai muutoin
laajasti yhteiskunnassa?

Jélkiarviointiin liittyvia rajauksia ja varaumia

Jalkiarvioinnissa on pyritty saamaan kasitys liikennejarjestelmaan ja -markkinoihin
kohdistuvista vaikutuksista. Jalkiarvioinnissa on keskitytty lain vaikutuksiin
tieliikenteessa, erityisesti vaikutuksiin tavaraliikenteessa, linja-autoliikenteessa ja
taksiliikenteessa. Esimerkiksi uudet alustapohjaiset kevyen liikenteen liikkumismuodot,
kuten sahkokayttdiset potkulaudat, tai muut kevyen liikenteen palvelut, kuten
tavarankuljetusrobotit, on rajattu raportin ulkopuolelle. Jalkiarviointi ei kata myoskaan
esimerkiksi lento- ja vesiliikennetta. Tiedon yhteentoimivuutta ja liikennepalvelulain
tietosaantelyn vaikutuksia on kasitelty l[ahinna MaaS-periaatteiden mukaisten
toimintatapojen edistamisen nakékulman kautta.

Jalkiarviointiraportissa todetaan, etta liikennepalvelulain vaikutusten seuranta on monilta
osin ollut puutteellista, mika tekee luotettavan arvioinnin erittdin vaikeaksi. Tietopuutteita
on havaittu myés tilanteesta ennen lain voimaantuloa, jolloin tapahtuneen kehityksen
vertaaminen lakia edeltavaan tilaan on mahdotonta.

Raportin mukaan vuonna 2020 alkanut koronaviruspandemia on vaikuttanut
yhteiskuntaan, likkumiseen ja likennejarjestelmaan merkittavalla tavalla, ja voidaan
arvioida, etta pandemia on vaikuttanut liikennejarjestelmaan myos liikkennepalvelulain
tavoitteiden vastaisella tavalla. Liikennepalvelulain mahdollinen vaikutus kehitykseen on
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useissa tapauksissa kaytdnnéssad mahdotonta erottaa pandemian aiheuttamista
vaikutuksista.

Jélkiarvioinnin aineistot ja menetelmaét

Eri likennemuotoihin kohdistuneiden vaikutusten arvioinnissa on hyédynnetty
ensisijaisesti Liikenne- ja viestintaviraston ja Tilastokeskuksen tilastoaineistoja. Lisaksi
arviointitiimi on hyodyntanyt muun muassa liikennepalvelulain eri osista aikaisemmin
tehtyja selvityksia ja lausuntoaineistoja. Asiakirja-analyysia on arvioinnissa taydennetty
haastatteluilla, tydpajatydskentelylla ja sahkaisilla kyselyilla.

Osana jalkiarviointia toteutettiin valtionhallinnon edustajille, jarjestéille, yrityksille ja
muille relevanteille sidosryhmille suunnattu kysely noin 550 henkillle tai organisaatiolle,
jotka olivat antaneet lausuntoja. Lisaksi kysely Iahetettiin toimialakohtaisesti tielikenteen
tavarankuljetuksen, linja-autoliikenteen ja taksiliikenteen liittojen kautta heidan
jasenyrityksilleen. Kyselyyn saatiin 173 vastausta. Tulosten tulkinnassa on huomioitava,
ettd yhdeksan kymmenesta yrityksesta oli perustettu ennen liikennepalvelulain 1.
vaiheen voimaantuloa (1.7.2018) ja kysely edustaa heikosti uusia toimijoita. Suurin osa
kyselyyn vastanneista yrityksista vaikuttaa toimivan taksialalla, ja erityisesti
tavaraliikenteen yrityksia on vastaajien joukossa ollut vahan.

Keskeisia sidosryhmia on kuultu jalkiarvioinnin loppuvaiheessa toteutetuissa sahkoisissa
tydpajoissa, joita jarjestettiin tieliikenteen tavarankuljetuksen toimijoille, linja-
autoliikenteen toimijoille ja taksiliikenteen toimijoille. Tydpajoihin on raportin mukaan
osallistunut sidosryhmia seuraavasti: tavaraliikenteen tyopajaan on osallistunut kuusi
henkilda, jotka olivat padasiassa toimialan jarjestdjen ja liittojen edustajia; linja-
autoliikenteen tyGpajaan osallistui seitseman henkil6a, jotka edustivat melko
monipuolisesti niin jarjest6ja, viranomaisia kuin yrityksiakin; taksiliikenteen tyépajaan
osallistui 11 henkil6a, jotka edustivat alan yrityksia, jarjestoja ja valvovia viranomaisia.

B) Liikennepalvelulain vaikutuksista

1 Laajemmat vaikutukset liikennejarjestelmaan ja yhteiskuntaan

Jalkiarviointiraportin mukaan koronapandemia on osoittanut, etta likkumisessa voi
tapahtua nopeita ja merkittavia muutoksia, jotka aiheutuvat ennen kaikkea
matkamaarien, mutta myds matkakohteiden ja kulkumuodon, muutoksista. Nopeiden
muutosten aiheuttajana ovat siis olleet liikennejarjestelman ulkopuoliset tekijat.
Liikennepalvelulaki on liikennejarjestelman sisainen tekija, minka vuoksi sen aiheuttamat
muutokset ovat vaistamatta hitaita.?

Raportin mukaan liikennepalvelulain voidaan katsoa vaikuttavan suoraan liikenteen
palveluihin, jotka ovat osa liikennejarjestelmaa ja joiden muutoksilla voi olla vaikutuksia
henkil6- ja tavaraliikenteeseen, likennevalineisiin ja liikennettd ohjaaviin jarjestelmiin ja
pitkalla aikavalilla myos henkilo- ja tavaraliikennetta palveleviin verkkoihin.* Laajempien
vaikutusten arviointi on ollut haastavaa, silla likennepalvelulain sdatamisesta on kulunut
verrattain lyhyt aika, ja tuosta ajasta vain koronapandemiaa edeltaneet puolitoista vuotta
voidaan katsoa liikennejarjestelman kannalta normaaleiksi.

3 Jalkiarviointiraportti s. 137
4 Jalkiarviointiraportti s. 136.
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Jalkiarvioinnin toteuttajat ovat tiivistaneet jalkiarviointiraporttia esittelevassa
diaesityksessaan havaintonsa liikennepalvelulain laajemmista vaikutuksista seuraavasti:

+ Toimijat ovat kokeneet lain vaikuttaneen toimintaansa, mutta jarjestelmatasolla ei
ole viela havaittavissa merkittavia muutoksia. Jarjestelmatasolla rakenteelliset
muutokset ovat hitaita.

* Merkittdvimpia jarjestelmatason muutoksia on havaittavissa markkinoiden
toiminnassa. Hankkeen aikana toteutettuun kyselyyn vastanneiden sidosryhmien
edustajien (59% yritysedustajia) mukaan suurimmat vaikutukset ovat syntyneet
markkinoiden avaamiseen liittyvista toimenpiteista.

* Ymparistollisid ja laajempia yhteiskunnallisia vaikutuksia on lyhyen tarkasteluvalin
vuoksi haasteellista vield todentaa. Naihin tavoitteisiin vaikuttavat myds saantelyn
ulkopuoliset ohjaustekijat (taloudellinen ohjaus, poliittinen ohjaus, tiedollinen
ohjaus).

Liikennepalvelulain likennejarjestelmaan kohdistuvien vaikutusten todentaminen vaatisi
jalkiarviointiraportin mukaan nayttéa esimerkiksi uusien likkumispalvelujen tai
laadultaan aikaisempaa oleellisesti parempien palvelujen syntymisesta, uusien
palveluiden vaikutuksesta liikkumiseen tai (merkittavistd) muutoksista matkojen
maarassa, matkoilla kaytettavassa kulkumuodossa tai matkojen suuntautumisessa.
Laajempi yhteiskunnallinen vaikuttavuus puolestaan vaatisi, ettd edella mainitut
liikennejarjestelmatason muutokset vaikuttaisivat merkittavalla tavalla esimerkiksi
matkamaariin tai liikenteen palvelujen hintatasoon.®

Jalkiarviointiraportissa todetaan, etta "[t]ilastoaineistosta ei voi paatella
likennepalvelulain mahdollisia vaikutuksia likkumiseen ja kuljetuksiin. Aineistossa ei ole
merkkeja siita, etta likennepalvelulailla olisi ollut mitdan oleellisia
likennejarjestelmatason vaikutuksia liikkumiseen ja kuljetuksiin, mutta siita ei voi
mydskaan paatella, etta vaikutuksia ei olisi ollut. Tasta seuraa, etta mydskaan
likennejarjestelmaan kokonaisuutena kohdistuvista oleellisista vaikutuksista ei ole
merkkeja”.®

Liikennejarjestelmatason vaikutuksia ei siten voida toistaiseksi todentaa eika siksi
myo6skaan liikennepalvelulain laajemmasta yhteiskunnallisesta vaikuttavuudesta ole
voitu jalkiarvioinnissa esittaa nayttoa. Arvioitsijoilla ei ole ollut kaytettavissaan uuden
valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen tuloksia, jotka Liikenne- ja viestintavirasto
julkaissee loppuvuodesta 2022.” Namakin tulokset tulevat kuitenkin kuvaamaan
likkumista koronapandemian aikana ja on epatodennakoista, etta niiden perusteella
saataisiin merkittavasti parempaa kuvaa liikennepalvelulain vaikutuksista.

2 Vaikutukset liikenteen uusiin palveluihin (MaaS) ja tiedon yhteentoimivuuteen

Jalkiarviointiraportissa vaikutusten tarkastelu liikenteen uusien palveluiden ja tiedon
yhteentoimivuuden osalta keskittyy MaaS-ekosysteemin kehittymisen tarkasteluun.
Arvioinnissa ei ole tarkasteltu kattavasti tietosaantelyn mahdollisia muita vaikutuksia.
Jalkiarvioinnissa ei siten ole arvioitu useimpia jalkiarvioinnissa luodussa tietosaantelyn
vaikutusketjussa huomioituja lain alkuperaisia oletettuja vaikutuksia. Tarkastelu perustuu

5 Jalkiarviointiraportti s. 138.
6 Jalkiarviointiraportti s. 150.
7 Jalkiarviointiraportti s. 62.
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dokumenttianalyysiin (aiemmat tutkimukset ja selvitykset seka hallinnolliset dokumentit,
lain esity6t), laadullisiin haastatteluihin (kattaen etujarjestja, julkista hallintoa, MaaS-
kentan yrityksia, joukkoliikenneoperaattoreita ja muita sidosryhmia) seka saatavilla
olevien tilasto- ja data-aineistojen analyysiin. Lisaksi on hyédynnetty jalkiarvioinnin
osana toteutettua kyselytutkimusta soveltuvin osin.

2.1.1 Jalkiarvioinnissa luodussa vaikutusketjussa® huomioidut liikennepalvelulain alkuperaiset
oletetut vaikutukset ja niiden toteutumisesta jalkiarviointiraportissa esitetyt

arviot

Alla olevaan taulukkoon on tiivistetty ulkopuolisessa jalkiarviointiraportissa tehtyja
arvioita ja havaintoja, kyse ei ole ministeriossa tehdyista johtopaatoksista. Taulukossa
on huomioitu ne vaikutukset, jotka jalkiarviointiraportissa luotuun vaikutusketjuun on
sisallytetty. Taulukossa on myos pyritty tuomaan esille, jos tiettyja vaikutuksia ei ole
jalkiarviointiraportissa arvioitu, vaikka ne on vaikutusketjussa huomioitu. Julkaistusta
jalkiarviointiraportista 10ytyy yksityiskohtaisempia tietoja siita, mihin tietoihin
jalkiarviointiraportin arviot ja havainnot perustuvat.

Jalkiarviointiraportissa
arvioidut
likennepalvelulain
alkuperaiset oletetut
vaikutukset

Jalkiarviointiraportissa esitetyt arviot
vaikutusketjussa huomioitujen
vaikutusten toteutumisesta®

Rekisteritietojen
keskittdminen ja
luovutuskaytantdjen

Hallitun tietovarannon
syntyminen

uudistaminen

Viranomaisten valisen
tiedonvaihdon
selkeytyminen

Jalkiarvioinnissa vaikutuksia on
tarkasteltu ensisijaisesti MaaS -
ekosysteemin kehityksen
nakokulmasta, eika naita vaikutuksia
ole arvioitu

Kolmannen
osapuolen puolesta-
asiointimahdollisuus

Matkaketjut
yhtenaistyvat

Jalkiarviointiraportissa ei ole arvioitu
nimenomaisesti puolesta-asioinnin
vaikutusta matkaketjujen
yhtenaistymiseen, vaan puolesta-
asiointia on tarkasteltu rajapintojen
avaamisvelvoitteen alla.

Velvoite avata
rajapintoja

Lisdantynyt kilpailu

Yritykset ovat pyrkineet
saavuttamaan kilpailuetua
kehittamalla ja tarjoamalla
asiakkailleen esimerkiksi omia
alypuhelinsovelluksiaan.
Taksisovellusten lisdksi voidaan
mainita myos yhdistelya tarjoavat
Matkahuollon Reitit ja liput —sovellus
seka Perille.fi-palvelu. Nama uudet
palvelut ovat todennakdisesti
auttaneet jossain maarin lisddmaan
kilpailua ja kuluttajien
valinnanmahdollisuuksia.

8 Jalkiarviointiraportti kuvio 37 s. 109.

9 Huomioitu erityisesti jalkiarviointiraportin jakso 5.4, ss. 108-133 seka johtopaatokset ss. 168-170.
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Jalkiarvioinnissa haastateltujen
mukaan Suomessa on kylla erilaisia
toimijoita ja yrityksia, jotka
muodostavat osia ekosysteemista,
mutta kokonaisvaltaista MaaS-
ekosysteemia tai aitoa kilpailua ei ole
viela syntynyt. Haastatteluissa tehdyt
havainnot saivat tukea
yritystietokantojen (Vainu.io,
Dealroom) analyysin 16ydoksista:
Suomessa toimii joitakin likkumiseen
ja matkaketjujen yhdistamiseen seka
naihin nivoutuviin toimintoihin (esim.
maksuratkaisut) liittyvia toimijoita,
mutta ei vield kattavaa ekosysteemia.

Digitalisaatiota ja uutta
teknologiaa
hydédynnetaan
paremmin

Asiantuntijahaastatteluissa saatiin
viitteita siitd, ettd huolimatta odotettua
rajallisemmasta MaaS-ekosysteemin
kasvusta, liikennepalvelulain
uudistukset ovat heijastuneet jossain
maarin lisdantyneena kehitys- ja
innovaatiotoimintana liikkennealalla,
erityisesti taksialalla.

Kaytanndssa tama on nakynyt
panostuksina erilaisten digitaalisten
palveluiden kehittdmiseen niin taksi-
kuin valitysyritysten parissa.

Alan kansainvalinen
asema vahvistuu

Koronapandemian merkitysta niin
Suomen kuin kansainvalisen MaaS-
ekosysteemin kehittymiselle ei voi
aliarvioida, silld pandemian alussa
monet MaaS-toimijat olivat pienia
startup-yrityksia, jotka joutuivat
pandemian myo6ta kayttdéon otettujen
likkumisrajoitusten mydéta joko
lakkauttamaan toimintansa tai ainakin
merkittdvasti muuttamaan
liiketoimintamalliaan.

Jalkiarvioinnissa toteutettiin vertaileva
tarkastelu yleisella tasolla myds
muutamassa Suomen
verrokkimaassa. Verrokkimaiksi
valittiin Ruotsi, Tanska, Belgia ja
Alankomaat. Eniten
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transportation/mobility -ryhma&an
maariteltyja yrityksia 16ytyi
Alankomaista, 140 kappaletta.
Toiseksi eniten yrityksia oli
Ruotsissa, 58 yritysta, ja Belgiassa,
55 yritysta. Tanskasta maaritelman
mukaisia yrityksia I0ytyi 26
kappaletta.

Vaikka analyysin taso on karkea,
voidaan kansainvalisesta vertailusta
havaita, ettd Suomessa mobility-
sektorin yrityksia on tarkastelluista
maista vahiten, tosin melko
samanlainen maara kuin Tanskassa.
Sen sijaan muihin maihin verrattuna
lukumaaraerot ovat selkeampia.

On edelleen mahdollista, etta lain
positiiviset vaikutukset tiedon
yhteentoimivuuden parantamiseksi
vahvistavat Suomen kilpailukykya
pidemmalla aikavalilla. Talla hetkella
merkittdvaa muutosta ei kuitenkaan
ole nahtavissa.

Uusia
liketoimintakonsepteja

MaaS-toiminta on luonteeltaan viela
uutta ja kaikkia mahdollisia liike-
toimintamalleja ei ole valttamatta
vield tunnistettu. Yleisesti
yhdistamispalveluiden kaltaisten
kaupallisten MaaS-ratkaisujen
liketoimintamallit voidaan kuitenkin
jakaa kahteen paaluokkaan:
jalleenmyyntimalliin ja
integraattorimalliin.

Naihin malleihin liittyy
liketoiminnallisia haasteita, joista
keskeisin liittyy palveluiden
hinnoitteluun ja riittdvan katteen
hankkimiseen. Suomessa eri
kaupunkien julkisten
likenneoperaattoreiden keskuudessa
on muodostunut erilaisia naihin
littyvia kaytantoja. Osa
haastateltavista pitda hinnoitteluun
liittyvia kysymyksia keskeisena
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pullonkaulana koko MaaS-
ekosysteemin tulevaisuuden
nakokulmasta.

Omalta osaltaan uusien
liketoimintamallien kehittdmista on
vaikeuttanut tai hidastanut se, etta
taydellinen multimodaalisuus eri
likkumismuotojen ja
likkumispalveluiden tuottajien
jarjestelmien valilla vaatii
kaytannéssa erittain pitkalle vietyja
ICT-integraatioita. Johtuen
historiallisista polkuriippuvuuksista,
likkumispalveluiden tuottajien
yksildllisistd liiketoiminnallisista
intresseista ja teknologioiden
standardoimattomuudesta, tallaiset
kokonaisvaltaiset integroinnit vaativat
erittdin merkittavia taloudellisia
investointeja.

Erityisen haasteelliseksi on
osoittautunut julkisen ja yksityisen
sektorin valinen rajapinta. Lain
tavoitteena oli mahdollistaa
uudenlaisten (markkinaehtoisten)
MaaS-liiketoimintamallien
kehittymista. Samalla kuitenkin
kaupungeilla ja niiden
liikenneoperaattoreilla on hyvin
keskeinen rooli koko MaaS-
ekosysteemin toiminnassa. Aitoa
kumppanuutta ja public-private-
yhteisty6ta (PPP) julkisten ja
yksityisten toimijoiden valilla ei ole
Suomessa rakentunut merkittavissa
maarin.

Uudistuksen hyvin nopea aikataulu ja
lyhyet siirtymaajat ovat olennaisesti
vaikeuttaneet lain toimeenpanoa
seka MaaS-toimijoiden valisen
yhteistydn ja luottamuksen
rakentamista.

Suomen MaaS-
ekosysteemi vahvistuu

Liikennepalvelulain tavoitteet
MaasS:iin liittyen ovat hyvin
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kunnianhimoisia ja niiden
toteutuminen edellyttaa systeemisia
muutoksia markkinoilla ja kuluttajien
kayttaytymisessa.

Laissa tavoiteltujen muutosten
toteutuminen on mahdollista havaita
vasta hyvin pitkalla aikavalilla.

MaaS-palveluiden toteutumisen
esiehtona on, etta likkumis- tai
yhdistelmapalveluiden tarjoajilla on
paasy liikkkumispalveluiden tuottajien
rajapintojen kautta ndiden tarjoamien
reitti- ja aikataulutietojen seka
lippujarjestelmien pariin.

Toistaiseksi laki ei ole onnistunut
edistdmaan uuden (MaaS-
)liiketoiminnan tai ratkaisujen
kehittymista siina maarin, etta
Suomeen olisi syntynyt merkittavaa
MaaS-ekosysteemia. MaaS:in kehitys
ei myoskaan globaalisti ole ollut
toivotun kaltaista, eika MaaS ole
onnistunut lunastamaan sille
asetettuja odotuksia muissakaan
maissa.

Tieto on avoimesti
saatavilla

Tiedot laissa maariteltyjen
olennaisten tietojen rajapinnoista on
koottu niin kutsuttuun FINAP-
palveluun, NAP-katalogiin, jota operoi
Liikenteenohjausyhtio Fintraffic Oy
Liikenne- ja viestintaviraston
toimeksiannosta. Katalogi toimii
avoimena kansallisena
yhteyspisteena, jonne
likkumispalvelun tuottajien on
toimitettava tietoja digitaalisista
olennaisten tietojen koneluettavista
rajapinnoistaan. NAP-katalogia ei ole
tarkoitettu loppukayttajien palveluksi,
vaan se on tarkoitettu
likkumispalveluiden tuottajille ja
kehittajille.
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Jalkiarvioinnin tiedot perustuvat
helmikuussa 2022 palvelussa
olleeseen datasisaltéon, jolloin
likkumispalvelukatalogi sisalsi tietoja
2 741 liikkumispalvelusta. Naista
suurin osa (66 %) oli taksipalveluita,
tilausliikenteen palveluita (19 %) ja
aikataulunmukaisen liikenteen
palveluita (11 %). Mukana oli myds
joitakin terminaali-, vuokraus- ja
pysakadinti-palveluita.

Velvoitteisiin liittyvistd haasteista ja
tulkintaerimielisyyksista huolimatta
rajapintojen avaaminen ja tietojen
yhteentoimivuus ovat edistyneet,
mika on osaltaan auttanut
parantamaan tiedon
yhteentoimivuutta ja sita kautta
vahvistamaan perustaa uusien
palveluiden ja MaaS-ratkaisujen
kehittymiselle.

Julkiset kustannukset
pienenevat

Jalkiarvioinnissa vaikutuksia on
tarkasteltu ensisijaisesti MaaS$S -
ekosysteemin kehityksen
nakokulmasta, eika arvioinnissa ole
tarkasteltu naita vaikutuksia.

Yrityksille aiheutuu
lisakustannuksia

Haastatteluissa arvioitiin, etta vaikka
rajapintavelvoitteet olivat tuoneet
yrityksille jossain maarin hallinnollista
taakkaa, sita ei voi kuvailla
ylitsepaasemattomaksi — yritykset
ovat selvinneet niiden toteuttamisesta
melko hyvin.

Tiedonantovelvoitteet

Yrityksille aiheutuu

Jalkiarvioinnissa vaikutuksia on

lippujarjestelmien
kehittdmiselle

kasvavat

valitys- ja lisakustannuksia tarkasteltu ensisijaisesti Maa$S -
yhdistamispalvelun Luottamusverkoston ekosysteemin kehityksen
tarjoajille synty nakokulmasta, eiké naita vaikutuksia
palveluntarjoajien ole arvioitu.
valille
Asiakkaiden kaytdssa
oleva tieto paranee
Velvoite Julkiset kustannukset | Jalkiarvioinnissa vaikutuksia on

tarkasteltu ensisijaisesti MaaS$S -
ekosysteemin kehityksen
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alkuperaiset oletetut
vaikutukset

nakokulmasta, eika naita vaikutuksia
ole arvioitu.

2.1.2 Taydentavia huomioita jalkiarviointiraportissa arvioituihin vaikutuksiin

Ylla olevaan taulukkoon on tiivistetty jalkiarviointiraportissa esitettyyn sektorikohtaiseen
vaikutusketjuun liittyneiden vaikutusten arviointi, silta osin kuin sita oli jalkiarvioinnissa
tehty. Jalkiarviointi on perustunut kaytettavissa olleisiin tietoihin ja arvioinnissa tehtyihin
rajauksiin. Alle on koottu joitakin jalkiarviointiraporttia tdydentavia nakoékulmia ja
jélkiarvioinnin paattymisen jalkeen julkaistuja tietoja.

Liikenteen digitalisaatio

Liikenteenohjausyhti6 Fintraffic Oy:n koordinoima liikenteen dataekosysteemi on
kerannyt yhteen laajan joukon liikenteen toimijoita edistdamaan liikenteen digitalisaatiota
ja uusien palveluiden kehittymista. Liikenteen dataekosysteemissa oli vuonna 2021
mukana reilut 120 toimijaa. Ekosysteemissa toimii talla hetkella kuusi aktiivista
tydryhmaa, joista jokaisella on oma aihekokonaisuutensa ja tavoitteensa. Tyoryhmissa
tyostettiin muun muassa yhteinen liikenteen datan kokonaisarkkitehtuurin nykytilan
kartoitus, selvitys liikenteen tilannekuvatiedosta ja pilotteja kaupunkien
tilannekuvadatasta ja logistiikan tiedonvaihtoon liittyvien haasteiden kartoitusta.
Matkatietotydryhma on edistanyt joukkoliikenteen digitaalisen infrastruktuurin syntymista
sek& master-tietojen'® kehittamistd muun muassa kansallisen liityntapisterekisterin seka
vesiliikenteen digitalisoinnin kautta. Lisaksi tydryhma on kaynnistanyt pilotin datan
laadun parantamisesta Jyvaskylan seudulla.’

Liikenteen dataekosysteemin saantokirjalla likennealan toimijat ovat luoneet malliehdot
likennealan datan jakamisesta sopimiseen. Saantokirjan sisaltd perustuu Sitran reilun
datatalouden saantokirjaan ja se luo likennealalle luottamuksen rakentamista
helpottavan datan jakamisen sopimuskehyksen. Avoimeen liikenteen dataekosysteemiin
voivat liittya kaikki halukkaat yksityis- ja oikeushenkilot. Jaseneksi liittymalla sitoudutaan
saantokirjaan. Saantdkirjan avulla organisaatioilla ja yksil6illd on parempi mahdollisuus
sailyttda kontrolli jakamaansa dataan ja paattaa itsenaisesti niihin liittyvista
kayttdoikeuksista. Saantokirja toimii tydkaluna entistd suuremman datamaaran
vapauttamiseksi joko vastikkeetta tai vastikkeellisesti, yhteisesti sovitussa muodossa.
Kaytannon tasolla pyritdan parantamaan luottamusta muassa datan aitouteen, laatuun,
tietoturvaan, toimijoiden identiteettiin ja rooleihin seka kayttéehtoihin. '

Liikenteen digitalisaation ymparille on kehittynyt myos erilaisia innovaatio- ja
kansainvalistymishankkeita. Esimerkiksi Business Finlandin Smart Mobility and Batteries
from Finland -ohjelman tavoitteena on auttaa suomalaisia yrityksia hyédyntamaan

10 Master-tiedoilla tarkoitetaan hitaasti muuttuvia tietoja, kuten organisaatiotietoja, tyontekijatietoja, erilaisia
koodistoja; usein kyse on rekisterityyppisista tiedoista, joita voidaan hyddyntaa useaan tarkoitukseen. Master-
tietoja eivat ole esimerkiksi tapahtumatyyppiset tiedot.

11 https://www. fintraffic.fi/fi/ekosysteemin-vuosi-2021

12 https://www fintraffic.fi/fi/saantokirja
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liikenteen, logistiikan ja liikkumispalveluiden liiketoimintamahdollisuuksia'®. VAMOS-
ekosysteemi (Ecosystem for Autonomous Mobility in Smart Spaces) puolestaan pyrkii
nostamaan suomalaisyrityksia johtaviksi ratkaisutoimittajiksi globaaleilla autonomisen
liikkuvuuden ja alykkaiden tilojen markkinoilla™.

Kestavien matkaketjujen tukeminen

Kestavien matkaketjujen kehittamista on tuettu muun muassa Liikenne- ja
viestintaviraston liikkkumisen ohjauksen valtionavustuksella.’® Sitd on myonnetty
esimerkiksi kolmeen edelleen kaynnissa olevaan liikkumisen ohjauksen hankkeeseen,
joissa pilotoidaan kasvukeskusten ulkopuolisia matkaketjutyyppisia palveluja
hyddyntden muun muassa Matkahuollon jarjestelmia, kuten Kutsukyyti-alustaa ja Reitit
ja liput- sovellusta ja alueen mahdollisia omia sovelluksia. Hankkeita on kdynnissa
Akaan kaupungissa, Raahen seudulla (Yllas) ja Inkoossa. Raportteja pilottien tuloksista
saadaan vuoden 2023 alkupuolella.

Matkaketjuihin perustuvia palveluita on myos tuotu kaytantédn. Ovelta ovelle -
matkaketjuja tarjoaa esimerkiksi Matkahuolto, jonka Reitit ja Liput -sovelluksella
kuluttaja voi ostaa lipun yhdelld maksulla linja-autokaukoliikenteen lisdksi myos juniin ja
lahi- ja paikallislikenteeseen.®

2.1.3 Liikenne- ja viestintaviraston liikennepalveluiden tilannekuva

Liikenne- ja viestintavirasto julkaisee liikennepalveluiden tilannekuvaa osana
likennejarjestelmaanalyysia'’. Tilannekuvassa on lokakuussa 2022 julkaistu
ajantasaista tietoa muun muassa joukkoliikenteen lippu- ja maksujarjestelmista ja MaaS-
palveluista.

Lippu-, maksu- ja infojarjestelmat

Joukkoliikenteen lippu-, maksu- ja infojarjestelmien tilannekuva'® on paivitetty
10.10.2022. Tilannekuvassa todetaan seuraavaa:

Joukkoliikenteen lippujérjestelmien yhteentoimivuus on ollut
vuosikymmeni& yksi joukkoliikenteen keskeisia tavoitteita. Matkustajan
tulisi voida matkustaa helposti yhdellé lipulla likennemuodosta,
liikkumispalvelun tuotantotavasta tai tilaajasta riippumatta.

Suuret kaupunkiseudut ovat kehittédneet omilla alueillaan eri
liikennemuotoja integroivia lippu- ja maksujérjestelmia. 22 joukkoliikenteen
toimivaltaista viranomaista ovat perustaneet yhteisen lippu- ja
maksujéarjestelman (Waltti-jérjestelmé). Markkinaehtoiset toimijat (mm.
Matkahuolto) ovat myés osaltaan huolehtineet yhteentoimivuudesta
monella seudulla ja kaukoliikenteessé valtakunnallisesti.

13 hitps://www.businessfinland.fi/suomalaisille-asiakkaille/palvelut/ohjelmat/smart-mobility-finland

14 hitps://www.dimecc.com/vamos-vie-autonomisen-likkuvuuden-ja-alykkaiden-tilojen-teknologiat-
kansainvalisille-markkinoille/

15 Liikenne- ja viestintaviraston sivuilla on lisatietoja haettavista liikenteen valtionavustuksista.

16 | isatietoja Matkahuollon sivuilta. Myos VR:n VR Matkalla —sovelluksesta voi hankkia paikallisliikenteen lippuja
junalipun oston yhteydessa. Lisatietoja VR:n sivuilta .

7 Julkaistaan Liikenne- ja viestintaviraston verkkosivuilla, osoitteessa:
https://tieto.traficom.fi/fi/liikenne/liikennejarjestelmasta

18 hitps://tieto.traficom.fi/fi/tilastot/lippu-maksu-ja-infojarjestelmat
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Liikennepalvelulaki velvoittaa toimijoita yhteistybhén teknisen
yhteentoimivuuden edistdmiseksi. Lisaksi laki edellyttéa viranomaisia
hankkimaan ns. tunnistepohjaisia lippu- ja maksujérjestelmia, joissa
matkustus- ja matkustusoikeustiedot tallennetaan taustajérjestelméaén (ei
fyysiselle matkakortille). Matkustustietojen késittely tapahtuu yksilbivien
tunnisteiden avulla, jolloin myés eri jarjestelmien vélisen
yhteentoimivuuden rakentaminen on huomattavasti helpompaa.
Matkustusoikeus on oltava todennettavissa séhkbisen viestintdverkon
avulla taustajérjestelmésta. Tavoitteena on muun muassa
Joukkoliikennematkustuksen sujuvoittaminen, uusien palveluiden
kehittédminen ja jarjestelmien ylldpidon tehostaminen.

Tunnistepohjaisuus on ottanut harppauksia viimeisen vuoden aikana ja
toteutuksia on nyt laajasti ympéari Suomea. Valtaosa kaupunkiseuduista ja
Matkahuolto ovat siirtyneet tunnistepohjaisuuteen vuoden 2021 aikana.
Naéilla nédkymin kaikki sopimusliikenne on tunnistepohjaisuuden piirissé
vuoteen 2024 mennessé. Tunnistepohjaisuuteen siirtymistéa rytmittaa
Joukkoliikenneviranomaisten Kilpailutusten aikataulut ja ajoneuvolaitteiden
saatavuus. Laiteinvestoinnit kohdistuvat usein liikennditsijille, jotka
tekevét tarvittavat laitehankinnat ja sovelluspéivitykset
kilpailutusasiakirjojen mukaisesti. Kaupunkiviranomaiset kustantavat muut
lippu- ja maksujérjestelméakustannukset kilpailuttamassaan liikenteessa.

Lainséddénnéssé on velvoitteita teknisen yhteentoimivuuden
toteuttamiseen, mutta markkinaehtoista toimijaa ei voida velvoittaa lippujen
yhteentoimivuuteen muiden toimijoiden liikenteessé, koska
elinkeinonvapauteen perustuen toimijalla on oikeus pééttda omien
lipputuotteidensa hinnoista ja siita, mitké lipputuotteet hyvéksyy omassa
liikenteess&én. Mybskaéan joukkoliikenneviranomaisilla ei ole velvollisuutta
hyvéksya markkinaehtoisten toimijoiden lipputuotteita, vaan asiasta pitaéa
sopia.

Paikallisia ratkaisuja asian korjaamiseksi on pyritty toteuttamaan kunta- ja
yhteysvélikohtaisilla lipputuotteilla. Liikennepalvelulain kertalipun
myyntirajapinnan avaamis- ja puolesta-asiointivelvoitteiden myo6té on
mahdollistunut eri liikennemuotoja yhdistévien matkaketjujen myynti
satunnaismatkailijan kayttéén. Hyviné esimerkkeiné toimivat Matkahuollon
ja Perille.fi:n matkaketjuja mahdollistavat palvelut.

Toimivaltaisten joukkoliikenneviranomaisten (TVV) osalta
kertalippurajapintoja on avattu kattavasti. Joissakin tapauksissa rajapintoja
ei kuitenkaan ole otettu tuotantokéyttéén, koska lippujen jélleenmyynnille
el ole kysyntéa.

Mobiilisti matkojen ostaminen on useimmilla kaupunkialueilla mahdollista.
EL Y-liikenteessé mobiilimaksaminen riippuu liikennoéitsijasté. Kaikissa
mobiilimatkoissa on mahdollista ostaa kertalippuja ja suurissa
kaupungeissa my06s kausituotteita. Myds keskisuurten ja pienten
kaupunkien mobiililipputuotteiden valikoiman laajentaminen on kdynnissa.
Yhden viranomaisen alueella voi olla tilanne, jossa voi ostaa mobiililippuja
useista eri kanavista. Myés Matkahuollon mobiililippukaupan kautta voi
hankkia useamman kaupunkialueen lipputuotteita.
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Mobiililipun suosiosta kertoo muun muassa se, ettd HSL-alueella noin 42
% kokonaislipputuloista tuli mobiililipun kautta ja Tampereen Nysse-
alueella kertalipuista mobiililippujen osuus oli noin 69 % (tilanne kesélla
2021). Kéteismaksaminen liikennevélineissé on véhitellen poistumassa.

Mobiilisovelluksissa on mahdollista saata tietoja reitti- ja
aikataulusuunnitelmien lisédksi héirittilanteista, likennevélineiden
reaaliaikaisesta sijainnista ja matkan hinnasta. My6s matkustusoikeuden
hankkiminen ja osoittaminen on liitetty mobiilisovelluksiin useilla alueilla.
Kévely ja pyoréily tuodaan reittioppaissa ndkyvéasti esille, joko matkan
osana tai jopa vaihtoehtona koko matkan kulkutavaksi. Samoin tietoa
liityntapyséakoinnista pyritdan lisdadmaéan reittioppaisiin.

MaaS-palvelut

MaaS-palvelujen tilannekuva on paivitetty 10.10.2022. MaaS-palveluihin kuuluvat muun
muassa kaupunkipydrat, sahkopotkulaudat, yhteiskayttdautot, taksit ja joukkoliikenne.
MaaS-palvelu voi tarjota seka liput, etta reittisuunnittelun joko yksittaisille matkaketjuille,
tai kuukausiveloituksena.

Tilannekuvassa'® todetaan muun muassa seuraavaa:

MaaS$S Global Oy:n Whim-palvelu julkaistiin 2017 ja sitd voidaan pitda
maailman ensimmdéisend MaaS-palveluna. Se on esimerkki vélitys- ja
yhdistémispalvelusta, joka ei itse tuota kuljetuspalvelua. Whim-palvelu
toimii télla hetkelld Suomessa Helsingissé seké Turussa ja Suomen lisaksi
muun muassa Belgiassa, Itdvallassa, Sveitsissé, sekd Japanissa.
Esimerkkin& taas reittisuunnittelun ja liikkumispalvelun tarjoamisen
yhdistémisestéd on pédékaupunkiseudun joukkoliikenteen HSL sovellus,
Tampereen joukkoliikenteen Nysse Mobiili, Matkahuollon Reitit & Liput -
sovellus, Perille.fi. Uusia palveluita kehitetdan jatkuvasti ja useat
pitk&aikaiset liikenteen toimijat asemoivat itse&dén uudelleen.

Liikenne- ja viestintévirastolle on ilmoittautunut noin 60 vélitys- ja
yhdistémispalvelua Suomessa tarjoavaa toimijaa, joista arviolta 7 tarjoaa
laajemmin MaaS-palveluita ja arviolta 55 on taksivélityspalveluita.

Yhdistadmispalveluiden piirissé olevat toimijat ovat osa
liikennemarkkinoiden henkilbliikennetta. Henkilbliikenteen liikevaihdon
osuus liilkennemarkkinoista oli vuonna 2020 noin 5,3 miljardia euroa ja noin
8,5% markkinoiden kokonaisliikevaihdosta. Yhdistdmis- ja
vélityspalveluiden mé&éré on noussut noin kolmestakymmenesta
kuuteenkymmeneen vuosina 2018-2021 (Traficom).

Yhteiskayttoisten sahkdpotkulautapalveluiden tarjonta, kysynta ja
markkinatilanne

Sahképotkulautojen tilannekuva on paivitetty 13.10.2022 ja tiedot on keratty
sahkopotkulautapalveluja tarjoavilta yrityksiltd koskien vuosia 2020 ja 2021.

19 hitps://tieto.traficom . fi/fi/tilastot/maas-palvelut
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Tilannekuvassa? todetaan seuraavaa:

Suomessa ensimmadiset yritysten tarjoamat sdhképotkulautapalvelut
kaynnistyivét kevaélla 2019, jolloin TIER ja Voi laajensivat toimintaansa
Helsinkiin ja hieman mybhemmin mybs Tampereelle ja Turkuun. Liséksi
Helsingissé markkinoille tuli myés muita palveluntarjoajia. Myds HSL
toteutti Vuosaaressa oman pilottihankkeensa, jonka toiminta perustui
kaupunkipyéréjarjestelmén tapaan kiinteisiin asemiin.

Vuonna 2020 sahképotkulautapalveluita tarjoavista toimijoista muutama
poistui Suomen markkinoilta, mutta samaan aikaan palvelut laajenivat
myds Espooseen, Jyvéskyldan ja Vaasaan. Vuonna 2021
sdhkopotkulautayrityksia tuli lisdd Suomen markkinoille ja palvelut
laajenivat edelleen uusiin kaupunkeihin. Vuonna 2022 toimijoiden mééré ja
laajentuminen uusiin kaupunkeihin néyttaa jatkuvan ja toiminta kattaa
lahes kaikki suuret ja keskisuuret kaupunagit.

Lis&éntynyt tarjonta on ndkynyt myés erityisesti yhteiskéyttbisten
séhkdpotkulautojen mééréssé, joita oli vuonna 2021 tarjolla jo 34 000 eli
miltei kolminkertainen maéré vuoteen 2020 verrattuna. Maéréa on
lisdéntynyt myds vuonna 2022, ja esimerkiksi Helsingissé oli kaupungin
mukaan kesélld enimmilléén 18 000 sdhkdpotkulautaa eli noin
kaksinkertainen mééré vuoteen 2021 verrattuna. My6s keskiméaarainen
sdhkoépotkulautojen kdyttbaste on kasvanut. Vuonna 2021 matkoja per
séhkdbpotkulauta tehtiin keskiméérin noin 330 kun vuonna 2020 matkoja
tehtiin keskiméaérin 312 per lauta.

3 Muut sektorikohtaiset vaikutukset

Laajaan joukkoon liikenteen toimijoita soveltuva ja myds useampaan viranomaiseen
vaikuttava liikennepalvelulaki on jalkiarvioinnin perusteella vaikuttanut eri toimijoihin
vaihtelevasti ja lain koettu vaikutuksellisuus vaikuttaa olevan vahvasti
vastaajakohtaista.?' Lain kokonaisvaikutus liikennealaan ja alan toimijoihin on ollut
pitkalti laadullinen, silla yksittaisia sektorikohtaisia vaikutuksia lukuun ottamatta
maarallisia vaikutuksia on havaittavissa viela vahan. Laadulliset vaikutukset nakyvat
muun muassa niin, etta laki on vaatinut toimijoilta uudenlaista suhtautumista ja
lahestymistapaa toimintaansa ja sen kehittamiseen.??

3.1 Vaikutukset linja-autoliikenteeseen

Liikennepalvelulain jalkiarviointiraportissa tunnistetut suurimmat vaikutukset linja-
autoliikenteeseen liittyivat reittilikennelupien poistumiseen seka tietosaantelyyn, kuten
lippu- ja maksujarjestelmien yhteentoimivuuteen.??

Reittilikennemarkkinat oli jo avattu kilpailulle vuonna 2009 voimaan tulleen
joukkoliikennelain ja EU:n palvelusopimusasetuksen myéta. Liikennepalvelulaissa

20 https://tieto.traficom.fiffi/tilastot/yhteiskayttoisten-sahkopotkulautapalveluiden-tarjonta-kysynta-ja-
markkinatilanne

21 Jalkiarviointiraportti s. 64

22 Jalkiarviointiraportti s. 66

23 Jalkiarviointiraportti s. 76
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mydhemmin tavoiteltuja kilpailun avaamisen tavoitteita oli siten linja-autoliikenteessa jo
toteutettu.?*

Jalkiarviointiraportin perusteella saantelyn keventaminen ja rajapintojen avaaminen
koetaan alalla laajalti vaikuttavina toimenpiteind?°, mutta maarallisten muutosten
toteaminen on haastavaa koronan aiheuttamien vaikutusten vuoksi.

Matkaketjuja, likkumispalveluiden digitalisaation edistamista ja lippu- ja
maksujarjestelmien yhteentoimivuutta on kasitelty ylla jaksossa 2.

3.1.1 Jalkiarvioinnissa luodussa vaikutusketjussa?® huomioidut lilkkennepalvelulain
alkuperaiset oletetut vaikutukset ja niiden toteutumisesta
jalkiarviointiraportissa esitetyt arviot

Alla olevaan taulukkoon on tiivistetty ulkopuolisessa jalkiarviointiraportissa tehtyja
arvioita ja havaintoja, kyse ei ole ministeridon johtopaatoksista. Taulukossa on huomioitu
ne vaikutukset, jotka jalkiarviointiraportissa luotuun vaikutusketjuun on raportissa
sisallytetty. Taulukossa on myos pyritty tuomaan esille, jos tiettyja vaikutuksia ei ole
jalkiarviointiraportissa arvioitu, vaikka ne vaikutusketjussa huomioitu. Julkaistusta
jalkiarviointiraportista 10ytyy yksityiskohtaisempia tietoja siita, mihin tietoihin
jalkiarviointiraportin arviot ja havainnot perustuvat.

Jalkiarviointiraportin Jalkiarviointiraportissa esitetyt arviot vaikutusketjussa
vaikutusketjussa huomioitujen vaikutusten toteutumisesta?’
huomioidut

likennepalvelulain
alkuperaiset oletetut
vaikutukset

Viranomaisten tyo Tilastoaineistoa tai erillistutkimusta tydomaarasta tai sen
vahenee muutoksesta ei ole saatavilla.

Kyselyssa ja haastatteluissa annettujen vastausten perusteella
reittilikennelupahakemusten poistuminen vaikuttaisi vahentaneen
valtion viranomaisten ja ELY-keskusten ty6ta, mutta julkisen
likenteen ja markkinaehtoisen toiminnan yhteensovittamisen
koetaan vaativan paikallisviranomaisilta aiempaa enemman

tyota.
Yritysten Reittilikennelupien poistumiseen jalkiarviointikyselyssa
toimintamahdollisuudet | suhtauduttiin paaasiassa positiivisesti.

paranevat
Toimialan kannattavuus ja vakavaraisuus ovat kahtia
jakautuneita, osalla toimijoista tunnusluvut ovat hyvat, mutta
Iahes puolella yrityksista tilanne on heikompi.
Kyselytutkimuksessa kannattavuuden heikentyminen nousi
isoimmaksi pettymyksen aiheeksi. Sen taustasyyt kertovat myos
toimijoiden jakautumisesta, silla kannattavuuden heikentymiseen

24 Jalkiarviointiraportti s. 165

25 Jalkiarviointiraportti s. 82

26 Jalkiarviointiraportin kuvio 31 s. 81

27 Huomioitu erityisesti jalkiarviointiraportin jakso 5.2, ss. 76-87 seka johtopaatokset s. 165.
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Jalkiarviointiraportin
vaikutusketjussa
huomioidut
likennepalvelulain
alkuperaiset oletetut
vaikutukset

Jalkiarviointiraportissa esitetyt arviot vaikutusketjussa
huomioitujen vaikutusten toteutumisesta®’

littyvina tekijéina mainittiin esimerkiksi julkiset kilpailutukset ja
liikenteen keskittyminen kaupunkiseuduille.

Tybpajakeskusteluissa alan perinteiset toimijat eivat nahneet
likennepalvelulain vaikuttaneen merkittavasti yritysten
toimintamahdollisuuksiin. Lain koetaan jaykistdneen systeemeja
vaikeuttaen yksilollista kehitysta alalla, mutta tasta ei
jalkiarviointiraportissa esiteta konkreettisia esimerkkeja.
Saantelymuutosten koettiin painottavan uusien kaupallisten
innovaatioiden nakokulmaa ja keskittyvan potentiaalisiin uusiin
toimijoihin. Uudempia toimijoita ei tydpajoihin tavoitettu, joten
toimintamahdollisuuksien arvioinnin nakékulma on hieman
puutteellinen.

Toisaalta tydpajaosallistujia laajemmalle joukolle tehdyssa
kyselyssa positiivisena nousi esille digitalisaation ja palveluiden
kehittamisen edistdmisen aihealue, kuten lippurajapintojen
avaaminen, jarjestelmien kehittymisen vauhdittuminen ja
lippuyhteistydn syveneminen valtionyhtididen (esim. VR) ja
yksityisten yritysten valilla. Samoihin asioihin liittyi kuitenkin myds
haasteita, kuten puolesta-asiointiin liittyvat kysymykset ja
lippujarjestelmien yhteentoimivuus.

Markkinaehtoinen
likenne lisaantyy

Liikennepalvelulailla ei etukateen arvioitu olevan merkittavia
lyhyen aikavalin vaikutuksia linja autoliikenteen palvelujen
kysyntaan tai tarjontaan, vaan joukkoliikenteen suosion arvioitiin
kasvavan liikenteen palveluistumisen myota ja luovan enemman
edellytyksia my6s markkinaehtoisille joukkoliikennepalveluille.
Toistaiseksi markkinaehtoisen liikenteen maara ei vaikuta
kasvaneen, mutta osa toimijoista ndkee mahdollisuuden kilpailun
lisaantymiseen. Toisaalta markkinaehtoinen reittilikenne koetaan
osin kannattamattomaksi ja yhtena syyna toimijat pitavat sita, etta
markkinaehtoinen liikkenne paikoin kilpailee viranomaisten
jarjestaman liikenteen kanssa.

Jalkiarvioinnissa markkinaehtoisen liikenteen maaran kehitysta
on pyritty arvioimaan valillisesti yritysten maaran ja liikevaihdon
kasvun kautta. Linja-autoliikennetta harjoittavien yritysten maara
on tilastotietojen perusteella laskenut. My6s linja-autoliikenteen
liikevaihto on ollut laskusuunnassa liikennepalvelulain
voimaantulon jalkeen. Liikevaihdon kehittymiseen vaikuttivat
voimakkaasti koronapandemian liikkumisrajoitukset. Liikevaihto
oli kuitenkin laskusuunnassa jo vuosien 2018-2019 valilla, vaikka
samaan aikaan matkustajamaarat kasvoivat.

Kyselyvastauksissa arvioitiin, etta toiminta on lisaantynyt
ennestaan suosituilla reiteilla ja vahentynyt monilla muilla alueilla.
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Jalkiarviointiraportin
vaikutusketjussa
huomioidut
likennepalvelulain
alkuperaiset oletetut
vaikutukset

Jalkiarviointiraportissa esitetyt arviot vaikutusketjussa
huomioitujen vaikutusten toteutumisesta®’

Reittimuutosten
toteuttaminen
helpottuu

Reittilikenneluvista luopuminen on mahdollistanut nopeammalla
tahdilla tehtavat reittimuutokset.

Kutsujoukkoliikenteen
tarjonta lisdantyy

Kutsujoukkoliikenneyritysten maarasta ei ole saatavilla tarkkoja
tietoja. Kutsujoukkoliikennetyyppisten liikkumispalvelujen
syntymiselle on aiempaa paremmat edellytykset, mutta
kyselyvastauksissa arvioitiin, ettei niitd ole vielda merkittavasti
kehittynyt.

Kaluston kayttd

Kaluston kayton tehostumisesta ei ole vahvaa nayttoa, silla

tehostuu kaluston kayttdasteesta ei ollut saatavilla tilastoaineistoa ja
kyselyvastauksista ei muodostunut asiaan selkeda kantaa.
Yritykset Jalkiarvioinnissa ei lI0ydetty yritysten monipuolistumisesta

monipuolistuvat

selkeda nayttdéa. Esimerkiksi likennekayttéon rekisterdityjen
pienten 10-14- ja 15-17 -paikkaisten linja-autojen maara ei ole
lisdantynyt, vaan jo ennen liikennepalvelulain voimaantuloa
alkanut laskusuunta on jatkunut.

Asiakastyytyvaisyys ei
huonone

Liikenne- ja viestintaviraston tyytyvaisyystutkimusten perusteella
pitkdn matkan (yli 100 km) linja-autoliikkenteessa
asiakastyytyvaisyys on sailynyt hyvalla tasolla. Tyytyvaisyys
lippujen hintoihin on ollut selkedn nousujohteista vuosien 2015-
2019 valilla, kun hinnat kilpailun vapautumisen myéta
merkittavasti laskivat. Arviot tyytyvaisyydesta lippujen hintoihin ja
tiedon saamisesta yhteyksista, aikatauluista ja hinnoista ovat
hiukan laskeneet vuoden 2019 jalkeen.

Liikennejarjestelman
kasittely
kokonaisuutena
paranee

Naita vaikutuksia ei ole jalkiarvioinnin yhteydessa selvitetty linja-
autoliikenteen nakdkulmasta. Alan toimijoiden vastauksissa lain
vaikutuksia on arvioitu nykyisen linja-autoliikenteen
nakokulmasta.

Kyselyvastauksissa arvioitiin, etta reittilikennelupien poistaminen
on heikentanyt mahdollisuuksia kerata laadullista ja maarallista
tietoa toimialan kehityksesta seka tietoa siitd, missa palveluja on,
missa niita lakkaa ja miten ne muuttuvat.

Kyselyissa ja haastatteluissa nousi myds esille, ettd uudistuksen
my6ta vastuu reitti- ja aikataulutietojen kokoamisvastuista on
epaselva eikd Suomessa ole kattavaa reitti- ja aikataulukuvausta.
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3.1.2 Taydentdvida huomioita jalkiarviointiraportissa arvioituihin vaikutuksiin

Jalkiarviointiraportin mukaan liikkennepalvelulailla ei ollut kovin merkittavia vaikutuksia
linja-autoliikenteeseen, koska merkittdvia muutoksia markkinoiden toiminnassa oli jo
tapahtunut joukkoliikennelain hyvaksymisen mydéta.

Reittilikennemarkkinat vapautettiin kilpailulle vaiheittain pitkan siirtymaajan puitteissa.
Siirtymaaika paattyi 2.12.2019. Sen jalkeen linja-autoliikenteen palvelut ovat olleet joko
markkinaehtoisia tai yhteiskunnan tukemia markkinaehtoista liikennetta taydentavia
palveluja, jotka on hankittu palvelusopimusasetuksen mukaisesti, paaasiassa
kilpailuttamalla.

Liikennepalvelulaissa maaritelty toimivaltainen viranomainen voi paattaa jarjestda oman
toimivalta-alueensa julkisen henkiléliikenteen palvelut palvelusopimusasetuksen
mukaisesti ja myods paattaa valitulle liikenteen harjoittajalle myodnnettavasta
yksinoikeudesta. Tastad syysta kaupunkien sisdinen linja-autoliikenne on edelleen
yleisesti, kulloinkin kilpailutetun sopimuskauden ajan, suojattu yksinoikeudella. Vaikka
toimivaltaisten viranomaisten palvelusopimusasetuksen mukaisesti mydntamat
yksinoikeudet ovat sallittuja, niilla saatetaan samalla sulkea markkinoita muilta
toimijoilta, mika voi hidastaa markkinaehtoisten palveluiden syntymista.

Kilpailu- ja kuluttajavirasto (KKV) on selvittanyt linja-autoliikenteen kilpailun
vapautumisen vaikutuksia kaukoliikenteessa.? Selvityksen mukaan linja-autojen
kaukoliikenteen kilpailun vapautuminen johti merkittaviin hinnan alennuksiin seka linja-
autoliikenteessa etta kaukojunaliikenteessa. Kuluttajat ovat myds kayttaneet enemman
raide- ja linja-autoliikenteen palveluja kilpailun vapautumisen jalkeen. Kilpailun
avautumista joukkoliikennelain siirtymaaikana hidasti KKV:n selvityksen mukaan linja-
autojen kaukoliikenteessa toiminut kartelli, jossa alan keskeiset toimijat pyrkivat
estamaan markkinoiden avautumista ja uusien kilpailijoiden markkinoille tuloa.

Joukkoliikennelain hallituksen esityksen (HE 110/2009) mukaan uudistuksen tavoitteena
oli joukkoliikenteen palvelutason kehittdminen niin, etta ihmisten kaytettavissa olisi
valttdmattomia jokapaivaisia liikkumistarpeita vastaavat joukkoliikenteen palvelut koko
maassa. Toisena tavoitteena oli saada palvelutaso niin korkeaksi, etta runsasvakisilla
kaupunkiseuduilla ja niiden valisessa liikenteessa joukkoliikenteen kulkutapaosuus
kasvaisi.

Liikennepalvelulain jalkiarvioinnissa linja-autoliikenteesta esille nousseet havainnot
vaikuttavat olevan pitkalti joukkoliikennelain vaikutusten arvioinnissa ennakoidun
mukaisia. Joukkoliikennelain hallituksen esityksen vaikutuksista teetettiin aikanaan
ministeridn ulkopuolinen vaikutusarviointi, jota hyddynnettiin hallituksen esityksen
vaikutusten arvioinnissa. Vaikutusarvioinnin pohjalta hallituksen esityksessa todettiin,
etta merkittavimmat joukkoliikennelain taloudelliset vaikutukset eivat johdu kansallisesta
laista, vaan palvelusopimusasetuksesta, joka maarittelee, miten linja-autoliikenteelle
voidaan maksaa julkista tukea. Reittiverkoston arvioitiin tihenevan kaupunkiseuduilla, ja
muilla vilkkkaan kysynnan alueilla seka pikavuoroliikenteessa. Reittiverkoston
harventumista maaseudulla pidettiin mahdollisena. Hintojen ennakoitiin yleisesti
laskevan, mutta osalla reiteistd myds hintojen nousu olisi mahdollista. Hallituksen

28 Kilpailu- ja kuluttajaviraston tutkimusraportti 6/2022 https://www.kkv.fi/uploads/sites/2/2022-06-
tutkimusraportteja-raideliikenneselvitys.pdf
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esityksessa todettiin, etta lippuhintojen laskun mya6ta toimialan liikevaihto voisi laskea ja
yritysten kannattavuus heikentya. Uudistuksen hyotyjiksi arvioitiin yritykset, jotka
kykenisivat menestyksellisesti toimimaan markkinaehtoisissa olosuhteissa.

Jalkiarviointiraportissa on todettu, etta kutsupohjaista joukkoliikennetta ei ole viela
merkittavasti kehittynyt. Liikenne- ja viestintdministeridon saamien tietojen mukaan yksi
kutsujoukkoliikenteen edistdmisen keskeinen haaste on, onko sitd mahdollista jollakin
aikavalilla tuottaa markkinaehtoisesti tai kohtuullisella tukitasolla. Mamba-selvityksen
mukaan perinteisella tavalla jarjestetylla kutsuohjatuilla liikenteella pystytaan tuottamaan
minimitason asiointia rajalliselle kayttajaryhmalle. Palvelupaivien tai alueiden
laajentaminen voi olla kallista, silld asiakkailta perittavan rahoituksen osuus on yleensa
ohut. Suomessa on toiminnassa palveluliikenteitd, joiden julkinen rahoitustaso on 24
€/asiakas.?® Korkea kustannustaso tarkoittaa sitd, etta palvelua voidaan perinteisella
tavalla yleensa tarjota vain rajallisesti. Laajemman kayttajajoukon kiinnostus kayttaa
kutsukyytipalvelua vaatii kuitenkin palvelulta esimerkiksi ajallisesti tiettya
vahimmaislaajuutta. Kutsukyytipalvelujen laajentaminen taloudellisesti kestavalla tavalla
edellyttda niiden toteuttamistavan kehittdmista. Palvelun kustannuksiin vaikuttavat
esimerkiksi henkilotyota vaativat vaiheet, kuten kyydin tilaaminen puhelimitse.

Digitalisaation ja liikennepalvelulain avaamia mahdollisuuksia jarjestaa likennepalveluja
joustavammin on tuotu kaytantdon erityisesti monissa kokeiluhankkeissa. Esimerkiksi
Sitran rahoittamassa Alueellisten Liikkumispalveluiden Integroitu Operointi (ALPIO) -
hankkeessa®® (2018-2019) toteutettiin erilaisia alueellisia liikkumiskokeiluja, joissa
hyédynnettiin kutsuohjautuvaa liikennetta ja yhdisteltiin eri kayttajaryhmia ja kuljetuksia
digitaalisten jarjestelmien avulla. Maaseudun kuljetusten ja liikenteen digiboksi -
hankkeessa®' (2018-2021) on koottu tietoa maaseudun likennepalvelujen
kehittamiseen liittyvista uusista toimintamalleista, kokeiluista ja hankkeista.

3.2 Vaikutukset tieliikenteen tavarankuljetukseen

Jalkiarviointiraportin mukaan liikennepalvelulailla ei ole ollut raskaan tavaraliikenteen
toimijoiden nakokulmasta kovinkaan suurta merkitysta tavaraliikenteen ja logistiikan
toimintaedellytyksiin, joihin vaikuttavat eniten EU-s&antely ja muutokset globaaleissa
toimitusketjuissa.*

3.2.1 Jalkiarvioinnissa luodussa vaikutusketjussa3® huomioidut lilkkennepalvelulain
alkuperaiset oletetut vaikutukset ja niiden toteutumisesta jalkiarvioinnissa
esitetyt arviot

Alla olevaan taulukkoon on tiivistetty ulkopuolisessa jalkiarviointiraportissa tehtyja
arvioita ja havaintoja, kyse ei ole ministerion johtopaatoksista. Taulukossa on huomioitu
ne vaikutukset, jotka jalkiarviointiraportissa luotuun vaikutusketjuun on raportissa
sisallytetty. Taulukossa on myos pyritty tuomaan esille, jos tiettyja vaikutuksia ei ole
jalkiarviointiraportissa arvioitu, vaikka ne on vaikutusketjussa huomioitu. Julkaistusta
jalkiarviointiraportista 10ytyy yksityiskohtaisempia tietoja siita, mihin tietoihin
jalkiarviointiraportin arviot ja havainnot perustuvat.

29 Mamba-selvitys 2018 s. 11 https://epliitto.fi/wp-

content/uploads/2020/12/MAMBA kuljetuskehittamissuunnitelma 02112018 S.pdf

30 | jsatietoa Sitran sivuilta https://www.sitra.fi/hankkeet/julkiset-ja-yksityiset-likkumispalvelut-samalle-
tarjottimelle/

31 | isatietoa hankkeen sivuilta https://projectsites.vtt.fi/sites/maasdigiboksi/index.html.

32 Jalkiarviointiraportti s. 67

33 Jalkiarviointiraportin kuvio 24 s. 71

Liikenne- ja viestintaministerio  Kayntiosoite Postiosoite Puhelin www.lvm fi
Eteldesplanadi 4 PL 31 029516001 etunimi.sukunimi@gov.fi
Helsinki 00023 Valtioneuvosto kirjaamo.lvm@gov.fi


https://epliitto.fi/wp-content/uploads/2020/12/MAMBA_kuljetuskehittamissuunnitelma_02112018_S.pdf
https://epliitto.fi/wp-content/uploads/2020/12/MAMBA_kuljetuskehittamissuunnitelma_02112018_S.pdf
https://www.sitra.fi/hankkeet/julkiset-ja-yksityiset-liikkumispalvelut-samalle-tarjottimelle/
https://www.sitra.fi/hankkeet/julkiset-ja-yksityiset-liikkumispalvelut-samalle-tarjottimelle/
https://projectsites.vtt.fi/sites/maasdigiboksi/index.html

29(39)

Jalkiarviointiraportin
vaikutusketjussa huomioidut
likennepalvelulain
alkuperaiset oletetut
vaikutukset

Jalkiarviointiraportissa esitetyt arviot vaikutusketjussa
huomioitujen vaikutusten toteutumisesta®*

Viranomaisten kyky kasitella
likennejarjestelmaa
kokonaisuutena paranee

Naita vaikutuksia ei ole jalkiarvioinnin yhteydessa selvitetty
tavaraliikenteen nakoékulmasta.

Alan toimijoiden antamissa vastauksissa lain vaikutuksia on
arvioitu puhtaasti tavaraliikenteen ja usein viela vain
raskaan tavaraliikenteen nakoékulmasta.

Alalle tulon kynnys madaltuu

Kyselyvastausten perusteella lupavaatimuksen poistaminen
pakettiautotyyppiselle keveammalle kalustolle (alle 3,5
tonnia) on madaltanut alalle tulon kynnysta ja
likennepalvelulain arvioitiin myos yleisesti tehneen alalle
tulosta helpompaa. Taman arvioitiin myds heikentaneen
kannattavuutta.

Kuljetusten hinnat alenevat

Tilastotietoa kuljetusten hintojen kehityksesta ei ollut
saatavilla. Kyselytutkimuksessa ei tunnistettu, etta
likennepalvelulaki olisi alentanut kuljetusten hintoja.

Pakettiautolla tehtavat
kuljetukset lisdantyvat

Jalkiarvioinnissa ei ole ollut kaytettavissa tasmallista
tilastotietoa pakettiautoilla tavarankuljetusta tarjoavien
yritysten maarasta ja sen kehityksesta.

Liikennekaytdssa olevien luvanvaraiseen kayttoon
rekisteroityjen pakettiautojen maara ja prosentuaalinen
osuus kaikista likennekaytdssa olevista pakettiautoista on
kasvanut, mutta kasvu on alkanut jo ennen
likennepalvelulain voimaantuloa.

Tieliikkenteen tavarankuljetusta harjoittavien yritysten maara
on laskenut viime vuosina, kun taas muuttopalveluita ja
muuta posti-, jakelu- ja kuriiritoimintaa harjoittavien yritysten
maara on kasvanut. Liikennepalvelulain vaikutusta tdhan
kehitykseen on vaikea arvioida. Lupavaatimuksen
poistaminen on kuitenkin parantanut muuttopalveluyritysten
tai muiden posti-, jakelu- ja kuriiritoimintaa harjoittavien
yritysten toimintaedellytyksid, samoin pakettiautoilla tehtava
ammattimainen kuljetus on helpottunut.
Kotiinkuljetuspalvelujen kysynnan kasvu viime vuosina
luultavasti selittdd osaltaan muuta posti-, jakelu- ja
kuriiritoiminnan kasvua.

Kaluston kayttd tehostuu

Kyselyvastauksissa ei tunnistettu, etta liikennepalvelulaki
olisi tehostanut kaluston kayttoa.

34 Huomioitu erityisesti jalkiarviointiraportin jakso 5.1, ss. 67-76 seka johtopaatokset ss 164-165.
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3.3 Vaikutukset taksiliikenteeseen

Jalkiarviointiraportin perusteella liikennepalvelulain voimaantulo vaikutti ehka eniten
taksiliikenteeseen, vaikka kyse oli likennealaa laajalti koskevasta uudistuksesta.
Vaikutukset taksiliikenteeseen ovat raportin mukaan kohdistuneet ainakin hintatasoon,
saatavuuteen, kilpailuun ja viranomaistoimintaan.

3.3.1 Jélkiarvioinnissa luodussa vaikutusketjussa3®® huomioidut lilkkennepalvelulain
alkuperaiset oletetut vaikutukset ja niiden toteutumisesta jalkiarvioinnissa
esitetyt arviot

Alla olevaan taulukkoon on tiivistetty ulkopuolisessa jalkiarviointiraportissa tehtyja arvioita
ja havaintoja, kyse ei ole ministerion johtopaatdksista. Taulukossa on huomioitu ne
vaikutukset, jotka jalkiarviointiraportissa luotuun vaikutusketjuun on raportissa sisallytetty.
Taulukossa on myds pyritty tuomaan esille, jos tiettyja vaikutuksia ei ole
jalkiarviointiraportissa arvioitu, vaikka ne on vaikutusketjussa huomioitu. Julkaistusta
jalkiarviointiraportista I0ytyy yksityiskohtaisempia tietoja siitéa, mihin tietoihin
jalkiarviointiraportin arviot ja havainnot perustuvat.

Jalkiarviointiraportin Jalkiarviointiraportissa esitetyt arviot vaikutusketjussa
vaikutusketjussa huomioidut | huomioitujen vaikutusten toteutumisestas3®
likennepalvelulain
alkuperaiset oletetut
vaikutukset

Kilpailu liikenteessa lisdantyy | Hinta- ja maarasaantelyn poistuminen ei ole vain
lisannyt kilpailua, vaan on ensimmaisen kerran luonut
varsinaisen kilpailutilanteen taksialalla.

Alalle tulee uusia yrityksia Vuosina 2010-2018 luvanhaltijoiden maara oli hitaasti
laskeva. Lain voimaantulon jalkeen taksiliikennelupien
maara on kasvanut, mika indikoi uusien yritysten tuloa
alalle. Uusia luvanhaltijoita on todennakoisesti tullut
jopa uusien taksiliikennelupien maaraa enemman,
koska osa ns. vanhoista luvanhaltijoista on lopettanut
taksitoiminnan.

Taksiliikennelupien maara vaihtelee vuosittain jonkin
verran, mutta nayttaisi jddneen pysyvasti korkeammalle
tasolle kuin ennen liikennepalvelulakia. Uusista luvista
merkittdva osa on myonnetty paakaupunkiseudulle,
missa myos luvanvaraiseen kayttdoon rekisterodityjen
autojen maara kasvoi lain voimaantulon jalkeen eniten.

Lain voimaantulon jalkeen mydnnettyja
taksiliikennelupia on myds peruttu huomattavia maaria
muun muassa taksisdantelyn korjaussarjassa lisattyjen
y-tunnus- ja koulutusvaatimusten tayttymatta jadmisen
VUOKsi.

35 Jalkiarviointiraportin kuvio 36 s. 98
36 Huomioitu erityisesti jalkiarviointiraportin jakso 5.3, ss. 87-108 seka johtopaatokset ss. 165-168.
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Jalkiarviointiraportin
vaikutusketjussa huomioidut
likennepalvelulain
alkuperaiset oletetut
vaikutukset

Jalkiarviointiraportissa esitetyt arviot vaikutusketjussa
huomioitujen vaikutusten toteutumisesta®*

Taksiliikennelupa ei edellyta taksitoiminnan
harjoittamista, joten luvanhaltijoiden maara ei suoraan
kerro taksitoimintaa aidosti harjoittavien yritysten
maaraa.

Yritysten toimintakonseptit
monipuolistuvat

Kyselyn perusteella osa taksiyrityksista kokee
likennepalvelulain parantaneen toimintaedellytyksia ja
vahan isompi osa kokee lain mahdollistaneen
asiakkaille uusia palveluja. Suoraa johtopaatosta
toimintakonseptien monipuolistumisesta ei kuitenkaan
voi talla perusteella tehda.

Kilpailu valitystoiminnassa
lisdantyy

Liikkumispalvelukatalogiin tieliikenteen valityspalvelun
tarjoajaksi rekisteroityjen yritysten maara on
moninkertaistunut vuodesta 2018 vuoteen 2022.
Tiedossa ei kuitenkaan ole, kuinka moni naista
tosiasiassa toimii aktiivisesti taksipalvelujen valittajana.

Kilpailun lisdantymista valitystoiminnassa indikoivat
Kelan jarjestamien sairausvakuutuslain nojalla
korvattavien kuljetusten kilpailutukset, joissa on viime
aikoina saatu useampia hyvaksyttavia tarjouksia.

Yritysten
kasvumahdollisuudet
paranevat

Puhtaasti mahdollisuuksien nakékulmasta lupien
maarasaantelyn poistaminen on luonut edellytykset
taksiyritysten kasvulle.

Jalkiarvioinnissa suoritetussa kyselyssa lain luomat
kasvumahdollisuudet jaivat sivurooliin etenkin
pienempien taksiyritysten kohdalla. Yritysten
vastauksissa korostui kokemus oman yrityksen
negatiiviseksi koetusta kasvu- ja
kannattavuuskehityksesta lain muutoksen jalkeen.
Kasvumahdollisuuksia ei vastauksissa pidetty
merkityksellisend, jos aiemmin sdannellyssa
ymparistossa harjoitettu taksitoiminta muuttui
olennaisesti vdhemman kannattavaksi joko kilpailun
lisdantymisen tai muiden syiden vuoksi.

Koronapandemialla oli tarkastelujaksolla merkittava
vaikutus taksiyritysten liikevaihdon kehittymiseen, silla
taksipalvelujen kysynta vaheni korttimaksudatan
perusteella vuonna 2020 jopa 70% edelliseen vuoteen
nahden.

Maaseudun taksiyritysten liikkevaihdosta
markkinaehtoisten palvelujen kysynnan osuus voi olla
vain joitakin prosentteja, jolloin liikevaihto syntyy pitkalti

Liikenne- ja viestintaministerio  Kayntiosoite
Eteldesplanadi 4
Helsinki

Postiosoite Puhelin www.lvm.fi
PL 31 029516001 etunimi.sukunimi@gov.fi
00023 Valtioneuvosto kirjaamo.lvm@gov.fi




32(39)

Jalkiarviointiraportin
vaikutusketjussa huomioidut
likennepalvelulain
alkuperaiset oletetut
vaikutukset

Jalkiarviointiraportissa esitetyt arviot vaikutusketjussa
huomioitujen vaikutusten toteutumisesta®*

valityskeskuksen tarjoamilla hinnoilla ajettavista
julkisesti tuetuista kyydeista.

Muutokset taksien
saatavuudessa

- Taksipalvelujen saatavuus
ruuhka-aikoina paranee,
saatavuus katvealueilla voi
parantua alhaisemman
kysynnan alueilla osa-
aikaisen taksitoiminnan
my6ta tai yhdistettyna
muuhun taksitoimintaan.

Liikenne- ja viestintavirasto julkaissee tarkempia tietoja
taksipalvelujen ajallisen ja alueellisen saatavuuden
nykytilasta ensimmaisen markkinaseurannan tulosten
perusteella vuoden 2022 loppupuolella. Maarallista
tietoa saatavuudesta ei ole jalkiarvioinnissa ollut
kaytettavissa.

Taksiliikennelupien maaran, luvanvaraiseksi
rekisteroityjen autojen maaran ja lisdantyneeksi koetun
kilpailun perusteella taksipalvelujen tarjonta
kokonaisuudessaan on todennakoisesti lisaantynyt.

Lain muutoksen jalkeen tehtyjen kyselytutkimusten
perusteella valtaosa vastaajista kokee taksien
saatavuuden pysyneen ennallaan tai parantuneen,
isommissa kunnissa tyytyvaisyys vaikuttaa olevan
suurempaa kuin pienemmissa kunnissa. Tavoite
saatavuuden paranemisesta on saavutettu suurimmissa
keskuksissa. Aikaperusteen mukaanotto hinnoitteluun
ja kohonneet hinnat ovat saattaneet tarjota tarvittavan
kannustimen tarjonnan lisdykselle varsinkin
ruuhkaisessa liikenteessa.

Samaan aikaan myos taksipalvelujen saatavuuteen
tyytymattomien osuus kyselytutkimuksissa vaikuttaisi
kasvaneen erityisesti haja-asutusalueilla ja siella
tyytymattémyys saatavuuteen kohdistuu erityisesti ilta-
ja ybaikaan ja viikonloppuihin. Jalkiarviointiin liittyneissa
haastatteluissa saatavuuden heikentymisen uskottiin
yleisesti liittyvan taksien asemapaikka- ja
paivystysvelvollisuuden paattymiseen.

Jalkiarvioinnissa on noussut esiin myos julkisesti
tuettujen kyytien, kuten Kela-kyytien ja
vammaispalvelukyytien saatavuuden haasteita. Tahan
liittyy kilpailutuksiin liittyvia tekijoita, jotka eivat kuulu
likennepalvelulain tai siitéa tehdyn jalkiarvioinnin piiriin.

Hinnat vaihtelevat enemman

Taksimarkkinoiden kaksijakoisuuden vuoksi (yksityiset
matkat — julkisesti rahoitetut matkat) taksipalvelujen
hintamuutoksia ei voi tarkastella vain yhtena
kokonaisuutena.

Julkisesti tuettujen matkojen hinnat maaraytyvat talla
hetkelld pddsaantoisesti kilpailutusten kautta. Kelan
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alueellisissa kuljetuspalvelujen hankinnoissa hinnat
ovat laskeneet Kelan asiantuntijoiden esittdman arvion
mukaan viimeisimmissa kilpailutuksissa noin 10
prosenttia. Osittain tahan on saattanut vaikuttaa
korona-tilanne, joka vahensi muiden taksikyytien
maaraa ja on saattanut lisata jatkuvuutta tarjonneiden
Kela-kyytien houkuttelevuutta.

Enimmaishintasdantelyn poistuminen vaikuttaa
johtaneen yksityisten taksimatkojen hintojen nousuun
mutta se on samalla lisannyt hinnoittelun joustavuutta.
Hinnoittelu voi perustua kiintedan hintaan tai erilaisiin
matka- ja aikaveloitusten yhdistelmiin. Hinnoissa on
enemman seka alueellista etta toimijakohtaista
vaihtelua. Hintaero samasta matkasta voi olla
merkittava. Ainakin paakaupunkiseudulla on ollut
tarjolla myos selvasti edullisempia vaihtoehtoja.

Asiakkaiden epatietoisuus
hinnoista lisdantyy

Hinnoittelun vapautumisen jalkeen hinnoittelua on
kritisoitu epaselvyydesta. Asiakkaan kannalta
hankalimpana on pidetty hinnan hahmottamista
tilanteessa, jossa taksi otetaan kiireessa tolpalta ja
valinta eri taksiyritysten valilla pitaisi tehda nopeasti.
Sovelluksia kaytettdessa hinnoittelun epaselvyydet ovat
vahaisempia, etenkin kiinteahintaisissa palveluissa.

Yritysten tydvoiman saanti
helpottuu

Ty6voiman saatavuutta pyrittiin parantamaan
taksinkuljettajan pakollisten koulutusvaatimusten
keventamisen ja siihen liittyvien kustannusten
vahenemisen kautta. Lain vaikutuksista tydvoiman
saatavuuteen ei ole ollut kaytettavissa nimenomaista
seurantatietoa eika sita ole jalkiarvioinnissa tarkemmin
arvioitu.

Taksipalvelujen turvallisuus
ei heikkene

Taksipalvelujen turvallisuudesta on ollut kaytettavissa
Liikenne- ja viestintaviraston kansalaisilta kyselyin
keraamia tietoja kokemuksista taksipalvelujen
turvallisuudesta. Turvallisuuden kokemus vaikuttaa
linkittyvan vahvasti kokemukseen taksipalvelun
laadusta.

Yleisella tasolla kuluttajien kokemus taksiliikenteen
turvallisuudesta on hyvalla tasolla. Keskimaaraista
tyytymattémampia ovat padkaupunkiseudulla seka
muualla Uudellamaalla ja Riihim&en seudulla asuvat.
Nailla alueilla turvallisuudentunteeseen ja
taksipalvelujen laatuun tyytyméattémien osuus vaikuttaa
jopa jonkin verran lisdéntyneen. Pienemmissa kunnissa
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takseja kayttavien turvallisuuden tunne vaikuttaa
heikentyneen vain hyvin pienella osalla matkustajista.

Erityisryhmat (kuten liikkuntarajoitteiset matkustajat) ovat
kyselyjen mukaan kokeneet taksipalvelujen
turvallisuuden heikentyneen muita enemman.

Palveluiden laatu ei heikkene

Taksipalvelujen turvallisuudesta on ollut kaytettavissa
Liikenne- ja viestintaviraston kansalaisilta kyselyin
keraamia tietoja kokemuksista taksipalvelujen
turvallisuudesta ja laadusta. Yli puolet
kyselytutkimuksen vastaajista on ollut vahintaan
tyytyvaisia taksipalvelujen laatuun. Y& kuvatulla tavalla
laatuun tyytymattdmia on eniten padkaupunkiseudulla
ja Uudellamaalla.

Erityisryhmat (kuten liikkuntarajoitteiset matkustajat) ovat
kyselyjen mukaan myds olleet muita vahemman
tyytyvaisia taksipalvelujen laatuun. Julkisesti tuettujen
taksipalvelujen laatuun vaikuttaa myds se, miten ne on
kilpailutettu, mika ei kuulu likennepalvelulain tai siita
tehdyn jalkiarvioinnin piiriin.

Kaluston kayttd tehostuu

Taksikaluston kaytosta ei ole ollut kaytettavissa muita
tietoja kuin jalkiarvioinnin yhteydessa tehty
kyselytutkimus, jossa kaluston kayton tehostumista ei
tunnistettu.

Palveluntarjoajien ja
viranomaisten kaytdssa oleva
tietopohja vahvistuu

Naita vaikutuksia ei ole jalkiarvioinnissa arvioitu
nimenomaisesti, vaan pikemmin valillisesti osana
viranomaisvalvonnan ja viranomaisten yhteistydn
sujumista.

Jalkiarvioinnissa suoritettujen haastattelujen perusteella
ainakin osalla taksiyrittajista on kokemus, etta useat
viranomaiset kysyvat yrittajiltd samoja tietoja, koska
valvovilla viranomaisilla ei yritysten kasityksen mukaan
ole paasya toisen viranomaisen keraamiin tietoihin tai
edes tietoa siita, onko yrittgja ilmoittanut kysytyt tiedot
jo toiselle viranomaiselle. Arviointiraportista ei kay ilmi,
mihin tietoihin ndkemykset tietojen kerdémisesta
useampaan kertaan liittyvat.

Viranomaistydn uudelleen
kohdentuminen

Taksiliikennelupien myéntaminen ja valvonta siirtyi
alueellisilta ELY-keskuksilta Liikenne- ja
viestintavirastolle, joka myodntaa myds taksinkuljettajien
ajoluvat. Jalkiarvioinnin yhteydessa ei noussut esiin
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lupajarjestelman muutosten aiheuttamia merkittavia
haasteita viranomaisten tydmaarassa.

Taksialaa valvoo Liikenne- ja viestintaviraston lisaksi
omalla vastuualueellaan, ja osin myos eri
lainsdadannon perusteella, muun muassa poliisi,
Verohallinto, Aluehallintovirasto seka Kilpailu- ja
kuluttajavirasto.

Haastatteluissa saatujen tietojen perusteella
viranomaisyhteistyd on paasaantoisesti toimivaa ja
tapahtuu hyvassa hengessa. Yhteistyota tehdaan seka
muodollisemmissa puitteissa etta epavirallisin,
tilannekohtaisin yhteydenotoin. Vastuissa vaikuttaisi
olevan joltain osin paallekkaisyytta tai epaselvyytta.
Naita ei jalkiarviointiraportissa yksil6ida tarkemmin.
Viranomaisten vastuut eivat vaikuta olevan kaikilta osin
selkeita mydskaan taksien asiakkaille tai taksiyrittgjille.

Viranomaisten valiseen tietojen vaihtoon ei kaikilta osin
ole selkeita rakenteita, vaan se perustuu osin
keskeisten viranomaisten kaytannon yhteistyohon.
Tama saattaa aiheuttaa haasteita henkilévaihdosten
yhteydessa. Tietosuojalainsaadanto tuottaa omat
haasteensa tiedon vaihdolle. Voisi olla hyva selvittaa,
olisiko viranomaisten valiselle tiedonvaihdolle
muodostettavissa yhteinen avoin rajapinta. Liikkenne- ja
viestintavirasto on kehittanyt sahkaisia tyokaluja omaa
tiedonkeruutaan varten, mutta jatkossa viranomaisten
olisi tarkoitus kehittaa tietojen siirtoa eri viranomaisten
valilla.

Liikennejarjestelman kasittely
kokonaisuutena paranee

- edellytys liikenteen
palveluistumiselle ja toimivien
markkinoiden
mahdollistamiselle

Naita vaikutuksia ei ole jalkiarvioinnissa selvitetty
taksiliikenteen ndkodkulmasta. Jalkiarvioinnin
kehittdmissuositusten yhteydessa todetaan, etta
likennepalvelulain laajempia tavoitteita tunnetaan
asiantuntijoiden ulkopuolella huonosti.

Taksisaantelyn purkamisen vaikutuksia arvioidaan alan
toimijoiden vastauksissa puhtaasti olemassa olevien tai
olemassa olleiden taksipalvelujen nakokulmasta.

3.3.2 Taydentavia huomioita jalkiarviointiraportissa arvioituihin vaikutuksiin

Ylla olevan taulukkoon on tiivistetty ulkopuolisessa jalkiarvioinnissa luotuun
sektorikohtaiseen vaikutusketjuun liittyneiden vaikutusten arviointi, joka on perustunut
jalkiarvioinnissa kaytossa olleisiin tietoihin.
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Ministeridn saamien tietojen mukaan jalkiarvioinnissa kaytettyja tuoreempia tietoja
taksiliikenteen koetusta palvelutasosta pitéisi olla saatavilla vuoden 2022 loppuun
mennessa, kun Liikenne- ja viestintaviraston tilaaman Taksiliikenteen koettu
palvelutaso- kyselyn tulokset valmistuvat.

Liikenne- ja viestintaviraston tuoreemmat selvitykset taksipalveluiden hinnoista ja
saatavuudesta valmistuvat myds todennakoisesti vuoden loppuun mennessa.

Kilpailu- ja kuluttajavirastossa on kaynnissa laajahko tutkimus, jossa kasitellaan muun
muassa liikkennepalvelulain vaikutuksia. Sen ensimmainen osa kasittelee erityisesti
vaikutuksia taksipalvelujen hintoihin ja kuvaa taksipalvelujen saatavuuden nykytilaa.
KKV on julkaissut ensimmaisen osan alustavia tuloksia Policy Brief- sarjassaan®’.

KKV on todennut, etta taksisaantelyn muutosten vaikutuksista kaytavassa julkisessa
keskustelussa on usein virheellisesti esitetty esimerkiksi minka tahansa hintakehityksen
ja laadun muutoksen olevan seurausta yksinomaan lakiuudistuksesta, vaikka lain
kausaalivaikutuksia ei varsinaisesti olisi selvitetty. KKV:n mukaan esimerkiksi
Tilastokeskuksen raportoima 40 %:n hintojennousu ei kuvaa sita, mika vaikutus
lakiuudistuksella on ollut hintatasoon, vaan kertoo yleisesti taksikyytien hintojen
kehityksesta yli ajan. Inflaation ja nousevien polttoainekustannusten takia taksikyytien
hintoja olisi todenndkdisesti nostettu ilman uudistustakin. Kausaalivaikutusten
hahmottamiseksi KKV:n tutkimuksessa muun muassa verrataan Manner-Suomen
taksimarkkinoiden kehitystd Ahvenanmaahan, jossa taksimarkkina on edelleen vahvasti
sdannelty samaan tapaan kuin manner-Suomessa ennen liikkennepalvelulain
voimaantuloa.

KKV on vertailevassa tutkimuksessaan paatynyt siihen, ettad uudistuksen seurauksena
taksikyytien keskimaarainen sovellusten kautta tarjottu hinta on noussut 14 % pienissa
ja 15 % keskisuurissa seutukunnissa. Isoissa kunnissa keskimaarainen hinnannousu on
ollut maltillisempaa, noin 7 %. Samalla hintahajonta on kasvanut, jolloin uudistuksen
myota osa taksimatkoista on aiempaa halvempia ja osa kallimpia. KKV:n tutkimuksen
perusteella valityskeskusten piiriin kuulumattomien taksiyritysten hinnat olivat tutkitulla
viiden kilometrin esimerkkimatkalla hieman kalliimpia kuin valityskeskusten hinnat ja osa
naista taksiyrittgjista perii huomattavasti korkeampia hintoja samasta taksimatkasta.
Asiakkaan kannalta tdma on ongelma silloin, kun asiakas ottaa taksin
sattumanvaraisesti lennosta tai taksitolpalta, jolloin hintavertailu on vaikeampaa.
Asiakkaan mahdollisuudet ennakoida hintataso ovat KKV:n arvion mukaan paremmat,
kun kyyti otetaan tutulta taksiyrittajalta tai valityskeskukselta.

Sovelluspohjaisten palveluiden kautta tarjotaan KKV:n selvityksen mukaan keskimaarin
huomattavasti matalampaa hintaa kuin mita perinteiset valityskeskukset tarjoavat.
Toisaalta asiakas joutuu keskimaarin odottamaan tallaista taksia perinteista kauemmin.
Jotkut sovelluspohjaisista kyydinvalityspalveluista kayttavat dynaamista hinnoittelua,
jossa matkan hinta muuttuu kysynndn mukaan. Td&ma mahdollistaa paremman
saatavuuden kallimmalla hinnalla kysyntahuippujen aikaan, mutta myo6s edullisemman
hinnan huippujen ulkopuolella.

KKV:n selvityksen mukaan asiakkaalta vaaditaan nykyddn enemman vaivannakda
taksin valinnassa, koska taksipalvelujen laadussa on eroja ja hintavaihtelu on suurta.

37 Kilpailu- ja kuluttajaviraston Policy Brief 3/2022,https://www.kkv.fi/ajankohtaista/tiedotteet/taksiuudistus-nosti-
keskimaaraisia-hintoja-toi-tarjolle-aiempaa-edullisempia-kyyteja/
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KKV:n selvityksessa arvioidaan, etta taksiuudistus on mahdollistanut monipuolisemman
tarjonnan seka halvemmat taksikyydit niille, joille edullisuus on tarkeaa. Markkinoille on
tullut sovelluksia, joilla voi vertailla monen eri valityskeskuksen hintoja nopeasti yhdella
haulla. Jos asiakas paatyy kayttamaan vain yhden valityskeskuksen sovellusta,
kilpailuttaminen ei samalla tapaa onnistu. Selvityksessa keratyn tiedon perusteella
pienissa ja keskisuurissa seutukunnissa saastépotentiaali on sovellustenkin kautta
vahaista, koska alueella ei useimmiten ole kilpailua. Tall6in asiakkaan oma
aktiivisuuskaan ei tuo kilpailuttamisen hintahyotyja.Toisaalta kynnys ylipaataan vaihtaa
sovellukseen saattaa olla suuri, jos taksin on aina tilannut soittamalla. Taksin
kilpailuttaminen puhelimitse on huomattavasti hankalampaa, silla valityskeskukseen
soittaessa kyydin hintaa ei aina osata arvioida etukateen. Lisaksi puhelun hinta saattaa
KKV:n mukaan nousta hyvinkin korkeaksi. KKV arvioi, ettd pienemmille seutukunnille
olisi tarkeaa saada lisaa kilpailua valityskeskuksien tasolla, koska valityspalvelut pitkalti
maarittavat taksipalveluiden hintatason alueella.

Jalkiarviointiraportissa on sektorikohtaisten vaikutusten ohella kommentoitu tiettyja
taksisaantelyyn liittyneita vaikutuksia osana laajempaa liikennejarjestelmantason
vaikutusten arviointia. Jalkiarviointiraportin mukaan julkisessa keskustelussa on usein
nostettu esiin taksialalla esiintyva veronkierto, mutta hankkeen aikana toteutetuissa
haastatteluissa korostettiin ja Verohallinnon selvityksista tunnistettiin, ettd harmaan
talouden merkittavyyttd on vaikea todentaa. Taksitoimialan verotuksellinen merkitys on
alan koon vuoksi pieni ja veroseurantaa toteutetaan kohdennetusti, mika tarkoittaa, etta
kansallisen kokonaiskuvan maéarittely on haastavaa.3®

Verohallinto on valvonut tehostetusti ja riskiperusteisesti taksiyrittdjien verojen maksua
kevaasta 2021 syyskuun 2022 loppuun saakka. Valvonta kohdistui seka alalla pitkaan
toimineisiin etta uusiin yrittajiin. Verohallinnon 26.10.2022 tiedotteen mukaan tyypillinen
verovilpin muoto on jattaa kateiselld maksettua myyntia kirjaamatta yrityksen
kirjanpitoon tai jattaa esimerkiksi kokonaan kirjaamatta jonkin kuukauden ajot.
Taksamittaria saatetaan kayttda myos tarkoituksella vaarin, jotta kirjanpitoon kirjautunut
myynti jaa todellisuutta pienemmaksi. Verovalvontaa suorittaneet ovat julkisuudessa
olleiden tietojen mukaan havainneet, ettd osa taksiyrittdjista olettaa kansainvalisten
alustatoimijoiden ilmoittavan taksiyrittdjien tulot verottajalle. Verohallinnon nakemys
uusien taksiyrittjien puutteellisista tiedoista esimerkiksi juuri yhteiskunnallisten
velvoitteiden hoitamisessa nousi esille jo taksisaantelyn toimivuuden arvioinnissa
vuonna 2019. Taksiyrittdjien perusosaamisen varmistaminen oli yksi keskeinen syy
siihen, etta taksisaantelyn korjaussarjan myota kevaasta 2021 alkaen taksiliikenneluvan
saaminen on edellyttanyt yrittdjakoulutuksen ja -kokeen suorittamista ja etta
yrittajakokeen suorittamista vaadittiin taksilikenneluvan sailyttamiseksi myos
likennepalvelulain voimaantulon jalkeen taksilikenneluvan jo saaneilta yrittajilta.

Tampereen yliopistossa on parhaillaan kaynnissa liikennepalvelulain taksisaantelyn
muutoksiin liittyva taloustieteellinen tutkimus, jossa selvitetdan vuonna 2018 voimaan
tulleen liikennepalvelulain taksiuudistuksen vaikutuksia taksipalvelujen kysyntaan,
kuluttajahintoihin ja harmaaseen talouteen. Tutkimuksessa tullaan todennakdisesti
kasittelemaan paaasiassa aikavalia lain voimaantulosta 2018 vuoteen 2020, silla
koronan vuoksi sen jalkeiset tilastotiedot eivat kovin hyvin kuvaa markkinoiden
normaalia kehitysta. Selvitysta tehddan osana verotutkimuksen huippuyksikén
(Tampereen yliopisto, Valtion taloudellinen tutkimuskeskus VATT ja Helsingin yliopisto)
tutkimushankkeita. Selvitys tullaan julkaisemaan tieteellisena artikkelina mahdollisesti
vuoden 2022 lopulla. Kyseisesta tutkimuksesta tullaan todennakoisesti saamaan
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talousteoriaan ja tilastoanalyysiin perustuvaa nakdkulmaa harmaaseen talouteen.
Kyseisessa selvityksessa ei sen aikajanteesta johtuen todenndkdisimmin pystyta
arvioimaan taksisaantelyn korjaussarjan vaikutuksia harmaaseen talouteen.

Jalkiarviointiraportissa todetaan vuoden 2018 seurantaraporttiin viitaten, etta
likennepalvelulain mahdollistaman taksitoiminnan osa-aikaisuuden ja erilaisten
kuljetusten yhdistelyn oletettiin voivan lisata taksipalvelujen tarjontaa katve-alueilla.®®
Naiden seikkojen merkitysta taksipalvelujen tarjontaan alhaisemman kysynnan alueella
ei ole kuitenkaan jalkiarvioinnissa erikseen arvioitu.

Saatujen tietojen pohjalta vaikuttaa silta, ettéd osa-aikaisen taksitoiminnan
mahdollistaminen liikennepalvelulaissa (jolla tarkoitetaan myds sita, etta
taksilikenneluvan haltijalla ei ole enaa laissa asetettua paivystysvelvoitetta) on voinut
tukea taksitoiminnan sailymista haja-asutusalueella paivaaikaan yhteiskunnan
jarjestamien kuljetusten toteuttamiseksi. Saatavuuteen tyytymattémien maaran kasvun
perusteella liikennepalvelulain uudet joustomahdollisuudet eivat vaikuttaisi kuitenkaan
lisdnneen markkinaehtoisten taksipalvelujen palvelujen tarjontaa ainakaan tyypillisina
alhaisen kysynnan ajankohtina haja-asutusalueilla, jolloin palvelun tarjoamisen
kannattavuus voi ja8da heikoksi. Tarkempia tietopohjaisia arvioita saatavuustilanteesta
tai sen kehittymisesta ei kuitenkaan ole mahdollista tdssa vaiheessa tehda.

KKV:n selvityksessa*® kuvataan taksipalvelujen saatavuustilannetta yleisella tasolla.
Selvityksen mukaan on viitteita siita, ettd ennen liikkennepalvelulakia taksia saattoi joutua
ruuhka-aikoina odottamaan hyvinkin kauan, ja etenkin ravintoloiden sulkemisaikoihin
jonot venyivat pitkiksi. Toisaalta paivystysvelvoitteen takia taksi oli, ainakin
periaatteessa, saatavissa pienemmillakin paikkakunnilla kellon ympari. KKV:n
tutkimuksessa valityskeskusten sovellusten kautta tehtyjen havaintojen perusteella
takseja on nyt suurissa kunnissa kaytannossa lahes aina saatavilla. Pienissa ja
keskisuurissa seutukunnissa, erityisesti kaukana asutuskeskuksista, taksin saatavuus
valityskeskusten sovellusten kautta on selvasti huonompi kuin isoimmilla paikkakunnilla:
parhaiten saatavilla olevalla valityskeskuksella takseja oli sovelluksessa saatavilla 85—
95 %:ssa hauista.

KKV:n selvityksessa viitataan myos Lahitaksin teettdamaan selvitykseen*!, jonka mukaan
asiakkaat pitavat mobiilisovelluksesta saatavia tietoja merkityksellisina turvallisuuden
kokemuksen kannalta. Hinta on yleensa tiedossa ennakkoon, kuljettajan ja auton tiedot
helposti saatavilla, kyyti vahvistetaan ja kyytia voi seurata. Joissain sovelluksissa on
mahdollista jakaa kyydin tiedot toiselle henkildlle, mika voi parantaa asiakkaan
turvallisuudentunnetta. Sovellusten tuoma hy6ty voi KKV:n arvion olla mukaan
huomattava, ja niiden kayttd kyydin tilaamiseen onkin yleistynyt. Samalla markkinoilla
olevien sovellusten toimivuudessa on viela suuria eroja eivatka kaikki sovellukset tarjoa
matkustajalle samoja hyodtyja. Kaikilla kuluttajilla ei mydskaan ole teknisia valmiuksia
kayttaa sovelluksia.

KKV:n selvityksessa on tunnistettu, etta erityisesti liikkenteen solmukohdissa moni
matkustaja ottaa taksin tolpalta kiireessa, jolloin taksin kilpailutus saattaa olla hankalaa.
Usein kyseessa on myods ulkopaikkakuntalainen asiakas, jolta saattaa puuttua

39 Jalkiarviointiraportti s. 94
40 Kilpailu- ja kuluttajaviraston Policy Brief 3/2022, https://www.kkv.fi/ajankohtaista/tiedotteet/taksiuudistus-nosti-
keskimaaraisia-hintoja-toi-tarjolle-aiempaa-edullisempia-kyyteja/

41 Lahitaksi: Taksimatkustamisen turvallisuus ja siihen liittyvat tekijat.
https://www.lahitaksi.fi/files/Esitys%20media%2009082022%20SLa%281%29.pdf
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39(39)

kilpailuttamisen vaatima paikallistieto. Asiakkaan valintatilannetta taksipalvelun laadun ja
hinnan suhteen seka taksien saatavuutta on pyritty parantamaan esimerkiksi
lentokentalla ja tietyissa satamissa kilpailuttamalla taksinvalityspalvelut, jotka tarjoavat
palvelujaan kyseisen liikenteen solmukohdan taksitolpalla. KKV:n selvityksessa
esitetdan, ettd myods muiden merkittavien solmukohtien, kuten kaupunkien
rautatieasemien, yhteydessa oleville taksitolpille harkittaisiin erityisratkaisuja.
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ESIPUHE

Laki lilkenteen palveluista (320/2017), eli lilkennepalvelulaki, tuli padosin voimaan kesalla
2018. Lain hyvaksymisen yhteydessa eduskunta edellytti, etta valtioneuvosto antaa lii-
kenne- ja viestintavaliokunnalle kirjallisen selvityksen lain vaikutuksista ja mahdollisista
muutostarpeista viimeistdaan vuoden 2018 loppuun mennessa ja pidemman aikavalin seu-
rantaa ja vaikutuksia koskevan selvityksen viimeistdan vuoden 2022 loppuun mennessa.

Liikenne- ja viestintaministerio on pitanyt tarkeang, etta lain pidemman aikavalin vaiku-
tuksia koskevan selvityksen valmistelussa hyddynnetdan ministerion ulkopuolista tieteel-
lista osaamista ja nakemysta. Liikenne- ja viestintaministeri6 on kilpailutuksen jalkeen
tilannut taman ulkopuolisen jalkiarvioinnin.

Hankintapyynndssa jalkiarviointiraportin edellytettiin olevan perusteellinen selvitys siita,
miten lilkkennepalvelulain alkuperdiset tavoitteet ovat toteutuneet ja minkalaisia vaikutuk-
sia lilkennepalvelulailla on ollut liikennejdrjestelmaan, liikkennemarkkinoihin ja yhteiskun-
taan laajasti. Tyossa tuli huomioida vuonna 2018 laadittu lyhyen aikavalin seurantaraportti.
Jalkiarvioinnin yksityiskohtaisemman sisallon, indikaattorit ja kdytettavat lahteet selvityk-
sen tekijat ovat voineet valita parhaaksi katsomallaan tavalla. Jalkiarviointiraportin sisal-
[6std, johtopdatoksista ja suosituksista vastaavat raportin laatijat.

Jalkiarvioinnin ovat toteuttaneet Frisky & Anjoy Oy, Linea Konsultit Oy ja 4FRONT Oy. Sel-
vityksen tekemista on tukenut ohjausryhma, jossa olivat edustettuina liikkenne- ja viestin-
taministerio ja Liikenne- ja viestintavirasto Traficom.

Ohjausryhmaén puolesta

Hanna Laurila

Hallitusneuvos, Palveluosasto
Liikenne- ja viestintaministerid
Lokakuu 2022
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1 Johdanto

Suomessa toteutettiin Juha Sipilan hallituskauden aikana laaja liikenteen palveluiden
uudistus, jonka avulla pyrittiin edistamaan liikkenteen palvelullistumista ja toimivien lii-
kennemarkkinoiden syntymista. Kolmessa vaiheessa toteutetun lakiuudistuksen taustalla
on ollut vahva visio liikkenteen tulevaisuudesta, jonka katsottiin edellyttavan markkinoi-
den avaamista, digitalisaation edistamistd, saantelyn tehostamista seka kayttdja- ja asia-
kaslahtoisyyden korostamista. Esikuvana uudistukselle on pidetty viestintamarkkinoi-
den avaamista kilpailulle 1990-luvulla ja 2000-luvun alkuvuosina. Laki liikenteen palve-
luista eli niin kutsuttu liikennepalvelulaki (tdstd eteenpdin LIPA-laki tai LIPA) toteutettiin
kolmessa vaiheessa vuosien 2016-2018 aikana. Taman jalkeen lakia on korjattu ja uudis-
tettu useasti niin taksisdaantelyn epakohtien, EU-sdantelyn kuin koronapandemiankin joh-
dosta. Kokonaisuudessaan liikennepalvelulain tarkoituksena on ollut suotuisan toimin-
taympariston rakentaminen digitaalisten palveluiden, uusien liiketoimintamallien ja teol-
lisen internetin sovellusten kehittdmiseksi. Taman lisaksi lailla on pyritty purkamaan tur-
haa sadntelya ja luomaan paremmat edellytykset liilkennejarjestelman tarkasteluun yhtena
kokonaisuutena. Ndiden edellytysten kautta on tavoiteltu likkenteen palveluistumiseen ja
markkinaehtoisuuden vahvistamiseen liittyvia muutoksia seka henkilo- etta tavaraliiken-
teessa, liikenteen eri toimintamuodoissa, mutta myos liilkennejdrjestelmadssa ja laajemmin
yhteiskunnassa.

Lakihankkeen ensimmaista vaihetta koskenut hallituksen esitys (hallituksen esitys liiken-
nekaareksi ja erdiksi siihen liittyviksi laeiksi, HE 161/2016 vp) annettiin eduskunnalle syk-
sylla 2016. Eduskunta hyvdksyi lain liikenteen palveluista (320/2017) ja erdat siihen liitty-
vat lait huhtikuussa 2017. Vuonna 2017 liikennepalvelulain saatamisen yhteydessa edus-
kunta edellytti, ettd valtioneuvosto seuraa tiiviisti lain vaikutuksia ja ryhtyy tarvittaessa
viipymatta toimiin saantelyn muuttamiseksi. Eduskunnan lausumassa todettiin, etta val-
tioneuvoston tulee antaa liikenne- ja viestintavaliokunnalle kirjallinen selvitys lain lyhyen
aikavalin vaikutuksista ja mahdollisista muutostarpeista viimeistaan vuoden 2018 loppuun
mennessd. Pidemman aikavalin seurantaa ja vaikutuksia koskeva selvitys tulee puolestaan
antaa valiokunnalle viimeistaan vuoden 2022 loppuun mennessa. Ensin mainittu liikenne-
ja viestintaministerion (LVM) kirjallinen selvitys valmistui joulukuussa 2018’ ja tdama arvi-
ointiraportti vastaa jalkimmaiseen selvitysvaateeseen. Nyt toteutettu jalkiarviointi seuraa

1 Karjalainen, J. & Miettinen, K. (2018). Liikennepalvelulain seurantaraportti. Lii-
kenne ja viestintaministerion julkaisuja 14/2018. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/
handle/10024/161242
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tietopyynnon mukaisesti vuoden 2018 seurantaraporttia, mika tarkoittaa, etta tunnistettu
vaikutuslogiikka, lain vaikutusmekanismit ja kdytettavissa ollut seuranta-aineisto seka tar-
kastellut henkil®- ja tavaraliikenteen toimintamuodot tieliikenteessa perustuvat seuranta-
raportin sisaltéon.

Taman jalkiarvioinnin tavoitteena tuottaa tuottaa eduskunnalle ja valtioneuvostolle katta-
vasti tietoa siitd, millaisia vaikutuksia lilkkennepalvelulailla on ollut sekd miten lain alkupe-
rdiset tavoitteet ovat toteutuneet ja mitka asiat ovat vaikuttaneet keskeisesti tavoitteiden
toteutumiseen tai toteutumisen edellytyksiin. Tavoitteena on tuottaa lain kokonaisvaltai-
nen arviointi, mika edellyttda myos lain valmistelun, tavoitteenasettelun seka seurannan
ja siihen liittyvien toimenpiteiden kriittista tarkastelua. Selvityshankkeen keskeisin tavoite
on arvioida liikennepalvelulain pidemman aikavalin (vuodesta 2018 vuoteen 2022) vaiku-
tuksia huomioiden myds muut yhteiskunnalliset muutostekijat, kuten vuodesta 2020 laa-
jasti yhteiskuntaa muuttanut covid-19 pandemia. Jalkiarvioinnin kannalta keskeista on
huomioida myos hallituskausien vaihdot vuosien 2017 ja 2022 valilla seka kolmen (Sipi-
lan, Rinteen, Marinin) hallitusohjelman sisaltdjen painotukset lakien ja politiikkatoimen-
piteiden toimeenpanossa. Liikennepalvelulakia on sopeutettu kunkin hallitusohjelman
tavoitteiden mukaisesti, mika tekee johdonmukaisen pitkan aikavalin vaikutusarvioinnin
haasteelliseksi.

Vaikutusten arvioinnissa pyritdan mahdollisuuksien mukaan huomioimaan oikeusminis-
terion saddosvalmisteluohjeiden mukaisesti taloudelliset vaikutukset, vaikutukset viran-
omaisten toiminnassa, ympdristovaikutukset ja muut yhteiskunnalliset vaikutukset.? Arvi-
oinnin lahestymistapa on systeeminen, mika mahdollistaa lain vaikutuslogiikkaa mukaillen
liikenteen palveluita ja yhteiskuntaa koskevan lapileikkaavuuden tarkastelun; miten lailla
on pyritty edistamaan systeemitason muutosta, jossa yksittdiset toimintamuodot ja sekto-
rit (esim. linja-autoliikenne, tavaraliikenne, taksililkenne tai tietosaantely) seka liikennejar-
jestelma ja -markkinat kytkeytyvat laajempiin yhteiskunnallisiin kysymyksiin (esim. talous,
viranomaistoiminta ja ymparist6). Taman hankkeen loppuraportin tarkoituksena on esi-
telld toteutettua selvitystyota.

Vuonna 2018 toteutetussa lyhyen aikavalin seurantaraportissa madriteltyjen seurantain-
dikaattoreiden mukainen vaikutusarviointi on tarkea osa johdonmukaista jalkiarviointia.
Taman lisaksi tavoitteiden ja oletettujen vaikutusten toteutumista tarkastellaan laajem-
masta ja strategisemmasta vaikuttavuusarvioinnin ndkokulmasta, jonka tarkoituksena on
arvioida lain kykya edistaa tavoiteltua muutosta liikenteessa ja laajemmin yhteiskunnassa.

2 Erivaikutuslajien huomioiminen riippuu olennaisesti lain vaikutuslogiikasta seka saa-
tavilla olevasta seuranta-aineistosta. Sddddsvaikutusten arviointiohjeet ks.: https://julkaisut.
valtioneuvosto.fi/handle/10024/76082 ja tarkistuslista ks.: https://oikeusministerio.fi/docu-
ments/1410853/4734373/Vaikutusten_tunnistamisen_tarkistuslista.pdf/5d2a8323-1042-
47e3-911f-2550df1b94fe/Vaikutusten_tunnistamisen_tarkistuslista.pdf?t=1496312473000
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Molemmat pohjustavat tassa loppuraportissa esitettyja johtopaatoksia ja toimenpidesuo-
situksia. Kokonaisvaltaisessa vaikutus- ja vaikuttavuusarvioinnissa huomioidaan ensin lain
tavoitteet, oletetut vaikutukset sekad odottamattomat tai ei-toivotut vaikutukset. Taman
jalkeen, politiikkarelevanttien johtopaatosten ja toimenpidesuositusten tueksi, laista joh-
dettuja vaikutuksia tarkastellaan systeemisen muutoksen nakdkulmasta, jossa useammat
muutostekijat ja keskindisriippuvuudet pyritddn huomioimaan mahdollisimman tarkasti.
Seurantaindikaattoreiden mukainen vaikutusarviointi seka systeemisesta nakokulmasta
tarkasteltu vaikuttavuusarviointi yhdessa mahdollistavat liikennepalvelulain kokonaisval-
taisen jalkiarvioinnin.

Tama loppuraportti alkaa hankkeen lahtokohtien ja lilkenteen palveluiden toiminta- ja
saantely-ympariston muutoksen tarkastelulla (luku 2). Taman jalkeen esitelldan arvioin-
nin lahestymistapaa ja sovellettavaa analyyttista viitekehysta seka keskeisia aineistonke-
ruumenetelmia ja arvioinnissa kdytettavia aineistoja (luku 3). Liikennepalvelulaki esitel-
[aan tiivistetysti ja sen valmisteluun, toimeenpanoon ja seurantaan vaikuttavia tekijoita
tarkastellaan luvussa 4. Lain seurantaindikaattoreiden mukainen arviointi (luku 5), kasitte-
lee eri liilkennemuotoihin ja tietosdantelyyn kohdistuneita vaikutuksia. Luvussa 6, puoles-
taan kasitellaan liilkennepalvelulain vaikutuksia liikennejarjestelmaan seka lain laajempaa
yhteiskunnallista vaikuttavuutta silta osin kuin se on saatavilla olevan aineiston mukaan
mahdollista. Lopuksi loppuraportissa esitetadn jalkiarvioinnin keskeisimmat johtopaatok-
set ja ndiden pohjalta luodut toimenpidesuositukset (luku 7). Raportissa vastataan tar-
jouspyynnon ja hankesuunnitelmassa esitetyn tydsuunnitelman mukaisesti seuraaviin
arviointikysymyksiin:

Miten liikennepalvelulain alkuperdiset tavoitteet ovat toteutuneet?

2. Millaisia vaikutuksia liikennepalvelulailla on ollut liilkennejarjestelmaan, liiken-
nemarkkinoihin ja laajasti yhteiskuntaan?

3. Miten nama vaikutukset nakyvat taksiliilkenteessa, linja-autoliikenteessa, tava-
raliilkenteessa, liilkenteeseen liittyvan tiedon yhteentoimivuudessa, liikkenteen
uusissa palveluissa tai muutoin laajasti yhteiskunnassa?

Hankkeen aluksi jalkiarvioinnin rajausta tarkennettiin yhdessa ohjausryhman kanssa. Jalki-
arvioinnissa keskitytaan lain vaikutuksiin tieliikenteessa tavaraliikennettd, linja-autoliiken-
netta ja taksiliikennetta koskien. Rajaus pohjautuu vuoden 2018 seurantaraporttiin. Esi-
merkiksi uudet alustapohjaiset kevyen liikenteen liilkkumismuodot, kuten sahkokayttoiset
potkulaudat, tai muut kevyen liikenteen palvelut, kuten tavarankuljetusrobotit, ovat jaa-
neet tutkimuksellisen rajauksen ulkopuolelle. Tiedon yhteentoimivuutta ja lain vaikutuksia
tietosadntelyyn kasitellaan erityisesti MaaS-periaatteiden mukaisten toimintatapojen edis-
tamisen kautta. Liikennejarjestelmaan ja -markkinoihin kohdistuvia vaikutuksia kasitelldan
niiltd osin, kun ne tukevat hankkeen ldhestymistapaa ja viitekehysta.

1
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2 Liikenteen toimintaympariston muutos

Liikenneala on ollut 2010-luvulla merkittavien muutospaineiden alla. Kansainvalisesti
merkittavat ilmiot, niin kutsutut megatrendit, kuten kaupungistuminen, ilmastonmuu-
tos ja digitalisaatio, vaikuttavat liikennealan kansallisiin ja ylikansallisiin kehityskulkuihin.
Nama ovat osaltaan luoneet tarpeen uudistaa suomalaista liikennelainsaadantoa. Liiken-
teen palveluistuminen, uusien liikennemuotojen ilmaantuminen ja liikkkumisen palvelui-
den kehittaminen ovat osaltaan vaatineet julkisilta toimijoilta ja lainsaatdjilta uusia lahes-
tymistapoja liikennejarjestelman seka eri liikenteen toimintamuotojen hallintaan. Hen-
kilo- ja tavaraliikenteen monipuolistuessa liikenteen ja lilkkkumisen palveluista puhutaan
usein yhtaldisina kasitteina. Tassa osiossa kdydaan tiivistetysti lapi lilkenteen palveluiden
toimintaymparisto, joka muodostuu seka liilkennejarjestelmasta ja -markkinoista (sisal-
taen henkil6- ja tavaraliikenteen palvelut) etta ndita palveluita ohjaavasta politiikka- ja
sadntely-ymparistosta.

2.1 Liikennejarjestelma ja -markkinat Suomessa

Valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa vuosille 2021-20323 todetaan liiken-
nejarjestelman nykytilasta muun muassa, etta suomalaiset liikkuvat ja kuljettavat padosin
tieverkolla. Kuitenkin suurten massojen kuljetuksissa korostuu rataverkon merkitys. Lahes
90 % suomalaisista asuu kaupunkiseutujen vaikutusalueilla, jotka laajenevat edelleen.
Omalla asuinseudulla henkildauto on kaytetyin kulkumuoto lukuun ottamatta paakau-
punkiseutua, jossa kdvelymatkoja tehddan hieman henkildautomatkoja useammin.

Liikkumispalveluista valtakunnallisessa liikennejarjestelmdsuunnitelmassa todetaan, etta
liikkumispalvelujen kokonaisuus on kasvussa seka liikevaihdolla etta kotitalouksien kulu-
tuksella mitattuna. Matkaketjujen toimivuuden ja sujuvuuden lisddmista pidetaan suunni-
telmassa tarkedna myos matkan alku- ja loppupéaan osalta. Matkustajainformaation roolia
pidetdan keskeisena toimivan matkaketjun mahdollistajana.

3 Valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma vuosille 2021-2032. Valtioneuvoston
julkaisuja 2021:75. Helsinki 2021.
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Tuoreimmat valtakunnalliset tiedot liilkkumisesta ovat saatavilla valtakunnallisesta henki-
I6liikennetutkimuksesta vuodelta 2016. Uuden valtakunnallisen tutkimuksen tulokset jul-
kaistaneen loppuvuodesta 2022. Vuonna 2016 kotimaanmatkojen matkaluku oli keski-
maarin 2,7 matkaa henkil6a kohti vuorokaudessa ja matkasuorite 41 kilometrida henkil6a
kohti vuorokaudessa. Matkaluku ja matkasuorite jakautui kulkutavoittain seuraavasti:

Kuvio 1. Kotimaanmatkojen matkaluku ja matkasuorite kulkutavoittain. Pakettiautot sisaltyvat luokkaan
‘muu yksityinen’

matkaluku 2,7 matkaa/henkild/vrk matkasuaorite 41 km/henkild/vrk

henkildauto
julkinen lilkenne

1,6 matkaa julkinen litkenne kbl
0,2 I'-"lr'_..l'fdd 50 % 5,7 km :
89 14 % 5 Yo

muu yksityinen
0,1 matkaa
4 # muu :\,l'kﬁi"_".'ll'ﬁl'
2.3km

B 9

jalankulku ja pyéraily
1,7km
A9

Henkildautoilla tehtiin 1ahes 60 % matkojen lukumaarasta ja noin kolme neljasosaa matka-
suoritteesta (henkilokilometreistd). Julkisen likkenteen osuus jakautui siten, etta linja-au-
ton osuus oli kuusi prosenttia, raideliikenteen viisi prosenttia, lentoliikenteen kaksi pro-
senttia ja taksin yksi prosentti.

Henkildauton osuus kotimaanmatkojen suoritteesta on valtakunnallisen henkil6liikenne-
tutkimuksen mukaan hallitseva kaikissa kuntaryhmissa siita huolimatta, etta joukkoliiken-
teen osuudessa on huomattavia eroja:
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Kuvio 2. Kotimaan matkasuoritteen kulkutapaosuudet asuinkuntaryhmittdin

prosenttia kotimaan matkasuoritteesta

0% 20 % 40 % 60 % Bo % 100 %
padkaupunkiseutu [ 21 65
jalankulku ja pyoraily
suuret kaupungit  REEEEETS) 72 o joukkoliikenne
m henkildauto, kuljettajat ja matkustajat
muut kulkutavat
keskisuuret kaupungit AR 79
pienet kaupungit ym. A 86
muut kunnat g g8
koko maa [AEEEl 79

Kotimaan kuljetussuorite jakautui vuonna 2020 kuljetusmuodoittain seuraavasti*:

Tiekuljetukset 27.900 miljoonaa tonnikilometria (75 %)
Raidekuljetukset 6.700 miljoonaa tonnikilometria (18 %)
Vesikuljetukset 2.800 miljoonaa tonnikilometrid (7 %)

Lentoliikenteen kuljetusmaarat ovat tonnikilometreina vahaisia suhteessa muihin

kuljetusmuotoihin.

Tiekuljetuksista noin 75 % on alle 50 kilometrin mittaisia ja niiden tonneista kaksi kolmas-
osaa on maa-aineksia. Yli 400 kilometrin matkoilla kulkee vain kolme prosenttia tonneista

ja viisi prosenttia tonnikilometreista.

4 Traficom; https://tieto.traficom.fi/fi/tilastot/tiekuljetusten-kuljetusmaarat, paivitetty
9.12.2021
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Liikennemarkkinoiden paapiirteet

Tilastokeskuksen arvion mukaan vuonna 2019 henkil6liikennemarkkinoiden koko oli 8,7
miljardia euroa ja tavara- ja logistiikkamarkkinoiden koko 13,4 miljardia euroa. Koko liiken-
nealan ja sita tukevien markkinoiden liikevaihto oli 71 miljardia euroa.’

Linja-auto- ja taksiliikenteen markkinat olivat ennen koronapandemiaa vuonna 2019
arvion mukaan yhteensd noin 2,4 miljardia euroa (liilkevaihdossa mitattuna). Taksiliiken-
teen osuus oli tasta noin puolet. Linja-autoliikenteen liikevaihdosta runsaat puolet tuli pai-
kallisliikenteestd, vajaa puolet kauko- ja tilausliikenteesta. Taksiliikenteen liikevaihdosta
tuli noin 40 % julkisen sektorin hankkimista tai korvaamista kyydeistd, loput yksityishenki-
[6ilta tai yrityksilta.s

Taksiliikenteen julkinen rahoitus matkakorvauksina oli vuonna 2018 yhteensa noin 445
miljoonaa euroa. Linja-autoliikenne sai suoraa rahoitusta yhteensa 320 miljoonaa euroa ja
matkakorvauksia 176 miljoonaa euroa.’

Linja-auto- ja taksiliilkenteen matkustajamaara oli vuonna 2018 yhteensa noin 380 miljoo-
naa, josta taksin osuus oli 46 miljoonaa. Junalla ja metrolla kulki kummallakin vajaa 90 mil-
joonaa matkustajaa, raitiovaunulla runsaat 60 miljoonaa. Muiden lilkkennemuotojen osuus
oli alle 10 miljoonaa matkustajaa. Henkilokilometreissa junien osuus oli ldhes yhta suuri
kuin linja-autojen, taksien osuus puolestaan hieman suurempi kuin metron.

On syyta huomata, etta taksiliikenteen liikevaihto oli ennen koronapandemiaa hieman
suurempi kuin linja-autoliikenteen, vaikka matkustajamaara on alle 15 % linja-autoliiken-
teestd. Myo6s henkiltyovuosien mukaan arvioituna taksiliikenteessa tydskenteli hieman
enemman henkilostda kuin linja-autoliikenteessa.

Koronapandemian aikana tapahtuneet muutokset linja-auto- ja taksiliikenteessa ovat
olleet huomattavia. Traficomin liikennemarkkinakatsauksen (26.5.2021) mukaan taksien ja
joukkoliikenteen korttimaksujen maara vaheni alkuvuodesta 2020 noin 70 %. Esimerkiksi
Helsingin seudun liikenteen HSL:n matkustajamaérat olivat tammi-toukokuussa 2022 edel-
leen noin 30 prosenttia alhaisemmat kuin vuonna 2019.8 Muilla kaupunkiseuduilla muu-
tokset ovat olleet samaa suuruusluokkaa.

5 OQjala, L, Paimander, A., & Friman, E. ym. (2021) Maanteiden henkildliikenteen markkina-
tilannekartoitus. Logscale Oy. Julkinen lyhennelma 27.4.2021.

6  Luukkonen, E. (2021) Taksipalveluiden julkinen kilpailutus. Kilpailu- ja kuluttajaviraston
selvityksia 8/2021.

7  Ojalaym.(2021)

8 HSL (2022). Matkustajamaarien seuraaminen. Tutkimus, saatavilla: www.hsl.fi/hsl/
tutkimukset/matkustajamaarien-seuranta
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Tavaraliikennemarkkinoissa ei ilmennyt vastaavaa kehitysta koronapandemian aikana.
Kuorma-autojen tavarankuljetukset kotimaan liikenteessa ovat olleet hitaassa laskussa
vuodesta 2017, eika trendi muuttunut vuosien 2020-2021 aikana.’

Kuvio 3. Kuorma-autojen tavarankuljetukset kotimaan liikenteessa vuosina 2011-2021.

Tuhatta tonnia
360 000

300 000
180 000
120 000

60 000

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

B Ammattimainen liikenne #88 Yksityinen liikenne

Liikennejarjestelman palveluistuminen

Liikennejarjestelman ja -markkinoiden palveluistumisella viitataan kehitykseen, jossa lii-
kenteen palveluiden tarjonnassa ja kysynnassa tapahtuu kasvua erityisesti lisdédntyneen
asiakaslahtoisyyden, digitaalisten alustojen, uusien innovaatioiden ja olemassa olevan kul-
kuneuvokapasiteetin tehokkaamman jakamisen ja yhteiskdyton seurauksena. Uusilla lii-
kennepalveluilla viitataan tyypillisesti sellaisiin liikkumisen ja kuljettamisen palveluihin,
jotka perustuvat digitalisaation ja alustatalouden tuomiin mahdollisuuksiin. Esimerkkeja
tallaisista ovat kyytien jakamiseen ja tilaamiseen keskittyvat alustapohjaiset palvelut seka
erilaiset niin kutsutut mikroliikenteeseen keskittyvat kevyen liikenteen palvelut, kuten
yhteiskdyttoiset sahkdpotkulaudat ja kaupunkipyorat.™

9 Tilastokeskus (2022). Kuorma-autoilla kuljetettiin tavaroita vuonna 2021 hieman edel-
lisvuotta vdhemmadn. Tiedote, saatavilla: www.stat.fi/julkaisu/ckt8marmw5gy60c002pblydl5,
viitattu 5.8.2022

10 Sihvola, ym. (2021): Liikenteen palveluistumisen vaikutukset lilkenteen kasvihuonepaas-
toihin. Liikenne- ja viestintaministerio: Helsinki.
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Tarve edistaa lilkkenteen palveluistumista nivoutuu voimakkaasti yhteiskunnan digitalisoi-
tumiseen ja ilmastonmuutoksen hillitsemiseen. Liikenteen tuottamia kasvihuonekaasu-
paastoja tulisi pyrkia vahentamaan, ja uusien liikkkumispalveluiden on ennakoitu véhen-
tavan esimerkiksi henkildautosuoritetta.' Lisaksi liilkenne- ja viestintaverkot ovat tulevai-
suudessa nivoutumassa toisiinsa yha voimakkaammin: digitalisaatio, lilkkenteen alykkyys ja
lisadntyva tieto edesauttavat liikenteen ja viestinnan yhteensulautumista, mika vaikuttaa
merkittavasti niin tavaroiden kuin ihmisten kuljettamiseen.'

Palveluistumisessa keskeisend ulottuvuutena on MaaS (Mobility as a Service, lilkkkuminen
palveluna). Maa$ on vield ilmiona seka kasitteena merkitysalaltaan jokseenkin jasentyma-
ton ja silla voidaankin viitata useisiin eri integraatiotasoihin (toteutustapoihin)'3. Laajim-
massa merkityksessa MaaS:illa voidaan viitata kattavasti koko ajattelutapaan liikenteen
palveluiden kayton lisdantymisesta, kun taas kapeammin ymmarrettyna MaaS viittaa yksit-
taiseen palvelumuotoon eri palveluntarjoajien liikkumispalveluista koottuihin palveluko-
konaisuuksiin, joita kdyttdja hallitsee digitaalisen sovelluksen kautta. Keskidssa ovat niin
kutsutut multimodaalit matkaketjut eli useita eri kulkumuotoja yhdistelevat palvelukoko-
naisuudet. Nain ollen MaaS-palveluiden tarjoajat eivat valttamatta omista omaa kalustoa,
vaan pyrkivat luomaan loppuasiakkaille lisdarvoa yhdistelemalla ja valittamalla eri palve-
luntarjoajien kyyteja digitaalista alustaa hyddyntaen.'

Ennen lilkennepalvelulain tuomia muutoksia liikennetiedon yhteentoimivuuden aste oli
matala, silla tietojen yhteentoimivuudesta ei ollut juurikaan saaddksia muutamaa poik-
keusta lukuun ottamatta. Liikennepalvelulain yhtena keskeisena tavoitteena olikin eri
dataldhteiden yhteentoimivuuden parantaminen, mika nahtiin MaaS-palveluiden kehit-
tymisen esiehtona: liikkkumispalveluita tarjoavat yritykset velvoitettiin avaamaan rajapin-
nat tarjoamiinsa palveluihin, jolloin tietojen yhteentoimivuus kasvaisi. Rajapintojen avaa-
misen arvioitiin lisadvan yritysten hallinnollista taakkaa, mutta toisaalta sen arvioitiin my&s
aikaistavan yrityksiin kohdistuvia ja vaikutuksiltaan positiivisia digitalisaatioon liittyvia
investointeja.

11 Emt.

12 Valtioneuvosto (2021): Valtakunnallinen liikkennejarjestelmédsuunnitelma vuosille
2021-2032. Valtioneuvosto: Helsinki; kyydinjakopalveluiden skenaarioista ks. OECD/ITF
(2017): Shared Mobility Simulations for Helsinki. International Transport Forum: Pariisi.

13 Ks. Mladenovi¢ & Haavisto (2021): Interpretative flexibility and conflicts in the emer-
gence of Mobility as a Service: Finnish public sector actor perspectives. Case Studies on
Transport Policy 9: 2, 851-859.

14 Sihvola, ym. (2021)
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2.2 Saantely-ympadriston kehitys

Kuvio 4. Kuvio 4. Liikennepalveluihin ja liikennejarjestelmdan liittyvd sadntely- ja politiikkaymparistd

2012-2022.
2020: EU:n
Tietojen ja 2918: i - 3. vaiheen tieliikenteen
L ) Liikennejérjestelmasta voimaantulo jiikkuvuuspaketti
t\"cfopuestglmmn ja maanteista annetun 1.4.2019 & hyviksytasn
saantely voimaan lain muuttaminen 1.1.2020 A
. 1.1.2018 2019: A Taksisaantelyn epakohtia
201“2:lL||kenne- Liikennepalvelula 1 puolesta.  Liikennemarkkina koskevat muutokset
poliittinen in 1. ja 2. vaiheen asioinnin  foorumin voimaan 1.5.2021 ja
selonteko 2018: GDPR  voimaantulo siintely  toimikausialkaa 2019: 1.9.2021 2022:
2013: EU Urban 1.7.2018 voimaan Euro;;ean 2021: Fit for 55 Jalkiarvointi
Mobility Package »018: 2018: 1.1.2019 24019': Lilikfenne-ja Green Deal  2020:|Uusi ) )
Tioliikenne.| Seurantarapoiftti V:eftlntaVlra-‘itO tieliikenne- | 2021: Ajoneuvolaki
laki aloittaa toiminnar laki 2021: EU Ne
Urban Mobiljty
T T Framework
2012 - 2015 2016 - 2018 2019 - 2022

{

Useita muutoksia lilkennepalvelulakiin
koronapandemian vuoksi 2020-2022

Liikennepalveluiden laatu, kustannustehokkuus ja lilkennemarkkinoiden toimivuus eri-
tyisesti asiakkaan tai kayttajan nakokulmasta katsottuna nahtiin 2010-luvun alkupuolella
heikkona. Kokonaisuudistuksen tarpeellisuus nostettiin esiin useilla liikenteen kehittami-
sen foorumeilla (esim. ITS-Finland, Liikenneklubi jne.). Ndiden myé&tavaikutuksesta liiken-
teen palveluita ohjaavaa lainsaddantoa lahdettiin tavoitteellisesti kehittdamaan jo ennen
liikennekaaren nimelld tunnettua saantelyuudistust.” Liikennepalvelulain esivalmiste-
lua ja liikennesaantelyn uudistuksen pohjustusta tehtiin pitkdan ennen varsinaista liiken-
nekaaren valmistelua Sipilan hallituskauden aikana.'® Taman vuoksi tdssa jalkiarviointi-
hankkeessa liikennepalvelulaki ndhdaan osana laajempaa liikenteenpalveluihin ja liiken-
nejdrjestelmaan liittyvaa saantely-ymparistoa lilkkennepoliittisen selonteon valmistuttua
vuonna 2012.

Kuviossa 4 ylla on havainnollistettu keskeisimpia tieliikenteen saantely-ympariston kan-
sallisia ja EU-tason osa-alueita.'”” Ennen vuotta 2012 merkittavia liikenteen ja liikenteen-
palveluiden kehittamiseen liittyviad saantely- tai politiikka-aloitteita ovat mm.

15 Haastatteluaineisto.
16 Haastatteluaineisto.

17 Kuvio ei ole tyhjentdva ja on koottu hankkeen kannalta relevanteista avoimista
lahteista.
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joukkoliikennelaki ja EU:n palvelusopimusasetus vuodelta 2009 ja EU:n dlykkaan liikenne-
jarjestelmien direktiivi, niin kutsuttu ITS-direktiivi (Intelligent Transport Systems) vuodelta
2010. Liikennepalvelulakiin sen voimaantulon jalkeen liittyneet séadésmuutokset esitel-
[ddn taman raportin kappaleessa 4.1.

Vuoden 2012 liikennepoliittisessa selonteossa18tunnistettiin kuusi perimmaista tavoitea-
luetta: 1) palvelutaso, 2) talouskasvu, 3) turvallisuus, 4) ilmasto ja ymparisto, 5) tasavertai-
suus ja 6) julkinen talous. Tavoitealueet jakautuvat edelleen tasmallisemmiksi keinotavoit-
teiksi ja kytkeytyvat selonteon linjauksiin ja toimenpidekokonaisuuksiin. Selonteon vaiku-
tusten arvioinnissa on analysoitu, millaisia vaikutuksia linjauksista seuraa ja kuinka linja-
ukset vaikutusten nakokulmasta edistavat asetettujen tavoitteiden saavuttamista. Lisaksi
on arvioitu, onko linjauksilla tavoitteiden suunnasta poikkeavia myonteisia tai kielteisia
vaikutuksia.

Selonteossa nostetaan esiin edelld mainittujen tavoitealueiden kohdalla toteutettavia kes-
keisten linjausten sisaltdja ja oletettuja vaikutuksia. Linjaukset, kuten "paavaylien palve-
lutason parantaminen vaikuttaa etenkin kuljetusvaltaisen yritystoiminnan tuottavuuteen
parantamalla yhden tuotannontekijan (infrastruktuuri) laatua” tai "tieverkon hankkeet
parantavat lilkkenneturvallisuutta monin paikoin” ovat sindnsa perusteltuja ja samoin nii-
den taustalla olevat kdytannon toimenpiteet. Nima osa-alueet liittyvat keskeisesti liiken-
nejdrjestelmaan, mutta jadvat taman selvityshankkeen ulkopuolelle silla ne eivat kuulu lii-
kennepalvelulain piiriin. Edella mainitut esimerkit perustuvat kausaalimalliin, jonka kasit-
teellisend haasteena kuitenkin on se, etta tavoitteet ja vaikutukset saattavat muodos-

taa keskendan lahes identtiset tietosisallot. Talldin ei voida valttya kehapaatelman kaltai-
silta tulkinnoilta, kuten esimerkiksi sellaisilta, etta panostamalla liikenteen turvallisuuteen
parannetaan liilkenteen turvallisuutta tai toteuttamalla ilmasto- ja ympéristoystavallisia lin-
jauksia voidaan minimoida ympadristohaittoja. Vaikutusarvioinnin toteuttamiseksi on tar-
keda pyrkia muodostamaan selkeat kasitteelliset erot seka vaikutussuhde vaikutusmeka-
nismien (lain edellyttdmat toimenpiteet) ja tavoitteiden vdlille.'

Liikennejarjestelmdsuunnittelu kdaynnistyi 1990-luvulla ja jo silloin yhtena keskeisena
tavoitteena oli liikenteen ja maankdytdn yhteensovitus.?® Suunnittelua tehtiin maakun-
nissa ja kaupunkiseuduilla vapaaehtoisuuteen perustuen ja erilaista lahtokohdista?' kasin.

18 LVM (2012). Kilpailukykya ja hyvinvointia vastuullisella liikenteelld. Valtioneuvoston lii-
kennepoliittinen selonteko eduskunnalle 2012.

19 Vaikutuslogiikkaa ja arviointiviitekehysta kdydaan tarkemmin lapi kappaleessa 3.

20 HE 45/2018 vp, Hallituksen esitys eduskunnalle maantielain muuttamisesta ja
erdiksi siihen liittyviksi laeiksi. https://www.eduskunta.fi/Fl/vaski/HallituksenEsitys/Sivut/
HE_45+2018.aspx

21 Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista 2005/503, 15a §

19



LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 2022:11

Liikennejarjestelmdsuunnitelma on vahintdan yhden kerran laadittu kaikissa maakunnissa,
suurimmilla kaupunkiseuduilla ja myds muilla seuduilla 2000-luvulla. Liikennejdrjestelma-
suunnittelun tavoitteena on edistda toimivaa, turvallista ja kestdvaa liikennejarjestelmaa
ottamalla erityisesti huomioon muun muassa eri ihmisryhmien liilkkumistarpeet ja matka-
ketjujen toimivuus elinkeinoelaman kuljetustarpeet ja kuljetusketjujen toimivuus, tiedon
ja digitalisaation hyodyntamismahdollisuudet seka yksityiset ja markkinaehtoiset liikku-
mispalvelut seka liilkenne- ja kuljetuspalvelut.

Liikennejarjestelmdsuunnittelussa on 2010-luvulta ldhtien otettu kdyttoon palvelutaso-
[ahtoinen suunnittelu. Keskeista suunnitteluprosessissa on, etta ensin paatetaan yhteisista
tavoitteista ja sitten suunnitellaan tavoitteita toteuttavia ratkaisuja laajaa keinovalikoi-
maa (mm. tulevaisuuden liikennepalvelut, automaatio ja kayttaytymisen muutokset) hyo-
dyntden. Palvelutasoajattelun tavoitteena on ollut paastaa irti siitd, etta suunnittelun ldh-
tokohtana ja tavoitteena olisi jokin ennalta maaratty hanke tai tekninen ratkaisu. Valittu
lahestymistapa tukee liilkennepalvelulain tavoitteita.

Maantielain muutos (laki liikennejarjestelmasta ja maanteistd) tuli voimaan 1.8.2018 kuu-
kausi sen jalkeen, kun laki liilkennepalveluista oli ensimmaisen vaiheen osalta tullut voi-
maan. Laissa liikkennejarjestelmasta ja maanteista maariteltiin liikennejarjestelman kasit-
teen sisalto: liikennejarjestelmalla tarkoitetaan “kaikki liikennemuodot kattavasta henkil6-
ja tavaraliikenteesta, niita palvelevista liilkenneverkoista, viestintdyhteyksista ja tiedosta
seka liikenteen palveluista annetussa laissa (320/2017) tarkoitetuista palveluista, liikkenne-
valineista ja liilkennetta ohjaavista jarjestelmistda muodostuvaa kokonaisuutta”. Jo vuonna
2012 julkaistussa liikkennepoliittisessa selonteossa tunnistetaan liilkennejarjestelman osate-
kijoita seka sen vahvaa kytkeytymista yhteiskunnan muihin toimintoihin, kuten elinkeino-
elaman toimintaedellytyksiin, talouteen, tyollisyyteen ja alueiden kehittamiseen.?> On tar-
keda myos huomioida, etta vuonna 2010 toteutettu virastouudistus on vaikuttanut liiken-
neasioiden valmisteluun. #

22 LVM (2012). Kilpailukykya ja hyvinvointia vastuullisella liikkenteella. Valtioneuvoston lii-
kennepoliittinen selonteko eduskunnalle 2012. Ohjelmia ja strategioita 2/2012.

23 Hallituksen esityksessa laiksi lilkennejarjestelmasta ja maanteista (HE 45/2018) tode-
taan, etta "liikennehallinnon vuonna 2010 tapahtunut virastouudistus (Liikenteen turval-
lisuusviraston ja Liikenneviraston perustaminen ja eraiden virastojen lakkauttaminen) on
muuttanut liikenneasioiden valmistelua ja luonut paremmat edellytykset kansallisen tason
liikennejarjestelmanakokulman lapiviennille. Eri tahojen rooleja on selkeytetty ja varmis-
tettu myos radan- ja vesivdyldanpidon asiantuntemus liikennejarjestelmasuunnittelussa. Kes-
keiset asiakkaat ja sidosryhmat ovat olleet tyytyvdisia uudistukseen ja kokevat suunnitte-
lun parantuneen. Viestintdyhteyksien ja -palveluiden mukaan ottamista tarkasteluihin tarvi-
taan myds, koska liikenteen digitalisaatio ja palveluistuminen avaavat uusia mahdollisuuksia
myos lilkennejarjestelmasuunnitteluun’’(s. 11)
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Lakiin lisattiin lilkennejarjestelmdsuunnittelua koskeva luku, ja uutena suunnittelutasona
laissa maariteltiin valtakunnallinen liilkennejarjestelmasuunnitelma. Lain 15 b § mukaan
valtakunnallisessa liilkennejarjestelmasuunnitelmassa esitetdan liikkennejarjestelman nyky-
tilaa ja tulevaa toimintaymparistoa koskeva arvio, likkennejarjestelmaa koskevat tavoitteet
seka toimenpide-ehdotukset tavoitteiden saavuttamiseksi. Kunkin hallituskauden alussa
liikennejarjestelmdsuunnitelma tarkistetaan ja sovitetaan yhteen julkisen talouden suun-
nitelman kanssa seka tarvittaessa tarkistetaan julkisen talouden suunnitelman muuttu-
essa. Liikenne- ja viestintaministerion on varmistettava valtakunnallisen liikennejarjestel-
masuunnitelman yhteensovittaminen muihin valtakunnallisiin suunnitelmiin.

Yhtymadkohta liikennejarjestelmasta ja maanteista annetun lain ja lilkkennepalvelulain
valilld on liikkennejarjestelman sisallossa. Liikkennejarjestelma sisaltda myos liikenteen pal-
velussa annetussa laissa tarkoitetut palvelut. Niiden tavoitelahtdinen suunnittelu tapahtuu
valtakunnallisessa, alueellisissa ja seudullisissa liilkennejarjestelmasuunnitelmissa. Palvelu-
jen tuottaminen tapahtuu lain liikenteen palveluista madrittelemissa puitteissa.
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3 Jalkiarvioinnin toteutus

3.1 Lahestymistapa

Liikennepalvelulaki on pyrkinyt mahdollistavaan saantelyyn, jonka tavoitteena on tukea
saantelyn piirissa olevien toimijoiden edellytyksia markkinaehtoisen ja palvelukeskeisen
toiminnan kehittamiseksi. Toisin sanoen lilkennepalvelulaki on pyrkinyt kokonaisvaltaisesti
vahvistamaan liikennealan toimijoiden edellytyksia innovaatiolahtdiseen ja kilpailukykyi-
seen toimintaan. Palvelullistumista edistdva ja mahdollistava sadntely voidaan ndin ollen
ndhda vahvasti markkinakeskeisend saantelyna, jossa asiakkaan vastuu palveluiden kilpai-
luttamisesta seka tuottajapuolen mahdollisuudet markkinoiden mukaiseen toimintaan
korostuvat. Palveluiden laatu, kayttajalahtoisyys ja asiakaskokemukset riippuvat seka tuot-
tajien etta kuluttajien osallistumisesta markkinoilla. Julkisen sektorin tehtavaksi muodos-
tuu ndin ollen markkinaehtoisen vuorovaikutuksen ja liilkenteen palveluiden toimintaym-
paristdn turvaaminen niin, ettd merkittavat yhteiskunnalliset intressit ja tavoitteet toteutu-
vat tai eivat ainakaan vaarannu.?

Lain moniulotteisuuden ja siihen liittyvien keskinaisriippuvuuksien vuoksi uudistus on
syyta nahda pyrkimyksena systeemiseen muutokseen liikkennealalla.?® Nyt toteutetta-
vassa jalkiarvioinnissa on ndin ollen aiheellista soveltaa perinteista vaikutusarvioinnin vii-
tekehysta laajempaa lahestymistapaa, jossa huomioidaan seka lain vaikutuslogiikka etta
sen vaikuttavuus systeemisen muutoksen nakékulmasta. Hankkeen lahestymistapa koos-
tuu sekd ennalta maariteltyjen seurantaindikaattoreiden mukaisten muutosten arvioin-
nista, etta laajemmasta lain vaikuttavuuden arvioinnista, jossa havaittuja muutoksia ja
lain tavoitteiden saavuttamista tarkastellaan systeemisen muutoksen ndakdkulmasta. Tama
mahdollistaa liikennepalvelulain kokonaisvaltaisen arvioinnin, jossa huomioidaan seka
valmisteluun ja toimeenpanoon liittyvat huomiot, etta lain toimeenpanosta johtuneet
vaikutukset.

Jalkiarvioinnissa sovellettavaan lahestymistapaan vaikuttaa olennaisesti systemaatti-
sen lakien vaikutusten jalkikateisarviointeja ohjaavan viitekehyksen puuttuminen. Lain-

24 Karjalainen J. & Miettinen, K. (2018, s. 13).
25 Vrt. Kivimaan ym. (2021) analyysi MaaS-liikennepalveluiden alkuvaiheista.

26 Rantala, Jarvikangas, Pitzen ym. (2021). Lakien toimivuuden ja vaikutusten jalkiarviointi.
Nykytilan kuvauksesta kehittamisehdotuksiin. Valtioneuvoston tutkimustoiminnan julkaisu-
sarja 2021:28.
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saadannon ja politiikkavaikutusten aktiivisen seurannan ja jalkiarvioinnin merkitysta on
enemmissa maarin my0s korostettu kansainvalisessa tutkimuskirjallisuudessa seka Euroo-
pan unionin (EU) ja Taloudellisen yhteistyon ja kehityksen jarjeston (OECD) julkaisuissa.

Yhteiskunnan suuriin haasteisiin vastaavien ratkaisujen kehittaminen ja kayttéonottami-
nen ovat luonteeltaan monimutkaisia ja vuorovaikutteisia prosesseja, jotka sisaltavat huo-
mattavia epavarmuustekijoita. Systeemisen muutoksen teoria tarjoaa laajan nakokul-
man ndiden niin kutsuttujen kompleksisten haasteiden tarkasteluun. Erityisesti innovaa-
tiota koskevassa tutkimuskirjallisuudessa on korostettu systeemisen tarkastelunakokul-
man merkitystd, jotta moniulotteisten ja vahvasti keskinaisriippuvaisten kokonaisuuksien
osatekijoita ja kokonaisvaltaista muutosta tukevia ajureita ymmarretaan selkeammin. Sys-
teemisyys ei mydskaan liity yksinomaan kehittdmisprosessin, vaan myos ratkaisujen luon-
teeseen. Esimerkiksi useita sektoreita ja toimenpiteita kasittavien haasteiden ratkaisemi-
nen edellyttaa usein eri teknologioiden ja niihin kiinnittyvien palvelujen yhdistelmia. Sen
lisaksi niiden kayttoonotto ja levittdminen edellyttad laajoja muutoksia kokonaisuuden eri
tasoilla aina paatoksenteosta kansalaisten arjen valintoihin asti.?”

Systeemisen muutoksen hahmottamisen vaikeus syntyy siitd, etta tarjolla olevien vaih-
toehtojen tarkastelu on pikemminkin divergenttia kuin konvergenttia. Lisaksi dynaami-
sessa monimutkaisuudessa syyn ja seurauksen logiikka on epélineaarista ja interaktioi-
den kautta syntyvaa. Talldin pienilld toimintakdytantoihin (esim. rajapintojen avaaminen),
mentaalimalleihin ja kayttaytymiseen vaikuttavilla muutoksilla (siirtyminen saantelykult-
tuurista palvelukulttuuriin) saattaa olla systeemiselld tasolla hyvinkin merkittavia seurauk-
sia pidemman aikavalin tarkastelussa. Epdlineaarisessa kehityksessa pienet asiat kertaan-
tuvat tavalla, joka saattaa synnyttaa odottamattoman lopputuloksen. lImi6lahtoisessa
systeemisessa muutoksessa kokonaisuus on enemman kuin osiensa summa?. Lisdksi on
ymmarrettava, ettd samalla toimenpiteelld (esim. taksilupajarjestelman muuttaminen)
saattaa olla lyhyella ja pitkalla aikavalilla hyvin erilaisia vaikutuksia, ja seurausten luonne
saattaa vaihdella kontekstista (esim. aika ja paikka) toiseen hyvinkin suuresti. On kuiten-
kin huomioitava, ettd pidemman aikavalin madrittely systeemisten vaikutusten todentami-
seksi ja arvioinniksi on haastavaa ilman johdonmukaista lyhyen aikavélin seurantaa ja sys-
temaattista seurannan viitekehysta.

27 Geels, F.W. (2002) Technological transitions as evolutionary configuration processes: A
multi-level perspective and a case-study. Research policy, 31(8/9), 1257-1274. Geels (2002),
(2004); Geels & Kemp (2007)

28 Ehresmann, A, Tuomi, l., Miller, R., Béjean, M. & Vanbremeersch, J-P. (2018). Towards a
formal framework for describing collective intelligence knowledge creation processes that
‘use-the-future’ Teoksessa R. Miller (toim.), Transforming the future. Anticipation in the 21st
Century (ss. 66-91). London: Routledge.
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3.2 Liikennepalvelulain vaikutuslogiikka

Lain vaikutuslogiikalla viitataan lain aiottuun ketjumaiseen vaikutuspolkuun eli miten
tavoiteltuja padmadria saavutetaan. Tassa jalkiarviointihankkeessa on tunnistettu liiken-
nepalvelulain vaikutuslogiikka tarkastelemassa hallituksen esityksia seka vuoden 2018
lyhyen aikavalin seurantaraporttia. Vaikutuslogiikka perustuu esityksissa maariteltyihin
oletettuihin vaikutuksiin, ndita ajaviin vaikutusmekanismeihin ja ennalta maariteltyihin ja
saatavilla oleviin seurantaindikaattoreihin. Hankkeen alkuvaiheessa toteutettu meta-arvi-
ointi eli lyhyen aikavalin seurannan arviointi, tarkasteli kriittisesti havaitun vaikutuslogii-
kan mukaisia seurantamenetelmia ja kaytettavaa tietopohjaa, minka perusteella jalkiarvi-
ointihankkeessa sovellettu arviointiviitekehys muodostettiin. Vaikutusketjukuvaus (kuvio
5) havainnollistaa uudistuksen osa-alueita tarpeiden tunnistamisesta vaikuttavuuden syn-
tyyn. Vaikutusketjukuvaus (interventiologiikka)?® on pohjustaa hankkeen arviointiviiteke-
hystd, jonka avulla havaittuja muutoksia arvioidaan.

Kuvio 5. Liikennepalvelulain vaikutusketjukuvaus eli interventiologiikka

———————— b

I Tav0|tte{den I . Tuotokset

| asettaminen i

________ |

I Tarpeet | Tulokset —) Vaikuttavuus
________ [

Kuviossa 5 kuvattu interventiologiikka on tunnistettu erityisesti liikennepalvelulain ensim-
maista vaihetta koskevasta hallituksen esityksestd, lyhyen aikavalin seurantaraportista
sekd muista julkisesti saatavilla olevista avoimista lahteista.*® Interventiologiikan tunnis-
taminen on edellytys jalkiarvioinnissa sovellettavan viitekehyksen (ks. kuvio 6) muodosta-
miseksi. Keskeistd on muodostaa kasitteellinen jako tavoitteiden (tulosten) ja toimeenpa-
nosta johdettujen muutosten (tuotosten) vilille, jotta lain vaikutuksia ja lailla tavoiteltua
vaikuttavuutta voidaan tarkastella johdonmukaisesti ja jasennellysti. Tuotoksia ja tuloksia

29 Kuvio perustuu perinteiseen muutosteoriamalliin, jonka avulla pyritdan erittele-

maan ja havainnoimaan paatoksien, toimenpiteiden tai lahestymistapojen vaikutuksia ja
vaikuttavuutta.

30 Lain interventiologiikkaa on kuvattu kattavasti esimerkiksi liilkenne- ja viestintaministe-
rion tai Traficomin tiedotteissa.
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tarkastellaan ldhemmin taman raportin kappaleessa 4.2. "Lain tavoitteenasettelu ja vaiku-
tusolettamat”. Interventiologiikan mukaisesti tama jalkiarviointi keskittyy erityisesti lain
tuotosten eli vaikutusmekanismeista johdettujen muutosten, saavuttamiseen, mutta tar-
kastelee myos ndiden suhdetta laajempien yhteiskunnallisten kehityskulkujen mahdollis-
tamiseen. On tarkedaa huomioida, etta yhteiskunnan laajempaan kehityssuuntaan ei yksin
liikennepalvelulailla pysty vaikuttamaan, mika tekee myds suoran kausaliteetin muodosta-

misen tuotosten, tulosten ja vaikuttavuuden vilille haasteelliseksi.?’

Kuvio 6. Jalkiarvioinnin viitekehys

TOIMENPIDEKOKONAISUUDET
(VAIKUTUSMEKANISMIT)

Markkinoiden avaaminen

Saantelyn tehostaminen
(kohdistaminen)

Viranomaisvelvoitteiden
uudelleen jakaminen

Tiedon yhteentoimivuuden
edistdaminen

TAVOITTEET (TULOKSET)

HAVAITTU MUUTOS (TUOTOKSET)

Liikenne-
Linja-autoliikenne Tavaraliikenne Taksiliikenne Tietosdantely jarjestelma
Al B1 C1 D1 —) %
A2 B2 Cc2 D2 —)
A3 B3 c3 D3 —
A4 B4 c4 D4 —) /
Z

1. Liikenteen palvelullistuminen

2. Toimivat liikkennemarkkinat

Jalkiarviointia varten kehitelty viitekehys perustuu liilkennepalvelulaissa ja hallituksen esi-
tyksissa madriteltyihin seka lyhyen aikavalin seurantaraportissa tunnistettuihin vaikutus-
mekanismeihin (toimenpiteisiin) ja ndista johtuvaa muutosta seuraaviin indikaattoreihin.
Yksittdiset vaikutusmekanismit nahdaan osina laajempia toimenpidekokonaisuuksia, joi-
den kautta uudistuksen tavoitteita on pyritty saavuttamaan. Aineiston kerdysta ja kasit-
telya varten yksittdiset toimenpiteet, niiden oletetut vaikutukset, seurannan indikaattorit

31 Toisin sanoen on todettava, ettd esimerkiksi yksityisautoilun tai liikenteen ymparisto-
haittojen, kuten paastdjen, vaheneminen ei toteudu vain lilkkennepalvelulain avulla vaan
moninaisten ja monialaisten toimenpiteiden (poliittiset, taloudelliset, tiedolliset jne.) avulla.

Lainsdddannollinen ohjaus on vain yksi muutosta ajava toimintatapa.
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ja tietoldahteet taulukoitiin ja kategorisoitiin tunnistettujen toimenpidekokonaisuuksien
mukaan.?? Yksittdisten toimenpiteiden hahmottamisella osana laajempia toimenpideko-
konaisuuksia pyrittiin selkeyttdmaan lain vaikutusmekanismien laatua eli minkalaisilla toi-
menpiteilla pyritadn saavuttamaan toimintamuoto- ja jarjestelmdkohtaisia muutoksia. Ylla
kuvattu jalkiarvioinnin viitekehys (kuvio 6) esittda nama toimenpidekokonaisuudet seka
kuvaa toimintamuotokohtaisten muutosten suhdetta liikennejarjestelmassa havaittui-
hin muutoksiin (tuotokset) seka uudistuksen tavoitteisiin (tulokset). Toisin sanoen, viiteke-
hys perustuu interventiologiikan (kuvio 5) mukaiseen nakemykseen siitd, etta liikenteen
toimintamuotoihin kohdistuneet muutokset johtavat liikennejarjestelmatason muutok-
siin (tuotokset) ja ndiden yhteisvaikutuksesta voidaan saavuttaa lain laajempia tavoitteita
(tulokset).

3.3 Menetelmat ja aineistot

Jalkiarviointihankkeessa on hyédynnetty asiakirja-analyysin lisaksi haastatteluita, tyopaja-
tyoskentelya ja kohdennettua sahkoista kyselya maarallisen ja laadullisen aineiston keraa-
miseksi. Asiakirja-analyysi koostui julkisesti saatavilla olevista tiedonannoista, lausun-
noista, hallinnon tuottamista raporteista seka ulkoisista selvityksista. Hankkeen alkuvai-
heessa toteutetun meta-analyysin (eli lyhyen aikavalin seurantaraportin arvioinnin) yhtey-
dessa tunnistettiin keskeisimpia seurantaindikaattoreihin ja maariteltyihin seuranta-ai-
neistoihin liittyvia puutteita, joita pyrittiin tadyttamaan sahkoisen kyselyn, tydpajojen ja
haastattelujen avulla. Ndiden aineistonkeruumenetelmien avulla pyrittiin kokoamaan laa-
jalti virkakunnan, yritysten ja toimialajarjestojen edustajien seka muiden relevanttien lii-
kennealan asiantuntijoiden nakemyksia tilastollisen aineiston trianguloimiseksi. Laadulli-
sen aineiston kattavuuteen vaikutti keskeisesti sidosryhmien kriittisyys lakia kohtaan, mika
nayttdytyi osin haluttomuutena osallistua kyselyyn, haastatteluihin tai tydpajoihin. Sel-
vityksessa on huomioitu mahdolliset aineistohaasteet, mika tuodaan esiin myds taman
raportin johtopaatoksissa.

Eri liikennemuotoihin kohdistuneiden vaikutusten arvioinnissa hydédynnettiin ensisijaisesti
Traficomin ja Tilastokeskuksen tilastoaineistoja, mutta myds aikaisempia selvityksid (esim.
ns. taksisadantelyn toimivuuden arviointimuistio), lausuntoaineistoja ja aiempia tulkintoja.
Liikennejarjestelmassa tapahtuvat muutokset ovat hitaita, minka vuoksi lainmuutosten

32 Seurantaindikaattoreiden soveltuvuutta ja luotettavuutta tarkastellaan kappaleessa
4.3. "Valmistelu, toimeenpano ja seuranta”. On tarkeaa huomioida, ettei lain vaikutuksia tai
vaikuttavuutta voida havaita vain seurantaindikaattoreiden mukaisten maarallisten tai laa-
dullisten muutosten toteamisella. Seurantaindikaattoreiden mukaiset muutokset on kyt-
kettava jarjestelmatason muutoksiin kokonaisvaltaisen vaikutus- ja vaikuttavuusarvioinnin
toteuttamiseksi.
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suhteellisen lyhyen voimassaoloajan vuoksi tilastoaineistoja on tulkittava varovasti. Myds
lineaaristen kausaaliketjujen muodostaminen osin ilman luotettavaa lahtoétilaa (baseline)
ja osin vahvojen ulkoisten muutostekijoiden vuoksi on haasteellista. Keskeista tulosten tul-
kinnassa on muodostaa kattava ymmarrys lain vaikutusten suunnasta seka alan (toiminta-
muodot, jarjestelma, markkinat) kehityskuluista saantelyn alaisuudessa.

Asiakirja-analyysi

Asiakirja-analyysissa hyodynnettiin liikennekaaren/liikennepalvelulain taustadokument-
teja (vuosilta 2010-2022) lainvalmisteluaineistoja, hallituksen esityksia seka niihin liitty-

vid lausuntoja ja eduskuntakasittelyn yhteydessa tuotettuja aineistoja (esim. asiantunti-
jakuulemiset. Lisaksi arvioinnissa kaytiin laajalti 1api aikaisempia tutkimuksia ja selvityk-
sid seka liikennealan tieteellisia julkaisuja. Naiden pohjalta syntyy arvioinnin laadullinen
asiakirja-analyysi.

Haastattelut

Asiantuntijahaastattelut toteutettiin ennalta suunniteltujen teemojen
kautta. Teemat muodostettiin arvioinnin tarjouspyynnon seka asiakirja-
analyysin perusteella. Taman perusteella valmisteltiin kysymyskokonaisuudet
ja teemat. Asiantuntijahaastatteluissa huomioitiin asiasisallon lisdksi
haastateltavien tulkinnat ja heidan merkityksenantonsa. Arvioinnin aikana
haastateltiin yhteensa 28 henkil6a. Osa haastatteluista oli luonteeltaan
taustoittavia, osa teknisia (esim. aineiston taydentamiseen liittyvat) ja

osa vaikutuksiin keskittyvia. Lista haastatelluista henkilGista ja heidan
edustamista organisaatioistaan on nahtavissa liitteessa 1. Haastattelut
toteutettiin etdyhteyksilla (Microsoft Teams tai Zoom) ja vahintdan kahden
haastattelijan voimin, joista toisen vastuulla oli muistiinpanojen teko.
Haastatteluista tehtiin kirjalliset muistiot, joita kasiteltiin tutkimusryhman
kesken.

Meta-arviointi

Arvioinnin osana laadittiin myds ns. meta-arviointi vuoden 2018 liikennepalvelulain seu-
rantaraportista ja siind tunnistetuista indikaattoreista. Meta-arvioinnissa selvitettiin, mita
tilasto- ja seuranta-aineistoa on aidosti saatavilla ja miten validia se on vaikutusten arvioi-
miseksi. Meta-arvioinnista tarkemmin kappaleessa 4.3.
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Sdhkoinen kysely

Osana liikennepalvelulain arviointia toteutettiin valtionhallinnon edustajille,
jarjestaille, yrityksille ja muille relevanteille sidosryhmille suunnattu

kysely. Sahkoinen kysely lahetettiin 550 henkildlle tai organisaatiolle
toukokuussa 2022. Kysely kohderyhma muodostui kerdamalla sellaisten
henkildiden ja/tai organisaatioiden yhteystiedot, jotka olivat antaneet
lausunnon hallituksen esityksiin HE157/2018 ja HE176/2020. Lisaksi kysely
lahetettiin toimialakohtaisesti tieliilkenteen tavarankuljetuksen, linja-
autoliikenteen ja taksiliikenteen liittojen kautta heidan jasenyrityksilleen.
Kysely oli auki noin nelja viikkoa ja lopulliseksi kokonaisvastaajamaaraksi
saatiin 173. Tarkan vastausprosentin esittaminen ei ole mahdollista, silla
kyselya oli myds mahdollista jakaa vastaanottajaorganisaatioiden sisalla
esim. muille osastoille tai alueellisille yksikoille. Vastaajajoukon validointi
suoritettiin vastaajan taustatietoja analysoimalla samalla kun suoritettiin ns.
katoanalyysi.

Kysely koostui neljasta osiosta, joista ensimmaisessa vastaajilta kysyttiin
heidan ja heiddn edustamansa organisaation taustatietoja. Toisessa osiossa
vastaajia pyydettiin arvioimaan liikennepalvelulain tarvetta ja tavoitteita
seka yleisia vaikutuksia. Kolmannessa osiossa kysyttiin kysymyksia

liittyen liilkennepalvelulain toimenpiteista ja vaikutuksista koskien
tietosadntelya. Neljas osio oli jaettu neljaan osaan toimintamuotokohtaisesti
(tieliikenteen tavarankuljetus, linja-autoliikenne, taksiliikenne ja
viranomaistoiminta) ja vastaajat saivat valita, mihin yhteen tai useampaan
toimintamuotokohtaiseen kysymyspatteristoon he vastaavat. Kysely
perustui padasiassa Likert-asteikolla arvioitaviin asennevaittamiin, joiden
lisaksi vastaajille tarjottiin mahdollisuus kommentoida esitettyja vaittamia
sanallisesti. Kyselyn tulokset (pois lukien avoimia vastauksia sisaltavat
kysymykset) ovat nahtavissa liitteessa 3.
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Kuvio 7. Kyselyn vastaajien edustama organisaatio (n=173)
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/ 4,0%
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W Ministerio

Valtion virasto tai laitos
B Maakuntahallinto
M ELY-keskus

58%

B Aluehallintovirasto
UER: u Poliisi

Verohallinto
59,5 % Kunta

Kyselyyn vastanneista 59,5 % (n=103) oli yrityksen edustajia, 13,9 %
(n=24) jarjestojen, yhdistyksen, saatididen tai muiden yleishyodyllisten
yhteisdjen edustajia, 5,8 % (n=10) valtion viraston tai laitoksen edustajia,
5,8 % (n=10) kunnan edustajia, 4,0 % (n=7) ELY-keskuksen edustajia, 2,9
% (n=5) ministerididen edustajia ja 0,6 % (n=1) niin maakuntahallinnon,
aluehallintoviraston, poliisin kuin verohallinnon edustajia. Lisaksi muut
-ryhman valitsi 5,8 % (n=10) vastaajista.

Kyselyaineiston tuloksia tulkittaessa otettiin huomioon vastaajaryhmien
jakaantuminen epatasaisesti. Koska vastaajista yli puolet ovat yritysten
edustajia, vastauksissa painottuu erityisesti yritysten nakdkulma
liikennepalvelulakiin. Etenkin taksiliikenteen yrittdjia vastasi korostuneen
paljon kyselyyn. Tata haastetta pyrittiin ratkaisemaan ristiintaulukoimalla
tuloksia vastaajaryhmien mukaan joidenkin kysymysten kohdalla.

Koska osa vastaajaryhmista jai otokseltaan pieneksi, yhdistettiin niita
keskendan ristiintaulukointia varten. Ristiintaulukointia hyddyntavissa
kuvioissa ministerididen, valtion virastojen tai laitosten, maakuntahallinnon,
ELY-keskusten, aluehallintovirastojen, poliisin, verohallinnon ja kuntien
edustajien vastaajat koodattiin yhdeksi vastaajaryhmadksi “julkinen
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organisaatio” (n=36), jota verrattiin jarjestdjen/yhdistysten/saatididen/
muiden yleishyddyllisten yhteis6jen vastaajiin seka yritysten vastaajiin.

Kyselyn avovastaukset luokiteltiin temaattisesti liikennepalvelulain eri
ilmidalueiden osalta. Taman jalkeen niista laadittiin laadullinen analyysi, jossa
vastauksista paikannetiin yhtenevdisia ja eriavia nakemyksia.

Kyselyyn vastanneisiin yrityksiin liittyva huomioonotettava seikka on, etta
kuten kuviossa 8 esitetdan, lahes kaikkien yrityksia edustavien vastaajien
(92,0 %) yritykset olivat perustettu ennen liikennepalvelulain 1. vaiheen
voimaantuloa (1.7.2018). Nain ollen kyselysta piirtyva kuva edustaa
padasiassa alalla pidempaan toimineita yrityksia ja jaa puutteelliseksi uusien
toimijoiden osalta. Suurin osa yritysten vastaajista vaikuttaa toimivan
taksialalla. Mahdollisia syitd uudempien ja muiden kuin taksialan yritysten
heikolle osallistumisprosentille on muutamia: joko heita ei ole onnistuttu
tavoittamaan tai heilla ei ole ollut halua osallistua arviointiin.

Kuvio 8. Kyselyyn vastanneiden yritysten edustajien yritysten perustamisajankohta n=100

Yritys perustettu 1. vaiheen
voimaantulon jalkeen

B Yritys perustettu ennen 1. vaiheen
voimaantuloa

Kyselyn toimintamuotokohtaisesti jaetun neljannen osion avulla haluttiin
saada tarkempaa tietoa liikennepalvelulain toimintamuotokohtaisista
vaikutuksista. Alla kuviossa 9 esitetdaan eri toimintamuotokohtaisiin
kysymyspatteristoihin vastanneiden osuudet. Linja-autoliikenteeseen
kohdistuviin kysymyksiin vastasi 40,0 % (n=48), tavaraliikenteeseen 10,8 %
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(n=13), taksiliikenteeseen 65,0 % (n=78) ja viranomaistoimintaa koskeviin
kysymyksiin 21,7 % (n=26).

Kuvio 9. Kyselyn toimintamuotokohtaiseen kysymyspatteristoon vastanneiden jakautuminen
(n=120)

40,0 %

B Linja-autoliikenne
Tavaraliikenne
W Taksiliikenne

Viranomaistoiminta

Pieni vastaajamaara erityisesti tavaraliikenteen osalta vahvistaa tulkintaa
siitd, ettei toimialan sisalla ole ollut laajaa halukkuutta osallistua
jalkiarviointiin. Toisaalta taas esimerkiksi taksiliikenteen osalta kiinnostusta
oli laajasti.

Tyopajat
Arvioinnin loppuvaiheessa toteutettiin kolme sahkoista tydpajaa, joista yksi oli tieliiken-
teen tavarankuljetuksen toimijoille, toinen linja-autoliikenteen toimijoille ja kolmas taksilii-

kenteen toimijoille. Tyépajoihin kutsuttiin toimintamuotokohtaisesti keskeisia sidosryhmia
ja toimijoita.

Tavarankuljetus-tyOpaja jarjestettiin 6.6.2022 ja siihen osallistui kuusi henkil63, jotka oli-
vat padasiassa toimialan jarjestojen ja liittojen edustajia. Osallistujamaara jai tavoiteltua
pienemmaksi, vaikka kutsuja tyOpajaan lahetettiin laajasti. Kuten sahkdisessa kyselyssa,
myos tydpajan kohdalla alan toimijat eivat yleisesti osoittaneet kiinnostusta osallistua
jalkiarviointiin.
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Linja-autoliikenteen tydpaja jarjestettiin 8.6.2022 ja siihen osallistui seitseman henkil 64,
jotka edustivat melko monipuolisesti niin jarjest6ja, viranomaisia kuin yrityksiakin. Myos
tdssa tyopajassa osallistujamaara jai tavoiteltua pienemmaksi.

Taksiliikenteen tyopaja jarjestettiin 10.6.2022 ja siihen osallistui 11 henkil6a, jotka edusti-
vat niin alan yrityksid, jarjestdja kuin myds valvovia viranomaisia. Kaikki tydpajoihin osallis-
tuneet henkilot ja tyopajojen tarkempi ohjelma ovat nahtavilla liitteessa 2.

Tyopajojen ohjelma perustui arviointiviitekehykseen ja toimintamuotokohtaisiin vaikutus-
karttoihin, jotka ovat tarkemmin kuvattuina tdman raportin luvussa 5. TyOpajoihin osallis-
tuneita sidosryhmien edustajia pyydettiin ensin kommentoimaan laissa esitettyja interve-
ntiologiikan mukaisia vaikutusolettamia (de jure) ja sen jalkeen avattiin keskustelu toimi-
alalla havaitusta tosiasiallisesta muutoksesta (de facto). Lain tavoitteiden ja toteuman koh-
taannon analyysin yhteydessa kaytiin myos laajaa keskustelua muista liikkenteen palvelui-
den ja markkinoiden muutoksiin vaikuttavista tekijoista kuten koronakriisista ja Vendjan
Ukrainaa kohtaan aloittaman hydkkayssodan vaikutuksista.

Osana tydpajoja tarjottiin mahdollisuus kdyda keskustelua ja kommentoida tydpajojen
aiheita tyopajojen aikana seka tydpajojen jalkeen sahkaoisella HowSpace-alustalla. HowsS-
pace-alustalle kirjoitetut kommentit integroitiin osaksi tydpajoista tehtyja kirjallisia muis-
tioita ja niita kaytettiin arvioinnin analyysin tukena.
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4 Liikennepalvelulain tavoitteet,
valmistelu ja toimeenpano

41 Liikennepalvelulaki

Sipilan hallitusohjelman lilkennesektoria koskeva lakiuudistus, joka esitettiin liikennekaa-
ri-nimisena hankkeena, pyrki luomaan edellytykset liilkenteen palveluiden asiakaslahtoi-
syydelle, liikenteen digitalisaatiolle, uusille liikketoimintamalleille ja yrittajyydelle. Liséksi
liilkennekaarella pyrittiin kokoamaan liikenteen palveluita koskeva saantely yhtendiseksi
lakikokonaisuudeksi liilkennejarjestelman kasittamisen parantamiseksi. Lakiuudistuksella
toteutettiin kahta silloisen hallitusohjelman mukaista karkihanketta: rakennetaan digitaali-
sen liikketoiminnan kasvuymparist0a ja sujuvoitetaan sadadoksia -nimisia karkihankkeita. Lii-
kennepalvelulailla pyrittiin ensisijaisesti parantamaan elinkeinoeldaman edellytyksi, edis-
tamaan uusien innovaatioiden syntya ja keventamaan saantelytaakkaa, jotta liilkenne pal-
veluistuu markkinaehtoisesti.**

Liikennepalvelulaki toteutettiin kolmessa osassa, joista ensimmadinen (HE 161/2016 vp)
kasitteli tielilkennetta ja tiedon avaamista, toinen (HE 145/2017 vp) tiedon hyodyntamista
ja multimodaliteettia ja kolmas (HE 157/2018 vp) sellaisia aiheita, joita ei aiemmissa vai-
heissa pystytty kasittelemdan, kuten esimerkiksi ajokorttilakiin, ilmailulakiin, laiva-aptee-
kista annettuun lakiin, laivavaen laakarintarkastuksista annettuun lakiin seka aluksen tur-
vallisuusjohtamisjarjestelmasta annettuun lakiin liittyen. Lain kolmas vaihe ei ole taiman
jalkiarvioinnin kannalta olennainen, mutta huomioidaan osana liikkennepalvelulain koko-
naisvaikuttavuuden arviointia. Kolmen vaiheen lisdksi lilkennepalvelulakiin on toteutettu
merkittavia muutoksia koko sen voimassaolon aikana.?* Muutoksien taustatekijat ja yksi-
tyiskohdat pyritdéan huomioimaan niilta osin, kun ne ndhdaan relevantteina hankkeen
mukaisen vaikutusarvioinnin toteutukselle. Keskeistd on pyrkia arvioimaan, mikali teh-
dyt muutokset ovat vaikuttaneet alkuperdisten tavoitteiden toteutumiseen. On kuitenkin
huomioitava, ettd useat muutokset ovat astuneet voimaan vasta lahiaikoina, minka vuoksi
niista johtuvia vaikutuksia on vaikea vield todentaa.

33 Lain valmistelun aikana asetettuja tavoitteita ja vaikutusolettamia tarkastellaan ldhem-
min luvussa 4.2.

34 Laki liikenteen palveluista, 320/2017, https://www.finlex.fi/fi/laki/smur/2017/20170320
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Ensimmainen vaihe

Liikennekaarella eli liilkennepalvelulain ensimmaiselld vaiheella, pyrittiin edistamaan kayt-
tdja- ja kuluttajakeskeista kehitysta henkil6- ja tavaraliikenteen palveluihin. Ensimmainen
vaihe muodosti koko uudistuksen keskeisimman aloitepaketin, jossa markkinaehtoisuu-
den ja liikenteen palveluiden sadntely-ympariston tehostamisen avulla pyrittiin edista-
maan liikkennealan palvelukeskeista liiketoimintaa. Asiakaslahtdinen ja markkinaehtoinen
liikenteen palveluistuminen ndhtiin tuottavan merkittavia lilkkennejdrjestelmaan ja yhteis-
kuntaan kohdistuvia muutoksia, kuten kuljetuspalveluiden saatavuuden ja laadun paran-
tamista tai lilkenteen paastodjen vahentamista. Hallituksen esitys annettiin eduskunnalle
22.09.2016, jonka jalkeen sita kasiteltiin lilkkenne- ja viestintavaliokunnan lisdksi talousva-
liokunnassa seka perustuslakivaliokunnassa syksyn 2016 ja kevadn 2017 aikana. Kahden
taysistuntokasittelyn jalkeen eduskunta hyvaksyi uudistuksen 19.4.2017 ja laki liikenteen
palveluista tuli tdysimaaraisesti voimaan 1.7.2018. Lain ensimmadinen vaihe, joka muodosti
keskeisimman osan kolmivaiheista kokonaisuutta, liittyi vahvasti elinkeinoelaman edelly-
tysten parantamiseen tehokkaamman saantelykokonaisuuden avulla.

Ensimmainen vaihe vastasi vahvasti silloisen paaministeri Sipilan hallitusohjelman pitkan
aikavalin strategisiin tavoitteisiin, jotka heijastivat visiota Suomesta maana, jonka tuotta-
vuus seka julkisissa palveluissa etta yksityisellad sektorilla on parantunut merkittavasti.
Digitalisaation tdysimaardinen hyddyntaminen ja markkinaehtoista innovaatiotoimintaa
seka liiketoiminnan kehitysta tukeva lainsaadanto on nahty edellytyksend taman tuotta-
vuusloikan parantamiseksi. Ensimmaisessa vaiheessa esitetty lainsaadantdkokonaisuus on
nahty vastaavan monipuolisesti kaikkiin silloisessa hallitusohjelmassa esitettyihin tavoit-
teisiin Suomen kasvun ja kilpailukyvyn parantamiseksi. Hallituksen esityksessa perustel-
laan uudistuksen kattavuutta liikenteen kansantaloudellisella merkittavyydella seka silla,
etta "liikennejarjestelman tehokkuus ja tuottavuus ovat olennainen osa kansallista kilpai-
lukykya ja kansalaisten hyvaa arkea”3®

Liikennekaarella, joka myohemmin nimettiin laiksi lilkenteen palveluista, kumottiin taksi-
liikennelaki, joukkoliikennelaki, laki kaupallisista tavarankuljetuksista tiella ja laki taksin-
kuljettajien ammattipatevyydesta. Taman lisaksi esitykselld muutettiin ajoneuvolakia, ajo-
neuvoliikennerekisterilakia, ajoneuvojen energia- ja ymparistovaikutusten huomioon otta-
misesta julkisissa hankinnoissa annettua lakia, harmaan talouden selvitysyksikdsta annet-
tua lakia, lukiokoulutuksen ja ammatillisen koulutuksen opiskelijoiden koulumatkatu-

esta annettua lakia, yrittdjakuljettajien tydajasta tieliilkenteessa annettua lakia, rautatiela-
kia ja tieliikennelakia. Naiden lakien yhteen kokoamisen ja muuttamisen lisaksi esityksessa
ehdotettiin kuorma-auton ja linja-auton kuljettajien ammattipatevyydesta annettuun

35 HE161/2016,s.7.
36 Emt.
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lakiin erdita muutoksia.*” Liikennepalvelulain ammattipatevyyksia koskeva saantely tuli
kuitenkin kokonaisuudessaan voimaan vasta lain kolmannessa vaiheessa.

Lain ensimmaisella vaiheella oli merkittava vaikutus taksialaan, mika heijastui vahvasti
myds uudistuksen synnyttamassa julkisessa keskustelussa. Taksiliikennetta koskevien vai-
kutusarvioiden lisdksi ensimmaista vaihetta koskevassa hallituksen esityksessa kasitelldan
oletettuja vaikutuksia linja-auto- ja tavaraliikennesektoreilla seka tiedon yhteentoimivuu-
den edistamisen vaikutuksia elinkeinoeldmalle.® Linja-autosektorilla oletetut vaikutukset
liittyvat ensisijaisesti pienempien yritysten toimintaedellytysten parantamiseen ja tava-
raliikenteessa lahinna pakettiautojen ja traktoreiden kdyttoasteen parantamiseen. Esityk-
sessa kasiteltiin myos lain aiottuja taloudellisia, hallinnollisia (viranomaistoiminta), ympa-
ristollisid ja muita yhteiskunnallisia vaikutuksia Oikeusministerion vaikutusarviointiohjeen
mukaisesti.

Lain katsottiin tuottavan kotitalouksille merkittavia sadstoja erityisesti kaupunkialueilla,
silla liikkenteen uusien palvelujen avulla yksityisautoilu, joka muodostaa suurimman osuu-
den kotitalouksien liilkennekuluista, vdhenee. My®6s lailla edistettava kilpailun lisdantymi-
nen pienentaisi liikenteen kuluttajahintatasoa, vaikka lailla ei ndhda olevan suoraa vaiku-
tusta tuottajahintojen muodostumiseen.*

Esityksessa korostettiin liikenteen palveluiden markkinoiden merkitysta suomalaiselle elin-
keinoeldamalle. "Globaalisti tarkasteltuna [tuhansien miljardien]"* arvoisella liikennepal-
velualalla on esityksen mukaan Suomessa paljon hyddyntamatonta kysyntapotentiaalia,
johon uusien palvelujen avulla olisi mahdollista paasta kiinni. Esityksessa perustellaan paa-
asiassa mikro- ja pienyrityksiin kohdistuvia kasvuodotuksia kansainvdlisen palvelumarkki-
noiden 10 prosentin vuosittaisella kasvulla. Tielilkkenteen markkinoiden ennustetaan kas-
vavan yli 20 % vuoteen 2015 verrattuna ja alan kokonaisliikevaihdon ndhdaan kasvavan yli
kahdella miljardilla eurolla vuoteen 2020 mennessa.*' Myos tieto- ja viestintateknologialan
ennustetaan vahvistuvan lain voimaantulon myo6ta ja Suomi sijoittuu EU-alueen maiden
vertailussa kasvuskenaarioiden karkeen.

Liikennepalvelulain nahtiin tuovan merkittavia saastoja julkiseen talouteen. Julkisesti
rahoitetuissa henkilokuljetuksissa nahtiin saavutettavan yli 25 % sdasto vuoteen 2020
mennessa silloiseen kehitykseen verrattuna. Taman lisdksi vuoteen 2030 mennessa lain

37 HE161/2016 vp.s. 2-3.
38 Emt., s. 100-103.

39 Emt,, s.92-93.

40 Emt., s.94.

41 Emt,, s.95.
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ennustettiin tuottavan lahes kahden miljardin euron saaston silloiseen tilanteeseen verrat-
tuna, "vaikkei rahoitusta leikattaisi lainkaan vuoden 2020 tasosta”*? Toisaalta esityksessa
huomautettiin, ettd julkisen talouden saastot riippuvat pitkalti tilaajapuolen aktiivisuu-
desta eli vastuu lain mahdollistamien palvelukokonaisuuksien hyddyntamisesta on vah-
vasti asiakkaalla, eika laki itsessaan tuota sadstdja automaattisesti. Julkisten toimijoiden
odotetaan hyddyntavan markkinoiden tarjoamia mahdollisuuksia, kun ndma mahdollisesti
ilmestyvat, jotta tavoitellut sadstot toteutuvat. On kuitenkin huomioitava, etta esityksessa
korostetaan esimerkiksi joukkoliikenteen yhteiskunnallista merkitystd, minka vuoksi sen
julkistaloudellinen tukeminen on perusteltua etenkin, kun markkinaehtoiset toimijat eivat
tuota kansantalouden kannalta optimaalista tarjontaa.*® Liikennepalvelulain odotettiin
kohdentavan julkisia resursseja niita parhaiten hyddyntaville (ndin ollen my6s yhteiskun-
nallisen hyddyn maksimoimiseksi) markkinoita avaamalla kilpailulle. Lain odotettiin myds
vahentavan viranomaispuolen henkilotydmaaraa vuositasolla lupakasittelyita ja valvonta-
vastuita tehostamalla. Yhteiskunnallinen kokonaishyoty syntyy esityksen mukaan julkisen
tuen ja toiminnan tehostamisen lisdksi myds tyollistymisen edistyttya ja taloudellisen resi-
lienssin vahvistuttua.

Esitettyja lain oletettuja ymparistovaikutuksia perustellaan lahtdkohtaisesti energiankulu-
tusta vahentavien toimenpiteiden kautta; muun muassa digitaalisten palveluiden ja jaka-
mistalouden ilmi6t edistavat esityksen mukaan autojen yhteiskdyttda ndin ollen vahen-
tden auton yksityisomistajuutta. Esityksessa vaitetaan kansallisen ja kansainvalisen tutki-
muksen puoltavan yhteiskadyttdautoilun vaikutusta my6s muiden kulkutapaosuuksien kas-
vuun, erityisesti kdvelyn ja pyordilyn osuuksia kaupunkiliikenteessa.* Kaytanndssa lain
nahddan tukevan paastovahennystavoitteiden saavuttamista kaytannossa ajo- ja kulku-
neuvovalintoja muuttamalla tehokkaampaa liikkumista edistavien palvelukokonaisuuk-
sien avulla. Kuitenkin lain mahdolliset ympadristo- ja ilmastohyodyt syntyisivat 1ahinna valil-
lisesti kayttaytymis- ja kulutusmuutosten mahdollisena seurauksena.

Tyollisyyden parantamisen lisaksi muiden yhteiskunnallisten vaikutusten osalta esityksessa
ndhdaan lain edistavan tasa-arvoa ja yhdenvertaisuutta, "kun jarjestelmien kehittamisessa
panostetaan helppokayttdisyyteen, saavutettavuuteen ja esteettomyyteen”* Liikkuminen
palveluna -toimintamalli eli niin sanottu MaaS-toiminta, palvelee esityksen mukaan iak-
kdita ja toimintarajoitteisia henkildita paremmin kuin itsepalvelumallit koska se mahdollis-
taa kokonaisvaltaisia matkaketjujen hallinnan, joka on liikkkumisen kannalta tarkeaa.

42 Emt., s. 104.
43 Emt, s. 107.
44 Emt., s.116.
45 Emt., s. 124.
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Ensimmaisen vaiheen aikana erityisesti taksiliikenteeseen liittyvat uudistukset aiheutti-
vat eduskunnassa merkittavia huolenaiheita. Myds valiokuntalausunnoissa nostettiin esiin
erityisesti julkisesti tuettujen liikenteen palveluiden toimivuus ja oikeudenmukaisuus (ks.
esimerkiksi erityisryhmien, kuten vammaispalveluita tarvitsevien, osalta), harmaan talou-
den estamiseen liittyvat huolet ja lupamenettelyjen sopivuus. Talousvaliokunnan lausun-
nosta voidaan todeta selkea ero silloisten hallituspuolueiden kannan ja oppositiopuoluei-
den kannan vlilla koskien esimerkiksi markkinoiden vapauttamista.*® Lisdaksi on syyta nos-
taa esille perustuslakivaliokunnan esittama huoli hallituksen esityksen tulkinnanvaraisuu-
desta ja tasmallisyyden puutteesta, joilla on ndhty olevan heikentava vaikutus saantelyn
ennakoitavuuteen.”

My6s eduskunnan antama vastaus® ja lain hyvaksyntdan liittyvat lausumat ovat merkitta-
via lainuudistuksen jalkiarvioinnin toteuttamisen kannalta. Koska lain mahdolliset vaiku-
tukset ja havaitut haasteet aiheuttivat huolta, eduskunnan paatoksen mukaisesti valtio-
neuvoston on

¢ huolehdittava, "ettd luvanvaraista lilkennetta koskevan saantelyn noudat-
tamisen viranomaisvalvonta sdilyy tehokkaana ja lupasaantelyn keventa-
misen myo6ta ei synny harmaaseen talouteen tai markkinahairicihin liittyvia
ilmioita."

e arvioitava "tiella tapahtuvan ammattimaisen kuljettamisen maaritelmaa eri-
tyisesti harmaan talouden torjunnan osalta ja tarvittaessa ryhtyy toimen-
piteisiin liilkennemarkkinoiden terveen ja tasapuolisen toimintaympariston
turvaamiseksi.”°

® seurattava "tiiviisti nyt sdadettavan lakikokonaisuuden vaikutuksia ja ryh-
tyy tarvittaessa viipymatta toimiin sddantelyn muuttamiseksi. Valtioneuvos-
ton tulee antaa liikenne- ja viestintavaliokunnalle kirjallinen selvitys lain vai-
kutuksista ja mahdollisista 27/muutostarpeista viimeistaan vuoden 2018 lop-
puun mennessd. Pidemman aikavalin seurantaa ja vaikutuksia koskeva selvi-
tys tulee antaa valiokunnalle viimeistaan vuoden 2022 loppuun mennessa.”'

Ensimmadisen vaiheen esityksessa tiedostettiin, ettd liilkennealaa sddnnelldan suurimmilta
osin EU-tasolla tai kansainvalisten jarjestdjen kautta ja ainoastaan taksiliikennetta koskeva

46 TaVL 40/2016 vp.

47 PeVL46/216 vp,s. 8.

48 EV 27/2017 vp-HE 161/2016 vp
49 Emt,s. 1.

50 Emt.

51 Emt.
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lainsdddanto on kdytanndssa merkittdavin puhtaasti kansallinen saados.> On siis aiheellista
olettaa, ettd ensimmadisen vaiheen valmisteluvaiheessa osattiin ennakoida esitetyn uudis-
tuksen vaikuttavan suurimmilta osin taksililkenteeseen. Toisaalta tieliikenteen kokonaisuu-
den ja liikennejarjestelman kannalta ensimmadista vaihetta koskevassa hallituksen esityk-
sessa perustellaan kokonaisvaltaisen uudistuksen tarvetta sillg, etta liikenne- ja toiminta-
muotokohtainen erillissddntely on johtanut “erittain siiloutuneisiin palvelu- ja toimintata-
pamalleihin”** Uudistus nahtiin parantavan lilkkkumispalveluiden sen hetkista tilannetta,
jossa lilkennealan saantely nahtiin fragmentoituneena ja alalle tulon kynnys on ollut kor-
kea. Palvelukeskeisen ja markkinaehtoisen toiminnan edistamisen kautta saavutettavilla
hyodyilla lain katsottiin tukevan koko liikennealan kasvuedellytyksida Suomessa.

Toinen vaihe

Lakihankkeen toista vaihetta koskeva hallituksen esitys (hallituksen esitys laiksi liikenteen
palveluista annetun lain muuttamisesta ja erdiksi siihen liittyviksi laeiksi HE 145/2017 vp)
annettiin eduskunnalle lokakuussa 2017. Eduskunta hyvaksyi lain 21.3.2018. Toisen vai-
heen sdaannokset tulivat padosin voimaan samanaikaisesti lain ensimmaisen osan saan-
nosten kanssa 1.7.2018. Tietosdantelya koskeva saannds, joka mahdollistaa toisen hen-
kilon puolesta asioinnin sahkdisesti tarjotussa liikkumispalvelussa (niin kutsuttu puoles-
ta-asiointi), tuli kuitenkin voimaan vasta siirtymaajan jalkeen 1.1.2019.

Lakihankkeen toisessa vaiheessa mukaan tuotiin lento-, meri- ja raideliikenteen markki-
noita ja kuljetuspalveluja koskevat sadanndkset siten, ettd ne muodostavat johdonmukai-
sen kokonaisuuden ensimmaisessa vaiheessa liikenteen palveluista annettuun lakiin sisal-
lytettyjen ensisijaisesti tieliilkennetta koskevien sadannodsten kanssa. Toisessa vaiheessa
myos parannettiin edellytyksia liilkenteen palveluiden digitalisoimiseksi ja tiedon hyddyn-
tamiseksi. Tama toteutettiin luomalla uutta saantelya liikennepalveluja koskevasta tie-
don kaytosta ja luovuttamisesta seka liikenneasioiden rekisterista. Padosin toisessa vai-
heessa pyrittiin edistamaan palvelujen digitalisointia ja tiedon tehokkaampaa hyddynta-
mista, jotta palveluiden kayttajalla olisi paasy parempiin ja helppokayttdisempiin liiken-
teen palveluihin.>*

Toiseen vaiheeseen liittyi keskeisesti my0s liikenteen rekisterisdantelyn uudistus, jotta
rekisterdityjen toimijoiden olisi paremmat mahdollisuudet kdyttda omia tietojaan ja
hyddyntaa rekisteritiedon saatavuutta liikketoiminnan kehityksessa. Talla on pyritty

52 Emt.,s. 10.
53 Emt.

54 LVM (27.4.2017) Liikennepalvelulain toinen vaihe lausuntokierrokselle. Tiedote, saata-
villa: https://www.lvm. fi/-/liikennepalvelulain-toinen-vaihe-lausuntokierrokselle-930012
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vaikuttamaan erityisesti yritysten mahdollisuuksiin tehokkaampaan tutkimus- ja innovaa-
tiotoimintaan seka viranomaistoimintaan. Toisen vaiheen uudistus oli merkittava normin-
purkuun ja sddntelyn kokoamiseen liittyva toimenpide, silld aiemmasta noin kymmenen
liikenteeseen liittyvaa rekisterista ja niihin liittyvista laeista muodostettiin yhtendinen lii-
kenneasioiden rekisteri toiminnanharjoittajaluvista, liikennevalineista ja henkildluvista
(esim. ammattipatevyydet).>

Niin kutsuttuun puolesta-asiointiin liittyen, jossa asiakkaan tahdosta tai hdanen puolestaan,
yhdistamispalvelujen tarjoaja voisi muodostaa yhdistettyyn liikkumispalveluun useam-
man liikenne- ja toimintamuodon mukaisia palveluita tai tuotteita, kuten matkalippuja,
auton vuokrausta tai erilaisia sarja- tai kausituotteita ja alennuksia.*® Yhtendisten digitaa-
listen alustojen mukaisten palvelukokonaisuuksien edistdminen on ollut keskeinen lakiuu-
distuksen tavoitteiden saavuttamiseksi.

Vuoden 2018 aikana liikennepalvelulakia muutettiin kahdesti liilkenne- ja viestintaminis-
terion hallinnonalan uudistusten yhteydessa. Lakiin lisattiin liikenteenohjaus- ja hallin-
tapalveluiden yhtitittamisehdotuksen yhteydessa uusi Il A osa (uudelleen numeroinnin
myota 1l osa). Kyseistd muutosta koskeva hallituksen esitys (hallituksen esitys laiksi Lii-
kenneviraston liikkenteen ohjaus- ja hallintapalveluiden muuttamisesta osakeyhtioksi ja
erdiksi siihen liittyviksi laeiksi HE 34/2018 vp) annettiin eduskunnalle huhtikuussa 2018.
Eduskunta hyvaksyi esityksen kesakuussa 2018 ja se tuli voimaan vuoden 2019 alusta. Esi-
tyksella lakiin sisallytettiin tielilkenteen ohjaus- ja hallintapalveluita koskevat saannokset
sekd saannokset, jotka koskevat kaikkien lilkkennemuotojen ohjaus- ja hallintapalvelun tar-
joajien tiedonhallintaa. Saannosten avulla pyrittiin mahdollistamaan se, etta tieto liikkuu
tehokkaasti liikenteenohjaus- ja hallintapalvelun tarjoajille ja ettd ne voivat myos toimia
tehokkaasti tiedonjaon solmupisteena.

Lisaksi eduskunnalle annettiin toukokuussa 2018 hallituksen esitys laiksi Liikenne- ja vies-
tintdviraston perustamisesta, Liikennevirastosta annetun lain muuttamisesta ja erdiksi nii-
hin liittyviksi laeiksi (HE 61/2018 vp; tdydentava HE 104/2018 vp), joilla lisattiin liikenteen
palveluista annettuun lakiin kaksi uuttaa lukua. Niissa saddettiin Liikenne- ja viestintaviras-
ton liilkenneasioiden rekisterin ulkopuolelle jaavasta tiedonhallinnasta seka Vaylaviraston
tiedonhallinnasta. Virastouudistukseen liittyva saddoskokonaisuus tuli voimaan 1.1.2019.

55 Emt.
56 Emt.
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Kolmas vaihe

Hallituksen esitys HE 157/2018 esitettiin liikennepalvelulain ja kokonaisuudistuksen niin
kutsuttuna kolmantena vaiheena ja sen tehtdvana oli tdydentaa kahden aiemman vai-
heen mukaisia muutoksia. Kolmannen vaiheen mukaiset sdddokset tulivat padosin voi-
maan 1.4.2019 (kokonaisuudessaan kuitenkin vasta 1.1.2020). Esityksen keskeisin muutos
kosketti tieliikenteen raskaan kaluston kuljettajien ammattipatevyyden hankkimista eli ns.
koevaihtoehdon lisdamista koulutusvaihtoehdon rinnalle. Muut kyseisen esityksen mukai-
set muutokset kohdistuivat merililkkenteen ammattipatevyyssaantelyyn ja liilkennejarjestel-
man varautumisvaatimusten yhtendistamiseen sekd varautumisvelvoitteiden laajentami-
seen suurempiin luvanvaraista maantieliikennetta harjoittaviin toimijoihin.

Raskaan kaluston kuljettajien ammattipatevyyden hankkimista hallituksen esityksessa esi-
tettiin taydennettdvaksi koevaihtoehdolla, kun tatd ennen patevyyden hankkimisessa oli
tarjolla ainoastaan koulutusvaihtoehto, josta saatavilla oli seka peruskestoinen etta nopeu-
tettu suorittamisversio®’. Ammattipatevyys on mahdollista suorittaa padasiassa amma-
tillisen tai Puolustusvoimien tarjoaman koulutuksen yhteydessa. Taman lisdksi saatavilla
on myos jonkin verran markkinaehtoista koulutusta, joka paaasiassa kohdistui nopeutet-
tuun perustason ammattipatevyyteen tai kuljetusmuodosta toiseen laajentavaan lisakou-
lutukseen. Ammattipatevyyden hankintaa koskevan uudistuksen tavoitteena oli turvata
ammattikuljettajien saatavuus, joustavoittaa perustason ammattipatevyyden suoritta-
mista ja mahdollistaa ammattipatevyytta suorittavien osaamistaustan ja yksil6llisten tar-
peiden seka koe- ja koulutuspalveluita tuottavien toimijoiden parempi huomioiminen kui-
tenkaan heikentamatta kuljettajien osaamistasoa ja liikenteen turvallisuutta. Edelld mainit-
tujen asioiden lisaksi uudistuksen odotettiin edistavan koulutuspalvelujen tarjontaa seka
selkiyttdvan viranomaisten toimivalta-asioita ammattipatevyyteen liittyvissa kysymyksissa.

Valintaa koulutusvaihtoehdon taydentamisellad koevaihtoehdolla sailyttamista perustel-
tiin silla, etta siirtyminen pelkkaan koevaihtoehtoehtoon olisi voinut aiheuttaa negatiivi-
sia seuraamuksia, kuten ammatillisen koulutuksen kysynnén ja tarjonnan heikentymista
seka liikenteen turvallisuuden alenemista kuljettajien osaamistason laskun my&ta. Toisin
sanoen, ammattipatevyyden hankkimisen vaihtoehtoa tdydentamalla arvioitiin saatavan
parhaat hyodyt ja ehkaistavan keskeisimpia haittoja. Molempien vaihtoehtojen laatutasoa
puolestaan ohjattaisiin niita koskevilla sisdltévaatimuksilla, séannoksilla ja viranomaisten
hyvéksymis- ja valvontamenetelmilld eika vaihtoehtoisuudella katsottu olevan vaikutusta
kuljettavan osaamiseen, silla molemmat suorittamistavat tahtadvat saman osaamistason
varmentamiseen.

57 Kuorma- ja linja-autonkuljettajien ammattipatevyytta koskevat vaatimukset perustuvat
Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiiviin 2003/59/EY
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Tiivistetysti hallituksen esityksessa arvioitiin, etta koevaihtoehto ja siihen liittyvat koulu-
tusmallit houkuttelisivat alan vaihtaja tai muita aiemman soveltujan kokemuksen omaa-
via, mutta koulutusvaihtoehto sailyttdisi edelleen vetovoimansa uusien ammattiin koulut-
tautuvien silmissd, koska se nayttaytyisi luotettavampana tiend ammattipatevyyden saa-
vuttamiseen. Markkinoiden nakdkulmasta katsottuna koevaihtoehdon lisaamisella katsot-
tiin olevan positiivisia vaikutuksia tydvoiman saatavuuteen ja ty6llisyyden edistamiseen
ammattipatevyyden hankkimiseen liittyvien kustannusten ja vaadittavan suorittamisajan
laskun my6ta. Viranomaistoimintaan ammattipatevyyden uudistuksella ei hallituksen esi-
tyksessa katsottu olevan merkittavaa vaikutusta muutoin kuin joidenkin toimivaltaisten
viranomaisten keskindisten toimivaltasuhteiden muutosten osalta, kuten esimerkiksi vas-
tuun siirtaminen kuljettajakoulutusyksikdista hyvaksymisesta ja niiden valvonnasta Puo-
lustusvoimien padesikunnalle. Uudistuksen katsottiin mahdollistavan eri viranomaista-
hoille kuuluvien tehtavien sujuvamman toimeenpanon ja edistavan eri koulutus- ja koe-
palvelujen saatavuutta. Tosin ammattipatevyysuudistuksen arvioitiin mahdollisesti aiheut-
tavan negatiivisia vaikutuksia ymparistolle, mikali koulutuksessa taloudellisen ajotavan
osuus vahenee ja tata kautta kehittyva osaaminen heikkenee. Kuitenkin ymparistohait-
toja katsottiin voitavan vahentaa esimerkiksi simulaattorin hyodyntamisella ajokokeessa,
jota edellytetddan myos koevaihtoehdossa, ja asenteisiin sekd osaamiseen katsottiin voi-
van vaikuttaa myds muun ajokorttikoulutuksen yhteydessa seka tydpaikoilla tapahtuvalla
perehdytyksella.

Merenkulkijoiden patevyyksia koskevan saantelyn keventymisen vaikutukset nakyisivat
padasiassa viranomaistoiminnan alueella. Liikenne- ja viestintavirastolle uutena tehtavana
tulisi viranomaiskoulutusjdrjestelmien ja nilden muutosten hyvaksyminen, jonka ei kat-
sottu edellyttavan lisaresursointia johtuen viranomaisten laivavaelle mydnnettavien eri-
vapauksien ja patevyyskirjojen maaran vahenemisestd uudistuksen myota. Valtakunnalli-
sen koulutusjarjestelman hyvaksyttaminen aiheuttaisi poliisille, pelastuslaitoksille ja Tul-
lille tilapaisesti ylimaaraista tyota mutta muuten uudistus tehostaisi niiden toimintaa, laa-
jentaisi koulutustoiminnan kehittamisen mahdollisuuksia ja vahvistaisi patevan tyévoiman
saatavuutta. Pelastuslaitokset, poliisi ja Tulli kannattivat hallituksen esitysta antamissaan
lausunnoissaan.

Maantieliikenteen henkil6- ja tavaraliikenteen harjoittajiin ei ollut aiemmin kohdistunut
lakisaateista velvoitetta varautumista tai siihen liittyvasta valmiussuunnittelusta, vaan
tama oli toteutunut vapaaehtoisesti huoltovarmuusorganisaation kautta, jolloin varau-
tumistoiminta kohdistui ainoastaan huoltovarmuuskriittisiksi maariteltyihin yrityksiin.
Hallituksen esityksessa varautumisvelvollisuutta ehdotettiin laajennettavaksi kosketta-
maan maantieliikennetta. Taustalla vaikutti ajattelunmuutos koskien varautumista: muun
muassa vuosina 2016-2017 toteutuneessa toimintavarmuutta kasitelleessa TOVA 2017
-hankkeessa varautumisen ideaan sisallytettiin ajatus keskeisten toimintojen ja palvelui-
den turvaamisesta my9s arjen hairidtilanteissa, kun se aiemmin keskittyi poikkeusoloihin
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tai niita vastaaviin normaaliajan (arjen) vakaviin hairiétilanteisiin. Hallituksen esityksessa
todetaankin, etta pienempiin hdiridihin varautuminen luo edellytykset vakavampiin hai-
ridihin varautumiselle, ja timan vuoksi hallituksen esityksessa pyrittiin poistaa tarpeetto-
man korkeaksi nahty vaatimustason asettava rinnastus poikkeusolojen ja normaaliolojen
hairidtilanteiden valilla. Nain toimimalla kyettdisiin turvaamaan markkinaehtoisten liiken-
nepalveluiden saatavuus ja kdytettavyys niin hairictilanteissa kuin poikkeusoloissa.

Uudistuksen keskeisena tavoitteena oli tuoda moninaistunut toimijakentta yhtendisem-
man varautumisvelvollisuuden alle, minka katsottiin koituvan myos toimijakentan itsensa
hyodyksi. Varautumisvelvollisuuteen liittyva sadntely haluttiin pitaa kevyena, koska saan-
telynkohteiden katsottiin omaavan parhaat edellytykset niihin kohdistuvien uhkien tun-
nistamiseksi ja tarvittavien varautumiskeinojen kehittamiseksi. Lainsaadannolla pyrittdisiin
varmistamaan lahinna varautumisen riittava yhtenevaisyys.

Merkittavia ymparistdvaikutuksia uudistuksella ei katsottu olevan, mutta sen katsottiin
mahdollistavan nopeamman reagoinnin sellaisiin hdiridtilanteisiin, joilla voi olla luonnolle
haitallisia vaikutuksia. Lausuntopalautteen antajat antoivat tukensa hallituksen esitykselle,
jossa positiivisena piirteena pidettiin saantelyn keveytta ja sen kohteille itselleen koituvaa
hyotya. Perustuslakivaliokunta puolestaan edellytti lausunnossaan, etta valmiussuunnitte-
lua koskevia viranomaisille annettavia maarayksenantovaltuuksia tdsmennettdisiin siten,
ettd sen alle jaisi vain vahamerkityksellinen ja tekninen saantely, tai ne osoitetaan perus-
tuslain 80 §:n 1 momentissa mainitulle asetuksenantajalle.

Muut muutokset ja korjaukset

Liikennepalvelulaki kattaa suuren osan liikkennejarjestelman toiminnasta ja sitd on ehditty
sen taysimaadrdisen voimaantulon jalkeen muuttaa useasti mm. taksiliikenteessa havait-
tujen epakohtien korjaamiseksi. Viimeisin taksiliikenteeseen liittyva muutos on tullut voi-
maan 1.5.2021. Viimeisin taksinkuljettajan vaatimuksia kdsitteleva muutos (726/2022)
tulee voimaan 1.1.2023. Viimeisin EU-sdantelysta johtuva muutos valmisteltiin vuoden
2021 aikana (HE 194/2021 vp) ja se tuli voimaan 1.2.2022. Muutos koski niin sanottua EU:n
tieliikenteen liikkkuvuuspaketin sosiaali- ja markkinalainsdddantodon liittyvien asetusten ja
direktiivien taytantéonpanoa. Liikennepalvelulakiin tehdyt muutokset tai valiaikaiset muu-
tokset on kuvattu alaviitteessa®®. Jalkiarvioinnin tutkimuksellinen rajaus huomioiden kes-

58 19.12.2017/1056,4.5.2018/286, 4.5.2018/301, 13.7.2018/539, 13.7.2018/579,
10.8.2018/632, 10.8.2018/731, 23.11.2018/984, 28.12.2018/1303, 8.2.2019/173,
29.3.2019/371,12.4.2019/484, 19.6.2019/786, 29.11.2019/1190, 30.12.2019/1505,29.5.2
020/407,26.6.2020/535, 9.7.2020/562, 9.7.2020/580, 17.12.2020/1049, 30.12.2020/1255,
30.12.2020/1256, 15.1.2021/91, 12.3.2021/198, 26.3.2021/227, 26.3.2021/229, 9.4.2021/299,
29.6.2021/607, 29.6.2021/676,22.12.2021/1222, 22.12.2021/1244, 14.1.2022/60, 726/2022
(tulee voimaan 1.1.2023).
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keisimmat muutokset lakiin tehtiin kuitenkin jo aikaisemmassa vaiheessa. Tastd johtuen
monien muutoksien, kuten esimerkiksi koronapandemiaan tai viimeisimpaan EU-saante-
lyyn liittyen, pidemman aikavalin vaikutusten arviointia ei vield tassa hetkessa pysty joh-
donmukaisesti tekemdan. Muutoksien ja korjauksien edistavia kehityssuuntia voidaan kui-
tenkin perustellusti esittaa erityisesti lain kokonaisvaikuttavuuteen liittyen.>

Muutosten ja korjauksien laajuus osoittaa liikennepalvelulain vahvan poikkisektoraalisen
vaikuttavuuden seka korostaa toimeenpanossa tarvetta poikkihallinnolliselle (ml. EU-taso)
yhteistyolle. Vaikka huomattava osa muutoksista liittyy myos vahvasti vuonna 2020 alka-
neeseen koronapandemiaan, toteutettujen korjauksien ja muutoksien maara ja laajuus
nostaa esiin kysymyksia lain tavoitteidenasettelusta ja vaikutusolettamiin liittyen. Liiken-
nepalvelulakia ei toimeenpantu kokeilulainsddadanténa,® jossa tilaa myohemmille korjauk-
sille rajatuissa konteksteissa olisi tietoisesti jatetty, vaan silla pyrittiin keskitetysti ja koko-
naisvaltaisesti muuttamaan liikkennesektoria palvelu- ja markkinakeskeisemmaksi. Onko
tavoitteenasettelu ja tehdyt vaikutusolettamat olleet asianmukaisia ja relevantteja toimin-
taymparistoon ndhden? Mihin tavoitteet ja oletetut vaikutukset ovat perustuneet? Olisiko
muutos- ja korjaustarpeita pystynyt ennakoimaan tarkemmin?

Tassa hankkeessa pyritadan huomioimaan taksisaantelyn epakohtia koskeneet korjauk-

set niiltd osin, kun havaittavia muutoksia on saatavilla olevan aineiston avulla mahdol-
lista todentaa. Kokonaisuudessaan taksialalla koettuja ongelmia on lahdetty muuttamaan
vuonna 2020 ja monet korjaussarjan mukaisista pykalistd ovat olleet voimassa vasta var-
sin lyhyen aikaa (suurilta osin 1.5.2021 lahtien).52 Taman vuoksi korjausten tuottamien vai-
kutusten toteaminen on haasteellista. Korjausten mahdollistamia kehityskulkuja pyritdan
ennakoimaan arvioinnissa mahdollisimman kattavasti.

59 Talla tarkoitetaan erityisesti viimeisempien muutoksien suhdetta toivottuun systeemi-
seen muutokseen ja laajempien yhteiskunnallisten vaikutusten tavoittelemiseksi (ks. luku 6).
60 Tama nousi esiin erityisesti hankkeen alkuhaastatteluissa, joiden avulla kartoitettiin
uudistukseen vaikuttaneita tekijoita ja liikennepalvelulain taustaa.

61 LVM (11.6.2020). Taksisdadntelyn epakohtia ryhdytdan korjaamaan. Tiedote, saatavilla:
https://www.lvm fi/-/taksisaantelyn-epakohtia-ryhdytaan-korjaamaan-1209007

62 LVM (8.4.2021). Taksilainsaddannon muutokset voimaan paaosin 1. toukokuuta. Tie-
dote, saatavilla: https://www.lvm fi/-/taksilainsaadannon-muutokset-voimaan-paa-
osin-1-toukokuuta-1265462?fbclid=IwARTNmgLCzi2gS8I6FzVKABfcy1M8I0pFV7pGB9U-
8DY5EBDiO3qPFZxhcnAw
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4.2 Lain tavoitteenasettelu ja vaikutusolettamat

Laajana liikennealaa ldpileikkaavana ja yhteiskunnallisesti merkittavana uudistuksena lii-
kennepalvelulain tavoitteena on ollut toteuttaa liilkennealalla useita Sipilan kauden hal-
litusohjelman tavoitteita, joihin liittyy vahvasti elinkeinoelaman edellytysten ja kilpai-
lukyvyn vahvistaminen. Johdonmukaisen vaikutusarvioinnin toteuttamiseksi onkin tar-
kedaa muodostaa kasitteelliset erot lain varsinaisten tavoitteiden, laista johtuneiden ole-
tettujen vaikutusten seka laajempien laista johdettavien yhteiskunnallisten kehityskul-
kujen ja muutostoiveiden vilille. Toisin sanoen laista syntyneita vaikutuksia on tunnistet-
tava usealla eri tasolla. Liikennepalvelulailla on pyritty rakentamaan innovaatiomyonteista
toimintaymparistoa liikkenteen palveluiden kehittamiseksi seka koottua saantelykehik-
koa, jossa markkinaehtoista toimintaa rajoittava sddntely on purettu ja liikennejarjestelma
kokonaisuutena on helpommin kasitettava. Nama ovat nahty edellytyksina liikenteen pal-
veluistumiselle ja toimivien markkinoiden mahdollistamiselle. Tassa kappaleessa tarkas-
tellaan lain valmisteluvaiheessa muodostettujen tavoitteiden asettamista seka tehtyja vai-
kutusolettamia ja ndiden taustatekijoista. Tavoitteenasettelun ja tehtyjen vaikutusoletta-
mien kriittinen tarkastelu pohjustaa seurantaindikaattoreiden mukaisten muutoshavain-
tojen kytkentaa vaikutuslogiikkaan ja on ndin ollen valttamaton lain kokonaisvaikuttavuu-
den arvioimiseksi.

Lain yksityiskohdat huomioiden tassa hankkeessa on tunnistettu lyhyen aikavalin seu-
rantaraportin mukaisesti kaksi varsinaista tavoitetta (tulos), jotka heijastavat Sipilan halli-
tusohjelman yleisia paamaaria. Nama tavoitteet on nahty saavutettavina likkennepalvelu-
laista johdettujen oletettujen toimintamuotoihin ja liilkennejarjestelmaan kohdistuneiden
muutosten (tuotos) kautta. Liikennepalvelulain visiolahtdisyys, jossa lailla on nahty olevan
ennenndkematon vaikutus likkennealaan ja liikkumisen tulevaisuuteen, on myds vahvasti
sitonut lain toivotun kokonaisvaikuttavuuden osaksi laajempia yhteiskunnallisia kehitys-
kulkuja (esim. padstovahennystavoitteita tai kansantalouden vahvistamista).

Toisin sanoen, liilkennepalvelulain kokonaisvaikuttavuus syntyy lain interventiologiikan®
mukaisten tuotosten ja tulosten kautta. Tuotokset viittaavat téssa laissa maariteltyihin ole-
tettuihin tai ei-oletettuihin (osin myds ei-toivottavat) muutoksiin, jotka ovat havaittavissa
esimerkiksi toimintamuodoittain tai vaikutuslajeittain seka liikennejarjestelmassa. Tulok-
silla viitataan puolestaan uudistuksen varsinaisten tavoitteiden toteutumiseen; mikali lii-
kennepalvelulailla on saavutettu toivottuja tuloksia. Kokonaisvaikuttavuuden arviointiin
liittyy myos lain laajemmat yhteiskunnalliset seuraukset eli lain mahdollinen vaikutus toi-
votun yhteiskunnallisen muutoksen tai kehityskulkujen edistamiseksi. Tiivistetysti lilkenne-
palvelulaissa on tunnistettavissa kolme vaikutuksia ja vaikuttavuutta kuvaavaa kategoriaa:

63 Ks. kuvio 5 kappaleessa 3.2. “Liikennepalvelulain vaikutuslogiikka”.

44



LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 2022:11

1. Uudistuksen tuotokset eli oletetut ja ei-oletetut toimintamuodoittain, sekto-
rikohtaisesti ja jarjestelmatasolla havaittavat muutokset, jotka johtuvat laissa
madritellyistad toimenpiteista.

2. Uudistuksen varsinaiset tavoitteet, jotka heijastavat ensisijaisesti Sipilan halli-
tusohjelmassa asetettuja padamaaria.>* Naita ovat 1) liikenteen palveluistumi-
sen edistaminen eli toimivan saantelykehikon luominen liikenteen palvelui-
den kehittamiselle seka 2) toimivien liikennemarkkinoiden luominen.

3. Uudistuksen pidemman aikavalin kokonaisvaikuttavuus maaratyn yhteiskun-
nallisen kehityskulun edistamiseksi. Tahan lukeutuvat hallituksen esityksissa
ja lyhyen aikavalin seurantaraportissa esiin tuodut mahdolliset laajemmat
yhteiskunnalliset kehityskulut, kuten esimerkiksi yksityisautoilun tai liiken-
teen ympadristohaittojen vahentaminen.

Kuvio 10. Vaikutukset, tavoitteet ja vaikuttavuus lain interventiologiikan mukaisesti.

1. Liikennepalvelulain tuotokset (havaittavissa olevat muutokset)

1
! Toimintamuoto- ja sektorikohtaiset |
1 muutokset :
1
b o e e e 2247777777773
e ! 3. Yhteiskunnallinen kehityskulku
1 H .
1 Liikenteen jrjestelmatason muutokset : esim.:
1 1
b ! > Yksityisautoilun viheneminen
1 > Liikenteen ympiristohaittojen
1 viheneminen
> Bruttokansantuotteen kasvu
2. Liikennepalvelulain tulokset (varsinaiset tavoitteet) > Paremmat ja edullisemmat
liikenteen palvelut
T |
1
1 Liikenteen palvelullistuminen :
1
. |
B e ] —
L 1

64 Myohemmat hallitusohjelmat mukailivat liikennepalvelulain alkuperaisia tavoitteita,
mutta ohjelmien mukaisesti lakiin tehtiin mittavia korjauksia erityisesti taksisdantelyyn
liittyen.
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Laissa madriteltyjen toimenpiteiden tai vaikutusmekanismien avulla tavoitellaan tiettyja
toimintamuoto- ja sektorikohtaisia seka jarjestelmaan ja markkinoihin kohdistuvia tuotok-
sia, jotka syottavat uudistuksella tavoiteltujen tulosten saavuttamiseen. Lain interventio-
logiikkaa mukaillen on siis oleellista tarkastella tavoitteenasetantaa ja valmisteluvaiheessa
tehtyja vaikutusolettamia: Miten lain tavoitteet asetettiin ja mihin tarpeisiin nama tavoit-
teet pohjautuivat? Miten lain oletetut vaikutukset ndhtiin tukevan tavoitteiden saavutta-
mista? Mihin lain vaikutusmekanismien ja toimenpiteiden yhteys niista johdettuihin ole-
tettuihin vaikutuksiin perustui?

4.3 Sidosryhmien nakemyksia liikennepalvelulain
tavoiteasetannasta

Liikennepalvelulain valmisteluprosessin aikana sidosryhmien nakemyksia pyrittiin kartoit-
tamaan laajojen kuulemisten, valmistelutydpajojen ja lausuntokierrosten myota. Kiirei-
sestd valmisteluaikataulusta huolimatta laajalla joukolla liilkennealan toimijoita oli mah-
dollisuus esittaa nakemyksiaan lain keskeisista tavoitteista, toimeenpanosta ja vaikutus-
arvioinneista. Seuraavassa esitellaan taman arvioinnin yhteydessa koottuja sidosryhmien
nakemyksia liittyen lainvalmisteluprosessiin ja liilkennepalvelulain tavoitteisiin.
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Kuvio 11. Kuinka onnistuneena pidat liikennepalvelulain tavoitteenasentaa asteikolla 1-5, %
(1 = Erittdin epdonnistunut, 5 = Erittdin onnistunut)? (n = 144)n

Parempien edellytysten luominen
liikennejarjestelman tarkasteluun yhtena 28,0 16,8
kokonaisuutena
“Turhan sadntelyn” purkaminen 20,7 28,6 . 20,0 HH

Suotuisan toimintaympdriston tarjoaminen
digitaalisille palveluille, teollisen internetin 18,8 38,9
sovelluksille ja uusille liiketoimintamalleille

0 0 20 30 40 5 60 70 8 90 100%

M Erittdin epaonnistunut Jokseenkin epaonnistunut
[ Ei onnistunut tai epaonnistunut Jokseenkin onnistunut
M Erittain onnistunut M En osaa arvioida

Kuviossa 11 esitetdaan vastaajien arvio liikennepalvelulain tavoitteenasetannasta ja tarkem-
min kolmesta lain paatavoitteesta. Vastaajat suhtautuivat digitaalisille palveluille, teollisen
internetin sovelluksille ja uusille likketoimintamalleille suotuisan toimintaympariston tar-
joamiseen positiivisesti (painotettu keskiarvo 3,16): 39 % piti tavoitetta jokseenkin onnis-
tuneena. Liikennejdrjestelman tarkasteleminen yhtena kokonaisuutena ja niin sanotun
turhan sadntelyn purkaminen saivat hieman kriittisemmat arviot.

Arvioita tavoitteiden asettamisen onnistumisesta analysoitiin my®os ristiintaulukoimalla
eri vastaajaryhmien ndkemyksia. Alla kuvioissa 12, 13 ja 14 esitetdan miten julkisten orga-
nisaatioiden, jarjestdjen, yhdistysten ja saatididen seka yritysten edustajien nakemyk-

set kustakin tavoitteesta vertautuivat keskendan. Yritysten edustajat suhtautuivat sel-
keasti kriittisimmin valittuihin tavoitteisiin, kun taas julkisten organisaatioiden edustajat
myonteisimmin.
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Kuvio 12. Eri vastaajaryhmien nakemykset liikennepalvelulain tavoitteesta: “Parempien edellytysten luo-
minen liikennejarjestelman tarkasteluun yhtend kokonaisuutena”, n=174

Parempien edellytysten
luominen
40 liikennejarjestelman
tarkasteluun yhtena
kokonaisuutena

M Erittain epaonnistunut

M Jokseenkin epAonnistunut

M Ei onnistunut tai epaonnistunut
M Jokseenkin onnistunut

M Erittain onnistunut

En osaa arvioida

Percent

Julkinen organisaatio Jarjestofyhdistys/saatio Yritys

Kuvio 13. Eri vastaajaryhmien nakemykset liikennepalvelulain tavoitteesta: "Turhan saantelyn purkami-
nen’, n=174

“Turhan sééntelyn”
o purkaminen

M En osaa anioida

M Eittiin epaonnistunut

M Jokseenkin epaonnistunut

M Ei onnistunut tai epaonnistunut
M Jokseenkin onnistunut

M Erittéin onnistunut

Percent

Julkinen organisaatio Jarjestolyhdistys/saatio Yritys

48



LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 2022:11

Kuvio 14. Eri vastaajaryhmien nakemykset tavoitteesta: “Suotuisa toimintaympériston tarjoaminen digi-
taalisille palveluille, teollisen internetin sovelluksille ja uusille liiketoimintamalleille”, n=174

Suotuisan
toimintaymparistén
tarjoaminen digitaalisille
palveluille, teollisen
internetin sovelluksille ja

uusille
liilketoimintamalleille
M En osaa anvioida
M Erittain epaonnistunut
W Jokseenkin epaonnistunut
B Ei onnistunut tai epaonnistunut

W Jokseenkin onnistunut
M Erittain onnistunut

Percent

Julkinen organisaatio  Jarjestoivhdistys/saatio Yritys

Avoimen vastauksen antaneet pitivat usein lilkennepalvelulaille asetettuja tavoitteita
oikeasuuntaisina ja erityisesti turhan sadntelyn purkamisen teema nousi esille tassa yhtey-
dessa. Kuitenkin avoimissa vastauksissa tavoitteenasettelua tarkasteltiin myos likkennepal-
velulain aiheuttamien muutosten ja vaikutusten nakékulmasta, minka vuoksi vastausten
sisalto oli padasiassa kriittista. Esimerkiksi taksialan kohdalla liikennepalvelulain aiheut-
tama nopea siirtyma hyvin sadannellysta toimintaymparistosta saantelemattdomampaan

ja tastd aiheutuneet seuraamukset olivat useassa avoimessa vastauksessa kritiikin lahde.
Niista esiin nouseva viesti oli se, etta saantelyn purkamisessa edettiin lilan nopeasti ja laa-
ja-alaisesti tarkastelematta riittavan tapauskohtaisesti yksittdisen saantelyn purkamistar-
vetta ja siita koituvia seuraamuksia (toisin sanoen, valmistelun aikana saantelyn purka-
minen ndyttaytyi itseisarvona). Ainoastaan kahden avoimen vastauksen antaneen mie-
lesta sadntelyn purkamisessa olisi voitu menna pidemmalle. Esimerkiksi taksilupien maa-
rdllisen sadntelyn vapauttamisen katsottiin voineen parantaa saatavuutta ja toimijoiden
maadraa joillakin alueilla mutta ei sellaisilla haja-asutusalueilla, joilla on vahan markkinaeh-
toista kysyntaa. Lisaksi taksialalle tulleiden uusien toimijoiden erdanlaisten laatuvaatimus-
ten (esim. koskien ajolupaa, ajoneuvon rekisterdintia ja y-tunnusta) keventyminen puoles-
taan nahtiin aiheuttaneen haitallisia vaikutuksia muun muassa taksialan maineelle ja tata
kautta taksipalveluiden kysynnalle. Tamdn vuoksi osa avoimen vastaajista oli sitd mielta,
ettd saantelyn purkamisessa - ja sadantelyuudistuksessa yleisemminkin - olisi ollut parempi
edetd maltillisemmin ja pienemmissa vaiheissa.
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Turhan saantelyn purkamisen teeman rinnalle avoimista vastauksista nousi myos digitaa-
lisille palveluille ja uusille liiketoimintamalleille suotuisamman toimintaympariston luo-
misen aihealue. Suhtautuminen liikennepalvelulain aikaansaamiin muutoksiin oli kaksija-
koinen: uudistuksen katsottiin luoneen mahdollisuuksia uusille innovaatioille ja liiketoi-
mintamuodoille, mutta toisaalta uudistuksen yhteydessa kaikkia kysymyksia ei kyetty rat-
kaisemaan. Tama on saattanut osaltaan hidastaa liikenteen palveluiden innovointitoimin-
taa, koska saantely-ymparistosta ja siihen liittyvistd mahdollisista tulevista muutoksista ei
ole riittdvaa varmuutta. Avointen vastausten joukossa esimerkiksi nostettiin muun muassa
kysymys GPS-perusteisten digitaalisten taksamittareiden laillisuudesta seka siitd, kuka voi
toimia palvelutiedon yhdistelijana ja lipun valittajana. Tosin muutama avoimen vastauk-
sen jattanyt ei edes pitanyt lakiuudistusta valttamattdmana palveluiden kehittamisen kan-
nalta. Yleisemmin avointen vastausten joukossa toistui ndkemys, ettei digitaalisten palve-
luiden kehittymiseen kohdalla ole viela nahtavissd, miten uudistukselle asetetut tavoitteet
ovat toteutuneet/toteutumassa tai kuinka uudet digitaaliset palveluinnovaatiot |0ytavat
paikkansa markkinoilla (esim. alustatalouden toimivuus markkinaehtoisesti). Lilkkennepal-
velulakiin liittyvaa digitalisaation edistamisteemaa kritisoitiin my®s siitd, ettei siind huomi-
oitu riittdvan hyvin likkennealan erityispiirteitd, vaan taustaolettamuksena oli jossain maa-
rin naiivi nakemys siitd, etta digitalisaatio edistyisi samalla tavalla ja yhta nopeasti kuin esi-
merkiksi viestinnan tai pankkitoiminnan aloilla.

Liikennejarjestelman kokonaistarkastelun edellytysten paranemiseen liittyvia komment-
teja avoimissa vastauksissa ei juurikaan esiintynyt ja ne harvat kommentoijat eivat nah-
neet, miten lilkkennepalvelulaki parantaisi ndita tarkastelumahdollisuuksia. Esimerkkina
mainittiin alueellisten erojen havaitsemisen vaikeutuminen, koska uudistuksen seurauk-
sena taksiyrittdjien toimialueista ei ole selkeda tietoa kdytettavissa.
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Kuvio 15. Vastaa seuraaviin liikkennepalvelulain tarpeita ja tavoitteita koskeviin vdittamiin, % (n =144)
(1 =Taysin eri mieltd, 5 = Tdysin samaa mieltd):

Liikennepalvelulaki on kokonaisuudessaan
ollut tarpeellinen liikennealan kehitykselle 27,3 . 203 ma
Suomessa
Liikennepalvelulaille asetetut tavoitteet - 29,1 - 16,3 ZI
vastasivat hyvin sidosryhmien tarpeisiin
Tavoitteiden madarittely perustui riittavaan “ 26,6 - 18,2 2I
tietopohjaan

Liikennepalvelulaissa tunnistettiin oikeat
muutostarpeet

30,6 l 30,6 Zla
T v D

30 40 50 60 70 80 90 100%

Liikennepalvelulakiuudistukselle oli olemassa
yhteiskunnallinen tarve

27,7
25,0
23,
0 10 20
M Taysin eri mielta Jonkin verran eri mielta I Ei samaa eika eri mielta
Jonkin verran samaa mielta M Taysin samaa mielta M En osaa sanoa

Liikennepalvelulaille oli kuitenkin vastaajien mielesta yhteiskunnallinen tarve: jonkin ver-
ran samaa mielta oli noin kolmannes vastaajista (29 %) ja tdysin samaa mielta reilu viides-
osa vastaajista (22 %). Taysin eri mielta oli noin 15 %. Kuitenkin tavoitteiden maarittelyn
tietopohja ja sidosryhmien tarpeiden tunnistaminen koettiin heikommin onnistuneina.
Kolmasosa vastaajista (30 %) oli tdysin eri mielta ja 27 % jokseenkin eri mielta tietopoh-
jan riittdvyydesta kuten myos sidosryhmien tarpeiden tunnistamisesta 28 % oli taysin eri
mielta ja 29 % jonkin verran eri mielta.
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Kuvio 16. Eri vastaajaryhmien ndkemykset oikeiden muutostarpeiden tunnistamisesta, n=135

Liikennepalvelulaissa
tunnistettiin oikeat
50 muutostarpeet

M En 0saa sanca

M Taysin eri mielts

M Jonkin verran eri mielta

W Ei samaa eiki eri mielts

M Jonkin verran samaa mielta
M Taysin samaa mielta

Percent

Kun vertaillaan eri vastaajaryhmien nakemyksia vaitteisiin liikkennepalvelulain tarpeista ja
tavoitteista, huomataan melko suuria eroja. Yritysten edustajista vain noin 20 % piti muu-
tostarpeiden tunnistamista onnistuneena, kun taas jarjestojen ja julkisten organisaatioi-
den edustajista noin puolet piti niita onnistuneina.

Kuvio 17. Eri vastaajaryhmien nakemykset oikeiden muutostarpeiden tunnistamisesta, n=135

Liikennepalvelulakiuudist
ukselle oli olemassa
50 yhteiskunnallinen tarve

B En osaa sanoay Ei samaa eika

w Taysin eri eri mielta
mielta mJonkin verran
wJonkin verran eri samaa mielta
mieltd m 1dysin samaa
mieltd

Percent

Julkinen organisaatio Jarjestdlyhdistys/saatio Yritys
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Kuviosta 17 ndahdaan, etta julkisten organisaatioiden ja jarjestdjen edustajat nakivat liikken-
nepalvelulaille olevan yhteiskunnallinen, kun taas yritysten edustajat suhtautuivat vaittee-
seen kriittisemmin.

Vaittamia koskevat avoimet kommentit liittyivat paaosin taksialaan ja niissa toistuvin aihe
oli liikkennepalvelulain uudistamisen tietopohjan puutteellisuus. Yhtena syyna tdhan nah-
tiin muun muassa se, etta vaikutusten ennakkoarvioinneissa korostuivat lain tuomat mah-
dollisuudet ja optimistisuus mahdollisten haittojen kartoittamisen kustannuksella. Tieto-
pohjan puutteellisuus néhtiin liittyvan sidosryhmien ja asiantuntijoiden kuuntelemiseen.
Avoimissa vastauksissa toistui usein nakemys siitd, ettei kuuleminen ollut aitoa eivatka
sidosryhmien tarpeet tulleet riittavan hyvin huomioiduksi uudistuksen yhteydessa. Lisaksi
pari yksittdistd kommentoijaa epadili, ettd kuulemisessa olisi huomioitu parhaiten uuden
alustatalouden edustajien nakemykset koko taksialan edustajien sijasta. Joka tapauk-
sessa, moni vastaaja piti taksialalla ilmenneita ongelmia (ja jossain maarin myds mydhem-
min tehtyja korjausliikkeitd) todisteena kuulemisen heikkoutena, koska tieto mahdollisista
ongelmakohdista oli jo kdytettavissa lain valmisteluvaiheessa.

Kuitenkin avoimissa kommenteissa esiintyi myos positiivisiakin huomioita, joiden

mukaan ainakin osa liikennepalvelulaille asetetuista tavoitteista oli hyvia tai vahintaan-
kin oikeasuuntaisia. Esimerkkina tallaisesta mainittiin muun muassa digitalisaatio ja tie-
don saatavuus, joiden edistamisessa lilkennepalvelulailla katsottiin olleen vaikutusta. Suh-
tautumisessa uudistuksen tarpeellisuuteen esiintyi erilaisia nakdkantoja mutta useimmat
eivat nahneet, etta alalla olisi vallinnut liikennepalvelulain kaltaisen kokonaisuudistuksen
tarve. Tama ilmeni esimerkiksi sellaisissa kommenteissa, joiden mukaan uudistus olisi pita-
nyt tehda pienemmissa vaiheissa ja kokeiluhenkisesti. Tosin yhden kyselyyn kommenttinsa
antaneen mielesta kokonaisvaltainen lahestymistapa oli perustultu sen vuoksi, etta aiem-
min voimassa olevien ja sirpaleisten lakien pohjalta lilkkennejarjestelman kokonaisvaltai-
nen kehittaminen oli ollut erittdin vaikeaa.

4.4 Valmistelu, toimeenpano ja seuranta

Tassa osiossa tarkastellaan liikennepalvelulain valmistelua, toimeenpanoa ja seurantaa laa-
dukkaan lainvalmistelun nakékulmasta. Valmistelun, toimeenpanon ja seurannan arvioin-
nissa huomioidaan erityisesti eduskunnan ensimmaisen vaiheen aikana asettamien edelly-
tysten toteutumista.®® Kappaleessa kdydaan myos tiivistetysti lapi hankkeen alussa suorite-
tun meta-arvioinnin eli vuonna 2018 julkaistun seurantaraportin, keskeisimmat huomiot.
Arvioinnin aikana pyrittiin esimerkiksi selvittamaan, mitka muutokset haluttiin vahvistaa
silloisen hallituskauden aikana ja mitka jatettiin myohemmialle arviolle seka mista syysta

65 Ks. Kappale 4.1.
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ndin mahdollisesti toimittiin. Selvityksessa nahtiin aiheelliseksi myos tarkastella, miksi
madritelty pidemman aikavalin seuranta paatettiin asettaa vain viiden vuoden paahan lain
ensimmaisen osan voimaantulosta, jos valmistelijoiden keskuudessa osattiin jo odottaa
muutoksia seuraavan hallituskauden aikana.

Laadukasta lainvalmistelua seka suositeltuja seurantamenetelmia on tutkittu laajasti koti-
maisesti EU:n toimesta ja EU-politiikan arvioinnissa sekda OECD-tasolla ¢,. Viimeksi mai-
nitun pohjalta on julkaistu systeemista lahestymistapaa korostavat toimenpidesuosituk-
set arviointimenetelmien paremman hyddyntamisen edistamiseksi. Tdssa osiossa noste-
taan esiin hankkeen aikana tehtyja havaintoja liilkennepalvelulain valmistelusta, toimeen-
panosta ja seurannasta, joilla on ollut merkittava vaikutus jalkiarvioinnin toteutukseen.
Havainnot perustuvat hankkeen aikana kerattyyn aineistoon. Valmistelun, toimeenpanon
ja seurannan arvioinnilla muodostetaan tarvittava konteksti lilkkennepalvelulain siita tun-
nistettujen vaikutusten tai seurausten valille.

Sidosryhmien nakemyksia lainvalmisteluprosessista

Kuvio 18. Osallistumisesi liikennepalvelulain valmisteluun (voit halutessasi valita useita vaihtoehtoja) (n
=163):

Muu (t&smennd) h 2
En itse osallistunut, mutta edustamani _
organisaationi osallistui 18
Osallistuin keskustelu- ja
sidosryhmatilaisuuksiin _ 56

Osallistuin valmisteluun asiantuntijana

(esim. lausunnon valmistelijana tai _ 42

asiantuntijakuulemisen muodossa)

Osallistuin valmisteluun lainvalmistelijana
(virkahenkilo) F 2

o

10 20 30 40 50 60 70 80

66 Rantala, Kati & Inka Jarvikangas & Samuli Pitzén & Petrus Kautto & Pertti Ahonen, Petri
Uusikyla & Suvi Jaakkola & Sanna-Riikka Saarela & Olli-Pekka Aaltonen & Chris Carling (2021).
Lakien toimivuuden seuranta ja jalkiarviointi. Nykytilan kuvauksesta kehittamisehdotuksiin.
Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 2021:28. Valtioneuvosto, Hel-
sinki.; Ahonen, Pertti & Uusikyld, Petri (2020). Oppeja maailmalta: lainsdadannon jalkiarvi-
ointi lisda avoimuutta. Policy Brief 26/2020. Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminta.
Valtioneuvosto, Helsinki.
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Sahkoisen kyselyn vastaajilta kysyttiin, missa muodossa he osallistuivat liikennepalvelu-
lain valmisteluun. Kuviossa 18 esitetaan, etta suurin osa vastaajista (n=73) ei ollut osallis-
tunut lain valmisteluun. My6s 18 vastaajaa kertoi, ettei ollut itse osallistunut, mutta edus-
tamansa organisaatio oli osallistunut valmisteluun. Keskustelu- ja sidosryhmatilaisuuksiin
oli osallistunut 56 vastaajaa ja valmisteluun asiantuntijana, kuten lausunnon valmistelijana
tai asiantuntijakuulemisen muodossa, oli osallistunut 42 vastaajaa. Kyselyyn vastasi myos
kaksi lainvalmistelijana toiminutta virkamiesta.

Kuvio 19. Liikennepalvelulain valmisteluprosessia koskevat vdittdmat. Vastaa seuraaviin liikennepalvelu-
lain valmisteluprosessia koskeviin vaittamiin (n = 137) (1 =Tdysin eri mieltd, 5 = Tdysin samaa mieltd)

Liikennepalvelulain vaikutusten D :6
ennakkoarviointi toteutettiin hyvin !
Liikennepalvelulain toimeenpano _ 201
suunniteltiin hyvin ¢
Kokonaisuutena liikennepalvelulakiin kuuluvat I
hallituksen esitykset olivat selkeitd 4
Sidosryhmid osallistettiin riittavan kattavasti — 253
Valmisteluprosessi oli avoin I
Lainvalmisteluprosessin toteutus I s
oli kokonaisuutena onnistunut !
Valmisteluprosessin poliittinen ohjaus D s
oli tarkoituksenmukaista '
Kolmivaiheinen lainsdddantoprosessi _ 24
oli kokonaisuudessaan selked ’

0 05 T 15 2 25 3 35 4 45 5

B Painotettu keskiarvo

Kyselyssa esitettiin erilaisia vaittamia koskien lilkkennepalvelulain valmisteluprosessia
(kuvio 19). Kyselyn vastaajat olivat keskimdarin jokseenkin eri mielta siitd, etta lainvalmis-
teluprosessin toteutus olisi ollut kokonaisuutena onnistunut (2). Heikoimmat arviot vas-
taajat antoivat vaikutusten ennakkoarvioinnille (1,9) ja toimeenpanon suunnittelulle (2,).
Valmisteluprosessin avoimuus (2,8) ja sidosryhmien riittdva osallistaminen (2,5) arvioitiin
parhaiten toteutuneiksi osa-alueiksi valmistelun osalta, vaikkakin niissakin jai parantami-
sen varaa. Lisaksi niin avoimissa vastauksissa kuin haastatteluissa ja tydpajoissa nousi esiin
vahvasti aidon vuorovaikutuksellisuuden puute valmisteluprosessin aikana.

Kyselyn avointen vastausten mukaan tama ilmeni sidosryhmien esiin nostamien huolen-

aiheiden sivuuttamisena erityisesti taksialaa koskevissa asioissa. Vaikka liikennepalvelu-
lainvalmistelu vaiheessa jdrjestettiin useita ja laajoja sidosryhmatilaisuuksia (joita pari
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yksittdista vastaajaa piti avoimina ja tarkeina tilaisuuksina erilaisten ndkemysten esiintuo-
miselle), niin kritiikkia esittaneet vastaajat eivat pitdneet niita aitoina vuorovaikutustilai-
suuksina, silld niista katsottiin tulleen huomioiduksi ensisijaisesti ennalta asetettuja (poliit-
tisia) tavoitteita vahvistavat nakemykset. Toisin sanoen, liikennepalvelulaki ymmarrettiin
ennen kaikkea "ideologisen tavoitteen” (saantelyn purkaminen ja markkinaehtoisuuden
lisdidminen) ajamaksi hankkeeksi, jossa alakohtaisten muutostarpeiden tapauskohtaiselle
harkinnalle ei juurikaan jaanyt tilaa. Lisaksi parissa yksittdisessa vastauksessa tuotiin esille
epaluulo uudistuksesta vastaavien virkamiesten osaamista kohtaan. Suurien sidosryhma-
tilaisuuksien sijasta muutama vastaaja pitikin pienryhmatydskentelya parempana mallina,
koska niissa olisi voitu keskittya syvallisemmin asioiden kasittelyyn. Kuitenkin pari vastaa-
jaa toi kommenteissaan esille taksisdantelyn korjaussarjan, jonka valmistelun toteutta-
mista he pitivat parempana johtuen juuri onnistumisessa sidosryhmien osallistamisessa.

Myds tyOpajoissa kdydyissa keskusteluissa nousi esille, etta sidosryhmat olisivat toivoneet
enemman vuorovaikutuksellisuutta asioiden yksipuolisen esittelyn sijaan sekd, etta valilla
sidosryhmatilaisuuksissa tunnuttiin keskittyvan yksityiskohtiin ison kuvan sijasta. Vaikka
sidosryhmia kuultiin ja kuulemistilaisuuksia jarjestettiin erityisellda avoimuudellakin, niin
linja-autoliikenteen, tavaraliikenteen kuin taksiliikenteenkdan edustajat eivat kokeneet,
ettd heidan esiin tuomilla huomioilla olisi ollut valmistelussa merkittavaa painoarvoa. Seka
haastatteluiden ettd tyopajojen aikana nousi esiin kriittisia ndkemyksia lain vahvasta visio-
lahtoisyydesta ja tahan vaikuttaneesta poliittisesta ohjauksesta.

Yksi maarittavimmista lilkkennepalvelulain toimeenpanoon ja seurantaan vaikuttavista teki-
joista on ollut tiivis valmisteluaikataulu ja vahva poliittinen paine lain voimaansaattami-
seksi. Hankkeen aikana toteutetuissa haastatteluissa useiden eri toimialojen edustajat ja
liikennepalvelulain parissa tydskennelleet viranomaiset huomauttivat kiireesta ja kovasta
aikapaineesta lain valmisteluvaiheessa. Poliittinen paine lain yksityiskohtiin vaikuttavana
tekijana,*” mika on tullut esiin myos julkisessa keskustelussa erityisesti taksisaantelyyn liit-
tyen. Seurantaa ja jalkiarviointia tukevia rakenteita® ei ehditty viimeistelemaan, mika on
osaltaan vaikuttanut myds vuoden 2018 seurantaraportin heikkouteen ja aineistollisiin
puutteisiin. Kuten seurantaraportissakin nostetaan esiin, lyhyen aikavalin vaikutusarvioin-
nissa ei voida luotettavasti todentaa laista johtuneita lyhyenkaan aikavalin vaikutuksia,
silld laki oli suurimmilta osin tullut voimaan saman vuoden heindkuussa.®® Lain vaikutus-

67 Haastatteluaineisto

68 Esim. ohjeistuksia tai kaytantoja, joiden avulla johdonmukaista ja tavoitteellista tiedon-
keruuta olisi toteutettu.

69 Ensimmadiset tietosadntelya koskevat kohdat tulivat voimaan vuoden 2018
tammikuussa.
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ten jalkiarviointia koskevissa tutkimuksissa on todettu, etta tilasto- ja seuranta-aineistojen
puutteellisuus vaikeuttavat systemaattisten jalkiarviointien tekemista.”

Jotta lakimuutoksella voidaan varmistua tavoitteiden saavuttamisesta seka ei-toivottu-
jen vaikutusten tunnistamiseksi, lain vaikutusten seurannassa on noudatettava johdon-
mukaista viitekehysta, jonka avulla tavoitteet, oletetut vaikutukset ja lain toimeenpanosta
johtuneet seuraukset kytkeytyvat muutoksen taustalla olevaan vaikutuslogiikkaan.” Hank-
keessa keratyn haastattelu- ja asiakirja-aineiston pohjalta voidaan todentaa, ettei liiken-
nepalvelulain valmistelun aikana tai lyhyen aikavalin seurantaraporttia toteuttaessa joh-
donmukaista vaikutuslogiikkaa, muutoksen teoriaa tai lahtotilaa erikseen maaritelty. Seka
hankkeen aikana toteutetuissa haastatteluissa etta aineistonkeruun aikana ilmeni epa-
selvyytta toteutettuun seurantaan tai saatavilla olevaan seurantatietoihin liittyen. Tdmén
vuoksi nyt toteutettavan jalkikateisarvioinnin aikana tehtavat havainnot eivdt ndin ollen
perustu lainvalmistelijoiden maarittamaan muutoksen teoriaan, vaan tutkimusryhman
tulkintaan.

Tassa raportissa esitetty jalkiarvioinnin viitekehys (ks. kappale 3.2.) on muodostettu saa-
tavilla olevan tiedon valossa. Muutosteoriaan perustuvien seurantaindikaattoreiden
mukaista aineistoa tulisi kerdta systemaattisesti lain toimeenpanon aikana, jotta voidaan
johdonmukaisesti pyrkia varmistumaan lain vaikutusmekanismien ja havaittujen muutos-
ten kausaalisuhteesta. Toisaalta on myds huomioitava, ettei suomalaisessa hallinnossa ole
vakiintuneita tapoja tai kasityksia jalkiarviointien toteutuksesta ja mikali niita toteutetaan,
menetelmalliset I1ahtokohdat vaihtelevat.”

Meta-arviointi

Jalkiarviointihankkeen aluksi suoritettiin niin kutsuttu meta-arviointi eli seurannan ja vai-
kutusarvioinnin arviointi, jossa tarkasteltiin vuonna 2018 julkaistun seurantaraportin’?

70 Rantala, Jarvikangas, Pitzen ym. (2021). Lakien toimivuuden ja vaikutusten jalkiarviointi.
Nykytilan kuvauksesta kehittamisehdotuksiin. Valtioneuvoston tutkimustoiminnan julkaisu-
sarja 2021:28.

71 Yksi perinteisimmistd tavoista on madritella lakiin tai uudistukseen pohjautuva muutos-
teoriamalli (theory of change), jossa vaikutusmekanismien ja toimenpiteiden kausaaliketjut
ovat selkedsti esitettyina.

72 Oikeusministerio selvittaa parhaillaan hyvan lainvalmisteluprosessin keskeisia omi-
naisuuksia, indikaattoreita ja tarkastelukehikkoja. VNTEAS-selvityksen on tarkoitus valmis-
tua vuoden 2022 loppuun mennessa (ks. Valtioneuvoston kanslia, https://tietokayttoon.fi/-/
kohti-laadukasta-lainvalmistelua).

73 Karjalainen, J. & Miettinen, K. (2018). Liikennepalvelulain seurantaraportti. Lii-
kenne ja viestintaministerion julkaisuja 14/2018. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/
handle/10024/161242.
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sovellettavuutta nyt toteutettavassa jalkiarvioinnissa. Analyysissa ei oteta lahtdkohtaisesti
kantaa tavoiteltujen vaikutusten relevanssiin, vaan keskitytadn arvioimaan niihin liittyvien
ja seurantaraportissa esitettyjen vaikutusmekanismien ja indikaattorien toimivuutta ja luo-
tettavuutta. Seurannan ja indikaattoreiden arviointia perustelee seka liikennepalvelulain
madraamat seuranta- ja yhteensovittamistehtavat (pykala 179, 9.4.2021/299) etta tilasto-
laki (280/2004), jonka asettamaa viranomaisen tilastointivelvoitetta liikennepalvelulaki ei
muuta.”* Meta-arviointi kasitteli myds laajempia seurantaan ja arviointiin liittyvia haasteita,
kuten kyselytutkimusten ja tilastollisen seurannan laatua.

Liikennepalvelulain ensimmaisen vaiheen yhteydessa eduskunta velvoitti valtioneuvostoa
seuraamaan lain lyhyen ja pidemman aikavalin vaikutuksia. Liikenne- ja viestintaministe-
rion vuonna 2018 julkaisema seurantaraportti vastaa eduskunnan asettamaan vaatimuk-
seen liikennepalvelulain lyhyen aikavalin seurannasta. Liikennepalvelulaki valmisteltiin ja
asetettiin voimaantulevaksi kolmessa vaiheessa vuosien 2016 ja 2018 valilla. Lyhyen aika-
vdlin seurantaraportti kdsittelee vain lain ensimmaisen vaiheen saantelymuutoksia, nii-
den vaikutuksia ja mahdollisia kehitystarpeita. Seurantaraportin ajoituksen takia eli koska
lyhyen aikavalin arviointi vaadittiin hyvin nopeasti lain voimaantulon jalkeen, raportissa
esitetyt aineistot, tietoldhteet ja muut seurannan vélineet ovat puutteellisia.

Taman vuoksi on todettava, ettd lyhyen aikavalin seurantaa on harjoitettu heikkoon tieto-
pohjaan perustuen. On pantava merkille, ettd seurantaraportissa usein todetaan aineistol-
liset vajeet tai ajankohtaan liittyvat haasteet, mika tekee jatkoarviointien pohjustamisen
tdman raportin havaintoihin ja viitekehykseen haasteelliseksi. Taman vuoksi on tarpeel-
lista myos kriittisesti tarkastella seurantaraportissa esitettyjen indikaattoreiden ja tietolah-
teiden soveltuvuutta. On huomioitava, etta lainsdadannon jalkiseurantaa tarkentavat hal-
lituksen esitysten laatimisohjeet, joissa selvennetddn lain toimivuuden seurantaa, pdivitet-
tiin vasta vuonna 2019 liikkennepalvelulain voimaantulon jalkeen.”

Suuri osa ensimmaisen vaiheen saantelyuudistuksista koskivat taksililkennettd, mika huo-
mioidaan myos seurantaportissa. Vaikka raportissa huomioidaan myos tietosaantelyyn
liittyvat vaikutukset seka linja-auto- ja tavaraliikenteeseen kohdistuvat vaikutukset, tak-
siliilkenteen vaikutusten arviointi on korostetusti esilld. Liilkennepalvelulain voimaantu-
lon jalkeen taksiliikennetta koskeva saantely on ollut myds voimakkaan julkisen keskus-
telun kohteena, silld sen on koettu muuttavan taksein tehtavien kuljetusten edellytyksia
perustavanlaatuisesti ndin ollen aiheuttaen myds laajempia yhteiskunnallisia seurauksia

74 Metsdranta, H., Weiste H., & Hillo, K. (2018, 11). Selvitys liikennepalvelulain mukaisista
seuranta- ja yhteensovittamistehtavista. Likkenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 12/2018.

75 Keindnen, A. & Pajuoja, J. (2020, 81). Miten vaikutusten arviointia voitaisiin parantaa?
Vaikutusarviointi ja sen kehittamistarpeet suomalaisessa lainvalmistelussa. Eduskunnan tar-
kastusvaliokunnan julkaisu 1/2020.
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erityisesti harvaan asutuilla alueilla. Mielenkiintoisesti lyhyen aikavélin seurantaraportissa
kuitenkin todetaan, etta taksililkenteen osalta vaikutukset ovat laajalti olleet odotetun
mukaisia, eika korjaustoimenpiteille olisi tarvetta (s. 59-61).7° Myds muita toimintamuotoja
koskevat vaikutukset ovat olleet seurantaraportin mukaan odotettuja, minka vuoksi on
aiheellista selvittaa tarkemmin, miksi mittavia muutos- ja korjaustoimenpiteita kuitenkin
toteutettiin lain voimaantulon jalkeen.

Saatavilla olleiden tilastollisten ldhteiden lisaksi lain lyhyen aikavalin seuranta ja vaikutus-
arviointi on perustunut laajalti Kuntaliiton julkaisemattomaan aineistoon, silloisen Liiken-
teen turvallisuusviraston kyselyihin ja tutkimukseen,”’julkaisemattomaan hintaseurantaan
seka etujarjestojen omiin selvityksiin.”® Raportissa my0ds todetaan, etta saatavilla ollut tilas-
totieto ei mahdollista luotettavaa aikasarjoihin perustavaa vertailevaa arviointia, silla "Suo-
men lilkennemarkkinoiden seuranta ja tutkimus on ollut tdhan mennessa hyvin vahaista.””
Nain ollen "vaihtoehtoisia kehityskulkuja [ei] pystyta mielekkaasti muodostamaan, koska
niihin vaikuttavia taustatekijoita ei ole kartoitettu”ja "muutosten vaikutusten” arvioinnin
odotetaan toteutuvan kattavammin vuonna 2022.2° "Haasteellinen arviointiasetelma”®'
(ml. relevantin tiedon saatavuus) on ollut tiedossa jo seurantaraportin toteutuksen aikana.

Toisaalta vuoden 2018 seurantaraportissa my6s todetaan, lilkkennepalvelulain laajuudesta
ja pitkan aikavalin muutostavoitteista johtuen, etta "jopa vuosi 2022 voi tulla [vaikutus-
arvioinnin] nakokulmasta lilan nopeasti’, mutta “tuolloin voidaan kuitenkin todennakai-
semmin arvioida sitd, onko kehitys lahtenyt tavoiteltuun suuntaan”® Jalkiarvioinnin kan-
nalta keskeisten vaikutusketjujen muodostaminen, kausaliteetin ja korrelaation erottami-
nen seka muiden liikenteeseen ja liikenteen markkinoihin vaikuttavien ilmididen (korona-
pandemia, globaalit tuotantoketjuhaasteet) eriyttamista on tassa jalkiarviointihankkeessa
toteutettu puutteellisen Iahtotilan tietopohjan (baseline) mukaisesti. Vaihtoehtoisia kehi-
tyskulkuja ei ndin ollen ole voitu arvioida, mutta hankkeessa sovelletun viitekehyksen (ks.
luku 3 tassa raportissa) mukaisesti lain oletettujen vaikutusten ja toimintamuodoissa, lii-
kennejarjestelmassa seka -markkinoilla havaittujen muutosten suhdetta on tarkasteltu.

76 Raportissa nostetaan esiin hinnoitteluun liittyvat epavarmuustekijat, mutta kuitenkin
todetaan, etta “tietoon on tullut ainoastaan yksittdisia kuluttajan ja autoilijan valisid erimieli-
syyksid palvelun hinnasta” (s. 60).

77 Kirjallisuusselvitys, kansalaisille osoitettu kyselytutkimus ja sidosryhmdhaastattelut, ks.
Uusitalo, J. (2018): Taksiliikenteen koettu palvelutaso ja odotukset lakimuutokselle. Trafin
tutkimuksia 2/2018.

78 Holm, P. (2018). Taksien Palvelututkimus 2018. Suomen Taksiliitto.
79 Karjalainen J. & Miettinen, K. (2018, s. 20).

80 Emt.

81 Emt.

82 Emt., s.59.
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Seurantaindikaattorit

Sipilan hallituskaudella esitetyn liilkennekaaren eli liilkennepalvelulain ensimmaisen vai-
heen hallituksen esityksessa (HE 161/2016) on laajalti kdsitelty lain arvioituja vaikutuksia.
Joiltain osin arvioita voi pitaa hyvin yksityiskohtaisina, kuten esimerkiksi paikallisliikenteen
ja linja-autojen saannollisen kaukoliikenteen vuosittaista liikevaihtoennustetta. Toisaalta
arvioissa on esitetty pitkdlle menevia arvioita liikennepalvelulaista johtuvien liilkennejar-
jestelman muutosten yhteiskunnallisista vaikutuksista, esimerkkina maaliikennepalvelu-
jen, yksityisautoilun ja uusien liikkkumispalvelujen muutosten vaikutukset bruttokansan-
tuotteeseen vuonna 2020 ja 2030.

Vuoden 2018 seurantaraportissa esitettyja indikaattoreita on kasitelty kattavasti ottamatta
kuitenkaan kantaa siihen, mitka vaikutukset ovat tai voisivat olla jarjestelmaan tai yhteis-
kuntaan kohdistuvan muutoksen kannalta merkittavid. Toisaalta arvioitavissa vaikutuksissa
kasitelladn ilmioita, joiden osalta liikkennepalvelulain lyhytaikaisia vaikutuksia joko ei kay-
tannossa voi olla tai joita on aarimmaisen vaikea erottaa muiden tekijéiden vaikutuksista.
Esimerkkeina ndistd ovat vaikkapa lilkenneinfran rakentamisen tarpeen vdheneminen, lii-
kenteestd aiheutuvien negatiivisten ulkoisvaikutusten (esim. melu, paastot, infran kulumi-
nen) maaran vaheneminen tai tavaraliikennemarkkinoiden (liikevaihdon) arvioitu kasvu.

Vuoden 2018 indikaattoreita on tarkasteltu erityisesti tiedon saatavuuden ja ajankohtai-
suuden kannalta. Indikaattorit on jasennelty vuoden 2018 seurantaraportissa aihealueit-
tain tietosdantelyyn, taksiliikenteeseen, linja-autoliikenteeseen ja tavaraliikenteeseen liit-
tyviin vaikutuksiin seka liikennejdrjestelmatason vaikutuksiin ja laajempiin yhteiskunnal-
lisiin vaikutuksiin. On Iahtokohtaisesti selvaa, etta liikennepalvelulaki on vaikuttanut voi-
makkaasti, ellei voimakkaimmin, taksiliikenteeseen, johon on kohdistunut myos useita
muutos- ja korjaussarjoja. Yleisesti henkil6liikenteeseen on myds vaikuttanut merkittavasti
koronapandemia, joka vahensi lilkkkumis- ja liikenteen palveluiden kysyntaa, kun taas glo-
baalit tuotantoketjuhaasteet ovat osin nakyneet tavarankuljetuksissa.

On huomioitava, etta lilkennejarjestelma on osista muodostuva vuorovaikutteinen koko-
naisuus, jossa muutokset yhdessa osassa heijastuvat jarjestelman muihin osiin. Jotta lii-
kennepalvelulain yhteiskunnalliset vaikutukset voitaisiin tunnistaa, on ensin tunnistettava
lain liikennejarjestelmaan kohdistuvat vaikutukset (seka erilaisten tunnistettujen keinojen
vaikutukset liilkennejarjestelmaan), mika puolestaan edellyttas, etta eri liilkkennemuotoi-
hin kohdistuvat vaikutukset tunnistetaan. Kdytanndssa tama tarkoittaa mm. sitd, etta lain
yhteiskunnallisia vaikutuksia on mahdotonta tunnistaa, jos lain vaikutuksia liikennejarjes-
telmadn ei tunneta.

Vuoden 2018 seurantaraportissa esitetyt indikaattorit eivat selkeasti erotelleet jalkiarvi-

oinnin kannalta keskeisia markkinavaikutuksia tai viranomaisvaikutuksia. Arvioidussa indi-
kaattorilistauksessa huomioitiin markkina- ja viranomaisvaikutukset lilkkennemuoto- ja
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sektorikohtaisesti, mutta ilman selkeda erottelua liilkennetta koskevista vaikutuksista. Lii-
kennemuoto- ja sektorikohtaisten vaikutusten lisdksi koottu markkinavaikutus voidaan
arvioida osin Markkinaoikeuden paatoksista, Tilastokeskuksen yritystoimintatilastoista
(mm. aloittaneet ja lopettaneet yritykset toimialoittain) seka suorien ulkomaisten sijoitus-
ten maaralla. Jalkiarvioinnissa naita tilastoja tuetaan Markkinafoorumin asiakirjojen ana-
lyysilld, kohdennetuilla kyselyilld ja tydpajoilla. Viranomaisvaikutuksia on mitattava ensisi-
jaisesti kyselyn ja haastatteluiden mukaan, mutta henkiléston muutoksien tilastot ja minis-
terio- tai virastokohtaiset henkilotydomaaratilastot voivat tukea yleiskuvaa.

Harmaan talouden vaikutuksiin ei ole hyvaksi todettua menetelmas, koska liikkennepal-
velulain ajama digitaalisten palveluiden kayttoonotto tekee kohdennetusta veroseuran-
nasta haasteellista. Esimerkiksi palveluntuottajaa ei veroteta valttamatta yhden toimin-
non mukaan, silla alustatalouden harjoittajat hankkivat tulonsa useasta eri lahteesta, mika
todetaan Verohallinnon vuoden 2020 selvityksessa “Nakodkulmia taksialan harmaaseen
talouteen uuden liikkennepalvelulain aikana”® Tassa on myds huomioitava, etta taksialan
yritysten merkitys verotulojen tuottajana on kohtuullisen pieni8* Soveltuvimmaksi koettu
arviointitapa, joka heijastaa aiempia selvityksia ja tehtya seurantaa, lienee lilkkennemuoto-
kohtaisen ALV-kertyman suhteuttaminen alan kuluttajahintaindeksiin ja tilinpaatostietoi-
hin (verokertyman suhde alan kasvun suhteeseen). Taitd menetelmaa voinee soveltaa myos
muihin liilkennemuotoihin tai liikkumisen palveluihin liittyvaa harmaan talouden osuutta.

Turvallisuutta koskevat vaikutukset ovat lilkennetta koskevan lainsdaadannon kannalta
oleellisia, mutta lilkkennepalvelulain vaikutusten erottaminen muiden tekijéiden vaikutuk-
sista, kuten esimerkiksi teiden ja infrastruktuurin laadusta, on vaikeaa. Turvallisuustilasto-
jen® muutosta voidaan soveltaa muiden indikaattoreiden tueksi tai nimellisena liikenteen
kehitysta kuvaavana indikaattorina.

Vuoden 2018 seurantaraportissa todetaan, ettei vertailevaa aikasarjoihin perustuvaa arvi-
ointia voitu toteuttaa, koska systemaattista tilastollista ja laadullista tutkimusta liikennejar-
jestelman kehityskulkuihin liittyen ei ole tehty. Toisin sanoen, selkeita vertailukohtia tilan-
teelle ennen lilkennepalvelulain voimaantuloa ei ole. Vuonna 2018 maariteltiin, etta lii-
kennepalvelulakiin liittyvia tiedonkeruumenetelmia ja aineistoja kootaan ja seurataan sys-
temaattisesti. Raportissa mainitaan, etta tilastoja paivitetaan ja kyselyita toteutetaan n. 2
vuoden vélein, jos ei vuosittain tai useammin. N&in ollen nykyista jalkiarviointihanketta

83 Verohallinto (2020). Ndkokulmia taksialan harmaaseen talouteen uuden liikkennepalve-
lulain aikana. Selvitys 1/2020.

84 Emt.
85 Tieliikenneonnettomuudet (Tilastokeskus), tilastokatsaukset (Liikenneturva).
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toteuttaessa on syyta olettaa, ettd kdytettavaa seuranta-aineistoa olisi saatavilla ainakin
vuosilta 2020 ja 2022, mutta nadita ei kuitenkaan tdysin kattavasti 16ytynyt.

Hankkeen alussa toteutettujen alkuhaastatteluiden ja taustakeskusteluiden, asiakirja-ana-
lyysin seka seurantaindikaattoreiden arvioinnin perusteella on todettava mittavia tilastol-
lisia ja aineistollisia haasteita, jotka vaikuttavat jalkiarvioinnin toteutukseen. Vuoden 2018
lyhyen aikavalin seurantaraportissa esiin nostetut seurannan kannalta kriittiset toimenpi-
teet seka Strafica Oy:n ja WayStep Consulting Oy:n toteuttama selvitys huomioiden on jaa-
nyt epaselvdksi, kuinka relevanttien viranomaisten® vélista tiedonkeruuta tehostettiin lii-
kennepalvelulain voimaantulon jalkeen. Liikennepalvelulain seurantaan liittyvat haasteet
heijastavat laajempaa ongelmaa suomalaisessa hallinnossa ja hallintokulttuurissa. Lainsaa-
dannon vaikutusten systemaattinen jélkiseuranta Suomessa on vajavaista ja siind korostuu
esimerkiksi tarkistuslistojen, laaduntarkkailun tai seurantaa toteuttavan itsendisen elimen
puutteet.¥” Maarallisen arvioinnin ja suoran kausaliteetin muodostamisen liikkennepalvelu-
lain ja kdytettavien indikaattoreiden vadlille tekee haasteelliseksi myods laajat korjaussarjat
vuosina 2020 ja 2021, virastouudistus, koronapandemia seka kansainvaliset toimitusketju-
haasteet ja niin kutsuttu komponenttipula.

Vaikka tilastotietoa seurantaindikaattoreiden mukaisista tietolahteista on rajoitetusti saa-
tavilla, on myds huomioitava, etta tilastojen paivityssykli saattaa olla niin pitka, ettei uutta
tietoa lain voimaantulon jalkeen ole viela saatavilla. Esimerkiksi liilkennejarjestelmata-

son vaikutuksena on vuoden 2018 seurantaraportissa esitetty muutoksia kulkumuotoja-
kaumassa johtuen paremmin kansalaisten tarpeisiin vastaavista liikkkumispalveluista. Tama
ndkyisi kotitalouksien liilkkumiseen kdayttaman rahamaaran muutoksina sekd oman auton
kayton tarpeen vahenemisend. Muutokset kulutustottumuksissa ja kulkutavassa ovat
hitaita, joten seurantatietoja paivitetaan harvoin. Muun muassa Tilastokeskuksen kulutus-
tutkimus on edellisen kerran tehty ennen liikennepalvelulain voimaantuloa eika uutta tut-
kimusta ole vield tehty lain voimaantulon jalkeen. Toisaalta taas oman auton kayton tar-
peen vdahenemistad on haastavaa arvioida, silla esimerkiksi Liikenne- ja viestintdviraston
(Traficom) tuottama Henkil6liikennetutkimus on julkaistu edellisen kerran vuonna 2016 ja
uusi tutkimus julkaistaneen loppuvuodesta 2022. N&ilta osin seurantatietoja on siis mah-
dollista paivittaa vasta uusien tutkimustulosten julkaisun jalkeen.

Liikennejarjestelméatason vaikutuksia arvioitaessa haasteena on erityisesti liikennepal-
velulain vaikutusten erottaminen muista tekijoista. Taman takia vaikutusten suuntaa ja

86 Ensisijaisesti Liikkenne- ja viestintaministerion, Liikkenne- ja viestintaviraston (Traficom)
ja Verohallinnon vélinen yhteistyd. Myos Kilpailu- ja kuluttajaviraston (KKV) seka Elinkeino-,
liikenne- ja ymparistokeskusten tuottaman tai keradman tiedon hyédyntaminen seurannan
kehittdmisessa.

87 Keinanen ja Pajuoja (2020, 81)
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suuruusluokkaa tuleekin arvioida likkennejarjestelman eri osissa tapahtuvien muutosten ja
vaikutusketjujen kautta. Tarkoituksenmukaista olisikin, etta lilkkennejarjestelman eri osissa
(eri kulku- ja kuljetusmuodoissa) tapahtuneista muutoksista ja niiden seurauksena laajem-
min yhteiskunnassa tapahtuneista muutoksista kootaan kattavasti indikaattoritietoa. Vasta
sen jalkeen, kun kdytettavissa oleva tieto ja sen laatu on selvilla, muodostetaan kasitys tie-
don validiteetista lilkkennepalvelulain vaikutusten ndkokulmasta ja edelleen kokonaiskuva
liikennepalvelulain jalkiarvioinnissa kasiteltavista tiedoista. Liilkennepalvelulain vaikutuk-
set uusien liikennepalvelujen syntyyn ja liikennemarkkinoiden kehittymiseen muodosta-
vat oman kokonaisuutensa lain jalkiarvioinnissa.
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5 Liikennepalvelulain vaikutusten
arviointi

Tassa osiossa arvioidaan liikkennepalvelulaista johtuneita toimintamuotokohtaisia havait-
tuja muutoksia. Osion luvut kasittelevat lain vaikutuksia tieliikenteen tavarankuljetukseen
(5.1.), linja-autoliikenteeseen (5.2.), taksiliikenteeseen (5.3.) seka lilkenteen uusiin palvelui-
hin (Maa$) ja tiedon yhteentoimivuuteen (5.4.). Ndita osa-alueita tarkastellessa jalkiarvi-
ointi seuraa vuonna 2018 julkaistua seurantaraporttia, jossa seurantaindikaattorit maari-
teltiin toimintamuodoittain ja vaikutusmekanismikohtaisesti.t

Hankkeen moninaisuuden ja laajuuden vuoksi on tarkeaa, etta havaittuja muutoksia tar-
kastellaan yksityiskohtaisemmin my6s kdaytanndn toimintaa huomioivissa konteksteissa.
Toisin sanoen, jotta lain voimaantulon jalkeen havaittuja muutoksia voidaan arvioida
kokonaisvaltaisesti, kdytannon toimeenpanossa esiintyvia haasteita tai onnistumisia on
arvioitava myos laadullisesti.

Sidosryhmien nakemyksia lain vaikutuksista

Yleisella tasolla voidaan todeta, ettd lilkkennepalvelulaki on vaikuttanut liikennealan toi-
mijoihin vaihtelevasti. Esimerkiksi hankkeessa toteutettuun kyselyyn vastanneiden kes-
ken ldhes kolmasosa (30 %) vastasi lain vaikuttaneen organisaationsa toimintaan erittdin
paljon ja 22 % paljon (kuvio 16 alla). Ainoastaan 17 % vastasi lain vaikuttaneen heikosti
tai vahan ja noin 4 % ei lainkaan. Vastaajaryhmittdin tarkasteltuna yritysorganisaatioiden
edustajien vastaukset jakaantuivat kuitenkin melko tasaisesti; 49 % prosenttia yritysten
edustajista koki, etta laki on vaikuttanut joko paljon tai erittdin paljon, kun taas 41 % pro-
senttia koki, etta laki on vaikuttanut joko kohtalaisesti tai heikosti tai vahan. Koettu vaiku-
tuksellisuus on siis vahvasti vastaajakohtaista.

88 Ks. Karjalainen J. & Miettinen, K. (2018, 5.62-72).
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Kuvio 20. Liikennepalvelulain vaikutus vastaajien organisaatioiden toimintaan. Kuinka merkittavasti lii-
kennepalvelulaki on vaikuttanut edustamasi organisaation toimintaan? (n =144)

. Eilainkaan;
En os“agi/aonoa, 3.5%

Heikosti tai vahan;
16,7 %

Erittdin paljon;
29,9 %

Kohtalaisesti;
23,6 %

Paljon; 25,5 %

Kuvio 21. Liikennepalvelulain vaikutus vastaajien organisaation toimintaan ristiintaulukoituna

Kuinka
merkittavasti
S0 liikennepalvelulaki
on vaikuttanut
edustamasi
organisaation
toimintaan?

M En osaa sanoa
M Ei lainkaan

M Heikosti tai vahan
M Kohtalaisesti

M Paljon

M Erittain paljon

Percent

Julkinen organisaatio  Jarjesto/yhdistys/saatio Yritys

Julkisen sektorin organisaatioiden edustajia kyselyn vastaajissa oli kokonaisuudessaan
27 kappaletta, ja heidan vastauksissaan oli havaittavissa eroja; 33 % / 9 vastaajaa koki,

ettd laki on vaikuttanut heikosti tai vahan tai kohtalaisesti, kun taas 59 % / 16 vastaajaa
koki, etta laki on vaikuttanut joko paljon tai erittdin paljon. Muut eivat osanneet sanoa.

65



LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 2022:11

Merkittavimmat erot tunnistettiin ministeridtaustaisten, jotka kokivat lain vaikuttaneen
heikosti tai vahan, ja valtion virastoa tai laitosta edustavien vastaajien, jotka nakivat lain
vaikuttaneen paljon tai erittdin paljon, valilla.

Vastaajien oli mahdollista taydentda vastaustaan lain merkittavyydesta myos avoimilla
kommenteilla. Muutamassa avoimessa vastauksessa tuotiin esille lilkkennepalvelulain posi-
tiivisia vaikutuksia, joissa vastaajia yhdistavana aiheena oli saantelyn keventamiselld mah-
dollistettu uusien liiketoimintamahdollisuuksien kehittaminen. Saantelyn keventamisesta
ja yritysten liiketoimintaan kohdistuneista vaikutuksista huolimatta uusi séantely-ympa-
risto koetaan vield raskaana, eika keskitetysta saantelykokonaisuutta koeta yritysten kes-
kuudessa olevan merkittavaa hyotya.* Vaikka valtaosassa vastauksissa liilkennepalvelulailla
katsottiin olleen kielteisia vaikutuksia vastaajien edustamille organisaatioille, vastaukset
myds osoittavat, ettei laki ole vaikuttanut liikennealan toimijoihin (niin julkisiin kuin yksi-
tyisiinkaan) samalla tavoin.

Vastaajien nakemykset lain vaikutuksista edustamiensa organisaatioiden toimintaan ovat
mielenkiintoisia, koska, kuten tdssa osiossa seuraavaksi esitetdan, laista johdetut toiminta-
muotokohtaiset tilastolliset muutokset® ovat laajalti marginaalisia tai rajattuun toiminta-
muotokohtaiseen kontekstiin (esim. taksiliikenteen kuluttajahintatasoon tai taksien saata-
vuuteen) sidottuja. Tama korostaa, etta lain kokonaisvaikutus liikennealaan ja alan toimi-
joihin on ollut pitkalti laadullinen; laki on vaatinut toimijoilta uudenlaista suhtautumista
ja lahestymistapaa toimintaansa ja sen kehittamiseen, vaikka merkittavia maarallisia muu-
toksia ei alalla ole vielad havaittavissa.

Seuraavaksi kdydaan lapi arviointiviitekehyksen®' mukaisesti liikkennepalvelulain toiminta-
muotokohtaisia tuotoksia eli havaittuja muutoksia tavarankuljetuksessa tielld, linja-autolii-
kenteessd, taksiliikenteessa seka tiedon yhteentoimivuuteen ja uusiin liikenteenpalvelui-
hin (Maa$) liittyen. Jokaista sektoria koskevassa kappaleessa kuvataan vaikutusmekanis-
meihin, oletettuihin vaikutuksiin (tuotokset) ja tavoitteisiin (tulokset) perustuvat vaikutus-
ketjut. Toimintamuoto- ja sektorikohtaisten muutosten tarkastelun avulla vastataan tar-
jouspyynndssa esitettyyn kysymyksiin 2 ja 3. Toimintamuoto- tai sektorikohtaisesti havait-
tujen muutosten arviointi myds on edellytys liikennejarjestelmaan kohdistuneiden vaiku-
tusten ja lain kokonaisvaikuttavuuden arvioinnille. Toimintamuotokohtaiset maaralliset

89 Tama kavi ilmi erityisesti kyselyn vastauksista, kun selvitettiin lain yhteiskunnallisesti
merkittaviad vaikutuksia, ks. kuvio 56 sivulla 173. Erityisesti yritysten edustajien keskuudessa
ei koeta, ettd sadntely-ymparisto olisi keventynyt tai muuttunut selkeammaksi.

90 Tilastollisia muutoksia kasitellddn toimintamuoto- ja sektorikohtaisesti timan osion
alaluvuissa.

91 Ks. kuvio 6 sivulla 29.
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ja laadulliset muutokset arvioidaan vaikutusmekanismikohtaisesti tunnistamalla havaittu
muutos ja tulkitsemalla tata lain interventiologiikan®* mukaisesti.

5.1 Vaikutukset tieliikenteen tavarankuljetukseen

Tieliikenteen tavarankuljetuksen osalta laki liikenteen palveluista kumosi aiemman voi-
massa olleen lain kaupallisista tavarankuljetuksista tielld (693/2006)% ja siihen tehdyt vuo-
den 2013 muutokset.** Yleinen ndkemys sidosryhmien osalta on, etteivat uuden liikenne-
palvelulain vaikutukset toimialaan ole olleet merkittavia. Tavarankuljetusta- ja lilkennetta
saannellaan ylikansallisesti esimerkiksi EU:n tieliikenteen liikkuvuuspaketin kautta, joten
liikennepalvelulailla haluttiin keskittya poistamaan lisdvaatimuksia EU-sdantelyyn perustu-
vasta toiminnasta.

Seuraavaksi tarkastellaan vaikutuskartan mukaisia tieliikenteen tavarankuljetukseen liitty-
via vaikutusmekanismeja ja nilden mahdollisia vaikutuksia toimialaan. Vaikutusmekanis-
mit on tunnistettu vuoden 2018 seurantaraportista. Oletettujen vaikutusten toteutumista
on arvioitu saatavilla olleiden muutosta kuvaavien indikaattoreiden avulla. Maarattyjen
indikaattoritietojen puuttuessa tilannekuvaa on taydennetty haastatteluista ja tydpajoista
nousseilla tiedoilla.

Lupavaatimuksen keventyminen

Osana liikkennepalvelulakia ammattimaisen tieliikenteen tavarankuljetuksen lupavaatimuk-
sia kevennettiin. Ennen liikkennepalvelulakia lupa tarvittiin, kun kaupallinen kuljetus tapah-
tui ajoneuvolla tai ajoneuvoyhdistelmalld, jonka suurin sallittu kokonaismassa oli yli 2 ton-
nia. Lilkennepalvelulailla lupavaatimuksen raja nostettiin koskemaan ammattimaista tava-
ran kuljettamista yli 3,5 tonnin ajoneuvolla. Ndin ollen pakettiautot vapautuivat lupavaa-
timuksesta,® jonka tilalle tuli vaatimus rekisterditymisesta Liikenne- ja viestintavirastolle

ja vaatimus pakettiauton ilmoittamisesta luvanvaraiseen kdytt66n ajoneuvorekiste-

riin. Pakettiautojen lisdksi my0s traktoreilla tapahtuvaa kuljettamista helpotettiin: Aikai-
semmin traktorilla tapahtuvaan tavarankuljetukseen tarvittiin oma lupansa, mutta

92 Ks. kuvio 5 sivulla 28.
93 Laki kaupallisista tavarankuljetuksista tielld, 693/2006.

94 Laki kaupallisista tavarankuljetuksista tielld annetun lain muuttamisesta ja valiaikaisesta
muuttamisesta, 262/2013.

95 Kuitenkin likkennepalvelulain ulkopuolinen EU-sadntely edellyttaa kansainvalisessa lii-
kenteessa yli 2,5 tonnia ja enintddn 3,5 tonnia painavalla ajoneuvolla kuljettamiseen kevyen
tavaraliikenneluvan.
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liikennepalvelulain my6ta lupaa ei tarvita, kunhan kuljetus tapahtuu traktorilla, jonka suu-
rin sallittu nopeus on 60 km/h.

Lupavaatimusten keventamisen oletettiin madaltavan alalle tulon kynnysta: tavarankulje-
tusta pakettiautoilla ja traktoreilla tarjoavien yritysten maaran arvioitiin kasvavan lain vai-
kutuksesta etenkin harvaanasutuilla alueilla. Muutoksen katsottiin helpottavan uuden
pienimuotoisen ja sivutoimisen yritystoiminnan. Muutoksen toivottiin my&s parantavan
kaluston hyodyntamista erilaisissa kuljetustyypeissa.®® Pakettiautojen luvanvaraisuuden
poistumisen oletettiin myds laskevan kustannuksia ja lisadntyva kilpailu katteita, mista
johtuen kuljetusten hintojen on oletettu alenevan. *” Traktorilla tapahtuvan kuljetuksen
vapauttamista perusteltiin hallituksen esityksessa silla, etta traktorien kdayttaminen muussa
elinkeinotoiminnassa kuin maataloudessa parantaisi maatalouden kannattavuutta®®

Liikennadintioikeuden laajentaminen

Toinen vuoden 2018 seurantaraportissa maadritelty tieliikenteen tavarankuljetukseen koh-
distuva liilkennepalvelulain vaikutusmekanismi oli liikennoéintioikeuden laajentaminen.
Talla viitataan siihen, etta liikennepalvelulain my&ta henkiléliikenneluvan haltija saa har-
joittaa tavarankuljetusta linja-autolla. On kuitenkin pantava merkille, etta linja-autoilla on
saanut kuljettaa tavaraa tietyin ehdoin jo ennen liikennepalvelulain voimaantuloa. Liiken-
nepalvelulailla pyrittiin kuitenkin selkeyttdamaan kuormausvaatimusten soveltamista; eril-
lisia viranomaisten kanssa tehtdvia sopimuksia tavarankuljetuksesta ei lilkkennepalvelulain
myos tarvinnut enda sopia eikd kuorman kilorajoja saadetty.”® Liikenndintioikeuden laa-
jentamisen oletettiin vaikuttavan kaluston kayttdasteen kasvamiseen, silla samaa kalus-
toa on voitu muutoksen jdlkeen kdyttaa vapaammin erilaisissa kuljetuksissa ja taten yrityk-
set voisivat laajentaa palvelutarjontaansa merkittavasti.'® Muutoksen on osaltaan ajateltu
auttavan niin sanottuun "viimeisen mailin” -haasteeseen eli kuljetuksen viimeiseen etap-
piin asiakkaalle.

Alla kuviossa 22 esitetaan tavaraliikenteen osalta sahkoisen kyselyn sektorikohtaisiin kysy-
myksiin saatu vastausten painotetut keskiarvot (n = 13) liikennepalvelulain merkittavim-
pia toimenpiteitd, liilkennointioikeuden laajentamista ja lupavaatimusten poistumista, kos-
keviin vaittamiin. Lilkkennointioikeuden laajentamisen vaikutus tehokkaampaan kaluston

96 HE 161/2016,s.101.
97 Karjalainen, J. & Miettinen, K. (2018).
98 HE161/2016

99 Tieliikennelain mukaisten kuormausvaatimusten noudattaminen ndhdaan nykyaan riit-
tavana Traficomin mukaan.

100 HE 161/2016, 5. 101
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kayttoon ei ndyta tapahtuneen (2,8). Hiukan vahvempaa tukea saa sen vaikutus palvelui-
den maadran lisddantymiseen (3,2). Huomionarvoista on, etta vaitteiden kohdalla oli melko
korkeat osuudet en osaa arvioida - vaihtoehdolle.

Kuvio 22. Tavaraliikenteen toimenpiteita koskevat vaittamat. Vastaa seuraaviin liikennepalvelulain toi-
menpiteitd koskeviin vdittamiin (n = 13)

Liikenngintioikeuden laajentaminen
on tehostanut kaluston kayttod

Liikenndintioikeuden laajentaminen
on lisénnyt palveluiden maarad

Lupavaatimuksen poistuminen _ 2,9
on alentanut kuljetusten hintoja
1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 45

Lupavaatimuksen poistuminen
on tehnyt alalle tulosta helpompaa

’ ’ ’ ’

M Painotettu keskiarvo

Kolmessa avoimessa vastauksessa liittyen ylla nakyvan kuvan vaittamiin esitettiin nake-
mys, etta lilkennepalvelulaki on ollut epdolennainen vaittamissa esitettyjen vaikutus-

ten toteutumisen kannalta tavaraliikenteen saralla. Neljannessa avovastauksessa puoles-
taan oltiin sita mielta, etta alalle paasyn kynnyksen madaltaminen on osaltaan vaikuttanut
negatiivisesti alan kannattavuuteen.
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Kuvio 23. Liikennepalvelulain tavaraliikennetta koskevat vaikutukset. Vastaa seuraaviin vaittamiin koskien
liikennepalvelulain vaikutuksia tavaraliikenteeseen (n=13)

Liikennepalvelulaki on vahentényt kuorma- I

autojen ja muiden raskasajoneuvojen kayttoa

Liikennepalvelulaki on edistdnyt kevyiden hydtyajoneuvojen I
(kokonaispaino alle 3500 kg, esim. pakettiautot) kdyttoa /

Liikennepalvelulaki on tehnyt kaluston I 6

kdytosta tehokkaampaa

Viranomaisten, toimialajdrjestdjen ja yritysten I

valinen luottamus on vahvistunut

Liikennepalvelulain ansiosta tarvittava tieto I

(esim. rekisteritieto) on helpommin saatavilla

Liikennepalvelulaki on véhentényt I

tydvoimakustannuksia

Liikennepalvelulaki on vdhentanyt I s

kokonaiskustannuksia

Liikennepalvelulaki on mahdollistanut I

alan yritysten liikevaihdon kasvun

Liikennepalvelulaki on parantanut yritysten D s

toimintamahdollisuuksia

Liikennepalvelulaki on tehnyt alalle _ 41

tulosta helpompaaa

1 15 2 2,5 3 3,5 4 4,5

W Painotettu keskiarvo

Yl esitetyssa kuviossa 23 on esitetty vaittamia liikennepalvelulain oletetuista vaikutuk-
sista tavaraliikenteeseen. Liikennepalvelulaki on vastaajien mukaan tehnyt alalle tulosta
helpompaa ja edistényt kevyiden hydtyajoneuvojen, kuten pakettiautojen, kayttoa. Mui-
den vaikutusten osalta lain vaikuttavuus ei saa puoltoa vastaajilta. Lisaksi my6s tdman
kysymyksen avoimissa kommenteissa (n=3) toistettiin ndakemys, etta liikennepalvelulailla
ei ole ollut vaikutusta vaittamissa esitettyjen vaikutusten toteutumiseen tavaraliikenteen
saralla. Taman lisaksi kahdessa vastauksessa tuotiin esille viranomaistoiminnan heikkene-
minen, joka kosketti valvontaa ja viranomaisohjeistusta (mm. sdadésten tulkinnanvarai-
suus nahdaan lisddntyneena).
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Lain vaikutusketjun mukaiset muutokset

Kuvio 24. Liikennepalvelulain vaikutusketju tavaraliikenteen osalta.

Viranomaisten kyky
kasitella
likennejarjestelmad
kokonaisuutena
paranee

Tieliikenteen

kzisii‘lrt]t?:l?:itﬁgn Alalle tulon

kynnys

madaltuu

LIIKENNE-
5 Tavaraliikenne Lupavaatimuksen : e

PALVELU —_— — e entyminen ~ . Kuljetusten
LAKI L 5 hinnat alenevat
\ Pakettiautoilla

1 Likennsintioikeuden tehtévien

laajentaminen kuljetusten
lisadntyminen
Tietosdantelyn Kaluston kaytto

uudistaminen tehostuu

Kuviossa 24 on kuvattu liikennepalvelulain vaikutusketju tavaraliikenteen osalta. Tahdn
mennessa luvussa on kasitelty tieliikenteen tavarankuljetukseen liittyvat vaikutusmekanis-
mit eli lupavaatimuksen keventaminen ja liikenndintioikeuden laajentaminen. Niiden vai-
kutusta osatavoitteisiin tullaan arvioimaan seuraavaksi.

Vaikutusketjusta kaytiin arviointikeskustelu 6.6.2022 jarjestetyssa tavaraliikenteen vaiku-
tustyOpajassa. Yleinen nakemys alan toimijoiden parissa oli se, etta lilkkennepalvelulailla ei
laajasti ottaen ole ollut kovinkaan suurta merkitysta toimialan kannalta, vaan huomatta-
vasti enemman tavaraliikenteen ja logistiikan toimintaedellytyksiin vaikuttavat EU-sdan-
tely- ja muutokset globaaleissa toimitusketjuissa. Samanlaiset nakemykset toistuivat sah-
koisen kyselyn avoimissa vastauksissa. Useassa puheenvuorossa todettiin, etta tavaralii-
kenteen digitalisaatio- ja kannattavuustavoitteet ovat sellaisia, joita alan yritykset ja toimi-
alajarjestot pyrkivat edistamaan liikennepalvelulaista riippumatta. Parannuksen laki nayt-
taisi tuovan ns. viimeisen mailin jakeluun, jossa kevennetty lupaprosessi on aktivoinut jon-
kin verran uusia toimijoita esim. pakettiautoliikenteen puolella. Lisaksi koronakriisi ja Vena-
jan aloittama sota Ukrainassa ovat yleisesti ottaen lisdnneet tavara- ja logistiikka-alan yri-
tysten merkitysta yhteiskunnan huoltovarmuuden kannalta kriittisind toimijoina (vrt. tule-
van CER-direktiivin merkitys).
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Vastaukset kyselyssa esitettyyn kysymykseen liikennepalvelulain onnistumisista (n=7)""
koskettivat Iahinna sadntelyn keventymista (erilaisten lupa- ja koulutuskdytantdjen keven-
téamistd), kuten esimerkiksi pakollisesta yrittdjakoulutuksesta luopumista ja traktorivapau-
tuksia. Taman lisaksi yhdessa vastauksessa mainittiin my0s logistiikan digitalisaatio-oh-
jelma onnistumisena. Vastaukset (n=7) koskien lilkennepalvelulain aiheuttamia pettymyk-
sid liittyivat myos saantelyn ja viranomaistoiminnan aihepiiriin. Vastaajien mukaan lupa-
kaytantojen ja niiden mydntamisten katsottiin keventyneen liikaa esimerkiksi pakettiauto-
jen kohdalla, jossa tilalle tuli ilmoittautumismenettely, johon ei kuitenkaan sisaltynyt sank-
tiointia (tdma kuitenkin korjattiin mydhemmin).

Alalle tuleminen ja markkinoille paasy

Yleisesti ottaen lupavaatimuksen poistumisen voidaan nahda helpottaneen alalle tuloa.’®
Tilastotietoa, jossa eriteltdisiin juuri pakettiautoilla tai traktoreilla tavarankuljetusta tarjo-
avien yritysten maaraa, ei ole saatavissa, joten arvioinnissa hyddynnetddn muuta saatavilla
olevaa tilastotietoa. Taulukossa 2 on esitetty kuljetusta harjoittavien yritysten lukumaarien
kehitys vuosina 2016-2022. Tieliikenteen tavarankuljetusta harjoittavien yritysten maara
on laskenut viime vuosina, kun taas muuttopalveluita ja muuta posti-, jakelu- ja kuriiritoi-
mintaa harjoittavien yritysten maara on kasvanut. Liikennepalvelulain vaikutusta oheiseen
on vaikea arvioida. Esimerkiksi kotiinkuljetuspalvelut ovat yleistyneet viime vuosina muun
muassa koronapandemian vuoksi, mika luultavasti selittdaa osaltaan muuta posti-, jakelu-
ja kuriiritoiminnan kasvua.

Taulukko 1. Kuljetusta harjoittavien yritysten lukumdarat vuosittain 2016-2022'%

Vuosi Tieliikenteen Muuttopalvelut Muu posti-, jakelu- ja
tavarankuljetus (TOL 49420) kuriiritoiminta
(TOL 49410) (TOL 53200)
2020 8560 179 813
2019 8753 170 590
2018 8850 158 466
2017 9120 151 400
2016 9356 147 356

101 Sahkoinen kysely
102 Sahkoinen kysely, kts. kuvio 23 (s. 78).

103 Suomen virallinen tilasto (SVT): Alueellinen yritystoimintatilasto [verkkojul-
kaisu]. ISSN=2342-6241. Helsinki: Tilastokeskus [viitattu: 27.5.2022]. Saantitapa: http://www.
stat.fi/til/alyr/
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My®ds lain kolmannessa vaiheessa saddetty mahdollisuus suorittaa tieliikenteen raskaan
kaluston kuljettajan ammattipatevyys kokeella on osaltaan tehnyt alalle tulosta helpom-
paa ainakin teoriassa (tilastotietoa ei tastdkaan ole). Mielenkiintoisesti osa kyselyyn vas-
tanneista myos koki alalle tulon helpottuneen lilkaa. Samalla toimialan toimijat nakevat
uhkina toimialan houkuttavuuden laskun ja tyévoiman hankkimisen haasteet.

Pakettiautoilla ja traktoreilla tehtavat kuljetukset

Tilastotietoa pakettiautoilla tehtyjen kuljetusten osuudesta muilla ajoneuvoilla tehdyista
kuljetuksista ei ole saatavilla. Kyselyssa (n=13) hieman paalle 60 % vastaajista oli jokseen-
kin tai tdysin samaa mielta siitd, etta liilkennepalvelulaki on edistanyt hydtyajoneuvojen
(kokonaispaino alle 3500 kg, esim. pakettiautot) kayttoa.

Luvanvaraisten pakettiautojen maara on kasvanut tasaisesti vuodesta 2016 (6693 paketti-
autoa) vuoteen 2022 (7818 pakettiautoa).

Kuvio 25. Liikennekdytdssa olevat luvanvaraiset pakettiautot Manner-Suomessa vuosina 2016-2022."

7818 8000
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104 Ajoneuvokanta, aikasarja 1999-2021; Ajoneuvokanta, mukana vain liikkennekaytossa
olevat ajoneuvot. Lilkennekdytdssa kunnittain. 31.03.2022
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Kuvio 26. Luvanvaraisten pakettiautojen prosentuaalinen osuus liikennekdytdssa olevista pakettiautoista
vuosina 2016—2022, %.

2,28 % 2,30%

2,25%
2,25%

2,19%

2,18% 2,20 %

2,15%
2,15%

2,10%

2,05%

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Liikennekdytossa olevien luvanvaraisten pakettiautojen maara ja prosentuaalinen osuus
kaikista liikennekdytossa olevista pakettiautoista on kasvanut tasaisesti vuosittain (kuvio
25 ja kuvio 26). Kasvua on kuitenkin tapahtunut jo ennen liikennepalvelulakia, joten on
vaikea arvioida lilkennepalvelulain vaikutusta asiaan. Voidaan kuitenkin varauksellisesti
todeta, etta liilkennepalvelulain lupavaatimuksen poistuminen on ainakin mahdollistanut
pakettiautoilla tehtdvien kuljetusten lisddntymisen.

Kuten alla olevasta taulukosta 3 nahdaan, kuorma-autolla kuljetettu tavaramaara on laske-
nut vuodesta 2017 ldhtien tarkasteltaessa ammattimaista ja yksityista lilkkennetta yhdessa.
Ennen liikennepalvelulain voimaantuloa vuodesta 2017 vuoteen 2021 kuljetettu tavara-
madra on vahentynyt kahdeksan prosenttia. Kuitenkin jos tarkastellaan ammattimaista ja
yksityista liikennettd omina kokonaisuuksinaan, ei tilastoista piirry yhta selkeda kuvaa kul-
jetettujen tavaramaarien kehityksista. Erityisesti yksityisen liikenteen tavarakuljetus on
vahentynyt reilusti vuosien 2017 ja 2018 valilla, kun taas ammattimainen liikenne on tana
aikana hieman kasvanut. Toisaalta seuraavan vuoden aikana yksityinen liilkenne on kasva-
nut ja ammattimainen liikenne pudonnut reilusti.

74



LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 2022:11

Taulukko 2. Kuorma-autolla tehdyt kuljetukset vuosina 2016-2021'%

Vuosi Ammattimainen liikenne Yksityinen liikenne Yhteensa

Tavaramaara, 1000 t

2021 226909 27762 254671
2020 223990 35066 259 056
2019 227 309 38642 265 951
2018 239M 31628 270739
2017 235694 42173 277 867
2016 232767 41774 274541

Traktoreilla tapahtuvaa tavarankuljetusta ja siind tapahtuneita mahdollisia muutoksia on
haastavaa arvioida tilastotiedon puuttuessa. Liikenne- ja viestintdviraston tilastotietokan-
taa hyddyntden voidaan kuitenkin huomata, etta lilkkennekaytossa olevien traktoreiden
maara on kasvanut jonkin verran liikennepalvelulain voimaantulon jdlkeen.'® Kasvua on
tapahtunut jo ennen liikennepalvelulakia, mutta sen voidaan katsoa kiihtyneen vuoden
2018 jdlkeen. Kiihtyneesta kasvusta huolimatta olemassa olevan tiedon valossa ei ole mah-
dollista todentaa, etta liilkennepalvelulaki olisi kasvattanut traktoreilla tehtavien tavaran-
kuljetusten maaraa.

Luvanvaraiseen liikenteeseen rekisterdidaan vuosittain yha enemman pakettiautoja ja niin
muuttopalveluja kuin kuriiritoimintaa harjoittavia yritysten maara on kasvussa. Nama tie-
dot viittaavat siihen, etta pakettiautoilla tehtavat kuljetukset/yritykset ovat lisdantyneet.

Kuljetusten hinnat

Lupavaatimuksen poistumisen arveltiin myds laskevan pakettiautoilla tehtavien kuljetus-
ten ja kuriirikuljetusten hintoja. Tilastotietoa kuljetusten hintojen kehityksesta ei ollut saa-
tavilla ja kyselyn vastaajien'™ tai tieliilkenteen tavarankuljetuksen toimijoille jarjestetyn
tyOpajan kautta ei voitu vahvistaa ajatusta hintojen laskusta.

105 Tilastokeskus (2022). Kotimaan tieliikenteen tavaramaara, lilkkennesuorite ja kuljetus-
suorite, 2011-2020.

106 Traficom (2022). Liikennekaytossa olevat ajoneuvot neljannesvuosittain 2008-2022,
Tilastotietokanta

107 Kts. kuvio 22
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Kaluston kayton tehostuminen

Kaluston kdyttoasteesta ei ole saatavilla tilastoaineistoa, joten sen toteutumista on vai-
kea todentaa. Mydskaan niin sahkoisestd kyselysta kuin tydpajoistakaan ei kuitenkaan ole
saatu vahvistusta siitd, ettd vaikutus olisi toteutunut oletetusti. Kyselyssa esitettyyn kysy-
mykseen kaluston kaytén tehostumisesta vastaajista (n=13) noin reilu viidesosa koki, etta
kaluston kaytto olisi tehostunut liilkennepalvelulain vaikutuksesta.

5.2 Vaikutukset linja-autoliikenteeseen

Linja-autoliikenteen saantely Suomessa perustuu EU-sdantelyyn. Ennen liikennepalvelu-
lakia merkittava lakimuutos linja-autoliikenteen toimintaan oli vuonna 2009 voimaantul-
lut joukkoliikennelaki, jonka liikennepalvelulaki kumosi. Aiemman joukkoliikennelain taus-
talla oli EU:n palvelusopimusasetus (PSA), joka ei sallinut silloisen linja-autoliikenteen lin-
jaliikennelupamallia.’® Liikennepalvelulain suurimmat vaikutukset linja-autoliikenteen
osalta kohdistuivat reittiliikennelupien poistumiseen seka tietosaantelyyn, kuten lippu- ja
maksujarjestelmien yhteentoimivuuteen. Vaikutuksia tietosdaantelyyn kasitelldan kattavasti
luvussa 5.4., joten tdssa keskitytdan muihin linja-autoliikennetta koskeviin vaikutuksiin.

Vaikutuksia linja-autoliikenteeseen on kartoitettu saatavilla olleiden julkisten tietoldhtei-
den, sahkoisen kyselyn, sidosryhmatydpajan ja haastattelujen avulla. Sdhkdisessa kyse-
lyssa linja-autoliikennetta koskeviin kysymyksiin vastasi yhteensa 46 vastaajaa. Kysymyk-
sissa esitettiin vaitteitd lilkennepalvelulain linja-autoliikenteeseen kohdistettuihin toimen-
piteisiin ja oletettuihin vaikutuksiin. On myds huomioitava, etta lain vaikutuksia linja-au-
toliikenteeseen on haastavaa arvioida johtuen koronapandemian aiheuttamasta matkus-
tajamaadrien laskusta. Toisaalta linja-autoliikenteeseen on liitetty vaikutuksia, joita periaat-
teessa pystytaan — ainakin laadullisesti — arvioimaan pandemiasta huolimatta, kuten viran-
omaisten tydmaaraan liittyvat muutokset.

Reittiliikennelupien poistuminen

Ennen liikennepalvelulakia Suomessa markkinaehtoisesti toimivat reittiliikennetta tai kut-
sureittiliikennetta harjoittavat yritykset tarvitsivat alalle tuloa koskevan luvan lisaksi reitti-
liikenneluvan tai kutsuliikenneluvan. Reittiliikenneluvassa oli vahvistettava muun muassa
liikenteen reitti, pysakit, aikataulu seka ajankohdat, jolloin liilkenne on aloitettava ja jolloin
liilkenteen aikatauluja voidaan muuttaa.

108 "Palvelusopimusasetus PSA voimaan,’ Liikenne- ja viestintaministerid (2009), https://
www.lvm.fi/-/palvelusopimusasetus-psa-voimaan-716014.

76



LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 2022:11

Liikennepalvelulain my6ta niin reittiliikenneluvista kuin kutsuliikenneluvista luovuttiin ja
niiden tilalta liikkumispalvelujen tarjoajien edellytetdan julkaisevan palvelukuvauksensa
sahkoisesti. Reittiliikennelupavaatimusta luonnehdittiin hallituksen esityksessa tarpeetto-
man raskaana etukateiskontrollina ja sen ei katsottu tuovan jarjestelmaan lisdarvoa, silla
palveluntarjoajien velvollisuus on muutenkin tiedottaa liikkenteestaan.'®

Yritykset saavat siis nykytilanteessa lahtokohtaisesti madrittaa reittinsd, toiminta-alueensa
ja aikataulunsa vapaasti ilman erillista lupaprosessia. Uutta markkinaehtoista liikennetta
on saanut aloittaa lilkennepalvelulain menettelyjen mukaisesti 1.7.2018 alkaen kaikille rei-
teille, joille ei ole vahvistettu PSA:n mukaista yksinoikeutta.

Liikennepalvelulain tavoitteena oli reittiliikennelupien poiston kautta edistda markkinaeh-
toisen linja-autoliikenteen syntymistd, yritysten toimintamahdollisuuksien parantumista
seka kaluston kayton tehostumista. Lisaksi reittiliikennelupien poistumisen on oletettu
sujuvoittavan reittimuutosten tekemista, mika nakyisi aiempaa tihedmpina reittimuutok-
sina, ja helpottavan reagoimista kysynnan muutoksiin esimerkiksi tarvittaessa lisaamalla
vuoroja. Erityisesti suurissa kaupungeissa ja kaupunkiseuduilla reitti- ja kalustotarjon-

nan arvioitiin monipuolistuvan. Maaseudulla reittilupavaatimuksen poistaminen ajateltiin
mahdollistavan palvelujen asiakaslahtdisemman suunnittelun edistamisen.'°

Saannollinen linja-autojen kaukoliikenne on markkinaehtoista liikennetta. Markkinaeh-
toisen liikenteen lisddntymista voidaan arvioida saanndllisen linja-autojen kaukoliiken-
teen yritysten lukumaaraa tarkastelemalla. Hallituksen esityksessa arvioitiin, ettd ehdote-
tut muutokset kehittaisivat pienempien yritysten mahdollisuuksia tarjota palveluja.”" Alla
kuviossa 27 on esitetty linja-autoyritysten maara vuosina 2016-2020.

109 HE 161/2016, s. 88
110 Emt., s. 100
111 HE1616/2016, s. 100
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Kuvio 27. Linja-autoyritysten mddrien kehitys vuosien 20162020 valill.""?
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Tilastokeskuksen yritystoimintatilaston mukaan niin saéannéllisen kaukoliikenteen kuin
tilausliikenteen linja-autoyritysten lukumaara on laskenut viime vuosina. Viimeisin tulos on
vuodelta 2020, jolloin saanndllisen kaukoliikenteen yrityksia raportoitiin 133 kappaletta

ja tilausliikenteen yrityksia 363 kappaletta. Kuten kuviosta 20 ndhdaan, yritysten maaran
huomattavin lasku on tapahtunut vuosien 2018 ja 2020 vilill3, jonka aikana saanndéllisen
kaukoliikenteen yritysten lukumaara oli laskenut noin kaksitoista prosenttia ja tilausliiken-
teen yritysten lukumaara noin viisi prosenttia. Tilasto siis osoittaa, etta yritysten maara on
laskenut liikennepalvelulain voimaantultua.

Kun markkinaehtoiset palvelut eivat ole riittavig, liilkennepalvelulaissa maaritetyt viran-
omaiset voivat jarjestda liikkennepalveluja julkisesti PSA-asetuksen rajoissa.

112 Yritykset toimialoittain (TOL 2008) / Tilastokeskuksen yritystoimintatilasto
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Kuvio 28. Linja-autoliikenteen liikevaihdon kehitys vuosien 2015-2020 valilla."
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Linja-autoliikenteen liikevaihto on niin ikdaan laskenut huomattavasti vuosien 2019-2020
aikana, minka padasiallisena syynd voidaan arvioida olleen koronapandemian rajoittavat
vaikutukset lilkkkumiseen. Huomionarvoista on kuitenkin, etta liikevaihto on laskenut jo
ennen koronapandemiaa vuosien 2018 ja 2019 vililla 8 prosenttia, vaikka samaan aikaan
matkustajamaarat ovat kasvaneet (kts. kuvio 28 ja 29).

Kuten julkisen liikenteen suoritetilaston perusteella tehdysta kuvaajasta (kuvio 29) néh-
daan, linja-autoliikenteen matkustajamaarat ovat laskeneet rajusti vuodesta 2019 vuoteen
2020. Maarien laskuun on epailematta vaikuttanut vahvasti koronapandemian aiheutta-
mat rajoitukset liikkumiseen. Ennen pandemiaa matkustajamaarat olivat kuitenkin kasva-
neet 5,7 prosenttia vuosien 2018-2019 valillg, jota ennen kehitys oli ollut melko tasaista.

113 Traficom. Julkisen liikenteen liikevaihto, 2015-2020. Tilastotietokanta. Julkisen liiken-
teen suoritetilasto.
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Kuvio 29. Linja-autoliikenteen matkustajaméaaran kehitys vuosien 2015-2020" valilla"
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0

2015 2017 2018 2019 2020
Vuosi

e Yhteensd Kaukoliikenne

Matkustajamaaraa koskevien rajoitusten poistuminen tilausliikenteesta ja
ennakkotilausrajoitusten poistuminen

Ennen liikkennepalvelulakia linja-autojen tilausliikenteessa ja kutsujoukkoliikenteessa oli
matkustajamaaran vahimmaisrajoituksia.’’® Matkustajaméaarien koskevien rajoitusten
poistumisen arvioitiin hallituksen esityksessa lisddvan jossain maarin pienten, enintdan
16-paikkaisten linja-autojen kysyntaa ja yleisesti avaavan uusia mahdollisuuksia linja-auto-
alan palvelumalleille ja liiketoiminnalle. "’

114 Pois lukien vuoden 2016 tiedot, joita ei ole saatavilla

115 Tilastossa "yhteensd” -viiva siséltaa kaiken linja-autoliikenteen (kaukoliikenne, suurten
kaupunkiseutujen liikenne, keskisuurten kaupunkiseutujen lilkenne, muu joukkoliikenne,
tilausliikenne ja muu tilausliikenne)

116 Linja-autojen tilausliikenteessa, jossa tilaajana on yksityishenkild, tuli kyydissa olla
vahintaan viisi henkilda ja kutsujoukkoliikenteessa etukateistilauksia tuli olla vahintaan
kolme.

117 HE 161/2016, s. 100
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Kuvio 30. Liikennekdyttodn rekisterdityjen linja-autojen lukumdard istumapaikkojen mukaan vuosina
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Kuviosta 30. ndhdaan, etta lilkkennekayttoon rekisterdityjen pienten 10-14- ja 15-17-paik-

kaisten linja-autojen maara on laskenut vuodesta 2017 alkaen. Vuonna 2017 10-14-paik-

kaisia linja-autoja oli liikennekaytossa 1824 kappaletta ja 15-17-paikkaisia samana vuonna

1525.Vuonna 2021 vastaavat luvut olivat 1 111 kappaletta ja 1 072 kappaletta.

Lain vaikutusketjut linja-autoliikenteen osalta

Kuvio 31. Liikennepalvelulain vaikutusketju linja-autoliikenteen osalta.

Viranomaisten ty6 vahenee

Yritysten
toimintamahdollisuudet
paranevat

Markkinaehtoinen liikenne

Reittilikenne- - lisddintyy
lupien —
poistuminen -
Reittimuutoksien
Ennakkotilaus: toteuttaminen helpottuu
rajoitusten
poistuminen
LIKENNE- Kutsujoukkolikenteen —
PALVELU- i Linja-autoliikenne tarjonta lisadntyy
LAKI \ Matkustajs:
maarad
[y koskevien “\\_
rajoitusten  — —=  Kaluston kaytté tehostuu
poistuminen

Tietosdantelyn

uudistaminen
huonone

Tieliikenteen Yritykset monipuolistuvat
saannosten -
keskittiminen

Asiakastyytyvaisyys ei

Liikennejarjestelman
késittely kokonaisuutena
paranee
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Kuviossa 31 on kuvattu liikennepalvelulain vaikutusketju linja-autoliikenteen osalta. Lii-
kennepalvelulailla ei lahtokohtaisesti arvioitu olevan merkittavia lyhyen aikavalin vaiku-
tuksia linja autoliikenteen palvelujen kysyntdan tai tarjontaan. Joukkoliikenteessa nahta-
vien muutosten arvioitiin kytkeytyvan ennen kaikkea liikenteen palveluistumiseen, digita-
lisaatioon ja liikenteeseen liittyvan tiedon lisadantymiseen, joiden arvioitiin pitkalla aikava-
lilld kasvattavan joukkoliikenteen suosiota ja luovan aiempaa enemman edellytyksia myos
markkinaehtoisille joukkoliikennepalveluille. Liikennejdrjestelmatason muutosten arvioi-
tiin kuitenkin syntyvan vasta pidemmalla aikavalilla. Reittiliikenne- ja kutsujoukkoliikenne-
lupavaatimuksesta luopumisen arvioitiin lisddvan jonkin verran markkinaehtoisen linja-au-
toliikenteen tarjontaa. Lupamuutokset mahdollistavat nopeammalla tahdilla tehtavat reit-
timuutokset ja kutsujoukkoliikennetyyppisten liikkkumispalvelujen syntymiselle on aiem-
paa paremmat edellytykset.

Sahkaisessa kyselyssa merkittavimmaksi liilkennepalvelulain onnistumiseksi linja-autolii-
kenteen osalta vastaajat (n=21) nostivat sadantelyn keventdamisen, jonka yhteydessa useim-
miten viitattiin reittiliikenteen vapauttamiseen. Lahestulkoon yhta paljon mainintoja
kerasi digitalisaation ja palveluiden kehittdmisen edistamisen aihealue, jolla esiin nousi-
vat sellaiset asiat, kuten lippurajapintojen avaaminen, jarjestelmien kehittymisen vauhdit-
tuminen ja lippuyhteistyon syveneminen valtionyhtididen (esim. VR) ja yksityisten yritys-
ten valilla. Kolmantena aihealueena vastaajat nostivat esille markkinaehtoisen liikenteen
kehittymisen, joka kuitenkin kerasi selvasti vdhemman kommentteja verrattuna kahteen
edelld mainittuun onnistumisen aihealueeseen.

Keskeisimmaksi liikennepalvelulain aiheuttamaksi pettymykseksi avoimista vastauksista
(n=21) nousi se, etta uudistuksen katsottiin tehneen liiketoiminnasta entista kannatta-
mattomampaa. Tahan liittyen vastaajat toivat esille vastauksissaan muun muassa ajojen
vahentymisen, liikenteen keskittymisen kaupunkiseuduille ja julkiset kilpailutukset. Toisen
pettymyksen aihealueen muodosti sadntely ja viranomaistoiminta: esimerkiksi sdantelyn
kohdalla ongelmia aiheuttavat erilaiset ongelmakohdat, joista esimerkkina mainittiin puo-
lesta-asiointi. Viranomaistoiminnan kohdalla puolestaan pettymykset johtuivat koetusta
valvonnan heikentymisestd. Kolmanneksi eniten pettymyksia aiheutti digitalisaation ja tie-
tojdrjestelmien kehityksen puutteet, kuten esimerkiksi lippujarjestelmien yhteentoimivuu-
den ongelmat, rajapintojen avaamisessa ilmenneet haasteet ja tiedon pirstaloituminen
(esim. aikataulutietoihin liittyen).

Yritysten toimintamahdollisuudet

Linja-autoalan yritysten toimintamahdollisuuksien arvioitiin parantuvan reittiliikennelupa-
vaatimuksen poistumisen myota. Indikaattoreiden mukaisesti toimintamahdollisuuksien
arvioimiseksi voidaan tarkastella yritysten liikevaihtoa, jossa kehitys on ollut negatiivista.
Liikevaihdon laskuun on epadilematta vaikuttanut koronapandemia, vaikkakin laskua on
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ollut jo ennen koronaa. Kokonaisliikevaihto vuonna 2020 oli laskenut 36 % vuodesta 2018
ja markkinaehtoisen liikenteen liikevaihto laskenut noin 50 %. Yleisesti toimialan kannat-
tavuus ja vakavaraisuus ovat kahtia jakautuneita: selvityksen mukaan noin kolmanneksella
yrityksista tunnusluvut ovat hyvat, ja noin 40-45 %:lla ne ovat huonot''®.

Kuitenkin kyselyn linja-autoliikennettd koskeviin kysymyksiin vastanneista (n=44) noin

30 % oli jokseenkin tai tdysin samaa mielta siita, ettd toimintamahdollisuudet ovat paran-
tuneet liilkennepalvelulain my6ta. Lahes yhta iso osuus oli jokseenkin tai taysin eri mielta
vditteen kanssa. Avoimissa vastauksissa tuotiin esille, etta yritysten liiketoiminta ei ole kas-
vanut arvioidulla tavalla. Toiminnan on huomattu lisddntyneen jo ennestaan suosituilla rei-
teilla ja vahentyneen monilla muilla alueilla.

My®ds linja-autoliikenteen tydpajassa kaytiin keskustelua liikennepalvelulain vaikutuksista
linja-autoliikenteen toimintaedellytyksiin, kilpailun lisdantymisen ja rajapintojen avaami-
seen. Tyopajakeskustelussa alan perinteiset toimijat eivat yleisesti ndhneet liikkennepalve-
lulain vaikuttaneen merkittavasti yritysten toimintamahdollisuuksiin, mutta kokivat uuden
lainsadadannon painottavan uusien kaupallisten innovaatioiden nakdkulmaa ja keskitty-
van potentiaalisiin uusiin toimijoihin osittain perinteisten toimijoiden kustannuksella.
Uuden lain koetaan jaykistaneen systeemeja vaikeuttaen yksilollista kehitysta alalla. Koska
uudempia toimijoita ei tydpajoihin tavoitettu, jad nakdkulma toimintamahdollisuuksien
arvioinnissa hieman yksipuoliseksi.

Kustannusten kehittymista voidaan tarkastella kustannusindeksien avulla (taulukko 5). Lin-
ja-autoliikenteen kokonaiskustannukset ovat nousseet 14,7 % vuodesta 2020 huhtikuu-
hun 2022 mennessa. Tilanne huhtikuussa 2022 oli poikkeuksellinen polttoaineiden kustan-
nusten merkittdvan nousun (+69,7 %) vuoksi, mutta myds moni muu kustannustekija on
noussut. Laskua on tapahtunut koroissa (-14,9 %) ja hieman padoman poistossa (-0,6 %).
Aikaisempaa kustannusindeksin kehitystd on kuvattu Ojalan ym. raportissa''®. Vuodesta
2015 lokakuuhun 2020 linja-autoliikenteen kokonaiskustannukset olivat nousseet vain

2 %.

118 Qjala, L., Paimander, A. & Firman, E. (2021). Maanteiden henkil6liikenteen markkinatilan-
nekartoitus. Julkinen lyhennelma. s. 57

119 Emt,, s. 9.
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Taulukko 3. Linja-autoliikenteen kustannusindeksi kustannustekijéittdin huhtikuussa 2022'®

Kustannus-
indeksi
(2020 = 100)

Palkat
Vililliset palkat

Poltto- ja voite-
luaineet

Renkaat ja muut
varaosat

Korjaus ja huolto
Padoman poisto
Korot
Vakuutukset

Yleis-
kustannukset

Kokonais-
indeksi

Suurten
kaupunkien
liikkenne

104,6
109,4
166,0

1071

107,6
100,7
86,1

106,7
1073

13,7

Markkinaehtoinen liikenne

Liikennemuoto (linja-auto, 04/2022)

Kaupunki-
liikenne

105,3
11,3
165,0

107,0

1074
100,5
84,9
106,7
107,0

115,3

Lahi- ja
seutu-
liikkenne

104,8
110,8
176,1

105,7

107,5
100,3
88,2
106,6
107,1

116,5

Kauko-
liikkenne

104,8
110,8
176,1

105,7

107,6
96,8
83,7
106,6
107,0

18,7

Tilaus-
liikenne

104,8
110,8
175,7

105,7

107,8
95,8
82,7
106,7
106,8

14,8

Yhteensa

104,8
110,0
169,7

106,5

107,6
99,4
85,1

106,7
107,1

14,7

Markkinaehtoisen liikenteen arvioitiin lisddntyvan liilkennepalvelulain my6ta. Nain ei ole

tapahtunut, mutta asiaan on vaikuttanut paljon myos koronapandemia. Markkinaehtoi-

sesti toimivien linja-autoyritysten maara on laskenut (kuvio 27) ja kaukoliikenteen matkus-

tajamaarat vahentyneet (kuvio 29).

Kyselyssa ja tyOpajassa osa tunnisti, ettd mahdollisuus kilpailun liséédntymiseen on ole-

massa. Toisaalta osa koki, etta tilanne markkinaehtoisen liikkenteen osalta on heikentynyt

lain voimaantulon jalkeen. Kutsujoukkoliikenne ei ole kehittynyt odotetusti ja markkinaeh-

toinen reittiliikenne koetaan monin osin kannattamattomaksi, yhtena syyna se, etta se jou-

tuu paikoin kilpailemaan viranomaisten jarjestamaa lilkennetta vastaan.

120 Tilastokeskus, tilattavissa.
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Viranomaisten tyomaara

Koska reittiliikenneluvat poistuivat liikennepalvelulain seurauksena, oletettiin muutoksen
vahentdvan hakemusten kasittelyn tuomaa tyota viranomaisille. Tilastoaineistoa tai erillis-
tutkimusta tydmadarasta tai sen muutoksesta ei ole saatavilla, mutta asiaa kysyttiin sahkoi-
sessa kyselyssa ja linja-autoliikenteen toimijoille jarjestetyssa tyopajassa. Nakemykset tyo-
maaran vahentymisesta olivat kaksijakoisia: useimmat kyselyn vastaajat kokivat reittilupa-
hakemusten vahentaneen viranomaisten ty6ta'', mutta tydpajassa tuotiin esille, ettei reit-
tiliikennelupahakemusten kasittelyn poistaminen ole itseasiassa vahentanyt viranomais-
tyota paikallisviranomaisten keskuudessa. Tydmaaran véhentyminen ndyttda kosketta-
neen valtion viranomaisia ja ELY-keskuksia, mutta samalla julkisen liikenteen ja markkina-
ehtoisen toiminnan yhteensovittamisen koetaan vaativan enemman tyota kuin ennen pai-
kallisviranomaisilta. My6s vuoden 2018 seurantaraportti nostaa esiin, etta viranomaisten
tydomaara on kasvanut markkinaehtoisen liilkenteen muutosten yhteydessa ja kokonaisku-
van seurannassa.'?? Viranomaisten tydmaaran ja tyollisyyskustannusten muutoksia olisi-
kin aiheellista selvittda yksityiskohtaisemmin viranomaisille kohdistuneiden erillisselvitys-
ten avulla.

Reittimuutosten tekeminen

Kyselyn tuloksista saatiin tukea sille, etta reittimuutosten tekeminen on helpottunut reit-
tilupavaatimuksen poistumisen myota. Vastaajat (n=44) olivat keskimaarin melko samaa
mielta (3,9) siitd, etta reittimuutosten tekeminen on helpompaa. Avoimissa vastauksissa
(n=8) esitettiin kuitenkin nakemyksia siitd, ettd sddntelyn vapauttamisen (esim. reittiliiken-
nelupien poistamisen) my6ta on ollut havaittavissa palvelutarjonnan keskittymista kysy-
tyimpiin ajankohtiin ja reiteille, minka takia laaja-alainen palveluiden tarjonta on supis-
tunut. Lisaksi niin kyselyn kautta kuin tyopajassakin nostettiin esiin, etta reittiliikennelu-
pien poistaminen on heikentanyt mahdollisuuksia kerata laadullista ja maarallista tietoa
toimialan kehityksesta seka tietoa siitd, missa palveluja on, missa niita lakkaa ja miten ne
muuttuvat.

Kutsujoukkoliikenne

Liikennepalvelulain vaikutuksesta kutsujoukkoliikenteen tarjonnan lisddntymiseen ei l6y-
tynyt ndyttoa. Erilliskyselya kutsujoukkoliikenneyritysten maarasta ei ole saatavilla eika sita
tilastoida tilastokeskuksen yritystilastossa. Sahkdisessa kyselyssa muutama vastaaja nosti
esille, ettei kutsujoukkoliikenteen tarjonta ole kehittynyt oletetusti.

121 Sahkoisen kyselyn vastaajat olivat keskimdarin (4,0) sitéd mieltd, ettd tydmaara on vahen-
tynyt reittilupahakemusten kasittelyn myota

122 Karjalainen J. & Miettinen, K. (2018, s. 52)
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Kaluston kayton tehostuminen

Kaluston kdyton tehostumisesta ei vahvaa saatu ndyttos, silla kaluston kayttdasteesta ei
ollut saatavilla tilastoaineistoa. Sahkoisen kyselyn linja-autoliikennettd koskeviin kysymyk-
siin vastanneista (n=44) noin 32 % oli taysin tai jokseenkin eri mielta siitd, etta liilkennepal-
velulaki olisi tehnyt kaluston kaytdsta tehokkaampaa, 34 % eri ollut samaa eika eri mielta,
18 % jokseenkin tai tdysin samaa mielta ja loput 18 % ei osannut arvioida asiaa.

Asiakastyytyvaisyys

Arvioitavana oli myos lilkennepalvelulain vaikutukset linja-autoliikenteen asiakastyyty-
vdisyyteen. Traficom on teettdnyt kansalaisten liikennejarjestelman ja matkaketjujen asia-
kastyytyvaisyytta mittaavia kyselytutkimuksia kahden vuoden valein. Linja-autoliikenteen
osalta kyselytutkimukset valottavat asiakastyytyvaisyytta pitkamatkaisesta linja-autolii-
kenteestd, joka sisaltaa yli 100 kilometrin matkat linja-autolla. Kuviossa 32 esitetaan pit-
kdamatkaisen linja-autoliikenteen olosuhteiden yleisarvosanan kehitys vuosien 2015-2021
valilla. Yleisarvosanassa ei ole tapahtunut suuria muutoksia tarkasteluvalilla. Viimeisimman
eli vuoden 2021, yleisarvosana on ollut 3,5, mika on laskenut yhden desimaalin vuoden
2019 arvosanasta. Arviot tyytyvdisyydesta lippujen hintoihin ja tiedon saamisesta yhteyk-
sistd, aikatauluista ja hinnoista ovat myos laskeneet hiukan vuodesta 2019, mutta tyytyvai-
syys lippujen hintoihin on ollut selkedn nousujohteista vuosien 2015-2019 valilla.'®

123 Kilpailu- ja kuluttajaviraston selvityksen mukaan ennen liilkennepalvelulakia toteutettu
linja-autoliikenteen kilpailun vapauttaminen laski pitkdn matkan bussilippujen hintoja vuo-
sina 2014-2019 noin 25 prosenttia, joka vaikutti myds kaukojunaliikenteen lippujen hinto-
jen alenemiseen; KKV (2022). Kilpailun liséantyminen on johtanut raideliikennemarkkinoilla
sadan miljoonan euron hyotyihin kuluttajille ja veronmaksajille, Tiedote, 9.6.2022. https://
www.kkv.fi/ajankohtaista/tiedotteet/kilpailun-lisaantyminen-on-johtanut-raideliikenne-
markkinoilla-sadan-miljoonan-euron-hyotyihin-kuluttajille-ja-veronmaksajille/

86



LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 2022:11

Kuvio 32. Asiakastyytyvdisyys linja-autoliikenteen pitkilld matkoilla vuosina 2015-2021."* Asiakastyyty-
vaisyyden keskiarvo kaikkien vastaajien kesken asteikolla 1-5 (1 = erittdin tyytymaton, 5 = erittdin tyyty-
vdinen) pitkilld matkoilla (yli 7100km)

2015 2017 2019 2021

I Tyytyvaisyys lippujen hintoihin
[ Tiedon saaminen yhteyksistd, aikatauluista ja hinnoista

e Pjtkamatkaisen linja-autoliikenteen olosuhteiden yleisarvosana

5.3 Vaikutukset taksiliikenteeseen

Taksiliikenne ei kuulu EU-saantelyn piiriin, vaan taksipalveluja séannelldan kansallisella
tasolla. Taksililkenteen osalta liilkennepalvelulaki kumosi taksiliikennelain (2.3.2007/217) ja
lain taksinkuljettajien ammattipatevyydesta (18.9.2009/695). Taksiliikennelaissa henkil6i-
den kuljettaminen korvausta vastaan tulonhankkimistarkoituksessa edellytti taksilupaa,
joka oli ajoneuvokohtainen. ELY-keskukset vahvistivat vuosittain kuntakohtaiset taksilu-
pien enimmaismaarat, joilla rajoitettiin taksiautojen maaraa. Taksilupa mydnnettiin tietylle
asemapaikalle (paikka tai kunta), jonka alueella liilkennetta sai harjoittaa. Jos kyyti vei ase-
mapaikan ulkopuolelle, oli taksin palattava tyhjana asemapaikalle. Taksin oli paivystettava
asemapaikalla vahvistetuilla vuoroilla, mutta se sai ajaa my6s ndiden ulkopuolella. Taksilii-
kennelaki saanteli myo&s taksimatkojen hintaa. Valtioneuvosto vahvisti vuosittain taksimat-
kojen enimmaishinnat. Kdytannossa enimmaishinnoista oli tullut maarahintoja, joita kaikki
noudattivat.

Liikennepalvelulain keskeisimpia tavoitteita oli luoda toimivat taksiliikennemarkkinat.
Ydintavoitteena taksisddntelyn uudistamisessa oli markkinoiden toiminnan ja vapaan

124 Traficom. Kansalaisten tyytyvaisyys liikennejarjestelmaan ja matkaketjuihin, vuosilta
2015,2017,2019 ja 2021.
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kilpailun edistaminen seka markkinoille tulon kynnyksen alentaminen. Liikennepalvelulaki
on ollut erittdin merkittdva muutos taksiliikennemarkkinoilla, silld taksiliikenne oli aiem-
min tiukasti sddnneltyd. Alan kasvua rajoitti erityisesti alueellisten taksilupien maarasaan-
tely. Taksilupien maarasadntelyn takia uusien toimijoiden oli vaikea padsta markkinoille

ja toisaalta olemassa olevan liiketoiminnan kasvattaminen kehittamismahdollisuudet oli-
vat rajoitettuja. Liikennepalvelulain myo6ta taksilupien maarasaantelystd, enimmaishinta-
saantelysta seka asemapaikka- ja paivystysvelvoitteista luovuttiin. Samalla luovuttiin tak-
silupien autokohtaisuudesta. Tama on mahdollistanut markkinaehtoisemman toiminnan
yritysten madrittdessa itse toimintansa laajuuden ja taksikyytien hinnat.'” Taksiliilkenteen
harjoittaminen sdilyi kuitenkin edelleen luvanvaraisena toimintana'?. Taksiliikenteen har-
joittaminen edellyttaa, etta yrityksella on taksiliikennelupa, kuljettajalla on taksinkuljetta-
jan ajolupa ja taksiliikenteeseen kdytettava ajoneuvo on merkitty luvanvaraiseen kayttoon.
Taksiliikennetta on mahdollista harjoittaa my&s ilmoituksenvaraisesti voimassa olevan
tavara- tai henkiléliikenneluvan nojalla.

Liikennepalvelulain suhde taksiliikenteeseen on ollut keskeinen osa seka alkuperaista
uudistusta ettd myohempia muutos- ja korjaustarpeita. Taksiliikennemarkkina on edelleen
sopeutumisvaiheessa; niin alan toimijat kuin asiakkaat totuttelevat toimimaan uudistu-
neilla markkinoilla. Taksililkennetta harjoittavat hakevat viela toimivia liilketoimintamalleja,
ja toisaalta asiakkaat opettelevat valitsemaan sopivimman palvelun markkinoilla, joilla toi-
mijat tarjoavat palveluitaan erilaisin ehdoin. Samalla taksiliikenteeseen liittyvat haasteet
ovat olleet vahvasti esilla julkisessa keskustelussa, mika on osaltaan vaikuttanut taksiliiken-
teen sdantelyn kehittdmista koskevaan paineeseen.

Kokonaisuudessaan liikennepalvelulain vaikutuksia taksiliikenteeseen on arvioitu lain voi-
massaolon aikana varsin kattavasti, ja siten on jarkevaa hyddyntaa jo olemassa olevia sel-
vityksia ja mahdollisuuksien mukaan paivittaa seurantatietoja. Vuoden 2018 liikennepalve-
lulain seurantaraportin lisaksi lain vaikutuksia on arvioitu my6s muissa selvityksissa. Osana
liikennepalvelulain taksisaantelyn muutoshankkeen eli toukokuussa 2021 voimaan tulleen
korjaussarjan, esivalmistelua laadittiin arviomuistio taksisadantelyn toimivuudesta.’?” Arvio-
muistion tarkoituksena oli muodostaa kasitys taksimarkkinoiden nykytilasta ja liilkennepal-
velulain vaikutuksista taksimarkkinoiden toimintaan. Pdaministeri Sanna Marinin hallitus-
ohjelmassa korostetaan tarvetta tarkastella uudelleen taksiliikenteen turvallisuuteen, har-
maan talouden torjuntaan ja taksipalvelujen saatavuuteen seka hinnoittelun lapindkyvyy-
teen liittyvia kysymyksia. Arviomuistiossa kuvataan erityisesti ndiden teemojen nykytilaa

125 Liikenne- ja viestintaministeri®. (2020). Taksiliikenteen arviomuistio.

126 Liikenne- ja viestintdministerio. (2018). Liikennepalvelulain seurantaraportti. Liikenne-
ja viestintaministerion julkaisuja 14/2018.

127 Liikenne- ja viestintaministerid. Taksisadantelyn toimivuus, arviomuistio.
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perustuen viranomaisselvityksista saatuun tietoon seka kaytettavissa olevaan tutkimus- ja
tilastotietoon. Liikennepalvelulain jalkiarvioinnissa arviomuistiota on hyédynnetty yhtena
keskeisena lahtoaineistona. Sen tietoja on tdydennetty ja paivitetty siltd osin, kuin uudem-
pia tietoja on ollut saatavissa. Tassa arvioinnissa toteutetut haastattelut, tydpaja ja kysely
taydentdvat ja laajentavat oleellisesti tilastoaineiston antamaa kuvaa likkennepalvelulain
vaikutuksista taksiliilkenteeseen. Aineistoa taksialan kehityksesta liilkennepalvelulain voi-
maantulon jalkeen on saatavilla runsaasti, mika on vaatinut tarkkaa rajausta kaytettavasta
aineistosta. Toisaalta viimeisimmat taksililkkennetta koskevat muutokset ovat ehtineet olla
voimassa verrattain lyhyen ajan, joten pitkdn aikavalin vaikutuksia ei voida viela tassa vai-
heessa kaikilta osin arvioida.

Taksilupien maarasaantelyn poistuminen

Ennen liikkennepalvelulain voimaantuloa (vuosina 2010-2018) luvanhaltijoiden maara oli
hitaasti laskeva. Vuoden 2010 ja kesakuun 2018 valisend aikana taksilupien maara véhen-
tyi noin 700 luvalla. Lakimuutoksen my6ta kiinnostus lupien hakemista kohtaan aktivoi-
tui merkittavasti. Valtaosa uusista luvista haettiin heindkuussa, minka jélkeen tahti hidas-
tui. Taksiliilkennelupien madra lisadntyi liilkkennepalvelulain tultua voimaan aina vuoteen
2020 asti noin 9 500 luvasta noin 12 500 lupaan. Vuonna 2021 lupien maara kaantyi las-
kuun, vuoden 2021 lopussa voimassa olevia liikennelupia oli noin 11 200. Uusista luvista
yli 45 % myonnettiin padkaupunkiseudulle. Asemapaikkavelvoitteen poistuttua ei kui-
tenkaan voida suoraan paatell, etta taksitoimintaa harjoitettaisiin nimenomaan alueella,

jossa lupa on mydnnetty.'®

Kuvio 33. Taksiliikenneluvat 2018—2021 (Traficom)
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128 Traficom, https://liikennefakta.fi/fi/markkinat/markkinoiden-toimivuus-ja-vaikuttavuus/
henkilo-ja-tavaraliikenteen-luvat (haettu 28.6.2022)
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Myodnnetty taksiliilkennelupa ei valttamatta tarkoita sitd, etta luvanhaltija harjoittaisi tak-
siliikennettd, silla lupa ei enaa lilkkennepalvelulain voimaantulon jalkeen velvoita toimin-
nan harjoittamiseen. Tietoa tallaisten tapausten lukumaarasta ei ole, joten ei ole mydskaan
varmuutta siitd, kuinka paljon lilkenteessa olevien taksien maara on lisddntynyt. Asiaa voi-
daan kuitenkin tarkastella valillisesti luvanvaraiseen kdyttoon rekisterdityjen ajoneuvo-
jen kautta. Traficomin vuonna 2020 tekeman selvityksen mukaan liilkennekaytdssa olevien
luvanvaraiseen kayttoon rekisterdityjen taksiajoneuvojen maara kasvoi vuodesta 2016
vuoteen 2019 (lokakuun lopun tilanteessa) eniten Uudellamaalla (42 %), Lapissa (23 %) ja
Varsinais-Suomessa (21 %). Vuonna 2019 kaikista luvanvaraiseen kayttoon rekisterdidyista
taksiajoneuvoista yli 40 % oli Uudellamaalla. Uudenmaan osuus koko maan vdestosta ja
tyopaikoista on noin 30 %, bruttokansantuotteesta noin 40 %.'?°

Korjaussarjassa lisatyn vaatimuksen johdosta jo mydnnettyja lupia on peruttu Y-tunnuksen
puuttumisen vuoksi. Kolmen kuukauden siirtymaajan paatyttya vuoden 2021 syksylla val-
vonnan yhteydessa Y-tunnusten puuttumisen vuoksi peruutettiin yli 500 lupaa.

Lisaksi 1.5.2021 tuli voimaan yrittdjakoevaatimus, jonka osalta luvanhaltijoille asetettu
vuoden madrdaika tayttaa patevyysvaatimus paattyi 1.5.2022. Madardaajan umpeudut-

tua yli 2000 taksiyrittajalta puuttui viela yrittajakokeen hyvaksyttava suorittaminen. Trafi-
com kaynnisti heind-elokuussa 2022 toimenpiteet lupien peruuttamiseksi niiden yrittdjien
osalta, jotka eivat ole suorittaneet vaadittua yrittajakoetta.

Enimmaishintasaantelyn poistuminen

Liikennepalvelulaissa ei saadella taksipalvelun enimmaishintaa. Taksimarkkinoiden kaksi-
jakoisuuden vuoksi (yksityiset matkat — julkisesti rahoitetut matkat) taksipalvelujen hinta-
muutoksia ei voi tarkastella vain yhtena kokonaisuutena. Julkisesti rahoitettujen matkojen
hinnan maarittavat valityskeskukset kilpailutilanteessa.

Taksiliikenteen hintoja seurataan kolmella eri indeksilld.' Tilastokeskus seuraa taksiliiken-
teen hintoja osana kuluttajahintaindeksia. Lisdksi Traficom seuraa taksiliikenteen hintojen
kehitysta vuosineljanneksittdin koko maan osalta seka alueittain.

Taksiliikenteen hinnat (yksittdiset matkat) ovat nousseet selvasti liilkennepalvelulain tul-
tua voimaan. Tilastokeskuksen kuluttajahintaindeksin mukaan nousu vuodesta 2018
vuoden 2021 loppuun mennessa oli keskimaarin noin 30 %, Traficomin hintaseurannan
mukaan noin 20 %. Traficomin indeksi perustuu otokseen valittujen yritysten ilmoittamiin

129 Traficom. 2020. Taksiliikenteen vaikutusten seuranta. Traficomin julkaisuja 3/2020
130 Traficom. 2020. Taksiliikenteen vaikutusten seuranta. Traficomin julkaisuja 3/2020
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hintatietoihin. Indeksissa ei seurata kaikkien taksimatkojen hintoja eivatka hinnat ole
toteutuneita matkojen hintoja. Koko maan taksiliikenteen hintaindeksi lasketaan maakun-
tien vertailuhinnoista liikevaihto-osuuksilla painottaen. Kilpailu- ja kuluttajaviraston (KKV)
tekeman arvion mukaan hinnat olisivat nousseet vuoden 2019 loppuun mennessa keski-
maarin noin 15 %, Uudellamaalla ldhes 25 %.'*'

Kuvio 34. Taksimatkojen kuluttajahintaindeksi 2015-2021 (Tilastokeskus)
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Vuoteen 2019 asti taksien hinnat nousivat eniten kaupunkimaisissa kunnissa. Traficomin
hintaindeksin mukaan maaseutumaisissa ja taajaan asutuissa kunnissa hinnat nousivat eri-
tyisesti vuoden 2021 aikana niin, ettd kuntatyypeittdin ei vuoden 2021 lopussa olisi ollut
oleellisia eroja hinnoissa.

131 Kilpailu- ja kuluttajavirasto. 2020. Taksimarkkinaselvitys, muistio 20.1.2020.
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Kuvio 35. Taksiliikenteen Hintaindeksi kuntaryhmittdin 2018—-2021 (Traficom)
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Kuluttajien odotukset ennen lain voimaantuloa olivat toteutuneeseen hintakehitykseen
verrattuna pdinvastaiset. Vajaat 40 % kuluttajista piti taksien hintatasoa ennen lain voi-
maantuloa melko tai erittain kalliina, kun 55 % arvioi hintatason olevan kohtuullinen. Vas-
taavasti padkaupunkiseudulla yli puolet arvioi taksien hintatason olevan melko tai erittain
kallis. Traficomin kyselyn mukaan ennen lain voimaantuloa vuonna 2017 kaksi kolmesta
vastaajasta odotti hintojen laskevan. Kuitenkin koko maassa 30 % vastaajista arvioi hin-
tatason kallistuneen vahintaan jonkun verran vuoden 2019 kyselyssa. Vastaava osuus oli
padkaupunkiseudulla 37 %.'3?

Kilpailu- ja kuluttajaviraston (KKV) taksimarkkinaselvityksessa (2020) pohditaan, voiko
yksittdisten matkojen hintojen nousussa olla kyse kilpailun puutteesta tai kilpailulain vas-
taisista toimista, vai voiko kyse olla sddntelyajan perintdna syntyneista kustannuspaineis-
ta.’® Selvityksessa todetaan, ettd paakaupunkiseudulla takseja oli aiemmin vaikea saada
ruuhka-aikana. Aikaperusteen mukaanotto ja kohonneet hinnat ovat saattaneet tarjota
tarvittavan kannustimen tarjonnan lisdykselle varsinkin ruuhkaisessa liilkenteessa.

KKV:n selvityksessa todetaan myds, ettd padkaupunkiseudulla on useita toimijoita ja hin-
tavariaatiota. Usein hintaero samasta matkasta voi olla useita kymmenia prosentteja. Laa-
jempaa taksien hintavariaatiota kasittelevaa aineistoa ei ole toistaiseksi saatavilla.

132 Traficom. 2020. Taksiliikenteen koettu palvelutaso vuonna 2019 - kyselytutkimus. Trafi-
comin julkaisuja 7/2020.

133 Kilpailu- ja kuluttajavirasto. 2020. Taksimarkkinaselvitys, muistio 20.1.2020.
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Kela on hankkinut taksipalvelut kilpailuttamalla vuodesta 2018 Idhtien. Kilpailun lisdanty-
minen taksimarkkinoilla nakyy Kelan alueellisissa kuljetuspalvelujen hankinnoissa, joissa
hinnat ovat laskeneet lain voimaantulon jalkeen merkittavasti. Kelan hankinnassa kilpail-
laan puhtaasti hinnalla, koska taksiyritykset tuottavat Kelan maarittelemaa palvelua ja tar-
joavat alennusprosenttia suhteessa valtioneuvoston asetuksessa saddettyyn sairausvakuu-
tuksesta korvattavan taksimatkan enimmadishintaan. Vuonna 2018 suurimmassa osassa
tarjouksia alennusprosentti oli alle 10, keskiarvon ollessa noin 7 prosenttia. Alin sopimuk-
sen saaneen tuottajan alennusprosentti oli 0,01 ja yli 24,25. Vastaavasti vuonna 2021 suu-
rimmassa osassa tarjouksista tarjousprosentti oli yli 10, keskiarvon ollessa noin 20. Alin
sopimuksen saanut alennusprosentti oli 13,98 ja ylin 34. Lisadntynyt kilpailu on siis hyo-
dyttanyt julkista taloutta alhaisempina Kela-kyytien sopimusten hintoina.’** Taloudellis-
ten vaikutusten voidaan katsoa olevan merkittavid, silld esimerkiksi vuonna 2021 Kela-tak-
seilla ajettiin yhteensd noin 3,5 miljoonaa matkaa, joiden kustannukset olivat noin 236 mil-
joonaa euroa. Kela korvasi matkojen kustannuksista noin 193 miljoonaa euroa eli yli 80
prosenttia.’

Alennusprosentit hyodyttavat julkisen talouden lisdksi myos asiakasta, silld asiakas maksaa
jokaisesta yhdensuuntaisesta Kela-korvatusta matkasta enintdan 25 euron omavastuun
aina vuosittaiseen 300 euron matkakattoon saakka. Siten asiakkaat hyotyvat palveluntuot-
tajakohtaisista alennusprosenteista omavastuun puitteissa.

Toisaalta my6s yksityisten markkinoiden toimintaymparisto vaikuttaa Kela-kyytien hankin-
toihin. Koronapandemia on nakynyt alhaisempana kuntien, kuluttajien ja elinkeinoeldman
taksikyytien kysyntand, mika on korostanut jatkuvuutta tarjonneiden Kela-kyytien merki-
tysta. Tama todennakdisesti lisasi Kelan vuoden 2021 hankinnan houkuttelevuutta ja vah-
visti hintapainetta alaspdin.’®

Hintatason vaihtelun ulkopuolella Kelan kokonaiskustannuksiin on vaikuttanut se, etta
koronapandemian aikana ei ole yhdistelty matkoja, kuten ennen pandemian alkua. Lisdksi
Kelan kustannuksiin on vaikuttanut se, ettd aikaisempien halvempien menopaluukulje-
tusten sijaan takseille maksetaan nyt erikseen jokaisesta yhdensuuntaisesta matkasta. On
huomattava, etta Kelan osalta kilpailutusta saatelee hankintalaki, ja liikennepalvelulaki
saatelee vain takseihin kohdistuvia vaatimuksia.

134 Kela, https://tutkimusblogi.kela.fi/arkisto/6525 (haettu 1.9.2022)
135 Kela, https://tutkimusblogi.kela.fi/arkisto/6761 (haettu 1.9.2022)
136 Kela, https://tutkimusblogi.kela.fi/arkisto/6525 (haettu 1.9.2022)
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Asemapaikkasaantelyn poistuminen

Liikennepalvelulaki ei saatele, missa ja milloin taksit tarjoavat palvelujaan. Ennen liikenne-
palvelulakia vuonna 2016 taksilupien kiintiot oli maaritelty 398 asemapaikalle. Aikaisempi
saantelymalli palvelujen alueellisesta ja ajallisesta kattavuudesta on korvautunut mark-
kinaehtoisuudella. Taksililkennelupa oikeuttaa taksiliikenteen harjoittamiseen kaikkialla
Manner-Suomessa. Asemapaikkasaantelyn poistuminen heijastuu taksien saatavuuteen.

Taksilupien madrasaantelyn purkamisen toivottiin helpottavan taksipalvelujen saatavuutta
erityisesti ruuhka-aikoina ja katvealueilla. Uutta palveluntarjontaa arvioitiin syntyvan sel-
laisille haja-asutusalueille, joihin ei aiemman sadntelyn voimassaollessa 16ytynyt kokopai-
vaisia toimijoita, mutta joissa taksikyyteja olisi kannattavaa tarjota osa-aikaisesti esimer-
kiksi osana muuta liiketoimintaa.'’

Jo vuoden 2020 arviomuistiossa nostettiin esiin puutteita tietolahteissa taksipalvelujen
saatavuuden arvioinnin osalta. Taksipalveluiden saatavuuden arviointi on ndhty tarkeana,
mutta viranomaisten kdytossa ei talla hetkelld ole sellaisia tilastoaineistoja, joiden perus-
teella voitaisiin tehda paatelmia taksipalveluiden tosiasiallisesta saatavuudesta alueittain.
Lupa- ja automadarissa tapahtuvat muutokset viittaavat siihen, ettd tarjonta on kokonaisuu-
dessaan lisdantynyt. Lupa ei ole kuitenkaan sidottu tiettyyn kuntaan, vaan taksipalvelua
voidaan tarjota vapaasti koko Suomessa, ja toisaalta lupa ei kerro siita, milloin liikkenndinti
tapahtuu. Lisaksi taksiliikennelupa on yrityskohtainen eika ajoneuvokohtainen, mika tar-
koittaa, etta taksililkenteeseen kaytettavien ajoneuvojen lukumaaraa ei yrityskohtaisesti
rajoiteta. Siten lupamadrien muutoksista ei voida suoraan paatelld muutoksia taksien saa-
tavuudessa. Taksien saatavuutta pystytaan jossain maarin selvittamaan sen perusteella
ovatko kansalaiset tyytyvaisia taksien saatavuuteen, mutta tama ei kerro sitd, miten tak-
seja on todellisuudessa kdytettavissa.'®

Vuoden 2020 arviomuistiossa todetaan, etta todellisen saavutettavuustilanteen selvittami-
nen edellyttdisi valityskeskusten tietojen hyddyntamista tai erillista tutkimusta, jossa teh-
daan todellisia taksitilauksia eri alueilla useilla eri alueilla. Liikennepalvelulain 152 § ja 179
§ mukaan Liikenne- ja viestintdvirastolla on velvollisuus seurata taksipalveluiden alueel-
lista kysyntda, saatavuutta ja hinnoittelua. Liikenne- ja viestintdviraston 15.11.2021 anta-
man maarayksen henkildliikenteen palvelujen kysyntd- ja tarjontatiedot ja taksiliikenteen
palvelujen hintatiedot mukaan taksililkenneluvan haltijoiden tulee markkinaseurantaa var-
ten toimittaa virastolle taksiliiketoimintaansa koskevia tietoja. Tiedonkeruu tapahtuu aina

137 Liikenne- ja viestintdministerio. (2018). Liikennepalvelulain seurantaraportti. Liikenne-
ja viestintaministerion julkaisuja 14/2018.

138 Liikenne- ja viestintaministerio. (2018). Liikkennepalvelulain seurantaraportti. Liikenne-
ja viestintaministerion julkaisuja 14/2018.
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kevaisin maalis-huhtikuussa, ja ensimmainen tiedonkeruu on tehty vuonna 2022. Selvi-
tys julkaistaneen vuoden 2022 loppupuolella, eika se siten ole kadytettavissa tassa arvi-
oinnissa. Toisaalta tallainenkaan tutkimus ei tuota tietoa lilkkennepalvelulakia edeltavasta
saatavuustilanteesta'®.

Arviointiin liittyvissa asiantuntijahaastatteluissa tuotiin laajasti esiin, etta taksipalvelujen
alueellinen ja ajallinen saatavuus on heikentynyt haja-asutusalueilla, kun takseilla ei ole
enaa asemapaikka- ja paivystysvelvollisuutta. Adrimmillaan tdmén on arvioitu johtaneen
tilanteiseen, joissa henkil6 ei ole saanut haja-asutusalueella kohtuullisessa ajassa taksikul-
jetusta ennalta varattuun sairaanhoitoon. On kuitenkin huomioitava, etta Kela-kyytien laa-
tuun vaikuttaa myos se, milla ehdoin Kela-kyydit on kilpailutettu.

Tavanomaista taksin kayttotilannetta luonnehtii Liikenne- ja viestintaviraston informaa-
tio taksimatkustajille: “Takseilla ei ole enda paivystysvelvollisuutta. Etenkin maaseudulla
tama saattaa tarkoittaa sitd, ettd hiljaisina ajankohtina taksi kannattaa tilata ennakkoon.”
Taksiliitto on esittanyt nakemyksensa tilanteesta tiedotteessaan marraskuussa 2021:

"Alalla on valmiutta ja halua pitaa palveluja ylld myds kasvukeskusten reuna-alu-
eilla, haja-asutusalueilla ja maaseudun pienilla paikkakunnilla y6lla ja muina vahai-
sen kysynnan aikoina, mutta luonnollisesti jarkevan liiketoiminnan puitteissa. Ei ole
realistista, ettd nailla alueilla syntyisi kaikkina viikonpadivina tai vuorokaudenaikoina
markkinaehtoista kilpailua ja pdivystys hoituisi ilman alueen taksiyrittajien yhteista
sopimusta. ... Keskukset eivat voi ohjata valityksensa piirissa olevia takseja, vaikka
kysyntaa ajoittain olisi reuna-alueilla. Asia olisi hoidettavissa keskuksen ja yrittdjien
valisilla sopimuksilla, mutta taas vastakkain ovat kilpailulainsaddanto ja asiakkaan

"

etu.

Taksipalvelujen saatavuutta voidaan arvioida myds kysymalla kansalaisten tyytyvaisyytta
taksien saatavuuteen, vaikkakaan kysely ei kerro taksien todellisesta saatavuudesta. lhmi-
set voivat olla tyytyvaisia erilaiseen palvelutasoon riippuen siitd, millaisia odotuksia heilla
on taksien saatavuudelle.

Liikenne- ja viestintaviraston (2020) kyselytutkimukseen vuonna 2019 vastanneista 74 %
pitda taksin saatavuutta kotipaikkakunnalla hyvana tai erittdain hyvana. Yli 50 000 asukkaan
kunnissa saavutettavuuden arvioi hyvaksi tai erittdin hyvaksi 84 %, kun vastaava osuus alle
30 000 asukkaan kunnissa on selvasti matalampi, 56 %. Ennen lain voimaantuloa, vuonna

139 Liikenne- ja viestintdministerio. (2018). Liikennepalvelulain seurantaraportti. Liikenne-
ja viestintaministerion julkaisuja 14/2018.

140 www.traficom.fi (26.1.2022)
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2017, saatavuutta piti hyvana tai erittdin hyvana 84 % ja lain voimaantulon jalkeen vuonna
2018 75 %. Vuodesta 2017 vuoteen 2019 taksien saatavuutta huonona tai erittdin huonona
pitdvien osuus on kasvanut 4 %:sta 8 %:iin. Voidaan todeta, ettd kansalaisten arviot saata-
vuudesta ovat selvasti heikentyneet muutoksen my6ta.™!

Ennen lain voimaantuloa vuonna 2017 lahes 60 % kansalaisista odotti taksien saatavuuden
paranevan markkinoiden vapautuessa. Liikenne- ja viestintdviraston kyselytutkimuksessa
(2020) kansalaisista 25 % arvioi saatavuuden heikentyneen ainakin jonkin verran taksi-
markkinoiden vapautumisen myota. Vastaajista 65 % arvioi saatavuuden sailyneen ennal-
laan ja 10 % parantuneen ainakin jonkin verran. Yli 50 000 asukkaan kunnissa 16 % arvioi
saatavuuden heikentyneen taksimarkkinoiden vapautumisen myo6ta, kun vastaava osuus
alle 30 000 asukkaan kunnissa oli 40 %.'*?

Liikenne- ja viestintaviraston toteuttamaan kyselyyn (2020) vastanneista 18 %:ia ker-
toi ongelmista taksin saamisessa kotipaikkakunnallaan. Alle 30 000 asukkaan kunnissa
28 %:lla on ollut ongelmia taksin saamisessa kotikunnassaan. Ne vastaajat, joilla oli ollut
ongelmia taksien saatavuudessa (329 vastaajaa), kertoivat ongelmien ajoittuvan ilta- ja
yOaikaan seka viikonloppuihin.

Kunnille tehdyssa kyselyssa (vuotta 2019 koskien) vammaispalvelujen palvelutarpeisiin
vastaamisen haasteista arvioitiin lilkennepalvelulain vaikuttaneen palvelujen saatavuu-
teen.'® Puutteita oli kuljetuspalvelujen laadussa, saatavuudessa ja toimivuudessa. Osa
kunnista ilmoitti, ettd asiakkaat olivat tyytymattomia saamiinsa palveluihin. Kyselyyn saa-
tujen vastausten perusteella muutosten nahtiin vaikuttaneen asiakkaisiin, kuljetusten
valittamiseen ja kuljetuspalvelujen laatuun ja kustannuksiin. Vammaispalvelulain mukais-
ten kuntien jarjestamien kuljetusten osalta palvelun laatuun vaikuttaa osin myds se, milla
ehdoin kunta on kilpailuttanut vammaispalvelulain mukaiset kuljetukset.

Taksien saatavuudessa ja palveluissa esiintyneitd ongelmia indikoi my0s Liikenne- ja vies-
tintdministerion Liikenne- ja viestintaviraston kevaalla 2019 osoittama selvityspyynto liit-
tyen sosiaalihuoltolain nojalla kuntien jarjestamiin kyyteihin. Siind pyydettiin erityisesti
selvittamaan, miten valityskeskusten toimintatapoja voitaisiin kehittda matkustajan ase-
man turvaamiseksi. Liikenne- ja viestintaviraston raportissa (2020) todetaan, etta eri-
tyisryhmien nakemyksia taksipalveluiden laadusta on mitattu kahdella eri tutkimuksella

141 Traficom. Taksiliikenteen koettu palvelutaso vuonna 2019 - kyselytutkimus. Traficomin
julkaisuja 7/2020.

142 Traficom. Taksiliikenteen koettu palvelutaso vuonna 2019 - kyselytutkimus. Traficomin
julkaisuja 7/2020.

143 Terveyden ja hyvinvoinnin laitos (2020): Vammaispalvelut 2019 - Kuntakyselyn osara-
portti. Tilastoraportti 37/2020.
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(Taksiliikenteen koettu palvelutaso ja Kansalaisten tyytyvaisyys liikennejarjestelmdén ja
matkaketjuihin). Molempien tutkimusten mukaan vuonna 2019 vain noin viidennes eri-
tyisryhmien edustajista oli melko tai erittdin tyytyvaisia taksipalveluiden laatuun.*

Muutokset lupajarjestelmassa

Ennen liikennepalvelulain voimaantuloa ajoneuvokohtaiset taksiluvat mydnnettiin
ELY-keskuksissa. Liikennepalvelulain myota taksilupia ei endaa myonneta. Yrityskohtai-

set taksiliilkenneluvat myontaa lilkkennepalvelulain 6 § mukaan Liikenne ja viestintdvirasto
(Traficom), joka vastaa lilkkennepalvelulain 25 § mukaan myd6s taksinkuljettajan kokeen
jarjestamisesta ja valvonnasta. Traficomin edustaja totesi haastattelussa, etta yhteyden-
ottoja muutokseen liittyen ja lupahakemuksia alkoi tulla heti lain voimaantulon jalkeen
todella paljon, mutta viranomainen oli valmistautunut tilanteeseen hyvin. Taman arvioin-
nin yhteydessa ei noussut esiin lupajarjestelman muutosten aiheuttamia merkittavia haas-
teita viranomaisten tydmaadrassa.

144 Traficom. Taksiliikenteen vaikutusten seuranta. Traficomin julkaisuja 3/2020.
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Lain vaikutusketjut taksiliikenteen osalta

Kuvio 36. Liikennepalvelulain vaikutusketju taksiliikenteen osalta.
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Kuviossa 36 on kuvattu liikennepalvelulain vaikutusketju taksiliikenteen osalta. Liikenne-
palvelulain mukaisesti taksisaantelyn uudistamisessa keskeisina vaikutustavoitteina nah-
tiin markkinoiden toiminnan ja vapaan kilpailun edistaminen, markkinoille tulon kynnyk-
sen alentaminen sekad pienten ja keskisuurten yritysten hankintaprosesseihin osallistu-
mismahdollisuuksien lisédminen. Lupasaantelyn kevenemisen arvioitiin lain vaikutusarvi-
oissa johtavan uusien yritysten alalle tuloon ja mahdollistavan yrityskokojen kasvattami-
sen. Kilpailutilanteen kiristymisen uskottiin johtavan yritysten toiminnan tehostumiseen ja
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yritysten katteiden alenemiseen. Markkinoiden avaamisen arvioitiin myds parantavan jul-
kisen sektorin mahdollisuuksia hankkia kuljetuspalveluja.

Vaikutusketjukuvaus havainnollistaa lain oletetun kulun vaikutusmekanismeista ja toimen-
piteista aina uudistuksen alkuperaisten tavoitteiden toteutumiseen.

Kilpailu taksiliikenteessa

Hinta- ja maardsaantelyn poistuminen ei ole vain lisannyt kilpailua, mutta on ensimmaisen
kerran luonut varsinaisen kilpailutilanteen taksialalla. Taksiliikennelupien maaran kasvu
indikoi uusien yritysten tuloa alalle. Uusien yritysten maara on ilmeisesti suurempi kuin
lupien maaran kasvu, koska osa vanhoista yrittdjista on julkiseen keskusteluun perustu-
vien tietojen perusteella lopettanut toimintansa. Yritysten lukumaaran kasvu on ollut suu-
rinta Uudellamaalla.

Luvanhaltijoista yksityisia elinkeinonharjoittajia on 6 707 kpl eli 63,7 % yhteensa 10 515
luvanhaltijasta. Toiseksi yleisin yritysmuoto on osakeyhti, joita on 3 295 kpl. Rekisterdityja
yhdistyksia on 4 kpl ja liikelaitoksia 1 kpl. (tilanne 23.8.2022).

Taman arvioinnin yhteydessa tehdyssa kyselyssa taksiliikennettd koskeviin kysymyksiin
vastanneista (n=77) 74 % oli jokseenkin samaa mielta tai tdysin samaa mielta siitd, etta tak-
silupien maarasaantelyn poistuminen on lisénnyt kilpailua liikenteessa. Myos yritysten
maaran kasvu indikoi kilpailun lisdantymista. Yritysten madran kasvu ei kuitenkaan voi olla
relevantti tavoite kuin valillisesti olettaen, ettd se johtaa taksipalvelujen kayttajien kan-
nalta parempiin ja edullisempiin palveluihin.

Hinta- ja maarasaantelyn poistuminen on tuonut kilpailun myos valityskeskusten toimin-
taan. Kevaalla 2018 taksien valityskeskustoimintaa harjoittaneita yrityksia arvioitiin ole-
van 36." Liikkumispalvelukatalogiin oli kesdakuun alussa 2022 rekisterditynyt 105 tieliiken-
teen valityspalvelua. Tiedossa ei kuitenkaan ole, montako naista toimii aktiivisesti taksipal-
velujen vilittdjana. Vuonna 2018 Traficomille ilmoittautui 34 vélityspalvelua. Vuonna 2019
ilmoittautuneita tuli lisaa seitseman valityskeskusta. Jos oletetaan, etta ilmoittautuneiden
maara kuvaa todellista tilannetta, maaran kasvu on ollut huomattava.

Kilpailun lisadantymista indikoivat my0s Kelan jarjestamien sairausvakuutuslain nojalla kor-
vattavien kuljetusten kilpailutukset, joissa on viime aikoina saatu hyvaksyttavia keske-
ndan kilpailevia tarjouksia. Erityisesti Kela-kyytien kilpailutus on tuonut merkittavan osan

145 Liikenne- ja viestintaministerio. (2018). Lilkkennepalvelulain seurantaraportti. Liikenne-
ja viestintaministerion julkaisuja 14/2018.
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taksimatkoista uudella tavalla kilpailluille markkinoille. Vield vuonna 2018 useissa tarjous-
kilpailuissa jatettiin vain yksi tarjous, joissain ei yhtaan hyvaksyttavaa tarjousta, kun taas
vuonna 2020 jarjestetyissa uusintakilpailutuksissa saatiin kussakin kilpailussa 4-6 hyvak-
syttavaa tarjousta.

Taksipalvelujen saatavuus

Tavoite on saavutettu vain suurimmissa keskuksissa. Luopuminen asemapaikkasadntelysta
ja paivystysvelvollisuudesta on johtanut palvelujen saatavuuden heikkenemiseen erityi-
sesti vahaisen kysynnan alueilla ja ajankohtina. Johtopdatds perustuu kaytettavissa ole-
van tilastotiedon puutteen vuoksi asiantuntijahaastatteluihin seka Traficomin kansalaisille
suunnattujen taksiliikenteen koettua palvelutasoa koskevien kyselyjen tuloksiin. Mahdol-
lisia tarkempia tietoja taksipalvelujen ajallisen ja alueellisen saatavuuden nykytilasta saa-
daan Traficomin ensimmadisen markkinaseurannan tuloksista, joiden osalta tiedonkeruu on
suoritettu ensimmaisen kerran kevaalla 2022.

Taksipalvelujen hinnat

On selvag, ettd enimmaishintasaantelysta luopuminen on tuonut taksipalveluihin kulutta-
jamarkkinoille hintavariaatiota. Arvioinnin yhteydessa toteutetun kyselyn taksiliikennetta
koskeviin kysymyksiin vastanneista (n=77) hieman yli puolet oli jokseenkin samaa mielta
tai tdysin samaa mielta siitd, ettda enimmaishintasaantelyn poistuminen on lisannyt hin-
noittelun joustavuutta. Hinnoittelu voi perustua kiintedan hintaan tai erilaisiin matka- ja
aikaveloitusten yhdistelmiin. Taksiliilkenteen hintaindekseista voidaan paatelld, ettd enim-
maishintasadntelyn poistuminen on johtanut taksimatkojen hintojen nousuun.

Hinnoittelun epaselvyys on ollut merkittava kritiikin kohde niin julkisessa keskuste-

lussa kuin tdmdn arvioinnin yhteydessa toteutetuissa asiantuntijahaastatteluissa. Asiak-
kaan kannalta vaikein tilanne syntyy, kun taksi otetaan tolpalta. Korjaussarjassa maarat-
tiin pakolliseksi esimerkkimatkan hinnan ilmoittaminen, mutta se ei valintatilanteessa -
ilman kokemusperdista tietoa - ratkaise epasymmetrisen informaation ongelmaa. Sovel-
luksia kdytettdessa vastaavaa ongelmaa ei synny varsinkin, jos tarjolla on kiintedhintainen
palvelu.

Hinnan liséksi valintaan vaikuttaa palvelun laatu, jonka osalta asiakkaalla voi olla vain
omaa kokemusperdista tai muualta hankittua tietoa. Taksimarkkinat poikkeavat useim-
mista muista markkinoista siing, etta valintatilanne on sidottu aikaan ja paikkaan. Asiak-
kaan ja palveluntarjoajan on kohdattava fyysisesti. Matkaa ei ole (yleensa) mahdollista
tehda toisesta paikasta tai toisena ajankohtana, vaikka palvelun laadusta ja sen tasmalli-
sestd hinnasta ei olisi mahdollista saada tietoa ennen palvelun hankkimista.
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Kilpailu- ja kuluttajavirasto on kuvannut seuraavasti taksimarkkinoilla kuluttajansuojaa
edellyttavia erityispiirteita:'*

1. Kuluttaja on yleensdkin sopimussuhteen heikompi osapuoli, mutta taksimark-
kinoilla kuluttajan neuvotteluasema suhteessa taksiyrittdjaan voi olla erityi-
sen epatasapuolinen. Taksia tarvitaan usein kiireessd, erityistilanteissa tai han-
kalana ajankohtana, jolloin paikalle sattuva palveluntarjoaja on erdanlainen
hetkellinen ja paikallinen monopoli.

2. Taksi on valttamattomyyspalvelu erityisesti monille erityisryhmille ja tarkea
joukkoliikenteen taydentajana silloin, kun joukkoliikennetta ei ole saatavissa
tai sen tarjonta on vahaista. Tasta syysta taksipalveluiden hinnoittelu, saata-
vuus ja turvallisuus vaativat erityista huomiota.

3. Saantelyn keinoin voidaan varmistaa, etta kuluttajan on riittavan helppoa
tunnistaa kaupanteon sopijaosapuoli, etta hanella on kaikissa neuvotteluti-
lanteissa riittava suoja kohtuuttomilta ehdoilta ja hinnoilta ja etta vastuut on
selvasti madritelty virhe- ja vahingonkorvaustilanteissa.

4. Saantelytoimin voidaan varmistaa, ettd kuluttajalla on aina mahdollisuus arvi-
oida riittavan helposti ja luotettavasti hinnan muodostusta sekd tehda taman
pohjalta vertailua.

5. Kuluttajansuojan turvaamiseksi on my0s tarpeellista varmistaa saantelyn kei-
noin, ettd kuljetusvalineistd on riittavan turvallista ja muutenkin laadukasta
seka kuljettajien osaaminen riittavaa.

Taksipalvelujen laatu ja turvallisuus

Taksipalvelujen laatua ja turvallisuutta on tutkittu muun muassa kansalaisille suunna-

tuin kyselyin. Traficomin kyselytutkimuksen (2021) vastaajista 8 % on erittdin tyytyvaisia

ja 44 % tyytyvaisia taksipalveluihin. Vastanneista 15 % on tyytymattomia tai erittdin tyyty-
mattémia taksipalveluihin. Keskimadraista tyytymattomampia ovat padkaupunkiseudulla
seka muualla Uudellamaalla ja Riihim&en seudulla asuvat. Tyytymattomyys turvallisuuden-
tunteeseen ja taksipalvelujen laatuun on lisdantynyt verrattuna edelliseen, vuoden 2019,
kyselytutkimukseen.'

Liikenne- ja viestintdviraston vuoden 2019 kyselytutkimuksen vastaajista kolme nel-
jasta arvioi, ettei taksimarkkinoiden vapautuminen ole muuttanut taksiliikenteen turval-
lisuuden tilaa. Vastaajista 18 % arvioi turvallisuuden heikentyneen jonkin verran ja 3 %

146 Kilpailu- ja kuluttajavirasto. 2020. Taksimarkkinaselvitys. Muistio 20.1.2020

147 Traficom. (2022). Kansalaisten tyytyvaisyys liikennejarjestelmaan ja matkaketjuihin
2021.
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merkittavasti. Padkaupunkiseudulla 43 % vastaajista arvioi turvallisuuden heikentyneen
vahintaan jonkin verran, kun alle 30 000 asukkaan kunnissa on 10 %. Niista vastaajista,
jotka arvioivat turvallisuuden heikentyneen vahintaan jonkin verran puolet arvioivat huija-
tuksi tulemisen riskin kasvaneen ja vajaa kolmannes arvioi lilkkenneonnettomuuden riskin
kasvaneen.'#®

Taksialan toimintakonseptit ja liikevaihto

Yritysten toimintakonsepteissa tapahtuneista muutoksista saadaan tietoa tietosaantelyn
arvioinnin seka arvioinnin yhteydessa tehdyn kyselyn kautta. Taksiliikenteen osioon kyse-
lyssa vastanneista (n=77) runsas viidennes oli samaa mielta vaitteen kanssa, etta liilkenne-
palvelulaki on parantanut yritysten toimintamahdollisuuksia. Vajaa 40 % vastanneista oli
samaa mielta vaitteen kanssa, etta liikennepalvelulaki on mahdollistanut uusia palveluja
asiakkaille.

Kumpikaan vdite ei suoraan osoita, ettad yritysten toimintakonseptit olisivat monipuo-
listuneet. Toimintamahdollisuuksiin liittyy merkittavia ulottuvuuksia, esimerkiksi yri-
tyksen kannattavuus, jolla ei ole suoraa yhteytta toimintakonseptien monipuolistumi-
seen. Toisaalta uusien palvelujen mahdollistaminen on lahempéana toimintakonseptien
monipuolistumista.

Taksialan vuotuinen liikevaihto oli ennen koronapandemiaa suuruusluokaltaan runsas mil-
jardi euroa. Liikevaihto ldhes kaksinkertaistui vuosien 2000-2010 valilla, mutta sen jalkeen
kasvu oli hyvin hidasta. Koronapandemian vaikutti taksien kayttéon vuonna 2020 niin,
ettd kuukausitasolla kaytto vaheni korttimaksujen perusteella suurimmillaan 70 % verrat-
tuna vastaavaan aikaan edellisend vuonna.'* Tama ei kuitenkaan vaikuttanut hintoihin las-
kevasti. Hintojen nousu pysdhtyi koronapandemian alettua erityisesti kaupunkimaisissa
kunnissa. Sen sijaan maaseutumaisissa ja taajaan asutuissa kunnissa hintojen nousu jatkui
hitaana. Liikenne- ja viestintaviraston hintaseurannan mukaan taksien hinnat lahtivat voi-
makkaaseen nousuun vuoden 2021 puolivélin jalkeen.

Puhtaasti mahdollisuuksien ndakdkulmasta maardasaantelyn poistaminen on luonut edel-
lytykset yritysten kasvulle. Arvioinnin yhteydessa tehdyssa kyselyssa asiaa ei kysytty suo-
raan, vaan siind esitetyt vaitteet liittyivat seka tavoitteeseen etta toteutuneeseen kehityk-
seen. Taksialan osioon vastanneista (n=77) alle kymmenesosa oli samaa mielta vditteen

148 Traficom. 2020. Taksiliikenteen koettu palvelutaso 2019. Traficomin julkaisuja 7/2020.
149 Koskinen, J. (2021): Liikennemarkkinakatsaus 26.5.2021. Julkaisematon.
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kanssa, ettd lilkennepalvelulaki on mahdollistanut liikevaihdon kasvun.™® Vain yksi vas-
taaja oli sitd mieltd, ettd lain ansiosta toiminnan kannattavuus on parantunut. Vastaajista
kaksi oli sitd mieltd, ettd laki on vahentanyt kokonaiskustannuksia.

Julkisen sektorin osuus kaikista taksikuljetuksista vaihtelee alueellisesti huomattavasti.
Pohjois-Savossa vuonna 2020 tehdyn selvityksen mukaan maaseudun taksiyritysten liike-
vaihdosta markkinaehtoisen kysynnan osuus on vain 1-15 % liikevaihdosta.™’

Kaluston kayton tehokkuus

Arvioinnin yhteydessa tehdyssa kyselyssa taksiosioon vastanneista (n=77) noin kuudes-
osa oli samaa mielta vaitteen kanssa, etta lilkennepalvelulaki on tehnyt kaluston kdytosta
tehokkaampaa. Taksikaluston kaytosta ei ole kaytettavissa muita tietoja. Liikennepalvelula-
kiin ei sisally elementteja, jotka vaikuttaisivat suoraan kaluston kayton tehokkuuteen. Olisi
periaatteessa mahdollista, etta lisdantyva taksipalvelujen kadytto tukisi tavoitteen toteutu-
mista, mutta taman suuntaista kehitysta ei ole tapahtunut.

Viranomaisyhteistyo taksiliikenteen kenttavalvonnassa

Osana lain jalkiarviointia toteutettiin taksiliikenteen saantelyn purkuun ja markkinoiden
avaamiseen liittyva tarkastelu, jonka kohteena oli viranomaisten keskindinen yhteisty®
taksien kenttavalvonnassa. Tarkastelussa haettiin vastausta kysymykseen, miten saante-
lyuudistus on vaikuttanut viranomaisten valiseen tiedonvaihtoon, tyonjakoon seka viran-
omaisten ja taksialan valiseen yhteisty6hon.

Liikennepalvelulain viranomaistoimintaan kohdistuvien vaikutusten maarallinen arviointi
on tilastollisten puutteiden vuoksi haasteellista. Erillistarkastelu tukee kokonaisvaltaista
jalkiarviointia, silla sen avulla lain vaikutusten laadullinen arviointi, erityisesti viranomais-
toimintaan liittyen, tdsmentyy. Erillistarkastelu toteutettiin haastattelemalla keskeisia tak-
sialan toimijoita seka seurantaa toteuttavia ja alaa valvovia viranomaisia.'** Haastattelujen
lisaksi tarkastelussa on hyddynnetty julkisesti saatavilla olevia asiakirjoja ja tiedotteita.

Taksialan kenttavalvontaan liittyvat toimenpiteet ja vastuut jakaantuvat useille viranomai-
sille, mukaan lukien poliisi, Liilkenne- ja viestintdvirasto, Verohallinto ja aluehallintovirastot.

150 On mahdollista, ettd vastaajat ovat tulkinneet vaitteen liittyvan toteutuneeseen
kehitykseen.

151 Rautiainen, S. (2020): Harvaan asutun maaseudun liikennepalvelut Pohjois-Savossa. Sel-
vitys lilkennepalvelulain ja Kela-taksiuudistuksen vaikutuksista.

152 Lista haastateltavista I6ytyy tdman raportin liitteesta 1.
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Keskeisin taksiliikennettd valvova viranomainen on poliisi, silld se pystyy tarvittaessa anta-
maan sanktioita rikkeistd, rikkomuksista tai laittomasta toiminnasta. Lisaksi Traficom voi
antaa huomautuksia ja varoituksia sekd peruuttaa taksiliikenneluvan. Osa valvovista viran-
omaisista toimii paikallisesti, kun taas esimerkiksi Traficom on valtakunnallinen toimija.
Taksiliikenteen toimijoita ja liikenteen harjoittamista valvotaan perustuen raportteihin,
mutta myo6s kenttdvalvontana niin sanottujen valvontaiskujen avulla. Esimerkiksi Liikenne-
ja viestintavirasto suorittaa kdytannossa kolmenlaista valvontaa: 1) rekisteritietoihin perus-
tuva teemavalvonta, jossa selvitetaan tayttavatko luvanhaltijat edelleen luvan myontami-
sen edellytykset, 2) kenttdvalvonta, jossa valvotaan viranomaisyhteistydssa, tapahtuuko
liilkennointi lain ja maaraysten mukaisesti, 3) valvonta ilmiantojen ja palautteiden perus-
teella. Alaa valvovat viranomaiset tekevat yhteisty6ta, ja yksi yhteistydn muoto ovat viran-
omaisten yhteisvalvonnat, joissa yhdella pysaytykselld jokainen mukana oleva viranomais-
taho tarkastaa samanaikaisesti omaan toimivaltaansa kuuluvia asioita.’**

Poliisi valvoo ensisijaisesti liikenneturvallisuuteen liittyvia asioita, kuten kuljettajan ajo-
kuntoa ja ajoneuvon liikennekelpoisuutta. Poliisi valvoo myds, ettd ajossa on mukana tak-
siliikenndintiin oikeuttava asiakirja, ja ettd luvanhaltijan nimi ja yhteystiedot seka kuljetta-
jan nimi ovat matkustajan nahtavilla. Lisaksi poliisi valvoo, etta kuljettajalla on ajolupa, ja
ettd ajoneuvossa on asianmukainen taksivalaisin. Lisdksi taksiliikennetta harjoittavan ajo-
neuvon tulee olla rekisterdity luvanvaraiseen liikenteeseen. Traficom valvoo muun muassa,
ettd hintatiedot on esitetty asianmukaisesti, ja ettd ajoneuvossa on taksamittari tai muu
vastaava laite tai jarjestelma. Verohallinto keraa valvonnassa tietoja kuljettajista ja taksiyri-
tyksistd, yritysten tyontekijoiden maarista ja palkkauksesta sekd havainnoi mittareita ja
muita sovelluksia.’*

Aluehallintovirasto valvoo valvontaiskuissa muun muassa ulkomaisen tyévoiman kayttoa.
Ty6suojelutarkastuksessa valvotaan tydnantajan toimintaa, tassa tapauksessa siis ulko-
maalaislain tyonantajalle asettamien velvoitteiden seka tydntekijan tydsuhteen ehtojen
tayttymista. Keskeisimmat valvottavat asiat olivat tyontekijoiden tydnteko-oikeus, tyota-
paturma- ja ammattitautivakuuttaminen, kuljettajan ajopaivakirja ja tydajan jarjestaminen
sekd muut tydsuhteen véhimmaisehdot.'*

Verohallinnon rooli valvonnassa on siina mielessa muista viranomaisista poikkeava, etta
Verohallinnossa on kdynnissa parhaillaan myos taksialan tehovalvonta, jossa hyddynne-
taan kenttdvalvonnassa kerattya tietoa. Valvonnassa nousseiden tapausten ilmoituskayt-

153 Helsingin poliisilaitos, tiedote 27.11.2021.
154 Helsingin poliisilaitos, tiedote 27.11.2021.
155 Oulun poliisilaitos, tiedote 24.10.2021.
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taytymista seurataan mm. tulorekisterin avulla.*®Tassa yhteydessa ei arvioida valvonnassa
havaittujen puutteiden maaraa tai puutteiden merkitysta. Valvonnan laajuutta ja viran-
omaisten resurssitarpeita voidaan kuvata esimerkinomaisesti siten, etta Helsingissa mar-
raskuussa 2021 toteutetussa valvonnassa tarkastettiin 86 taksia, joista 51:ssa oli huomau-
tettavaa. Valvontaan osallistui 10 poliisia, viisi Traficomin asiantuntijaa, viisi verotarkastajaa
Verohallinnosta ja kolme tarkastajaa Eteld-Suomen aluehallintovirastosta. Oulun seudulla
tehdyssa vastaavassa valvonnassa tarkastettiin yhteensa 103 taksia, joista yli neljannek-
sessa oli huomautettavaa.

Pienimmat liikennepalvelulain noudattamisen puutteet liittyvat taksin tietojen esittami-
seen. Takseissa tulee olla matkustajan nahtavissa luvanhaltijan nimi ja yhteystiedot seka
kuljettajan nimi. Valvonnoissa on myds todettu puutteita hintatietojen esittamisessa. Jois-
tain ajoneuvoista on puuttunut taksivalaisin. Vakavampia puutteita ovat olleet likkenne-
lupaa koskevien selvitysten puuttuminen seka luvattomat taksit. Liikenneturvallisuuden
kannalta keskeisia puutteita on esimerkiksi ajoneuvon katsastamattomuus.

Puutteet voivat liittyd my0s ns. korjaussarjassa edellytettyyn tiedonkeruuvelvoitteeseen,
ajoneuvoveron maksamatta jattamiseen tai siihen, ettd ajoneuvoa ei ole rekisterdity luvan-
varaiseen kadyttoon. Haastatteluissa esiin tuotuihin lieveilmi6ihin kuuluu taksipalvelu-

jen heikentynyt laatu, jonka osalta nostettiin erityisesti esiin vammaispalvelulain mukai-
sissa kuljetuksissa kuljettajien puutteellinen ammattitaito. Lakiin suoranaisesti liittymat-
tdmana, mutta uudesta markkinatilanteesta johtuvana lieveilmiona ovat riidat asiakkaista
taksitolpalla.

Kenttavalvonnan riittavyys jakaa mielipiteitd. Viranomaiset totesivat taman arvioinnin
aikana tehdyissa haastatteluissa, etta kenttdvalvontaa on ollut riittavasti, ja sen maaraa
on syyta jatkossa vahentaa. Toisaalta varsinkin vakiintuneet taksipalvelujen tuottajat toi-
vat haastatteluissa esiin sen nakemyksen, etta valvontaa ei ole riittavasti, jotta epakoh-
dat saataisiin korjatuksi. Taustalla voi arvioida olevan se, ettd voimakas muutos tapah-
tui yhdella kertaa, kun siirryttiin hyvin sadadellyista markkinoista hyvin vahan saadeltyyn
jarjestelmaan.

Valvonnan taustalla on yhtena vaikuttavana tekijana median rooli. Taksipalveluihin liittyvat
puutteet ja lieveilmitt ovat olleet nakyvasti esilla mediassa. Vaikka taksipalvelujen osuus
yksityisesta kulutuksesta ja taksiliikenteen osuus koko henkiloliikenteesta on vahainen,
taksit nakyvat julkisuudessa.

156 Verohallinto, tiedote 24.10.2021
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Yleisesti taksisaantelyn purku ja taksimarkkinoiden avaaminen ovat lisdnneet viranomais-
ten tydmaaraa taksiliikenteen kenttavalvonnassa. Toimijakentan hajautuminen on edel-
lyttanyt kenttdvalvonnan jarjestamistd, jonka tarkoitus on ollut paitsi valvoa ja tarpeen
mukaan rangaista myos ohjeistaa ja neuvoa. Osaltaan ohjeistuksen ja neuvonnan korostu-
miseen vaikuttavana tekijana pidetdan sitd, etta keinovalikoima seuraamusten suhteen on
melko vahainen. Viranomaisyhteisty® kohdistuu lain vaatimusten tayttymiseen, ei varsinai-
sesti lain tavoitteiden saavuttamiseen.

Eri osapuolet totesivat haastatteluissa, ettd viranomaisyhteistyd on padsaantoisesti toimi-
vaa ja tapahtuu hyvdssa hengessa. Yhteistyota tehdaan seka muodollisemmissa puitteissa
ettd epavirallisin, tilannekohtaisin yhteydenotoin. Vastuissa ilmenee joiltain osin paallek-
kaisyytta tai epaselvyytta. Oleellisempaa on kuitenkin, etta asiakkaille - tai laajemmin kan-
salaisille - ja taksiyrittdjille ei ole selkeda, mitka eri viranomaisten vastuut ovat. On myos
tilanteita, joissa useat viranomaiset kysyvat yrittdjilta samoja tietoja, silla valvovilla viran-
omaisilla ei ole padsya toisen viranomaisen kerddmiin tietoihin tai edes tietoa siitd, onko
kyseinen yrittdja ilmoittanut kysytyt tiedot jo toiselle viranomaiselle.

Haastattelujen perusteella on voitu todeta, etta viranomaisten valiseen tiedonvaihtoon ei
valttamatta ole selkeita rakenteita, mutta naita ei valttamatta aina tarvitakaan. Osaltaan
tama johtuu siita, ettd keskeisten toimijoiden maara on suhteellisen vahdinen. Tama voi
toisaalta johtaa henkilosuhteiden toimivuuden merkityksen korostumiseen, mika saattaa
aiheuttaa haasteita henkildstémuutosten yhteydessa.

Tietosuojalainsaadanto tuottaa omat haasteensa tiedonvaihdolle, mutta siitd huolimatta
nayttaad ilmeiseltd, etta olisi tarpeen selvittaa, olisiko viranomaisten valiselle tiedonvaih-
dolle muodostettavissa yhteinen avoin rajapinta. Traficom on kehittanyt alkuun sahkdisia
tyokaluja omaa tiedonkeruutaan varten, mutta jatkossa on tarkoitus kehittaa tiedonsiirtoa
viranomaisten valilla.

Voidaanko kenttavalvontaa vahentda tai voitaisiinko siitd luopua kokonaan? Kenttavalvon-
taa on kohdistettu sinne, missa takseja on eniten, so. suurimmille kaupunkiseuduille. Val-
vonta edellyttad huomattavia henkiloresursseja, ja useilla viranomaisilla ndyttaa olevan
halua vahentaa valvontaa. Liikennepalvelulaki on ollut voimassa noin nelja vuotta, mita
voi pitda suhteellisen pitkdna aikana ei-toivottujen vaikutusten ja lieveilmitiden esilletu-
lon kannalta. Toisaalta koronapandemia on aiheuttanut merkittavia muutoksia liikkkumi-
sessa vuosien 2020 ja 2021 aikana ja ns. taksisaantelyn korjaussarja on ollut voimassa vasta
noin vuoden, eika sen kaikkia vaikutuksia voida ndin ollen vield tunnistaa. Keskeisimmiksi
arviointikriteereiksi jad ndin ollen perinteisen taksialan ja viranomaisten erilaiset nakemyk-
set valvonnan tarpeesta.
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Harmaan talouden torjunta taksialalla

Verohallinto perusti taksien verovalvontaprojektin jo vuonna 2015, ja verotarkastuksia
suoritettiin vuosina 2016-2017. Projekti ei siis liittynyt valittdmasti lilkkennepalvelulakiin ja
taksimarkkinoiden muutoksiin.

Taksialan harmaan talouden laajuudesta ei ole saatavilla luotettavia arvioita. Taksiala ei ole
liikevaihdoltaan euromaaraisesti erityisen suuri, mutta alan ndakyvyys on huomattava. Siksi
myds alan harmaaseen talouteen on kiinnitetty julkisuudessa ja verovalvonnassa huo-
miota jopa niin, ettd valvontaan on kdytetty paljon resursseja suhteessa toimialan kokoon
ja ongelmiin.

Verohallinto toimii yhteistydssa muiden viranomaisen kanssa taksien kenttavalvonnassa.
Tassa yhteydessa kartoitetaan lakisaateisten velvoitteiden noudattamista. Toiminta on tal-
takin osin tarkoitettu myds ennaltaehkaisevaksi. Haastatteluissa tuotiin esiin, etta kent-
tavalvonnassa yhtend ongelmana on, ettei kentalla valmiiksi rekisterissa oleviin tietoihin
paasta, eika ndin pystyta vertaamaan valvonnassa ilmoitettuja tietoja rekisteritietoihin.

Kenttavalvonnasta saadaan samalla myds tietoja Verohallinnon oman tehovalvonnan tar-
koituksenmukaisesti kohdentamiseksi. Verohallinnon omassa tehovalvonnassa on noin
400 asiakasta. Valvonta on riskiperusteista, ja siind hydodynnetdan ilmoitus- ja vertailutieto-
jen valisia poikkeamia.

Verohallinnon kannalta ongelmana on datan saamisessa ja tiedon luotettavuudessa ilme-
nevat ongelmat. Aikaisemmin sinetdidyista taksamittareista saatiin luotettavaa ja vertailu-
kelpoista tietoa, mutta nyt vastaavaa mahdollisuutta ei kaikkien taksien kohdalla ole. Toi-
saalta muihin maihin rekisterdidyilta alustataloustoimijoilta (esim. Uber, Yango), joilla mat-
kan laskutus ei perustu taksamittariin, ei saada kaikkia tarpeelliseksi katsottuja tietoja.
Tuleva alustataloustoimijoihin kohdentuva EU-sadntely muuttanee tdssa suhteessa tilan-
netta lahivuosina.

Verohallinnon selvityksessa Nakokulmia taksialan harmaaseen talouteen uuden liikenne-
palvelulain aikana'’ kasitelldan alustatalouden harmaata taloutta seka arvonlisaverotuk-
sen muutoksia. Siind todetaan, etta selvityksen yksi keskeinen haaste oli lakimuutoksesta
kulunut véhainen aika. Uusista taksiyrityksista ei ollut kdytettavissa lainkaan kokonaisen
tilikauden tietoja. Nain ollen selvityksessa jouduttiin turvautumaan padosin niihin tietoi-
hin, joita oli kdytettavissa 31.12.2018 paattyneelta tilikaudelta.

157 Verohallinto. (2020). Nakdkulmia taksialan harmaaseen talouteen uuden likkennepalve-
lulain aikana. Selvitys 1/2020.
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Selvityksen yhtena tuloksena todettiin, ettd "taksitoimialan verotuksellinen merkitys osoit-
tautui selvityksessa kohtuullisen pieneksi. Toimialan verotuottoja verrattiin sisartoimialaan
tieliikenteen tavarankuljetukseen ja havaittiin, ettd keskimaarainen taksiyritys tuottaa
verotuloja noin 20 000 euroa. Mdara on neljasosa keskimaardisen kuljetusyrityksen vero-
tuotoista. Taksialan osuus valtion verotuottojen kokonaismaarasta on niin ikdaan rajallinen.”

Alustataloustoimijoiden tutkiminen osoitti, ettda harmaan talouden havainnointi tilastoai-
neiston perusteella ei ole mahdollista ilman kattavia vertailutietoja. Arvonlisaverotuksen

tietojen tutkiminen osoitti puolestaan, ettd harmaan talouden merkitysta erilaisten alalle
tyypillisten verovahennysten kasvussa ei onnistuttu selvittamaan.

Paatelmana esitettiin, etta jatkossa olisi huolehdittava siitd, ettd kilometrikohtainen
tuotto olisi laskettavissa autokohtaisesti ja tama tieto olisi Verohallinnon saatavissa ns.
massatietona.

5.4 Vaikutukset liikenteen uusiin palveluihin (Maa$) ja
tiedon yhteentoimivuuteen

Tassa luvussa esitetddn arvioinnin havainnot liikennepalvelulain vaikutuksista liilkenteen
uusiin palveluihin ja tiedon yhteentoimivuuteen. Vaikutuksia tarkastellaan ensisijaisesti
Mobility as a Service (Maa$S) -ekosysteemin kehityksen nakdkulmasta. Toisin sanoen arvi-
oinnissa ei ole tarkasteltu kattavasti tietosaantelyn mahdollisia muita vaikutuksia. Tarkas-
telu perustuu dokumenttianalyysiin (aiemmat tutkimukset ja selvitykset seka hallinnolli-
set dokumentit, lain esity6t), laadullisiin haastatteluihin (kattaen etujarjestoja, julkista hal-
lintoa, MaaS-kentan yrityksia, joukkoliikenneoperaattoreita ja muita sidosryhmia) seka saa-
tavilla olevien tilasto- ja data-aineistojen analyysiin. Lisaksi on hyodynnetty jalkiarvioinnin
osana toteutettua kyselytutkimusta soveltuvin osin.

Liikenteen uusiin palveluihin ja tiedon yhteentoimivuuteen kohdistuneiden vaikutusten
tarkastelussa on pyritty huomioimaan hankkeen arviointiviitekehyksen mukaiset vaikutus-
ketjut (kuvio 37 alla) mahdollisimman kattavasti. Toisaalta on huomioitava, etta erityisesti
tietosdaantelya koskevat laissa maaritetyt toimenpiteet ja vaikutusmekanismit lapileikkaa-
vat edelld kdsiteltyja toimintamuotoja. Tama tarkoittaa, ettd vaikutusketjukuvausta on tul-
kittava ohjeellisena.
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Kuvio 37. Liikennepalvelulain vaikutusketju tietosadntelyn osalta
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Luvun ensimmaisessa alaluvussa tarkastellaan lilkennepalvelulain tavoitteita ja toteutusta
MaaS-nakdkulmasta. Toisessa alaluvussa tarkastellaan lain vaikutuksia yritysten liiketoi-
mintaan ja innovaatioihin seka tiedon yhteentoimivuuteen. Kolmannessa alaluvussa tar-
kastellaan havaintoja lain mahdollisista vaikutuksista Suomen MaaS-ekosysteemin kehi-
tykseen ja kansainvdliseen kilpailukykyyn. MaaS-palveluihin liittyvaa laajempaa jarjestel-
matason merkitysta on analysoitu raportin kuudennessa luvussa.
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5.4.1 Maas ja liikennepalvelulaki

Maas (lyhenne sanoista Mobility as a Service, "liikkuminen palveluna”) on 2010-luvulla
syntynyt kasite, jolla viitataan liilkkumisen palveluihin. MaaS linkittyy olennaisesti muun
muassa niin kutsuttujen alykkaiden kaupunkien (smart cities), jakamistalouden ja liiken-
teen palvelullistumisen teemoihin.'*® Lilkkkumisen palveluilla tavoitellaan jaettua liikku-
mista, jolla tarkoitetaan lyhytaikaista padsya jaettujen lilkkkumisvalineiden kayttajaksi liik-
kujan kulloistenkin tarpeiden mukaisesti ja mahdollisimman helposti. Jaettu lilkkkuminen
kattaa julkisen liikenteen (linja-autot, junat, metrot, raitiovaunut, lautat, jne.) lisaksi erilai-
set jakamis- ja yhteiskayttoratkaisut (pyorat, sahkopotkulaudat, autot) seka niin kutsutut
on-demand kyytipalvelut, joilla viitataan kdyttajan tarpeisiin mukautuviin palveluihin (vrt.
taksipalvelut).’*® Kasitteen katsotaan usein olevan laht6isin nimenomaan Suomesta'®,

Maas ei ole viela kasitteena taysin vakiintunut, ja silla tarkoitetaan eri yhteyksissa jos-

sain maarin erilaisia asioita. MaaS:iin liitetdan usein kuitenkin tiettyja perusominaisuuk-
sia. Naista keskeisimpia ovat kokonaisvaltaisuus ja keskittyneisyys, jotka viittaavat siihen,
etta koko matkaketju paikasta A paikkaan B on hankittavissa yhdeltda MaaS-toimijalta tai
yhdesta MaaS-palvelusta, vaikka matkan eri osat olisivatkin eri toimijoiden tuottamia.
My®s yhdistelevyys kuvaa MaaS-toimintaa, silla sen ytimessa on erilaisten liilkkumismuo-
tojen yhdistaminen ehedksi kokonaisuudeksi, jolloin matkaketju voi sisdltaa useita erilai-
sia liikkkumismuotoja. Tahan viitataan usein myos termilld multimodaalisuus.'® Tiivistettyna
MaaS:issa kyse on kdyttajakeskeisestd, multimodaalisesta, kestavasta ja dlykkaasta liikku-
misenhallinta ja -jakopalvelusta, missa yksittdinen MaaS-toimija tuo yhteen useiden eri jul-
kisten ja yksityisten liikkkumispalveluiden tuottajien tarjonnan ja tarjoaa kuluttajalle ndiden
kayttamiseen sujuvasti toimivan digitaalisen kayttoliittyman matkan suunnittelemiseen

ja maksamiseen.'® Matkan suunnittelun osalta MaaS:n voidaan katsoa myds parantavan
kuluttajan valinnanmahdollisuuksia, kun matkustamistieto (esim. hinnat) kerataan

158 Arias-Molinares, D. & J. C. Garcia-Palomares (2020): The Ws of Maa$S: Understanding
mobility as a service from a literature review. IATSS Research 44: 3, 253-263.

159 Shaheen, S, ym. (2016): Shared Mobility: Current Practices and Guiding Principles. U.S
Department of Transportation.

160 Heikkila (2014): Mobility as a Service - A Proposal for Action for the Public Administration,
Case Helsinki. Aalto University; Smith, ym. (2017): Mobility as a Service: Comparing Develop-
ments in Sweden and Finland. |CoMaa$ 2017 Proceedings.

161 Arias-Molinares & Garcia-Palomares (2020)

162 Ks. Goulding, R. & M. Kamargianni (2018): The Mobility as a Service Maturity Index: Prepa-
ring the Cities for the Mobility as a Service Era. Proceedings of 7th Transport Research Arena
TRA 2018.

110



LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 2022:11

kootusti yhdelle alustalle. Liikenne palveluna -mallin perusajatus on esitetty kuviossa 38,
joka on alun perin esitetty Kamargiannin ja Matyasin'® tutkimuksessa.

Kuvio 38. Liikenne palveluna (Mobility as a Service, MaaS) -mallin perusajatus. Lahde: Kamargianni &
Matyas 2017.
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Kaiken kaikkiaan MaaS:issa on kyse hyvin perustavanlaatuisesta systeemisesta muutok-
sesta, jonka toteutuminen edellyttda merkittavia muutoksia paitsi liilkennejarjestelmassa
myos kuluttajien kayttdytymisessa. Aiemmassa tutkimuksessa onkin huomautettu, etta
ajattelutapana MaaS$ poikkeaa aiemmista liilkkkumisen ajattelutavoista niin merkittavasti,
ettd on mahdollista, ettd malli kohtaa vastustusta liikennealan perinteisilta toimijoilta.’s*

Liikennepalvelulaki MaaS-nakokulmasta

Liikennepalvelulain yhtena keskeisend tavoitteena oli parantaa MaaS-toiminnan toimin-
taymparistoa Suomessa. Hallituksen esityksessa 161/2016 lain tavoitteiden ja keskeis-
ten ehdotusten avaaminen aloitettiin kuvaamalla esityksen tavoitteita digitalisaation ja
uusien liiketoimintamallien kautta, korostamalla tietojen yhteentoimivuutta: “Liikenne-
kaarella ehdotetaan avattaviksi liikkumispalveluja koskevat olennaiset tiedot ja scddettd-
vdksi lippu- ja maksujdrjestelmien yhteentoimivuudesta. Ndin liikenteen palvelut olisivat

163 Kamargianni, M. & M. Matyas (2017): The Business Ecosystem of Mobility-as-a-Service.
In: Crites, JM. (toim.): Proceedings of 96th Transportation Research Board Annual Meeting, 8-12
January 2017.

164 Aapaoja, Eckhardt & Nykanen (2017): Business models for Maa$. Seminar paper for 1st
International Conference on Mobility as a Service, Tampere 28.-29.11.2017.
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mahdollisimman hyvin kaikkien tavoitettavissa ja myds tarkoituksenmukaisella tavalla
yhdisteltévissd.”'®

Esityksen tavoitteena oli, etta "yksittdiset lilkennepalvelujen tuottajat ja vdilittdjdt voi-

vat tulevaisuudessa tarjota joko erillisid kertamatkoja tai palveluun integroidun yhdiste-
lyn tuloksena omien asiakkaidensa kéyttoén erilaisia ketjutettuja tai paketoituja liikkumis-
palveluja!'® Tavoitteena oli muun muassa purkaa aiempaan sadntelyyn sisaltyneet esteet
digitalisaatiolle, automaatiolle ja uusien innovaatioiden kayttoonotolle ja tuottaa mah-
dollisimman kevyt, johdonmukainen ja teknologianeutraali sddntely. Rajapintojen avaa-
miseen liittyvilla velvoitteilla haluttiin mahdollistaa ehjien matkaketjujen rakentuminen
ja sita kautta helpottaa julkisen liikenteen kaytt6d, minka puolestaan odotettiin heijastu-
van kasvaneena julkisen liikenteen hyddyntamisend. Taman rajapintojen avaamisen lisdksi
laissa maariteltiin velvoite toimivaltaisille viranomaisille edellyttaa nk. taustajarjestelma-
pohjaisia jarjestelmia, joissa matkustusoikeudet ovat todennettavissa sahkdisen viestinta-
verkon avulla taustajdrjestelmista.

Ensimmaisen vaiheen hallituksen esityksessa linjattiin, etta tie- ja raideliikenteen henkil®-
kuljetuspalvelun tarjoajan, valityspalvelun tarjoajan seka ndiden puolesta lippu- ja mak-
sujdrjestelmasta vastaavan toimijan olisi avattava muille liikkumispalvelujen tarjoajille ja
yhdistamispalvelun tarjoajille paasy lippu- ja maksujarjestelmansa myyntirajapintaan’®’.
Esityksen vaikutuksia arvioivassa osiossa todettiin, etta oli oletettavaa, ettd osa liikkumis-
palveluihin kohdistuvasta kulutuksesta "tulee siirtymaan uusiin liilkkumispalveluihin, kuten
liikkumispalvelujen yhdistamispalveluihin”ja etta téllaisille palveluille arvioitiin syntyvan
"yli kahden miljardin euron kysynta vuoteen 2030 mennessa”'®

Lain toisessa vaiheessa (HE 145/2017) laajennettiin mahdollisuutta kytkea matkaket-
juun tai henkilon yhdistamispalveluun myds meri- ja lentoliikenteen matkalippuja, eri-
laisia liilkkumispalveluita, kuten ajoneuvojen vuokrauspalveluita, erilaisia sarja- tai kausi-
tuotteita seka alennuksia'®. Uuden lainsdddannon tavoitteena oli, ettda MaaS-palveluntar-
joajat voisivat koota asiakkaan tarpeisiin mahdollisimman sopivan lilkkkumispalvelupake-
tin (MaaS-palvelu), johon voitaisiin my&s yhdistda muita asiakkaan kayttamia palveluita
ja useita eri kayttajatileja."”° Talla pyrittiin liikennemarkkinoilla esiintyneen "putkimaisuu-

165 Hallituksen esitys 161/2016
166 Hallituksen esitys 161/2016

167 Tassa velvoitteessa kyse oli aikuisten perushintaisen kertalipun avaamisesta myyntiin
rajapinnan kautta.

168 Hallituksen esitys 161/2016
169 Hallituksen esitys 145/2017
170 Puolesta-asiointivelvoite koskee vain palveluntarjoajia, joilla on kayttajatilijarjestelma.
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den”vahentamiseen, jolla tarkoitettiin tilannetta, missa kuluttajan taytyi toimia useiden eri
palveluntarjoajien kanssa hankkiakseen itselleen niin kutsutun ovelta ovelle -matkan. Toi-
sin sanoen haluttiin mahdollistaa tilanne, jossa matkaketjun eri osien hankinta olisi ollut
suoraviivaisempaa. Alla olevassa hallituksen esityksessa esitetyssa kuviossa (kuvio 39)
vasemmanpuoleinen tilanne kuvaa liikennepalveluiden hankintaa ennen liikennepalve-
lulakia ja oikeanpuoleinen tilanne liikkennepalvelulailla tavoiteltua tilannetta, jossa kolmas
osapuoli (MaaS-toimija) toimisi eri liilkennemuotojen palveluntarjoajien yhdistelijana ja
valittdjana loppukayttajille.

Kuvio 39. Liikennepalveluiden hankkiminen ennen liikennepalvelulakia (vasemmalla) ja liikennepalvelu-
lain tavoitteena ollut kolmannen osapuolen yhdistdmd palvelutarjoama (oikealla). Lahde: HE 145/2017.

I N S E—
Liikennepalvelun Liikennepalvelun Liikennepalvelun
tarjoajan oma tarjoajan oma tarjoajan oma
tarjonta tarjonta tarjonta

’ 3. osapuolen yhdistetty palveluiden tarjoama
]

v

3 ‘? Rajapinta Rajapinta Rajapinta

&

Lain vaikutusten arviointi ja seuranta MaaS-nakokulmasta

Liikennepalvelulain tavoitteet MaaS:iin liittyen ovat hyvin kunnianhimoisia ja niiden toteu-
tuminen edellyttaa systeemisia muutoksia markkinoilla ja kuluttajien kayttaytymisessa.
Laissa tavoiteltujen muutosten toteutuminen on mahdollista havaita vasta hyvin pitkalla
aikavalilla. Tama haaste on tunnistettu myos lain valmistelun yhteydessa. Esimerkiksi lii-
kennepalvelulain ensimmadisen vaiheen hallituksen esityksessa todetaan suoraan, etta
siind on "kyse mahdollistavasta lainsdddanndstd, jonka konkreettisia vaikutuksia kansan-
talouteen on vaikea tasmallisesti arvioida etukateen”'”" Hallituksen esityksen neljannessa
luvussa, mika kasittelee esityksen vaikutuksia, on kuitenkin esitetty joitain arvioita esi-
tyksen vaikutuksista. Yhteiskuntaan ja kansantalouteen liittyvien vaikutusten osalta hal-
lituksen esityksessa viitataan kolmeen kansainvaliseen tutkimukseen: Yhdysvaltojen

171 Hallituksen esitys 161/2016
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joukkoliikenneyhdistys APTA:lle toteutettuun tutkimukseen'”?, Euroopan komission toi-
meksiannosta tehtyyn tutkimukseen'”? ja Technology in Society -tiedelehdessa julkais-
tuun artikkeliin,”* joiden lisdksi mainittiin Elinkeinoeldman keskusliiton kyselytutkimuk-
sen tulokset ja valtiovarainministerion ennuste bruttokansantuotteen ja kulutusmenojen
kehityksesta."”

Esityksessa todetaan, ettd "velvoittamalla toimijat informaation avaamiseen mahdolliste-
taan informaation taysimaarainen hyédyntaminen ja levidminen yhteiskuntaan”'’s ja etta

"uusien palveluiden syntyminen riippuu toimijoiden valmiudesta ja halusta tart-
tua lainsaddannodn avaamiin mahdollisuuksiin. Uusien palvelujen vaikutukset eivat
ilmene valittdmasti, eika ole mahdollista tarkasti arvioida, missa vaiheessa niista
seuraavat positiiviset vaikutukset alkavat nakya kaytanndssa. Myos ihmisten kulu-
tuskayttaytymisen muutos on hidas prosessi."!”’

Kaiken kaikkiaan tietosaantelyn ennakollinen vaikutusten arviointi hallituksen esityksessa
pohjautuvan melko yleisluonteiseen aineistoon, jonka suora sovellettavuus Suomeen ja
Suomen omalaatuiseen yhdyskuntarakenteeseen'’® jaa jossain maarin epdselvaksi. Kuten
edelld on todettu, vaikutuspolkuja MaaS-ekosysteemin kehittymiseen liittyvien tavoittei-
den saavuttamiseksi ei ole esityksessa selkedsti kuvattu ja siihen liittyva seurantatieto on
hyvin vahadistd. On selvaa, etta MaaS-ekosysteemin kehittymiseen liittyvia kansantaloudel-
lisia vaikutuksia (saati muita yhteiskunnallisia vaikutuksia) ei ole ollut mahdollista yksityis-
kohtaisesti arvioida osana lainvalmistelua. Siitd huolimatta MaaS-ekosysteemin kehittymi-
seen liittyvien vaikutusmekanismien ja niihin liittyvan seurannan (ml. indikaattorien) maa-
rittelya voidaan pitaa puutteellisena. Seurantaa on pyritty sittemmin kehittamaan, mutta
seuranta-aineisto on edelleen varsin rajallista. Puutteet vaikutuslogiikan ja seurantaindi-
kaattorien maarittelyssa vaikeuttavat kuitenkin olennaisesti lain vaikutusten seurantaa ja
jalkikateisarviointia.

172 Yhdysvaltain joukkoliikenneyhdistys APTA (2016): Shared mobility and the transforma-
tion of public transit. American Public Transportation Association.

173 Euroopan komissio (2014): To develop and validate a European passenger transport
information and booking system across transport modes.

174 Watanabe, Naveed & Neittaanmaki (2016): Co-evolution of three mega-trends nurtures
un-captured GDP - Uber’s ride-sharing revolution, Technology in Society

175 Hallituksen esitys 161/2016
176 Emt,, s. 106.
177 Emt., s. 109.

178 Suomessa esimerkiksi vaestotiheys on erittdin matala. Ks. Eurostat (2022): Population
Density, https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/tps00003/default/table?lang=en
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Hallitusten esityksissa kuvattujen tavoitteiden, keskeisten ehdotusten ja arvioitujen vaiku-
tusten pohjalta laadittiin taman arvioinnin yhteydessa lain interventionlogiikka MaaS-na-
kokulmasta (ks. Kuvio 40). Interventiologiikan tavoitteena on jasennelld ja havainnol-
listaa lain oletettuja ja tavoiteltuja vaikutuksia MaaS-ekosysteemin kehittymisen nako-
kulmasta. On huomioitava, etta oheinen interventiologiikka on arvioinnin toteuttajien
rekonstruoima taman erillistarkastelun lahtokohdaksi. Kuten edella on todettu, halli-
tuksen esityksiin ei sisaltynyt vastaavaa rakenteista kuvausta vaikutusmallista ja/tai lain
interventiologiikasta.

Kuvio 40. Liikennepalvelulain interventiologiikka MaaS-ndkdkulmasta.

* MaaS-innovaatioekosysteemin kasvu
ja kilpailukyky (esim. investoinnit,
houkuttelevuus)

Vaikutukset liikennejarjestelman
toimivuuteen (esim. ehedmmat ja
asiakaslahtéisemmat matkaketjut)

* Laajemmat yhteiskunnalliset

» Digitalisaatio, entista
parempi kayttajien
tarpeisiin vastaaminen
uusilla liikenteen ja

likkumisen palvelu- ja * "Mahdollisimman kevyt, johdonmukainen ‘
Jiiketoimintamalleilla ja teknologianeutraali saantely” vaikutukset
Palveluistuminen « Liikkumispalveluiden kannalta olennaisten

Ympiristénikdkohdat tietojen saatavuuden vahvistaminen

.

(julkisen liikenteen Lippu- ja maksujarjestelmien

suoritteen lisd&@minen) yhteentoimivuus

Ehjien matkaketjujen rakentaminen
MaaS-liketoiminnan toimintaedellytysten

.

.

parantaminen Impact f- Uusien liikenteen

. ) < palveluiden ja uuden
> Yhtelslfunnalllset Tulokset . M liiketoiminnan syntyminen
tarpeet ja haasteet + Uudet innovaatiot

Uudet startup-yritykset ja
alustatoimijat

Tavoitteet Toiminta

/ Tehokkuu.

Relevanssi Tuloksellisuus / / \

/ / \\ Vaikuttavuus

Kestévyys * Rajapintavelvoitteet ja niihin
littyvat toimenpiteet
« Lain valmistelu, « Toimijoiden avaamat rajapinnat;

toimeenpanon, seuranta NAP-katalogi o
seka niihin liittyva resurssit * Muut toimeenpanoon liittyvét
konkreettiset tuotokset J

Interventiologiikka ldhtee liikkeelle yhteiskunnallisista tarpeista ja haasteista, johon inter-
ventiolla (tdssa tapauksessa liilkennepalvelulailla) pyritddn vastaamaan. Tietosaantelyn ja
MaaS:in osalta tallaisiksi tarpeiksi ja haasteiksi nostettiin hallituksen esityksissa digitalisaa-
tio, palveluistuminen ja turvallisuus- sekd ympdristéndkokohdat. Kuten edellad on kuvattu,
lainsdadannon tavoitteena oli MaaS-toiminnan nakokulmasta tarjota mahdollisimman
kevyt, johdonmukainen ja teknologianeutraali sadntely. Liikkkumispalveluiden kannalta
olennaisten tietojen saatavuutta haluttiin vahvistaa ja lisdksi taata lippu- ja maksujarjestel-
mien yhteentoimivuus. N&illa pyrittiin ehjien matkaketjujen rakentamiseen ja ndin ollen
MaaS-liiketoiminnan toimintaedellytysten parantamiseen. Toiminnalla tarkoitetaan seka
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varsinaista lakia, my®s sen toimeenpanoon, seurantaan ja valvontaan liittyvia toimenpi-
teitd, jotka ovat keskeisessa roolissa lain vaikutusten toteutumisen nakékulmasta.

Tuotoksilla tarkoitetaan laista seuranneita konkreettisia tuotoksia, kuten esimerkiksi tietoa
palveluntuottajien rajapinnoista. Tiedot olennaisten tietojen rajapinnoista on koottu niin
kutsuttuun FINAP-palveluun, NAP-katalogiin, jota operoi Liikenteenohjausyhti6 Fintraffic
Oy Liikenne- ja viestintdvirasto Traficomin toimeksiannosta. Katalogi toimii avoimena kan-
sallisena yhteyspisteend, jonne liikkumispalvelun tuottajien on toimitettava tietoja digi-
taalisista olennaisten tietojen koneluettavista rajapinnoistaan. NAP-katalogia ei ole tar-
koitettu loppukayttdjien palveluksi, vaan se on tarkoitettu lilkkkumispalveluiden tuotta-
jille ja kehittdjille. Rajapintatietojen kerdaamisella yhteen paikkaan tavoitellaan yhdistetty-
jen liikkkumis- ja infopalveluiden syntymistd.'”® Termin keskeisyyden vuoksi tarkennetta-
koon, ettd Traficomin maarittelyn mukaan rajapinnalla viitataan tietojérjestelman ulospain
nakyvaan, koneluettavaan liitdntdan, jonka kautta ohjelmat voivat tehda pyyntoja ja vaih-
taa tietoja eli toisin sanoen keskustella keskenaan. Niin kutsutun datarajapinnan kautta
voidaan lukea dataa jarjestelmasta toiseen, siind missa toiminnallinen rajapinta mahdol-
listaa jarjestelman tietojen muuttamisen rajapinnan kautta, jolloin kyseeseen voi tulla esi-
merkiksi matkalipun ostaminen ja paikkavarauksen tekeminen rajapinnan kautta.'® Tallai-
sessa tilanteessa lipun ostaminen ja paikkavaraus voisi siis tapahtua kolmannen osapuolen
kautta.

Tuloksilla tarkoitetaan toimenpiteeseen suoraan liittyvia (lyhyemman aikavalin) tuloksia
kuten esimerkiksi uusia liikenteen palveluiden innovaatioita ja siihen liittyvaa uutta liike-
toimintaa (seka vakiintuneiden liilkennealan yritysten etta uusien startup- ja alustatoimijoi-
den kautta). Vaikutuksilla tarkoitetaan pidemman aikavalin (epasuorempia) yhteiskunnal-
lisia vaikutuksia, jotka tdman erillistarkastelun nédkokulmasta liittyvat Suomen MaaS-eko-
systeemin kehittymiseen, kasvuun ja kansainvaliseen kilpailukykyyn, liilkennejarjestelman
toimivuuden parantumiseen (esim. ehedmmat ja asiakaslahtdisemmat matkaketjut ja sita
kautta transaktiokustannusten vaheneminen) sekd muihin laajempiin yhteiskunnallisiin
vaikutuksiin (esim. ymparistdvaikutuksiin). Tassa osiossa vaikutuksia on tarkasteltu erityi-
sesti MaaS-ekosysteemin kehittymisen nakdkulmasta, silld se voidaan ndhda edellytyksena
my06s muiden yhteiskunnallisten vaikutusten realisoitumiselle.

179 National Access Point, https://finap.fi/

180 Kasitemaarittelysta ks. Liikkenne- ja viestintavirasto Traficom (2021): https://liikkumisen-
rajapinnat.fi/fi/ABC?toggle=Mikd%200n%20rajapinta%3F
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Tavoitteiden relevanssi

Yksi MaaS-ajattelun keskeisista ajureista on ollut ihmisten nykyisten liilkkumistottumusten
kestamattomyys: liikkkumisen vaikutukset ilmastonmuutokseen ovat huomattavia ja toisin
kuin muilla sektoreilla — esimerkiksi teollisuudessa — paastot ovat viime vuosikymmenina
kasvaneet. Toisekseen nykyisenkaltaiseen liikkkumiseen liittyy my6s huomattavia negatiivi-
sia ulkoisvaikutuksia eli tarkoittamattomia, epéatasaisesti jakautuvia yhteiskunnallisia kus-
tannuksia. Yksityisautoilun ensisijaisuus vaikuttaa kaupunkisuunnitteluun, tieliikenteen
turvallisuus ei ole kaikkialla erityisen korkealla tasolla ja lisaksi liikenteesta aiheutuu myos
epdsuoria negatiivisia terveysvaikutuksia (esim. ilmansaasteet, vdhdisen fyysisen liikku-
misen seurannaisvaikutukset, yms.).'®' Liikennepalvelulain tavoitteet ehjien matkaketju-
jen rakentumisesta ja tata kautta julkisten ja jaettujen lilkkkumismuotojen kayttdosuuden
kasvamisesta ovatkin hyvin linjassa kirjallisuudessa esiin nostettuihin huomioihin, joissa
korostetaan lilkenteen merkitysta kestavyyshaasteisiin vastattaessa. Tavoitteen voidaan
katsoa olevan myds hyvin linjassa keskeisten kansallisten (esim. hallitusohjelmien ja kan-
sallisen Agenda2030:n toimeenpanosuunnitelman tavoitteet likkenteen paastdjen vahen-
tamiseksi) tavoitteiden kanssa.

Toinen keskeinen tavoite lain taustalla liittyy MaaS-ekosysteemin markkinan kasvupotenti-
aalin hyédyntamiseen ja Suomen kansainvalisen kilpailukyvyn vahvistamiseen. Tata tavoi-
tetta voidaan niin ikaa pitaa relevanttina ja johdonmukaisena suhteessa Suomen elin-
keino- ja innovaatiopolitiikan tunnistettuihin haasteisiin ja olemassa oleviin linjauksiin.
Suomen kansainvalisen kilpailukyvyn ja innovaatiovetoisen kasvun vahvistaminen ovat
Suomen kansantalouden kannalta keskeisia tavoitteita. Liikenteen palvelut ja MaaS on
tunnistettu useissa kansainvalisissa arvioissa yhdeksi merkittavaksi potentiaaliseksi kas-
vualaksi.'® Tavoitteet MaaS-ekosysteemin kehityksesta ja kasvusta seka arviot siihen liitty-
vasta ovat kasvupotentiaalista ovat linjassa sen hetkisten kansainvalisten arvioiden kanssa.
Sittemmin sen hetkiset arviot ovat kuitenkin osoittautuneet monien tekijoiden seurauk-
sena optimistisiksi eikd MaaS$ ole globaalisti (tai Suomessa) edennyt toivotulla tavalla' (ks.
seuraava alaluku).

181 Ks. ITF (2021): The Innovative Mobility Landscape: The Case of Mobility as a Service. Inter-
national Transport Forum Policy Papers, No. 92, OECD Publishing, Pariisi, s. 18.

182 Esim. BIS Research (2021): Mobility As A Service Market - A Global and Regional Analysis:
Focus on Mobility As A Service Applications; Intelligent Transport (2021): MaaS market to be
worth $40.1 billion by 2030. https://www.intelligenttransport.com/transport-news/131444/
maas-market-to-be-worth-40-1-billion-by-2030/

183 Esim. Karlsson, ym. (2020): Development and implementation of Mobility-as-a-Service
— A qualitative study of barriers and enabling factors. Transportation Research Part A: Policy
and Practice 131, 283-295; International Transportation Forum (2020): Integrating Public
Transport into Mobility as a Service. OECD/ITF. MaaS-ratkaisuissa kohdatuista haasteista ks.
Jittrapirom ym. (2018): Dynamic adaptive policymaking for implementing Mobility-as-a Ser-
vice (MaaS$), Research in Transportation Business & Management 27, 46-55.
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My®ds arviointia varten haastateltujen asiantuntijoiden parissa oli jokseenkin yhtenevat
nakemykset siitd, ettd MaaS-nakdkulmasta katsottuna lain tavoitteet liittyen esimerkiksi
liikenteen padstovahennyksiin tai suomalaisen MaaS-ekosysteemin kilpailukyvyn vahvis-
tamiseen olivat ja ovat edelleen relevantteja. Toisin sanoen tavoitteiden nahtiin vastaa-
van hyvin yhteiskunnallisia tarpeita. Sellaisetkin haastateltavat, joiden suhtautuminen
lakiin muuten oli varauksellista tai kriittistd, ndkivat usein, etta taustalla vaikuttaneet pyr-
kimykset ihmisten liilkkumistapojen muutoksiin, liilkennejarjestelman kehittamiseen ja
MaaS-ekosysteemin kasvupotentiaalin hyddyntamiseen olivat vahintaan oikeansuuntaisia.

Saantelyn tarpeellisuus ja vaihtoehtoiset ohjauskeinot

Tutkimuskirjallisuudessa MaaS:in mahdollistavan toimintaymparisté syntymisen on kat-
sottu voivan tapahtua useiden erilaisten saantely- tai hallintamallien kautta. Audouin ja
Finger'® ovat tunnistaneet tutkimuksessaan viisi erilaista tapaa, joilla julkinen hallinto voi
mahdollistaa MaaS-toiminnalle suotuisan ympariston. Naita ovat 1. auktoriteettipohjai-
nen hallinta; 2. mahdollistava hallinta; 3. itse tekemallad’ hallinta; 4. esimerkilla hallinta ja 5.
passiivinen odottaminen. Auktoriteettipohjaisella hallinnalla tarkoitetaan tilannetta, jossa
julkinen hallinto laatii lainsaddantoa tai muuta sadntelya, jolla ohjataan voimakkaasti toi-
mijoita kehittdmaan MaaS-ratkaisuja. Talldin voidaan puhua ylhaalta alas suuntautuvasta
(top-down) sadntelysta. Mahdollistavassa hallinnassa sadntely ei ole ensisijainen instru-
mentti, vaan MaaS-ratkaisujen kehittymiseen pyritdan ennen kaikkea voimakkaan vision
ja huolellisesti muodostettujen julkinen-yksityinen-yhteistydverkostojen kautta seka kiin-
nittamalla huomiota rahoituksen tarjoamiseen. MaaS-ratkaisu voitaisiin myds toteuttaa
itse julkisen hallinnon toimesta ja minimoimalla yhteistyd kolmansien osapuolten kanssa
- kansainvalisessa tutkimuksessa on huomautettu, etta vaikkakin julkisella sektorilla olisi
strategisesti tarkasteltuna melko edullinen asema toteuttaa kokonaisvaltainen liikkumis-
ratkaisu, olisi yksityisilla toimijoilla todennakdisesti voimakkaampia kannusteita kehittaa
innovatiivisempia palveluita ja liilketoimintamalleja, jotka tuottavat voittoa'>.

Suomessa korostuu edelld esitetyistd muodoista nimenomaan ensimmainen: lilkennepal-
velulakiin sisdltyneelld tietosdantelylla pyrittiin luomaan sdantelyn keinoin MaaS-toimin-
nan mahdollistava ymparist. Suomen tapa edistad MaaS-ekosysteemin kehitysta nimen-
omaan lainsaadannon kautta oli globaalisti tarkasteltuna ainutlaatuinen lahestymistapa,
mika heratti runsaasti kansainvalista kiinnostusta ja sen katsottiin vahvistavan Suomen

184 Audouin & Finger (2019): Empower or Thwart? Insights from Vienna and Helsinki regar-
ding the role of public authorities in the development of MaaS schemes. Transportation
Research Procedia 41, 6-16.

185 Audouinin ja Fingerin (2019) lisaksi ks. esim. Narupiti (2019): Exploring the possibility of
Maas service in Thailand, implications from the existing conditions and experts’ opinions on
“Who should be the Maa$ provider in Bangkok?”. IATSS Research 43: 4, 226-234.
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asemaa yhtend MaaS:in edelldkavijana’®e. Sittemmin vastaavia sadntelyratkaisuja on otettu
kdytt6on myos muissa maissa. Toisaalta on myds esimerkkeja maista ja kaupungeista
(esim. Wien), missa MaaS-ratkaisuja on edistetty ilman lakitasoista sdantelya.

Liikennepalvelulain ensimmaisen vaiheen hallituksen esityksessa (161/2016) todetaan,
ettd lain valmistelun yhteydessa jarjestetyissa sidosryhmatilaisuuksissa tarkasteltiin vaih-
toehtoisia ratkaisuja lippu- ja maksujarjestelmien yhteentoimivuuden aikaansaamiseksi.
Yksi téllainen vaihtoehto oli vahiten velvoittavuutta sisaltanyt saantelymalli, jossa olisi saa-
detty ainoastaan syrjimattomyydesta eri kdyttdjien kesken, mutta tata ei nahty riittavana
keinona, koska vaatimukset olisivat kohdistuneet vain osaan toimijoita. Nain ollen paadyt-
tiin lopulliseen saantelyratkaisuun. Teknologia, jolla yhteentoimivuus toteutetaan, jai kui-
tenkin palveluntarjoajien mietittavaksi. Toisessa vaiheessa (HE 145/2017) saddetyn puo-
lesta-asioinnin velvoitteen osalta arvioitiin sen saatamatta jattamistd, mita ei kuitenkaan
nahty jarkevana. llman kyseista sadntelya vaarana olisi ollut, etta silloiset merkittavat liik-
kumispalveluiden tarjoajat olisivat vahvistaneet rooliaan myos yhdistamispalveluiden (ns.
MaaS-palvelut) tarjoajina ja hyddyntadneet heille kertyneita asiakastietoja ainoastaan omiin
tarkoituksiinsa.

Kaiken kaikkiaan haastatellut asiantuntijat olivat paaosin yhta mielta siita, etta Suomen
kontekstissa laki oli tarpeellinen MaaS-ekosysteemin edistdmisen kannalta. Samalla monet
haastateltavat kuitenkin myds korostivat, etta lilkennepalvelulaki on vain yksi tyokalu ja
sen rinnalle tarvittaisiin myos muita (esim. verotukseen liittyvia) toimia, joilla vaikutetaan
esimerkiksi yhdyskuntarakenteeseen, ihmisten liikkumistottumuksiin ja eldaméanlaatuun
seka erilaisten palveluiden ja liikkennemuotojen houkuttelevuuteen.

5.4.2 Vaikutukset yritysten liiketoimintaan ja innovaatioihin

MaaS-palveluiden toteutumisen esiehtona on, etta liikkumis- tai yhdistelmapalveluiden
tarjoajilla on paasy liikkkumispalveluiden tuottajien rajapintojen kautta ndiden tarjoamien
reitti- ja aikataulutietojen seka lippujdrjestelmien pariin. Tata varten likkennepalvelulaissa
toimijoille asetettiin kolme erilaista rajapintavelvoitetta: kaikkia henkil6liikenteen liikku-
mispalveluiden tarjoajia koskeva olennaisten tietojen avaamisvelvoite, niita linja-auto- ja
rautatieliikenteen toimijoita, joilla on kaytdssdan sahkoinen lippu- ja maksujarjestelma,
koskeva lippu- ja maksujérjestelmdtietojen avaamisvelvoite seka puolesta-asioinnin vel-
voite, joka koskee sellaisia toimijoita, joilla on kdytdssaan seka sahkdinen lippu- ja maksu-
jarjestelma, ettd kayttajatilijarjestelma.

186 Ks. esim. Nordic Policy Center (2022): Finland’s Mobility as a Service Legislation. https://
www.nordicpolicycentre.org.au/mobility_as_a_service_legislation_in_finland
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Rajapintojen avaamisen nykytila: havainnot tilasto- ja rajapinta-aineistoista

Liikennepalvelulain edellyttamien olennaisten tietojen jakaminen tapahtuu niin kutsutun
NAP-katalogin kautta. Liikkumispalveluiden tuottajat toimittavat tiedot olennaisista tie-
doista kyseiseen palveluun, mika toimii katalogina saatavilla olevasta tiedosta. Osana eril-
listarkastelua toteutettiin NAP-katalogin tietosisaltoon kohdistunut data-analyysi. Ana-
lyysi keskittyy ainoastaan nykytilan kuvaukseen, eika sen avulla voida kuvata ajallista
kehitysta.’®” Analyysin tiedot perustuvat helmikuussa 2022 palvelussa olleeseen datasi-
saltoon, jolloin liikkumispalvelukatalogi sisalsi tietoja 2 741 liilkkumispalvelusta. Naista
suurin osa (66 %) oli taksipalveluita, tilausliikenteen palveluita (19 %) ja aikataulunmu-
kaisen liikkenteen palveluita (11 %). Mukana oli myds joitakin terminaali-, vuokraus- ja
pysakointipalveluita.'®®

Yksi liikennepalvelulailla tavoitelluista vaikutuksista oli uuden teknologian ja digitalisaa-
tion seka uusien liiketoimintakonseptien kayttéonoton edistaminen. Koska lain voimaan-
tulosta oli tarkasteluhetkelld jo useampi vuosi, NAP:n sisaltamista tiedoista tarkasteltiin
ensimmaiseksi sitd, kuinka kattavasti katalogi sisalsi tiedon hyvin peruslaatuisesta digitali-
saatioon liittyvasta tiedosta, toimijan verkkosivusta. Tarkastelun tausta-ajatuksena oli, etta
verkkosivujen olemassaolon voidaan ajatella olevan jonkinlainen indikaatio edistyneem-
mille tavoille hyédyntaa digitalisaatiota.’® Tulokset on esitetty kuviossa 41 palvelutyypeit-
tdin kattavuutena, missa 100 % tarkoittaa, etta kaikissa kyseisissa palveluissa olisi maaritet-
tyna jonkinlainen tieto verkkosivusta.

Kuvio 41. NAP-katalogiin sybtetty tieto toimijan verkkosivuista, tietojen kattavuus palvelutyypeittdin.

Pysakointi (n=8) I 100%
Vuokraus (n=24) I 96%
Tilausliikenne (n=521) I 349
Aikataulunmukainen (n=313) I 91%
Taksi (n=1811) I 32%
Terminaalit (n=64) I 979%

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

187 NAP:ssa olevien lilkkkumispalveluiden tarjoajien lukumaara oli vuoden 2018 alussa noin
5 000 ja maara kasvoi vuoden 2019 aikana hieman yli 7 000:3an. Ks. Traficom (2019): Liiken-
nemarkkinoiden tilannekatsaus, PPT-esitys Liikennemarkkinafoorumissa 21.5.2019.

188 Mukana oli my0s valityspalveluita, mutta niita ei analysoitu.

189 Ks. esim. Eurostat (2022): ICT Usage in enterprises (Science, technology & digital
society). https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/explore/all/science?lang=en&subthe-
me=isoc.isoc_e&display=list&sort=category&extractionld=I1SOC_CIWEB. Suomessa vuo-
desta 2017 eteenpdin 96 prosentilla yrityksista on ollut verkkosivu, siind missa EU27-maissa
vastaava osuus on kasvanut 76 prosentista (2017) 78 prosenttiin (2021).
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Tieto verkkosivuista oli kattavinta pysakointipalveluissa (100 %), terminaalipalveluissa

(97 %) ja aikataulunmukaisen liikenteen palveluissa (91 %). Sen sijaan taksipalveluiden
osalta verkkosivutietojen kattavuus on vain 32 prosenttia. Tata selittdnee se, etta useat tak-
sitoimijat ovat hyvin pienia yrityksid, jolloin on epatodenndkdista, etta toimijalla olisi oma
verkkosivusto. Lisaksi myOskaan taksiyritys, joka ajaa valityspalvelun valittamia kyyteja, ei
tarvitse omia verkkosivuja. Taksipalveluita on kuitenkin selvdsti suurin osa NAP-katalogin
tietosisallosta, jolloin noin kolmanneksenkin kattavuus tarkoittaa yli puoltatuhatta verkko-
sivullista yritysta.

MaaS-toiminnan mahdollistamiseksi liikennepalvelulain esityksessa korostettiin rajapin-
tojen merkitysta uusien liiketoimintaratkaisujen ja niita seuraavien kerrannaisvaikutus-
ten esiehtona. Vaikkakin rajapintasdantely on erilaista eri yhteyksissa,'*® NAP-katalogin tie-
toihin sisaltyvien rajapintojen maaran selvittamiseksi sen tietosisallosta tarkasteltiin tie-
tojoukkoa, mika sisaltaa tietoa palveluiden ulkoisista koneluettavista rajapinnoista (tie-
tosisallossa "external machine-readable interfaces”). Tavoitteena oli laatia yleiskuva siita,
kuinka moneen NAP:iin kirjattuun palveluun on liitetty rajapintatietoja. Tulokset esitetaan
samoin kuin edelld verkkosivutiedon osalta, palvelutyypittdisena kattavuutena.

Kuvio 42. NAP-katalogiin sydtetty tieto ulkoisesta koneluettavasta rajapinnasta, tietojen kattavuus
palvelutyypeittdin.
Pysakointi (n=3) | HNNNNENN 13%
Vuokraus (n=24) | 8%
Tilausliikenne (n=521) | 5%
Aikataulunmukainen (n=313) | . /9%
Taksi (n=1811) W 1%
Terminaalit (n=64) [ NG 339

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

190 Olennaisten tietojen avaamisvelvoite koskee kaikkia henkil6liikenteen liikkumispalve-
luiden tarjoajia. Lippu- ja maksujdrjestelmatietojen avaamisvelvoite koskee niita linja-auto-
ja rautatieliikenteen toimijoita, joilla on kdytdssaan sahkoinen lippu- ja maksujarjestelma.
Puolesta-asioinnin velvoite taas koskee niitd toimijoita, joilla on kdytdssaan seka sahkdinen
lippu- ja maksujarjestelma etta kayttajatilijarjestelma.

121



LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 2022:11

NAP-katalogista 16ytyvia rajapintatietoja ilmenee etenkin aikataulunmukaisen liikenteen
palveluissa, joissa rajapintatietojen kattavuus on lahes 80 prosenttia. Ndista tapauksista
selvasti suurin osa viittaa yhteen ja samaan rajapintaan, Matkahuollon Minfo-APl:in eika
suoraan toimijoiden omiin rajapintoihin.’’ Terminaalipalveluista kolmannes sisaltda raja-
pintatietoa, siina missa muiden palvelutyyppien osalta jaadaan selvasti alle 15 prosen-
tin osuuksiin, rajapintojen ilmoittamisen ollessa heikoin tilausliikenne- (5 %) ja taksipalve-
luissa (1 %).

Osa erillistarkastelua varten haastatelluista suhtautui NAP-katalogiin varauksellisesti.
Kyseisille henkildille ei ollut muotoutunut selvaa kasitysta siita, missa maarin tiedon kat-
tavuutta oli valvottu ja kuinka kattavia tiedot tosiasiallisesti olivat.’? Lisdksi pohdintaa
heratti katalogissa olevien tietojen kayttokelpoisuus: muutama haastateltava tuli pohti-
neeksi, missa madrin katalogin avulla oli luotu uudenlaisia palveluita. Tallaisia nakdkulmia
esiintyi myos sahkodiseen kyselyyn jatetyissa avovastauksissa. Ndissa kommenteissa tuotiin
esiin, ettd vaikka NAP kerda tietoja yhteen, ovat tiedot usein keskenaan niin erilaisia, etta
niiden hyddyntaminen on vaikeaa.

Osana tarkastelua pyrittiin myds hahmottamaan MaaS-toiminnan laajuutta Suomessa eri-
laisten tilastoaineistojen kautta. Kartoituksessa kavi kuitenkin ilmi, etta tallaiseen seuran-
taan soveltuvia tilastoaineistoja ei juurikaan ole. Liikenne- ja viestintavirasto Traficom ylla-
pitaa tilastoa valitys- ja yhdistamispalveluiden lukumaarastd, mutta koska kyseessa on
tilasto, jossa mukaan ovat laskettuna seka valityspalveluita ettd yhdistamispalveluita tai
nditd molempia tuottavat yritykset, ei tilaston pohjalta voida lausua MaaS-yritysten (yhdis-
tamispalvelut) maaran kehityksesta. Tilaston mukaan vuonna 2018 valitys- ja yhdistamis-
palveluita oli lukumaarallisesti hieman yli 30, ja maara on tasta kasvanut vuonna 2019 noin
neljdankymmeneen, vuonna 2020 noin viiteenkymmeneen ja vuoden 2021 marraskuussa

191 Nailta osin tulee huomioida, ettd Matkahuolto tarjoaa liikennditsijoille erilaisia palve-
luita mm. kuljetuksiin ja logistiikkaan liittyen ja olennaisten tietojen asetuksessa mahdollis-
tettiin valityspalvelun toimiminen tietojen antajana NAP:iin. (ks. Valtioneuvoston asetus liik-
kumispalveluita koskevista olennaisista tiedoista, 6 §)

192 Erillistarkastelussa jai jossain maarin epaselvaksi, missa mittakaavassa viranomaiset oli-
vat kokonaisuudessaan valvoneet tietojen avaamisvelvoitetta. Tiedossa on, etta joidenkin
suurten toimijoiden osalta oli tehty valvontaa ja liséksi valvonnan parantaminen oli nostettu
Liikenne- ja viestintdviraston vuoden 2020 tulossopimukseen yhdeksi mittariksi ja mittarin
toteumana raportoitiin “toteutui” (ks. Liikenne- ja viestintéviraston tilinpddtds vuodelta 2020,
5).

193 Mikali yrityksen toimintaan kuuluu seka valitys- ettd yhdistamispalveluita, katsotaan
sen tuolloin olevan "valitys- ettd yhdistamispalvelu”. (ks. https://www.traficom fi/fi/liikenne/
tieliikenne/valitys-ja-yhdistamispalvelut)
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lukumaara oli 60."** Traficomin verkkosivuilla 16ydettavissa olevan valitys- ja yhdistamispal-
veluiden tuottajiksi ilmoittautuneiden yritysten listauksessa (paivitetty huhtikuussa 2022)
on listattuna 60 yritystd, joista 57:lle oli ilmoitettu suomalainen y-tunnus. Naiden yritysten
nimien ja y-tunnusten avulla hankittujen toimialatietojen perusteella suurin osa vaikuttaa
toimivan taksimarkkinoilla.

Kuvio 43. Valitys- ja yhdistamispalveluiden tarjoajiksi ilmoittautuneiden yritysten toimialat (N=57,
mukana vain yritykset, joille mainittuna suomalainen y-tunnus, kokonaismdaara n=60). Lahde: Vainu.
io-yritystietopalvelu.

Taksiliikenne (49320)
Ohjelmistojen suunnittelu ja valmistus (62010)
Muu kuljetusvalitys (52299)
Muu rahoitusta palveleva toiminta pl. vakuutus-ja..
Varauspalvelut, matkaoppaiden palvelut ym. (79900)
Linja-autoasemat (52211)
Muu ammatillinen, tieteellinen ja tekninen toiminta (74909)
Muu maaliikennettd palveleva toiminta (52219)
Ohjelmatoimistot ja manageripalvelut (74901)
Pienoistavaratalot ja muut erikoistumattomat myymalat enintdan. .
Puhelinpalvelukeskusten toiminta (82200)
Saannéllinen linja-autojen kaukoliikenne (49391)

Yleistukkukauppa (46901)
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MaaS-toiminnan laajuutta pyrittiin lisdksi epdsuorasti arvioimaan analysoimalla Helsin-
gin seudun liikkenteen (HSL) tilinpaatoksissa esitettyja tietoja HSL:n OpenMaaS-rajapintaa
koskien. Kyseinen rajapinta on liikennepalvelulain mukainen avoin lipunmyyntirajapinta,
mika mahdollistaa kolmansille osapuolille (esim. MaaS-operaattorit) HSL:n lippujen hyo-
dyntamisen osana omia palveluitaan. Vuonna 2018 OpenMaaS-rajapintaa kaytti yksi taho
ja vuonna 2019 hyddyntéjien maara kasvoi kahteen. Vuonna 2020 kdyttajien maara nousi
kahdeksaan ja vuonna 2021 yhteentoista tahoon. Vaikka rajapinnan hyodyntajien maara
on ollut vuosien saatossa kasvava, ei sen kautta myytyjen lippujen osuus kaikista HSL:n

194 Traficom (2021): Lilkennemarkkinakatsaus. Esitetty Lilkennemarkkinafoorumissa
1.12.2021.
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myydyista lipuista ole kasvanut, vaan osuus on pysynyt melko tasaisena, vastaten vain
noin yhta prosenttia kaikista myydyista HSL:n lipuista.'®

Edelld kuvatut havainnot saivat vahvistusta myds haastatteluissa, joissa monet korostivat,
ettd vaikka rajapintojen avaaminen on edennyt, on uuden liiketoiminnan syntyminen nii-
den pohjalta vield vahaista. Tahan liittyvia haasteita on kuvattu tarkemmin seuraavassa.

Vaikutukset uusien liiketoimintamallien kehittymiseen

MaaS-toiminta on luonteeltaan vield erittdin uutta ja ndin ollen kaikkia mahdollisia liike-
toimintamalleja ei ole valttamatta vield tunnistettu. Yleisesti yhdistamispalveluiden kal-
taisten kaupallisten MaaS-ratkaisujen liiketoimintamallit voidaan kuitenkin jakaa kahteen
paaluokkaan: jdlleenmyyntimalliin ja integraattorimalliin. Jalleenmyyntimallissa yhdista-
mispalvelun tuottaja keskittyy vain valittamaan (jalleenmyymaan) joukkoliikenneoperaat-
toreiden ja muiden liikkumismuotojen kdyttoéon oikeuttavia lippuja, siind missa integraat-
torimallissa mennaan pidemmialle ja palveluntarjoaja pyrkii omilla lisdpalveluillaan tay-
dentdmaan kayttdjakokemusta tarjoamalla esimerkiksi erilaiset liikkkumismuodot yhdis-
tavaa reittiopasta, keskitettya maksamista tai muita eri liikkumismuotoja yhteen nivovia
palveluita.'®®

Naissa malleissa voidaan kuitenkin tunnistaa tiettyja lilketoiminnallisia haasteita, joista
keskeisin liittyy palveluiden hinnoitteluun ja riittavan katteen hankkimiseen: mikali
MaaS-yhdistamispalvelun tarjoaja hankkii asiakkailleen markkinahinnoiteltuja lippuja eri
liilkkumismuotoihin, tulisi palveluntarjoajan arvolupauksen ja/tai palvelun olla kuluttajille
niin vetoava, ettd nama olisivat valmiit maksamaan jonkin verran lisaa vaivattomuudesta
ja suoraviivaisuudesta verrattuna yksittaisten palveluntuottajien lippuhintoihin verrattuna.

Hinnoittelun ja lilketoimintamallien nakdkulmasta yksi keskeinen kysymys liittyy ns.
komissiomalliin, josta on keskusteltu myds kansainvalisessa kirjallisuudessa'®’. Liikenne-
palvelulaissa ei saddetty niin kutsutusta komissiosta eli liikennepalveluntarjoajien mahdol-
lisille valittdjapalveluille maksamasta korvauksesta jokaista ndiden myymaa lippua kohti.
Niin ikdan laissa ei saadetty "tukkumyyntialennuksesta’, missa MaaS-palveluntarjoajat oli-
sivat saaneet hankittua itselleen lippuja paljousalennuksella. Haastatteluiden perusteella
tédhan hinnoitteluun ja komissiomalliin liittyvat tulkinnat eivéat selvi, ja Suomessa onkin

195 HSL (2020): Tilinpaatds 2019; HSL (2021): Tilinpaatds 2020; HSL (2022): Tilinpaatods 2021.
196 Aapaojaym. (2017).

197 Ks. esim. Ydersbond, Auvinen, Tuominen, Fearnley & Aarhaug (2020): Nordic Experien-
ces with Smart Mobility: Emerging Services and Regulatory Frameworks. Transportation
Research Procedia 49: 130-144
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muodostunut erilaisia kdytantdja eri kaupunkien julkisten lilkenneoperaattoreiden kes-
kuudessa. Osa haastateltavista pitaakin hinnoitteluun liittyvia kysymyksia keskeisena pul-
lonkaulana koko MaaS-ekosysteemin tulevaisuuden nakdkulmasta.

Oma kysymyksensa on myos kuluttajien vahdinen halukkuus maksaa liikkumispalveluista.
Esimerkiksi vuonna 2018 toteutetussa, 18-64-vuotiaat suomalaiset kattaneessa kyselytut-
kimuksessa tiedusteltiin seka ihmisten nykyisia lilkkkumiskustannuksia, ettd heidan maksu-
halukkuuttaan liikkumispaketista, jolla "voitaisiin kattaa kaikki liikkkumistarpeenne” Vastaa-
jista (n=1176) 43 prosenttia kykeni nimedamaan hinnan, jolla voisi ottaa edelld kuvatun liik-
kumispaketin kayttoonsa. Ndiden vastaajien parissa maksuhalukkuuden keskiarvoksi muo-
dostui 137 euroa (mediaani 100 euroa). Tutkimuksessa myds verrattiin tata summaa vas-
taajilta tiedusteltuihin silloisiin lilkkkumiskustannuksiinsa: havaintona oli, etta vastaajat oli-
vat valmiit maksamaan liikkumispaketista hinnan, mika vastasi keskimaarin noin 50 pro-
senttia vastaajien silloisista liilkkumiskustannuksista.'*®

Osa haastateltavista kommentoi myos, ettd heiddan nakemyksensa mukaan rajapintoihin
kohdistunut viranomaisvalvonta on ollut hyvin vahaista tai ainakin erittdin pistemaista:
rajapintojen avaamista, niiden kayttdehtoja tai sisaltoja ei ole juurikaan valvottu, lukuun
ottamatta muutamia korkean profiilin tapauksia, joissa mukana on ollut erityisen suu-

ria toimijoita.'”® Pienempien toimijoiden keskuudessa haastateltavat katsoivat rajapinta-
saantelyn noudattamisen® valvomisen olevan ylipaataan haasteellista toimijoiden suu-
resta maardsta johtuen. Toisaalta haastatteluiden havaintoja tasapainottaa lapikdyty doku-
menttiaineisto, jonka perusteella valvontaviranomaisten voidaan sanoa kiinnittaneen huo-
miota valvontatoimintaan ja myds ennakollisiin, pehmeampiin keinoihin kuten tiedottami-
seen?’, Jalkikateen tarkasteltuna nayttaa kuitenkin siltd, etta asiaan olisi ollut tarvetta kiin-
nittda enemman ja nopeammin huomiota varsinkin lain toimeenpanon alkuvaiheessa.

Toinen haastatteluissa esiin noussut, rajapintoihin liittynyt haaste koski liikennepal-
velulaissa tavoiteltua teknologianeutraalisuutta. Teknologianeutraalisuudella pyrittiin

198 Liljamo, T. (2018): Suomalaisten mielipiteitd MaaS-palveluista, liikennejdrjestelmdstd ja
ilmastostrategiasta: tuloksia kansalaiskyselysta. Tampere: Tampereen teknillinen yliopisto,
Liikenteen tutkimuskeskus Verne.

199 Ks. Helsingin hallinto-oikeus (2020): Pdcit6s, Diaarinumero 07091/19/7599, Liiken-

teen palvelujen valvonta-asiaa koskeva valitus; Traficom (2019): https://www.traficom fi/fi/
ajankohtaista/liikennemarkkinoiden-uudistuminen-ja-kasvu-vaativat-avoimuutta-ja-tiedon

200 Havainto liittyy todenndkdisimmin olennaisia tietoja koskevaan saantelyyn, silla lippu-
jarjestelmid on vain harvoilla toimijoilla. Tata ei kuitenkaan yksiloity haastatteluaineistossa.

201 Ks. Trafi (2018): Vuoden 2018 alusta voimaan astunut rajapintojen avaamisvelvoite
viranomaisndkékulmasta; Karjalainen, J. & Miettinen, K. (2018): Liikennepalvelulain seuran-
taraportti, s. 30; Liikenne- ja viestintaviraston tilinpaatos vuodelta 2020, s, 5.
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poistamaan esteita uusien innovaatioiden ja toimintamallien kdyttéonotolta alalla tapah-
tuva nopea kehitys huomioiden. Pyrkimys teknologianeutraliteettiin tarkoitti, etta lain
tasolla ei sadnnelty kdytettavista teknologioista tai liilketoimintamalleista sen tarkemmin,
vaan tarkoituksena oli, etta toimijat voivat hyodyntaa parhaiksi katsomiaan ratkaisuja.

Haastatteluissa teknologianeutraalisuuden periaatetta pidettiin hyvana, mutta samalla
tuotiin esiin, ettd datan ja rajapintojen parissa tdllainen standardoimattomuus tuottaa
haasteita, koska jokainen toimija on vapaa toimimaan juuri itse parhaaksi katsomallaan
tavalla, jolloin rajapintojen sisdltdmien tietojen yhteentoimivuus (interoperability) voi
jaada heikoksi. Samaan asiaan on kiinnitetty huomiota aiemmin my6s Norjan liikenneta-
lousinstituutti T@l:n ja Suomen VTT:n yhteishankkeessa, minka lisdksi asiaan on haettu rat-
kaisuja EU-tasolla.?2 Suomessa toteutettiin lilkenne- ja viestintaministerion asettamana
niin kutsuttu Lippu-hanke vuosina 2017-2018, jonka tarkoituksena oli luoda edellytyksia
yhtendisten matkaketjujen tarjoamiselle. Hankkeessa valmisteltiin niin sanottuja kdytdn-
nesddntdjd yhteistydssa toimialan toimijoiden kanssa, joilla pyrittiin vaikuttamaan naiden
sopimus- ja yhteistoimintakdytanteisiin. Kdytannesaantoihin koottiin asioita, joita toimi-
joiden olisi hyva huomioida ja joista olisi hyva sopia, jotta matkaketjujen tarjoaminen olisi
mahdollista ja matkustajan palvelukokemus olisi my&s hairiétilanteissa mahdollisimman
sujuva.’® Tarkastelussa ei kyetty maarittelemaan sitd, missa maarin nama kaytannesaan-
not on toimijoiden parissa otettu vastaan,?®* mutta kdytannesaantoja on paivitetty edel-
leen valvonnan ohella.?® Toinen teknologianeutraalisuuteen liittyva haaste koskee edelld
kuvattua komissiomalliin ja hinnoitteluun liittyvaa kysymystg, jonka katsotaan jaaneen
jossain maarin avoimeksi.

Edellad kuvatut rajapintoihin ja niiden hyddyntamiseen liittyvat tulkintaerimielisyydet
ovat osaltaan johtaneet jannitteisiin joukkoliikenneoperaattoreiden ja MaaS-toimijoiden

202 Tuominen, Fearnley & Ydersbond (2021): Regulatory frameworks and Maas$ develop-
ments in Finland and Norway, https://nordicroads.com/regulatory-frameworks-and-maas-
developments-in-finland-and-norway/; Euroopan komissio (2021): https://joinup.ec.eu-
ropa.eu/collection/elise-european-location-interoperability-solutions-e-government/
inspire-support-multi-modal-travel-information-services

203 Ks. Viestintavirasto, Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi & Liikennevirasto (2018): Lippu-
hankkeen selvitys liikennepalvelulain matkaketjujen sopimuskdytdnnéistd. Viestintaviraston
julkaisuja. Helsinki: Viestintdvirasto.

204 Vuodelta 2018 perdisin olevassa silloisen Trafin esityksessa kuitenkin todetaan, etta
“Lippu-projekti on saanut hyvin vdhdan kommentteja julkaistusta esimerkkirajapinnasta ja
kaytannesdaannoista eli selvityksestddn sopimuskdytanndista. Projekti ottaa kommentteja
mielellddn vastaan” https://paikallisliikenneliitto.fi/wp-content/uploads/2018/03/5_Eklund_
Johansson_Rajapintojen_avaaminen_PLLip_20180315.pdf

205 Ks. Traficom (2021): https://www.liikkumisenrajapinnat.fi/fi/rajapintakaytannot
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valilla®, Tama jakolinja joidenkin suurten kaupunkien joukkoliikenneoperaattoreiden ja
MaaS-toimijoiden valilla tuli ilmi my&s useissa haastatteluissa. Erimielisyyksien taustalla
olivat olleet ennen kaikkea rajapintasaantelyyn liittyneet tulkintaerimielisyydet ja muutos-
ten kesto. Rajapintasaantelyyn liittyvia tulkintaerimielisyyksia on Suomessa ratkottu hallin-
to-oikeudessa.?” Erimielisyyksien taustalla ndhtiin myos (joko todellisia tai kuviteltuja) kil-
pailuasetelmia, jotka olivat syntyneet MaaS-toimijoiden ja joukkoliikenneoperaattoreiden
vdlille. Osa haastateltavista piti ndita jannitteita valitettavina erityisesti siksi, etta liilkkkumi-
nen palveluna -konseptin taustalla on ollut nimenomaan ajatus jaettujen lilkkkumismuoto-
jen kdyttdosuuden lisddminen suhteessa yksityisautoiluun, ei jaettujen liilkkumismuotojen
valinen kilpailu kayttdosuuksista.

Omalta osaltaan uusien liiketoimintamallien kehittamista on vaikeuttanut tai hidastanut
se, ettd taydellinen multimodaalisuus eri liilkkumismuotojen ja liikkumispalveluiden tuot-
tajien jarjestelmien valilla vaatii kaytanndssa erittdin pitkalle vietyja ICT-integraatioita. Joh-
tuen historiallisista polkuriippuvuuksista, lilkkkumispalveluiden tuottajien yksil6llisista liike-
toiminnallisista intresseista ja teknologioiden standardoimattomuudesta, vaativat tallaiset
kokonaisvaltaiset integroinnit erittdin merkittavia taloudellisia investointeja.

Muut vaikutukset lilkennealan innovaatiotoimintaan

Erillistarkastelua varten toteutetuissa asiantuntijahaastatteluissa saatiin viitteita siitd, etta
huolimatta odotettua rajallisemmasta MaaS-ekosysteemin kasvusta, ovat lilkkennepalve-
lulain uudistukset heijastuneet ainakin jossain maarin lisddntyneena kehitys- ja innovaa-
tiotoimintana liikkennealalla, erityisesti taksialalla. Kdytdanndssa tama on nakynyt panos-
tuksina erilaisten digitaalisten palveluiden kehittamiseen niin taksi- kuin valitysyritysten
parissa. Yritykset ovat pyrkineet saavuttamaan kilpailuetua kehittamalla ja tarjoamalla asi-
akkailleen esimerkiksi omia dlypuhelinapplikaatioitaan. Edellda mainittujen taksisovellus-
ten lisaksi voidaan mainita myo6s yhdistelya tarjoavat Matkahuollon Reitit ja liput -appli-
kaatio seka Perille.fi-palvelu. Nama uudet palvelut ovat todenndkdisesti auttaneet jossain
maarin lisadmaan kilpailua ja kuluttajien valinnanmahdollisuuksia.

Haastatteluissa saatuja alustavia viitteita edelld kuvatusta innovaatiotoiminnan "kiihtymi-
sestd’ tukivat myos osana jalkiarviointia toteutetun kyselyn eraat havainnot. Kun vastaajilta
(n=125) tiedusteltiin vaittdmamuodossa, oliko tietosddntely helpottanut digitaalisten pal-
veluiden kayttdonottoa, oli 26 prosenttia vastaajista jonkin verran tai tdysin samaa mielta.
Tulee tosin huomata, etta 28 prosenttia vastaajista oli vditteen kanssa eri mielta, mutta
koko vaittdamapatteristoa tarkasteltaessa (ks. kuvio 44) voidaan havaita, etta kyseiseen

206 Esim. Audouin & FInger (2019);
207 Ks. Helsingin hallinto-oikeus (2020).
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vdittdamaan suhtautuminen oli yleisesti kaikista tarkastelluista ulottuvuuksista my&ntei-
sinta (korkein osuus samaa mielta olevia ja matalin osuus eri mielta olevia). Lisaksi kyse-
lyssa tiedusteltiin omalla yksittdiselld kysymykselldan, oliko vastaajien edustamassa orga-
nisaatiossa kehitetty ja/tai lanseerattu uusia, liikennepalvelulain tietosaantelyn mahdol-
listamia innovaatioita. Vastaajista lahes kolmannes, 28 prosenttia, kertoi organisaationsa
joko lanseeranneen uusia innovaatioita (21 %) tai kehittavansa sellaisia, mutta niita ei oltu
vield julkaistu/otettu kdyttoon (7 %). Vastaajista yhteensa 22 prosenttia oli jonkin verran ta

taysin samaa mielta siitd, etta tietosaantely oli edistanyt uusien, avoimeen dataan perustu-

vien innovaatioiden ja liiketoimintamallien syntymistd, kun taas yhteensa 31 prosenttia oli
vditteen kanssa jonkin verran tai taysin eri mielta.

Kuvio 44. Kyselyn vastausjakaumat vdittdmakysymyksissa tietosdantelyn vaikutuksista liiketoiminnallisiin
seikkoihin, % (n=125).

Liikennepalvelulaki on edistényt liikkumispalveluihin liittyvien
olennaisten tietojen saatavuutta ja avoimuutta 18 20
Liikennepalvelulaki on edistanyt liikkumispalveluiden lippu- ja
maksujarjestelmien yhteentoimivuutta (ehjemmat matkaketjut) 19 15
Liikennepalvelulain tietosdéntelyosuus on edistanyt Suomen
houkuttelevuutta ja kansainvalistd kilpailukykyd (erityisesti 19 20 28
iikkumispalveluiden saralla)
Liikennepalvelulain tietosdéntelyosuus on edistanyt uusien avoimeen
dataan perustuvien innovaatioiden ja liiketoimintamallien syntymistd 19 22
Liikennepalvelulain tietosdantelyosuus on helpottanut
digitaalisten palveluiden kyttoonottoa 14 20 26

0 0 20 30 40 50 60 70 80
W Téysin eri mielta Jonkin verran eri mieltd En samaa mielta enka eri mielta
M Jonkin verran samaa mielta M Taysin samaa mieltd M En osaa arvioida

Rajapintavelvoitteista aiheutuneet kustannukset ja hallinnollinen taakka

Osana jalkiarviointia toteutetussa kyselyssa vastaajilta tiedusteltiin vaittdmamuotoisesti,
oliko liikennepalvelulain rajapintavelvoitteista seurannut vastaajien organisaatiolle hallin-
nollista taakkaa tai lisdkustannuksia. Kyselyn perusteella piirtyy toteutettuihin haastatte-
luihin verrattuna jokseenkin kriittisempi kuva, silla noin 49 prosenttia vastaajista oli jon-
kin verran tai taysin sita mieltd, etta rajapintavelvoitteista oli syntynyt heille hallinnollista
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taakkaa ja/tai lisakustannuksia. Tata eroa voitaneen selittaa silla, etta kysely kohdistui haas-
tatteluja enemman pienten ja keskisuurten yritysten edustajille.

Kuvio 45. Vastausjakauma kyselyssa esitettyyn vdittamakysymykseen "Liikennepalvelulain tietosadn-
tely / rajapintavelvoitteet ovat aiheuttaneet organisaatiollemme hallinnollista taakkaa ja/tai lisakustannuk-
sia’, % (n=125).

Liikennepalvelulain tietosddntely /
rajapintavelvoitteet ovat aiheuttaneet
organisaatiollemme hallinnollista taakkaa 6 15 26
ja/tai lisdkustannuksia
0 0 20

30 40 50 60 70 80 90 100%

W Taysin eri mielta Jonkin verran eri mielta En samaa mielta enka eri mielta

M Jonkin verran samaa mielta i Taysin samaa mieltd M En osaa arvioida

Useat haastateltavat kommentoivat, etta vaikkakin rajapintavelvoitteet olivat tuoneet yri-
tyksille jossain maarin hallinnollista taakkaa, ei taakkaa ole kuitenkaan voinut kuvailla ylit-
sepadsemattomaksi — yritykset ovat selvinneet niiden toteuttamisesta melko hyvin.

5.4.3 Vaikutukset MaaS-ekosysteemin kansainvaliseen kilpailukykyyn

Arvioinnissa pyrittiin myds muodostamaan kuva Suomen MaaS-ekosysteemin kehityk-
sesta ja kilpailukyvysta suhteessa kansainvalisiin verrokkimaihin. Tavoitteena oli pyrkia
hahmottamaan, missd maarin laissa tavoiteltu MaaS-ekosysteemin kasvu ja kehitys on
toteutunut. Analyysin lahdeaineistona kaytettiin kansainvalisten vertailujen ja analyysien
seka asiantuntijahaastatteluiden lisaksi Vainu.io-yritystietokantaa ja Dealroom.co-tietopal-
velua?®, Taman lisdksi tiedonhankintaa pyrittiin kohdentamaan ja tdydentamaan erilais-
ten verkostojen (esim. ITS Finland ry) kautta julkisesti saatavilla olleilla tiedoilla. Toteutettu
analyysi on luonteeltaan suuntaa antava, silla liilketoiminta- ja innovaatioekosysteemien

208 Dealroom on globaali data-alusta, joka kokoaa tietoa start up- ja kasvuyrityksista seka
niihin kohdistuneista pddomasijoituksista Ks. https://dealroom.co
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tarkasteluun liittyy useita kdytannéllisia ja metodologisia haasteita, erityisesti kun tarkas-
telun kohteena on jasentymaton ja laaja yritysjoukko.?®®

Kansainvalinen konteksti

Kansainvalisesti vertaillen erilaiset MaaS-ratkaisut eivat ole kdytdnndssa vield missaan lyo-
neet itsedan taysin lapi. Vaikka useissa kaupungeissa on tapahtunut lupaavaa kehitysta
viime vuosina, yleinen nakemys on, ettda MaaS-ratkaisut eivat ole vield lunastaneet niita
kohtaan asetettuja odotuksia missaan pain maailmaa.?'® Yleismaailmallisesti tarkasteltuna
MaaS-toteutusten keskeisiksi haasteiksi on tunnistettu erilaisten toimijoiden (yksityinen
ja julkinen sektori) yhteistydssa ilmenneet ongelmat ja MaaS-yritysten liiketoimintamal-
lien heikko kannattavuus seka tahan nivoutuen myds koronapandemian mukanaan tuo-
mat lilkkkumisessa tapahtuneet muutokset.?'' Koronapandemian merkitysta niin Suomen
kuin kansainvalisen MaaS-ekosysteemin kehittymiselle ei voi aliarvioida, silla monet pan-
demian alussa monet MaaS-toimijat olivat pienia startup-yrityksia, jotka joutuivat pande-
mian myota kayttoon otettujen lilkkkumisrajoitusten myo6ta joko lakkauttamaan toimin-
tansa tai ainakin merkittavasti muuttamaan liiketoimintamalliaan.

Euroopassa taman hetken todennakdisesti laajin MaaS-palvelu on Berliinissd, missa kay-
t6ssa on Jelbi-niminen MaaS-sovellus. Vaikkakin Jelbi-sovelluksen taustalla on yksityisyri-
tys, MaaS-hankkeen johtovastuussa on Berliinin joukkoliikenneviranomainen BVG. Jelbi
sisaltda tavallisen joukkoliikenteen lisaksi myos kutsukyytipalveluita, kimppakyyteja ja
nk. mikroliikkumisen (micromobility, esim. séhkdpotkulaudat) palveluita. Palvelun kautta
kayttoon varattavia kulkuneuvoja on jo yli 15 000. Sovellus mahdollistaa myds matko-
jen etukateisen suunnittelun ja maksamisen seka oman liikkkumisen reaaliaikaisen seu-
rannan. Jelbin kehityksesta vastaavan yrityksen mukaan sovelluksen toiminnan kannalta
sen keskeinen menestystekija on syvalle tasolle menevat integraatiot liilkkumispalvelui-
den tuottajien jarjestelmiin - yrityksen mukaan ilman naita integraatioita MaaS-sovellus

209 Esim. Jarvi & Kortelainen (2017): Taking stock of empirical research on business eco-
systems: a literature review. Int. J. Business and Systems Research 11: 3, 215-228; Zegel, ym.
(2021): World-Class Ecosystems in The Finnish Economy: Impact Study, s. 24.

210 Esim. Brown, ym. (2022): Mobility as a Service: Defining a Transport Utopia. Future Tran-
sportation 2, 300-309; Cities Today (2021): Maas Faces its Make-Or-Break Moment, https://
cities-today.com/maas-faces-its-make-or-break-moment/; Arthur D. Little Consulting (2021):
Beyond Maas: How to Realize the Promise or Mobility- as-a-Service.

211 Cities Today (2021); Tsvetkova, ym. (2022): Implications of COVID-19 pandemic on the
governance of passenger mobility innovations in Europe. Transportation Research Interdis-
ciplinary Perspectives 14. Toisaalta on esitetty myds arvioita, joiden mukaan Covid-19-epide-
mian aiheuttama disruptio voisi tarjota MaaS:ille mahdollisuuksia nopeaan kehittymiseen,
ks. esim. Serafimova (2020): Covid-19: An Opportunity to Redesign Mobility Towards Greater
Sustainability and Resilience? European University Institute.
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jaa ainoastaan "yhdistelijan” tasolle eika aidosti multimodaaliseksi palveluksi.?'> Toisena
hyvana esimerkkina haastatteluissa nousi esille Antwerpen, jossa toimii useampia kilpaile-
via MaaS-toimijoita.

Kansainvalisten kokemusten pohjalta on kayty keskustelua myds siitd, mika on oikea taso
kasitelld MaaS-kysymyksia. Arvioiden mukaan maailmassa tehtavasta liilkkumisesta jopa 60
prosenttia tapahtuu kaupunkialueiden sisalla. Tama on herattanyt keskustelua siita, kuinka
keskeisessa roolissa kaupunkien tulisi olla MaaS-toteutuksissa. Nailta osin tulee kuitenkin
muistaa, ettd kokonaisvaltaisessa MaaS:issa multimodaalisuus ei voi rajoittua ainoastaan
yhden kaupungin sisélle, vaan sen tulisi toimia myds kaupunkien valisessa liikenteessa.?™

Suomen MaaS-ekosysteemin kehitys ja nykytila

Toteutetuissa asiantuntijahaastatteluissa useat haastateltavat suhtautuivat varauksellisesti
MaaS-ekosysteemin kehittymiseen Suomessa: lain valmisteluvaiheessa ajateltu MaaS-eko-
systeemin voimakas kasvu ei ollut toteutunut ainakaan taysimittaisesti. Haastateltavien
mukaan Suomessa on kylla erilaisia toimijoita ja yrityksid, jotka muodostavat osia ekosys-
teemistd, mutta kokonaisvaltaista MaaS-ekosysteemia tai aitoa kilpailua ei ole vield synty-
nyt. Nama haastatteluissa tehdyt havainnot saivat tukea myds yritystietokantojen (Vainu.
io, Dealroom) analyysin |6ydoksista: Suomessa toimii joitakin liikkkumiseen ja matkaketju-
jen yhdistamiseen seka ndihin nivoutuviin toimintoihin (esim. maksuratkaisut) liittyvia toi-
mijoita, mutta ei vield kattavaa ekosysteemia.

Suomessa tunnetuin yhdistamispalvelu on Maa$S Global -yrityksen Whim-sovellus. Asiakas-
tieto Oy:n tietojen perusteella Maa$S Global Oy:n liikevaihto vuonna 2021 oli 4,3 miljoonaa
euroa ja yritys tyollisti 65 henkilda. Yritys on kasvanut nopeasti, silld vield vuonna 2017 yri-
tyksen liikevaihto oli vain 127 000 ja henkilostomaara 16. Muita kansallisesti tunnistettuja
kaupallisia yhdistamispalveluita ei juurikaan tunneta. Suomessa on ollut aiemmin useita
erilaisia MaaS-pilottikokeiluja, mutta ne eivat ole johtaneet vakiintuneisiin palveluihin. Tal-
laisia ovat olleet esimerkiksi Telian Sonera Reissu ja Yllds Around -palvelut, HSL:n Kutsup-
lus-palvelu ja Tuup (mychemmin Kyyti).?'* Viimeksi mainitun palvelun taustalla olleelle
Kyyti Group Oy:lle mydnnettiin Business Finlandin toimesta paaomalainaa ja yrityksen

212 Trafi (2020): https://www.trafi.com/bvg-jelbi-maas-berlin/; Cities Today (2021).
213 Brown, ym. (2022); Cities Today (2021).
214 Aapaoja, ym. (2017).
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Smart Mobility Ecosystem oli yksi Business Finlandin niin kutsutuista Kasvumoottoreista.?'®
Kyyti Groupin ja Smart Mobility -ekosysteemin tarkoituksena oli kehittaa vallankumouksel-
lista liilkkumispalvelua, jossa yhdistyisivat kysyntaperusteiset kimppakyydit seka matkaket-
jut. Yritys ajautui konkurssiin vuonna 2021.

Suuntaa antavan kuvan Suomen MaaS-ekosysteemin kehityksestad suhteessa kansainvali-
siin verrokkeihin saa analysoimalla startup-yrityksiin kohdistuneita sijoituksia. Dealroom.
co-tietokannan?'® analyysissa Mobility-kategoriaan kuuluvia suomalaisia yrityksia tunnis-
tettiin palvelusta yhteensa 23 kappaletta. Maarittely on hyvin karkea, joten analyysi on
vain suuntaa antava. Toisaalta voidaan olettaa, etta relevantit MaaS-yritykset lukeutuisivat
kyseiseen kohderyhmaan eli analyysin mahdollinen harha painottuu pikemminkin lilan
laveaan kuin lilan kapeaan madrittelyyn.

Tunnistetut yritykset jakautuvat toimintaluonteeltaan melko tasaisesti yritysmarkkinoilla
(B2B) toimiviin (39 % yrityksistd), kuluttajamarkkinoilla (B2C) toimiviin (35 %) ja molem-
milla markkinoilla toimiviin (13 %) yrityksiin.?'” Tunnistettujen yritysten liiketoimintamal-
lit painottuvat ennen kaikkea erilaisiin myyntialustoihin ja verkkokauppaan (ecommerce),
mutta mukana on my®&s niin kutsuttuja SaaS-yrityksia, jolla viitataan ohjelmisto palveluna
-malliin, missa ohjelmiston tarjoaja tarjoaa ohjelmiston asiakkaidensa kaytt6on verkon
valitykselld. Yrityksista reilu kolmannes (35 %) on perustettu vuonna 2017 tai sen jalkeen
ja ne ovat tyontekijamadriltaan tyypillisimmin 2-10 henkil6a tydllistavia (7 kpl / 30 %) tai
11-50 henkil6a tyollistavia (7 kpl / 30 %). Yli 50 henkil6a tyollistavia yrityksia tassa yritys-
joukossa oli kolme kappaletta eli 13 prosenttia. Tata tarkastelua tukee myos yritysten tun-
nistetun kasvuvaiheen analyysi. Dealroom.co-palvelu luokittelee yritykset neljaan kasvu-
vaiheeseen, jotka ovat siemenvaihe (seed), aikaisen kasvun vaihe (early growth), mydhai-
sen kasvun vaihe (late growth) ja kypsat yritykset (mature). Yrityksista suurin osa, 70 pro-
senttia, on luokiteltu tietopalvelussa siemenvaiheeseen tai aikaisen kasvun vaiheeseen.

Edelld esitettya Suomen analyysia tuettiin toteuttamalla samankaltainen tarkastelu ylei-
selld tasolla my6s muutamassa Suomen verrokkimaassa. Verrokkimaiksi valittiin Ruotsi,

215 Kasvumoottorit ovat yli miljardin euron uuteen liiketoimintaan, vientiin tai Suo-
meen kohdistuviin investointeihin tahtaavia ekosysteemejs, joille Business Finland tar-
joaa rahoitusta muun muassa kasvumoottoreiden alustayhtididen padomitukseen.

Ks. esim. Business Finland (2018): Liikkkumisen palvelujen kasvumoottori kehittdaa mil-
jardiluokan ekosysteemia, https://www.businessfinland.fi/ajankohtaista/caset/2018/
liilkkumisen-palvelujen-kasvumoottori-kehittaa-miljardiluokan-ekosysteemia

216 Dealroom.co-palvelu on yksi maailman kattavimmista startup- ja kasvuyrityksia seka
padomasijoituksia kokoavista palveluista. Palvelussa yritykset luokitellaan niiden toimiala-
(industry) ja alatoimialaluokkiin (sub industry). Analyysissa haku toteutettiin kaikista palve-
lussa olevista suomalaisista yrityksistd, joiden toimialaksi oli maaritelty transportation ja ala-
toimialaksi mobility.

217 13 prosentin osalta tietoa ei ollut saatavilla.
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Tanska, Belgia ja Alankomaat. Ndiden maiden osalta tehtiin samanlainen hakurajaus kuin
Suomessakin. Eniten transportation/mobility-ryhmaan maariteltyja yrityksia 16ytyi Alan-
komaista, 140 kappaletta. Toiseksi eniten yrityksia oli Ruotsissa, 58 yritystd, ja Belgiassa, 55
yritystd. Tanskasta maaritelman mukaisia yrityksia 10ytyi 26 kappaletta. Vaikkakin analyysin
taso on karkea, voidaan kansainvalisesta vertailusta havaita, ettd Suomessa mobility-sek-
torin yrityksia on tarkastelluista maista vahiten, tosin melko samanlainen maara kuin Tans-
kassa. Sen sijaan muihin maihin verrattuna lukumaaraerot ovat selkeampia. Alankomaissa
oli Dealroom.co-tietopalvelun mukaan myds suurin maara valuaatioltaan yli kymme-

nen miljoonan euron yrityksid, yhteensa 24 kappaletta. Muissa maissa tallaisten yritysten
maara jdi alle kymmeneen: vahiten tallaisia oli Belgiassa (3 kpl) ja Suomessa (4 kpl). Analyy-
sin tulokset on koottu taulukkoon 5.

Taulukko 4. Kansainvalinen vertailu Dealroom.co-tietopalvelun tiedoista koskien transportation/
mobility-yrityksia.

Suomi Ruotsi Tanska Belgia Alankomaat
Hakukriteerit (laji:transportation/ 23 58 26 55 140
mobility) tayttavien yritysten
lukumddra
YIi 10 MEUR valuaation omaavien 4 7 9 3 24
yritysten lukumadra
Suurin rahoitussumma (MEUR) 72,5 466 36,7 838 188
YIi 10 MEUR rahoitusta saaneiden 2 4 5 0 12

yritysten lukumadrd

Kaiken kaikkiaan edelld kuvattujen havaintojen perusteella Suomen MaaS-ekosysteemi ei
ndyttaydy talla hetkelld erityisen kilpailukykyisena suhteessa kansainvalisiin verrokkeihin.
Tata tukee myos arvioinnin osana toteutetun kyselyn ja haastatteluiden havainnot. Jalkiar-
vioinnin osana toteutetussa sahkdisessa kyselyssa vastaajat (n=125) olivat melko kriittisia
sitd kohtaan, etta tietosaantely olisi edistanyt Suomen kansainvalista houkuttelevuutta ja
kilpailukykya liikkumispalveluiden saralla, silld 43 prosenttia vastaajista oli eri mielta esite-
tyn vditteen kanssa (ks. kuvio 45). Tulee kuitenkin huomioida, etta kysely oli kohdennettu
nimenomaan suomalaisille vastaajille, joten nadilta osin voidaan puhua ainoastaan kansal-
lisista, ei kansainvalisista, ndkemyksista. Toisaalta tdma havainto on yhteneva aiemmin esi-
tettyjen haastatteluissa tehtyjen [0ydosten kanssa, missa osa haastatelluista kommentoi
lain valmistelun aikana koetun kansainvalisen mielenkiinnon kasvamisen sittemmin laan-
tuneen lain toimeenpanossa kohdattujen haasteiden vuoksi.
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6 Liikennepalvelulain jarjestelmatason
vaikuttavuus

6.1 Liikennepalveluiden uudistaminen systeemisena
polkuna

Liikennealan uudistamista Suomessa on ohjannut kunnianhimoinen visio muuttaa tar-
jonta- ja sadntelykeskeinen liikenteen toimintamalli palvelu- ja kayttdjalahtoiseksi alyk-
kaan liikenteen systeemiksi, joka perustuu kestavan liikenteen Iahtokohdille. Uuden liiken-
nejdrjestelman hahmottelu syntyi dlyliikenteen strategiosta vuosina 2009 ja 2013. Yhtei-
sessa visioinnissa oli vahvasti mukana julkisen, yksityisen ja kolmannen sektorin toimi-
joita. Strategioihin kirjattiin lilkkenteen paastéjen vahentaminen, informaatioteknologian
hyédyntdminen ja liikenteen palvelullistaminen. Vuoden 2011 Transport revolution -ohjel-
massa korostui niin ikdan liikkenteen ja logistiikan ndkeminen palveluina seka kayttdjakes-
keisyys. Vuosina 2012-2014 Uuden liikkennepolitiikan klubin yksi tavoitteista oli visioida
tulevaisuudenliikennejarjestelmaa.?'® Kyse on siis ollut varsin kunnianhimoisesta systeemi-
sen muutoksen hahmottamisesta liikennealalla.

Liikenteen systeemiselld muutoksella olemme tédssa jalkiarviointiraportissa viitanneet lii-
kennejarjestelman sddntelyn, toimintamallien, rakenteiden ja ndiden vuorovaikutusten
samanaikaista muutosta, jolla luodaan edellytyksia tulevaisuuden lilkennepalveluille, toi-
miville markkinoille ja lilkenteen kestavalle kehitykselle. Systeemiajattelu tarjoaa koko-
naisvaltaisen viitekehyksen, jonka avulla voidaan ymmartad, analysoida seka mallintaa
kompleksisia systeemeja. Systeemiajattelun keskitssa on systeemin kokonaisuuden hah-
mottaminen ja vaikutuspisteiden selvittdminen. Systeeminen tarkastelu siirtda tarkaste-
lun painopistetta yksittdisten interventioiden (esim. lainsadadantohankkeet) toimijoiden ja
asioiden tarkastelusta koko systeemin toimintaa hahmottaviin ajattelumalleihin. Komplek-
sisuusajatteluun pohjautuen on olennaista pyrkia ymmartamaan kokonaisuuksien keski-
naisriippuvuuksia, systeemien dynaamista kayttaytymista ja sen synnyttamia rakenteita.

Liikenne- ja viestintaministerion lahestymistapa liikennejarjestelman muutoksen synnyt-
tamiseen nojaa vahvasti kompleksisten sosioteknisten jarjestelmien ja niiden muutok-
sia eli transitioita (transitions) tarkastelevaan tutkimukseen. Téta tukee mm. innovaatio-
tutkimuksessa laajasti sovellettu tarkasteluviitekehys on ns. sosioteknisen muutoksen

218 Kivimaa, Paula & Jarvenreuna, Vera & Hildén, Mikael & Temmes, Armi (2021). Analyysi:
Julkishallinnolla on tarkea rooli kestavyysmurrosten kehittymisessa. Oppia MaaS-liikenne-
palveluiden alkuvaiheista. Aalto-yliopiston julkaisusarja KAUPPA + TALOUS 5/2021.
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monitasomalli (multi-level perspective, MLP). Kuviossa 46 on kuvattu liikennejarjestelman
transitio evolutionaarisena ja monitasoisena prosessina.?’® Mallin ylatason muodostaa
yhteiskunnan laajempi liikennetta ja lilkkkumista kasittava toimintaymparisto ja yhteiskun-
nalliset kehityskulut, joihin yhteiskunnan eri toimijat voivat (etenkin yksindan) vaikuttaa
vain hyvin rajallisesti. Keskimmadinen taso (ns. regiimitaso) kuvastaa vallitsevaa yhteiskun-
nallista jarjestelmaa, joka muodostuu keskendan vuorovaikutuksessa olevista yhteiskun-
nan eri osa-alueista (esim. politiikka, hallinto, sdantely, tutkimus, teknologia). Kolmannen
tason muodostavat vallitsevan jarjestelman ulkopuolella tapahtuvat innovatiiviset kokei-
lut (esim. MaaS-ekosysteemi), jotka — yhdessa jarjestelman sisdisten muutosten ja toimin-
taympariston muutosten myo6ta syntyvissa "mahdollisuuksien ikkunoissa” — voivat johtaa
laajempaan yhteiskunnalliseen muutokseen (transitioon). Transitiot ovat siis rakenteel-
lisen muutoksen prosesseja vallitsevissa jarjestelmissa (ja niiden alajarjestelmissd). Sopi-
vissa oloissa rakenteet voivat muuttua nopeastikin, mutta usein laajempi yhteiskunnalli-
nen transitio voi vieda jopa vuosikymmenia.??°

Kuvio 46. Liikenteen systeemisen muutoksen hahmotus.

Likkennepalvehs-

———————J

takenteen Awvw
paivduinnovorotiot 6& =
o kokedut Y Ao

L 3

Sowcdinea: Geds, FW. (007, Tedwdogual imesiions: &= evolslioasry reconiipeniioe po-cemes A sl vl perspedie and a ovee-
shady Rezeanch Poicy, Vol 31, 2571270 Geels, FW- and Soivol, 1. 2007), Typology of zocciechairal ionsiion palliniewy= Rezeanh
Poliry, Vol 36, 399417

219 Geels, FW. (2002) Technological transitions as evolutionary reconfiguration pro-cesses:
a multi-level perspective and a case-study. Research Policy, Vol. 31, 1257-1274; Geels, FW.
and Schot, J. (2007), Typology of sociotechnical transition pathways. Research Policy, Vol.
36, 399-417) Geels & Schot (2007) Typology of sociotechnical transition pathways. Research
Policy, Vol 36, 399-417

220 Esim. Geels, F.W. (2002) Technological transitions as evolutionary reconfiguration
pro-cesses: a multi-level perspective and a case-study. Research Policy, Vol. 31, 1257-1274;
Geels, FW and SChOt, J (2007)[ Typology Of sociotechnical transition pathways. Research Policy, Vol. 36, 399-417)
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Systeemisen tarkastelumallin perustana on ajatus siitd, ettd isoja muutoksia ei voida tay-
sin hallita, mutta niiden nopeutta ja suuntaa on mahdollista ohjata. Hahmottelemamme
mallin mukaan yhteiskunnallista muutosta voidaan ohjata eri tasoilla tapahtuvien inter-
ventioiden kautta. Strategisella tasolla kyse on yhteisymmarryksen rakentamisesta kos-
kien toimintaympariston ongelmia ja kehityssuuntia. Sen kautta voidaan luoda sitoutu-
mista ja yhteista tahtotilaa siitd, mihin suuntaan muutosta halutaan vieda. Transitioajatte-
lun mukaisesti tama tapahtuu kaytdanndssa muodostamalla yhteinen visio ja lahtokohdat
muutokselle vuoropuhelussa eri sidosryhmien ("edellakavijoiden”) valilla yhteisilla muuto-
sareenoilla. Keskeista on, etta ylin poliittinen johto antaa tuen muutosareenan tyélle, kui-
tenkaan siihen liikkaa puuttumatta. Taktisella tasolla muutosareenan visio pyritaan jal-
kauttamaan eri verkostoihin, organisaatioihin ja instituutioihin, laaditaan "muutosagenda”
ja sen pohjalta "muutospolkuja” tavoitteiden saavuttamiseksi. Operationaalisella tasolla
toteutettavat muutoskokeilut mobilisoivat kentan toimijat laajasti mukaan muutoksen
toteuttamiseen ja muuttavat vision tavoitteet konkreettisiksi kdytannon toimiksi.2?’

6.2 Havaitut muutokset liilkennejarjestelman tasolla

Liikennejarjestelmalla tarkoitetaan "kaikki likennemuodot kattavasta henkil6- ja tavarali-

ikenteesta, niitd palvelevista lilkenneverkoista, viestintdyhteyksista ja tiedosta seka liiken-

teen palveluista annetussa laissa (320/2017) tarkoitetuista palveluista, lilkkennevilineista ja
liikennetta ohjaavista jarjestelmista muodostuvaa kokonaisuutta”.???

Liikennepalvelulaki vaikuttaa suoraan yhteen liikennejarjestelman osatekijaan, liikenteen
palveluihin, ja sita kautta silla voi olla vaikutuksia henkil6- ja tavaraliikenteeseen, liikenne-
valineisiin ja liilkennettd ohjaaviin jarjestelmiin ja pitkalla aikavalilla myds henkil6- ja tava-
raliikennetta palveleviin verkkoihin.

Liikkumisen osalta liikennejarjestelmaan kohdistuvat keskeiset vaikutukset syntyvat liikku-
misen maaran, matkakohteiden ja kulkumuotojen muutoksista. Naihin vaikuttavat puoles-
taan toisaalta kysyntatekijat — liilkkumisen tarpeet, halut ja kustannustekijat - ja toisaalta
tarjontatekijat, kuten lilkkkumisen mahdollisuudet. Liikkumisen palvelut ovat keskeinen lii-
kennejarjestelman tarjontatekija eri kulkumuotojen vaylaverkkojen ohella. Liikkkumisen
kustannuksiin ja my6s palvelujen tarjontaan vaikuttavat osaltaan hallinnon toimet, erityi-
sesti verot ja maksut seka tuet ja investointien rahoitus.

221 Ks. esim. van den Bosch, S. (2010) Transition Experiments. Exploring societal changes
towards sustainability. Erasmus Universiteit Rotterdam.

222 Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista 503/2005; muutettu mm. liikennejarjestelman
osalta 2018
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Liikennejarjestelman rakenteelliset muutokset ovat hitaita. Osittain tama johtuu siitd, etta
liikkuminen ja kuljetukset ovat pitkalle tapahtumina "vakioita’, jotka ohjaavat toimintaa
totutuille urille. Osittain muutosten hitaus johtuu siitd, ettd jarjestelman eri osilla on kapa-
siteettirajoituksensa, eivdatka nopeat muutokset sen vuoksi ole aina edes mahdollisia.???
Koronapandemian aika on kuitenkin osoittanut, etta erityisesti lilkkkumisessa voi tapahtua
nopeita ja merkittavia muutoksia, jotka aiheutuvat ennen kaikkea matkamaarien, mutta
my&s matkakohteiden ja kulkumuodon muutoksista.

Nopeiden muutosten aiheuttajana ovat olleet liikennejarjestelman ulkopuoliset tekijat.
Liikennepalvelulakia voi pitda lilkkennejarjestelman sisdisena tekijana, minka vuoksi sen
aiheuttamat muutokset ovat vaistamatta hitaita. Tasta syntyy erityinen haaste liikennepal-
velulain jalkiarvioinnille, jota tehddan vasta runsaat kolme vuotta ensimmaisten lakimuu-
tosten jalkeen, ja josta ajasta vain ensimmaiset koronapandemiaa edeltaneet puolitoista
vuotta ovat olleet liilkkumisen kannalta "normaaleja”.

Liikennejarjestelmaan kohdistuvien vaikutusten arvioinnin kannalta on oleellista, missa
maarin (ja milla tarkkuudella) liikennepalvelulain vaikutukset eri liikennemuotoihin ja lii-
kennepalveluihin ovat arvioitavissa toisaalta nyt kaytettavissa olevien tietojen ja toisaalta
pitkaan jatkuneen koronapandemian erityisesti liilkkumisessa aiheuttaneiden muutos-
ten vuoksi. Kyse on siis tarvittavan tiedon saatavuudesta, lain vaikutusten tunnistamisesta
(suhteessa muihin, ehka tunnistamattomiin muutoksia aiheuttaneisiin tekijoihin) ja talta
pohjalta muutoksen merkittavyyden arvioinnista.

Vuoden 2018 seurantaraportissa liilkennepalvelulain vaikutusten mahdollisia indikaatto-
reita kasiteltiin kattavasti ottamatta kantaa, mitka vaikutukset ovat tai voisivat olla merkit-
tavia. Toisaalta arvioitavissa vaikutuksissa kasiteltiin ilmioitd, joiden osalta liikennepalvelu-
lain lyhytaikaisia vaikutuksia lilkkennejarjestelmaan joko ei kdytanndssa voi olla tai joita on
aarimmaisen vaikea erottaa muiden tekijoiden vaikutuksista. Ndista esimerkkeina odotuk-
set kuten "likkenneinfrastruktuurin rakentamisen tarve vahenee” tai “tavaraliikennemarkki-
noiden (liikevaihdon) arvioidaan kasvavan”.

Valtakunnallisen liikennejarjestelmdsuunnitelman Liikenne 12:n seurantaa varten on kehi-
tetty seurantamittaristoa.?* Siina liikennepalvelut muodostavat mittariston yhden osa-
alueen laajasta kokonaisuudesta, jonka taustalla ovat Liikenne 12 -suunnitelman tavoit-
teet, liilkennejarjestelmasta ja maanteista annetun lain tavoitteet seka viranomaisten

223 Mladenovic, M. N., Haapamaki, T., Koste, O.-W., Madkinen, S., Neuvonen, A., Weckstrom, C.
(2021) Liikkumisen kestévien palvelumarkkinoiden ohjauskeinot (LIIKE-PALO). Valtioneuvos-
ton selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 2021:55.

224 Liikennejarjestelmdanalyysi, Traficom, https://tieto.traficom fi/fi/lilkkenne/
liilkennejarjestelmasta.
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suunnitelmien ja ohjelmien vaikutusten arvioinnista annetun lain asettamat velvoitteet.
Nakokulman laaja-alaisuudesta ja erilaisuudesta johtuen toistaiseksi valmistuneita osia
seurantamittaristosta on mahdollista hyddyntaa liilkennepalvelulain arvioinnissa vain
hyvin rajatusti.

Kuvio 47. Liikennejdrjestelmdanalyysin sisaltd (Iahde: Traficom)

Liikenne 12 -seurantamittaristo

Liikenneverkon Liikenne- Saavutettavuus (W CLLES Liikenteen Liikenteen
strateginen palvelut turvallisuus automaatio ympéristo-
tilannekuva vaikutukset

Valtion viylaverkko, Joukkoliikenteen Liikkumistarpeet ja Tie-, rautatie- ja Automaation Ajoneuvokannan
muu liilkenneverkko ja muun toimintojen vesililkenteen ja nykytilan ja
ja solmupisteet henkildliikenteen saavutettavuus ilmailun kehitysnidkymien
palvelut, turvallisuus tarkastelu
tavaraliikenne,
esteettbmyys

Toimintaymparistéanalyysi ja ennakointityo

Analyysin julkaisutilanne: @EIEISd0IIIIe[=1s [ Julkaistaan 2022 ](Julkaistaan 2022-2023]

Liikennejarjestelmassa tapahtuvat muutokset yleisesti — liikkumisen vaikutusketjut
Merkittavina liikennejdrjestelmatasoisina muutoksina voi periaatteessa pitaa selvasti
havaittavia muutoksia matkojen maarissa, kohteissa ja/tai eri kulkumuotojen kaytossa,
jotka heijastuvat vaylien palvelutasoon, julkisen liikenteen palvelutasoon ja mahdollisesti
my®&s lilkenneturvallisuuteen. Pitkallad aikavalilla tallaiset merkittavat muutokset vaikutta-
vat vaylaverkkojen kehittamistarpeisiin.

Henkiloliikenteessa tapahtuvat liikennejarjestelmatasoiset muutokset syntyvat liikkenteen
kysynnan ja liikenteen palvelujen (ml. vaylaverkkojen) tarjonnan muutoksista ja niiden
keskindisesta vuorovaikutuksesta. Liikennepalvelulain vaikutusten nakékulmasta liiken-
teen palvelujen tarjonnan ja niiden kysynnan kokonaisuutta voi periaatteessa hahmottaa
seuraavien kysymysten kautta:

®  Onko uusia liilkkumispalveluja tai laadultaan aikaisempaa oleellisesti parem-
pia palveluja syntynyt?

®  Onko uusille liikkumispalveluille kysyntda: ovatko palvelut vaikuttaneet
liikkumiseen?

®  Onko matkojen madrassa, kulkumuodossa tai matkojen suuntautumisessa
tapahtuvia (merkittavia) muutoksia?
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Kdytannossa arvioinnissa on kysymys siita, onko liikennepalvelulain voimassaoloaikaan
liittyvaa liikkkumistietoa saatavilla, ja jos on, pystytaankd lilkkennepalvelulain vaikutukset
erottamaan muista muutoksiin vaikuttaneista tekijoista.

Kuvio 48. Liikennepalvelulain vaikutusketju liikennejarjestelmatasolla.
|

Liikkumistarve

Liikkumisen kysynta

Liikkumisen mahdollisuudet |
[

Onko uusille palveluille kysyntddé
(kysyntdmuutokset)?

v (Joukkoliikennematkojen mddrd, Liikennejérjestelmi-i
taksimatkojen mddrd; liikkennemddrdt
tieverkolla vl k
Liikkuminen (henkil6liikenne) Liikenne vaylaverkoilla }/aY aver Cft .
(vaylaverkkoihin
Ovati% palvelut vaiku)l%aneet liikkumiseen? kohdistuvat toimet)

| Tieto, viestinta |
A | |

Liikkumispalvely

—

Uusien palvelujen ’ 5| Onko liikenteessd muutoksia,
Onko uusia palveluja syntynyt\ Mm99 /9 laatu jotka edellyttdisivdt muutoksia
(tarjontamuutokset? vdyldverkkoihin kohdistuvissa
toimissa (toimien tarpeissa)?

Onko mdtkojen mfidrdssd, kulkumuodossa
Julkinen liikenne tai matkojen suuntautumisessa
(havaittqvia) muutoksia?

Liikennemddrdit tieverkolla;
Jjoukkoliikennematkojen mddrdi,
/ taksimatkojen mddrd

J

J VN y y

Yhteiskunnalliset vaikutukset:

Liikennepalvelulaki vaikutukset kotitalouksiin (liikkumiskustannukset), vaikutukset yrityksiin (liikevaihto,
kannattavuus), vaikutukset julkiseen talouteen (verot, investoinnit, kdyttékulut), vaikutukset
kansantalouteen;

vaikutukset oikeudenmukaisuuteen (alueelliseen ja sosiaaliseen yhdenvertaisuuteen);
vaikutukset ympdristéon

Liikkumistarve ei yksin maarittele liilkkumista (liikkennejarjestelmaan kohdistuvaa kysyn-
taa), vaan tarpeiden rinnalla on aina kyse myds liilkkkumisen mahdollisuuksista. Ne maarit-
televat, milloin, miten ja mihin lilkkkuminen voi tapahtua. Liikkumispalvelut muodostavat
yhden keskeisen osan liilkkumisen mahdollisuuksien kentdssa. Periaatteessa palveluissa
tapahtuvat muutokset heijastuvat myds koko liikennejdrjestelmaan kohdistuvaan kysyn-
taan edellyttaen, etta palveluilla on kysyntda. Kaikista ndista muutoksista syntyvat lain
yhteiskunnalliset vaikutukset, joita kasitelldén erikseen jaljempana.

Tasta nakdkulmasta oleellinen kysymys liikennepalvelulakiin liittyen on se, onko lain

vaikutuksesta syntynyt uusia liilkennepalveluja (maarallisesti tai laadullisesti), joilla on
kysyntad, ja jos ndin on, milla tavoin ja missa madrin kysynnan muutokset heijastuvat
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liikennejarjestelman kokonaisuuteen. Ensimmaisessa vaiheessa mahdolliset muutokset
heijastuvat liilkenteen maaraan ja koostumukseen vaylaverkoilla ja viime kadessa tarpeisiin
kehittaa vaylaverkkoja.

Pitkalle vietyna ajatus palvelujen kehittdmisen vaikutuksista liikkkumiseen lahestyy arvos-
tetun norjalaisen liilkennetutkijan, professori Tore Sagerin kasitettd hypermobiliteetista,
jonka vallitessa yhteiskunta perustuu darimmaisessa (hypoteettisessa) muodossaan kitkat-
tomaan liikkkumiseen, jolloin ihmiset voivat liikkua ddrettdman nopeasti paikasta toiseen.
Kun ldhestymme hypermobiilia tilaa, ihmisilla on mahdollisuus hyédyntaa pienimpidkin
muutoksia tavaroiden ja palvelujen jakelussa (toimintojen sijoittumisessa). Sen seurauk-
sena ihmiset myds muuttavat jatkuvasti matkatottumuksiaan niin ajan kuin paikankin suh-
teen maksimoidakseen tarpeidensa tyydyttamisen.??

Palvelujen tarjonnan ja kdayton kannalta hypermobiilissa tilassa on oleellista, etta kaikilla
ihmisilld on luotettava informaatio ymparistossadn olevista erilaisista mahdollisuuksista,
mutta samaa informaatiota ei ole suunnittelijoilla. Matkakohteiden, matkan ajankohdan ja
kulkumuodon maarittaa yksilon, ei suunnittelijan rationaliteetti.?*

Kuljetusten vaikutusketjut

Kuljetukset ovat lilkkkumisesta poiketen selkedsti tarveperusteisia. Niiden maaraan, luon-
teeseen (kuljetettaviin tavaroihin) ja suuntautumiseen vaikuttaa yleinen taloudellinen
tilanne ja siind tapahtuvat muutokset, kulutuksessa tapahtuvat muutokset, tuotantoraken-
teessa tapahtuvat muutokset seka vahaisemmassa madrin myos kuljetuspalvelujen tar-
jonnan ja hinnan muutokset. Kuljetuspalvelut puolestaan reagoivat kysynnan muutoksiin
mm. lainsdddannén mahdollistamissa rajoissa.

Vastaavasti kuin liikkumisessa palvelujen olemassaolo ja luonne (ominaisuudet) vaikut-
tavat kuljetusmuodon valintaan. Liikennejarjestelma kokonaisuutena — ensisijaisesti vay-
lat ja palvelut — vaikuttaa yritysten sijoittumiseen ja edelleen kuljetusten sijoittumiseen
verkoilla. Liikennejarjestelmén ominaisuuksista johtuvat muutokset ovat téssa suhteessa
hyvin hitaita koko lilkennejarjestelman nakdkulmasta.

Kuljetuksissa periaatteellinen prosessi on samankaltainen kuin liikkumisessa, mutta kul-
jetusten tarveperusteisuudesta johtuen voidaan lahtea siitd, ettd palvelujen tarjonnalla
on ainakin likkennepalvelulain vaikutusten puitteissa selvasti liilkkumista vahaisemmat

225 Lampinen, S. (2015) Tassa tie, missa kaupunki? Liikennesuunnittelu ja yhdyskuntaraken-
teen hajautuminen. Akateeminen vditoskirja. Tampereen yliopisto, Johtamiskorkeakoulu.

226 Emt.
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mahdollisuudet vaikuttaa kuljetusten maaraan, suuntautumiseen ja kuljetusmuodon
valintaan. Kuljetusmuodon valintaan vaikuttavat hinnan ohella mm. kuljetettavan tavaran
ominaisuudet, tarpeet kuljetusfrekvenssille, kuljetusmuodon ominaisuudet, kuljetuksen
lahto- ja maardpaikka seka turvallisuus- ja ympadristovaatimukset.??’

Tiedot liikennejarjestelman tilasta liikkumisen osalta ennen liikennepalvelulakia

Liikennejarjestelman tilaa ennen liikkennepalvelulakia kuvaa liikkumisen osalta valtakun-
nallinen henkil6liikennetutkimus vuodelta 2016 (HLT16). Tutkimuksessa luotiin yleiskuva
suomalaisten liikkumisesta ja siihen vaikuttavista tekijoista seka henkil6liikennematkojen
vaestoryhmittaisistd, alueellisista ja ajallisista vaihteluista.

Liikkumisen kokonaisuutta valtakunnallisesti kuvaa parhaiten eri kulkumuotojen kulkuta-
paosuus. Muutokset verrattuna edelliseen henkildliikennetutkimukseen ovat melko vahai-
sia (taulukko 6).

227 https://tieto.traficom fi/fi/tilastot/kuljetusmuotojen-roolit-tavaraliikenteessa
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Taulukko 5. Kulkutapaosuudet kotimaanmatkoilla vuosina 2010-2011 ja 2016; laht6- ja madrdpaikka
kummatkin Suomessa. Lahde: Valtakunnallinen henkilgliikennetutkimus HLT 2016.

Osuus matkoista (prosenttia) Osuus kilometreista (prosenttia)
Puhelin- Moni Puhelin- Moni-
haastattelu menetelma haastattelu menetelma
2010-201M 2016 2010-2011 2016
Jalankulku 21 22 2 2
Pyéraily 8 8 2 2
Muu liikunnallinen 0 0 0 0
Liikunnalliset yhteensd 30 30 4 4
Hennkildauto, kuljettaja 43 44 51 55
Henkiloauto, matkustaja 15 15 22 21
Henkildauto yhteensd 58 59 73 76
Muu yksityinen®) 4 3 5 5
Linja-auto 5 5 7 6
Juna 1 1 7 4
Raitiovaunu, metro, muu raide 1 1 1
Taksi 1 1 1 1
Lentoliikenne 0 0 3 2
Lauttaliikenne ja muu 0 0 1 0
Julkinen liikenne yhteens 8 8 19 14
Kaikki 100 100 100 100

*) sisdltaa pakeettiautomatkat

Henkildautomatkojen osuus matkoista oli lahes 60 % ja kilometreista noin kolme neljas-
osaa. Julkisen liikenteen osuus oli matkoista alle 10 % ja kilometreista 14 %. Taksien osuus
liikkumisen kokonaisuudesta oli hyvin véhdinen, noin 1 % kummallakin mittarilla.

Jalankulun osuus matkoista oli noin viidesosa, mutta suoritteesta vain noin 2 %. Py6railyn
osuus matkoista oli alle 10 % ja suoritteesta myods 2 %.

Erot kuntaryhmien ja kaupunki-maaseutuluokituksen mukaisten ryhmien valilla olivat
huomattavia erityisesti joukkoliikenteen osalta:
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Kuvio 49. Kotimaan matkasuoritteen kulkutapaosuudet asuinkuntaryhmittdin, %. (Lahde: Valtakunnalli-
nen henkildlikennetutkimus HLT 2016).

2( 40 C 1
paakaupunkiseutu : 21 65
alank |
uuret kaupung 16 72 i liike
B henkiloaut t a matk )
keskisuuret kaupung g 13 79 .
et kau ngityr 7 86

muut kunnat

Henkil6auto on vallitseva kulkumuoto kaikissa ryhmissa. Joukkoliikenteen osuus mat-
kasuoritteesta ylitti kuudesosan vain paakaupunkiseudulla ja muilla suurimmilla
kaupunkiseuduilla.

Erityisesti jalankulkumatkojen maara vaihtelee suuresti eri kuntaryhmissa. Selvasti eniten

jalankulkumatkoja tehtiin sisemmilld kaupunkialueilla, sen jalkeen ulommilla kaupunkialu-
eilla ja maaseudun paikalliskeskuksissa.
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Kuvio 50. Kotimaan keskimddrdinen matkaluku kulkutavoittain ja kaupunki-maaseutuluokituksen
mukaan. (Lahde: Valtakunnallinen henkildliikennetutkimus HLT 2016).

matkaluku
]
3.0
25
20
matkaa/
henkild/vrk
15
05 ! & i ] g i s B .
3.0
1 i A . maaseudun kaupungin
sisempi ulompi kaupungin k harvaan asuttu
L paikallis- laheinen ydinmaaseutu koko maa
kaupunkialue kaupunkialue kehysalue f maaseutu
keskukset maaseutu
muu 0,05 0,06 0,10 0,06 0,12 0,06 0,10 0,07
m henkildauto, matkustaja 0,31 0,51 0,50 0,51 038 0,40 0,39 0,42
m henkilbauto, kuljettaja 0,89 1,35 1,51 1,49 141 147 1,30 1,24
m raide 0,17 0,03 0,02 0,02 0,01 0,00 0,00 0,07
bussi 0,22 0.13 0,09 0,04 0,07 0,04 0,04 0,13
m pyoraily 0,24 0,24 0,20 0,29 013 0,17 0,11 022
jalankulku 0,86 0,58 0,35 0,60 034 0,36 0,40 0,59
yhteensd 2,75 2,80 276 3.01 247 2,50 233 273

Huomattava osa hyvin lyhyistakin matkoista tehtiin henkildautolla: yli viidesosa alle kilo-
metrin matkoista ja lahes puolet 1-2 kilometrin matkoista:
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Kuvio 51. Kulkutapaosuudet matkan pituuden mukaan kotimaassa. (Lahde: Valtakunnallinen henkildlii-
kennetutkimus HLT 2016).
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tavissa. Esimerkiksi lilkennejarjestelman nykytilaa ja toimintaympariston muutoksia kuvaa-
vassa Traficomin raportissa vuodelta 2020 kasitellaan lilkkkumista vuoden 2016 henkil-
liikennetutkimuksen pohjalta (Traficomin tutkimuksia ja selvityksid 4/2020). Uuden val-
takunnallisen henkil6liikennetutkimuksen tulokset julkaistaneen loppuvuodesta 2022.
Tulokset tulevat antamaan kuvan liikkumisesta koronapandemian aikana.

Tieliikenteen (autoliikenteen) liikennesuorite (ajoneuvokilometrit) kasvoi maan-
teilld hitaasti vuoteen 2019, jonka jalkeen tapahtui suoritteen selva véaheneminen
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koronapandemian vaikutuksesta. Kaduilla ja yksityisteilla sen sijaan tapahtui lievaa kasvua
vield vuonna 2020, mutta vuonna 2021 suorite vdheni.??®

Kuvio 52. Maateiden, katujen ja yksityisteiden ajoneuvoliikennesuorite vuosina 2016—2021. (Lahde: Tilas-
tokeskus, tietilasto)
Liikkennesuorite, 2016-2021
milj. auto-

kilometria
40 000,

30 000}—

2018 2019

N Maantie BB Kalu ja yksitystie

Tieliilkenteen maarissa seka joukkoliikenteen ja taksiliikenteen matkustajamaarissa (seka
paikallisiin tietoihin perustuen polkupyoraliikenteessd) tapahtuneet huomattavat muu-
tokset vuosien 2020 ja 2021 aikana indikoivat koronapandemian vaikutuksia liilkkumi-
seen seka liikkumisen maaraan, kulkumuodon valintaan, ettd matkojen suuntautumi-
seen. Liikennepalvelulain vaikutuksia ndihin on mahdotonta erottaa koronapandemian
vaikutuksista.

Liikkumisen kehityksesta pidemmalla aikavalilla kertoo henkil6liikennesuoritteen
(henkilokilometrien) muutos vuodesta 2000 vuoteen 2021.2% Kasvu oli henkildautojen

228 Suomen virallinen tilasto (SVT): Tietilasto [verkkojulkaisu]. ISSN=2670-336X.
2021. Helsinki: Tilastokeskus [Viitattu: 29.6.2022]. https://www.stat.fi/julkaisu/
cktvdw8e81z710b55v857cy2m

229 Kaaviossa vuoden 2016 poikkeama on tilastointivirhe.
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osalta jatkuvaa koronapandemiaan asti. Joukkoliikenteessa henkil6liikennesuorite pysyi
hyvin tasaisena vuoteen 2015, jolloin alkoi kasvuvaihe (koronapandemiaan asti) erityisesti
junaliikenteen palvelujen hinnoittelumuutosten seurauksena (tarkemmin jaljempana).

Henkildauton henkildliikennesuorite on suuruusluokaltaan kymmenkertainen verrattuna

joukkoliikenteen suoritteeseen.

Kuvio 53. Henkildliikennesuorite autoluokittain vuosina 2000-2021. (Ldhde: Tilastokeskus)
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Joukkoliikenne

Vuonna 2019 noin 60 % kaikista joukkolilkennematkoista, noin 350 miljoonaa matkaa, teh-
tiin linja-autolla. Metron ja rautateiden matkustajamaara oli kummassakin vajaa 100 mil-
joonaa, raitioteiden noin 50 miljoonaa.

Junaliikenteen matkustajamaara kasvoi erityisesti lahiliikenteessa (Helsingin seutu
mukaan lukien) vuoteen 2019 asti. My6s kaukoliikenteessa tapahtunut, vuonna 2015 alka-
nut matkustajamaarien kasvu johtui ennen kaikkea VR:n muuttuneista hinnoitteluperus-
teista. Vuoden 2020 voimakas vaheneminen oli puolestaan seurausta koronapandemian
aiheuttamasta lilkkkumisen vahenemisesta erityisesti joukkoliikenteessa.
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Kuvio 54. Rautatieliikenteen matkustajamaard vuosina 2010—2020. (Lahde: Traficom)

100 milj.
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-8 Rautatielilkenne yhteensa -@ Kaukoliikenne yhteensa -®- Kotimaan kaukoliikenne -#- Kansanvilinen liilkenne

-®- Lahiliikenne

Vastaava koronapandemiasta johtunut muutos on nahty esimerkiksi Helsingin seudun
joukkoliikenteessa. Vuonna 2022 alkuvuodesta (tammi-toukokuu) matkustajamaarat ovat
olleet edelleen 30 % pienemmat kuin vuonna 2019 vastaavana ajankohtana. Vahenemi-
nen on tapahtunut tasaisesti busseissa, raitiovaunuissa ja metrossa. Myos ELY-keskus-

ten hankkimassa ja markkinaehtoisessa joukkoliikenteessa matkustajamaarat vahenivat
merkittavasti.?°

Kuljetukset

Kotimaan tieliikenteen kuljetussuorite on kasvanut vuodesta 2014, eika koronapande-
mia ole vaikuttanut kuljetusten maaraan. Vuosineljanneksittainen vaihtelu on lisdantynyt,
mutta kuljetussuoritteen trendi on edelleen kasvava.

230 Ks. esim. Matkustajamaarien seuraaminen, HSL, https://www.hsl.fi/hsl/tutkimukset/mat-
kustajamaarien-seuranta; Joukkoliikenteen matkustajamaarat, Traficom, https://tieto.trafi-
com.fi/fi/tilastot/joukkoliikenteen-matkustajamaarat.
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Kuvio 55. Kotimaan tieliikenteen kuljetussuorite neljannesvuosittain vuosina 2011-2021. (Ldhde:

Tilastokeskus)
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Rautateiden kuljetussuoritteen vuosittaiset vaihtelut ovat olleet huomattavia.

millaan seka kotimaan etta kansainvalisen liikenteen suorite oli vuonna 2018.2%'

Kuvio 56. Rautateiden kuljetussuorite vuosina 2010-2020. (Lahde: Traficom)
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231 Rautatiekuljetusten kuljetusmaarat, Traficom, https://tieto.traficom.fi/fi/tilastot/

rautatiekuljetusten-kuljetusmaarat.
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Kotimaan junakuljetusten rungon muodostavat kuljetukset tehtaalta satamaan ja termi-
naalien valiset kuljetukset. Lisaksi raakapuukuljetuksilla on merkittava rooli.

Paatelmat liikennejarjestelmassa tapahtuneista muutoksista liikennepalvelulain aikana

Arvioinnin aikana ei ole ollut kdytettdvissa vastaavaa lilkkkumista kokonaisuutena kuvaavaa
ainestoa kuin vuoden 2016 tilannetta kuvannut valtakunnallinen henkiléliikennetutkimus.
Paatelmia sen jalkeisesta tilanteesta ja mahdollisista muutoksista voidaan kuitenkin tehda
liilkennemuotokohtaisten, lilkkkumista ja kuljetuksia koskevan tilastoaineiston perusteella.

Liikkumisen maarassa ja erityisesti eri kulkumuotojen kayt6ssa tapahtui huomattava muu-
tos koronapandemian aikana. Sitd ennen liikennepalvelulain voimassaoloaikana 2018-
2020 henkildliikenteen ja kuljetusten suoritteiden kehitys seurasi pitkalle aikaisempaa
kehitysta. Koronapandemian aikana erityisesti joukkoliikenteen kayttd vaheni merkitta-
vasti, huomattavasti enemman kuin henkildauton kayttd. Samoin taksien kaytto vaheni
huomattavasti koronapandemian alettua.

Tilastoaineistosta ei voi paatella liikennepalvelulain mahdollisia vaikutuksia liikkumiseen
ja kuljetuksiin. Aineistossa ei ole merkkeja siitd, etta lilkkennepalvelulailla olisi ollut mitaan
oleellisia liilkennejarjestelmatason vaikutuksia lilkkkumiseen ja kuljetuksiin, mutta siita ei voi
myo&skaan paatelld, ettd vaikutuksia ei olisi ollut. Tasta seuraa, ettd myoskaan liikkennejar-
jestelmaan kokonaisuutena kohdistuvista oleellisista vaikutuksista ei ole merkkeja.

6.3 Liikennejarjestelmatasoisten muutosten yleiset
edellytykset ja mahdolliset seuraukset pitkalla
aikavalilla

Liikennepalvelulain voimaantulosta kulunut aika on hyvin lyhyt liikennejarjestelmatasois-
ten muutosten realisoitumisen kannalta. On eparealistista ajatella, ettd vajaassa viidessa
vuodessa olisi tapahtunut jyrkkia — tai edes selvasti havaittavia - muutoksia jarjestelmassa,
joka on asemoitunut vahvasti nykyiseen tilanteeseen tukeutuen toisaalta hyvin suureen
yksityiseen henkildautokantaan ja toisaalta hyvin hitaasti muuttuvaan vaylaverkkoon. Sen
vuoksi on perusteltua tarkastella liikennepalvelujen muutoksen mahdollisia vaikutuksia
pidemmallg, vahintadn 10-15 vuoden aikavalilla. Tama koskee erityisesti ns. MaaS-palvelu-
jen laajenemisen vaikutuksia myos niihin liittyvien mahdollisten odottamattomien, ei-toi-
vottujen vaikutusten osalta.

MaaS-palvelujen asemoitumista liikennejarjestelman kehittamisen kokonaisuuteen ja nii-
den erilaisia vaikutuksia on kasitelty laajasti suomalaisessa ja ulkomaisessa tutkimuksessa.
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Suomalaisten kokemusten ja suomalaisen toimintaympariston kannalta erityisen merkit-
tavina voi pitaa kahta tutkimusta, julkaisussa Transportation Research Part A: Policy and
Practice julkaistua artikkelia Questioning mobility as a service: Unanticipated implications
for society and governance®? vuodelta 2020 seka valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoi-
minnan julkaisusarjassa julkaistua tutkimusta Liikkumisen kestdvien palvelumarkkinoiden
ohjauskeinot (LIIKE-PALO)?*® vuodelta 2021.

Pangbournen ym. artikkelissa haettiin vastauksia kahteen kysymykseen erityisesti kaupun-
kien nakokulmasta:

(1) Missa maarin MaaSiin liittyvat lupaukset kansalaisille ja kaupungeille voivat
toteutua, ja mitd odottamattomia yhteiskunnallisia vaikutuksia voi nousta MaaSin
laajasta kayttoonotosta suhteessa kestavyyteen seka keskeisiin yhteiskunnallisiin
kysymyksiin kuten terveyteen, hyvinvointiin ja osallisuuteen?

(2) Mita haasteita liittyy MaaSin kayttéonottoon kaupungin hallinnoinnin kannalta
ja milla tavoin ndihin haasteisiin kyetdan vastaamaan?

Liikkumisen kestavien palvelumarkkinoiden ohjauskeinoja kasitelleen tutkimuksen tavoit-
teena oli arvioida, miten uudet digitaaliset liikkumispalvelut kehittyvat Suomessa seu-
raavien kymmenen vuoden aikana, ja millaisia vaikutuksia arvioidulla kehityksella tulee
olemaan. Tavoitteena oli tuottaa kattava yhteiskunnallinen arviointi, jossa huomioidaan
muun muassa palvelujen saatavuus eri alueilla ja eri ihmisryhmien nakdkulmasta seka ylei-
set vaikutukset Suomen liikennejarjestelmaan. Lisaksi tutkimuksen tavoitteena oli arvi-
oida, miten erilaiset yhteiskunnalliset muutokset, kuten liikkenteen sahkdistyminen, vaes-
ton ikddntyminen ja kaupungistuminen, vaikuttavat uusiin lilkkkumispalveluihin.

Tutkimukset avaavat mielenkiintoisia nakokulmia toisaalta uusien liilkennepalvelujen edel-
lytyksiin erityisesti kdyttdjien ja yhteiskunnan nakékulmasta seka mahdollisiin kehitys-
kulkuihin, toisaalta palvelujen kehittyessaan ja laajetessaan tuomiin odottamattomiin
vaikutuksiin.

Yhtena keskeisena tuloksena LIIKE-PALO hankkeen tutkimusraportissa todetaan, etta
kayttdjanakokulma on erittdin merkittava liikennemarkkinoiden kdynnissa olevassa

232 Pangbourne, K., Mladenovic, M., Stead, D. & Milakis, D. (2020). Questioning mobility as
a service: Unanticipat4ed implications for society and governance. TRANSPORT RESEARCH
PART A: POLICY AND PRACTICE, 131, 35-49.

233 Mladenovi¢, M. N., Haapamaki, T., Koste, O-W., ym. Liikkumisen kestavien palvelumark-
kinoiden ohjauskeinot (LIIKE-PALO), Valtioneuvoston kanslia (2021), https://julkaisut.valtio-
neuvosto.fi’/handle/10024/163427.
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paradigman muutoksessa. Sen vuoksi on tarpeen kiinnittda erityista huomiota kysyn-

nan muutokseen ja sen taustalla kdyttdjien kayttaytymisen ymmartamiseen ja muuttumi-
seen. Tastd nakokulmasta on olennaista, ettd tarjonnasta riippumatonta kysyntaa ei ole
olemassa, vaan kysynta muodostuu ndiden keskindisriippuvuudesta. Keskeisena tekijana
taustalla on kansainvalisessa liilkennetutkimuksessa jo pitkaan havaittu yksilon ns. vakioi-
tunut matka-aikabudjetti. Se tarkoittaa, etta lilkkkumiseen kaytettava aika vuorokaudessa
on lahes vakio kulkumuodoista ja ymparistdsta riippumatta. Tama patee myos eri taloudel-
lisella tasolla oleviin yhteiskuntiin. Lisaksi liilkkumisen kysynnan ja tarjonnan vuorovaikut-
teisuuteen vaikuttavat paivittdisten toimintojen sijoittumisen asettamat rajoitteet.*

Liikkuminen on kuitenkin moniulotteista niin kulkumuodon, matkakohteiden kuin mat-
kojen maarankin osalta. Siihen vaikuttavat lilkkkumiseen vaadittavat yksilolliset valmiu-
det ja resurssit, jotka koostuvat varallisuuden ohella kaytettdvissa olevista kulkumuo-
doista, muodollisista ja epamuodollisista taidoista seka myds halukkuudesta kayttaa eri
kulkumuotoja.?*

MaaS-palvelujen tulevan onnistumisen kannalta seuraavat LIIKE-PALO -hankkeen rapor-
tissa esitetyt, kayttdjiin liittyvat havainnot ovat erityisen keskeisia:?*¢

¢ Inhimillisen ajattelun rajoitteiden vuoksi paatokset ovat rajoitetun rationaa-
lisia. (Tama koskee myds lilkkkumisen valintoja, joihin vaikuttavat monet eri
tekijat, jotka yhdessa vaikuttavat matkakohteisiin, kulkumuotoon ja matkojen
maaraan.)

e Paatokset ovat toistojen kautta opittuja, tavaksi muuttuneita automaattisia
reaktioita, jotka koskevat erityisesti arjen aktiviteetteja, kuten matkustustavan
valintaa.

® |hmiset eivat mydskaan pysty taysin ymmartamaan kaikkia vaihtoehtoja tai
asettamaan niita paremmuusjarjestykseen. Tama koskee myds liilkennemark-
kinoilla saatavilla olevia vaihtoehtoja. Ihmiset luottavat usein "tyydyttavaan”
tasoon, joten paatoksentekoprosessia toistetaan niin kauan kuin toiminta on
riittavan tyydyttavalla tasolla ilman kriittisia epdonnistumisia.

Yksil6lliset valmiudet ja resurssit liittyvat laheisesti sosiaaliseen tasa-arvoon kytkeytyvan
liikennekdyhyyden kasitteeseen, jonka Tampereen yliopiston liikenteen tutkimuskeskus
Verne madrittelee seuraavasti:

234 Emt., 5. 48
235 Emt,, s. 49.
236 Emt.
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"Liikennekdyhyydeksi voidaan kutsua ilmiotd, jossa ihmiselld ei ole mahdollisuutta
liikkua kohtuullisella vaivalla, kohtuullisilla kustannuksilla ja kohtuullisessa ajassa
niihin paikkoihin, joissa paivittaisia tarpeita on mahdollista tyydyttaa. Lilkkennekoy-
hyyden voidaan katsoa koostuvan liikkumiskdyhyydestd, liikenteen kohtuuhintai-
suudesta, saavutettavuuskoyhyydesta seka altistumisesta lilkenteen ulkoisvaikutuk-
sille. Koska liikkumistarve syntyy muista — esimerkiksi opiskeluun, tydssakayntiin tai
sosiaaliseen kanssakdymiseen liittyvista — tarpeista, arkiliilkkumisessa koetut vaikeu-
det heijastuvat koko eldamanlaatuun."*’

Liikennekoyhyytta voidaan mitata seka subjektiivisena etta objektiivisena tekijana. Objek-
tiivisen lilkkennekdyhyyden osalta tutkimuksessa korostuu seka egalitaristinen nakemys,
jossa kaikille pyritddn turvaamaan tasa-arvoiset mahdollisuudet liikkua, etta riittavyyspe-
riaate, joka mahdollistaisi objektiivisen lilkkennekdyhyyden mittaamisen ennalta maari-
teltyjen raja-arvojen avulla. Horisontaalisen ja vertikaalisen tasa-arvon kannalta liikkenne-
kdyhyydessa korostuu vertikaalinen tasa-arvo, jonka mukaan on oikein jakaa enemman
hyotyja tai resursseja niille ihmisille ja ryhmille, jotka ovat heikommassa asemassa kuin
muut.?®

Liikennekdyhyyden osa-alueita ovat liikkenteen kohtuuhintaisuus, liikkumiskdyhyys, saavu-
tettavuuskoyhyys ja altistuminen liikenteen ulkoisvaikutuksille. Ndistd kolme ensimmaista
liittyy valittomasti liilkennepalvelulakiin. Liikkumiskdyhyys liittyy suoraan kaytettavissa ole-
viin tuloihin ja liilkkumisen hintaan/kustannuksiin, saavutettavuuskdyhyys saavutettavissa
oleviin toimintoihin. Pitkalla aikavalilla myos liikenteen ulkoisvaikutukset, onnettomuudet,
melu ja paastot, voivat liittya liikennepalvelulakiin, jos lain vaikutuksesta liikennejarjestel-
massa tapahtuisi tunnistettavia muutoksia.

Pangbournen ym. artikkeli liittyy laheisesti liikennekdyhyyden ja tasa-arvon kysymyksiin
muiden yhteiskunnallisten vaikutusten ohella. Siina hyddynnetdan sosio-teknisten jarjes-
telmien (joita myds MaaS- tai uudet liikennepalvelut ovat) siirtymien monitasoisen pers-
pektiivin [dhestymistapaa (Multi-Level Perspective MLP). Sen mukaan siirtyma uuteen
sosiotekniseen jarjestelmadan voidaan ymmartaa prosessina, jossa hallitseva sosiotekninen
jarjestelma pysyy ennallaan samalla, kun suhteellisen hitaasti muuttuva laajempi toimin-
taymparisto pyrkii hidastamaan muutosta ajavia voimia. Kuitenkin rakenteiden "alatasolla”
tapahtuu jatkuvaa uusien teknologioiden ja sosiaalisten innovaatioiden kehittamista. Aika

237 Liikenteen tutkimuskeskus Verne (2022). Liikennekdyhyys. Verkkosivu, saatavilla:
https://research.tuni.fi/verne/tutkimus/liikennekoyhyys/.

238 Tiikkaja, H. (2021, 8). Liikennekdyhyys ja tyytyvaisyys liikkumiseen Suomessa. Lisensiaa-
tintyd, Tampereen yliopisto. Saatavilla: https://trepo.tuni.fi/bitstream/handle/10024/125182/
TiikkajaHanne.pdf?sequence=2&isAllowed=y
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ajoin mahdollisuuksien avautuessa teknologiat siirtyvat marginaalista hallinnon ja hallin-
nan tasolle.

Pangbourne ym. toteavat, etta kdsitteend Maa$S on melko uusi ja nopeasti muuttuva.
Oleellista siina on siihen sisaltyva jokin teknologinen innovaatio, joka yhdistaa tiedon liike-
toimintamalliin tarkoituksena tuottaa jollain tavoin integroitu mahdollisuus kayttaa liiken-
nepalveluja. Keskeista MaaSin erilaisten mahdollisten vaikutusten kannalta on, etta kaytta-
jat hankkivat liilkkkumispalveluja useisiin palveluihin kytkeytyvan vilittajan kautta.

Mahdolliset ei-toivotut MaaS-palvelujen vaikutukset voivat liittyd ymparistoon, terveyteen
ja hyvinvointiin seka osallisuuteen yhteiskunnassa (social inclusion). Paatelminaan Pang-
bourne ym. toteavat, etta liikkumisen tuotteistaminen palveluja paketoimalla edellyttaa
asiakkaita, jotka haluavat ostaa palveluja. Ollakseen voitollisia MaaS-palvelujen kaytdn on
lisadnnyttava. Tama voi johtaa huomattavaan liikkkumiseen niilld asiakkailla, joilla on varaa
ostaa palveluja. Tama on kuitenkin vastoin pyrkimyksia vahentaa lisdantyvasta autoliiken-
teestd aiheutuvia haittoja. Toisaalta palvelut eivat vastaa liikennekdyhyydesta karsivien
tarpeisiin. Vaikka voidaankin ajatella, etta vahavaraisia voitaisiin auttaa jonkinlaisin julkisin
tuin, tama edellyttdisi MaaS-palveluihin kohdistuvia julkisen sektorin toimenpiteitd. Tama
olisi taas vastoin tavoitetta palvelujen markkinalahtoisyydesta.

MaaS-palveluihin liittyva lupaus liilkkumisen vapaudesta ei ota huomioon vaikutuksia lii-
kenteen ruuhkautumiseen, liilkenteen paastoihin ja meluun eika kasvihuoneilmion voimis-
tumiseen. Nama ovat pienten yksilollisten valintojen kertyvia vaikutuksia. Palvelujen pake-
tointi ja palvelujen markkinahinta eivat sisalla yksittaisten matkojen ulkoisvaikutusten
todellisia kustannuksia.

MaaS-palvelujen ndhdaan myds haastavan kaupungin hallinnoinnin tuomalla liikkujille
integroituja palveluja samalla, kun liikkumisdatasta tulee kaupallinen tuote. MaaS-pal-
velut ndhdaan usein vain liikketoimintamahdollisuutena, vaikka toteutuessaan laajasti
niilld on merkittavia yhteiskunnallisia vaikutuksia. (Ajankohtaisena esimerkkina kaupun-
gin hallinnoinnin haastamisesta ovat voimakkaasti lisddntyneet erilaiset mikroliikkumis-
palvelut, joiden haitallisiin lieveilmi6ihin katutilan kdytosta sairaanhoidon kustannuk-
siin on vaikea puuttua.) Kaupallisia liikkkumispalveluja on myos vaikea sisallyttaa hallin-
non strategisiin suunnitelmiin, minka vuoksi palveluja tarkastellaan irrallaan laajemmista
kehittamistavoitteista.

Edella esille tuoduissa nakdkulmissa ei ole kyse liikkennepalvelulain toteutuneista vaiku-
tuksista, vaan tulevaisuudessa mahdollisesti toteutuvista vaikutuksista, joilla on erityinen
yhteiskunnallinen ulottuvuus. Niihin on jatkossa syyta kiinnittda huomiota, koska niiden
toteutuminen on mahdollista estda oikein suunnatuin politiikkatoimenpitein tilanteessa,
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jossa uhkakuvien toteutuminen vaikuttaa todennakoiseltd, tai jossa uhkakuvat ovat jo
toteutumassa.

6.4 Lain muut yhteiskunnalliset vaikutukset

Oikeusministerion lainvaikutusten ohjeissa on madritelty nelja osa-aluetta, joiden avulla
lainsdaadannon vaikutuksia voidaan tarkastella yhteiskunnallisen merkittavyyden arvioi-
miseksi: 1) taloudelliset vaikutukset, 2) viranomaistoimintaan kohdistuvat vaikutukset,

3) ymparistovaikutukset ja 4) muut yhteiskunnalliset vaikutukset.?*® Liikennepalvelulaki voi
johtaa merkittaviin yhteiskunnallisiin muutoksiin, jos lain vaikutuksesta:

e liikkumisessa tai kuljetuksissa tapahtuu muutoksia liikkkumisen tai kuljetusten
kustannuksissa

e lJiikkumisen tai kuljetusten maarassa tapahtuu oleellisia muutoksia

e kulkumuoto- tai kuljetusmuotojakaumassa tapahtuu oleellisia muutoksia

¢ lilkkumis- tai kuljetuspalvelujen saatavuudessa tapahtuu ajallisesti ja/tai alu-
eellisesti oleellisia muutoksia

Taloudellisilla vaikutuksilla tarkoitetaan vaikutuksia kotitalouksien asemaan, yrityksiin, jul-
kiseen talouteen ja kansantalouteen. Julkiseen talouteen kuuluu myds kuntataloudelliset
vaikutukset. Taloudellisten vaikutusten arvioinnin tavoitteena on varmistua siita, etta saa-
dokset tukevat parhaalla mahdollisella tavalla talouskasvua, tyéllisyyden kehitysta, yritys-
ten toimintaa ja kilpailukykya seka kansalaisten hyvinvointia.

Vaikutuksilla viranomaisten toimintaan ja menettelytapoihin tarkoitetaan vaikutuksia
viranomaisten keskinaisiin suhteisiin, heidan tehtaviinsa ja menettelytapoihinsa, henki-
[6st60N ja organisaatioon tai hallinnollisiin menettelyihin ja kustannuksiin. Viranomaisvai-
kutuksia arvioidaan erityisesti silloin, kun sddddsehdotuksen valitén kohdealue on jokin
viranomainen tai kun on tarkoitus saataa viranomaisen tehtavista, toiminnasta tai menet-
telysta. Esimerkiksi arvioitaessa vaikutuksia valtionhallintoon tulee selvittaa, miten saado-
sehdotus vaikuttaa muun muassa viranomaistoiminnan voimavaroihin, niiden kohdentu-
miseen tai viranomaisten yhteistyohon.

Ympadristovaikutuksilla tarkoitetaan viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien ymparisto-
vaikutusten arvioinnista annetun lain (200/2005) 2 §:n mukaisesti vaikutuksia ihmisten ter-
veyteen elinoloihin ja viihtyvyyteen; maaperaan, vesiin, ilmaan, kasvillisuuteen eligihin ja

239 Ks. Vaikutusten arviointi, oikeusministerio, https://oikeusministerio.fi/
vaikutusten-arviointi
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luonnon monimuotoisuuteen; yhdyskuntarakenteeseen, rakennettuun ymparistdon, mai-
semaan, kaupunkikuvaan ja kulttuuriperintdon; luonnonvarojen hyddyntamiseen seka
edelld mainittujen tekijoiden keskinaisiin vuorovaikutussuhteisiin.

Muilla yhteiskunnallisilla vaikutuksilla viitataan muun muassa kansalaisten asemaa ja kan-
salaisyhteiskunnan toimintaa, sosiaalisiin ja terveydellisiin, yhdenvertaisuutta, lasten ja
sukupuolten tasa-arvoa, kielellisten oikeuksien toteutumista, tyollisyytta ja tydelamaa,
rikoksentorjuntaa ja turvallisuutta, aluekehitysta ja tietoyhteiskuntaa koskevia vaikutuk-
sia. Kokonaisuudessaan vaikutukset ulottuvat yhteiskunnan useille eri alueille ja saattavat
olla keskendaan my®s ristiriitaisia, toisiaan poissulkevia tai kielteisia (esim. ulkoisvaikutus-
ten myota).

Ymparistovaikutuksia ja makroekonomisia vaikutuksia (esim. verotukseen tai bruttokan-
santuotteen kasvuun liittyen) on lyhyen tarkasteluvalin ja lain ulkopuolisten vaikutusteki-
joiden (esim. muu lainsaadanto tai ohjaus) vuoksi haasteellista vield todentaa. On suosi-
teltavaa, etta naihin liittyvia vaikutuksia ja lain vaikuttavuutta arvioidaan erillisselvitysten
avulla. Julkisiin investointeihin kohdistuneita vaikutuksia, esimerkiksi kutsujoukkoliiken-
teen tai kaupunkijoukkoliikenteen jarjestamiseen liittyen, on kasitelty linja-autoliikennetta
koskevassa osiossa silta osin, kun se on aineistollisesti ollut mahdollista. Viranomaistoimin-
taan kohdistuvia vaikutuksia on kasitelty tdman raportin toimintamuotokohtaisia muutos-
havaintoja kasittelevissa osuuksissa.

Laajempien yhteiskunnallisten vaikutusten tunnistamiseksi jalkiarvioinnin aikana toteute-
tussa sidosryhmakyselyssa vastaajilta tiedusteltiin heidan nakemyksiaan lilkennepalvelu-
lain yhteiskunnallisiin tavoitteisiin sidotuista vaikutuksista. 133 vastaajan joukosta erityi-
sesti markkinoiden avaamiseen liittyvat vaikutukset korostuivat. Alla olevassa kuviossa 57
eritellaan vastauksien jakaumaa. Vastaajien joukossa oli eniten yritysten edustajia (n. 59 %
vastaajista).
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Kuvio 57. Liikennepalvelulain yhteiskunnallisesti merkittavid vaikutuksia, %. Miten arvioisit liikenne-
palvelulain vaikutuksia seuraavien vdittamien osalta? (n = 133) (1 = Taysin eri mieltd, 5 = Tdysin samaa
mieltd)

m Painotettu keskiarvo

Liikenteen aiheuttamat paastdt ovat véhentyneet

palveluiden kuluttajahinnat ovat laskeneet

palveluiden toimialan tydp

madra on lisdantynyt

Uusia liikenteen palveluita on syntynyt merkittavésti

P markkina on avoimempi kilpailulle

Liikenteen palveluiden kysyntd on kasvanut
Liikenteen palveluiden saatavuus on parantunut
Liikennejérjestelman saantelytaakka on keventynyt

Liikenteen séantely-ymparisto on muuttunut selkedmmaksi

Saéntelyn purkaminen on lisannyt kilpailua

Liikennejérjestelman hahmottaminen on parantunut

Liikennepalvelulain vaikutukset nayttaytyvat kyselyn perusteella kohdistuneen vahvim-
min markkinoiden kilpailun lisdantymiseen (3,52) ja avoimempiin markkinoihin (3,56).
Muutaman kunta- tai valtiohallinnon alueviranomaisen mukaan sdantelyn purkaminen

ei ole kuitenkaan merkittavasti lisannyt kilpailua. Taysin samaa mielta vaitteen kanssa oli-
vat lahtokohtaisesti muutama valtion viraston tai Verohallinnon vastaaja. Seka ministe-
rion etta yritysten edustajien joukosta suurin osa vastaajista kokee olevansa jokseenkin
samaa mieltd. Mielenkiintoisesti merkittava osa yritysten edustajista kuitenkin kokee, ettei
henkil6- ja tavaraliikenteen palvelutarjoajien kilpailukyky ole parantunut,?* eika saantely-
taakka ole keventynyt.>*' Yritysten edustajat eivat myoskaan laajalti koe, ettd uusia liiken-

240 70,9 % yritysten edustajista vastasi olevansa joko "tdysin eri mieltd” tai “jokseen-
kin eri mieltd” vaittamasta "Henkil6- ja tavaraliikenteen palveluntarjoajien kilpailukyky on
parantunut”.

241 45,6 % yritysten edustajista vastasi olevansa joko "tdysin eri mielta” tai “jokseenkin eri
mieltd” vaittamasta “Liikennejdrjestelman sadntelytaakka on keventynyt” "Taysin samaa
mieltd” oli vain 9 vastaajaa (11,4 %).
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teen palveluita olisi merkittavasta syntynyt?* tai tydpaikkojen maara olisi kasvanut.** Ole-
tetuista muutoksista heikoiten koetut vaikutukset kohdistuivat palveluntarjoajien kilpailu-
kyvyn parantumiseen (2,1), palveluiden kysynnan kasvuun (2,08) ja saatavuuteen (2,11) ja
kuluttajahintojen laskuun (2,13). Merkittava osa kysymykseen vastanneista edusti yrityksia,
minka vuoksi luotettavaa vertailua ndakemyseroista julkisen tai yksityisen sektorien edusta-
jien valilla ei pysty toteuttamaan.

Avoimissa vastauksissa yleisin aihe oli liikennealan palveluiden tarjonnan lisadantyminen,
johon lailla katsottiin olleen merkittava vaikutus. Kuitenkin téssa yhteydessa moni vas-
taaja kiinnitti huomiota siihen, ettei palvelutarjonnan ja kilpailun lisaéantyminen ole toteu-
tunut tasaisesti, vaan se on keskittynyt kaupunkeihin tai tihedammin asutettuihin alueisiin,
kun taas haja-asutusalueilla palvelutarjonta on kutistunut entiseen verrattuna (erityisesti
arkipdivaliikenteen ulkopuolisina aikoina). Lisaksi joissakin erityisesti taksiliilkennetta kos-
kevissa vastauksissa esitettiin, ettei palveluihin kohdistuva kysynta ole lisadntynyt uudis-
tuksen myota vaan painvastoin heikentynyt, johon mahdollisina selityksind pidettiin muun
muassa palvelutason laadun laskua, taksialan kdarsimaa mainehaittaa ja koronaa. Toisena
aiheena moni vastaaja toi esille sen, etta kilpailun kiristymisen my6ta alalla toimisen kan-
nattavuus on laskenut. Pari vastaajaa myds katsoi, etta talla on osaltaan voinut olla nega-
tiivinen vaikutus liikkennepdastdihin muun muassa lisadantyneiden ajomaaravaatimusten
seka entistd ikddntyneemman kaluston kaytdn myota (esim. ei ole varaa investoida uusiin
ajoneuvoihin). Kolmantena avoimissa vastauksissa esiintyvana aiheena oli tyontekijoiden
saatavuus, jonka katsottiin heikentyneen lain my6ta. Erityisesti taman nahtiin koskettavan
vaativia kuljetuksia, kuten esimerkiksi invataksililkennetta.

Seka aiemmin esitellyn tilastoaineiston etta hankkeessa toteutetun kyselyn avulla voidaan
kuitenkin ennakoida joitain laista johdettavia taloudellisia kehityskulkuja. Taloudelliset vai-
kutukset voivat kohdistua kustannusmuutoksina kotitalouksiin ja yrityksiin seka myos val-
tion ja kuntiin (liikennepalvelujen hankkijoina) seka verotulojen muutosten kautta julki-
seen hallintoon. Ainoat selkedsti tunnistettavat, mutta tdssa vaiheessa vield tasmentymat-
tomat vaikutukset syntyvat taksiliikenteessa tapahtuneista muutoksista. Keskimaardinen
hintataso on noussut, mutta samalla on syntynyt hintavariaatiota. Taksilupien, taksiajo-
neuvojen ja samalla myds alalla tyoskentelevien henkildiden maara on lisdaantynyt. Vaiku-
tusta valtion ja kuntien verotuloihin ei voi kuitenkaan pitaa merkittavana. Vaikka julkisessa
keskustelussa on usein nostettu esiin taksialalla esiintyvasta veronkierrosta, hankkeen

242 45,6 % yritysten edustajista vastasi olevansa joko "tdysin eri mieltd” tai “jokseenkin
eri mieltd” vaittdmasta "Uusia liilkenteen palveluita on syntynyt merkittavasti”. "Jokseenkin
samaa mieltd” oli 22,8 % vastaajista ja "tdysin samaa mieltd” vain 5 vastaajaa (6,3 %).

243 74,4 % yritysten edustajista vastasi olevansa joko "tdysin eri mielta” tai “jokseenkin eri
mieltd” vaittamasta “Liikenteen palveluiden toimialan tyopaikkojen maara on lisdantynyt”
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aikana toteutetuissa haastatteluissa korostettiin ja Verohallinnon selvityksistd* tunnistet-
tiin, ettd harmaan talouden merkittavyytta on vaikea todentaa.?*® Taksitoimialan verotuk-
sellinen merkitys alan koon vuoksi on pieni ja veroseurantaa toteutetaan kohdennetusti,
mika tarkoittaa, etta kansallisen kokonaiskuvan maarittely on haastavaa. Toisin sanoen

on haastavaa todentaa, etta liikennepalvelulailla olisi ollut yhteiskunnallisesti merkittavaa
taloudellista vaikutusta vaikkakin suurimmat vaikutukset ovat syntyneet vilillisesti taksia-
lalla tapahtuneiden muutosten kautta. Namakin toisaalta jaavat kokonaisuuden kannalta
marginaalisiksi.

Liikenteen palvelujen hintatason muutoksista kattavin seurantatieto kasittelee taksipalve-
luja. Tilastokeskuksen kuluttajahintaindeksin mukaan taksipalvelujen hinnan nousu vuo-
desta 2018 vuoden 2021 loppuun mennessa oli keskimaarin noin 30 %, Traficomin hinta-
seurannan mukaan noin 20 %. Muutos on huomattava erityisesti suhteessa taksipalvelujen
tarjonnan lisdantymiseen. Kuitenkin liikkumisen kokonaishintatasoon liittyen kansalaisten
nakokulmasta (muut toimintamuodot huomioiden) muutos on vdahadinen taksien pienesta,
noin prosentin suuruisesta matkasuoriteosuudesta johtuen.

Kuten raportissa on aiemmin korostettu, lilkennejarjestelmassa lain voimassaoloaikana
tapahtuneet merkittavat muutokset ovat seurausta koronapandemiasta johtuneista liik-
kumisen muutoksista. Paddtelmissa on talta osin esitetty, ettd aineistossa ei ole merkkeja
siitd, etta liikennepalvelulailla olisi ollut mitaan oleellisia liilkennejarjestelmatason vaiku-
tuksia liikkumiseen ja kuljetuksiin, mutta siita ei voi myoskaan paatell, etta vaikutuksia
ei olisi ollut. Tasta seuraa, ettd mydskaan liikkennejarjestelmaan kokonaisuutena kohdis-
tuvista oleellisista vaikutuksista ei ole merkkeja. Tasta puolestaan seuraa, etta lailla ei ole
ollut tunnistettavia liilkenteesta tai liikenteen paastoista aiheutuvia merkittavia vaikutuk-
sia ympadristoon. Ndin ollen ei voida todentaa, ettd lailla olisi toistaiseksi ollut merkitta-
via yhteiskunnallisia vaikutuksia; vaikutukset ovat olleet ensisijaisesti toimintamuoto- tai
sektorikohtaisia.

Edelld luvussa 6.3. esitettiin tieteelliseen tutkimukseen perustuvia nakokohtia uusiin lii-
kennepalveluihin pidemmalla aikavalilla mahdollisesti liittyvista ei-toivotuista ilmidista. Ne
littyvat ennen kaikkea yhdenvertaisuuteen lilkkkumisen palvelujen saatavuudessa (liiken-
nekdyhyyteen) seka ymparistoon (liilkenteen paastoihin, ruuhkautumiseen ja liikkenteen
tilankayttoon). Liikkennepalvelulakiin liittyvat positiiviset odotukset voivat toteutua, jos laki
tuottaa pidemmalla aikavalilla kysyntaa vastaavia uusia, edullisempia palveluja.

244 https://www.vero.fi/globalassets/harmaa-talous-ja-talousrikollisuus/laajuus/kuvat-vi-
deot-ja-tiedostot/2020_01-n%C3%A4k%C3%B6kulmia-taksialan-harmaaseen-talouteen-uu-
den-likkennepalvelulain-aikana.pdf

245 Esimerkiksi, taksitoimialan yritysten maksamien arvonlisdverojen nettokertyman laskua
on vaikea perustella harmaalla taloudella (Emt. s. 32).
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7 Johtopaatokset ja kehittamissuositukset

7.1 Johtopaatokset

Paaministeri Sipilan hallituskaudella toteutetun liikennepalvelulain taustalla on noin vuo-
sikymmenen mittainen pyrkimys kehittaa liikennepalvelujen asiakaslahtoisyytta, markki-
naehtoisuutta ja yhteentoimivuutta. Nykyisen liikennepalvelulain ensimmainen kokonais-
valtainen hahmotus toteutettiin Kataisen hallituksen aikana vuonna 2012 laaditussa lii-
kennepoliittisessa selonteossa. Jo siind hahmoteltiin ajatusta siita, ettd kokoamalla liiken-
nepalvelujen lakitasoinen saantely yhteen lakiin pyritdaan edistamaan liilkennejarjestelman
tarkastelemista kokonaisuutena seka helpotetaan sen eri osien yhteentoimivuutta. Keskei-
send kdytannon tavoitteena on ollut ndin vauhdittaa uusien innovaatioiden, digitalisaa-
tion ja automaation kdyttoonottoa seka liikenne palveluna -konseptin (Mobility as a Ser-
vice, Maa$) toteuttamista. Uudistusajattelun Iahtokohtina ovat markkinaehtoinen toiminta
ja kayttajien tarpeisiin vastaavat, laadukkaat, edulliset ja tehokkaasti tuotetut palvelut. Lii-
kennepalvelulain tavoitteena on ollut mahdollistaa uudenlaisten, eri liikkennemuodoista
koottujen, sujuvien matkaketjujen tarjoamisen kuluttajille. Kyse ei siis ole pelkadstaan
Sipilan hallituksen liikennepoliittisesta avauksesta, vaan uudistuksen taustalla on
ylihallituskautinen visio dlykkaan ja kestavan liikenteen suuntaviivoista seka liiken-
teen palvelullistamisesta.

Toisin kuin julkisessa keskustelussa usein esitetdaan, kyse ei ole pelkdstaan Suomessa
tapahtuvasta liikenteen kehittamisesta. Liikenteen alalla suurin osa sdddospohjasta tulee
Euroopan unionista (EU) ja kansainvalisista jarjestoista (IMO, ICAO, UNECE). Euroopan uni-
onin alueella vuoden 2001 valkoisessa kirjassa kdynnistettiin keskustelu liikenteen tule-
vaisuudesta pitkallad aikavalilla (20-40 vuotta eteenpadin), ja keskustelun tulokset esitet-
tiin komission tiedonannossa "Kestava tulevaisuus liikenteelle: kohti yhtendistd, teknolo-
giavetoista ja kdyttajaystavallista jarjestelmaa”. Vuonna 2011 Euroopan komissio julkaisi
vuoteen 2050 ulottuvan liikenteen tulevaisuutta kasittelevan valkoisen kirjansa "Yhte-
naista Euroopan liikkennealuetta koskeva etenemissuunnitelma - Kohti kilpailukykyista

ja resurssitehokasta liikennejarjestelmaa”. Joulukuussa 2020 komissio esitteli kestavan ja
alykkaan liilkkuvuuden strategiansa seka toimintasuunnitelman, johon sisaltyy 82 aloitetta
sen tyon ohjaamiseksi vuoteen 2024 ulottuvalla kaudella. Strategiassa esitetdan etene-
missuunnitelma, jolla eurooppalainen lilkenne ohjataan kohti kestavaa ja dlykdsta tulevai-
suutta kymmenen lippulaivahankkeen avulla. Strategian perustana olevat skenaariot ovat
samat kuin ilmastotavoitesuunnitelmassa vuodelle 2030. Toisin sanoen Suomen liikenne-
palvelu-uudistuksen linjauksia sitovat eurooppalainen ja kansainvélinen saantely.
Niilld alueilla, jossa kansallinen liikkumavara on suurempaa (esim. taksiliikenne ja
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rajapintoihin liittyvit velvoitteet), on Suomi edennyt eurooppalaisessa etulinjassa.
Moni eurooppalainen uudistus on seurannut Suomen esimerkkia.

Lain tarpeellisuus ja relevanssi

Uudistuksen lahtokohdat ovat kunnianhimoisia, tarpeellisia ja oikean suuntaisia.
Taustalla on myds Suomen hiilineutraaliustavoite vuoteen 2035 mennessa. Se edellyt-

taa lilkenteen osalta merkittavia padstovahennyksia. Vuoteen 2045 mennessa tavoitellaan
kokonaan fossiilitonta liikennetta.

Liikenteen uusien palveluiden (MaaS) edistaminen oli yksi liikennepalvelulain keskeisista
tavoitteista. Maa$S nahtiin yhtena keinona edistda lilkennejdrjestelman uudistamista kulut-
tajaystavallisemmaksi ja vahapdastoisemmaksi. Samalla tavoitteena oli luoda Suomeen
innovaatiovetoista kasvua MaaS-ekosysteemin toimintaedellytyksia ja kansainvalista kil-
pailukykya parantamalla. Arvioinnin perusteella ndama saantelyn taustalla olleet tarpeet lii-
kennejarjestelman uudistamiseksi olivat ja ovat edelleen hyvin relevantteja.

Taksialan suhteen sadntelytarpeet olivat Iahtokohtaisesti kaikkein merkittavimmat. Tak-
siala ei kuulu Euroopan unionin sadntelyn piiriin vaan siihen liittyva lainsaadanto on kan-
sallista. Suomessa taksiala on ollut voimakkaasti saé@nneltya. Ennen uudistusta ajoneuvo-
kohtaisten taksiliikennelupien maaraa rajoitettiin alueellisesti. Taksilupa my&nnettiin tie-
tylle asemapaikalle, jossa taksin tuli paivystaa vahvistetuilla vuoroilla. Mikali kyyti vei ase-
mapaikan ulkopuolelle, oli taksin palattava tyhjana asemapaikalle. Lisaksi taksien enim-
maishinnoittelusta maarattiin erillisella valtioneuvoston asetuksella. Kaytanto kuiten-

kin osoitti, etta enimmaishinta muodostui vakiohinnaksi. Ydintavoitteena taksisaantelyn
uudistamisessa oli markkinoiden toiminnan ja vapaan kilpailun edistdminen sekad mark-
kinoille tulon kynnyksen alentaminen. Uudistuksen valttamattomyytta perusteltiin lisaksi
demografisilla muutoksilla (ikddntyvat taksiyrittdjat) ja uusien toimijoiden (esim. Uber)
paasylla markkinoille. Haastatteluissa ja kyselyssa sidosryhmat totesivat muutoksen tar-
peen, mutta muutoksen toteuttamisen tavasta, keinoista ja aikatauluista olisi toivottu laa-
jempaa keskustelua kentén toimijoiden kanssa.

Kaiken kaikkiaan lilkennepalvelulain tavoitteet ovat luonteeltaan hyvin kunnianhimoisia.
Tavoiteltujen yhteiskunnallisten vaikutusten toteutuminen edellyttadkin systeemisia muu-
toksia paitsi lilkennejarjestelmassa myos kuluttajien kayttaytymisessa ja markkinoilla. Tal-
laisten muutosten toteutuminen vie useita vuosia - joskus jopa vuosikymmenia - ja
edellyttda useiden eri ohjausmekanismien hyédyntamista. Toisin sanoen laki yksindén
ei pysty vastaamaan laissa esitettyihin tavoitteisiin.
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Liikennepalvelulain valmistelu prosessina

Liikennepalvelulaki toteutettiin kolmessa osassa, joista ensimmainen kasitteli tieliiken-
nettd ja tiedon avaamista (HE 161/2016 vp), toinen tiedon hyddyntamista ja multimoda-
liteettia (HE 145/2017 vp) ja kolmas sellaisia aiheita, joita ei aiemmissa vaiheissa pystytty
kasittelemaan. Valmisteluvaiheen yhteydessa jarjestettiin useita kuulemisia, tyopa-
joja ja vuorovaikutustilaisuuksia. Lahtokohtaisesti lilkkennepalvelulain valmistelussa
oli hyva pyrkimys laaja-alaiseen sidosryhmien kuulemiseen. Lisaksi on muistettava,
ettd jo lain esivalmisteluvaiheessa uudistuksen tavoitteita hahmotettiin erilaisilla yhteis-
tyofoorumeilla (esimerkiksi ITS-Finlandin tilaisuudet, Uuden liikennepolitiikan klubi).

Liikennepalvelulain tavoitteet, vastuut ja velvoitteet ovat aiheuttaneet jossain maarin
hdmmennysta ja epdselvyytta liikennealan toimijoiden keskuudessa. Liikennepalvelulain
sisdltdjen vaikeaselkoisuuteen kiinnitettiin huomiota myos eduskunnan perustuslakiva-
liokunnan lausunnoissa vuonna 2018 (ks. PeVL 2/2018 ja Pe VL 42/2018 vp). Myds taman
arvioinnin yhteydessa toteutetussa kyselyssa, haastatteluissa ja tydpajoissa kritisoitiin lain
epamadraisyytta ja vaikeaselkoisuutta.

Ylipadtaan voidaan kysya kannattaako jatkossa lilkennepalvelu-uudistuksen kaltaisia suu-
ria politiikkauudistuksia toteuttaa yhden laaja-alaisen kokonaislain kautta vai paastaisiko
parempaa tulokseen erillislakeja muuttamalla ja muiden sdantely- ja politiikkainstrument-
tien (esim. neuvonta, informaatio-ohjaus, kannustimet, omavalvonta) samanaikaisella
kayttéonotolla.

Uudistus oli alun perin tarkoitus toteuttaa kokeilujen kautta. Tasta kuitenkin luovuttiin
yhtaalta vahvan poliittisen paineen alla ja toisaalta siita syysta, etta saantelykokeilut liiken-
teen alueella olisivat vaatineet kokeilulain sadtamista ja siita huolimatta olisi todennakai-
sesti tormatty perustuslaillisiin ja yhdenvertaisuusongelmiin. Toisaalta kokeilut olisivat kui-
tenkin sopineet hyvin osaksi Sipilan hallituksen ns. kokeilukulttuuria. Kokeilujen kautta
olisi voitu saada realistisempaa markkinatietoa mm. uusien liikenteen palveluiden
erilaisista liiketoimintamalleista seka kyetty hillitsemaan osaa taksiliikennetta kos-
kevan sdantelyn purkamisen lieveilmioista.

Lain sisallollinen vaikeaselkoisuus nakyy myds lain tavoitteiden ja keinojen keskindis-
suhteiden maarittelyssa. Hallituksen esityksissa (HE 161/2016 vp; HE 145/2017 vp ja HE
157/2018 vp) lain kokonaistavoitteista puhutaan varsin yleiselld tasolla. Hallituksen esi-
tyksessa (HE 161/2016) ei esimerkiksi ole liikennemuotokohtaisesti hahmotettu vai-
kutusketjuja eli lain tavoitteiden taustalla oleva muutoksen teoria on jadnyt epa-
maardiseksi. Tama epakohta todettiin mm. vuoden 2018 lain toimeenpanon seuranta-
raportissa, jossa pyrittiin rekonstruoimaan muutoksen teoriaa mm. tunnistamalla laaja
joukko seurantaindikaattoreita, avaamaan vaikutusmekanismeja ja maarittelemaan
tavoitetasoja erdiden vaikutusketjujen osalta. Tata vaikeutti erityisesti myos se, ettd ns.
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lahtotasomaarittelyt (baseline) olivat puutteellisia, jolloin myds tavoitteiden asetanta
osoittautui mahdottomaksi.

Haastatteluissa nostettiin esiin huomio, jonka mukaan lainvalmistelun puutteellisen tie-
toperustan ohella liikennepalvelulain valmistelun kokonaisuutta vaivasi politiikka-
valmistelun ja saddosvalmistelun prosessien erillisyys. Tama yhdistyneena kiireeseen
teki kokonaisuudesta epdyhtendisen ja jatti lain tavoitteisiin erdita tulkinnanvaraisuuk-

sia kuten tietosdantelyn soveltamisen my6ta syntyneet tarpeet yhdenmukaistaa toimialan
tiedon jakamisen kdytantoja seka tuottaa saataville tdysin uutta tietosiséltoa digitaalisessa
muodossa.

Edelld kuvattujen valmisteluprosessiin liittyvien haasteiden lisdksi liikennepalvelulain paa-
madrien ja tavoitteiden asetteluun liittyy myos laajempi yhteiskuntapoliittinen nakékulma.
Liikenteen palveluiden kehittaminen ei ole vapaata suunnittelun arvolahtokohdista.
Kyseessa on paitsi markkinoiden toimivuuden lisadminen myds kansalaisten yhdenvertai-
suuteen ja julkisen hallinnon tehtaviin liittyvia osa-alueita. Etenkin lain esivalmisteluvai-
heessa liikenteen reformin yhteiskunnallinen kehystys oli pitkalti markkinaehtoinen ja tek-
nologiaorientoitunut. Voidaan perustellusti kysya, olisiko taman mittaluokan liilkennere-
formin tullut pohjautua laaja-alaisempaan parlamentaariseen keskusteluun. Kdytannossa
tédma olisi tarkoittanut sitd, ettd lain valmistelu olisi kdynnistynyt laaja-alaisen komitean tai
tyoryhman kautta ja sen jalkeen kokeilujen ja niistd saatujen tulosten kautta edennyt var-
sinaiseen lainvalmisteluprosessiin. Ndin olisi voitu ennalta ehkaista esim. nykyisen lain kiel-
teisia vaikutuksia harvaan asuttujen seutujen liikennepalveluiden saatavuuteen.

Lain toimeenpano, seuranta ja valvonta

Liikennepalvelulain valmistelun yhteydessa eduskunta velvoitti valtioneuvoston seuraa-
maan lain vaikutuksia ja toteuttamaan lyhyen aikavalin arvioinnin heti lain voimaantulon
jalkeen vuonna 2018 seka pidemman aikavalin seurannan vuonna 2022.

Vuonna 2018 julkaistussa seurantaraportissa todetaan, ettei vertailevaa aikasarjoihin
perustuvaa arviointia voitu toteuttaa, koska systemaattista tilastollista ja laadullista tut-
kimusta liikennejarjestelman kehityskulkuihin liittyen ei ole tehty. Toisin sanoen, selkeita
vertailukohtia tilanteelle ennen liikennepalvelulain voimaantuloa ei ole. Lisdksi vuonna
2018 raportissa todetaan silloisen aineiston ja arvioinnin heikkoudeksi kdynnissa olleen
muutosprosessin, joka osaltaan vaikutti tilastojen kdytettavyyteen. Vuonna 2018 madritel-
tiin, ettd likkennepalvelulakiin liittyvia tiedonkeruumenetelmia ja aineistoja kootaan ja seu-
rataan systemaattisesti. Myohempi seuranta on osoittanut, etta tietojen saatavuus on
edelleen varsin puutteellista. Tima on vaikeuttanut myos luotettavan liikennepalve-
luiden vaikutusten jalkiarvioinnin tekemisen.
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Tassa yhteydessa voidaan todeta, etta liilkkumista, kuljetuksia, liilkennetta ja liikennejarjes-
telmaa seka liikenteen palveluja kdsitteleva seurantatieto on hajanaista, puutteellista ja
osin vanhentunutta. Seurantatietoa kerataan eri tarkoituksia varten, eika lilkkennepalvelu-
lain vaikutusten kannalta kokoavaa ja rajaavaa seurantatiedon madrittelya ole tehty.

Lain vaikutukset

Laissa tavoiteltu vaikuttavuus on jaanyt jokseenkin rajalliseksi. Ei ole olemassa sel-
keda nayttoa siitd, ettd laissa tavoitellut maaralliset tai laadulliset muutokset toimin-
tamuodoittain tai liikennejarjestelmassa olisivat merkittavissa maarin johtaneet lii-
kennealan palvelullistumiseen tai toimivien toimintamuodot lapileikkaavien liiken-
nemarkkinoiden luomiseen.?*® Palvelukeskeisten innovaatioiden kehittdminen ja mark-
kinaehtoisen toiminnan vahvistuminen on kaytanndssa keskittynyt taksialaan (ks. kappale
5.3.). Muissa toimintamuodoissa, sektoreilla tai liilkennejarjestelmassa lain aiheuttaman
muutospaineen ei voida katsoa johtaneen merkittavasti palvelullistumiseen tai markkina-
ehtoisuuden toteutumiseen.

Tieliikenteen tavarankuljetukset

Tieliikenteen tavarakuljetuksia koskeva sdantely on pitkalti Euroopan unionista
tulevaa ja siina kansallinen lilkkkumavara on huomattavasti vahaisempaa kuin esi-
merkiksi taksiliikenteen sdantelyssa. Liikennepalvelulakia laadittiin samanaikaisesti
EU:n tieliikenteen liikkuvuuspaketin valmistelun yhteydessa.

Koska liikennepalvelulain sddnnokset perustuivat talta osin pitkalti EU-lainsaadan-
toon, voidaan katsoa, ettd nimenomaan liikennepalvelulain vaikutus logistiikka- ja
tavaraliikennealan toimintaan on jaanyt jossain maarin vahaisiksi. Merkittavimmat
vaikutustavoitteet tavaraliikenteen osalta liittyvat mm. tavarankuljetusta pakettiau-
toilla ja traktoreilla tarjoavien yritysten maara kasvuun (etenkin harvaan asutuilla alu-
eilla), kuljetusten hintojen alenemiseen ja kaluston kayton tehostumiseen. Lupavaatimuk-
sen poiston odotettiin myds madaltavan alalle tulon kynnysta. Lisaksi oletuksena oli, ettd
erityisesti kiinnostus osa-aikaiseentoimintaan kasvaa lupavaatimuksen poistuttua ja etta
liilkennointioikeus laajenee muihin liikkennemuotoihin. On huomion arvoista, etta tieliiken-
teen tavarankuljetusta harjoittavien yritysten maara on laskenut viime vuosina, kun taas
muuttopalveluita ja muuta posti-, jakelu- ja kuriiritoimintaa harjoittavien yritysten maara
on kasvanut.

246 Erityisesti tyopajoissa ja toteutetuissa haastatteluissa kyseenalaistettiin nimenomaan
lain merkityksellisyys palvelukeskeisten innovaatioiden tai kilpailukyvyn vahvistamiseksi.
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Tavarankuljetusta pakettiautoilla ja traktoreilla tarjoavien yritysten madran on arvioitu kas-
vaneen lain vaikutuksesta, silld lupavaatimusten poiston on oletettu madaltavan alalle
tulon kynnysta. Kuitenkaan tilastotietoa, jossa eriteltaisiin juuri pakettiautoilla tai trakto-
reilla tavarankuljetusta tarjoavien yritysten maarag, ei ole saatavissa. Kotiinkuljetuspalvelu-
jen kysynnan kasvu viime vuosina luultavasti selittdaa osaltaan muuta posti-, jakelu- ja kurii-
ritoiminnan kasvua.

Positiivisina muutoksina voidaan todeta, etta laki on parantanut muuttopalveluyri-
tysten tai muiden posti-, jakelu- ja kuriiritoimintaa harjoittavien yritysten toiminta-
edellytyksia samoin pakettiautoilla tehtiva ammattimainen kuljetus on helpottu-
nut. Tieliilkenteen tavarakuljetusten kokonaisuudessa nama ovat kuitenkin varsin vahai-
sid vaikutuksia. Alan suurimpana haasteena on talld hetkelld osaavan tydvoiman saanti ja
polttoainekustannusten raju kasvu.

Linja-autoliikenne

Linja-autoliikenteen kohdalla reittiliikennemarkkinat oli jo avattu kilpailulle vuonna
2009 voimaan tulleen joukkoliikennelain my6ta. Joukkoliikennelaki sisdllytettiin lii-
kennepalvelulakiin. Yhdessa EU:n palvelusopimusasetuksen kanssa tama oli osin
toteuttanut lilkkennepalvelulaissa my6hemmin esitettyja kilpailun avaamisen tavoit-
teita. Linja-autoliikenteen kohdalla kritiikkia on jonkin verran alan toimijoiden keskuu-
dessa herattanyt se, etta liikennepalvelulaki on padasiassa nostanut esiin alalle tulevien
uusien toimijoiden ja innovaatioiden nakékulmaa, mutta unohtanut alan perinteisten toi-
mijoiden toimintaedellytysten vahvistamisen. Tallaista vinoumaa kutsutaan sadntelykir-
jallisuudessa termilla sadntelykaappaus (regulatory capture). Saantelykaappaus tarkoit-
taa tilannetta, jossa sddnteleva taho ajautuu ajamaan sadntelyn kohteen liiketoiminnal-
lista, ideologista tai vdhemmiston etua julkisen edun sijaan. Eniten epaselvyytta uudis-
tus on synnyttanyt reitti- ja aikataulutietojen kokoamisvastuista. Nykyiselldan Suomessa ei
ole saatavilla kattavaa reitti- ja aikataulukuvausta. My0s tietojen luovuttamiseen liittyvia
oikeudellisia ja kannustimiin liittyvia nakdkohtia tulisi lain seuraavassa paivitysvaiheessa
tarkastella uudelleen.

Reittiliikenne- ja kutsujoukkoliikennelupavaatimuksesta luopumisen arvioitiin lisddvan
jonkin verran markkinaehtoisen linja-autoliikenteen tarjontaa. Lupamuutokset mahdollis-
tavat nopeammalla tahdilla tehtdvat reittimuutokset ja kutsujoukkoliikennetyyppisten liik-
kumispalvelujen syntymiselle on aiempaa paremmat edellytykset.

Taksiliikenne

Liikennepalvelulain mukaisesti taksisadntelyn uudistamisessa keskeisiksi vaikutus-
tavoitteiksi asetettiin markkinoiden toiminnan ja vapaan kilpailun edistaminen,
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markkinoille tulon kynnyksen alentaminen seka pienten ja keskisuurten yritysten hankin-
taprosesseihin osallistumismahdollisuuksien lisddminen. Lupasaantelyn kevenemisen arvi-
oitiin lain vaikutusarvioissa johtavan uusien yritysten alalle tuloon ja mahdollistavan yri-
tyskokojen kasvattamisen. Kilpailutilanteen kiristymisen uskottiin johtavan yritysten toi-
minnan tehostumiseen ja yritysten katteiden alenemiseen. Markkinoiden avaamisen arvi-
oitiin myds parantavan julkisen sektorin mahdollisuuksia hankkia kuljetuspalveluja.

Hinta- ja madrasadntelyn poistuminen ei ole vain lisannyt kilpailua, vaan on ensim-
madisen kerran luonut kilpailutilanteen taksialalla. Kesakuun 2018 lopussa liikennelu-
van haltijoiden (taksiyritysten) lukumaara oli 7 400. Liikennepalvelulain voimaantulon jal-
keen liikenneluvan haltijoiden lukumaara kasvoi melkein 4 000:lla. Vuoden 2021 lopussa
voimassa olevia likkennelupia oli noin 11 200.

Taksiliikennelupien maadran kasvu indikoi uusien yritysten tuloa alalle. Uusien yritys-
ten maara on ilmeisesti suurempi kuin lupien maaran kasvu, koska osa vanhoista yritta-
jista on julkiseen keskusteluun perustuvien tietojen perusteella lopettanut toimintansa.
Yritysten lukumaaran kasvu on ollut suurinta Uudellamaalla. Taksiliikenteen osioon kyse-
lyssa vastanneista (N=77) runsas viidennes oli samaa mielta vaitteen kanssa, etta liilkenne-
palvelulaki on parantanut yritysten toimintamahdollisuuksia. Vajaa 40 % vastanneista oli
samaa mielta vaitteen kanssa, etta liikennepalvelulaki on mahdollistanut uusia palveluja
asiakkaille.

On selvaa, ettd enimmaishintasaantelystd luopuminen on tuonut taksipalveluihin kulutta-
jamarkkinoille hintavariaatiota ja -joustoa. Hinnoittelu voi perustua kiintedan hintaan tai
erilaisiin matka- ja aikaveloitusten yhdistelmiin. Taksiliikenteen hinnat (yksittaiset matkat)
ovat nousseet selvasti liilkennepalvelulain tultua voimaan. Tilastokeskuksen kuluttajahin-
taindeksin mukaan nousu vuodesta 2018 vuoden 2021 loppuun mennessa oli keskimaarin
noin 30 %, Liikenne- ja viestintaviraston hintaseurannan mukaan noin 20 %.

Taksialan vuotuinen liikevaihto oli ennen koronapandemiaa suuruusluokaltaan runsas mil-
jardi euroa. Liikevaihto lahes kaksinkertaistui vuosien 2000-2010 valilld, mutta sen jélkeen
kasvu oli hyvin hidasta. Koronapandemian vaikutti taksien kdaytt66n vuonna 2020
niin, etta kuukausitasolla kaytto viaheni korttimaksujen perusteella suurimmillaan
70 % verrattuna vastaavaan aikaan edellisend vuonna. Tama ei kuitenkaan vaikuttanut
hintoihin laskevasti. Hintojen nousu pysahtyi koronapandemian alettua erityisesti kaupun-
kimaisissa kunnissa. Sen sijaan maaseutumaisissa ja taajaan asutuissa kunnissa hintojen
nousu jatkui hitaana. Liikenne- ja viestintdviraston hintaseurannan mukaan taksien hin-
nat lahtivat voimakkaaseen nousuun vuoden 2021 puolivalin jalkeen. Taksien hinnoitte-
lua arvioitaessa on syyta huomata, etta lahes puolet taksialan liikevaihdosta tulee julkisen
sektorin (Kelan ja kuntien) hankkimista tai korvaamista kuljetuksista. Tasta Kelan osuus on
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noin kolmasosa. Julkisen sektorin tilaamien palvelujen hinta perustuu kilpailtuihin pitkaai-
kaisiin sopimuksiin, minka vuoksi taksimarkkinat ovat selvasti kaksijakoiset.

Kelan asiantuntijoiden esittaman arvion mukaan Kelan maksamien kuljetusten hinta-
taso on laskenut viimeisimmissa kilpailutuksissa noin 10 prosenttia. Liikennepalvelu-
lain ohella yksityisten markkinoiden toimintaymparisto vaikuttaa Kela-kyytien hankintoi-
hin. Koronapandemia on nakynyt alhaisempana kuntien, kuluttajien ja elinkeinoelaman
taksikyytien kysyntand, mika on korostanut jatkuvuutta tarjonneiden Kela-kyytien merki-
tystd ja vahvistanut hintapainetta alaspdin. Hintatason vaihtelun ulkopuolella Kelan koko-
naiskustannuksiin on vaikuttanut se, etta koronapandemian aikana ei ole yhdistelty mat-
koja, kuten ennen pandemian alkua. Lisaksi Kelan kustannuksiin on vaikuttanut se, etta
aikaisempien halvempien menopaluukuljetusten sijaan takseille maksetaan nyt erikseen
jokaisesta yhdensuuntaisesta matkasta.

Yleisella tasolla kuluttajien kokemus taksiliikenteen turvallisuudesta on hyvilla
tasolla. Vuonna 2018 kaikkien vastausten keskiarvo oli 4,34/5. Vuoteen 2019 kuluttajien
kokemus turvallisuudesta laski hieman, pysyen kuitenkin edelleen hyvalla tasolla ollen
4,22/5. Silti alan toimijat ovat tuoneet esiin huolestuttavia tapauksia etenkin padkaupun-
kiseudulta, jossa matkustajien turvallisuushaasteiden lisaksi my0s kuljettajien turvalli-
suusongelmia on noussut esiin.

Arviointiin liittyvissa haastatteluissa tuotiin laajasti esiin, etta taksipalvelujen alueellinen

ja ajallinen saatavuus on heikentynyt, kun takseilla ei ole endd asemapaikka- ja paivystys-
velvollisuutta. Adrimmillaan timén on arvioitu johtaneen tilanteiseen, joissa sairaanhoitoa
tarvitseva henkilo ei ole saanut haja-asutusalueella kohtuullisessa ajassa taksikuljetusta.
Taksipalvelujen tuottaminen on kaupallista toimintaa ja lilkkennepalvelulailla on pyritty
markkinoiden toimivuuden parantumiseen. On selvaa, etta taksipalvelujen kaytto ei ole
subjektiivinen oikeus, mutta lilkkennejarjestelman toimivuuden nakdkulmasta on perustel-
tua nostaa esiin kysymys, pitaisiko taksipalvelujen kohtuullinen alueellinen ja ajallinen kat-
tavuus olla vahvemmin esilla. Erityisesti haja-asutusalueilla on tilanteita, joissa oman auton
kayton mahdollisuutta ei ole, julkista liilkennetta ei ole tarjolla, tai sen palvelutaso on kayt-
tajan nakokulmasta kohtuuttoman huono. Matkat voivat olla liian pitkia tehtavaksi kavel-
len tai pyordillen. Tall6in ainoaksi vaihtoehdoksi jaa taksi. Liikennejarjestelmaa ohjaavalla
tavoitteen asettelulla ja sitd koskevalla suunnittelulla - ylimmalla tasolla valtakunnallisessa
liikennejarjestelmdsuunnitelmassa - voidaan asettaa taksipalvelujen kattavuutta koske-
via tavoitteita, mutta palvelujen tuotantoa suoraa ohjaavaa vaikutusta niilla ei ole. Lain-
saadannolla olisi periaatteessa mahdollista vaikuttaa tulevaisuudessakin taksien asema-
paikkavelvoitteeseen ja paivystykseen, mutta tama edellyttaisi laajempia muutoksia lain-
saddannodssa. Periaatteessa olisi myos mahdollista, etta kunnat ja valtio (ELY-keskukset)
varmistaisivat ostopalveluin palvelujen kattavuuden vastaavasti kuin joukkoliikenteessa.
Tamankaltaiset ratkaisut edellyttaisivat keskustelua riittavan palvelutason maarittelysta
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seka perusteellisia selvityksia palvelujen nykyisesta kattavuudesta suhteessa palvelu-
jen kysyntaan ja erityisesti ostopalvelujen hankinnan kustannusvaikutuksista. Korjaussar-
jan perusteella kdynnistynyt tiedonkeruu tuottaa aikanaan tietoa palvelujen nykyisesta
kattavuudesta.

Liikenteen uudet palvelut (maas) ja tietojen yhteentoimivuus

Liikennepalvelulain tietosaantelyn tavoitteena oli mahdollistaa uudenlaisia lilkkkumisen
palveluita parantamalla tiedon yhteentoimivuutta. Tahan pyrittiin erityisesti lakiin sisalty-
neiden rajapintojen avaamista seka lippujarjestelmien yhteentoimivuutta koskevien vel-
voitteiden kautta. Velvoitteisiin liittyvista haasteista ja tulkintaerimielisyyksista huolimatta
(ks. jaljempdnad) rajapintojen avaaminen ja tietojen yhteentoimivuus ovat edistyneet, mika
on osaltaan auttanut parantamaan tiedon yhteentoimivuutta ja sita kautta vahvistamaan
perustaa uusien palveluiden ja MaaS-ratkaisujen kehittymiselle. Velvoitteista on aiheutu-
nut jonkin verran hallinnollista taakkaa ja lisakustannuksia yrityksille, mutta vaikutukset
eivat kuitenkaan nayttdaydy kohtuuttomina.

Arvioinnin perusteella on viitteita siita, etta laki on jossain maarin lisannyt liiken-
nealan innovaatiotoimintaa. Esimerkiksi useat taksi- ja valitysyritykset ovat kehitta-
neet uusia digitaalisia palveluita ja sovelluksia. Suomessa on syntynyt lain sadtédmisen
jalkeen myds jonkin verran erilaisia MaaS-pilottikokeiluja ja -palveluja, mutta yhta poik-
keusta lukuun ottamatta nama yhdistamispalvelut ovat jadneet pdaasiassa lyhytikaisiksi
eika niiden skaalaus ole onnistunut. N&in ollen myds uusien liikkumispalveluiden vaiku-
tukset liilkennejarjestelmatasolla ovat jaaneet toistaiseksi vahaisiksi.

Toistaiseksi laki ei ole onnistunut edistimaan uuden (MaaS-)liiketoiminnan tai
ratkaisujen kehittymista siina maarin, ettd Suomeen olisi syntynyt merkittavaa
MaaS-ekosysteemia. On kuitenkin huomioitava, etta MaaS:in kehitys myds globaalisti ei
ole ollut toivotun kaltaista, eikd MaaS ole onnistunut lunastamaan sille asetettuja odotuk-
sia muissakaan maissa. Taustalla ovat toisaalta yleisesti MaaS-liiketoimintamalleihin liitty-
vat haasteet, kuluttajien kayttaytymisessa tapahtuvien muutosten hitaus ja toisaalta alaan
hyvin merkittavalla tavalla vaikuttanut koronapandemia.

Suomi on nahty yleisesti yhtena MaaS:in edelldkavijamaista ja koko MaaS-konsepti on
alun perin lahtdisin Suomesta. Luonteeltaan hyvin kunnianhimoinen ja kansainvali-
sessa kontekstissa poikkeuksellinen lilkkennepalvelulaki sai aikanaan runsaasti kansainva-
listda huomiota ja onnistui aluksi vahvistamaan Suomen kansainvalista profiilia edelldka-
vijamaana. Sittemmin kansainvalinen kiinnostus on kuitenkin vahentynyt ja samalla Suo-
men MaaS-ekosysteemin kansainvalinen kilpailukyky ndyttaisi viime vuosina ennem-
min heikentyneen kuin vahvistuneen. Toisin sanoen liikkennepalvelulaki ei ole onnistunut
toistaiseksi vastaamaan odotuksiin koskien Suomen MaaS-ekosysteemin kansainvalisen
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kilpailukyvyn vahvistamista. On kuitenkin edelleen mahdollista, ettd lain positiiviset vai-
kutukset tiedon yhteentoimivuuden parantamiseksi vahvistavat Suomen kilpailukykya
pidemmalla aikavalilla. Talla hetkella merkittavaa muutosta ei kuitenkaan ole nahtavissa.

Liikennepalvelulaki laadittiin luonteeltaan nk. "teknologianeutraaliksi’, mika kaytannossa
tarkoitti sitd, ettd laissa ei madritelty tarkasti teknisia (tai liilketoiminnallisia) ratkaisuja, vaan
ne jatettiin tarkoituksella avoimeksi ja markkinoiden ratkaistaviksi. Huolimatta joistakin
eridvista nakemyksistd, lahestymistapaa voidaan pitda perusteltuna, silla nopeasti muuttu-
vassa ymparistossa yksityiskohtaiset maarittelyt voivat nopeasti vanhentua tai rajata liikaa
eri vaihtoehtoja. "Teknologianeutraalisuutta” pidetadnkin yhtena innovaatiomydnteisen
lainsdaadannon periaatteena.

Toisaalta lainsdaadannon "yleisyys” loi osaltaan pohjaa tulkintaerimielisyyksille eri toimijoi-
den valilla. Naiden erimielisyyksien voidaan katsoa vaikuttaneen kielteisesti eri toimijoi-
den vdliseen luottamukseen ja siten myds heikentdvasti koko MaaS-ekosysteemin kehityk-
seen. On huomioitava, etta toimijoiden valiseen vuoropuheluun, osallistamiseen ja neu-
vontaan on pyritty kiinnittdmaan erityistd huomiota koko lain valmistelun ja sen toimeen-
panon aikana. Lisaksi toimeenpanon tueksi laadittiin esimerkiksi rajapintoihin liittyvia kay-
tannesaantoja eri toimijoiden kanssa yhteistyossa. Jalkikateen tarkasteltuna nama toimet
ja niihin varatut resurssit kuitenkin nayttaytyvat riittamattomilta suhteutettuna uudistuk-
sen laajuuteen ja kunnianhimon tasoon.

Erityisen haasteelliseksi on osoittautunut julkisen ja yksityisen sektorin valinen rajapinta.
Lain tavoitteena oli mahdollistaa uudenlaisten (markkinaehtoisten) MaaS-liiketoiminta-
mallien kehittymista. Samalla kuitenkin kaupungeilla ja niiden liikenneoperaattoreilla on
hyvin keskeinen rooli koko MaaS-ekosysteemin toiminnassa. Aitoa kumppanuutta ja pub-
lic-private-yhteistyota (PPP) ei julkisten ja yksityisten toimijoiden valilla ole kuitenkaan
Suomessa rakentunut merkittavissa maarin. Keskeinen ratkaistava kysymys liittyy ennen
kaikkea palveluiden hinnoitteluun ja sita kautta kannattavien liikketoimintamallien mah-
dollistamiseen. Lisaksi haasteena ndyttaytyvat muihin ohjauskeinoihin kuten esimerkiksi
verotukseen ja julkisiin hankintoihin liittyvat kysymykset. Oman erityishaasteensa toi-
meenpanoon toi myds samoihin aikoihin voimaan tullut yleinen tietosuoja-asetus (GDPR),
joka vaikuttaa olennaisesti mm. MaaS:in kannalta olennaisiin kysymyksiin puolesta-asioin-
nista, tietojen luovuttamisesta ja tunnistautumisesta. GDPR:n ja liikennepalvelulain vali-
nen suhde ja siihen liittyvat tulkinnat aiheuttavat edelleen haasteita lain toimeenpanossa.

Uudistuksen hyvin nopea aikataulu ja lyhyet siirtymdajat ovat olennaisesti vaikeut-
taneet lain toimeenpanoa sekd MaaS-toimijoiden vilisen yhteistyon ja luottamuk-
sen rakentamista. Jalkikateen tarkasteltuna nayttaa silta, etta jonkinlaisen maaraaikaisen
ja rajatun saantelykokeilun (ns. sdantelyn hiekkalaatikon) toteuttaminen - yhdistettyna
pidempiin siirtymaaikoihin - ennen laajempaa kokonaisuudistusta olisi voinut parantaa
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lain vaikuttavuutta. Kokeilun avulla olisi pystytty paremmin ennakoimaan lain vaikutuksia
ja toimeenpanoon liittyvia pullonkauloja seka tuottamaan lisaa tietoa eri lilketoimintamal-
lien mahdollisuuksista ja toimivuudesta. Tallaisen kokeilun toteuttaminen oli valmistelu-
vaiheessa esilld, mutta siitd luovuttiin aikataulusyista.

Kaiken kaikkiaan lilkennepalvelulaki on auttanut parantamaan MaaS-ekosysteemin toi-
mintaedellytyksia, mutta useista - my&s osin itse lakiin liittymattomista tekijoista johtuen
— tavoitellut vaikutukset ovat jadneet selvasti tavoiteltua pienemmiksi. On epatodenna-
koistd, etta naita tavoitteita saavutetaan jatkossakaan lakimuutosten kautta, vaan tavoit-
teiden edistaminen edellyttdd ennemmin muiden ohjauskeinojen (esim. verotus ja muut
taloudelliset kannusteet) hyddyntamista.

Vaikutukset liikennejarjestelmaan, likkenteen markkinoihin ja yhteiskuntaan

Liikennepalvelulaki vaikuttaa suoraan yhteen liikennejdrjestelman osatekijaan, liilkenteen
palveluihin, ja sita kautta silla voi olla vaikutuksia henkil®- ja tavaraliikenteeseen, liikkenne-
vélineisiin ja liilkennettd ohjaaviin jarjestelmiin ja pitkalla aikavalilla myds henkil6- ja tava-
raliikennetta palveleviin verkkoihin.

Ennen lain voimaantuloa lisdantyvan kilpailun ja markkinoille tulon helpottamisen arvi-
oitiin johtavan henkil6- ja tavaralilkkennemarkkinoiden kasvuun. Myds toimialan tyopaik-
kojen maaran arvioitiin lisddntyvan johtuen kilpailun esteiden poistumisesta seka koulu-
tusvaatimusten keventamisesta. Lisaksi liikkennepalvelulain ennakoitiin vaikuttavan kotita-
louksien liikkumispalveluihin kdyttamaan rahamadraan. Pitkalla aikavalilla liilkennepalve-
lualan tuottavuuden ja tuotoksen nahtiin johtavan bruttokansantuotteen kasvuun.

Liikkumispalvelujen kysynndn arvioitiin kasvavan, silla vapaampi markkinoille tulo ja kil-
pailu kannustavat tuottamaan paremmin asiakkaiden tarpeisiin vastaavia palveluja.
Paremmin kansalaisten tarpeisiin vastaavien lilkennepalveluiden arvioitiin véhentdvan
oman auton kayton tarvetta. Samalla liikkenteesta aiheutuvien negatiivisten ulkoisvaikutus-
ten, kuten melun ja paastojen, ndhtiin véhenevan, johtuen kulkumuotosiirtymasta yksityi-
sautoilusta joukkoliikenteeseen. Kulkumuotosiirtyman arvioitiin vahentavan lilkkennemaa-
rid ja pysakointitilan tarvetta, minka takia liikenneinfrastruktuurin rakentamisen tarpeen
ennakoitiin vahentyvan pitkalla aikavalilla.

Merkittavina liikennejarjestelmatasoisina muutoksina voi periaatteessa pitaa selvasti
havaittavia muutoksia matkojen maarissa, kohteissa ja/tai eri kulkumuotojen kaytossa,
jotka heijastuvat vaylien palvelutasoon, julkisen liikenteen palvelutasoon ja mahdollisesti
myo0s liikenneturvallisuuteen. Pitkalla aikavalilla tallaiset merkittavat muutokset vaikutta-
vat vaylaverkkojen kehittamistarpeisiin.
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Arvioinnin aikana ei ole ollut kdytettavissa vastaavaa lilkkkumista kokonaisuutena kuvaavaa
ainestoa kuin vuoden 2016 tilannetta kuvannut valtakunnallinen henkildliikennetutkimus.
Paatelmia sen jalkeisesta tilanteesta ja mahdollisista muutoksista voidaan kuitenkin tehda
liikennemuotokohtaisten, liikkumista ja kuljetuksia koskevan tilastoaineiston perusteella.

Liikkumisen maarassa ja erityisesti eri kulkumuotojen kdytdssa tapahtui huomattava muu-
tos koronapandemian aikana. Sitd ennen liilkennepalvelulain voimassaoloaikana 2018-
2020 henkildliikenteen ja kuljetusten suoritteiden kehitys seurasi pitkalle aikaisempaa
kehitysta. Koronapandemian aikana erityisesti joukkoliikenteen kaytté vaheni mer-
kittavasti, huomattavasti enemman kuin henkiléauton kaytto. Myos taksien kaytto
vdaheni merkittdvasti koronapandemian alettua.

Tilastoaineistosta ei voi paatella liikennepalvelulain mahdollisia vaikutuksia liikkumiseen
ja kuljetuksiin. Aineistossa ei ole merkkeja siitd, etta lilkennepalvelulailla olisi ollut mitaan
oleellisia liilkennejdrjestelmatason vaikutuksia liikkkumiseen ja kuljetuksiin, mutta siita ei voi
mydskaan paatelld, etta vaikutuksia ei olisi ollut. Tasta seuraa, ettd myodskaan liikkennejar-
jestelmaan kokonaisuutena kohdistuvista oleellisista vaikutuksista ei ole merkkeja. Siten
lailla ei ole mydskaan ollut tunnistettavia liikenteesta tai liikenteen paastoista aiheutuvia
merkittavia vaikutuksia ymparistoon.

Seka tilastoaineistojen etta hankkeessa toteutetun kyselyn avulla voidaan kuitenkin enna-
koida joitain laista johdettavia taloudellisia kehityskulkuja. Taloudelliset vaikutukset voi-
vat kohdistua kustannusmuutoksina kotitalouksiin ja yrityksiin sekd myds valtion ja kun-
tiin (liikennepalvelujen hankkijoina) seka verotulojen muutosten kautta julkiseen hallin-
toon. Ainoat selkeasti tunnistettavat, mutta tassa vaiheessa tasmentymattomat vaiku-
tukset syntyvat taksiliikenteessa tapahtuneista muutoksista. Keskimadrdinen hintataso

on noussut, mutta samalla on syntynyt hintavariaatiota. Taksilupien, taksiajoneuvojen ja
samalla my0s alalla tydskentelevien henkildiden maara on lisaantynyt. Vaikutusta valtion
ja kuntien verotuloihin ei voi kuitenkaan pitdaa merkittavana. Julkisessa keskustelussa on
usein nostettu esiin taksialalla esiintyva veronkierto, mutta hankkeen aikana toteutetuissa
haastatteluissa korostettiin ja Verohallinnon selvityksista tunnistettiin, ettd harmaan talou-
den merkittavyytta on vaikea todentaa. Taksitoimialan verotuksellinen merkitys alan koon
vuoksi on pieni ja veroseurantaa toteutetaan kohdennetusti, mika tarkoittaa, etta kansalli-
sen kokonaiskuvan maarittely on haastavaa. Toisin sanoen on haastavaa todentaa, etta lii-
kennepalvelulailla olisi ollut yhteiskunnallisesti merkittavaa taloudellista vaikutusta vaik-
kakin suurimmat vaikutukset ovat syntyneet valillisesti taksialalla tapahtuneiden muutos-
ten kautta. Namakin toisaalta jadavat kokonaisuuden kannalta marginaalisiksi. Nain ollen ei
voida todentaa, etta lailla olisi toistaiseksi ollut merkittavia yhteiskunnallisia vaikutuksia;
vaikutukset ovat olleet ensisijaisesti toimintamuoto- tai sektorikohtaisia.

171



LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 2022:11

Liikennepalvelulain voimaantulosta kulunut aika on hyvin lyhyt liikennejarjestel-

matasoisten muutosten realisoitumisen kannalta. On eparealistista ajatella, etta

vajaassa viidessa vuodessa olisi tapahtunut merkittavia - tai edes selvasti havait-

tavia - muutoksia jarjestelmassad, joka on asemoitunut vahvasti nykyiseen tilantee-

seen tukeutuen toisaalta hyvin suureen yksityiseen henkildautokantaan ja toisaalta hyvin

hitaasti muuttuvaan vaylaverkkoon. Sen vuoksi on perusteltua tarkastella liikennepalvelu-

jen muutoksen mahdollisia vaikutuksia pidemmallg, vahintdan 10-15 vuoden aikavalilla.

Tama koskee erityisesti ns. MaaS-palvelujen laajenemisen vaikutuksia myds niihin liittyvien

mahdollisten odottamattomien, ei-toivottujen vaikutusten osalta.

7.2 Kehittamissuositukset

Kehittamissuositus 1.

Perustelu:

Kehittamissuositus 2.

Perustelu:

Alykkadn ja kestavan liikenteen edistimisté tulee jatkaa liikennepalvelulain vii-
toittamalla tielld. Tama edellyttad kuitenkin lisdantyvaa yhteistyota eri toimi- ja
hallinnonalojen valilla seka uudenlaisia julkisten ja yksityisten toimijoiden kump-
panuuksia sekd merkittavia taloudellisia lisapanostuksia tulevan hallituskauden
aikana. Budjetti- ja informaatio-ohjausta on vahvistettava monitahoisen ja -alai-
sen yhteistyon edistamiseksi liikenteen palveluiden parantamiseksi.

Suomi on ollut eurooppalainen edellakavija alykkdan ja kestavan liikenteen rat-
kaisuissa. Jlkiarviointi on kuitenkin osoittanut, etta uusia digitaalisia palveluita
ei ole syntynyt tdysin odotusten mukaisesti eikd Suomen kansainvalinen kilpai-
lukyky ole merkittavdsti vahvistunut. On olemassa riski, ettd Suomi jad jalkeen
liikenteen palveluiden kansainvalisesta kehityksestd ja alan huippumaista. Myds
Euroopan unionin saantely on ottamassa aikaisempaa kunnianhimoisempia aske-
leita alykkdan liikenteen kehittdmisessa.

Liikenteen kehittamisen visiosta tulee kdyda laajaa yhteiskunnallista keskustelua.
Samalla liikkumisen alueellisista ulottuvuuksista ja yhteyksistd myds muihin poli-
tiikkasektoreihin, kuten ilmastopolitiikkaan, innovaatiopolitiikkaan ja energiapo-
litiikkaan tulee ottaa nykyistd vahvemmin huomioon.

Liikennealan murros on systeeminen muutosprosessi, jonka hyddyt ja vaikuttavuus
ndkyvdt vasta pitkdn ajan kuluttua. Liikenteen palveluiden parantaminen edellyttdd
kokonaisvaltaista ldhestymistapaa liikkumisen kehittdmiseen liikennepalvelulain vi-
sion mukaisesti. Liikennealan kehittdmisen suuri visio ei saa hukkua sddntelyteknis-
ten tarkistusten ja muutosten alle. Liikennepalvelu-uudistuksen suuria tavoitteita ei
juurikaan tunneta asiantuntijayhteisdn tai liikennealan ulkopuolella.
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Kehittamissuositus 3.

Perustelu:

Kehittamissuositus 4.

Perustelu:

Kehittamissuositus 5.

Perustelu:
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Liikennepalvelulain tavoitteiden saavuttamista tulee tukea muiden saantely- ja
politiikkainstrumenttien (esim. informaatio-ohjaus, kannustimet ja taloudellinen
tuki) avulla. Onnistuneella ohjausinstrumenttien yhteensovittamisella voidaan
tukea lain onnistunutta toimeenpanoa.

Liikennepalvelulain yhteydessa ei tdysimaardisesti hyddynnetty muita saantely-
ja politiikkainstrumentteja. Tama yhdessa koronapandemian kanssa on vaikutta-
nut siihen, ettd lain onnistuneen toimeenpanovaiheen edellyttdmda yhteistyota
ja verkostoitumista ei ole syntynyt. Esimerkiksi MaaSiin liittyvid tavoitteita olisi
mahdollista tukea verotuksen ja muiden taloudellisten kannusteiden keinoin.

Suurissa liikenteen palveluihin liittyvissa uudistuksissa tulisi hyddyntaa rajattuja
ajallisia ja paikallisia kokeiluja mahdollisuuksien mukaan. Keskeisia saadoksia tu-
lee valmistella erillisten (innovaatiomydnteisten) saantelykokeilujen (esim. saan-
telyn hiekkalaatikoiden) avulla ja varmistaa suunnitellun vaikutusmekanismin
sopivuus. Tamd tarjoaa mahdollisuuden aitoon yhteiskehittamiseen toimialan
yritysten ja jarjestdjen kautta. Varsinainen saddosvalmistelu olisi syytd jaksottaa
siten, ettd kokeilujen kautta keratty tieto voidaan parhaiten hyddyntaa.

Kilpailun ja markkinoiden avaamiseen sekd innovaatioiden synnyttamiseen liit-
tyy aina vahvoja toimijoiden kdyttaytymisen muutokseen vaikuttavia tekijoita.
Ndita on ldhes mahdoton selvittaa ilman selkedsti madriteltyja kokeiluja, joiden
avulla esimerkiksi ajallisia tai paikallisia vaikutuseroja olisi tunnistettavissa ja
ennakoitavissa. Esimerkiksi liikennepalvelu-uudistuksen taksiosioon ja MaaS-
ekosysteemin kehittamiseen liittyvat toimeenpanohaasteet olisivat todennékai-
sesti tulleet esiin sdantelykokeiluissa.

Liikenne- ja viestintaministerion tulee jatkossa kiinnittda huomiota lainvalmis-
telu- ja politiikkaprosessien yhteensovittamiseen seka lain tavoitteiden ja niiden
taustalla olevan muutoksenteorian soveltamiseen. Muutosten vaikutusketjut tu-
lee kuvata tavalla, joka mahdollistaa hallituksen esitysten tai sdantelykorjausten
kirjallista kommentointia. Mahdollisuuksien mukaan tavoitteiden kohdalla ja ta-
voitteiden saavuttamiseksi tulisi selvasti madritelld relevantit muutosta seuraa-
vat indikaattorit sekd niiden mukaiset lahtdtilanne- ja tavoitearvot.

Liikennepalvelulain seurannan yhteydessa havaittiin, ettd uudistuksen (esimer-
kiksi hallituksen esityksissa maariteltyjen) liikennepoliittisten tavoitteiden ja
sadadostekstien sisallot eivat kaikilta osin kohdanneet. Esimerkiksi perustuslakiva-
liokunta moitti lakia sisalloltadn epdselvaksi.
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Kehittamissuositus 6.

Perustelu:

Kehittamissuositus 7.

Perustelu:

Kehittamissuositus 8.

Perustelu:

Kehittamissuositus 9.

Perustelu:
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Lain vaikutusten seurannassa ja arvioinnissa tulisi kiinnittad erityista huomiota
yhteiskunnallisiin vaikutuksiin, mukaan lukien perusoikeusvaikutuksiin (erityi-
sesti vaikutuksiin tasa-arvoon kansalaisten ja alueiden valilla), ymparistoon sekd
liikennejdrjestelman ja yhdyskuntarakenteen vuorovaikutuksen kautta kaupun-
kien kehitykseen ja kehitysedellytyksiin. Tdma edellyttda ennakkoarviointien
nykyista vahvempaa resursointia ja ennakkoarviointiosaamisen vahvistamista
ministeridissa.

Liikennepalvelulain ennakkoarvioinneissa yhteiskunnallisten vaikutusten arvioin-
ti jai varsin puutteelliseksi. Lain vaikutuksia (liikennejdrjestelmdn nakokulmasta)
on yksilditdva seuraamalla ensisijaisesti liikenteen palveluissa tapahtuvia muu-
toksia, ja arvioimalla niiden perusteella, heijastuvatko muutokset koko liikenne-
jarjestelmddn (myds alueellisesti tai paikallisesti tarkasteltuna).

Taksipalvelujen saatavuuden seurantaan on kiinnitettdva jatkossa erityista huo-
miota. Palvelujen riittdvan saatavuuden varmistaminen vahdisen kysynnan ajan-
kohtina ja alueilla edellyttdd ensi vaiheessa palvelujen tarjonnan ja kysynnan
suhteen arviointia eri olosuhteissa, keskustelua palvelujen riittavyyden mdaritte-
lysta ja mahdollisesti tarvittavien toimenpiteiden kartoittamista.

Taksipalvelujen alueellinen ja ajallinen saatavuus on ilmeisesti heikentynyt uu-
den lain my6td vahdisen kysynnan alueilla, kun takseilla ei ole enad asemapaik-
ka- ja pdivystysvelvollisuutta. Palvelujen tarjontaa ja saatavuutta koskevaa tietoa
on alettu keratd, mutta arviot muutoksista tdsmentyvat vasta myohemmassa
vaiheessa.

Liikenne- ja viestintaministerion tulisi selvittaa millaisia ohjeita ja tarkennuksia
tarvitaan lain toimeenpanon varmistamiseksi. Erityisesti viranomaisten valisia
toimenpidevastuita olisi kirkastettava ja tarvittaessa liikennepalvelulain vaiku-
tuksia viranomaistoimintaan tulisi arvioida kohdennetun erillisselvityksen avulla.

Nykyisellddn lain toimeenpanoon on vaikuttanut koettu lain tulkinnanvaraisuus
ja sisallolliset epdselvyydet (vrt. suositus 5). Esimerkiksi osa hankkeen aikana
haastatelluista viranomaisista koki, etta samoja taksiliikenteen seurantaan liitty-
vid toimenpiteitd tehddén joskus useammassa virastossa samanaikaisesti epasel-
vien toimenpidevastuiden vuoksi. Lain vaikutuksia viranomaisten toimintaan ei
pystytty kattavasti tassa hankkeessa selvittdmadn, mutta vaatisi yksityiskohtai-
sempaa tarkastelua hallinnollisen tehokkuuden parantamiseksi.

Liikennepalvelulain pidemman aikavalin vaikuttavuudesta tulisi teettaa erillinen
seurantatutkimus vuosien 2025-2027 aikana, jolloin olisi mahdollista arvioida lain
pidemman aikavalin vaikutukset seka ottaa huomioon koronapandemian aiheut-
tamat hairiotekijat. Myohemmassa jalkiarvioinnissa olisi erityisella tarkkuudella
huomioitava liikennejarjestelmassa ja -markkinoilla tapahtuneita muutoksia ko-
ronapandemian jalkeen.

Liikennepalvelulain systeemisten vaikutusten syntyminen vie pitkan ajan. Tassa
arvioinnissa on keskitytty padasiassa lyhyen aikavalin vaikutuksiin ja sidosryhmi-
en ndkemyksiin lain tavoitteiden ja toimeenpanon onnistuneisuudesta.
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Tyopajaohjelma

Osa1

Ty6pajan avaus

Liikennepalvelulain vaikutuslogiikka

Lain oletetut vaikutukset

Keskustelua

Yhteenveto vaikutuslogiikasta ja oletetuista vaikutuksista
5 min tauko

Osa 2

Keskustelua: Lain vaikutukset liikenteessa
Keskustelua: Lain vaikutukset markkinoilla
Yhteenveto

Loppupuheenvuorot
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Liite 3 Sahkoisen kyselyn jakaumat

Edustamasi organisaatio (n=173)

W Ministerid

1 Valtion virasto tai laitos

B Maakuntahallinto

B ELY-keskus

B Aluehallintovirasto

B Poliisi

M Verohallinto
Kunta

W Jarjest6/yhdistys/saatio/m
uu yleishyodyllinen yhteiso

B Yritys

B Muu (tdsmenna)

Kuvio 1. Vastaajat ilmoittamansa organisaation mukaan

Edustamani organisaation koko henkildomaarassa: (n = 173)

2,31%

M En tiedd edustamani

organisaation henkilémaaraa

m Alle 10

m10-49

m 50 - 249

H 250-500

| YIi 500

Kuvio 2. Vastaajat edustamansa organisaation koon mukaan
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Mikali vastaat yrityksen edustajana, niin mika on edustamasi
yrityksen koko liikevaihto? (n = 100)

H Alle 100 000 EUR

1100 000 — 500 000 EUR
500 000 -1 000 000 EUR
HYli 1 Meur

Kuvio 3. Vastaajien edustamien yritysten liikevaihto

Mikali vastaat yrityksen edustajana, onko edustamasi yritys
perustettu liikennepalvelulain 1. vaiheen voimaantulon
(1.7.2018) jalkeen? (n = 100)

mKylla

W Ei

Kuvio 4. Liikennepalvelulain 1. vaiheen voimaantulon jilkeen perustettujen yritysten méara
vastaajien edustamissa yrityksissé
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Kuinka hyvin arvioisit tuntevasi liikennepalvelulakia yleisella

tasolla? (n = 164)
En lainkaan

Erittdin hyvin 0,6 %
16,5 %

Hyvin
25,0 %

Kohtalaisesti
39,6 %

Kuvio 5. Vastaajien liikennepalvelulain tuntemus

Osalllistumisesi liikennepalvelulain valmisteluun (voit halutessasi
valita useita vaihtoehtoja) (n = 163):

Muu (tdsmennd)
En itse osallistunut, mutta edustamani organisaationi osallistui
En osallistunut lain valmisteluun

Osallistuin keskustelu- ja sidosryhmatilaisuuksiin

Osallistuin valmisteluun asiantuntijana (esim. lausunnon
valmistelijana tai asiantuntijakuulemisen muodossa)

Osallistuin valmisteluun lainvalmistelijana (virkahenkil8)

Kuvio 6. Osallistuminen liikennepalvelulain valmisteluun
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Kuinka merkittavasti likennepalvelulaki on vaikuttanut
edustamasi organisaation toimintaan? (n =144)

En osaa sanoa; 4,9
%

Ei lainkaan; 3,5 %

Erittdin paljon;
29,9 %

Kohtalaisesti; 23,6
%

Paljon; 21,5 %

Kuvio 7. Liikennepalvelulain vaikutus vastaajien organisaatioiden toimintaan

Mika lakiuudistuksen vaiheista vaikutti edustamasi
organisaation toimintaan eniten? (n = 135)

1,5%

176/2020)

mahdollista eritella

® Ensimmaéinen vaihe (HE 161/2016)

Toinen vaihe (HE 145/2017)

® Kolmas vaihe (HE 157/2018)

M Taksisaantelyn korjaussarja (HE

M Lakiuudistuksen eri vaiheiden
vaikutusten merkittavyytta ei ole

W Muu korjaus tai muutos, mika?

Kuvio 8. Eniten vastaajien organisaatioon vaikuttanut lakiuudistuksen vaihe
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Kuinka onnistuneena pidat liikennepalvelulain tavoitteenasentaa?
(n=144)

Parempien edellytysten Iuominen Iiikgnnejérjestelmén tarkasteluun 147 % 28,0% 21.7% 168% 84%10,5%
yhtena kokonaisuutena

“Turhan saantelyn” purkaminen } 28,6 % 14,3 % 20,0% (10,0 %6,4 {

Suotuisan toimintaympadriston tarjoaminen digitaalisille palveluille, o o . o
teollisen internetin sovelluksille ja uusille liiketoimintamalleille .6 94 18,8% ’ 4 4,9%10,4

0% 20% 40% 60 % 80 % 100 %
M Erittdin epdonnistunut m Jokseenkin epaonnistunut B Ei onnistunut tai epdonnistunut
M Jokseenkin onnistunut M Erittdin onnistunut B En osaa arvioida

Kuvio 9. Liikennepalvelulain tavoitteiden asettamisen onnistuminen

Vastaa seuraaviin likennepalvelulain tarpeita ja tavoitteita koskeviin
vaittdmiin (n=144)

Liikennepalvelulaki on kokonaisuudessaan ollut

- - . 27,27% 10,49%  20,28% 16,08% 4,909
tarpeellinen liikennealan kehitykselle Suomessa ----------
Liikennepalvelulaille asetetut tavoitteet vastasivat hyvin
. A . 27,66% 29,08% 12,06% 16,31% 2,84% 12,069
sidosryhmien tarpeisiin
Tavoitteiden maarittely perustui riittdvaan tietopohjaan ! b 11,89%  18,18% 2,80%10,49%4
Liikennepalvelulaissa tunnistettiin oikeat muutostarpeet 25,00% 30,56% (LT 30,56% 2,78% 4,8

ikennepabelulakivudistlselle of olemassa et 1 L | |1 |

) ; 15,28% 23,61%  6,25% 28,47% 22,22% 4,17
yhteiskunnallinen tarve

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

B Taysin eri mielta m Jonkin verran eri mielta M Ei samaa eikd eri mielta

B Jonkin verran samaa mieltd B Tdysin samaa mielta M En osaa sanoa

Kuvio 10. Liikennepalvelulain tarpeisiin ja tavoitteisiin koskevat véittdmat
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Vastaa seuraaviin likennepalvelulain valmisteluprosessia koskeviin
vaittdmiin (n=137)

Liikennepalvelulain vaikutusten ennakkoarviointi toteutettiin hyvin 43,07% 25,55% 13,14% 6,51%620,22%
Liikennepalvelulain toimeenpano suunniteltiin hyvin 38,24% 25,00% 44% | 9,56%47%0,29%
Kokonaisuutena liikkennepalvelulakiin l.<u"uluvat hallituksen esitykset olivat 18,25% 18,98% 3,65%,49%
selkeitd
Sidosryhmia osallistettiin riittdvan kattavasti 8 % 33% 76% 11,68%
Valmisteluprosessi oli avoin 9 Y ,22% 10,22%
Lainvalmisteluprosessin toteutus oli kokonaisuutena onnistunut 9 9 13,97% @ 12,50%7882%
Valmisteluprosessin poliittinen ohjaus oli tarkoituksenmukaista 9 2 12,50% 15,44% 5,88% 12,50%
Kolmivaiheinen lainsaadantéprosessi oli kokonaisuudessaan selke 17,52% 34,31% 23,36% 15,33%),0@49%
T T T T T T T T T T 1
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80 % 90 % 100 %
M Taysin eri mielta 1 Jokseenkin eri mielta M Ei samaa eika eri mieltd
B Jokseenkin samaa mieltd B Tdysin samaa mielta B En osaa arvioida

Kuvio 11. Liikennepalvelulain valmisteluprosessia koskevat vaittamat

Miten arvioisit lilkennepalvelulain vaikutuksia seuraavien vaittdmien osalta? (n=133)

Liikenteen aiheuttamat paastot ovat vahentyneet

Liikenteen palveluiden kuluttajahinnat ovat laskeneet 11% 8 24% 15 27% 9.16%4 58%/.63%
Liikenteen palveluiden toimialan tydpaikkojen maara on lisdantynyt NPy N 0/ Y L T A X A N A W 7
Uusia liikenteen palveluita on syntynyt merkittavasti
Henkilé- ja tavaraliikenteen palveluntarjoajien kilpailukyky on parantunut | EREEEEEEEEEENE]7 N N EE 17/ 18.05% 9 .02%.26%13.53%
Liikenteen palveluiden markkina on avoimempi kilpailulle  VIEPEA 03% % 41.35% 18 80% 6.77%

Liikenteen palveluiden kysynta on kasvanut

Liikenteen palveluiden saatavuus on parantunut
Liikennejarjestelman saantelytaakka on keventynyt
Likenteen saantely-ympdristé on muuttunut selkedmméksi
Saantelyn purkaminen on lisannyt kilpailua

Liikennejarjestelman hahmottaminen on parantunut
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

B Tdysin eri mielta M Jokseenkin eri mielta M En samaa mieltd tai eri mielta

M Jokseenkin samaa mielta M Tdysin samaa mielta M En osaa arvioida

Kuvio 12. Liikennepalvelulain vaikutukset
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Kuinka onnistunutta likennepalvelulain tietosaantely on
kokonaisuudessaan ollut? (n = 125)

0,80%

M Erittdin onnistunutta

1 Jokseenkin onnistunutta

M Ei onnistunutta tai
epdonnistunutta

B Jokseenkin epdonnistunutta

M Erittdin epdonnistunutta

M En osaa arvioida

Kuvio 13. Liikennepalvelulain tietosddntelyn onnistuminen

Kuinka merkittavia tietosdantelyyn liittyvat rajapintavelvoitteet ovat
olleet organisaatiollesi asteikolla 1-5? (1 = Ei lainkaan merkitysta, 5 =
Erittdin merkityksellistd) (n=126)

Puolesta-asioinnin velvoite 22,40% 8,80% 12,80% 8,80% 4,80% 42,40%
Lippu- ja maksujarjestelman avaamisvelvoite 23,02% 12,70% 11,90% 10,32% 9,52% 32,54%
Olennaisten tietojen avaamisvelvoite 17,46% 14,29% 19,84% 11,11% 8,73% 28,57%

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

H]1l H2 E3 E4 E5 HEnosaaarvioida

Kuvio 14. Tietosdéntelyyn liittyvien rajapintavelvoitteiden merkittavyys
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Kuinka onnistuneita lilkkennepalvelulain tietosdantelyn
rajapintavelvoitteiden toimeenpano on ollut asteikolla 1-5? (1 = Ei
lainkaan onnistunutta, 5 = Taysin onnistunutta) (n=126)

Puolesta-asioinnin velvoite [NEWALA 19,05% 11,90% 6,35%— 0,79%  47,62%

Lippu- ja maksujarjestelman avaamisvelvoite 16,67% 18,25% 18,25% 8,73% 1,59%  36,51%

Olennaisten tietojen avaamisvelvoite 18,25% | 15,08% 19,84% 11,11% 3,17% 32,54%

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

H]1 E2 E3 E4 E5 HEEnosaaarvioida

Kuvio 15. Tietosddntelyyn liittyvien rajapintavelvoitteiden toimeenpanon onnistuneisuus

Vastaa seuraaviin liikkennepalvelulain tietosdaantelya koskeviin vaittamiin
(n=125)

Liikennepalvelulain tietosdantelyosuus on helpottanut digitaalisten
palveluiden kdyttéonottoa

Liikennepalvelulain tietosddntelyosuus on edistdnyt uusien avoimeen
dataan perustuvien innovaatioiden ja liiketoimintamallien syntymista

Liikennepalvelulain tietosddntelyosuus on edistanyt Suomen
houkuttelevuutta ja kansainvalista kilpailukykya (erityisesti
liikkumispalveluiden saralla)

Liikennepalvelulaki on edistanyt liilkkumispalveluiden lippu- ja

maksujarjestelmien yhteentoimivuutta (ehjemmat matkaketjut)

Liikennepalvelulaki on edistényt liikkumispalveluihin liittyvien
olennaisten tietojen saatavuutta ja avoimuutta

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

M Taysin eri mieltd M Jonkin verran eri mieltd B En samaa mieltd enkd eri mielta

M Jonkin verran samaa mieltd B Taysin samaa mieltd M En osaa arvioida

Kuvio 16. Tietosdéntelyyn liittyvét vaittamét
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Onko edustamassasi organisaatiossa kehitetty ja/tai lanseerattu
uusia, liikennepalvelulain tietosaantelyn mahdollistamia
innovaatioita (sisaltden uudet tai aiempaa paremmat tuotteet,
palvelut, prosessit ja liketoimintamallit)? (n=120)

7,50%

B Kyll3, olemme lanseeranneet uusia innovaatioita
m Olemme kehittdneet/kehitimme uusia innovaatioita, mutta niité ei ole vield lanseerattu

M Ei, emme ole vield kehittdneet uusia tuotteita tai palveluita

Kuvio 17. Tietosdantelyyn liittyvit innovaatiot

Vastaa seuraaviin liikennepalvelulain tietosdantelyn organisaatiotason
vaikutuksia koskeviin vditteisiin (n=125)

Likennepalvelulain tietosaantely / rajapintavelvoitteet ovat

aiheuttaneet organisaatiollemme hallinnollista taakkaa ja/tai 4,_

lisdkustannuksia
e S sl 1555 v
organisaatiomme kehitysta myonteisesti

llman liikennepalvelulain tietosadntelyosuutta

suuntaan
Liikennepalvelulain tietosaantelyosuus ei ole keskeisesti _
vaikuttanut organisaatiomme toimintaan
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

MW Taysin eri mieltd M Jonkin verran eri mieltd M En samaa mieltad enkd eri mielta

M Jonkin verran samaa mielta W Tdysin samaa mielta M En osaa arvioida

Kuvio 18. Tietosdédntelyn organisaatiotason vaittamét
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Vastaa seuraaviin liikennepalvelulain toimenpiteita koskeviin vaittamiin (n=46)

M Painotettu keskiarvo

Reittiliikennelupien poistuminen on parantanut yritysten toimintamahdollisuuksia
Reittiliikennelupien poistuminen on lisdnnyt markkinaehtoista liikennetta
Reittiliikennelupien poistuminen on tehnyt reittimuutoksien toteuttamisesta helpompaa 3’92
Reittiliikennelupien poistuminen on tehostanut kaluston kayttéa
Ennakkotilausrajoitusten poistuminen on parantanut yritysten toimintamahdollisuuksia

Ennakkotilausrajoitusten poistuminen on lisdnnyt markkinaehtoista liikennettd

Matkustajamaaraa koskevien rajoitusten poistuminen on parantanut yritysten...

koskevien rajoitusten poistuminen on lisannyt kilpailua liikenteessa

Matkustajama: koskevien rajoitusten poistuminen on lisdnnyt matkustajamaa
aa koskevien rajoitusten poistuminen on tehnyt yritystoiminnasta...

Matkustajamaéraa koskevien rajoitusten poistuminen on tehostanut kaluston kayttéa

Reittilupahakemusten késittelyn poistuminen on véhentényt viranomaisten ty6td

3,97

Liikennepalvelulaissa asetettu tiedonantovelvoite on tehnyt asiakkaiden kaytossa...

4,5

Kuvio 19. Linja-autoliikenteeseen kohdistuneiden toimenpiteiden vaikutus

Vastaa seuraaviin vaittamiin koskien liikennepalvelulain vaikutuksia
linja-autoliikenteeseen (n=44)

M Painotettu keskiarvo

Liikennepalvelulaki ei ole johtanut asiakastyytyvaisyyden huonontumiseen
Liikennepalvelulaki on helpottanut reittimuutosten tekemista
Liikennepalvelulaki on lisénnyt matkustajamaarid

Liikennepalvelulaki on tehnyt kaluston kaytosta tehokkaampaa

Viranomaisten, toimialajérjestojen ja yritysten valinen luottamus on
vahvistunut
Liikennepalvelulain ansiosta tarvittava tieto (esim. rekisteritieto) on helpommin
saatavilla

Liikennepalvelulaki on vahentanyt tydvoimakustannuksia
Liikennepalvelulaki on vahentanyt kokonaiskustannuksia

Liikennepalvelulaki on mahdollistanut alan yritysten liikevaihdon kasvun

Liikennepalvelulaki on parantanut yritysten toimintamahdollisuuksia

Kuvio 20. Liikennepalvelulain vaikutukset linja-autoliikenteeseen
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Vastaa seuraaviin likennepalvelulain toimenpiteitd koskeviin
vaittamiin (n=13)

M Painotettu keskiarvo

Liikennointioikeuden laajentaminen on
tehostanut kaluston kayttoa

Liikenngintioikeuden laajentaminen on lisannyt _ 3b
palveluiden maaraa ’
Lupavaatimuksen poistuminen on alentanut
kuljetusten hintoja

Lupavaatimuksen poistuminen on tehnyt alalle a1
tulosta helpompaa m ’

Kuvio 21. Liikennepalvelulain tavaraliikenteen toimenpiteitd koskevat vaittdmat
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Vastaa seuraaviin vaittamiin koskien liikennepalvelulain vaikutuksia
tavaraliikenteeseen (n=13)

M Painotettu keskiarvo

Liikennepalvelulaki on véhentanyt kuorma-autojen ja muiden raskasajoneuvojen
Kayttod
Liikennepalvelulaki on edistanyt kevyiden hyétyajoneuvojen (kokonaispaino alle
3500 kg, esim. pakettiautot) kaytt6a

Liikennepalvelulaki on tehnyt kaluston kaytosta tehokkaampaa

Viranomaisten, toimialajarjestojen ja yritysten valinen luottamus on vahvistunut

Liikennepalvelulain ansiosta tarvittava tieto (esim. rekisteritieto) on helpommin
saatavilla

Liikennepalvelulaki on vahentanyt tydvoimakustannuksia

Liikennepalvelulaki on véhentényt kokonaiskustannuksia
Liikennepalvelulaki on mahdollistanut alan yritysten liikkevaihdon kasvun

Liikennepalvelulaki on parantanut yritysten toimintamahdollisuuksia

Liikennepalvelulaki on tehnyt alalle tulosta helpompaa

Kuvio 22. Liikennepalvelulain vaikutukset tavaraliikenteeseen
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Vastaa seuraaviin liikennepalvelulain toimeenpanoa koskeviin vaitteisiin
(n=77)

M Painotettu keskiarvo

Asemapaikkasdantelyn poistuminen on tehnyt kaluston kaytésta tehokkaampaa

Kuljettajien koulutusvaatimuksia koskevan saantelyn korjaaminen
("korjaussarja") on tehnyt palveluista turvallisempia

Kuljettajien koulutusvaatimuksia koskeva saantely on helpottanut tydvoiman

saantia

Enimmaishintasaantelyn poistuminen on lisannyt kilpailua liikenteessa

Enimmaishintasaantelyn poistuminen on lisannyt hinnoittelun joustavuutta
Taksilupien maarasaantelyn poistuminen on lisannyt kilpailua
valitystoiminnassa

Taksilupien maarasaantelyn poistuminen on monipuolistanut yritysten
toimintakonsepteja

Taksilupien m&arasaantelyn poistuminen on tuonut alalle lisaa yrityksia

Taksilupien maardsaantelyn poistuminen on lisannyt kilpailua liikenteessa

5
Kuvio 23.
Vastaa seuraaviin vaittamiin koskien liikkennepalvelulain vaikutuksia
taksiliikenteeseen (n=77)
M Painotettu keskiarvo
Viranomaisten, toimialajdrjestdjen ja yritysten vélinen luottamus on vahvistunut

Liikennepalvelulaki on vahentéanyt yritysten hallinnollista taakkaa
Liikennepalvelulaki on vahentényt tyévoimakustannuksia

Liikennepalvelulaki on vahentanyt kokonaiskustannuksia

Liikennepalvelulaki on parantanut tydvoiman saatavuutta

Erityisryhmille tarjotut taksipalvelut ovat parantuneet lilkennepalvelulain myo6ta
Taksipalveluiden saatavuus on parantunut liikennepalvelulain myota

Liikennepalvelulain my6ta asiakastyytyvaisyys on parantunut

Liikennepalvelulaki on tehnyt kaluston kaytostd tehokkaampaa
Liikennepalvelulain ansiosta toiminnan kannattavuus on parantunut
Liikennepalvelulaki on mahdollistanut liikevaihdon kasvun

Taksipalvelujen kysynta on lisdantynyt liikennepalvelulain seurauksena
Liikennepalvelulaki on mahdollistanut uusia taksiliikenteen palveluja asiakkaille

Liikennepalvelulaki on parantanut yritysten toimintamahdollisuuksia

Alalle tulo on liikennepalvelulain my6ta liian helppoa

Liikennepalvelulaki on tehnyt alalle tulosta helpompaa

Kuvio 24. Liikennepalvelulain oletetut vaikutukset taksiliikenteeseen
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Vastaa seuraaviin liikennepalvelulain viranomaistoimintaan
kohdistuvia vaikutuksia vaikutuksia koskeviin vaitteisiin (n=23)

W Painotettu keskiarvo

Rajapintavelvoitteet ovat vahenténeet julkisia kustannuksia

Rajapintavelvoitteet ovat vahentaneet hallinnollista taakkaa

Taksilupien siirto ELY-keskuksilta Traficomiin on tehnyt
viranomaisten vélisesta tyonjaosta selkeampaa
Reittiliikennelupahakemusten kasittelyn poistuminen on
vahentdanyt viranomaisten tyota
Rekisterinpitoa koskevat velvoitteet ovat vahentéaneet
viranomaisten hallinnollista taakkaa
Lilkennepalvelulaki on tehnyt liikennejdrjestelman kokonaisuuden
kasittelemisesta helpompaa
Liikennepalvelulaki on selkeyttanyt viranomaisten valista
vastuunjakoa
Lilkennepalvelulaki on lisannyt merkittavasti eri viranomaistahojen
vélistd yhteisty6ta
Liikennepalvelulailla on ollut merkittava vaikutus
viranomaistoimintaan

Kuvio 25. Viranomaistoimintaan kohdistuvat vaittdmaét
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