
 
 

SUOMEN TAKSISÄÄNTELYN PURKAMISEN 
VAIKUTUKSET TAKSIMARKKINOIHIN 

Jyväskylän yliopisto 
Kauppakorkeakoulu 

 
Pro gradu -tutkielma 

 
2021 

 
 

  Tekijä: Sami Kariluoto 
Oppiaine: Taloustiede 

Ohjaaja: Mika Maliranta 

 
 
 

 



2 
 

TIIVISTELMÄ  

Tekijä 
Sami Kariluoto 

Työn nimi  
Suomen taksisääntelyn purkamisen vaikutukset taksimarkkinoihin 
 

Oppiaine 
Taloustiede 

Työn laji 
Pro gradu -tutkielma 

Aika (pvm.) 
29.4.2021 

Sivumäärä 
61 

Tiivistelmä – Abstract 
Tässä tutkimuksessa tutkitaan Suomen taksilain uudistuksen markkinavaikutuksia. 
Kuluttajat ovat ilmaisseet tyytymättömyytensä taksiuudistuksen seurauksiin, joten on 
tärkeä tutkia onko Suomen taksilain uudistus onnistunut. Tässä tutkimuksessa 
perehdytään, miten taksilain uudistus on vaikuttanut taksialan hinnoitteluun, 
alueellisiin hintaeroihin sekä mitkä tekijät ovat vaikuttavat hintaerojen syntymiseen. 
Tutkimuksen aineistona käytetään paneeliaineistoa, jossa mitataan 537 Suomen 
taksiyrittäjän taksimatkojen hinnoittelua viiden vuosineljänneksen ajan, heti taksilain 
uudistuksen voimaanastumisen jälkeen. Aineistoa analysoidaan t-testin, 
varianssianalyysin sekä lineaarisen regressioanalyysin avulla. Tässä tutkimuksessa 
selvisi, että taksimatkojen hinnat ovat kasvaneet koko Suomen tasolla 10,3 prosenttia 
vuoden 2020 loppuun mennessä. Hinnat kasvoivat enemmän suurissa kaupungeissa 
verrattuna maaseudun kuntiin. Taksimatkojen hintojen kasvu on toteutettu 
hinnoittelustrategian muutoksella, jossa taksimatkojen hinnoitteluperusteisiin lisättiin 
taksimatkan aikaan perustuva hinnoittelu. Taksiliiketoiminnan kustannusten 
kohoaminen selittää noin 35 prosenttia taksimatkojen hintojen kasvusta. Taksien 
hintojen reaalinen kasvu, josta on poistettu taksiliiketoiminnan kustannukset, oli koko 
Suomen tasolla 6,6 prosenttia vuoden 2020 joulukuun lopussa. Keskimääräisten 
hintojen kasvusta huolimatta, taksimatkojen kilpailuttaminen on mahdollistanut lähes 
saman hintaisten taksimatkojen hyödyntämisen kuin ennne taksilain uudististusta 
koko Suomessa. Uuden teknologian taksiyritykset (Uber, Yango ym.) tulivat Suomen 
taksimarkkinoille heti taksiuudistuksen jälkeen. Nämä yritykset tarjosivat jopa 36,5 
prosenttia halvempia taksimatkoja kuin perinteiset taksit. Tutkimuksen tulokset ovat 
pääasiallisesti linjassa aikaisemman tutkimuksen sekä teorian kanssa. 
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1 JOHDANTO 

 
Suomen taksimarkkinat kokivat mullistuksen vuoden 2018 kesä-heinäkuun 
vaihteessa, kun taksilainsäädäntöä purettiin ja taksimarkkinat avattiin 
kilpailulle. Suomessa taksimarkkinat olivat olleet tähän asti tiukasti säädellyt. 
Toteutetussa uudistuksessa merkittävimmät muutokset olivat taksien 
maksimihintojen poistaminen sekä alalle pääsyn helpottaminen. Taksilain 
uudistuksen tavoitteena oli pienentää alalle pääsyn kynnystä ja näin lisätä 
taksien tarjontaa sekä mahdollistaa uusien mobiilisovelluksiin pohjautuvien 
yritysten laillinen toiminta Suomen taksimarkkinoilla. Tavoitteena oli, että 
suurin osa tulevaisuuden taksimatkoista tilattaisiin erilaisten 
mobiilisovelluksien välityksellä. Mobiilisovelluksiin pohjautuvien yritysten 
markkinoille tulolla haluttiin lisätä alan tehokkuutta ja edistää Suomen 
ilmastotavoitteita. Taksiuudistuksen tavoitteena oli myös edistää kilpailua ja 
näin lisätä taksimarkkinoiden kilpailukykyä ja tehokkuutta. (Thorström, 2019.) 

 Suomessa 1.7.2018 toteutettu taksilain uudistus on herättänyt paljon 
keskustelua mediassa sekä kansalaisten keskuudessa. Lainmuutos on saanut 
paljon kritiikkiä osakseen ja se on tuomittu suurilta osin epäonnistuneena. 
Kuluttajat ovat kokeneet muutoksen heikentyneenä palveluntasona sekä 
hintojen rajuna kasvua. Tämän takia on tärkeä tutkia, oliko taksilainmuutos 
onnistunut ja olisiko jotain voitu tehdä toisin. Kiinnostavaa on tutkia, onko 
taksimatkojen hinnoissa tapahtunut muutosta taksilain uudistuksen jälkeen, 
sekä tutkia mahdollisten muutosten alueellisia eroja. On tärkeää myös selvittää 
mahdolliseen hinnanmuutokseen johtaneita tekijöitä tarkemmin. Kiinnostavaa 
on myös, miten markkinoiden rakenne on muuttunut ja onko avoin kilpailu 
taksimarkkinoilla kuluttajien kannalta paras ratkaisu. Tämä tutkimus liittyy 
Kilpailu- ja kuluttajaviraston hankkeeseen, jossa tutkittiin Suomen 
taksimarkkinoiden toimivuutta taksimarkkinoiden vapauttamisen jälkeen 
(Maliranta, Toepfer & Virtanen, 2020). 

Tämä tutkimus tehdään määrällisenä tutkimuksena. Tutkimuksen 
tarkoituksena on selvittää sääntelyiden vaikutusta markkinoihin ja tätä kautta 
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selvittää miten Suomen taksimarkkinat ovat kehittyneet taksilain muutoksen 
jälkeen. Tässä tutkimuksessa keskitytään pääasiallisesti tutkimaan taksilain 
uudistuksen vaikutuksia taksimatkojen hinnoitteluun. Tutkimuksessa 
tarkastellaan taksimatkojen keskihintojen sekä hinnoittelustrategioiden 
muutosta alueelisella tasolla. Tarkstelua tullaan tekemään maakuntatasolla sekä 
tilastollisilla kuntaryhmillä. Tutkimuksessa tullaan myös tarkastelemaan 
teknologian alalle tuomia mahdollisuuksia. Taksiuudistuksen jälkeen Suomen 
taksimarkkinoille on tullut erilaisia taksiyrityksiä, joiden liiketoiminta perustuu 
tietoverkkoihin pohjautuviin mobiilisovelluksiin. Näitä yrityksiä ovat 
esimerkiksi Uber ja Yango, joita käytetään esimerkkinä tämän tutkimuksen 
hintavertailuissa. Tutkimuksen aineistona käytetään paneeliaineistoa, jossa 
mitataan 537 suomalaisen taksiyrityksen taksimatkojen hintojen kehitystä 
taksilain uudistuksen jälkeen vuoden 2019 toiseksi viimeiselle 
vuosineljännekselle asti. Aineistona käytetään myös Tilastokeskuksen 
tuottamaa julkista dataa taksien hintaindekseistä, kuluttajahintaindekseistä 
sekä taksien kustannusindekseistä. Aineiston tilastolliseen tutkimuksen 
menetelminä käytetään t-testiä, varianssianalyysiä sekä regressioanalyysiä. 

Taksimarkkinoiden sääntelystä on olemassa paljon aiempaa kirjallisuutta, 
jota tullaan käymään läpi tämän tutkimuksen toisen luvun teoriaosuudessa. 
Teorialuvussa tarkastellaan ensin sääntelyiden vaikutusta taksimarkkinoihin ja  
kilpailun toteutumisen mahdollisuuksia taksimarkkinoilla. Tämän jälkeen 
käydään läpi taksimarkkinoiden tulevaisuutta ja teknologian tuottamia 
mahdollisuuksia alalle. Luvun 2 lopuksi perehdytään Suomen 
taksimarkkinoihin ja sen rakenteen aiheuttamiin ongelmiin tehokkaiden 
markkinoiden toimimisessa. Kolmannessa luvussa tullaan perehtymään muissa 
maissa toteutettuihin taksilain uudistuksiin. Luvussa käsitellään Ruotsin, 
Irlannin ja Hollannin taksimarkkinoiden sääntelyiden purkamista ja verrataan 
näiden maiden taksilakien uudistusta Suomen vastaavaan. Neljäs luku sisältää 
tutkimuksen empiirisen osuuden. Empiirisessä tutkimuksessa selvitetään 
taksien hintojen kehitystä taksilainmuutoksen jälkeen. Ensiksi tutkitaan 
hinnanmuutoksia maantieteellisesti, käyttäen hyväksi tilastollista 
kuntaluokittelua, jonka jälkeen tutkitaan hintojen muutoksia maakuntatasolla. 
Tämän jälkeen selvitetään taksimatkojen hintoihin vaikuttavia tekijöitä, kuten 
hinnoittelustrategioita ja ulkoisten tekijöiden vaikutusta taksien hintojen 
muutokseen. Lopuksi vertaillaan perinteisten taksimatkojen hintoja uuden 
sukupolven, mobiilisovelluksiin perustuvien, taksiyritysten hinnoitteluun.  
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2 TEORIA  

2.1 Sääntelyn vaikutukset taksimarkkinoihin 

Sääntelyllä pyritään yleisesti vaikuttamaan markkinoihin, joissa ilmenee 
epätäydellistä kilpailua, negatiivisia ulkoisvaikutuksia tai epätäydellisen 
informaation aiheuttamaa hintojen vääristymää. Tarpeeton sääntely voi 
aiheuttaa kuluttajien hyödyn laskemista korkeampina hintoina tai 
vähentyneenä tarjontana. Taksimarkkinoilla sääntelyä on usein perusteltu 
markkinoiden epätäydellisellä informaatiolla. Kuluttajien on hankalaa 
kilpailuttaa tarjontaa, jolloin yleinen hintataso saattaa nousta optimaalisen 
tason yläpuolelle, avoimessa markkinatilanteessa. (Marrell & Westin, 2002.) 

Aikaisempaa tutkimusta sääntelyiden vaikutuksista kilpailuun ja 
markkinoiden tehokkuuteen löytyy paljon. Useissa tutkimuksissa on havaittu, 
että kilpailun sääntely johtaa alempaan tuottavuuteen (Barone & Guglielmo, 
2011). Sääntelyn on argumentoitu myös aiheuttavan ylimääräisiä kustannuksia 
sekä sääntelyn toteuttajalle että alalla toimijoille. Alalle tulon sääntelyt saattavat 
myös johtaa tilanteeseen, jossa kysyntä ja tarjonta eivät kohtaa. Erilaiset 
sääntelyt johtavat alan hitaaseen taloudelliseen kehitykseen sekä hidastavat 
mahdollisia uusia teknologisia innovaatioita. (Marrell & Westin, 2002.)  

Epätäydellisen informaation on argumentoitu olevan yksi suurimmista 
ongelmista taksimarkkinoiden kilpailun vapauttamisessa. Epätäydellisen 
kilpailun on osoitettu aiheuttavan haitallisen valikoitumisen tyyppisiä tilanteita, 
jotka ilmenevät markkinoilla kuluttajien maksamana ylihintana. Kuluttajan on 
yleensä madotonta tietää matkan lopullista hintaa taksimatkan alkaessa. Vapaa 
markkinatilanne aiheuttaa myös lisäkuluja kuluttajille, kun he joutuvat 
kilpailuttamaan taksimatkoja halvimman matkan löytämiseksi. (Cetin & Deakin, 
2019.) Negatiiviset ulkoisvaikutukset ovat useasti perusteena 
taksimarkkinoiden sääntelyille; taksipalveluiden suurempi kulutus aiheuttaa 
enemmän ympäristölle haitallisia päästöjä ja lisää ruuhkia sekä meluhaittoja. 
Taksien oletetaan olevan substituutti julkiselle liikenteelle, jolloin korkeampi 
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taksimatkojen hinta johtaa pienempiin negatiivisiin ulkoisvaikutuksiin. 
Taksialan sääntelyiden tarpeellisuutta on perusteltu myös haitallisella 
kilpailulla, joka lopulta johtaisi huonokuntoiseen taksikalustoon ja huonoon 
palveluun. Sääntelyiden on oletettu myös lisäävän turvallisuutta, mukavuutta 
sekä luotettavuutta alalla, jotka ovat tärkeitä myös turismin kannalta. (Cetin & 
Deakin, 2019.) 

2.2 Sääntelyn purkamisen vaikutukset taksimarkkinoihin 

Taksialan sääntelyiden poistamisen tarpeellisuuteen on argumentoitu olevan 
useita syitä. Ensinnäkin täydellisen kilpailun oletetaan taloustieteen teorioiden 
mukaan johtavan parempaan resurssien allokaatioon. Tämä johtaa tilanteeseen, 
jossa ainoastaan kustannustehokkaat yritykset säilyvät markkinoilla, ja hinnat 
asettuvat rajakustannusten tasolle. Käytännössä taksisääntelyiden purkamisen 
yhteydessä todettua hintojen laskua on kuitenkin tapahtunut vain harvoissa 
maissa. Teknologiset uudistukset, kuten Uberin tulo taksimarkkinoille, ovat 
laskeneet taksimatkojen hintoja useissa maissa. Tutkimuksissa on osoitettu 
kilpailun korreloivan positiivisesti tuottavuuden kanssa, joka taloustieteiden 
teorioiden mukaan johtaa itsessään hintojen laskuun. Kilpailun on myös 
näytetty lisäävän alalla tapahtuvien teknologisten innovaatioiden määrää, joka 
johtaa samankaltaisiin lopputulemiin (Cirian & Stephane, 2019). Tästä 
esimerkkinä taksialalla toimivat teknologista kehitystä hyödyntävät 
henkilökuljetuspalvelu yritykset, kuten Uber ja Yango. Teknologian kehityksen 
uusista mahdollisuuksista lisää luvussa: 2.4 Teknologian tuomat mahdollisuudet 
taksialalla. 

Taksimarkkinoiden vapauttamista sääntelyltä on harjoitettu useissa 
maissa ympäri maailmaa. Markkinoiden vapauttamisen vaikutuksista on 
olemassa paljon tutkimustuloksia mm. Ruotsista, Hollannista ja Irlannista. 
Näiden maiden taksisääntelyiden purkamisen vaikutuksia käydään laajemmin 
läpi tämän tutkimuksen luvussa 3: taksilain sääntelyiden purkamiset ulkomailla. 
Markkinoiden vapauttamisen on huomattu aiheuttavan, taloustieteellisten 
teorioiden vastaisesti, myös negatiivisa vaikutuksia. Taksikuskien palkkojen on 
todettu joissakin tapauksissa laskevan. Taksien määrä kaupungeissa on yleisesti 
noussut, mutta joissakin tapauksissa taksien saatavuus maaseudulla on 
laskenut. Tämä on johtanut pidentyneisiin odotusaikoihin ja korkeampiin 
hintoihin. Taksien määrän lisääntyminen markkinoilla pitäisi taloustieteen 
teorian mukaan lisätä kilpailua ja tätä kautta laskea hintoja. Vaikka 
taksimarkkinoiden vapauttaminen on lisännyt useissa tapauksissa kilpailua ei 
sillä ole yleisestiottaen ollut laskevaa vaikutusta hintoihin.  Tämän oletetaan 
johtuvat kuluttajien heikosta neuvotteluasemasta ja kohoavista kilpailutuksen 
kustannuksista. (ECMT, 2007.) 
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Taksialan sääntelyiden purkamisesta on runsaasti aiempaa 
taloustieteellistä tutkimusta. Moore ja Balaker (2006) ovat vertailleet 28 eri 
taloustieteellisen tutkimuksen tuloksia taksisääntelyiden vaikutuksista 
markkinoihin. Näistä tutkimuksista 19 tuki sääntelyiden vapauttamista, 7 oli 
sitä vastaan ja 2 sai vaihtelevia tuloksia. Tutkimuksista, jotka tukivat 
sääntelyiden vapauttamista, 11 oli toteutettu teoreettisena tarkasteluna, 7 
tapaustutkimuksina ja 1 empiirisenä tutkimuksena. Tutkimuksista, jotka saivat 
tuloksia taksisääntelyn puolesta, 6 oli toteutettu teoreettisena tutkimuksena ja 1 
empiirisenä tutkimuksena. Ristiriitaisia tuloksia saaneista tutkimuksista 1 oli 
toteutettu teoreettisena tutkimuksena ja 1 tapaustutkimuksena. Tutkimukset 
olivat toteutettu useana eri vuosikymmenenä 1980-luvulta lähtien. Mooren ja 
Balakerin tutkimuksien vertailut päätyivät kannattamaan taksialan 
sääntelyiden vapauttamista.  

2.3 Kilpailun toteutuminen taksimarkkinoilla 

Taksimarkkinoilla on useita piirteitä, jotka saattavat heikentää kilpailun 
toteutumista. Epätäydellinen informaatio tuo haasteita taksimarkkinoiden 
kilpailun onnistumiselle. Kuluttajan näkökulmasta informaation hankinta ja sen 
saatavuus ovat rajattuja taksimarkkinoilla, jolloin kuluttajien on vaikea 
toteuttaa hintakilpailua. Kuluttajilla ei välttämättä ole tietoa, kuinka paljon 
taksimatkan tulisi normaalihintaisena kustantaa, jolloin taksiyrittäjillä saattaa 
olla mahdollisuus veloittaa ylihintaa taksimatkasta. Tämä korostuu varsinkin 
turisteilla, joilla on vaikea hankkia informaatiota taksimatkojen hinnoista ja 
yleisestä hintatasosta. (Cetin & Deakin, 2019.) Taksimarkkinoilla kilpailun 
toteutuminen kuluttajan näkökulmasta saattaa olla haastavaa, sillä kuluttajien 
mahdollisuudet kyydin valitsemiseen ovat rajalliset. Yksittäisellä taksitolpalla 
saattaa olla vain yksi taksiauto, joka tarjoaa keskimääräistä korkeampaa hintaa 
taksimatkalle. Tällaisessa tilanteessa uuden, halvemman taksimatkan 
järjestäminen paikalle aiheuttaa kuluttajalle kustannuksia. Tällöin kuluttajan 
paras valinta saattaa olla valita kalliimpi taksiauto. Tämä efekti saattaa nostaa 
taksikuskien insentiivejä asettaa hinnat korkeammalle tasolla, joka aiheuttaa 
kiilan toteutuneen hinnan ja tasapainohinnan väliin ja tätä kautta nostaa yleistä 
hintatasoa. 

Kilpailun toteutumista hankaloittaa myös useat hinnoitteluperusteet. 
Suomessa taksimatkojen hinnat muodostuvat aloitusmaksun, kilometrimaksun, 
minuuttimaksun sekä useiden lisäpalvelumaksujen yhdistelmästä. Tämä 
saattaa tuottaa kuluttajille hankaluuksia hintojen vertailussa.  Suomessa 
hintavertailua helpotettiin 1.2.2020 voimaan tulleella asetuksella, jossa Traficom 
määräsi jokaiseen taksiin hintatarrat, jotka ottavat asiakkaita kyytiin 
taksitolpalta tai ns. lennosta. Hintatarrasta tulee selvitä taksin 
hinnoitteluperusteet. Tarroissa esitetään aloitusmaksu, minuuttimaksu sekä 
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kilometrimaksu. Alun perin tarraan piti tulla myös vertailuhinta, jossa 
esitettäisiin 10 kilometrin ja 15 minuutin pituisen tyyppimatkan hinta. Tätä 
pidettiin kuitenkin kuluttajien kannalta liian monimutkaisena tapana viestiä 
taksimatkan hinnasta, joten vertailuhinnan pakollisuudesta luovuttiin. Uuden 
määräyksen tarkoituksena on selkeyttää hintoja kuluttajille. Usean 
hinnoitteluperusteen vertailu voi kuitenkin olla ongelmallista kuluttajan 
näkökulmasta, sillä kuluttaja ei välttämättä tiedä etukäteen matkan pituutta tai 
sen kestoa. Useat eri hinnoitteluperusteet saattavat olla kuluttajalle 
ongelmallisia taksimatkojen hintoja vertailtaessa, jolloin kuluttajat saattavat 
harhautua valitsemaan epäedullisemman taksimatkan. 

Tehokasta kilpailun toteutumista edesauttaa taksialalla tapahtuvat 
teknologiset mullistukset. Tutkimusten mukaan uudet teknologiat tehostavat 
taksialan yrityksiä ja laskevat kuljettajille koituvia kustannuksia. Teknologia 
helpottaa myös kuluttajien hintojen vertailua, joka saattaa estää haitallisen 
valikoitumisen ongelman syntymistä taksimarkkinoilla (Cramer & Krueger, 
2016). Teknologian kehityksen tuomia mahdollisuuksia käsitellään lisää tämän 
tutkimuksen luvussa 2.4 Teknologian tuomat mahdollisuudet taksialalla. 
Suomessa tehokkaaseen kilpailun toteutumiseen saattaa vaikuttaa myös valtion 
tukemat taksimatkat. Suomessa Kela ja kunnat korvaavat kuluttajalle osan 
taksimatkan hinnasta, tiettyjen ehtojen täyttyessä. Kuluttajille maksetut tuet 
vaikuttavat taloustieteen teorioiden mukaan yleiseen hintatasoon sekä palvelun 
kulutuksen määrään. Taksimatkoille myönnettyjä tukia ja niiden vaikutusta 
taksimarkkinoihin käsitellään myöhemmin luvussa 2.5.3 Kansaneläkelaitoksen 
(Kela) ja kuntien tukemat taksimatkat. 

2.4 Teknologian tuomat mahdollisuudet taksialalla 

Teknologiset innovaatiot ovat mullistaneet taksialaa viimeisen 10 vuoden 
aikana. Alalle on tullut useita mobiililaitteilla käytettävää GPS paikannukseen 
perustuvaa henkilönkuljetuspalvelua. Näistä suurimpina yrityksinä 
mainittakoon Uber, Lyft, Ola, Yango (joissain maissa nimellä Yandex) ja Bolt 
(entinen Taxify). Uudet teknologiset innovaatiot ovat useiden tutkimusten 
mukaan nostaneet taksialan tehokkuutta, helpottaneet uusien taksiyrittäjien 
alalle tuloa ja laskeneet yleistä taksien hintatasoa (Cramer & Krueger, 2016). 

Cramer ja Krueger (2016) vertailivat tutkimuksessaan eroja perinteisten 
taksien ja Uberin tehokkuudessa Yhdysvalloissa. Uberin todettiin toimivan 
lähes kaikissa vertailluissa kaupungeissa tehokkaammin kuin perinteisten 
taksien. Los Angelesin Uberin kyydissä on matkustaja (kapasiteetin 
hyödyntämisaste) 64,2 prosenttia auton ajetusta kokonaismatkasta, kun 
vastaava luku normaaleilla takseilla on 40,7 prosenttia. Perinteiset taksit ajavat 
siis 1,46 kilometriä ilman matkustajaa jokaista kilometriä kohden, kun kyydissä 
on matkustaja. Vastaava luku Uberin kohdalla on 0,56 kilometriä. Cramer ja 
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Krueger saivat vastaavia tuloksia myös Seattlesta, jossa Uberin kapasiteetin 
hyödyntämisaste oli 55,2 prosenttia ja perinteisillä takseilla 39,1 prosenttia. New 
Yorkissa Uberin ja perinteisten taksien kapasiteetin hyödyntämisasteet olivat 
hyvin lähellä toisiaan. 

 Eroja kapasiteettien hyödyntämisasteiden välillä voi selittää teknologian 
hyödyntämisestä johtuvan korkeamman kuljettajien ja asiakkaiden 
pariutumistehokkuuden lisäksi myös monet muut tekijät. Uberilla on 
Yhdysvalloissa suurempi kuljettajaverkosto kuin yhdelläkään taksiyhtiöllä. 
Myös taksilainsäädäntö saattaa rajoittaa takseja ottamasta kyytejä tietyillä 
alueilla. Tutkimusten tulosten perusteella Uber voisi veloittaa taksimatkasta 28 
prosenttia perinteisiä takseja alhaisemman hinnan, kun kiinteitä kustannuksia 
ei oteta huomioon ja muuttuvien kustannusten oletetaan olevan lineaariset. 
(Cramer & Krueger, 2016.)  

Teknologiset uudistukset mahdollistavat erilaisten hinnoittelumallien 
hyödyntämisen taksimarkkinoilla. Teknologia mahdollistaa dynaamisen 
hinnoittelun käyttöä, joka mahdollistaa sekä kuluttajien että palveluntarjoajien 
hyödyn kasvattamisen. Taksimarkkinoilla dynaamista hinnoittelua voidaan 
hyödyntää muuttamalla hintaa kysynnän ja tarjonnan mukaan. Suomen 
taksimarkkinoille saapuneet uuden sukupolven taksiyritykset hyödyntävät 
usein hinnoittelussaan dynaamista hinnoittelua. Kysynnän kasvaessa ruuhka-
aikana palvelun hinta kohoaa ylöspäin, joka mahdollistaa paremman 
saatavuuden kuluttajille ja korkeamman tuoton palveluntarjoajille. Korkeampi 
palvelun hinta saattaa myös houkutella markkinoille lisää palveluntarjoajia 
ruuhka-aikaan, joka lisää tarjontaa ja laskee hintoja. Kysynnän laskiessa 
palvelun hinnat laskevat, jonka seurauksena useampi kuluttaja päätyy 
käyttämään palvelua, jolloin kuluttajat hyötyvät alemmista hinnoista ja 
palveluntarjoajat suuremmasta kysynnästä. Dynaamisen hinnoittelun avulla 
kysyntä ja tarjonta saadaan kohtaamaan tehokkaammin. Dynaamisen 
hinnoittelun hyödyistä on myös empiiristä näyttöä. Gan ym. (2013) löysivät 
tutkimuksissaan viitteitä siitä, että dynaaminen hinnoittelu lisää 
taksinkuljettajien kannustimia toimia ruuhka-aikaan, korkeampien hintojen 
vallitessa. Taksinkuljettajat olivat valmiita tekemään pidemmän työpäivän 
korkeamman hinnan vallitessa, tämä tasoittaa kysynnän ja tarjonnan välistä 
eroa. Tutkimuksessa huomattiin kuitenkin, että taksimatkan hinnan kasvun ja 
kuljettajien työskentelyhalukkuuden korrelaatio oli alussa hyvin voimakasta 
mutta heikkeni nopeasti taksimatkan hinnan kohotessa ylöspäin.  

Dynaamisen taksihinnoittelun algoritmeissa voidaan ottaa huomioon 
myös muita muuttuvia tekijöitä, kuin kysynnän ja tarjonnan kohtaaminen. 
Zeng & Oren (2014) lisäsivät dynaamiseen hinnoittelumalliin muuttujan, joka 
ottaa huomioon taksimatkan lopetuspaikan ja todennäköisyyden, että sen 
lähistöltä löytyy nopeasti uusi taksikyyti kuljettajalle. Tutkimuksen mukaan 
muuttujan lisääminen malliin tuotti vain pieniä hyötyjä verrattuna kiinteään 
hintaan, mutta hyödyt olivat tasaisesti jatkuvia.  
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2.5 Suomen taksimarkkinat 

2.5.1 Taksilain uudistus ja sen tavoitteet 

Suomella on pitkä taksiautoilun historia. Ensimmäiset taksien liikenneluvat 
myönnettiin Suomessa vuonna 1906 (Mauranen, 1995). Taksiala on ollut 
Suomessa koko sen historian ajan tiukasti säädeltyä aina vuoteen 2018 asti, 
jolloin uusi liikennepalvelulaki astui voimaan 1.7.2018. Uusi liikennepalvelulaki 
oli osa Sipilän hallituksen Liikennekaari -hanketta ja se piti sisällään taksialan 
lainsäädännön muutoksen, jota kutsutaan yleisesti Suomen taksilain 
uudistukseksi tai taksiuudistukseksi.  

Suomen taksilain uudistuksessa taksialan sääntelyä vapautettiin 
poistamalla taksien maksimihinnat, asemapaikka- ja päivystysvelvoitteet sekä 
helpottamalla uusien toimijoiden alalle tulemista. Lisäksi poistettiin taksilupien 
lukumäärärajoitukset sekä pakolliset kuljettajien koulutukset. Ennen taksilain 
uudistusta uusille taksinkuljettajille oli pakollista käydä taksikokeeseen 
valmentava koulutus. Alalle tulon kynnyksen laskemiseksi pakollisesta 
koulutuksesta luovuttiin taksilain uudistuksen yhteydessä. (Karjalainen & 
Miettinen, 2018.) Taksinkuljettajan ajoluvan saamiseksi oli vielä uudistuksen 
jälkeenkin läpäistävä koe, joka sisälsi teoriaosuuden sekä paikallistuntemuksen 
osuuden. Taksikokeen paikallistuntemuksen osiossa kokelaan tuli osoittaa 
riittävä tietämys valitsemansa kunnan taksiliikennetoiminnan tärkeimpien 
kohteiden sijainneista sekä reiteistä. Teoriaosuuden ja paikallistuntemuskokeen 
läpäistyään kuljettaja sai taksiluvan koko Suomen alueelle. Taksien 
kuljettajapula koettiin edelleen ongelmaksi, taksikokeen pakollisen koulutuksen 
poistamisesta huolimatta. Taksien kuljettajapulaa yritettiin ratkaista 1.4.2019 
poistamalla kokeesta paikallistuntemuskoe, jonka jälkeen taksinkuljettajan 
ajoluvan saamiseksi on riittänyt pelkän teoriakokeen suorittaminen. 
Taksimatkojen maksimihintojen poistamisella haluttiin mahdollistaa kilpailu 
taksimarkkinoilla, sekä antaa taksiyrittäjille mahdollisuus hyödyntää 
uudenlaisia hinnoittelukonsepteja, kuten dynaamista hinnoittelua. Uusia 
hinnoittelustrategioita varten taksit vapautettiin fyysisen taksamittarin 
käyttöpakosta. Uuden lain mukaan riittää, että taksimatkan hinta on nähtävissä 
esimerkiksi mobiilisovelluksen kautta. (Thorström, 2019.) 

Sipilän hallituksen yksi kärkihankkeista oli purkaa ylimääräisiä säädöksiä 
ja tätä kautta vahvistaa Suomen kasvua ja kilpailuakykyä. Liikennekaari oli yksi 
tämän kärkihankkeen kulmakivistä. Liikennekaaren tavoitteena oli nostaa 
Suomen liikennejärjestelmän tehokkuutta uusien teknologisten innovaatioiden 
avulla. Taksilain uudistuksen osalta tavoitteena oli purkaa esteitä teknologiselle 
kehitykselle ja uusien innovaatioiden käyttöönotolle. Uusien teknologioiden 
avulla tavoitellaan uudenlaisia taksimarkkinoita, jossa kuluttajat saavat 
tarpeidensa mukaisia, edullisia ja korkealaatuisia taksimatkoja. (HE 161/2016.) 
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2.5.2 Kansalaisten ja taksiyrittäjien suhtautuminen taksilain muutokseen 

Traficomin vuoden 2018 syyskuussa teettämän tutkimuksen mukaan kuluttajat 
ovat kokeneet taksilain uudistuksen hieman odotettua huonompana 
muutoksena. Suomessa reilu kolmannes kyselyyn vastanneista piti taksilain 
uudistusta ennen muutosta positiivisena asiana, reilu kolmannes suhtautui 
siihen neutraalisti ja vajaa kolmannes piti muutosta negatiivisena asiana. Alle 
35-vuotiaat suhtautuivat taksilain uudistukseen keskimääräistä 
myönteisemmin, 48 prosenttia nuorista aikuisista piti muutosta positiivisena 
asiana. (Uusitalo, Strömmer & Frösén, 2019.)  

Yksi keskeisimmistä tavoitteista taksiuudistuksessa oli taksien tarjonnan 
lisääminen ja sitä kautta saatavuuden parantaminen. Ennen taksilain uudistusta 
84 prosenttia kansalaisista koki taksin saatavuuden hyväksi tai erittäin hyväksi. 
Vastaava luku taksilain uudistuksen jälkeen oli 75 prosenttia. Koko Suomen 
tasolla 17 prosenttia kuluttajista koki taksien saatavuuden heikentyneen. 
Vastaava luku alle 50 000 ihmisen paikkakunnilla oli 27 prosenttia, joten 
saatavuusongelmia on ollut selvästi enemmän maaseudulla kuin kaupungeissa. 
Kyselytutkimukseen vastanneista 13 prosenttia koki taksien turvallisuuden 
heikentyneen joko huijatuksi tulemisen pelossa tai taksikuskien ammattitaidon 
heikentymisestä johtuen. (Uusitalo, Strömmer & Frösén, 2019.) 

Taksialan yrittäjien keskuudessa taksilain uudistusta on pidetty 
suurimmaksi osaksi kielteisenä asiana. Taksialan yrittäjistä 78 prosenttia piti 
taksilain uudistusta huonona tai erittäin huonona asiana ennen sen 
voimaanastumista. Yrittäjien mielipiteet muuttuivat positiivisempaan suuntaan 
lakiuudistuksen jälkeen. Vuoden 2018 syyskuussa huonona tai erittäin huonona 
uudistusta piti enää 63 prosenttia kyselyyn vastanneista. Lakiuudistuksen 
jälkeen vanhojen taksiyrittäjien (taksiyrittäjä jo ennen lainuudistusta) ja uusien 
yrittäjien (tullut alalle vasta taksiuudistuksen jälkeen) kokemassa 
tyytyväisyydessä oli suuria eroja. Uusista taksiyrittäjistä 65 prosenttia piti 
lakiuudistusta hyvänä tai erittäin hyvänä asiana kun vastaava luku oli 12 
prosenttia vanhojen taksiyrittäjien keskuudessa. Taksiliikenteen yrittäjät 
arvioivat yleisesti uudistuksen auttavan isoja taksiyrityksiä ja taas vastaavasti 
heikentävän pienten yritysten asemaa taksimarkkinoilla. Ennen taksilain 
uudistusta suurin osa (92%) taksiyrittäjistä arvioi turvallisuuden heikentyvän 
taksiuudistuksen jälkeen ja lähes 60 prosenttia yrittäjistä koki näin tapahtuneen. 
Taksiyrittäjistä yli puolet (58%) koki taksien saatavuuden heikentyneen 
taksilain uudistuksen jälkeen. Yli puolet taksiyrittäjistä koki kilpailun 
koventuneen alalla taksiuudistuksen jälkeen. Taksinkuljettajien kokemat ja 
arvioimat toimialan muutokset olivat hyvin lähellä taksiyrittäjien arvioita. 
(Uusitalo, Strömmer & Frösén, 2019.) 
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2.5.3 Kansaneläkelaitoksen (Kela) ja kuntien tukemat taksimatkat  

Suomessa kuluttajilla on mahdollisuus valtion tai kuntien tukemiin 
taksimatkoihin tiettyjen ehtojen täyttyessä. Kela korvaa taksimatkoja 
terveydentilaan tai puutteellisien liikenneolosuhteiden perusteella. Kelan 
maksamissa matkoissa on omavastuuosuus, joka oli vuonna 2020 25 euroa yhtä 
taksimatkaa kohden. Tämän summan ylittävän osuuden Kela maksaa 
täysimääräisenä kuluttajalle. Omavastuuosuudelle on asetettu vuosittainen 300 
euron maksimimäärä, jonka jälkeen Kela korvaa taksimatkat täysimääräisenä, 
ilman omavastuuosuutta. (Kela.fi/taksimatkat.) Perusopetuslain perusteella 
kunnat ovat velvollisia järjestämään peruskoulua käyville opiskelijoille 
maksuttoman koulukyydin, mikäli kouluun on matkaa yli 5 kilometriä 
(Perusopetuslaki (628/1998) 32 §). Kunnat järjestävät myös sosiaalihoito- ja 
vammaiskuljetuspalveluita niitä tarvitseville asukkaille. Näitä taksikyytejä 
järjestetään usein paikallisilla takseilla.  

Ennen taksilain uudistusta kuluttajat, joilla oli oikeus Kela-kyytiin, saivat 
vapaasti valita käyttämänsä taksipalvelun, sillä taksimatkojen hinnat olivat 
samat kaikilla toimijoilla. Taksiuudistuksen jälkeen Kela joutui kilpailuttamaan 
käyttämänsä taksipalveluiden tarjoajat, sillä julkisten hankintojen kilpailutus on 
pakollista Työ- ja elinkeinoministeriön asettaman asetuksen perusteella 
(Hankintalaki 1397/2016). Kilpailutus tehtiin kuntatasolla, jolloin jokaisesta 
kunnasta valittiin halvin taksien tilausvälityskeskus, jota kuluttajan tulee 
käyttää Kelan korvaamilla matkoilla. Kilpailu- ja kuluttajaviraston selvityksen 
mukaan tämä tekee tilanteesta ongelmallisen vapaan kilpailun kannalta, sillä 
useissa Suomen kunnissa taksialan kannattava harjoittaminen on erittäin 
hankalaa, ellei mahdotonta ilman Kelan ja kuntien tukemia taksimatkoja. 
Suomen kaikkien ajettujen taksimatkojen liikevaihdosta noin 40 prosenttia 
muodostuu Kelan tai kuntien tukemista matkoista. Julkisilla varoilla 
rahoitetaan vuosittain taksimatkoja noin 400 miljoonan euron edestä. Vuonna 
2013 Kela-taksien osuus tästä summasta oli 136 miljoonaa euroa (HE 161/2016). 
Pienillä paikkakunnilla yksityinen kysyntä taksipalveluille on yleensä vähäistä, 
jolloin taksien liikevaihdosta suurin osa syntyy Kelan ja kuntien tukemista 
taksimatkoista. Kela kilpailuttaa taksien tilausvälityskeskukset kahden vuoden 
välein. Nämä säädökset asettavat alalle tulon esteitä sekä uusille taksiyrittäjille 
että uusille taksien välityspalveluille, tämä rajoittaa kilpailua varsinkin pienillä 
paikkakunnilla. Pienemmillä paikkakunnilla taksien välityskeskusten 
omistajarakenne koostuu suurimmaksi osaksi taksiyrittäjistä. Tämä asetelma 
asettaa taksiyrittäjät monopolin kaltaiseen asemaan, jossa taksiyrittäjät pystyvät 
päättää päästävätkö he alalle uusia toimijoita. Kilpailu- ja kuluttajaviraston 
mukaan Suomessa on ollut tapauksia, joissa kaikkia halukkaita taksiyrittäjiä ei 
ole päästetty ajamaan Kela-kyytejä. (Maliranta, Toepfer & Virtanen, 2020.) 

Kelan ja kuntien tukemilla taksimatkoilla saattaa olla suuri merkitys 
markkinoiden toimintaan pienillä paikkakunnilla, joissa taksitoiminnan 
harjoittaminen on hankalaa tai mahdotonta ilman Kelan ja kuntien tukemia 
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taksikyytejä. Näillä paikkakunnilla ei pääse syntymään markkinaehtoista 
kilpailua, jolloin taksien markkinahinnat voivat poiketa suuresti optimaalisesta 
hinnasta. Hintakilpailu toteutuu ainoastaan kahden vuoden välein, jolloin Kela 
kilpailuttaa palveluntarjoajan. Tällöin yksittäisille pienien paikkakuntien 
taksiyrityksille voi syntyä monopolin kaltainen asema, joka saattaa johtaa 
korkeampiin hintoihin ja rajoitettuun tarjontaan.  

2.5.4 Taksien tilausvälityskeskukset 

Taksimarkkinat voidaan jakaa kolmeen osaan sen perusteella, miten asiakkaat 
hankkivat taksikyydin: taksitolpalta, ns. lennosta tai puhelimen välityksellä. 
Suomessa selvästi yleisimmät tavat taksimatkan hankkimiseen ovat 
taksimatkan ottaminen taksitolpalta tai taksin tilaaminen puhelimen 
välityksellä. Puhelimen välityksellä tilatut taksit välittää paikallinen taksin 
tilausvälityskeskus. Yksityiset taksiyrittäjät toimivat käytännössä aina jonkin 
tilausvälityskeskuksen alaisuudessa, josta sille välitetään kuluttajien tilaamia 
taksikyytejä. Taksien hinnat määräytyvät usein tilausvälityskeskuksen 
hinnastojen mukaan. Tämä tarkoittaa sitä, että taksialalla tapahtuva 
hintakilpailu on taksien tilausvälityskeskusten välistä kilpailua.  

Kilpailu- ja kuluttajaviraston taksimarkkinaselvityksen mukaan taksien 
tilausvälityskeskuksiin liittyy useita kilpailullista toimintaa heikentäviä piirteitä. 
Osa Suomessa toimivista tilausvälityskeskuksista pyrkii rajoittamaan 
taksiyrittäjien vapautta toimia usean eri tilausvälityskeskuksen piirissä 
samanaikaisesti. Rajoitteet voivat olla suoria tai epäsuoria, kuten vaatimukset 
taksiauton teippaamisesta tai tietynlaisista lisälaitteista. (Maliranta, Toepfer & 
Virtanen, 2020.) Useaan tilausvälityskeskukseen kuulumisen estäminen voi 
nostaa taksimatkojen hintoja sekä odotusaikaa, joka johtaa 
kokonaishyvinvoinnin laskuun (Bryan & Gans, 2018). 

 Suomessa tilausvälityskeskusten omistajarakenteet vaihtelevat 
paikkakunnittain. Useissa tapauksissa tilausvälityskeskuksen omistaa 
tilausvälityskeskuksessa liikennöivät taksiyrittäjät. Näissä tapauksissa 
tilausvälityskeskuksilla saattaa olla insentiivi olla ottamatta uusia taksiyrittäjiä 
toimintaan mukaan, joka heikentää tehokkaiden markkinoiden toimintaa. Tämä 
saattaa aiheuttaa uusille taksiyrittäjille alalle tulemisen esteitä. Uusien 
taksiyrittäjien alalle tulemisen kynnyksen tulisi olla mahdollisimman pieni, 
jolloin markkinat toimisivat tehokkaammin. Tämän ansiosta kuluttajien hyöty 
kasvaa paremman tarjonnan ja alhaisempien hintojen vuoksi. Taksiyrittäjien 
mahdollisuutta kuulua usean tilausvälityskeskuksen palvelukseen voidaan 
rajoittaa myös muilla keinoilla. Tilausvälityskeskuksen on mahdollista asettaa 
taksiyrittäjälle päivystysaikoja ja -paikkoja, jotka vaikeuttavat taksiyrittäjän 
mahdollisuutta toimia samanaikaisesti muiden tilausvälityskeskusten 
alaisuudessa. Taksien tilausvälityskeskukset saattavat myös priorisoida 
taksikyytejä päivystyksessä oleville takseille, joka alentaa muiden kuin 
päivystyksessä olevien taksikuskien insentiivejä ajaa taksivuoroja. (Maliranta, 
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Toepfer & Virtanen, 2020.) Tämä menettely saattaa rajoittaa tarjontaa ja tämän 
kautta vaikuttaa negatiivisesti kuluttajien hyötyyn sekä pidentyneinä 
odotusaikoina että korkeampina hintoina. Bryan & Gans (2018) selvittivät 
tutkimuksessaan teoreettisen Hotelling -mallin avulla, että taksimatkojen hinnat 
ovat korkeimmillaan monopolitilanteessa ja matalimmillaan tilanteessa, jossa 
taksiyrittäjät pystyvät kuulumaan usean tilausvälityskeskuksen alaisuuteen. 
Taksien mahdollisuus kuulua usean tilausvälityskeskuksen alaisuuteen lisäsi 
tarjontaa ja tätä kautta laski aikaa, jonka kuluttajat joutuivat käyttämään 
taksikyydin odottamiseen. Näiden vaikutusten kautta kuluttajien hyöty oli 
korkeimmillaan tilanteessa, jossa taksiyrittäjät kuuluivat useaan 
tilausvälityskeskukseen ja kuluttajilla oli mahdollisuus vertailla 
tilausvälityskeskusten hintoja toisiinsa.   

2.6 Palveluiden hintaerot alueiden välillä 

Taksimatkojen hintojen on todettu muuttuvan useissa tapauksissa eri tavalla 
kaupunkien ja maaseudun välillä taksilain uudistuksen jälkeen. Ruotsissa ja 
Suomessa on todettu, että taksimatkojen hinnat kasvoivat kaupungeissa 
maaseutua nopeammin. Hintojen muutos eri alueiden välillä saattaa selittyä 
Balassa-Samuelsson efektin avulla. Balassa-Samuelson efektin mukaan 
maantieteellisesti helposti liikuteltavien tuotteiden (eng. tradable goods) 
tuottavuus kasvaa nopeammin kuin palveluiden (eng. Non-tradable goods) 
tuottavuus. Kun työvoima pystyy liikkumaan tehokkaasti sektoreiden välillä 
yritykset maksavat molemmilla sektoreilla samansuuruista palkkaa. 
Suhteellisesti palveluita nopeammin kasvava helposti liikuteltavien tuotteiden 
tuottavuus johtaa korkeampiin palveluiden hintoihin. Helposti liikuteltavien 
tavaroiden tuottavuuden kasvu johtaa palkkojen nousuun alalla. Työvoiman 
ollessa liikkuvaa alojen välillä, tämä nostaa myös palvelualojen palkkoja, joka 
lopulta johtaa palveluiden hintojen kasvuun. (Karádi & Koren, 2008.)  

Taloustieteessä talousalueen työn tuottavuutta mitataan yleisesti 
bruttokansantuotteen ja tehtyjen työtuntien suhteella. Balassa-Samuelson 
efektin mukaan palveluiden hinnat korreloivat positiivisesti asukaskohtaisen 
bruttokansantuotteen kanssa. Tämä efekti nostaa palveluiden hintoja 
kaupungeissa, joissa on korkeampi bruttokansantuote asukasta kohden 
verrattuna matalamman asukaskohtaisen bruttokansantuotteen omaaviin 
maaseutualueisiin. Asukaskohtaisen bruttokansantuotteen ja yleisen hintatason 
välisestä positiivisesta korrelaatiosta on olemassa paljon aikaisempaa 
tutkimusta varsinkin matalan kehityksen maista. Korrelaatio on selvästi 
vahvempaa palveluiden ja muiden tuotteiden välillä, jotka ei ole helposti 
maantieteellisesti siirrettävissä. Maantieteellisesti helposti liikutettavien 
tavaroiden arvo pysyy yleisesti maantieteellisestä sijainnista riippumatta lähes 
samana, sillä arbitraasin mahdollisuus, eli yhden hinnan laki, tasoittaa 
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Kuvio 1 Saksan kaupunkien hintaindeksin ja tuottavuuden välinen korrelaatio. (Ahrend, 
2014). 

hintaeroja. (Chen & al., 2015.) Korkean teollisuuden maissa Balassa-Samuelson 
efektistä on vain rajallisesti aikaisempaa tutkimustulosta. Kuviosta 1 nähdään 
OECD:n tuottama analyysi Saksan alueiden tuottavuuden ja hintojen välisestä 
korrelaatiosta. Kuviosta näkee, että Saksan kaupunkien hintatason ja 
tuottavuuden välillä on ollut selkeä korrelaatio vuonna 2007. Balassa-
Samuelson efektin vaikutus palveluiden hintatasoon ei ole kuitenkaan kiistaton. 
Pellényi (2007) tutki tutkimuksessaan Euroopan maiden välistä 
tuottavuuserojen kasvua ja niistä johtuvaa hintatason muuttumista. 
Tutkimuksissa selvisi, että Harrod-Balassa-Samuelson efektin vaikutus hintojen 
kasvuun maiden sisällä oli huomattavissa, mutta sen vaikutukset olivat erittäin 
vähäiset.  
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3 TAKSILAIN SÄÄNTELYIDEN PURKAMISET 
ULKOMAILLA 

3.1 Ruotsi 

Ruotsissa toteutettiin taksilain sääntelyiden purkaminen 1990-luvun alussa. 
Ruotsin taksijärjestelmä oli ennen sääntelyiden purkamista samantapainen kuin 
Suomen järjestelmä, ennen Suomen taksilain uudistusta. Perusteluina 
uudistuksen tarpeeseen olivat hintakilpailun puuttuminen ja epätasapaino 
kysynnässä sekä tarjonnassa, joiden oletettiin johtavan liian korkeisiin hintoihin. 
Uudistuksessa taksiluvan hankkimista helpotettiin ja rajoitukset hinnoittelussa, 
työajoissa ja toimintapaikoissa poistettiin. Taksialan sääntelyiden poistamisen 
oletettiin tuovan lisähyötyä sekä kuluttajille että taksitoimijoille. Pääasiallisina 
tavoitteina oli tarjonnan lisääminen, hintojen lasku sekä uusien ja 
monipuolisten palveluiden saattaminen taksimarkkinoille. (Marrell & Westin 
2002.) 

Ruotsissa sääntelyiden purkamisen tulokset taksimarkkinoilla erosivat 
paljon odotetuista tuloksista. Taksien tarjonta nousi odotetusti rajusti heti 
sääntelyiden purkamisen jälkeen, mutta kysyntä pysyi muuttumattomana. 
Tämä johti tilanteeseen, jossa suurempi määrä taksikuskeja kamppaili samasta 
määrästä asiakkaita, jolloin alan tehokkuus laski. Taksinkuljettajien 
palkkiomallit muuttuivat säädösten purkamisen jälkeen yhä enemmän 
tulospalkkiopohjaisiksi. Tulospalkkiomallin johdosta taksinkuljettajat joutuivat 
tekemään pidempää työpäivää ansaitakseen saman palkkion, jolloin taksialan 
tehokkuuden laskun kustannukset koituivat pääasiassa taksinkuljettajien 
maksettavaksi (Slavnic & Urban, 2008). Odotusten vastaisesti taksimatkojen 
keskihinnat lähtivät kasvuun sääntelyiden purkamisen jälkeen. Kuviosta 2 
nähdään miten taksimatkojen hinnat ovat kehittyneet Ruotsissa 1980-luvulta 
vuoteen 2016 asti. Kuljetuksien hintaindeksi kulki lähes samalla tasolla 
kuluttajahintaindeksin kanssa vuoteen 1990 asti, jolloin Ruotsin taksiuudistus 
toteutettiin. Tämän jälkeen taksimatkojen reaalihinnat lähtivät nousuun.  
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Kuvio 2 Kuluttajahintaindeksin ja kuljetuskustannuksien kehitys Ruotsissa 1980-2016. 
Logaritminen asteikko. (Lähde: Statistics Sweden). 

Ruotsissa todettiin, että muutos aiheutti erilaisia tuloksia maaseudulla ja 
kaupungeissa. Taksimatkojen hinnat nousivat enemmän kaupungeissa ja 
taksialan tehokkuuden lasku näkyi enemmän maaseudulla. Marrel ja Westin 
(2002) olettaa tämän johtuvan kilpailun voimakkuuden eroista. Maaseudulla 
kilpailu ei välttämättä ole yhtä voimakasta kuin kaupungeissa, joka saattaa 
johtaa markkinoiden epätehokkuuteen. Kuluttajakyselyiden perusteella 
Ruotsissa palveluiden laatu ja kuljettajien ajotaidot parantuivat uudistuksen 
myötä.   

Slavnic ja Urban (2008) löysivät tutkimuksessaan viitteitä siitä, että taksi 
sääntelyiden purkaminen aiheutti muutoksen keskimääräisen taksinkuljettajan 
taustaan. Muutoksia näkyi varsinkin keskimääräisen taksinkuljettajan etnisessä 
taustassa ja sosioekonomisen aseman muutoksessa. Ulkomaalaistaustaisten 
taksinkuljettajien määrä nousi huomattavasti vuosien 1990 ja 2004 välillä. 
Samana ajanjaksona syntyperäisten ruotsalaisten taksinkuljettajien osuus 
väestöstä pysyi muuttumattomana.  Ulkomaalaistaustaisten kuljettajien 
palkkojen kehitys oli vuosina 1990-2004 huomattavasti syntyperäisiä 
ruotsalaisia heikompaa. Ulkomaalaistaustaisten kuljettajien palkat nousivat 
ajanjaksolla 26 prosenttia kun taas syntyperäisten ruotsalaisten palkat nousivat 
37 prosenttia. Taksinkuljettajien keskimääräinen koulutustaso nousi samalla 
ajanjaksolla huomattavasti. Taksialalla toimivien syntyperäisten ruotsalaisten 
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taksinkuljettajien koulutustaso on keskimääräisen kansalaisen koulutustasoa 
alempi. Ulkomaalaistaustaisten taksinkuljettajien keskimääräinen koulutustaso 
on taas selvästi korkeampi kuin keskimääräisellä Ruotsissa asuvalla 
ulkomaalaistaustaisella henkilöllä. Ruotsin taksisektorilla 
ulkomaalaistaustaisilla taksinkuljettajilla on siis keskimäärin ylempi 
koulutustaso mutta alempi palkka kuin heidän syntyperäisillä ruotsalaisilla 
kollegoillaan. (Slavnic & Urban, 2008.) 

3.2 Irlanti 

Irlannin taksilainsäädäntö oli erittäin tiukasti säännelty vuodesta 1978 vuoteen 
2000 asti. Vuonna 1978 Irlannin taksien kysyntä kasvoi rajusti, joka johti myös 
taksien tarjonnan rajuun lisääntymiseen. Irlannin hallitus pelkäsi 
taksimarkkinoille syntyvän ylitarjontaa, joten taksialaa alettiin sääntelemään. 
Alalle pääsyä rajoitettiin korkeilla lisenssimaksuilla sekä taksilisenssien 
maksimimäärällä. Seuraavien 20 vuoden aikana Irlannin populaatio kasvoi yli 
15 prosenttia ja samaan aikaan Irlannin ja Dublinin turismin kasvu oli 
merkittävää. Irlannin 90-luvun talouskasvu johti uusien työpaikkojen 
syntymiseen ja taksien kysynnän lisääntymiseen. Vuosien 1978 ja 2000 välillä 
taksien lisenssimääriä ei kuitenkaan nostettu juuri ollenkaan. Tilanne johti 
taksien alitarjontaan, jonka takia taksien keskimääräiset odotusajat nousivat 
jopa tuntiin. (Daly, 2004.)  

Irlannin taksisektorin säätelyiden purkaminen tapahtui vuonna 2000. 
Irlanti halusi purkaa taksimarkkinoiden säädöksiä parantaakseen yleisen 
liikennejärjestelmän toimivuutta. Taksiuudistuksessa ei poistettu taksimatkan 
maksimihintaa, mutta alalle pääsyä helpotettiin laskemalla pakollisia 
lisenssikustannuksia sekä poistamalla taksilisenssien maksimimäärä. (Barrett, 
2010.) Irlannin taksilisenssin hinta oli määrätty vuonna 1980 3500 puntaan, 
mutta taksilisenssien hinta kohosi niukan tarjonnan vuoksi jopa 90 000:een 
puntaan vuoteen 2000 mennessä. Taksisääntelyn purkamisen jälkeen 
taksilisenssien arvo laski 13 000 puntaan vuonna 2002 (Prentice ym., 2010). 

  Irlannissa taksien lukumäärä nousi sääntelyiden purkamisen jälkeen 
räjähdysmäisesti. Vuoteen 2002 mennessä taksien määrän kasvu oli 255 
prosenttia ja vuoteen 2008 mennessä kasvu oli 502 prosenttia, verrattuna 
vuoteen 2000. Tarjonnan moninkertaistuminen lisäsi kuluttajien hyötyä 
pienentyneenä keskimääräisenä taksien odotusaikana. Ennen vuotta 2000 58,3 
prosenttia taksikyydeistä tarjottiin alle 10 minuutin odotusajalla. Sääntelyiden 
purkamisen jälkeen luku nousi vuonna 2001 yli 70 prosenttiin ja vuonna 2008 
85,7 prosenttiin. Ajettujen taksimatkojen määrä nousi 82 prosenttia vuodesta 
1997 vuoteen 2008. Taksien lukumäärän lisäyksestä johtuneen keskimääräisen 
odotusajan lyhenemisen arvioidaan nostaneen kuluttajien hyötyä 780 miljoonaa 
euroa vuoteen 2008 mennessä. (Barrett, 2010.) 
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Yleisesti Irlannin taksiuudistusta on pidetty merkittävänä onnistumisena. 
Tarjonta lisääntyi kaupungeissa sekä maaseudulla ja taksikaluston laadun 
koettiin myös parantuneen. Taksimatkojen hinnat eivät kuitenkaan nousseet 
koska maksimihintoja ei poistettu lainsäädännöstä (Barrett, 2010). 
Taksilainsäädännön purkaminen aiheutti silti myös kritiikkiä taksikuljettajilta, 
jotka toimivat alalla jo ennen taksilain uudistusta. Kansalaisten keskuudessa 
huolta on aiheuttanut taksimatkojen yleinen turvallisuus taksimarkkinoiden 
vapautumisen jälkeen (Daly, 2004). 

3.3 Hollanti 

Hollannissa taksimarkkinoiden sääntelyä purettiin vuonna 2000. Sääntelyn 
purkamisen tavoitteena oli parempi markkinoiden tasapaino, jolloin kysyntä ja 
tarjonta kohtaisi paremmin. Kilpailun avaamisen odotettiin johtavan taksien 
määrän lisääntymiseen, taksimatkojen laadun kohenemiseen ja alhaisempiin 
matkojen hintoihin. Hollannin taksiuudistuksessa vapautettiin taksimatkojen 
hinnoittelu mutta niille asetettiin maksimihinta. Markkinoille pääsyä 
helpotettiin poistamalla lisenssijärjestelmä sekä taksien aluerajoitukset. 
Hollannin taksiuudistus tuomittiin yleisesti epäonnistuneeksi. 

 Taksimatkojen hinnat nousivat ja ajettujen matkojen määrät laskivat 
uudistuksen seurauksena. Alalle tuli runsaasti uusia toimijoita, mutta silti 
taksien ajettujen tuntien määrä laski uudistuksen seurauksena. Tämä kuitenkin 
johti saatavuuden parantumiseen kaikilla eri alueilla. Taksien määrä kasvoi yli 
20 prosenttia uudistuksen jälkeen vuoteen 2003 mennessä. Ajettujen tuntien 
määrä kuitenkin laski noin 8 prosenttia vuodesta 1996 vuoteen 2003. 
Kilometreissä mitattuna taksien käyttö kasvoi uudistuksen jälkeen noin 20 
prosenttia. Taksien aktiivisten käyttäjien määrä sekä ajettujen taksimatkojen 
kokonaismäärä laskivat selvästi. Tämä tarkoittaa, että keskimääräinen 
taksimatkan pituus on kasvanut huomattavasti. Oletettavasti kuluttajat ovat 
siirtyneet lyhyemmillä matkoilla vaihtoehtoisiin kulkuvälineisiin. (Barrett, 2005.)  

Kuviosta 3 nähdään, että taksimatkojen hintaindeksi kasvoi Hollannissa 
taksiuudistuksen jälkeen voimakkaammin verrattuna kuluttajahintaindeksiin. 
Vuonna 2003 taksimatkojen keskimääräiset hinnat olivat nousseet vuodesta 
1999 26 prosenttia, kun samalla ajanjaksolla kuluttajahintaindeksi oli noussut 
noin 12 prosenttia. Taksiuudistuksella ei ollut juurikaan vaikutusta yleiseen 
taksipalveluiden kuluttajatyytyväisyyteen. Kuluttajat, jotka käyttivät taksia 
vähemmän kuin kerran vuodessa kokivat taksimatkojen laadussa lievää laskua 
Hollannin neljässä suurimmassa kaupungissa. Taksipalveluiden aktiivisemmat 
kuluttajat eivät kokeneet muutosta taksipalveluiden laadussa. Tämä implikoi 
sitä, että taksiuudistus on vaikuttanut enemmän ihmisten mielikuviin laadusta, 
kuin koettuun laatuun. Vuonna 1999 taksin aktiivisista käyttäjistä 85 prosenttia 
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1999=1. Lähde: Bakker (2005). 
 

koki taksimatkojen laadun vähintään hyväksi. Vuosina 2000-2002 luku oli 82-84 
prosentin välillä. Vuoden 2003 tutkimuksessa palvelun koki vähintään hyväksi 
enää 80 prosenttia taksin aktiivista kuluttajista. (Barrett, 2005.)  
Hollannin taksilain uudistusta pidettiin huonosti suunniteltuna ja suurilta osin 
epäonnistuneena. Taksilain uudistuksen toivottuja tavoitteita ei saavutettu. 
Hollannin taksiuudistuksella tavoiteltiin keskimääräisten hintojen laskua, 
parempaa saatavuutta ja korkeampaa palveluntasoa. Kolmesta päätavoitteesta 
saavutettiin ainoastaan tarjonnan lisääntymisen kautta syntynyt taksien 
saatavuuden parantuminen. Odotusten vastaisesti taksimatkojen keskihinnat 
kasvoivat ja koettu palvelun laatu heikkeni hieman. Taksien huono maine johti 
vähentyneeseen taksien käyttöön, varsinkin suurimmissa kaupungeissa. 
Lyhyillä matkoilla kuluttajat siirtyivät käyttämään vaihtoehtoisia 
matkustusmuotoja. (Baanders & Canoy, 2010.) 
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3.4 Suomen taksilain uudistus verrattuna verrokkimaihin 

Suomen taksilainsäädännön uudistus ei ole suoraan verrannollinen minkään 
muun maan taksilain uudistuksen kanssa. Verrokkimaiden taksilain 
uudistukset ovat tapahtuneet eri vuosikymmeninä ja lähtökohdat muutoksiin 
ovat vaihdelleet. Taksilainsäädännön muutokset itsessään on toteutettu eri 
keinoin ja rajoituksia on purettu eri tavalla. Muissa maissa tapahtuneiden 
taksilainsäädännön purkamisen vaikutukset saattavat kuitenkin antaa suuntaa 
antavaa tietoa säännösten purun vaikutuksista taksimarkkinoihin. Tästä syystä 
on tärkeää tutkia muissa maissa tapahtuneita taksilain muutoksia ja niiden 
vaikutuksia taksimarkkinoihin ja verrata näitä Suomen vastaaviin. 

Taulukossa 1 esitetään yhteenveto verrokkimaiden lähtökohdista 
taksilainmuutokselle. Lähtökohdat taksilain uudistukselle ovat melko 
samantapaiset. Jokaisessa verrokkimaassa taksien toiminta oli tiukasti säädeltyä 
ennen taksilakien uudistusta. Taksien tarjonnan määrää oli rajoitettu kaikissa 
maissa tiukoilla alalle saapumisen esteillä. Verrokkimaista Irlanti erottuu eniten 
joukosta, sillä Irlannin taksilisenssien hinnat olivat nousseet jopa yli 100 000 
euroon. Lisenssimaksun suuruus itsessään asettaa suuren kynnyksen ryhtyä 
taksiyrittäjäksi. Verrokkimaiden taksinkuljettajien pätevyys vaatimuksissa oli 

Taulukko 1 Yhteenveto verrokkimaiden taksilainsäädäntöjen lähtökohdista ennen taksilain 
uudistusta. 
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pieniä eroja. Suomen vaatimukset taksinkuljettajille olivat ryhmän tiukimmat. 
Suomessa pakollisen taksikokeen lisäksi oli suoritettava pakollinen taksikurssi. 
Tämä vaatimus kuitenkin poistettiin Suomen taksilain uudistuksessa. Suomessa 
ja Ruotsissa oli voimassa myös asemapaikka- ja päivystysvelvoitteet. Maiden 
hintasääntelyt olivat hyvin samankaltaisia. Ainoana poikkeuksena oli 
Hollannin kiinteät aluekohtaiset hinnat. Muissa maissa taksimatkoille oli 
asetettu maksimihinta. 

 Taulukkoon 2 on listattu verrokkimaissa tapahtuneiden taksilain 
uudistusten merkittävimmät muutokset. Jokaisessa verrokkimaassa alalle 
pääsyn esteitä purettiin. Kaikissa maissa taksiliiketoiminnan aloittaminen oli 
huomattavasti helpompaa taksiuudistuksen jälkeen. Suomessa taksilupien 
maksimimäärä poistettiin ja alalle tulemista helpotettiin poistamalla epäsuoria 
esteitä. Epäsuoria esteitä olivat esimerkiksi pakollinen taksikurssi ja 
asemapaikka- sekä päivystys velvoitteet. Ruotsissa ja Suomessa hinnoittelu 
vapautettiin kokonaan. Irlannissa hintasääntely pidettiin voimassa ja 
Hollannissa taksimatkoille asetettiin maksimihinnat.  

Taulukko 2 Yhteenveto verrokkimaiden taksilainsäädännön muutoksista. 
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Taksilainsäädännön purun vaikutukset olivat verrokkimaissa vaihtelevia. 
Verrokkimaiden taksilainsäädännön purkamista seuranneita vaikutuksia on 
listattu taulukkoon 3. Jokaisessa verrokkimaassa taksilupien määrä on kasvanut 
heti taksilainsäädännön purkamisen jälkeen. Tarjonnan lisääntymisenä tämä 
näkyi Irlannissa, Hollannissa ja Ruotsin kaupunkialueilla. Ruotsin 
maaseutualueilla ei tapahtunut huomattavaa muutosta taksien tarjonnassa. 
Suomessa kuluttajien kokema tarjonnan määrä heikkeni. Suomen taksien 
tarjonnan muutoksista ei ole saatavilla julkista tilastoitua tietoa. Taksimatkojen 
keskimääräiset hinnat kasvoivat kaikissa maissa, joissa hintojen sääntely 
vapautettiin kokonaan tai rajoituksia hinnoittelussa lievennettiin. Koettu 
palvelunlaatu heikkeni ainoastaan Suomessa. Traficomin 
kuluttajatutkimukseen osallistuneista kansalaisista 13 prosenttia koki 
palvelunlaadun heikentyneen. Muissa maissa koettu palvelun laatu parani tai 
pysyi muuttumattomana.  

Taulukko 3 Yhteenveto taksilainsäädännön purun vaikutuksista verrokkimaiden 
taksimarkkinoihin. 



28 
 

Suomessa taksiuudistus on tuomittu yleisesti epäonnistuneeksi. 
Kuluttajien keskuudessa hintojen koetaan kasvaneen, palveluntason laskeneen 
sekä saatavuuden heikentyneen. Kuviossa 4 on esitetty Tilastokeskuksen 
taksimatkojen hintaindeksin kehitys suhteutettuna kuluttajahintaindeksiin. 
Tilastokeskuksen hintaindeksien mukaan taksimatkojen keskihinnat laskivat 
Suomessa 3,6 prosenttia heti taksiuudistuksen voimaantulon jälkeen. Hinnat 
pysyivät alemmalla tasolla kolme kuukautta, vuoden 2018 syyskuuhun asti, 
jonka jälkeen ne lähtivät voimakkaaseen kasvuun. Keskimääräiset 
nimellishinnat kasvoivat syyskuusta 2018 vuoden loppuun mennessä 8,3 
prosenttia. Keskihinnat jatkoivat kasvuaan vuoden 2019 aikana 8,2 prosentilla. 
Kuluttajahintaindeksi kasvoi samana ajanjaksona noin yhdellä prosentilla. 
Keskihintojen kasvu pysähtyi vuoden 2020 helmikuussa, jonka jälkeen ne 
kääntyivät loivaan laskuun. Hintojen kasvun pysähtymiseen saattaa vaikuttaa 
koronapandemia, jonka vaikutus Suomen talouteen alkoi vuoden 2020 
ensimmäisen vuosineljänneksen aikana. Vuoden 2020 joulukuun loppuun 
mennessä taksien nimellisten keskihintojen kasvu oli 12 prosenttia. Samalla 
ajanjaksolla kuluttajahintaindeksi kasvoi noin 1,5 prosenttia. 
Kuluttajahintaindeksistä ei ole poistettu taksiliiketoiminnan vaikutusta, joten 
osa kuluttajahintaindeksin kasvusta johtuu taksimatkoista. Tämä ei kuitenkaan 
ole kovinkaan merkittävää, sillä taksimatkojen osuus Suomen 
bruttokansantuotteesta vuonna 2017 oli noin 0,4 prosenttia (SVT: 
Kansantalouden tilinpito, 2021).  

Kuvio 4 Suomen taksimatkojen nimellisten hintojen kehitys verrattuna       
kuluttajahintaindeksiin. (100=2018M6) (Tilastokeskus PxWeb, 2020). 
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        Hintojen kasvu taksilain uudistuksen jälkeen oli Suomessa suurempaa 
kuin Hollannissa ja Ruotsissa. Kuviossa 5 on kuvattu taksien 
inflaatiokorjattujen keskihintojen kehitys vuosineljänsittäin taksilain 
uudistuksen voimaanastumisen jälkeen. Periodi 0 kuvaa hetkeä, jolloin 
taksilainsäädännön purut astuivat voimaan. Suomen keskihintojen kehityksen 
vertailu muihin maihin on toteutettu kuvailevassa mielessä. Eri maiden 
keskihintojen muutokset eivät ole suoraan verrattavissa keskenään eri 
lähtötilanteista sekä lainuudistuksien eroista johtuen. Taksilain uudistukset 
vertailumaissa ovat astuneet voimaan eri vuosikymmeninä: Ruotsissa 90-
luvulla, Hollannissa 2000-luvulla ja viimeisenä Suomessa vuonna 2018. Puolen 
vuoden kuluttua uudistuksesta (perioidi 2) keskihinnat olivat kasvaneet 
Ruotsissa 2,2 prosenttia, Hollannissa 4 prosenttia ja Suomessa 4,0 prosenttia. 
Vuosi tämän jälkeen (perioidi 6) Hollannin ja Ruotsin taksimatkojen reaaliset 
keskihinnat olivat kääntyneet laskuun, kun taas Suomessa reaalihinnat jatkoivat 
kasvuaan myös seuraavana vuonna. Kaksi vuotta uudistuksen jälkeen (perioidi 
8) keskihinnat olivat kasvaneet Suomessa 12,6 prosenttia, Hollannissa 4,2 
prosenttia ja Ruotsissa 1,2 prosenttia. Kaksi ja puoli vuotta uudistuksen jälkeen 
(perioidi 10) Hollannin taksimatkojen keskihinnat jatkoivat kasvuaan ja 
Suomen kääntyivät laskuun. Kymmenennen periodin kohdalla Suomen taksien 
reaalihintojen kasvu oli 10,3 prosenttia, Hollannin 7,3 prosenttia ja Ruotsin 0,8 
prosenttia. 

Kuvio 5 Ruotsin, Hollannin ja Suomen inflaatiokorjattujen taksimatkojen hintaindeksien 
kehitys vuosineljänneksittäin taksilainsäädännön purkamisen jälkeen. 0 = hetki, jolloin 
säädökset purettiin. 
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Verrokkimaiden taksiuudistukset eivät ole suoranaisesti vertailukelpoisia 
Suomen taksiuudistuksen kannsa, koska maiden taksiuudistuksien rakenteet 
eroavat toisistaan. Muissa maissa tapahtuneet taksilain uudistukset toimivat 
suuntaa antavana tietolähteenä Suomen taksiuudistukselle. Suomen 
taksilainsäädännön purun vaikutukset ovat suhteellisen linjassa 
verrokkimaihin nähden. Taksimatkojen hintojen ja myönnettyjen taksilupien 
raju kasvu on ollut havaittavissa myös kaikkien muiden maiden 
taksisääntelyiden purun jälkeen. Ainoa poikkeus oli Irlanti, jossa taksimatkojen 
hinnoittelua ei vapautettu. Suomessa taksimatkojen hintaindeksin kasvu oli 
kuitenkin verrokkimaista voimakkainta. Taksimatkojen laatu parantui 
Ruotsissa ja Irlannissa mutta heikkeni Hollannissa ja Suomessa. Suomen 
taksimatkojen koetun laadun lasku oli odotettavissa, koska pakollinen 
taksikurssi poistui taksinkuljettajien ajoluvan myöntämisen kriteereistä. 
Suomen taksilain uudistuksesta on kulunut vasta suhteellisen lyhyt aika, joten 
pitkän aikavälin vaikutuksia taksimarkkinoihin on vielä mahdotonta arvioida. 
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4 TUTKIMUKSEN TULOKSET 

4.1 Aineisto ja menetelmä 

Tämän tutkimuksen tarkoituksena on selvittää Suomen taksimarkkinoilla 
tapahtuneita muutoksia vuoden 2018 heinäkuun taksilainsäädännön 
purkamisen jälkeen. Taksimarkkinoiden muutoksen tärkeimpiä tutkittavia 
tekijöitä ovat muutokset taksien saatavuudessa, taksimatkojen hintojen kehitys 
sekä palvelun laatu. Tämän tutkimuksen empiirisessä osiossa keskitytään 
tutkimaan taksien eri alueiden hinnanmuutoksia taksilain muutoksen jälkeen.  

Tämän tutkimuksen pääasiallisena aineistona käytetään paneeliaineistoa 
taksimatkojen hintojen kehityksestä Suomessa taksilain uudistuksen jälkeen. 
Aineisto sisältää 537 eri taksiyrityksen hinnoitteluperusteet 
vuosineljänneksittäin, vuoden 2018 neljännestä vuosineljänneksestä vuoden 
2019 kolmanteen vuosineljännekseen asti. Aineistossa on mukana Suomen 
suurimpia taksiyrityksiä sekä pienempiä taksialan toimijoita. Aineiston 
taksiyritykset antavat kattavan kuvan Suomen perinteisten taksimarkkinoiden 
hintakehityksestä. Taksimatkojen hintatietoja on kerätty Suomen jokaisesta 
maakunnasta, pois lukien Ahvenanmaa. Aineisto käsittää ainoastaan perinteisiä 
taksiyrityksiä, joten taksilain uudistuksena mukana tuomat uuden sukupolven 
taksiyritysten hinnoittelut eivät näy tämän tutkimuksen tuloksissa. Uuden 
sukupolven teknologiaan pohjautuvien taksiyritysten hintoja vertaillaan 
perinteisiin taksiyhtiöihin tämän tutkimuksen luvussa 4.3. Uuden sukupolven 
taksiyrityksien hintatiedot on kerätty yritysten omilta kotisivuilta. 

 Tutkimuksen pääaineistossa vertaillaan samojen yritysten hintojen 
kehitystä eri periodien välillä, joten tutkimuksen tuloksissa ei ole otettu 
huomioon uusia, aineiston keräämisen aikana, alalle tulleita taksiyrityksiä. 
Suomessa taksimatkojen hinnat koostuvat aloitusmaksusta ja 
kilometriveloituksesta, sekä joillain yhtiöillä myös minuuttiveloituksesta. 
Erilaisten veloituskäytäntöjen vuoksi eri taksiyrityksten hinnoista on laskettu 
tyyppimatkoja, hintojen muutosten vertailun helpottamiseksi. Tyyppimatkoja 
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ovat 5 kilometrin matka arkisin kello 14 ja 23, sekä 15 kilometrin matka arkisin 
kello 14 ja 23. Tämän tutkimuksen analyyseissä on käytetty näiden 
tyyppimatkojen hintojen keskiarvoa.  

Paneeliaineiston ohella tutkimuksessa käytetään aineistona 
Tilastokeskuksen julkaisemaa dataa kuluttajahintaindekseistä, taksimatkoista ja 
taksinkustannusindekseistä. Tilastokeskuksen aineistoja käytetään tämän 
tutkimuksen empiirisessä osiossa vertailukohtana taksimatkojen hintojen 
muutoksille sekä inflaation kontrolloimiseen. Tilastokeskuksen tuottamalla 
taksimatkojen kustannushintaindeksillä pyritään selvittämään 
taksiliiketoiminnalle aiheutuneiden ulkoisten kustannusten vaikutusta 
taksimatkojen hintojen muutokseen.  

Tutkimuksessa käytettyä aineistoa analysoidaan Studentin t-testin, 
varianssianalyysin (ANOVA) sekä lineaarisen regressioanalyysin avulla. 
Analyysimenetelmät valikoituivat tutkimukseen tutkimuksessa käytettävän 
paneeliaineiston perusteella. Tämän tutkimuksen aineistosta on eroteltu 
erilaisia ryhmiä, joiden keskiarvoja vertaillaan keskenään. Studentin t-testi sekä 
varianssianalyysi (ANOVA) ovat yksinkertainen sekä luotettava tapa ryhmien 
välisten keskiarvojen analysoimiseen. T-testiä käytetään kahden ryhmän 
väliseen keskiarvojen vertailuun ja ANOVA:a kolmen tai useamman ryhmän 
vertailuun (Mishra ym. 2019). Taksimatkojen hintojen ja taksi 
kustannusindeksin välistä lineaarista korrelaatiota tutkitaan lineaarisen 
regressioanalyysin avulla. Lineaarinen regressioanalyysi on yksi 
käytetyimmistä datan analysointi työkaluista. Sillä pystytään selvittämään 
tehokkaasti kahden tai useamman muuttujan lineaarista korrelaatiota (Golberg 
ym., 2004). 

  T-testiä sekä varianssianalyysiä käytetään tilastollisten kuntaryhmien 
sekä maakuntien välisten hintaerojen selvittämiseen. Varianssianalyysiä 
käytetään myös eri hinnoittelustrategioiden hintaerojen tutkimiseen. 
Regressioanalyysin avulla tutkitaan taksiliiketoimintaan kohdistuvien 
kustannusten hintaindeksin ja taksimatkojen hintaindeksin välistä korrelaatiota. 
Ryhmien välisiä eroja tutkitaan ensin t-testin avulla, jonka jälkeen käytetään 
regressioanalyysiä usealla eri viiveellä kustannusindeksin ja hintaindeksin 
korrelaation selvittämiseksi. 

4.2 Hintojen kehitys taksilainmuutoksen jälkeen eri alueilla 

Taksimatkojen hintojen alueellisesta kehityksestä on ollut paljon 
keskustelua mediassa taksilain uudistuksen jälkeen. Taksimatkojen hintojen on 
kritisoitu nousseen, varsinkin suurimmissa kaupungeissa. Tässä luvussa 
tarkastellaan taksimatkojen hintojen kehitystä eri alueiden välillä. Alueellisia 
hintaeroja vertaillaan maakuntajaon sekä tilastollisten kuntaryhmitysten avulla. 
Tilastollinen kuntaryhmittely on tapa allokoida kunnat eri ryhmiin niiden 
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asuinrakenteen perusteella. Suomen tilastollisessa kuntaryhmittelyssä kunnat 
on jaettu kolmeen eri ryhmään, niiden väkiluvun ja taajamassa asuvien 
ihmisten osuuden mukaan. Kunta on kaupunkimainen kunta, maakuntakeskus 
(jatkossa kaupunkimainen kunta), jos sen väestöstä yli 90 prosenttia asuu 
taajamassa tai sen suurimmassa taajamassa asuu yli 15000 ihmistä. Kunta on 
taajaan asuttu kunta, jos sen väestöstä 60–90 prosenttia asuu taajamassa ja 
kunnan suurimmassa taajamassa asuu 4000–15000 ihmistä. Kunta on 
maaseutumainen kunta, jos sen väestöstä alle 60 prosenttia asuu taajamassa ja 
suurimman taajaman väkiluku on alle 4000 asukasta. Noin 70 prosenttia 
Suomen väestöstä asuu kaupunkimaisissa kunnissa ja loput 30 prosenttia 
jakaantuu melko tasaisesti taajaan asuttujen kuntien ja maaseutumaisten 
kuntien välille. (Tilastokeskus, 2021.) 

Kuviosta 6 nähdään, että tarkasteluajanjaksolla jokaisessa tilastollisessa 
kuntaryhmittelyssä reaalihinnat ovat kasvaneet kaikkien tarkasteluperiodien 
välillä. Suurinta hintojen kasvu on ollut kaupunkimaisissa kunnissa, joissa 
taksien keskimääräiset reaalihinnat ovat kasvaneet yli 8 prosenttia 
taksilainmuutoksen jälkeen. Taajaan asutuissa kunnissa keskihinnat ovat 
kasvaneet tarkasteluajanjaksolla 6,1 prosenttia ja maaseutumaisissa kunnissa 
5,4 prosenttia, kun samalla ajanjaksolla kuluttajahintaindeksi on noussut 1,2 
prosenttia. Taulukossa 4 on eritelty tilastollisten kuntaryhmittymien 
taksimatkojen keskihintojen muutoksien tilastollinen merkitsevyys. Kaikissa 
kolmessa ryhmittymässä hinnat ovat nousseet tilastollisesti merkitsevästi 
ainoastaan ensimmäisen ja toisen periodin välillä. Keskihinnat ovat jatkaneet 

Kuvio 6 Taksimatkojen reaalihintojen indeksoitu kehitys tilastollisten kuntaryhmittymien 
välillä. (2018Q2=1). 
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kasvuaan kaupunkimaisissa kunnissa sekä taajaan asutuissa kunnissa myös 
jokaisen seuraavan tarkasteluperiodin välillä, mutta hintojen kasvu ei ollut 
tilastollisesti merkitsevää. Maaseutumaisissa kunnissa ostovoimakorjatut 
hinnat ovat laskeneet 2019 Q1:n ja 2019 Q2:n välillä mutta nousseet kaikkien 
muiden periodien välillä. 2018 Q4:n jälkeen tapahtunut hintojen lasku tai nousu 
ei kuitenkaan ollut tilastollisesti merkitsevää. 

Tilastollisten kuntaryhmittymien keskiarvohintojen lisäksi keskihajontojen 
muutokset ovat nähtävissä taulukosta 4. Taajaan asuttujen kuntien ja 
maaseutumaisten kuntien hintojen keskihajonnat ovat huomattavasti 
kaupunkimaisten kuntien hintojen keskihajontoja pienemmät. Keksihajontojen 
eroista voidaan päätellä, kuinka hyödyllistä taksipalveluiden kilpailuttaminen 
on kuluttajien näkökulmasta; mitä suurempi keskihajonta sitä kannattavampaa 
kilpailutus on. Kaupunkimaisissa kunnissa ostovoimakorjattujen hintojen 
keskihajonta on kasvanut suhteessa hintojen keskiarvoa enemmän jokaisen 
tarkasteluperiodin välillä. Tästä voidaan päätellä, että kaupunkimaisten 
kuntien taksimarkkinoilla on jatkuvasti tarjolla aiempaa halvempia ja kalliimpia 
taksikyytejä. Ostovoimakorjattujen hintojen keskihajonta suhteutettuna 
keskihintaan on noussut myös taajaan asutuissa kunnissa ja maaseutumaisissa 
kunnissa. Näissä ryhmissä kasvu on kuitenkin ollut kaupunkimaisia kuntia 
hitaampaa. Osa taksiyrittäjistä yrittää hyödyntää halvempien hintojen 
tuottamaa kilpailuetua ja osa taas markkinarakenteesta johtuvaa 
mahdollisuutta veloittaa korkeampaa hintaa taksimatkoista. Taksimatkojen 
kilpailuttamisen hyötyihin perehdytään lisää myöhemmin tässä luvussa. 

 
Kuvion 7 laatikko- ja janakuvio kuvaa koko aineiston havaintopisteiden 

jakautumista. Laatikko- ja janakuvio näyttää, miten eri tavoin hinnat ovat 
muuttuneet eri alueilla. Maaseutumaisissa kunnissa taksimarkkinoille tuli heti 
taksiuudistuksen jälkeen muutamia halvempia ja kalliimpia taksipalveluita. 
Kuvion laatikon koko pysyi lähes samana vuoden 2019 toiseen 

Taulukko 4 T-testi tilastollisten kuntaryhmittymien sisäisistä ostovoimakorjattujen hintojen 
muutoksista periodejen välillä. 
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vuosineljännekseen asti. Tästä voi päätellä, että suurin osa taksiyrittäjistä ei ole 
muuttanut hinnoitteluaan merkittävästi taksiuudistuksen jälkeen. Vuoden 2019 
kolmannella vuosineljänneksellä tapahtui selvä muutos, kun laatikon koko sekä 
janan päätyjen välinen etäisyys kasvoivat. Tämä muutos on seurausta hintojen 
keskihajonnan kasvusta. Kuviosta voidaan päätellä keskihintojen kasvaneen 
2019 kolmannen vuosineljänneksen otoksesta.  

Kaupunkimaiset kunnat erottuvat selvästi muista tilastollisista 
kuntaryhmittymistä. Toisella periodilla yläkvartiili on noussut huomattavasti, 
mutta myös alimman arvon jana on laskenut noin 17,5 euroon. Kolmannessa 
periodissa yläkvartiilin hajonta on kasvanut selvästi, joka viittaa siihen, että 
markkinoille on tullut lisää keskiarvoa kalliimpia taksipalveluita. Ylimmät ja 
alimmat hinnat ovat pysyneet lähes muuttumattomina kolmannen ja viidennen 
periodien välillä. Samana ajanjaksona keskiarvohinta ja mediaanihinta ovat 
kasvaneet jokaisen periodin välillä. 2019 Q1:n ja 2019 Q2:n välillä 
keskiarvohinta on kasvanut 0,5 prosenttia ja mediaanihinta 2,1 prosenttia. 2019 
Q2:n ja 2019 Q3:n välillä keskiarvohinta kasvoi 1,5 prosenttia ja mediaanihinta 
3,8 prosenttia. Kaupunkimaiset kunnat ovat ainoa kuntaryhmittymä, jossa 
mediaanihinta on noussut ensimmäisestä periodista. Taajaan asutuissa 
kunnissa taksimatkojen keskihinnat ovat kasvaneet tasaisesti periodien välillä, 
3,8 prosenttia koko tarkasteluajanjakson aikana. Koko Suomen tasolla 
keskihinnat ovat kasvaneet jokaisten tarkasteluperiodien välillä. 2018 Q2:n ja 
2018 Q4:n välillä taksimatkojen keskiarvointojen kasvu oli 1,9 prosenttia.  
Keskihinnat ovat kasvaneet jokaisen 2018 Q4:n jälkeisen vuosinljenneksen 
välillä alle prosentin. Keskihinnan kasvusta huolimatta taksimarkkinoilla on 
taksiyrityksiä, jotka tarjoavat aiempaa halvempia taksikyytejä. 

Kuvio 7 Laatikko- ja janakuvio tilastollisten kuntaryhmien ja koko Suomen tyyppimatkojen 
inflaatiokorjattujen keskiarvohintojen kehityksestä. 
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Tilastollisten kuntaryhmittymien hintojen kehitystä kuvataan taulukossa 5 
kvartiilien avulla. Kvartiilien avulla pyritään päättelemään, onko hintatietoisen 
kuluttajan mahdollista hyödyntää halvempia taksimatkoja keskiarvohinnan 
kasvusta huolimatta. Kaikissa tilastollisissa kuntaryhmissä taksien 
tyyppimatkojen keskihinnan alakvartiili on pysynyt muuttumattomana koko 
tarkasteluajanjakson. Tästä voidaan päätellä, että jokaisessa tilastollisessa 
kuntaryhmittymässä, kuluttajalla on ollut mahdollista löytää saman hintaisia 
taksikyytejä, kuin ennen taksilain uudistusta. Taksimatkojen mediaanihinta on 
kasvanut ainoastaan kaupunkimaisissa kunnissa, joissa se kasvoi koko 
tarkasteluajanjaksolla 6,6 prosenttia. Kaupunkimaisten kuntien taksimatkojen 
keskihinta kasvoi samalla ajanjaksolla 9,5 prosenttia. Yläkvartiilien hinnat 
kasvoivat kaupunkimaisissa kunnissa 23,7 prosenttia, taajaan asutuissa 
kunnissa 6,8 prosenttia ja maaseutumaisissa kunnissa 2,8 prosenttia. Hintojen 
kvartiileista voidaan päätellä, että taksien tyyppimatkojen keskihintojen kasvu 
tilastollisten kuntaryhmittymien tasolla ei ole johtunut tasaisesta keskihintojen 
kasvusta. Keskihintojen kasvuun on vaikuttanut pienemmän taksiyrittäjien 
osan suuremmat hinnankorotukset. 

Taulukko 5 Tilastollisten kuntaryhmittymien taksien tyyppimatkojen nimellisten 
keskihintojen kvartiilit. 
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Taulukko 6 Suomen maakuntien taksien tyyppimatkojen nimellisten keskihintojen kvartiilit. 

Taulukossa 6 on esitetty tarkempi, maakuntakohtainen erittely taksien 
tyyppimatkojen keskihintojen kvartiilien kehityksestä.  Taulukosta nähdään, 
että alakvartiilien hinnat on kasvaneet koko tarkasteluajanjaksolla 
Uudellamaalla (19,2%), Pohjois-Pohjanmaalla (4,1%) sekä Etelä-Pohjanmaalla 
(1,3%). Alakvartiilin hinta on laskenut Suomen maakunnista ainoastaan Kanta-
Hämeessä (-0,9%). Koko tarkasteluajanjaksolla mediaanihinnat muuttuivat 
merkittävästi edellä mainittujen maakuntien lisäksi Kainuussa (+10,9%) ja 
Kymenlaaksossa (+19,0%). Missään muussa maakunnassa ei ole tapahtunut 
merkittävää muutosta mediaanihinnoissa vuoden 2019 kolmanteen 
vuosineljännekseen mennessä. Tästä voidaan päätellä, että suurimmassa osassa 
Suomen maakunnista on ollut tarjolla saman hintaisia taksipalveluita kuin 
ennen taksilainmuutosta. 

Alakvartiili hintojen perusteella Pohjois-Pohjanmaa ja Uusimaa ovat 
ainoat maakunnat Suomessa, joissa taksien tyyppimatkojen keskihintojen 
alakvartiilit ovat kasvaneet merkittävästi taksilain uudistuksen jälkeen. Näiden 
maakuntien alakvartiili hinnat ovat myös suhteellisen lähellä mediaania ja 
yläkvartiilin hintoja. Tästä voidaan päätellä, että näissä maakunnissa taksien 
kilpailuttamisesta ei ole ollut merkittävää hyötyä taksiuudistuksen jälkeen. 
Tilasto ei kuitenkaan ota huomioon uusia teknologiaan perustuvia 
taksiyrityksiä, jotka saapuivat Uudenmaan taksimarkkinoille heti 
taksiuudistuksen jälkeen. Esimerkiksi Uber ja Yango alkoivat tarjoamaan 
taksipalveluita kuluttajille selvästi alemmalla hinnalla kuin perinteiset 
taksiyritykset. Uusia teknologiaan perustuvia taksiyrityksiä ja niiden 
hinnoittelua käsitellään tarkemmin tämän tutkimuksen luvussa 4.3 Erot eri 
hinnoittelustrategioiden välillä.  
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Taksimatkojen alueellista hintakehitystä on kuvattu tarkemmin maakunta 

jaottelun avulla taulukossa 7. Taksimatkojen hintojen muutokset on laskettu 
taksien tyyppimatkojen keskiarvohinnoista. Taulukkoon on merkitty tähdillä 
periodikohtaisten ryhmien väliset t-testien merkitsevyystasot. Koko 
tarkastelujakson aikana hinnat on nousseet tilastollisesti merkitsevästi 
kuudessa maakunnassa. Näiden kuuden maakunnan lisäksi Varsinais-Suomen 
sekä Pirkanmaan taksimatkojen keskiarvohinnat on nousseet muita maakuntia 
huomattavasti enemmän. Näiden maakuntien noin 3 prosentin hinnankasvun 
merkitsevyys jää kuitenkin juuri alle 10 prosentin merkitsevyystason. Muissa 10 
maakunnassa reaalihinnat ovat laskeneet tai kasvaneet alle prosentin koko 
tarkasteluajanjaksolla. Keskihintojen laskut johtuvat suurimmaksi osaksi 
ostovoimakorjauksen aiheuttamasta reaalihinnan laskusta. Selvästi eniten 
reaaliset keskihinnat ovat kasvaneet Uudellamaalla (16,5%) ja Kymenlaaksossa 
(13,1%), joissa keskihintojen muutos oli erittäin merkitsevää. Keskihintojen 
kasvu oli tilastollisesti erittäin merkitsevää myös Pohjois-Pohjanmaalla (5,4%) 
sekä tilastollisesti merkitsevää Kainuussa (5,2%), Päijät-Hämeessä (8,5%) ja 
Keski-Suomessa (5,0%).  

Taulukko 7 Taksien ostovoimakorjattujen hintojen muutokset maakunnittain. 
Merkitsevyystasot: * = 10%, ** = 5%, *** = 1%. 
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Uudenmaan hintojen kasvu johtuu pääasiassa suurten 
tilausvälityskeskuksien hinnoittelustrategioiden muutoksesta. 
Tilausvälityskeskukset määräävät usein niihin kuuluvien taksiyrittäjien 
hinnoittelun. Hinnoittelustrategian muutoksella tarkoitetaan minuuttikohtaisen 
hinnan lisäämistä hinnoitteluperusteisiin. Minuuttihinnan lisääminen 
hinnoittelustrategiaan nosti taksiyrityksen tyyppimatkojen keskihintaa 
keskimäärin 18 prosenttia (lisää hinnoittelustrategian vaikutuksista taksien 
hintoihin luvussa 4.3). Uudenmaan 11,9 prosentin keskihintojen kasvu 2018 
Q2:n ja 2018 Q4:n välillä selittyy ainoastaan osan taksiyritysten 
hinnoittelustrategioiden muutoksella. Uudenmaan taksien tyyppimatkojen 
keskihintojen kasvu, josta on poistettu hinnoittelustrategiaansa muuttaneet 
yritykset, oli 0,01% 2018 Q2:n ja 2018 Q4:n välillä. Uudenmaan 
keskiarvohintojen kasvua on kuitenkin hankalaa arvioida kokonaisuudessaan, 
sillä Uudenmaan taksimarkkinoille on tullut uusia, mobiiliapplikaatioihin 
perustuvia taksiyrityksiä (esimerkiksi Uber), joita ei tämän tutkielman 
aineistossa ole otettu huomioon. 

Kymenlaakson taksimatkojen hintojen kasvu selittyy osaksi yritys X:n 
hinnoittelustrategian muutoksella. Yritys X lisäsi minuuttikohtaisen 
hinnoittelun hinnoittelustrategiaansa, joka johti yrityksen tyyppimatkojen 
keskihintojen 19 prosentin kasvuun. Tyyppimatkojen keskihintaan kohottavasti 
vaikuttavia hinnoittelustrategian muutoksia teki myös kolme muuta 
Kymenlaaksossa toimivaa taksiyrittäjää ensimmäisen ja toisen periodin välillä. 
Nämä hinnoittelustrategioiden muutokset johtivat Kymenlaakson taksien 
tyyppimatkojen keskiarvohintojen 10,2 prosentin kasvuun 2018 Q2:n ja 2018 
Q4:n välillä. Vain neljä yritystä pysyi ensimmäisen kolmen kuukauden aikana 
vanhassa hinnoittelustrategiassa. 

Pohjois-Pohjanmaalla keskihintojen kasvu oli 0,9 prosenttia ensimmäisen 
ja toisen periodin välillä. Pohjois-Pohjanmaalla 54 tilastoidusta taksiyrittäjästä 
11 nosti kilometrikohtaista hinnoittelua keskimäärin 23 sentillä heti 
taksiuudistuksen jälkeen. Tämä johti näiden taksiyrittäjien tyyppimatkojen 
keskihinnan 4 prosentin kasvuun. Toisen ja kolmannen periodin välillä 33 
Pohjois-Pohjanmaan taksiyrittäjää nosti kilometrihintaa keskimäärin 16 sentillä. 
Tämä hintojen nostaminen johti koko Pohjois-Pohjanmaan tyyppimatkojen 
keskihintojen 2,4 prosentin kasvuun.  

Kainuussa, Päijät-Hämeessä sekä Keski-Suomessa taksien tyyppimatkojen 
hinnat kasvoivat tilastollisesti merkittävästi (5%:n merkitsevyystaso) 2019 
Q3:een mennessä. Kainuussa tyyppimatkojen keskihinnat kasvoivat 7,2 
prosenttia ensimmäisen ja toisen periodin välillä. Kainuun 15 tilastoidusta 
taksiyrittäjästä 9 nosti taksimatkan aloitusmaksun 5,9 eurosta 9 euroon ja 
kilometrikohtaista hintaa 10 sentillä 1,7 euroon. Tämä aloitusmaksun sekä 
kilometrikohtaisen maksun korotus johti yksittäisen yrittäjän tyyppimatkojen 
keskiarvohinnan 10,9 prosentin kasvuun. Päijät-Hämeen 16 tilastoidusta 
taksiyrittäjästä 7 otti minuuttikohtaisen hinnoittelun käyttöön välittömästi 
taksiuudistuksen jälkeen. Tämä muutos johti Päijät-Hämeen taksien 
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tyyppimatkojen keskihinnan 7,3 prosentin kasvuun. Keski-Suomen 
taksiyrityksissä ei tapahtunut hinnoittelun muutoksia 2018 Q2:n ja 2018 Q4:n 
välillä. 2018 Q4:n ja 2019 Q1:n välillä 7 taksiyrittäjää aineiston 39:stä laski 
perusmaksua 5,9 eurosta 4 euroon ja kilometrikohtaista maksua 1,6 eurosta 0,89 
euroon. Yritykset lisäsivät hinnoitteluunsa 0,89 euron minuuttikohtaisen 
maksun. Muutoksen yhteisvaikutus nostaa yksittäisen taksiyrityksen nimellistä 
tyyppimatkojen keskihintaa 24,5 prosentilla. Tämä 7 taksiyrittäjän 
hinnoittelustrategian muutos johti koko Keski-Suomen taksimatkojen reaalisten 
keskihintojen 4,6 prosentin kasvuun 2018 Q4:n ja 2019 Q1:n välillä.  

Muissa maakunnissa tyyppimatkojen keskihintojen kokonaismuutos ei 
ollut tilastollisesti merkitsevää. Näissä maakunnissa tarkasteltiin yhteensä 
344:aa taksiyritystä, joista 11 lisäsi minuuttihinnoittelun 
hinnoittelustrategiaansa ja 78 muutti perusmaksua tai kilometrikohtaista 
hinnoittelua. Loput 255 yrittäjää piti taksimatkojen hinnat samana kuin ennen 
taksilain uudistusta. Tyyppimatkojen nimellinen keskihinta kasvoi keskimäärin 
4,2 prosenttia 78 yrityksellä, jotka muuttivat joko lähtöhintaa, kilometrihintaa 
tai molempia. Minuuttiveloituksen hinnoittelustrategiaansa lisänneillä 11 
taksiyrityksellä nimellinen keskihinta kasvoi keskimäärin 26,4 prosenttia. 
Näiden maakuntien kaikkien 344:n yrityksen yhteenlaskettujen tyyppimatkojen 
nimelliset keskihinnat kasvoivat 1,6 prosenttia. 

 Maakunnissa hintojen kasvu on tapahtunut pääsääntöisesti ensimmäisen 
ja toisen periodin välillä. Ainoat muut tilastollisesti merkitsevät 
hinnanmuutokset ovat Keski-Suomen ja Pohjois-Pohjanmaan toisen ja 
kolmannen periodin välillä tapahtuneet hinnan kasvut. Kolmannen- ja 
neljännen periodin tai neljännen- ja viidennen periodin välillä ei tapahtunut 
tilastollisesti merkitsevää hinnan muutosta missään Suomen maakunnassa. 
Maakunnissa tapahtuneet hintojen laskut selittyvät lähes poikkeuksetta 
ostovoimakorjauksesta, jolloin nimellishinnat ovat pysyneet muuttumattomana, 
mutta inflaatiokorjauksen seurauksena reaalihinnat ovat laskeneet. Suurin osa 
eri kuntien hintojen kasvusta oli seurausta suurten yritysten 
hinnoittelustrategioiden muutoksista. Seuraavassa luvussa tarkastellaan 
tarkemmin hinnoittelustrategioiden muutosten vaikutusta hintatasoihin. 
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4.3 Erot eri hinnoittelustrategioiden välillä 

Taksilain uudistuksen jälkeen taksiyrityksille tuli mahdollisuus muuttaa 
taksimatkojen hinnoitteluperusteita. Aiemman lähtömaksu- ja 
kilometripohjaisen hinnoittelun rinnalle tuli hinnoittelustrategia, jossa asiakasta 
veloitetaan aloitusmaksun ja kilometriveloituksen lisäksi myös taksimatkaan 
käytetyn ajan perusteella. Tämän tutkimuksen analyyseissä, kuvioissa ja 
taulukoissa käytetään jatkossa nimitystä ”KM”, niistä takseista, jotka 
hinnoittelevat taksimatkan aloitusmaksun sekä ajetun matkan pituuden 
perusteella. Ennen taksiuudistusta kaikki taksit olivat ”KM” takseja. 
Nimitystä ”KM+Min” käytetään takseista, jotka veloittavat matkansa 
aloitusmaksun, ajetun matkan pituuden sekä ajettuun matkaan kuluneen ajan 
perusteella. Analyysissä on tarkoitus selvittää, onko erilaisten 
hinnoittelustrategioiden välille syntynyt hintaeroja taksiuudistuksen jälkeen. 
Tässä luvussa selvitetään myös perinteisten taksiyritysten ja markkinoille 
tulleiden uusien, modernia teknologiaa hyödyntävien, yritysten välisiä 
hintaeroja.  

Aineiston perusteella vuoden 2019 kolmannella neljänneksellä noin 15 
prosenttia taksiyrittäjistä oli ottanut käyttöönsä hinnoittelustrategian, jossa 
taksimatkan hinta muodostuu perinteisen veloitustavan lisäksi myös matkaan 
käytetyn ajan perusteella (KM+Min). Taulukkoon 8 on eritelty molempien eri 
hinnoittelustrategioita käyttävien taksien hintojen muutosten tilastolliset 
merkitsevyydet. Taulukosta voidaan nähdä, että perinteistä, kilometripohjaista 
hinnoittelua käyttävien taksien (KM) hinnat eivät ole nousseet tilastollisesti 
merkittävästi tarkasteluajanjaksolla. Matkan pituuteen pohjautuvaa hinnoittelua 

Taulukko 8 T-testin tulokset taksimatkojen inflaatiokorjattujen hintojen muutoksista eri 
hinnoittelustrategioilla. 
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(KM) käyttävien taksiyrittäjien hintojen keskihajonta on noussut toisesta 
periodista lähtien. Tästä voidaan päätellä, että taksien väliset hintaerot ovat 
kasvaneet. Kilometrihinnoittelun lisäksi minuuttihinnoittelua käyttävien 
taksiyritysten (KM+Min) keskiarvohinnat ovat kasvaneet tilastollisesti erittäin 
merkitsevästi ensimmäisen ja toisen periodin välillä. Ensimmäisen periodin 
hintana käytetään taksien tyyppimatkojen keskihintaa ennen taksilain 
uudistusta. Keskiarvohinta on kasvanut 17 prosenttia, ensimmäisen periodin 
22,92 eurosta, toisen periodin 26,82 euroon. T-testin t-arvo on -19,70, mikä 
tarkoittaa, että kasvu on tilastollisesti erittäin merkitsevä.  Toisen ja neljännen 
periodin välillä hinta on jatkanut kasvuaan, tosin tilastollista merkitsevyyttä 
näiden periodien hintojen kasvussa ei ollut. Neljännen ja viimeisen periodin 
välillä keskiarvohinta kasvoi 2,4 prosenttia, 27,13 eurosta 27,77 euroon. 
Hintojen kasvu oli tilastollisesti merkitsevää 5 prosentin merkitsevyystasolla. 
Hintojen reaalinen kasvu taksiuudistuksen jälkeen on ollut vuoden 2019 
kolmanteen vuosineljännekseen mennessä 21,2 prosenttia.  Samalla ajanjaksolla 
KM taksien keskihinta on noussut 22,92 eurosta 23 euroon eli 0,35 prosenttia. 
Kuvio 8 esittää tulokset graafisessa muodossa. Kuviosta nähdään, että KM 
veloitus -taksien hinnat ovat kasvaneet tarkasteluajanjaksolla 
kuluttajahintaindeksin kanssa lähes limittäin ja palveluhintaindeksiä 
hitaammin. KM+Min taksien tyyppimatkojen keskiarvohinnat nousivat 17,5 
prosenttia ensimmäisen ja toisen periodin välillä. Tämän jälkeen 
keskiarvohinnat jatkoivat kasvuaan, mutta tämän jälkeen kasvu oli 
huomattavasti maltillisempaa; 1,3 prosenttia 2018 Q4:n ja 2019 Q1:n välillä, 0,5 
prosenttia 2019Q1:n ja 2019 Q2:n välillä ja 2,6 prosenttia 2019 Q2:n ja 2019 Q3:n 
välillä. Kuluttajahintaindeksi on noussut tarkasteluajanjaksolla 1,2 prosenttia, 
palveluhintaindeksi 2,3 prosenttia, KM taksien nimelliset keskihinnat 1,5 
prosenttia ja KM+Min taksien nimelliset keskihinnat 22,6 prosenttia.  

Kuvio 8 Tyyppimatkojen indeksoitujen keskiarvohintojen kehitys eri hinnoittelustrategioiden 
välillä verrattuna kuluttajahintaindeksiin ja palveluhintaindeksiin (2018Q2 = 100) 
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Taksilain uudistuksen jälkeen taksimarkkinoille on tullut uusia 
kilpailijoita, jotka hyödyntävät palveluissaan teknologisia innovaatioita. Uusien 
mobiilisovelluksiin ja GPS-paikannukseen perustuvien taksipalveluiden on 
tutkittu olevan tehokkaampi ja halvempi tapa järjestää henkilökuljetuksia. 
Useiden tutkimusten mukaan Uberin kaltaiset yritykset pystyvät tarjoamaan 
huomattavasti halvempia hintoja tehokkaamman toimintatapansa ansiosta 
(Cramer & Krueger, 2016). Uberin ja muiden Suomessa toimivien uusien 
innovatiivisien taksiyritysten hintojen kehityksestä ei ole julkista dataa 
saatavilla. Tässä tutkimuksessa on tehty hintavertailua näiden yritysten ja 
perinteisten taksiyritysten vuoden 2019 kolmannen vuosineljänneksen hintojen 
välillä. Tämän tutkimuksen vertailussa käytetään Uberia sekä Yangoa, jotka 
ovat tulleet pääkaupunkiseudun taksimarkkinoille taksiuudistuksen jälkeen. 
Mobiilisovelluksiin pohjautuvien uusien palveluiden oletettiin tuovan 
markkinoille joustavuutta ja alhaisempia hintoja. Mobiilisovellukseen 
pohjautuvat taksipalvelut ovat yleistyneet maailmalla voimakkaasti viimeisen 
kymmenen vuoden aikana. Suomessa Uberin, Yangon ja muiden 
mobiilisovellukseen pohjautuvien henkilökuljetusyritysten matkojen osuus 
kaikista ajetuista taksimatkoista on vielä melko pieni, sillä yritykset toimivat 
pääsääntöisesti pelkästään pääkaupunkiseudulla. Tulevaisuudessa taksiala 
tulee kuitenkin kehittymään ja on todennäköistä, että modernimpien 
taksiyritysten palvelut tulevat käyttöön myös muualla Suomessa.  

Kuvio 9 kuvaa Uberin, Yangon ja perinteisten taksimatkojen hintojen 
muodostusta ajetun matkan pituuden perusteella. Kuviosta näkee, että hinnat 
ennen taksilain uudistusta ja keskimääräisen KM taksin hinta sivuavat toisiaan. 
Näiden käyrien alapuolelle sijoittuvat Uber sekä Yango, jokaisella tutkitulla 
taksimatkan pituudella. Keskimääräisen yhdistelmäveloitus (KM+Min) 
taksimatkan hinta lähtee liikkeelle perinteisten taksien hintatason alapuolelta. 
Hintakäyrä kuitenkin leikkaa perinteisten taksien hintakäyrän 2-3 kilometrin 
matkan kohdalla ja kohoaa tämän jälkeen selvästi muita hinnoittelustrategioita 
voimakkaammin. Yangon hinta on 10 kilometrin kohdalla 36,5 prosenttia 
alempi kuin KM+Min taksimatkan hinta. Samassa kohdassa Uberin hinta on 
12,9 prosenttia alempi kuin keskimääräisen KM taksimatkan hinta. Kuvion 9 
perusteella taksimatkojen hintojen hajonta on kasvanut taksiuudistuksen 
jälkeen. Tarjolla on aiempaa halvempia sekä kalliimpia taksimatkoja. 
Huomioon otettavaa kuitenkin on, että taksiuudistuksen jälkeen halvempia 
taksimatkoja löytyy suurimmaksi osaksi vain alueilta, joissa Uber tai muut 
modernit taksiyritykset tarjoavat palveluitaan. Vuoden 2020 loppuun mennessä 
uuden teknologian taksiyritykset toimivat ainoastaan Helsingissä, Vantaalla, 
Espoossa, Tampereella ja Turussa. Uberin, Yangon ja perinteisten taksiyritysten 
hintojen välistä tilastollista analyysiä on hankala suorittaa, sillä dataa näiden 
yritysten hintojen kehityksestä ja ajettujen taksimatkojen määrästä ei ole 
saatavilla. 
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4.4 Taksimatkojen hinnanmuutokseen vaikuttavat ulkoiset 
tekijät 

Tähän mennessä tässä tutkimuksessa on pyritty löytämään eroja eri maakuntien 
ja kaupunkien taksihintojen kehityksessä. Tutkimuksessa on selvinnyt, että 
taksiyritysten hinnoittelustrategioiden muutos on ollut suurin yksittäinen 
taksimatkojen hintojen nousuun vaikuttanut tekijä. Tässä luvussa selvitetään, 
onko paine taksimatkojen hintojen nousuun tullut ulkoisista tekijöistä, kuten 
palkkojen noususta, autoilun kustannusten kasvusta, pääoman kustannusten 
kasvusta tai inflaatiosta. Inflaation vaikutus on poistettu suurimmassa osassa 
aiemmissa luvuissa käsitellyistä analyyseistä, kuvioista ja kaavioista. Tästä 
voidaan päätellä, ettei inflaatio ole ollut pääasiallinen syy hintojen kasvuun. 

Traficom ylläpitää Suomessa taksiliikenteen kustannuksia seuraavaa 
taksiliikenteen kustannusindeksiä, josta saa hyvän kuvan taksiliikenteeseen 
kohdistuvien kustannusten kehityksestä. Taksiliikenteen kustannusindeksi 
koostuu seuraavista kymmenestä taksiliiketoimintaan kohdistuvasta 

Kuvio 9 Taksimatkojen hintojen muutos ajetun matkan perusteella arkisin kello 14. (Uber, 
2020) ~ (Yango, 2020). 
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kustannuksesta: kuskien palkat, välilliset palkat, polttoaineet, autojen 
ylläpitokustannukset (korjaus, huolto, varaosat ja renkaat), pääoman poisto, 
korot, vakuutukset, liikennöimismaksut, ylläpito ja hallinto kustannukset. 
Traficom päivittää taksiliikenteen kustannusindeksiä kuukausittain.  

 Kuviossa 10 on verrattu taksimatkojen inflaatiokorjattujen hintojen 
kehitystä inflaatiokorjattuun taksiliikenteen kustannusindeksiin. 
Taksiliikenteen kustannusindeksi on noussut melko tasaisesti 
tarkasteluajanjaksolla, pois lukien 2020 Q2:lla tapahtunutta indeksipisteluvun 
laskua. Taksiliikenteen kustannusindeksi laski 2020 huhti-toukokuun välillä 
noin 1,5 prosenttia. Lasku johtui pääasiassa koronapandemian aiheuttamasta 
raakaöljyn liikatarjonnannasta, joka aiheutti dieselin hinnan laskun. Tämän 
romahduksen jälkeen taksiliikenteen kustannusindeksi on jatkanut tasaista 
nousua. Taksimatkojen hintaindeksi on noussut vuoden 2020 helmikuuhun 
mennessä 12,8 prosenttia, jonka jälkeen taksimatkojen hintaindeksi on pysynyt 
melko tasaisena. Taksimatkojen hintaindeksin nousu on ollut huomattavasti 
voimakkaampaa kuin taksiliikenteen kustannusindeksin kasvu.  

Kuvio 10 Taksimatkojen reaalisen hintaindeksin kehitys verrattuna taksiliikenteen 
reaaliseen kustannusindeksiin. 2018M6 = 100. (Tilastokeskus PxWeb-tietokannat, 2021). 

Taksiliikenteen kustannusindeksin ja taksimatkojen hintaindeksin välistä 
yhteyttä tarkastellaan tässä luvussa t-testin sekä yhden selittäjän lineaarisen 
regressioanalyysin (y=bx+c) avulla. Täydellisen kilpailun tilanteessa 
inflaatiokorjattu taksimatkan hinta tulisi muuttua lähes samassa suhteessa 
liiketoimintaan kohdistuvien kustannusten kanssa, ceteris paribus. Ryhmien 
välisiä eroja tutkittiin t-testillä, joka kumosi nollahypoteesin selvästi [(p = 4.22E-
10), t-testin tuloste: Liite 4]. Ryhmien välistä korrelaatiota tutkittiin tämän 
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jälkeen regressioanalyysin avulla. Tavoitteena oli selvittää taksiliikenteen 
kustannusindeksin ja taksien hintaindeksin välistä korrelaatiota sekä niiden 
regressiokerrointa, jonka avulla pystytään päättelemään, miten taksimatkojen 
hinnat ovat reagoineet taksiliikenteen kustannusindeksin kasvuun. Oletuksena 
on, että taksiliiketoimintaan kohdistuvat kustannukset siirtyvät taksimatkojen 
hintoihin viiveellä, joten regressioanalyyseissä on käytetty yhden-, kolmen- ja 
kuuden kuukauden viivettä. Vertailua varten regressioanalyysi on tehty myös 
ilman viivettä. Regressioanalyysin selitysaste nousi huomattavasti eri viiveiden 
lisäyksen jälkeen. Eri viiveillä toteutettujen regressioiden selitysasteet liikkuivat 
83,1-86,3 välillä, joka tarkoittaa, että mallin selittämättömien poikkeamien 
neliöiden summan (SSE) osuus kokonaispoikkeamien neliöiden summasta (SST) 
on 13,7–16,9 prosenttia. Regressioanalyysissä regressiokertoimiksi saatiin yhden 
kuukauden viiveellä 5,22, kolmen kuukauden viiveellä 4,53 ja kuuden 
kuukauden viiveellä 3,76. Kaikki tulokset olivat tilastollisesti erittäin 
merkittäviä. Tuloksista voidaan päätellä, että taksimatkojen hinnat ovat 
nousseet tarkasteluajanjaksolla noin 3,7–5,2 kertaisesti liiketoimintaan 
kohdistuvien kustannuksiin nähden, riippuen käytetystä viiveestä.  

Taulukko 9 Taksimatkaindeksin ja taksien kustannusindeksin regressioanalyysin 
tulostaulukko (Regressiotulokset: Liite 3). Merkitsevyystasot: * = 5% ** = 1%  *** = 0,1%. 

Lineaarisen regressioanalyysin tulokset antavat aihetta epäillä 
regressiokertoimien pysyvyyttä pitkällä ajanjaksolla. On epätodennäköistä, että 
hintojen kasvu suhteutettuna taksien kustannusindeksin kehitykseen jatkuisi 
vastaavanlaisena. Regressioanalyysin tuloksista voidaan kuitenkin tehdä myös 
muita johtopäätöksiä. Yksinkertaistetussa tilanteessa, jossa ei oteta huomioon 
yrityksen tekemiä voittoja, taksien hintojen tulisi nousta lähes samassa 
suhteessa takseihin kohdistuvien kustannuksien kanssa, jolloin 
regressiokertoimen tulisi olla lähellä yhtä. Jätettäessä huomioimatta mallin 
selittämättömät poikkeamat (SSE), voidaan regressiokertoimista (3,76-5,22) 
laskea, että regressioanalyysin perusteella noin 19-27 prosenttia hintojen 
kasvusta selittyisi liiketoimintaan kohdistuneiden kustannusten kasvulla koko 
tarkastelu ajanjaksolla. Loput 73-81 prosenttia taksimatkojen hintojen kasvusta 
selittyisi muilla, mallin ulkopuolisilla tekijöillä.  
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Taksimatkojen hintojen kehitys, josta on poistettu taksiliiketoimintaan 
kohdistuvien kustannusten muutos sekä inflaation vaikutus on kuvattu kuvion 
11 sinisellä käyrällä. Kuvioon on lisätty vertailun vuoksi myös taksimatkojen 
nimellisten keskihintojen muutosta kuvaava punainen käyrä. Kuviosta 
huomataan, että taksien nimellisten keskihintojen kasvu vuoden 2020 lopulla 
on ollut lähes kaksinkertaista verrattuna reaalisiin keskihintoihin, joista on 
poistettu taksiliiketoimintaan kohdistuvat kustannukset. Vuoden 2020 
joulukuun loppuun mennessä nimellisten hintojen kasvu oli 12 prosenttia kun 
samalla ajanjaksolla reaalinen hinnanmuutos oli 6,6 prosenttia. Tuloksista 
voidaan päätellä, että taksimatkojen nimellisten keskihintojen kasvusta lähes 
puolet on johtunut taksiliiketoimintaan kohdistuvien kustannusten ja inflaation 
kasvusta ja loput 6,6 prosenttia muista tekijöistä. 

Kuvio 11 Inflaatiokorjattujen taksimatkojen hintojen kehitys, josta on poistettu 
taksiliiketoimintaan kohdistuvien kustannusten vaikutus. (Tilastokeskus PxWeb-
tietokannat, 2021). 
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4.5 Tulosten yhteenveto ja pohdinta 

Tutkimuksen tuloksissa selvisi, että taksimatkojen hinnat ovat kasvaneet 
kaikissa tilastollisissa kuntaryhmittymissä taksiuudistuksen jälkeen. Taksialan 
hintojen kasvu on johtunut suurilta osin taksiyritysten hinnoittelustrategioiden 
muutoksesta. Vuoden 2019 Q3:n loppuun mennessä tutkimuksen aineiston 
taksiyrittäjistä 15 prosenttia lisäsi perinteisen aloitusmaksun ja kuljetun matkan 
perusteella veloitetun maksun oheen taksimatkan aikaan perustuvan maksun. 
Yritykset ovat usein laskeneet aloitusmaksua ja matkan pituuteen perustuvaa 
maksua, mutta aika perusteisen maksun lisääminen hinnoitteluun on nostanut 
tyyppimatkojen keskiarvohintaa keskimäärin 17 prosenttia. Tutkimuksessa 
selvisi, että yksittäisten kaupunkien taksimatkojen keskihintojen kasvun takana 
oli usein yksittäisten suurien taksiyritysten hinnoittelustrategioiden muutokset. 
Hinnoittelustrategioiden muutokset ovat kuitenkin vain tapa, jolla taksien 
tyyppimatkojen keskihintoja on kasvatettu. On tärkeää yrittää selvittää 
syvällisemmin, mitkä tekijät aikaansaavat hintojen kasvun. 

Taksilain uudistuksen jälkeen Suomen taksimarkkinoille on syntynyt 
alueellisia hintaeroja. Taksien tyyppimatkojen keskihinnat nousivat 
tilastollisesti merkittävästi jokaisessa tilastollisessa kuntaryhmittymässä. 
Taksimatkojen reaaliset keskihinnat nousivat taksilain uudistuksen jälkeen 
vuoden 2019 Q3:een mennessä 8 prosenttia kaupunkimaisissa kunnissa, 6,1 
prosenttia taajaan asutuissa kunnissa sekä 5,4 prosenttia maaseutumaisissa 
kunnissa. Taksien keskihintojen kasvu oli suurempaa kaupungeissa kuin 
maaseudulla. Taksien keskihinnat kasvoivat Suomen maakunnista eniten 
Uudellamaalla (16,5%). Suurten kaupunkien taksimatkojen hintojen suurempi 
suhteellinen kasvu saattaa selittyä Balassa-Samuelson efektin avulla. Balassa-
Samuelsonin efektin mukaan maantieteellisesti liikuteltavien tuotteiden 
tuottavuus kasvaa palveluiden tuottavuutta nopeammin, joka johtaa 
korkeampiin palveluiden hintoihin alueen sisällä (Karádi & Koren, 2008). On 
huomattu myös, että alueiden sisäinen tuottavuus korreloi positiivisesti 
palveluiden hintatason kanssa (Chen ym., 2015). Suomen maakunnista 
Uudellamaalla on selvästi korkein työn tuottavuuden taso. Kuviosta 12 
nähdään, että Uudenmaan työn tuottavuus on kansallista keskiarvoa ylempänä. 
Teorian mukaan työn tuottavuuden kasvaessa myös palkkojen tulisi kasvaa 
lähes samassa suhteessa (Fornaro, 2018). Kuviosta 12 nähdään, että 
Uudellamaalla työstä maksettavan korvauksen taso on suhteellisesti lähes 
samalla tasolla työn tuottavuuden kanssa. Balassa-Samuelson efektin mukaan 
tämä työn tuottavuuden- ja palkkatason kasvu vaikuttaa positiivisesti 
palveluiden hintatasoon. Tämä efekti saattaisi selittää Uudenmaan suhteellisesti 
korkeammat taksimatkojen hinnat. Suomen työn tuottavuuden vaikutuksesta 
palveluiden hintatasoon ei ole saatavilla aikaisempaa kattavaa empiiristä 
tutkimusta. Tästä aiheesta olisi mielenkiintoista nähdä tutkimusta tulevaisuudessa.  
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Maantieteelliset erot taksimarkkinoiden välillä tuottavat Suomen 

taksilainsäädännön onnistumiselle huomattavia haasteita. Suurimmissa 
kaupungeissa taksiala saattaa toimia hyvinkin markkinaehtoisesti, kun taas 
pienemmillä paikkakunnilla taksialan toiminta saattaa nojata vahvasti Kelan ja 
kuntien tukemien taksimatkojen varaan. Koko Suomen tasolla taksiliikenteen 
kysynnästä noin 40 prosenttia koostuu yksityisestä kysynnästä, 40 prosenttia 
julkisesti tuetuista taksimatkoista ja noin 20 prosenttia yritysten maksamista 
taksimatkoista (HE 161/2016). Pienillä paikkakunnilla kuntien ja Kelan 
tukemien taksimatkojen osuus on yleensä yli puolet kaikista ajetuista 
taksimatkoista. Kelan ja kuntien tukemat taksimatkat sekä niiden kilpailutus 
aiheuttavat ongelmia kilpailun toteutumiseen taksimarkkinoilla. Pienten 
paikkakuntien taksimarkkinoilla toimiminen ilman Kela-kyyti sopimusta on 
usein hankalaa tai jopa mahdotonta. Tämä johtaa tilanteeseen, jossa yritys, joka 
voittaa kilpailutuksen Kela-kyydeistä saattaa päästä markkinoilla monopolin 
kaltaiseen asemaan. Edellä mainitussa tilanteessa uusien toimijoiden alalle 
tulolle syntyy selviä esteitä, joka saattaa nostaa taksimatkojen hintoja ja rajoittaa 
niiden tarjontaa. 

Tämän tutkimuksen tulosten perusteella taksien reaalihinnat ovat 
kasvaneet tarkasteluajanjakson aikana tilastollisesti merkittävästi kuudessa 
maakunnassa. Taksimatkojen keskihinnat kasvoivat erittäin merkittävästi (1%:n 

Kuvio 12 Suomen alueellinen työntekijäkohtainen BKT (X-akseli) ja työntekijöille 
maksettava korvaus (Y-akseli) suhteutettuna kansalliseen keskiarvoon. (Lähde: Fornaro, 
2018). 
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merkitsevyystaso) Uudellamaalla (16,5%), Kymenlaaksossa (13,1%) sekä 
Pohjois-Pohjanmaalla (5,6%). Näiden maakuntien lisäksi taksimatkojen hinnat 
kasvoivat merkittävästi (5%:n merkitsevyystaso) Päijät-Hämeessä (8,5%), 
Kainuussa (5,2%) sekä Keski-Suomessa (5,0%). Tämän lisäksi taksimatkojen 
keskihintojen kasvua tutkittiin Tilastokeskuksen taksien hintaindeksi datan 
avulla. Taksimatkojen hintojen muutosta taksi hintaindeksi datalla tutkittaessa, 
datasta yritettiin poistaa kaikki mahdolliset taksiliiketoimintaan kohdistuvat 
ulkoiset kustannukset. Tilastokeskuksen aineistolla tehdyn tutkimuksen 
mukaan taksimatkojen keskimääräinen reaalihinta, josta on poistettu 
taksiliiketoimintaan kohdistuvien kustannusten muutos, on kasvanut 6,6 
prosenttia vuoden 2020 joulukuun loppuun mennessä. Hintojen kasvun 
seuraamaa markkinoiden muutosta on kuitenkin vaikeaa tutkia. Olisi 
mielenkiintoista selvittää siirtyykö hintojen kasvun osuus liikevaihdosta 
taksinkuljettajien tai taksiyrittäjien rahapussiin vai madollisesti palvelun laadun 
kehittämiseen tai muihin kuluihin, joita ei ole tässä tutkimuksessa tutkittu. 
Hintojen kasvu saattaa myös vähentää kysyntää, jolloin markkinat löytävät 
uuden tasapainon. Taksialan tarjonnan määrästä ei ole kuitenkaan tarjolla 
julkista tilastoitua dataa, joten taksimatkojen hintojen ja tarjonnan suhdetta on 
vaikea tutkia. 

Taksiuudistuksen jälkeen taksimatkojen keskihinnat ovat nousseet 
tilastollisesti merkittävästi kuudessa maakunnassa. Taksimatkojen hinnat eivät 
kuitenkaan ole nousseet tasaisesti alueiden sisällä, vaan keskihinnan kasvu on 
johtunut usein pienemmän taksiyrittäjien osan suuremmasta hinnan 
korotuksesta. Mediaanihinnat kasvoivat 2019 Q3:een mennessä Etelä-
Pohjanmaalla (1,3%), Etelä-Savossa (1,3%), Pohjois-Pohjanmaalla (4,1%) 
Kainuussa (10,9%), Kymenlaaksossa (19,0%) ja Uudellamaalla (20,0%). Hintojen 
alakvartiilit kasvoivat Etelä-Pohjanmaalla (1,3%), Pohjois-Pohjanmaalla (4,1%) 
sekä Uudellamaalla (19,2%). Keskihintojen maakuntakohtaisista alakvartiileista 
pystytään päättelemään, että hintatietoiset kuluttajat ovat pystyneet 
hyödyntämään lähes saman hintaisia taksimatkoja kaikissa maakunnissa 
lukuun ottamatta Uuttamaata ja Pohjois-Pohjanmaata. Uudellamaalla 
kuluttajilla on ollut mahdollista valita käyttöönsä uuden teknologian 
taksiyhtiöiden palveluita, jotka tarjosivat taksimatkoja keskimäärin 29,6 
prosenttia yhdistelmäveloitus takseja (KM+Min) halvemmalla ja 12,9 prosenttia 
perinteisiä ajettuun matkaan perustuvien taksien (KM) hintaa halvemmalla. 
Hintatietoisella kuluttajalla on ollut mahdollisuus hyödyntää taksiuudistuksen 
jälkeen lähes saman hintaisia taksimatkoja kuin ennen taksiuudistusta, 
jokaisessa Suomen maakunnassa.  

Taulukkoon 10 on kerätty tämän tutkimuksen aineistossa esiintyneiden 
suurimpien taksiyritysten taloustietoja vuosien 2015-2019 väliltä. Taloustietojen 
tilastollinen analysoiminen on hankalaa, koska taloustietoja on kertynyt 
taksilain uudistuksen jälkeen vain yhdeltä kokonaiselta kalenterivuodelta. 
Taulukosta nähdään, että liiketulosprosentilla mitattuna vuosi 2019 on ollut 
keskimääräisesti selvästi paras vuosi vuoden 2015 jälkeen. 
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Kuvio 13 Nordean tuottama korttimaksudata takseissa tehdyistä korttimaksuista (Koskivuo 
ym., 2021). 

 
Yksittäisen vuoden tai taksiyritysten liikevoittojen vertaaminen ei kuitenkaan 
anna täysin oikeaa kuvaa taksiliiketoiminnan kokonaisvaltaisesta kehityksestä. 
Se antaa kuitenkin viitteitä siitä, että ainakin osalla tutkituista suurista 
taksiyrityksistä liiketoiminta on sujunut taksilain uudistuksen jälkeen 
liiketulosprosentilla mitattuna erittäin hyvin. Tulevaisuuden liikevaihtojen ja 
liikevoittojen mittaaminen tulee olemaan erittäin hankalaa, sillä 
koronapandemia runteli Suomen taksimarkkinoita vuonna 2020. Nordean 
koronamittari -tutkimuksen mukaan korttimaksaminen takseissa on 
romahtanut koronapandemian alun jälkeen. Kuviosta 13 nähdään, että 
korttimaksaminen takseissa laski heti pandemian alun jälkeen noin 75 
prosenttia. Kesällä 2020 koronapandemia parantui hetkellisesti ja taksien 
korttimaksut kohosivat takaisin lähelle 2020 helmikuun tasoa. Koronapandemia 
paheni kuitenkin taas syksyllä 2020, jonka seurauksena takseissa tapahtuneet 
korttimaksut lähtivät jälleen laskuun. Vaikutukset taksien liikevaihtoon 
saattavat olla vielä kuvion tilastoitua määrää suuremmat, sillä Nordean datassa 
on ainoastaan kotimaiset korttimaksut. Koronapandemian aiheuttaman 
turismin vähentymisen vuoksi ulkomaalaisten tuoma liikevaihto taksialalle on 
luultavasti pienentynyt huomattavasti. (Koskivuo ym., 2021.) 
Koronapandemian vaikutukset tulevat näkymään taksialalla vielä pitkään ja 
tämä tulee vaikeuttamaan taksilain uudistuksen tutkimista tulevaisuudessa. 

Taulukko 10 Suurimpien tutkimuksessa esiintyneiden taksiyritysten taloustiedot. 
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5 JOHTOPÄÄTÖKSET 

Tässä tutkimuksessa on tarkasteltu Suomen taksilain uudistuksen aiheuttamia 
muutoksia Suomen taksimarkkinoilla. Tutkimuksen tulokset ovat linjassa 
aikaisemman tutkimuksen kanssa. Useissa empiirisissä- ja tapaustutkimuksissa 
on todettu taksien kilpailun vapauttamisen johtavan alueellisiin tarjonnan ja 
hintojen eroihin. Tutkimuksissa on todettu tarjonnan lisääntyvän ja hintojen 
kasvavan suurimmissa kaupungeissa (ECMT, 2007; Cirian & Stephane, 2019). 
Tämän tutkimuksen perusteella Suomen taksimatkojen hinnoissa tapahtui 
merkittävä kasvu vuoden 2018 taksilain uudistuksen jälkeen. Koko Suomen 
tasolla reaaliset taksimatkojen hinnat kasvoivat 10,3 prosenttia vuoden 2020 
loppuun mennessä. Vuoden 2019 kolmannella vuosineljänneksellä 
taksimatkojen keskihintojen kasvu oli voimakkaampaa kaupungeissa 
verrattuna pienempiin kuntiin. Keskihinnat kasvoivat 8,1 prosenttia 
kaupunkimaisissa kunnissa, kun vastaava luku oli 6,1 prosenttia taajaan 
asutuissa kunnissa ja 5,4 prosenttia maaseutumaisissa kunnissa.  

Tutkimuksessa selvisi, että taksien tyyppimatkojen keskihinnat kasvoivat 
Suomen maakunnista selvästi eniten Uudellamaalla (16,5%) ja Kymenlaaksossa 
(13,1%). Alueelliset palveluiden hintaerot saattavat selittyä alueiden palkka- ja 
tuottavuuseroilla. Balassa-Samuelson efektin mukaan tuottavuus ja palkkataso 
korreloi positiivisesti palveluiden hintatason kanssa (Chen ym., 2015). 
Uudellamaalla on Suomen maakunnista suurin tuottavuus sekä palkkataso 
asukasta kohden. Tämä efekti saattaisi selittää alueiden väliset erot palveluiden 
hinnassa. Tässä tutkimuksessa käytettyä dataa on kerätty kuitenkin vain 
suhteellisen lyhyeltä ajalta, joten tarkemman tutkimuksen tekeminen aiheesta 
on vaikeaa. Suomen alueiden välisen asukaskohtaisen BKT:n ja palveluiden 
hintojen välinen korrelaatio on mielenkiintoinen aihe, jossa voisi olla 
potentiaalia tulevaisuuden tutkimukselle. 

Tämän tutkimuksen perusteella taksimatkojen keskihintojen kasvu on 
toteutettu suurimmaksi osaksi taksiyritysten hinnoittelustrategioiden 
muutoksilla. Keskimääräinen hinnoittelustrategian muutos, jossa taksimatkan 
hinnoitteluun lisättiin aikahinnoittelu, nosti yrityksen taksimatkojen 
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tyyppihintojen keskiarvoa 17 prosenttia. Hinnoittelustrategioiden muutos on 
ollut kuitenkin vain tapa, jolla taksimatkojen hintoja on nostettu. 
Tilastokeskuksen indeksidatalla mitattuna taksimatkojen nimelliset keskihinnat 
kasvoivat 12 prosenttia vuoden 2020 loppuun mennessä. Taksiliiketoiminalle 
kohdistuvien kustannuksien kasvu vaikutti taksien nimellisten keskihintojen 
kasvuun huomattavasti. Taksien reaalisten keskihintojen kasvu, josta on 
poistettu taksiliiketoimintaan kohdistuvien kustannusten kasvu, oli 6,6 
prosenttia vuoden 2020 joulukuun lopussa. 

Tutkimuksessa selvisi, että keskimääräisten hintojen kasvusta huolimatta, 
jokaisessa maakunnassa on ollut mahdollisuus hyödyntää lähes yhtä halpoja 
taksimatkoja kuin ennen taksilain uudistusta. Taksimatkojen 
maakuntakohtaisten hintojen alakvartiilit kasvoivat 2019 Q3:n loppuun 
mennessä Etelä-Pohjanmaalla (1,3%), Pohjois-Pohjanmaalla (4,1%) ja 
Uudellamaalla (19,2%). Uudenmaan taksimarkkinoille tuli kuitenkin uusia 
teknologiaan pohjautuvia taksiyrityksiä, jotka tarjosivat taksipalveluita 
huomattavasti normaaleja takseja halvemmalla. Mediaanihinnat kasvoivat 
edellä mainittujen maakuntien lisäksi Etelä-Savossa (1,3%), Kainuussa (10,9%) 
ja Kymenlaaksossa (19,0%). 

Teknologisia innovaatioita hyödyntävät taksiyritykset tulivat Suomen 
taksimarkkinoille odotetusti heti taksilain uudistuksen jälkeen. Uudet 
innovaatiot ovat nostaneet Cramerin ja Kruegerin (2016) mukaan taksialan 
kansainvälistä tehokkuutta huomattavasti. Cramerin ja Kruegerin (2016) 
tutkimuksen mukaan Uberin tehokkaampi toimintatapa mahdollistaisi 28 
prosenttia matalamman hinnan normaaleihin takseihin verrattuna. Tässä 
tutkimuksessa selvisi, että Uber ja Yango tarjoavat pääkaupunkiseudulla 
selvästi normaaleja taksiyrityksiä halvempia taksimatkoja. Kymmenen 
kilometrin matkalla Yangon hinta oli 36,5 prosenttia halvempi kuin 
keskimääräisen taksin, joka veloittaa matkan ajettujen kilometrien sekä ajan 
perusteella (KM+Min). Uberin hinta 10 kilometrin matkalla oli taas 12,9 
prosenttia alempi kuin keskimääräisen perinteisen taksin, joka veloittaa 
matkasta pelkästään kilometrien perusteella (KM). Uuden sukupolven 
taksiyritykset ovat kuitenkin rantautuneet vain Suomen suurimpiin 
kaupunkeihin, joka asettaa kaupunkien ja maaseutujen taksimarkkinat 
erilaiseen asemaan. 

Suomen taksimarkkinoilla on rakenteita, jotka saattavat johtaa 
epätehokkuuteen markkinoilla. Valtion tukemilla taksimatkoilla on huomattava 
vaikutus Suomen taksimarkkinoihin. Suomessa ajetuista taksimatkoista noin 40 
prosenttia on Kelan tai kuntien tukemia taksimatkoja. Maaseudulla tämä osuus 
saattaa olla vielä huomattavasti suurempi. Kela kilpailuttaa palveluntarjoajat 
kuntatasolla kahden vuoden välein.  Tämä saattaa aiheuttaa taksimarkkinoille 
vääristymää pienillä paikkakunnilla, joissa selvästi suurin osa taksimatkoista on 
Kelan tai kuntien tukemia. Näillä paikkakunnilla Kela-kyyti sopimuksen 
voittaneelle taksiyrittäjälle saattaa syntyä monopolinkaltainen asema, joka voi 
johtaa epätehokkuuteen markkinoilla.  
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Tämän tutkimuksen tulosten perusteella Suomen taksilain uudistus on 
ollut osittain onnistunut. Tutkimuksen perusteella avoin kilpailu on haastava 
markkinarakenne taksimarkkinoilla, mutta oikein toteutettuna sen on huomattu 
olevan paras tapa järjestää taksimarkkinat (Cirian & Stephane, 2019; Moore & 
Balaker, 2006). Suomen taksilainsäädäntö tulee vaatimaan tulevaisuudessa 
korjauksia, sillä valtion tukemat taksimatkat ja tilausvälityskeskusten 
omistajarakenteet saavat osalla alueista aikaan markkinoiden epätehokkuutta. 
Suomen taksilain uudistuksesta on kulunut vasta suhteellisen lyhyt aika, joten 
pitkäaikaisten markkinavaikutusten arvioiminen on vielä mahdotonta. 
Teknologisten innovaatioiden tuomaa potentiaalia ei ole vielä täysin 
hyödynnetty Suomen taksimarkkinoilla. Tulevaisuudessa niillä saattaa 
kuitenkin olla suuri rooli tehokkaiden taksimarkkinoiden toiminnassa. 
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Liite 2 Tilastollisten kuntaryhmittymien eri ajanjaksojen väiset t-testi tulosteet 
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Liite 3 Taksiliikenteen kustannusindeksin ja taksimatkojen hintaindeksien väliset 
regressiotulosteet 

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics  
Multiple R 0.886553774
R Square 0.785977594
Adjusted R Square 0.777416698
Standard Error 2.757236983
Observations 27

ANOVA
df SS MS F Significance F

Regression 1 697.9738018 697.9738018 91.81019965 7.54017E-10
Residual 25 190.0588945 7.602355779
Total 26 888.0326963

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95%
Intercept -487.5683469 62.52288806 -7.798237766 3.73146E-08 -616.3366453 -358.8000485
Taksien Kustannusindeksi 5.650503185 0.589714299 9.581763911 7.54017E-10 4.435963852 6.865042518

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics  
Multiple R 0.923077429
R Square 0.85207194
Adjusted R Square 0.846154817
Standard Error 2.292291032
Observations 27

ANOVA
df SS MS F Significance F

Regression 1 756.6677419 756.6677419 144.0010666 7.1824E-12
Residual 25 131.3649544 5.254598175
Total 26 888.0326963

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95%
Intercept -367.5319479 39.92075454 -9.206538105 1.65503E-09 -449.7502809 -285.3136148
Taksien Kustannusindeksi Lag = 3 4.532850591 0.37773615 12.00004444 7.1824E-12 3.754888427 5.310812756

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.911670916
R Square 0.831143859
Adjusted R Square 0.824389613
Standard Error 2.449079618
Observations 27

ANOVA
df SS MS F Significance F

Regression 1 738.0829219 738.0829219 123.0550238 3.79785E-11
Residual 25 149.9497744 5.997990975
Total 26 888.0326963

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95%
Intercept -441.8445135 49.88353028 -8.857522932 3.49558E-09 -544.5815672 -339.1074597
Taksien Kustannusindeksi Lag = 1 5.224697277 0.470989752 11.09301689 3.79785E-11 4.254675724 6.194718829

SUMMARY OUTPUT

Regression Statistics
Multiple R 0.929145173
R Square 0.863310753
Adjusted R Square 0.857843184
Standard Error 2.203492866
Observations 27

ANOVA
df SS MS F Significance F

Regression 1 766.6481761 766.6481761 157.8966113 2.65895E-12
Residual 25 121.3845202 4.855380809
Total 26 888.0326963

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95%
Intercept -285.1920543 31.57147871 -9.033218144 2.39437E-09 -350.2147318 -220.1693767
Taksien Kustannusindeksi Lag = 6 3.7664951 0.299744348 12.56569183 2.65895E-12 3.14916006 4.383830139
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Liite 4 Taksiliikenteen kustannusindeksin ja taksimatkojen hintaindeksin välinen t-testi 

t-Test: 
Two-Sample Assuming Unequal Variances

Taksien Kustannusindeksi Taksimatkat
Mean 101.9408832 112.8780294
Variance 0.777364757 35.01107943
Observations 27 27
Hypothesized Mean Difference 0
df 27
t Stat -9.499800612
P(T<=t) one-tail 2.1098E-10
t Critical one-tail 1.703288446
P(T<=t) two-tail 4.22E-10
t Critical two-tail 2.051830516
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