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1 JOHDANTO

Ajankohtaisuus ja tyoelaméssa herannyt kiinnostus aiheesta olivat tarkeimmét
syyt opinnéytetyon aiheen valintaan. Ammatillinen harjoittelu ja tyoskentely huo-
linta- ja logistiikka-alalla antoivat mahdollisuuden kuulla alalla tydskentelevien
ihmisten mielipiteitd kabotaasikuljetuksista. Mediassa kuljetusyritysten etujarjes-
tot ovat tuoneet esiin huolensa pienten kuljetusyritysten kilpailukyvysté ja har-

maan talouden riskeista. Aihetta on myos tutkittu hyvin vahan.

Kabotaasikuljetus tarkoittaa kohdemaassa tapahtuvaa tavarankuljetusta vieraassa
maassa rekisterdidylla ajoneuvolla, esimerkiksi virolaisella ajoneuvolla Suomessa.
Kabotaasi on sallittu EU/ETA-valtioiden ajoneuvoille kuorma- ja linja-

autoliikenteessa. (Jorma Horkko 2016)

Suomessa erilaisia kuljetusmuotoja ovat lento-, meri-, rautatie- ja maantiekulje-
tukset. Usein néitd myos yhdistellaan, ettd saadaan lahetyksille paras mahdollinen
reititys sekd aikataulu. Suurin osa Suomen ulkomaankaupan vientikuljetuksista
tapahtuu meritse. Syynd t&dhdn ovat maantieteelliset, kuljetustaloudelliset sek&
ympéristolliset asiat. Suomen viennistd ulkomaille on noin 90 % merivientia ja

maantiekuljetuksia alle 10 %. (Liikenne-ja viestintdministerid 2017).
1.1 Tutkimuksen tavoite ja tutkimuskysymykset

Taman opinndytetyon tavoitteena on perehtyd kabotaasikuljetuksiin, ja selvittaa
millaisia vaikutuksia niilld on Suomen maantiekuljetuksille. Onko vaikutus suo-

malaisille kuljetusyrityksille positiivinen vai negativiinen?

Opinndytetyon péatutkimuskysymyksend on: ”Miten kabotaasikuljetukset vaikut-

tavat Suomen maantiekuljetuksiin?”
1.2 Tutkimusmenetelman valinta

Tutkimusmenetelmisté yleisimpié ovat kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus se-
k& kvantitatiivinen eli mééarallinen tutkimus. T&ssa opinndytetydssa kaytetaan laa-

dullista eli kvalitatiivista tutkimusmenetelméad, koska aiheesta halutaan uutta tie-



toa. Laadullisessa tutkimusmenetelméssd haetaan aiheesta/ilmiosté liséé tietoa ja
halutaan siitd syvallisempi nakemys, sekéd haetaan aiheesta parempaa kuvausta.
(Kananen 2010, 41)

Tutkimuksen tulokset keratddn laadullisella puolistrukturoidulla teemahaastatte-
lulla. Tdmé&n opinndytetydn teorian aineistosta suurin osa on perdisin sdhkoisista
lahteistd, koska kabotaasikuljetuksista ei vield ole kovinkaan paljon painettuja jul-

kaisuja. Lisaksi kaytdssa on ollut myds logistiikka- ja huolinta-alan julkaisuja.
1.3 Tutkimuksen rakenne

Tutkimus koostuu teoreettisesta viitekehyksestd ja empiirisestd tutkimuksesta.
Teoreettinen viitekehys toimii pohjana empiiriselle tutkimukselle, ja teoria koos-

tuu kolmesta paéotsikosta:

1. Suomen ulkomaankuljetukset
2. Maantiekuljetukset
3. Kabotaasikuljetukset

Empiirisessd tutkimuksessa esitellaan tutkimusmenetelmien ja teoreettisen viite-
kehyksen teoriaa, jonka lisaksi empiirinen osio koostuu haastateltavien esittelyis-
t4, haastatteluista saaduista tutkimustuloksista ja tutkimuksen johtop&&toksista.
Lopuksi kéydaan l&pi tutkimuksen luotettavuutta, hyddynnettavyyttd sekd mah-

dollisia jatkotutkimusehdotuksia.



2 SUOMEN ULKOMAANKULJETUKSET

Tassa luvussa kaydaan lapi Suomen ulkomaankuljetuksia, keskittyen eri kulje-

tusmuotoihin ja niiden osuuteen Suomen kuljetuksista.

Erilaisia kuljetusmuotoja ovat meri-, rautatie-, lento- ja maantiekuljetukset. Usein
eri kuljetusmuotoja yhdistelldén, ettd saadaan lahetyksille paras mahdollinen reiti-

tys seké aikataulu.

Kun tarkastellaan kuviota 1, voidaan todeta, ettd suurin osa Suomen ulkomaan-
kaupan vientikuljetuksista tapahtuu meritse. Syyné tdh&n ovat maantieteelliset,
kuljetustaloudelliset seka ymparistolliset asiat. Suomen viennista ulkomaille on
noin 90 % merivientia ja maantiekuljetuksia alle 10 % (Liikenne-ja viestintami-
nisterio 2017)

Suomen ulkomaankaupan vientikuljetukset
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Kuvio 1. Suomen ulkomaankaupan vientikuljetukset (Liikenne-ja viestintdminis-
terié 2017)

2.1 Merikuljetukset
Merikuljetuksilla on pitka historia. Ne ovat suosittuja, koska riskit ovat pienet ja

hinta on edullinen. Merikuljetukset ovat hitaita, mutta usein hinta on tarkedmpi
kuin kuljetuksen nopeus.
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Suomessa merikuljetukset ovat keskeisessé osassa, koska viennistd 85-90 %, noin
70 % tuonnista ja 80—90 % kokonaistonneista kuljetetaan meritse. Suomesta vie-
daén yleensé tavarat konteissa Euroopan ulkopuolelle, kun taas Euroopan sisalla
kuljetukset hoidetaan rekoilla ja perédvaunuilla. Ulkomaan merilédhetyksista 30 %
kulkee suomalaisilla aluksilla ja loput ulkomaalaisilla. Vuonna 2015 Suomen suu-
rimmat satamat olivat Skoldvik, HaminaKotka, Helsinki, Naantali, Rauma ja

Kokkola (Logistiikan maailma, Merikuljetus 2017).

Kauppamerenkulku jaetaan linjaliikenteeseen, hakurahtiliikenteeseen ja sopimus-
lilkenteeseen. Tavarakuljetukset voidaan jakaa merilain mukaan kappaletavarakul-
jetuksiin LCL (Less than Container Load) ja rahtaukseen. (Huolinta-alan késikirja
2010, 249)

Kappaletavaran kuljetus tapahtuu linjaliikenteend, eli aluksilla, jotka liikennoivét
madratyn aikataulun mukaisesti satamien vélia. Tdhan kuuluvat myos linjakonfe-
renssit, eli mééaratylla alueella ja reitilla operoivien varustamoiden ryhmittyma.
Varustamoilla on sopimus yhdenmukaisista kuljetusmaksuista, jolloin yksi varus-
tamo ei voi tarjota rahtia halvemmalla hinnalla ja siten hyotya siitd muita enem-
man. Linjaliikenteessé hinnan veloitusperusteena toimii tavaran tilavuus tai paino.
Konttiliikenteessa hinta maardaytyy hieman eri tavalla kuin kappaletavaraléhetyk-
sissd; yleisin on FCL(Full Container Load), jolloin kontti toimitetaan lahettéjalle,
he lastaavat sen ja kontti toimitetaan vastaanottajalle. Téllaisessa tapauksessa ve-
loitusperusteena on TEU (Twenty Foot Equivalent Unit) eli yhden 20-jalan kontin
vaatima lastitila. Jos laivan kapasiteetiksi ilmoitetaan 2000 TEU, voi se talldin
kuljettaa 2000 kappaletta 20 jalan konttia (Huolinta-alan késikirja 2010, 250).

Hakurahtiliikenne tarkoittaa tavaroiden kuljetusta satunnaisten satamien vélilla
ilman ennalta méérattya aikataulua. L&hett4j& voi vuokrata joko koko aluksen tai
vain osan siitd, ja tasta riippuen sitd kutsutaan joko osa- tai kokonaisrahtaukseksi.
Rahtaussopimukset ovat hyvin yksityiskohtaisia, ja ne jaetaan matka- ja aikarah-
taukseen. (Huolinta-alan kasikirja 2010, 251)

Sopimusliikenteessa l&hettdja vuokraa koko aluksen, koska tavaravolyymit ovat

niin suuret. Linjaliikenteestd tdma poikkeaa niin, etté liikenne ei ole avoin muille.
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Ongelmana t&ssd muodossa on se, etté laiva saattaa olla tdysi menomatkalla, mut-
ta paluumatkaksi rahtia ei vélttdméatta saada ollenkaan, ja laiva seilaa tyhjana.
(Huolinta-alan késikirja 2010, 252)

Alustyyppeja on monia erilaisia, mutta tunnetuimmat ovat varmasti ro-ro-alukset,
konttialukset, lo-lo-alukset, sek& tietenkin matkustaja-alukset sekd matkustaja-
autolautat. Ro-ro-aluksilla (roll on-roll off) lastinké&sittely tapahtuu pyorilla olevil-
la suuryksikailla, joita siirrellaan terminaalitrukkeja apuna kayttaen. Tallaisia yk-
sikoitd ovat muun muassa autot, rekat, kontit ja irtoperat. Ajo Ro-ro-alukseen ta-
pahtuu yleisesti perdrampin kautta (Huolinta-alan kasikirja 2010, 258-259). Ro-
ro-litkenne keskittyy yleensé lyhyisiin ja keskipitkiin matkoihin, kun taas kontti-
liikenne on yleisempi valtameriliikenteessa. Tastéd syysta ro-ro-alukset ovat yleen-
sé paljon pienempia kuin konttialukset. Toisaalta ro-ro-alukset eivat ole riippuvai-
sia konttien mitoista, joten ndmé& kuljetukset ovat paljon joustavampia kuin kont-
tikuljetukset (Kuljetusjarjestelméat, Mékinen, Saarialho, Timmerbacka 1992, 244).

Lo-lo-aluksilla (lift on-lift off) lastinkésittely tapahtuu aluksen tai terminaalin nos-
tolaitteita kayttdmalla. Konttialukset puretaan ja lastataan lo-lo-menetelmalla.
Kontit lastataan erillisiin soluihin, ja aluksen koko maéarittdd, montako konttia
voidaan lastata paallekkain. Suurin osa linjaliikenteesté toteutetaan konttilaivoilla.
(Huolinta-alan késikirja 2010, 259)

Matkustaja-aluksiksi kutsutaan kaikkia matkustajia kuljettavia aluksia laivan ko-
koon katsomatta. Nimitys koskee seka ihan pienid vesibusseja, ettd myos isoja
loistoristeilijoitd. Valitettavasti lentoliikenteen yleistyminen on vienyt suurimman
osan matkustaja-aluksien asiakkaista. Autojenkuljetusaluksilla on yleensa 12 kiin-
tedd ajokantta, joihin asiakkaat itse ajavat ajoneuvonsa maaratyssa jarjestyksessa.
Matkustaja-autolautat ovat yleensa myo6s ro-ro-aluksia, mutta sielld ei yleensé
kaytetéd terminaalitrukkeja, vaan asiakkaat ajavat itse ajoneuvonsa sisdan ja siirty-
vat laivan ylemmille kansille jattden autonsa matkan ajaksi. (Huolinta-alan kasi-
kirja 2010, 258-259)

Merilaki saitelee kappaletavaran kuljetuksia. Merilaki Suomessa koskee Pohjois-

maiden ja Suomen valisid, mutta myos kansainvélisid kuljetuksia. Merilain perin-
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teet tulevat vuoden 1667 merilaista saakka, kulkien 1&pi Haagin konvention vuo-
delta 1924, Haag-Visbyn s&éantdjen ohi 1968 Hampurin saadoksiin vuonna 1978.
Pohjoismaiden yhteistyon seurauksena solmittiin uusi merilaki vuonna 1994, ja
tdhan on sisallytetty osia Haag-Visbyn sekd Hampurin lakien saadoksista. (Huo-
linta-alan kasikirja 2010, 252)

2.2 Rautatiekuljetukset

Rautatiekuljetukset ovat merikuljetusten jalkeen toiseksi vanhin kuljetusmuoto.
Rautatieliikenteen tarkein ominaisuus on aikataulujen mukainen saannollisyys.
Ongelmia tosin tuottaa se, ettd kiskojen raideleveys vaihtelee maittain, eli Suo-
mesta on hankala kuljettaa rautatielahetyksia. Tdma vaatii useita purkuja ja uudel-

leenlastauksia valtioiden rajoilla. (Huolinta-alan kasikirja 2010, 285)

CIM-sopimuksessa madritelladn rautatien ja asiakkaan véliset oikeudelliset suh-
teet tavarankuljetuksissa. Tassd sopimuksessa ovat mukana useimmat eurooppa-
laiset rautatieyhtiot Vendjdéd lukuun ottamatta, ja Suomi liittyi mukaan vuonna
1924. Vuonna 1980 sopimusmaarayksia uudistettiin ja hyvaksyttiin uusi yleisso-
pimus COTIF (Convention relative aux transport internatinaux ferroviares), jota
tarkistetaan viiden vuoden vélein. Uusin paivitys, Vilnan sopimus, astui voimaan
2006. (Huolinta-alan kasikirja 2010, 285)

Kuljetussopimus syntyy, kun rautatie ottaa tavaran kuljetettavakseen. Lahettdjan
on laadittava rautatien rahtikirjalomake useana kappaleena. CIM-rahtikirjaa kayte-
tddn kansainvalisissd kuljetuksissa. Rautatieliikenne maiden valilla edellyttéda
usein uudelleenkuormauksia erilaisten raideleveyksien vuoksi. T&sté syystéa kayte-
tdan usein valtamerilaivoja, jotka sisaltavéat junakiskot. Myos tasta syysta eri mai-
den rautatiet ovat tehneet kansainvalisen vaununvaihtosopimuksen GCU (General
Contract of Use of Wagons), jolloin asiakas saa kéyttéonsé kansainvéliseen lii-
kenteeseen hyvaksytyn yhdenmukaisen kaluston, joka on hyvéksytty kansainvali-
seen liikenteeseen. Suomen Valtionrautatiet ovat my6s mukana tassa sopimukses-
sa, joten suomalainen vaunu pystytaan asettamaan Suomen ja muun Euroopan va-
liseen liikenteeseen. (Huolinta-alan kasikirja 2010, 285-290)



Trans-Siperian reittid kéytettaessa Suomelle avautuu mahdollisuus vied& tavaraa
Japaniin ja muihin Kaukoiddn maihin, ja tdmén reitin etuna on myds merikulje-
tuksia lyhyempi kuljetusaika (Huolinta-alan kasikirja 2010, 289). Suomen rauta-
tiekuljetuksissa paapaino on metséteollisuuden tuotteilla. Vuonna 2006 perustet-
tiin Rautatievirasto, joka valvoo rautatiejarjestelmien turvallisuutta, ja kehittada
rataverkon yhteen toimivuutta. Vuonna 2010 Rautatievirasto yhdistettiin muiden
liikenteenvalvontavirastojen ohella TraFiksi. Vuodesta 2007 asti Suomen rata-
verkko on ollut avoin kilpailulle, mutta VR:n lisdksi muita operaattoreita ei ole

ilmaantunut. (Logistiikan Maailma, Rautatiekuljetus 2017)

2.3 Lentokuljetukset

Lentorahti on kuljetusmuodoista kaikkein nopein, ja nopeus ja luotettavuus ovat-
kin sen tarkeimméat ominaispiirteet. Lentokuljetuksille tyypillistd ovat vahéiset
kuljetusvauriot ja kuljetusten turvallisuus. (Kuljetusjarjestelmét, Makinen, Saa-
riaho, Timmerbacka 1992, 276) Lentorahdin suurimmat ongelmat ovat kalliit rah-
tihinnat, lahetyskohtaiset mitta- ja painorajoitukset seka késittelyn hitaus suhtees-
sa kuljetusaikaan (lastaus ja purku). Lentorahti jaetaan neljdan eri paaryhméaén
IATA:n (International Air Transport Association) mukaan:

1. General Cargo Rates: Normaalirahti (paino alle 45 kg) ja maaraalennus-
rahti (paino yli 45 kg)

2. Class Rates: Sovelletaan vain joihinkin tavaroihin, jotka tariffeissa on
mainittu.

3. Commodity Rates: Alennettuja yksikkdrahteja, sovelletaan joihinkin tava-
roihin tiettyjen kohteiden valilla.

4. Unit Load Device: Tietysta lastiyksikosta peritaan tietty maksu. (Kuljetus-
jarjestelmat, Makinen, Saariaho, Timmerbacka 1992, 276).

IATA on kansainvélinen lentoliikenneliitto, reittiliikennetta kulkevien lentoyhti-
Oiden yhteistyo- ja edunvalvontajérjestd. IATA:aan kuuluu noin 230 lentoyhtiota.

Liiton tarkeimpiin tehtaviin kuuluu valvoa lentoyhtididen etuja lainsdédantotyos-
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s&, luoda keinoja helpottamaan lentoliikenteen organisointia, laatia yhtendiset kul-
jetusehdot ja lentoasiakirjat. Vuonna 1999 hyvéksyttiin Montrealin yleissopimus,
joka pyrkii yhtendistamaan lentoliikennettd koskevat sdaddokset. Suomessa tama
sopimus otettiin kdyttoon vuonna 2004 sdadokselld, jota kutsutaan blankettilaiksi,
ja tdssd laissa vain viitataan Montrealin yleissopimukseen. (Huolinta-alan kasikir-
ja 2010, 290-291)

Kun kéytetaan jonkin valtion ilmatilaa, tarvitaan siihen erillinen lupa. Valtiot ovat
sopineet keskenaan erilliset lilkenndimisoikeudet, mutta Euroopan Unionin alu-
eella sisdinen liikenne on kuitenkin vapaa kilpailulle. Tata kilpailua valvoo IATA
ja Kansainvalinen siviili-ilmailujérjesté (ICAQO). Suomessa lentokuljetuksia sééate-
lee ilmakuljetussopimuslaki (45/1977) ja ilmakuljetuslaki (387/1986). (Suomen
kuljetusopas 2017)

Lentokuljetuksien tarkein asiakirja on lentorahtikirja (Air Waybill, AWB). Y leis-
sopimuksen mukaan lahettéja tayttaa rahtikirja kolmena kappaleena. Koska lento-
rahdin maarad Suomesta ulkomaille on lisdantynyt koko ajan, eika reittikoneiden
ruumakapasiteetti ole enaa riittavaa lentorahtikuljetuksille, on syntynyt mahdolli-
suus ottaa kayttoon puhtaasti lentorahtikoneet. (Huolinta-alan kasikirja 2010,
291).

Suomen lentoasemaverkosto kattaa 25 lentokenttdd, mutta ainoa todella operatii-
vinen lentokenttd on Helsinki-Vantaa. Lentoasemaverkostoa yllapitdd Finavia
Oyj. Helsinki-Vantaan lentokentéltd on suoria lentoja muun muassa Aasiaan ja
Eurooppaan, mutta Eurooppaan lennetdadn vain hyvin rajallisesti. Afrikkaan ja
Etela-Amerikkaan ei ole suoria yhteyksia ollenkaan, joka johtuu Suomen syrjdi-
sestd sijainnista. Tall6in on mahdollista kayttaa jatkokuljetusyhteytenda meri- tai
maantiekuljetusta, mutta se taas pidentdd kokonaiskuljetusaikaa. (Logistiikan
Maailma, Lentokuljetus 2017)

2.4 Maantiekuljetukset

Kuljetusmuotona maantiekuljetus on toiseksi nuorin (Huolinta-alan kaésikirja

2010, 272) Maantiekuljetuksia on kahta muotoa; ensimmainen on linjaliikenne,
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jolla tarkoitetaan kahden paikkakunnan tavaraterminaalien Vvélilla tapahtuvaa
saannollista ja aikataulutettua liikennettd, jota kutsutaan myos kappaletavaralii-
kenteeksi. Toinen muoto on tilausliikenne, jolla tarkoitetaan asiakkaan ovelta-
ovelle tilaamaa kuljetusta. Téssa lahto- ja méarapaikkakunnat ovat asiakkaan va-
littavissa niin kauan kun kuljetus on tulli- ja liikenneteknisesti mahdollinen, jol-
loin kyseessé ovat suuremmat kuormat aina taysiin autokuormiin saakka. (Huolin-
ta-alan kasikirja 2010, 272) Maantiekuljetuksia kasitelladn tarkemmin luvussa

kolme.
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3 MAANTIEKULJETUKSET

Tassa luvussa maantiekuljetuksia kasitellaan tarkemmin, myds Suomen nakdkul-

masta.
3.1 Kuljetusmuodot

Kuljetusmuotona maantiekuljetus on toiseksi nuorin. Maantiekuljetuksia on kahta
muotoa; ensimmainen on linjaliikenne, jolla tarkoitetaan kahden paikkakunnan
tavaraterminaalien valilla tapahtuvaa sdannollista ja aikataulun mukaista liikennet-
t4. Tata kutsutaan myos kappaletavaraliikenteeksi. Toinen muoto on tilausliiken-
ne, jolla tarkoitetaan asiakkaan ovelta-ovelle tilaamaa kuljetusta. Tilausliikentees-
sé lahto- ja maarapaikkakunnat ovat asiakkaan valittavissa niin kauan, kun kulje-
tus on tulli- ja liikenneteknisesti mahdollinen, jolloin kyseessa ovat suuremmat
kuormat aina taysiin autokuormiin saakka. (Huolinta-alan kasikirja 2010, 272)
Maantiekuljetukset voidaan myo6s jakaa auto- ja irtoperakuljetuksiin. Autokulje-
tuksissa kuljetuksessa on mukana kokonainen ajoneuvoyhdistelmé koko kuljetuk-
sen ajan, mutta irtoperakuljetuksissa kuljetus tapahtuu puoliperdvaunulla, jota
voidaan vetdd vetoautolla tai kuljettaa muilla kuljetustavoilla. (Kauppakamari
2011)

Taysperavaunuyhdistelma koostuu vetoautosta seka peravaunusta, pituus 18-22m.
Koska auto ja vaunu ovat erilladan, mahdollistaa se samanaikaisen lastauksen eri

paikoissa. (Huolinta-alan kasikirja 2010, 278)

Puoliperdayhdistelmén etuna on suuri lavapituus, jolloin sen mahdollisuudet kuljet-
taa pitkia kolleja on taysperayhdistelmaa paremmat. Ndma autot jaetaan kahteen
ryhméan; pressuautot, joissa suojapeitteet voidaan poistaa lastauksen ajaksi (myos
seindt ja katto ovat joustavia) sekd umpiautot, joissa lastitila on kiinted jonka
vuoksi lastaus voi tapahtua vain pera-ja sivuovien kautta. (Huolinta-alan kasikirja
2010, 278)

Irtoperédvaunu eli traileri tarkoittaa sitd, ettd puoliperdvaunuyhdistelmasté irrote-

taan vetoauto, ja perdvaunu lahetetd&n laivalla méarésatamaan ilman kuljettajaa.
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Huckepack-traileri taas siirretddn satamassa junanvaunuun, jolla se jatkaa mat-
kaansa lahimpéna sijaitsevalle Huckepack-rautatieasemalle. (Huolinta-alan kasi-
kirja 2010, 279)

Vaihtokorit ovat 20 tai 40 jalan kuljetusyksikoitd, jotka seisovat omilla jaloillaan
lastauksen ja purkamisen ajan. Kuljetusta varten koriin kytketaan erikoisvalmis-
teinen vetoauto, jalat nostetaan ylos ja kuormayksikot siirretddn maarapaikkaan.
(Huolinta-alan kasikirja 2010, 280) Tavarankuljetuksessa kaytettyjen ajoneuvojen
mitat ja painot ovat tarkkaan séadettyja paikallisesta ja kansainvalisesti. Syy tahan
on se, ettd liikkenne olisi mahdollisimman turvallista kuljettajalle, mutta myos
muilla tielld liikkujille. Tekniset vaatimukset ovat alun perin perdisin Euroopan
Unionin lainsdadannostd, mutta kansalliset sdédokset tulee aina tarkistaa Liiken-
teen turvallisuusvirastolta (TraFi) ja ELY-keskukselta (Elinkeino-, Liikenne- ja

Ymparistokeskus). (Logistiikan Maailma, Maantiekuljetus 2017)

Suomessa valimatkat ovat suhteellisen pitki&, joten monella alueella maantiekulje-
tukset ovat erittéin tarkeitd, ja usein ainoa mahdollinen kuljetusmuoto. Tasta joh-
tuukin, ettd monet kappaletavaralahetykset kuljetetaan maantiekuljetuksilla sata-
miin, jossa ne vasta lastataan kontteihin ja valtamerialuksiin. Ja sama asia toistuu
my0s mééranpaéssa, jossa kappaletavaraldahetykset usein lastataan uudelleen rek-
koihin laivasta purkamisen jéalkeen, ja kuljetetaan asiakkaalle. (Turun yliopisto
2017) Suomesta on suoria maantiekuljetusyhteyksia Venédjalle sekd Ruotsiin ja
Norjaan Pohjois-Suomen kautta. Suomesta Keski-Eurooppaan taas maantiekulje-
tukset kulkevat valtamerilaivoilla Saksaan ja sieltd maaranpaéhan. Kuljetusreiteis-
ta voidaan valita joko itdinen Via Baltica-reitti, tai lantinen reitti, joka kulkee Sak-

saan Ruotsin ja Tanskan kautta. (Kauppakamari 2011)

Maantiekuljetusten prosessit voivat muodostua monella eri tavalla, ja kuviossa 2
on vain yksi esimerkki t&sté: Idhetys voidaan vied& suorana kuljetuksena lahetta-
jalta vastaanottajalle, tai matkan varrella voi olla useampia tavarankasittelypisteité
(esimerkiksi terminaaleja tai varastoja), joiden kautta l&dhetys toimitetaan. Tava-
rankasittelypisteissa lahetykset voidaan purkaa, lajitella ja lastata uusiin kuljetuk-
siin (Logistiikan Maailma, Maantiekuljetus 2017).
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Esimerkki maantiekuljetusta kayttavasta kuljetusjarjesteimasta

H R ooems TG aocooml G Lities

Noutokufjetus tuctantolatoksesta terminaaiin Runkokulpdus maaraterminaaliin Jakelu asiokkaalle

Kuvio 2. Maantiekuljetusten prosessi (Logistiikan maailma 2017)

Maantiekuljetuksiin liittyvat myds passitukset. Passitus on tullimenettely, joka
helpottaa tavarankuljetuksia ja kaupankéyntia. Talldin tavara kuljetetaan lahetta-
van maan tullista madramaan tulliin valvonnan alaisuudessa. Passitus tarkoittaa
siis sitd, ettd tavarat voidaan kuljettaa passitusalueella ilman, ettd tullia tai muita
maksuja taytyy maksaa. Passitusta varten tarvitaan tosin vakuutus, joka kattaa
kaikki maksut. Passitusta voi kéayttdd Euroopan unionin alueella ja yhteisen passi-

tuksen valtioissa mika tahansa yritys. (Tulli 2017)

T1-passitus (Euroopan unionin ulkoinen passitus) otetaan kayttoon, kun tavaraa
tuodaan tullaamattomana Euroopan unionin alueelle sen ulkopuolelta tai siirretdan
sen jasenvaltioiden valilla. T2-passitus (Euroopan unionin sisdinen passitus) ote-
taan kayttoon kun unionin sisélld valmistettu tavara vieddén yhteisen passituksen
maihin. T2F-passitus tulee kysymykseen silloin, kun unionitavaroita vieddan ve-
roalueen ulkopuolelle ja muualle kuin siihen jasenvaltioon, johon ensimmaisena
saavutaan. (Tulli 2017)

TIR-carnet’ta kéytetaan, kun tullaamatonta rahtia kuljetetaan Euroopan ulkopuo-
lelle maahan, joka on mukana TIR-yleissopimuksessa. Joten pelkéstdaan EU:n si-
sélla ei voi kayttaa TIR-passitusta. ATA-carnet'ta kdytetddn tavaroiden valiaikai-
seen vientiin tai tuontiin, kuten esimerkiksi tavaroiden vientiin messuille tai néyt-
telyihin. ATA-carnet’lla voi passittaa véliaikaisen viennin tai tuonnin tavaroita
myos sellaisten valtioiden kautta, jossa véliaikainen maahantuonti ei olisi sallittua.
(Tulli 2017). Passituksia ei tule sotkea kabotaasikuljetuksiin, joilla on oma lain-

saadantonsa.



3.2 Saadokset

Lauttaliikenteen kehittyminen on lisdnnyt merkittavasti kuorma-autoliikenteen
maarédd ulkomaankuljetuksissa. Kabotaasikuljetusten muuttuminen sallituksi ja
kilpailurajoitteiden osittainen poistuminen lisdd maantiekuljetusten haasteita. Tie-
lilkenne ruuhkautuu litkennemaéarien lisdéntyessd ja ympéristonsuojelu asettaa
tiukempia vaatimuksia ja rajoituksia pakokaasu- ja melupéastéille. (Huolinta-alan
kasikirja 2010, 272)

Vuonna 1973 Suomi liittyi CMR-yleissopimukseen (Relative au Contrat de
Transport International de Marchandises par Route), joka koskee tavaran kansain-
valisessd tiekuljetuksessa kaytettdvaa rahtisopimusta. (Kansainvaliset tavarakulje-
tukset, Jouni Karhunen, Simo Hokkanen 2007, 46) Vuonna 1979 sé&adettiin tiekul-
jetussopimuslaki TKSL, johon siséllytettiin CMR-yleissopimuksen periaatteet
niin, ettd ne ovat poikkeuksin voimassa myos kotimaankuljetuksissa. Kansainvali-
sissd kuljetuksissa CMR-autorahtikirja on tehtdvé kolmena kappaleena, jotka 1a-
hettdja ja rahdinkuljettaja allekirjoittavat. Tama rahtikirja on todisteena kuljetus-
sopimuksen ehdoista tai siitd, ettd rahdinkuljettaja on ottanut tavaran vastaan.
(Huolinta-alan késikirja 2010, 272)

Suomessa tavaraliikennetta séatelee Euroopan unionin liikenteenharjoittaja-asetus
(EY) 1071/2009, tavaraliikennelupa-asetus (EY) 1072/2009 ja kansallinen tavara-
liikennelaki eli laki kaupallisista tavarankuljetuksista tiella 693/2006. (Elinkeino-,
lilkenne-ja ympdristokeskus 2015) Laissa sanotaan, ettd tavaran kuljettaminen
vaatii lahes poikkeuksetta tavaraliikenneluvan, jonka voi anoa ELY -keskuksesta
(Elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus). Ehtoja tallaisen luvan saamiseen tosin
on, ja ne ovat ammattitaito, rikkeettomyys seka vakavaraisuus. Tavaraliikennelu-
pia on kolme erilaista, kotimaan liikennelupa, liikennetraktorilupa tai yhteisolupa.
Kotimaan ja liikennetraktoriluvan avulla tavaraliikennettd voi harjoittaa koko
Suomen alueella, pois lukien Ahvenanmaa. Yhteis6luvalla taas saa liikenndida
sekd kotimaassa ettd ulkomailla. Jokainen ndisté luvista on aina liikenteenharjoit-
tajakohtainen, eika niit4d saa luovuttaa toisten kayttoon. (Logistiikan maailma,
Maantiekuljetus 2017)
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Mikéali kuljetus suuntautuu johonkin kolmanteen valtioon, kuljettaja tarvitsee
CEMT-luvan (la Conférence Européenne des Ministres des Transports) tai kol-
mannen maan tavaraliikenneluvan. Tallaisen luvan tarvitsee vain, jos ajoneuvo
lastataan yhteison alueella ja puretaan Euroopan unionin ulkopuolella. Mikéli ajo-
neuvo lastataan ja puretaan yhteison alueella, ei CEMT-lupaa tai kolmannen maan
lupaa tarvita. CEMT-luvan voi hakea Liikenteen turvallisuusvirasto TraFista ja
lupa myonnetdéan tavaraliikenneluvan haltijalle. Joten yritys voi kayttdd CEMT-
lupaa eri ajoneuvoissa, mutta ei samaan aikaan. Luvan kanssa ajoneuvo voi ajaa
kolme matkaa kuorman kanssa, mutta tdman jalkeen sen on palattava maahan,
jossa lupa on rekisterdity. Kun yrittdja hakee luvan TraFista, saa hdn mukaansa
myos kuljetuspéivakirjan, joka tulee olla sertifikaattien ja luvan kanssa ajossa
mukana, ja kuljetuspaivékirja tulee tayttaa huolellisesti ajon aikana. Mutta kulje-
tuspéivakirjaa ei tarvitse tayttaa jos kuljetus tapahtuu Euroopan unionin valtioiden
valilla. (Liikenteen Turvallisuusvirasto TraFi 2017)

Pohjoismaissa tosin kaytetddn Pohjoismaisen Speditodriliiton yleisia maarayksia
maantiekuljetuksista, ja ne on julkaistu PSYM 2015- ehtojen nimelld. PSYM ker-
too tarkasti huolitsijan ja toimeksiantajan oikeudet sek& velvollisuudet, mutta
my06s maaraykset huolitsijan vastuusta. N&iden ehtojen ohelle on Suomen Huolin-
taliikkeiden Liitto madritellyt kansainvalisten maantiekuljetusten yleiset kulje-
tusehdot. Maantiekuljetuksiin sovelletaan myos yleista tiekuljetussopimuslakia.
(Logistiikan Maailma, Maantiekuljetukset 2017)
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4 KABOTAASIKULJETUKSET

Tassa luvussa keskitytdadn kabotaasikuljetuksiin. Kaydaan lapi maaritelmad, séa-
dokset ja kabotaasikuljetukset Suomessa. Taman luvun viimeisesséd kappaleessa
kasitelladdn myos kabotaasikuljetusten vaikutusta Suomen maantiekuljetuksiin.

4.1 Méaéritelma

Kabotaasikuljetukset tarkoittavat maan siséistd kuljetusta toiseen maahan rekiste-
roidylla ajoneuvolla, esimerkiksi virolaisella ajoneuvolla Suomessa. Kabotaasi on
sallittu EU/ETA-valtioiden ajoneuvoille kuorma- ja linja-autoliikenteessa. (Jorma
Horkko 2016) Euroopan unionin mukaan toisesta EU-tai ETA-valtiosta saapunut
kuorma-auto voi suorittaa enintddn kolme maan sisdista kuljetusta viikon sisalla
maahan saapuneen kansainvélisen lastin purkamisen jalkeen. (European Commis-
sion 2017) Suomessa kabotaasikuljetuksiksi luetaan nykyisten madritelmien mu-
kaan lahes jokaista kuorman purkua. Suomen lainsdddannén mukaan kabotaasi-
kuljetuksia saa tehda vain valiaikaisesti, eli enintddn kymmenen kuljetusta kolmen
kuukauden aikana samalla ajoneuvolla. Suomen ja Euroopan unionin (EU) mé&ari-
telmat kuitenkin eroavat toisistaan. Suurin ero on se, miten kuljetukset lasketaan.
Suomessa kabotaasikuljetukseksi lasketaan myos se, ettd osa kuormasta puretaan
matkalla toiseen kohteeseen, kun taas Euroopan unioni ei erottele osakuormia.
Kuljetus katsotaan yhdeksi kuormaksi vaikka silla olisi useampi purkupaikka.
(SKAL 2015).

Kabotaasikuljetukset mahdollistavat sen, ettd kuorma-autot kulkevat entistd va-
hemman tyhjind. Mikali ajoneuvo saapuu maahan tyhjand, silla ei ole oikeutta
ajaa kabotaasikuljetuksia. Jos tatd saantda rikotaan, se on tyypillinen laittoman

kabotaasikuljetuksen merkki. (Tullin valvonnan vuosijulkaisu 2015)
4.2 Saadokset

Kabotaasikuljetuksista annetulla asetuksella (ETY 3118/93) on mahdollistettu
muiden kuin jasenvaltion liikenteenharjoittajien suorittaa kansallista maanteiden

tavaraliikennettd kyseisessa valtiossa, edellyttden ettd palvelujen tarjoaminen on
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valiaikaista. Talla asetuksella kabotaasitoiminta on vapautettu tilapdisesti 30. ke-
sékuuta 1998 alkaen. T&t4 tilapdisyytta on sittemmin tdsmennetty ja yleisen kabo-
taasin kasitteestd on luovuttu. 21. lokakuuta 2009 annetussa asetuksessa
(EY1072/2009) otettiin kayttoon rajoittavampi muoto, koskien perakkéisia kabo-
taasimatkoja. Asetuksessa mahdollistettiin enintd&n kolme kabotaasimatkaa seit-
semadn paivéan sisalla. Tatd sédannostd on sovellettu toukokuusta 2010 ldhtien.
(EUR-lex 2009)

4.3 Lupa-asiat ja valvonta

EU- ja ETA- valtioiden valiseen ja ndiden maiden lyhytaikaiseen siséisiin kulje-
tuksiin (kabotaasi) riittdd yhteison tavaraliikennelupa, ja titd lupaa voi hakea
Elinkeino-, Liikenne- ja Ympéristokeskuksesta (ELY-keskus). (Liikenteen turval-
lisuusvirasto TraFi 2017) ELY-keskus vastaa valtakunnallisesti tavaraliikenteen
lupa-asioista. Yhteis6luvan haltija saa harjoittaa Euroopan talousalueeseen kuulu-
vien valtioiden ja Sveitsin keskindisen liikenteen lisdksi my6s muuta kansainvalis-
ta lilkennettd. Yhteisolupa sisaltaa liikenneluvan alkuperaiskappaleen seka selvi-
tyksen siitd, montako ajoneuvoa luvanhaltijalla on kaytdssaan. ELY-keskuksen
myontamaa litkennelupaa (jaljenndsté siitd) tulee sailyttdd ajoneuvoissa. Y hteiso-
luvan hakijan on myos anottava kuljettajatodistus kaikille kuljettajilleen, jotka ei-
vat ole Euroopan unionin jasenvaltion kansalaisia tai kolmannen maan kansalaisil-
le, jotka eivét ole oleskelleet pitkd&n Suomessa. Kuljettajien tulee olla laillisessa
tyosuhteessa luvanhaltijan kanssa, ja heidan tulee tayttdd kuorma-autokuljettajien
ammattipatevyyden edellytykset. Kuljettajatodistukset ovat voimassa yhta kauan
kuin yhteison tavaraliikennelupakin.(Elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus
2015)

ELY-keskus valvoo tavaraliikennelupia, ja tdmé& valvonta tehdd&n vahintadn ker-
ran vuodessa. Valvonnassa selvitetdan, tayttavatko luvanhakijat vield luvan myon-
tdmisen edellytykset. Perusedellytyksiin kuuluu yrityksen hyvémaineisuus, vaka-

varaisuus sekd kuljettajien ammatillinen péatevyys, mutta sen liséksi edellytyksiin
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kuuluu myds vaatimus siitd, ettd yritykselld on pysyva toimipaikka.(Elinkeino-,
lilkenne- ja ymparistokeskus 2015)

Raskaan liikenteen valvonta, ja nain ollen myods kabotaasikuljetusten valvonta
kuuluu Suomessa poliisin toimialueeseen. Poliisin tekemaélla valvonnalla yritetaan
ehkaisté kuljetusrikollisuutta, torjua ymparistouhkia, varmistaa etté kilpailuedelly-
tykset toteutuvat tasapuolisesti sek& varmistaa verojen maksaminen ja valvoa
henkildiden oikeutta tyéskennelld Euroopan Unionin alueella. Raskaan liikenteen

valvonnassa pyritddn seuraamaan seuraavia asioita:

- Ajoneuvojen liikennekelpoisuus

- Kauljettajien ajotapa, nopeus, mahdollinen rattijuopumus
- Kauljettajien ajo- ja lepoajat

- Kuormien sidonta, puutteet ja virheet

- Vaarallisten aineiden kuljettaminen

Liikenteen valvonnan lisdksi poliisin tehtaviin kuuluu myés tiedottaminen ja kul-
jetusturvallisuuden lisdédminen koulutuksia jarjestamalla. Tiedottaminen hoidetaan
yleisesti erilaisissa kuljetusalan seminaareissa ja messuilla, yhdistysten kokouk-

sissa seké erilaisissa sahkadisissa tiedotusvalineissa. (Poliisi 2017)

4.4 Kabotaasikuljetukset Suomessa

Suomessa tapahtuvaa kaupallista tavarankuljetusta maanteitse maarittdd Laki kau-
pallisista tavarankuljetuksista tiella (693/2006, 6a 8). Tavarankuljetus on siis lu-
vanvaraista ja sadnneltyd toimintaa. Saanneltyja asioita ovat kdytettava kuljetus-
kalusto, kuljettajien koulutustaso ja kuljetusyritysten toiminta, myds oman valtion
ulkopuolella. Lisaksi laki sisaltdd Suomen omat tarkentavat saadokset siitd, miten

maadritell&én sallitut kabotaasikuljetukset ja milloin kabotaasi on tilapéistéa.

Suomessa kabotaasikuljetus on laillista silloin, kun toiseen EU-maahan rekisteroi-
ty ajoneuvo ajaa tilapdisesti enintddn kolme kabotaasikuljetusta seitseman paivén

sisalld. Saapuessaan maahan lastiyksikon taytyy olla lastattuna, jotta laillisuuden
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ehto tayttyy. (Laki kaupallisista tavarankuljetuksista tielld 693/2006.) Laillista ka-
botaasikuljetusta saa harjoittaa vain Euroopan unionin maihin rekisterdidyt rekat.
Kolmansiin maihin rekisterdidyt rekat eivat siis saa ajaa laillisia kabotaasikulje-
tuksia Suomessa. Joten esimerkiksi Vendjélle rekisterdidyt autot eivat saa lain-

kaan ajaa laillisia kabotaasikuljetuksia Suomessa. (Tulli 2015)

Kabotaasikuljetuksista on ollut kovasti kiistaa viime vuosina. Mikali ulkomaalai-
set ajoneuvot tuovat tavaraa Suomeen, ja ajavat vield sen liséksi sisimaanajoja, se
vie suomalaisilta ammattikuljettajilta tyotehtavia. Tama taas vaaristaa kilpailua,
koska ulkomaalaiset toimijat maksavat vdhemman palkkaa tyontekij6illeen, ja
siksi he pystyvét tarjoamaan halvempia rahtihintoja kuin suomalaiset yritykset.
Tasta kuitenkin hyotyvat kuljetusten tilaajat, koska he voivat kilpailuttaa kuljetuk-
sia enemman ja sitd kautta saada parhaan tarjouksen. (Yle 2016) Pienimmat, pai-
kalliset yritykset kérsivét tasta eniten, ja osa heistd on jo joutunut lopettamaan,
koska he eivat pysty kilpailemaan hinnoille suurten yritysten ja kabotaasikuljetus-
ten kanssa. Suurin ongelma Suomen kabotaasikuljetuksissa on kuljetusten val-
vonnan vaikeus, koska ainoa valvonta Suomeen saapuville maantiekuljetuksille
tapahtuu rajoilla kuljetuksen saapuessa maahan tai poistuessa sieltd. Valvontaa
hoitaa eniten poliisi tullin avustuksella. Valvontaa on mahdotonta tehda aukotto-
masti. Ongelmana on selvittaa, ettd tekeekd yksi ajoneuvo enemman kuin kabo-

taasilain salliman kolme kuljetusta viikossa. (Poliisi 2017)

Eduskunta on hyvéksynyt lakiesityksen Suomen kansallisen kabotaasilain ku-
moamisesta 22.6.2016. (Aluehallintovirasto 2016) Suomen hallitus kuitenkin
valmistelee tielakiin tiukkenevaa raskaan liikenteen valvontaa, esimerkiksi kalus-
ton kunnon tarkastuksien lisaamista. Téalld hetkelld ulkomaalaiset toimijat eivét
maksa veroja tai tiemaksuja Suomeen, mutta suunnitteilla on, ettd myos heille tul-
taisiin maaradmaan tiemaksuja. Liikenne- ja viestintdministeri Anne Bernerin
mielesta kabotaasin vaikutuksiin voidaan vaikuttaa tilaajavastuulain Kiristamisel-
I4.(Dahl 2016) Tilaajavastuulain tarkoituksena on mahdollistaa kilpailun tasaver-
taisuus ja edistaa tyéehtojen noudattamista. Kuljetuksen tilaajalla on siis vastuul-
laan huolehtia, ettd kuljetusyritys noudattaa tyOnantajavelvoitteita. Sopimus-

kumppanin tulee toimittaa kuljetuksen tilaajalle tarvittavat tiedot, ja lain noudat-
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tamista valvoo Eteld-Suomen aluehallintovirasto. Laki edellyttdd toimittamaan
seuraavat tiedot kuljetuksen tilaajalle:

- Selvitys, onko yritys merkitty ennakkoperintérekisteriin, tyonantajarekiste-
riin ja arvonlisévelvollisten rekisteriin

- Kaupparekisteriotteen

- Selvitys, onko yritykselld verovelkaa, tai viranomaisten toimittama selvi-
tys velan méarasta

- Todistukset tyontekijoiden eldkevakuutuksista

- Selvitys tydehtosopimuksista tai tydehdoista

- Selvitys tyoterveyshuollon organisoinnista

(Laki tilaajan selvitysvelvollisuudesta ja vastuusta ulkopuolista tyovoimaa
kaytettaessa 1233/2006)
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5 EMPIIRINEN TUTKIMUS

Tassa luvussa kdydaan lapi tutkimuksen empiriaa. Taman tutkimuksen empiria
koostuu teoriasta, jossa esitelladn tutkimukseen kuuluvat termit, joita ovat teoreet-
tinen viitekehys ja tutkimuksessa kaytettavat tutkimusmenetelmét ja niihin kuulu-
vat aineistonkeruumenetelmat. Néiden lisdksi esitellddn haastattelun rakenne seka
tutkimuksen suunnitteluun vaikuttavat asiat. Empiirinen tutkimus pohjautuun teo-
reettiseen viitekehykseen ja tutkimukseen kuuluu myos kvalitatiivisena tutkimuk-
sena toteutettu teemahaastattelu. Teemahaastattelun tarkoituksena oli selvittas,

miten kabotaasikuljetukset vaikuttavat Suomen maantiekuljetuksiin.
5.1 Tutkimuksen teoreettinen viitekehys

Tutkimuksen teoreettisessa viitekehyksessa kasitelladn Suomen ulkomaankulje-
tuksia yleisesti, jonka jalkeen siirrytddn tutkimaan kabotaasikuljetuksia. Teorian
avulla luotiin pohja tutkimuksen empirialle, ja siihen pohjataan myds analyysissa.

Teoreettinen viitekehys koostuu kolmesta paéotsikosta, jotka ovat:

1. Suomen ulkomaankuljetukset
2. Maantiekuljetukset
3. Kabotaasikuljetukset

Teoreettisella viitekehyksella tarkoitetaan niita tutkimuksia, malleja ja teorioita,
jotka jollain tavalla liittyvéat ilmiéon jota ollaan tutkimassa. Opinnédytetydn teorian
voi tehdd kahdella eri tavalla. Luultavasti eniten kdytetty menetelma on esitelld
teoreettinen viitekehys opinnédytetyon alkuosassa, ja empiria sen jalkeen. Toinen
menetelma on esitella empiria ja teoria rinnakkain, vuorotellen. (Kananen 2010,
44) Teoreettinen viitekehys luo pohjan empiiriselle tutkimukselle ja se myds
mahdollistaa 16ytamaan tutkimuskysymykset, joilla saadaan vastaukset tutkimuk-
sessa esitettyihin kysymyksiin, eli tutkimuskysymyksiin. (KvaliMOTYV 2017)

5.2 Tutkimusmenetelmat

Tutkimusmenetelmid on kahta erilaista, maaréllinen (kvantitatiivinen) tutkimus-

menetelma ja laadullinen (kvalitatiivinen) tutkimusmenetelma. Nailla menetelmil-
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l4 etsitdan tietoa ja analysoidaan aineistoa. Tutkimusmenetelmien avulla toteute-
taan empiirinen tutkimus. Tutkimusmenetelmaa valittaessa laht6kohtana ovat tut-
kimuskysymykset, teoreettinen viitekehys ja aineisto, jota tutkimusta varten on

kerétty. (Jyvaskylan yliopisto 2017)

Laadullisella eli kvalitatiivisella tutkimusmenetelmalla yritetddn ymmartaa tutkit-
tavan aiheen ominaisuuksia, laatu ja kokonaisvaltaista merkitystd tutkittavaan
kohteeseen. Kvalitatiivinen tutkimus on mahdollista suorittaa erilaisilla menetel-
mill&, mutta yhteinen piirre on ndkokulma, joka liittyy tutkittavan kohteen merki-
tykseen, taustaan tai tarkoitukseen. Laadullinen tutkimus pyrkii vastaamaan ky-
symykseen: Misté tutkittavassa aiheessa pohjimmiltaan on kyse? (Jyvéskylan yli-
opisto 2015; Kananen 2010, 37)

Maaréllisessa eli kvantitatiivissa tutkimusmenetelméssa keskitytadn kuvaamaan
kohdetta, seka tulkitsemaan sitd numeroiden ja tilastojen avulla. Mé&é&rallisessé
tutkimuksessa ollaan enemman Kkiinnostuneita vertailusta, luokitteluista seka syy-
ja seuraussuhteista. Tassa menetelméssa kaytetadn myos paljon laskennallisia ana-

lyysimenetelmid. (Jyvaskylan yliopisto 2015)

Jo heti alussa tdmén tutkimuksen tutkimusmenetelmaksi valikoitui kvalitatiivinen
eli laadullinen tutkimusmenetelmd. Kvalitatiivisen tutkimusmenetelm& oli paras
vaihtoehto, koska tutkittavasta aiheesta, kabotaasikuljetuksista, ei ole kovin paljon
tietoa ainakaan painetussa muodossa, ja tavoitteena oli saada mahdollisimman

paljon tietoa.
5.3 Aineistonkeruumenetelma

Kun tutkimusmenetelméa oli valittu, piti tutkimukselle paattdd myos aineistonke-
ruumenetelmd. Laadullisen tutkimuksen aineistonkeruumenetelmid ovat teema-
haastattelu, erilaiset dokumentit ja havainnointi (Kananen 2010, 48). Ndista vaih-
toehdoista tat4 tutkimusta varten teemahaastattelu oli kaikkein sopivin, koska sen
avulla on mahdollista saada mahdollisimman paljon tietoa tutkittavasta asiasta.
Teemahaastattelussa on myds mahdollista rajata kysymykset niin, ettd saataisiin

tarkkaa tietoa siitd, miten kabotaasikuljetukset vaikuttavat Suomen maantiekulje-
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tuksiin. Tutkimuksen teemahaastattelu suoritettiin haastattelulomaketta kayttden
séhkopostin vélityksella tiukan aikataulun vuoksi.

Opinnaytetyon haastattelumallit voidaan jakaa kahteen eri osaan, strukturoituun ja
puolistrukturoituun haastatteluun. Puolistrukturoidussa haastattelussa kaikille
haastateltaville esitetdan suurin piirtein samat kysymykset tdsmélleen samassa jar-
jestyksessd. Tastd haastattelumuodosta kéytetddn usein my0s nimitystd teema-
haastattelu. Puolistrukturoitu haastattelu on sopiva silloin, kun halutaan tietoja tie-
tyista asioista, eika haastateltaville ole tarpeellista antaa suurta vapautta haastatte-
lussa. Strukturoitu haastattelu taas tarkoittaa sitg, ettd haastateltavat tayttavat ohja-
tusti kyselylomakkeen, jossa on valmiit vastausvaihtoehdot kysymyksille. Struk-
turoidulla haastattelulla (tai sen tuloksilla) voidaan kerata aineistoa tulosten yleis-
tdmiseksi (KvaliMOTV 2017). Télle tutkimukselle haastattelumalliksi valikoitui
puolistrukturoitu teemahaastattelu.

5.4 Tutkimuksen suunnittelu

Tutkimus aloitettiin etsimélld ajankohtainen ja tutkijaa kiinnostava aihe. Aihe ra-
jautui tutkimaan kabotaasikuljetuksia. Kabotaasikuljetuksia on Suomessa vapau-
tettu asteittain viime vuosien aikana, mutta tdma on herattanyt paljon kiistaa. Tut-
kimuksella ei ole toimeksiantajaa.

Tutkimuksen tekeminen aloitettiin tutkimussuunnitelman laatimisella. Tamén

ohella tutkimukselle mietittiin oikeanlaiset ja olennaiset tutkimuskysymykset:

1. Miten kabotaasikuljetukset vaikuttavat Suomen maantiekuljetuksiin?
2. Miten kabotaasikuljetuksia k&ytetdan?

Tutkimusmenetelmaksi téalle tutkimukselle valittiin laadullinen eli kvalitatiivinen
tutkimusmenetelmd, ja aineistonkeruumenetelméksi valikoitui puolistrukturoitu

teemahaastattelu.
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5.5 Haastateltavien valinta

Haastateltavat valittiin ajatellen asiantuntijuutta heidan edustamillaan aloilla. Va-
linnassa otettiin tutkimuksen tarpeet huomioon ja haastateltavat pyrittiin valitse-
maan niin, ettd haastattelukysymyksiin saataisiin mahdollisimman tarkkaa tietoa
tutkittavasta aiheesta. Haastateltavat haluavat pysyd nimettémind tassa opinnayte-
ty6ssd, mutta jokainen heisté toimii kuljetusalalla Suomessa ja muualla Euroopas-

Sa.

Haastateltava A: Haastateltava A toimii huolinta-alan yrityksessd, kansainvalisten
kuljetusten, huolinnan ja logistiikan parissa johtajana. Haastateltava on toiminut

kyseisessé asemassa kymmenen vuoden ajan.

Haastateltava B: Haastateltava B toimii kuljetusalan yrityksessd myyntiedustaja-

na. Han on toiminut tdssa asemassa vuoden verran.

Haastateltava C: Haastateltava C tydskentelee kuljetus- ja logistiikka-alan yrityk-

sessd myyntipaallikkoné. Han on toiminut tdssa asemassa kolme vuotta.

Haastateltava D: Haastateltava D tydskentelee logistiikka- ja huolinta-alan yri-
tyksessa maantiekuljetusten parissa tiiminvetajana. Haastateltava on tydskennellyt

yrityksessa 21 vuotta ja nykyisessa asemassaan Vviisi vuotta.
5.6 Kysymysten laatiminen

Haastattelukysymykset, liite 1, tehtiin teoreettisen viitekehyksen pohjalta. Kysy-
mysten tarkoituksena oli saada mahdollisimman paljon tietoa kabotaasikuljetuk-
sista Suomessa ja niiden vaikutuksesta Suomen maantiekuljetuksiin. Haastattelu-
kysymykset jaoteltiin teemoittain teorian mukaan. Haastattelulomake laadittiin

ainoastaan suomenkielisena.
5.7 Tutkimuksen aikataulu

Opinnaytetyoprosessini alkoi kevaélla 2017 kun sopiva aihe 16ytyi ammatillisen
harjoittelun, ja sen pohjalta osaksi tyoni kautta. Mediassa kasiteltiin kabotaasikul-

jetuksia, ja koska tyoskentelen huolinta- ja logistiikka-alalla, mielenkiintoni hera-
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si. Huomasin, ettei aiheesta ollut viel4 kovinkaan montaa tutkimusta, joten p&éatin
tarttua tilaisuuteen tutkia aihetta tarkemmin. Kesélla 2017 aloitin teoreettisen vii-
tekehyksen kirjoittamisen ja jatkoin sitd syksylla. Loppusyksysta 2017 aloitin em-
piirisen tutkimuksen suunnittelun ja toteutuksen. Teemahaastattelut toteutettiin
marraskuun 2017 aikana, ja sen jalkeen analysoin tutkimustulokset ja kirjoitin
johtopaatokset. Opinndytety6 valmistui joulukuussa 2017.

31



6 TUTKIMUSTULOKSET

Tassa luvussa kaydadn haastatteluiden tutkimustuloksia lapi. Tulokset on jaoteltu
paaotsikoittain teoreettisen viitekehyksen mukaan, ja niissa kaydaan lapi haastat-
teluissa ilmenneet havainnot. Haastateltavia oli neljd, ja kaikki haastattelut toteu-
tettiin sahkdpostitse kyselylomakkeella ja muutamilla tdsmentavilla kysymyksilla.

Haastattelutuloksista johdettiin teoriaan pohjaten opinnéytetyon tutkimustulokset.
6.1 Kabotaasikuljetusten tunteminen ja niiden kaytt

Tassa osiossa haastateltavilta kysyttiin, miten paljon he tietavét kabotaasikuljetuk-
sista yleisesti, ja kayttavatkd heidén yrityksensa kabotaasikuljetuksia. Neljasta
haastateltavasta kolmella oli tietdmysta kabotaasikuljetuksista ja he toimivat nii-
den parissa ainakin silloin talléin. Samoin ndmé& kolme yritystd kayttavét kabotaa-
sikuljetuksia jonkin verran. Haastateltava A:n yritys ei kéytd kabotaasikuljetuksia
ollenkaan, B:n yritys kayttdd kabotaasikuljetuksia Suomessa irtoperaliikenteessa
sekd Ruotsissa maantiekuljetuksissa silloin talldin. Haastateltava C:n yrityksen
saksalaiset vetoautot ajavat jonkin verran muiden maiden sisdisia kuljetuksia.
Haastateltava D:n yritys ei kdytd Suomessa kabotaasikuljetuksia lainkaan, mutta
tarjoavat niita Saksassa ja Ranskassa.

6.2 Saadokset

Haastateltavilta kysyttiin, kuinka paljon heilla on tietoa tulevista ja jo tulleista
muutoksista kabotaasikuljetusten lainsdadantoon. Kaikki nelja haastateltavaa vas-
tasivat tietdvansa jo tulleista muutoksista ja heidan yrityksensd on niista ajan ta-
salla. Tulevista muutoksista sen sijaan oikein kenelldkaan ei ollut kunnollista tie-
tdmystd. Haastateltava B ja D kertoivat, ettd heidan yrityksensa saavat tietoa saa-
doksista itse etsimalla Internetistd seké sahkopostiin tulevien uutiskirjeiden muo-
dossa valvovilta tahoilta, esimerkiksi Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL

ry:lta.

32



6.3 Lupa-asiat ja kabotaasikuljetusten valvonta

Tdassa osiossa kysyttiin, mistd haastateltavien yritykset saavat tietoa kabotaasikul-
jetuksista ja niihin liittyvista luvista. Heiltd kysyttiin myds kabotaasikuljetusten
valvonnasta, valvotaanko kabotaasikuljetuksia heidan mielestéan riittavasti. Haas-
tateltava A vastasi heidan saavan tietoa viranomaisilta, alan liitoista Suomessa se-
k& Euroopassa sijaitsevilta yhteistyokumppaneilta. B ja D vastasivat yrityksensa
saavan tietoa Internetistd, seka uutiskirjeiden muodossa valvovilta tahoilta (esi-
merkiksi SKAL ry). Haastateltava C vastasi heidén saavan tietoa kuljetusalan leh-
distd sek& heidan verkostonsa tiedotuskanavista. Haastateltava A:n mielesté kabo-
taasikuljetusten valvonta on riittdvad, tarkastuksia tehd&an tarpeeksi usein. Haas-
tateltava B ei osannut vastata onko valvonta riittavaa, heidan yritykseltaan ei vii-
meisen puolen vuoden aikana ole tarkistettu kuljetuslupia. C totesi suoraan, ettd
kabotaasikuljetusten valvonta ei ole riittavaa: “Sdddoksid rikotaan varmasti hyvin
paljon ulkomaalaisten kuljetusliikkeiden toimesta.” Haastateltava D Kertoi, ettd
hanen mielestdédn kabotaasikuljetusten valvonta ei ole riittdvéd. Haastateltavan
mukaan tallaisten kuljetusten valvonta on erittdin vaikeaa, eika siihen ole Suo-

messa kunnollisia resursseja.
6.4 Kabotaasikuljetukset Suomessa

Tassa osiossa haastateltavilta kysyttiin, millaisissa tilanteissa kabotaasikuljetukset
voisivat toimia, selvitettiin miten niiden asteittainen vapauttaminen vaikuttaa hei-
dan mielestddn Suomen maantiekuljetuksiin yleisesti sek& vapauttamisen vaiku-
tusta haastateltavien yrityksiin. Haastateltavilta kysyttiin myds, onko kabotaasin

vapauttamisessa otettu kuljetusliikkeiden mielipiteet huomioon.

Haastateltava A vastasi suoraan ettd heidan yrityksessaén ei tulla koskaan kéytta-
maan kabotaasikuljetuksia, joten ne eivét tule vaikuttamaan heidén yritykseensé
suoraan. Han kuitenkin koki, ettd kabotaasikuljetuksien vapauttamisella on seka
positiivisia ettd negatiivia ndkdkulmia Suomen maantiekuljetuksille. Haastateltava
A Kkoki positiivisena asiana sen, etti asiakkailla on enemman kuljetustarjontaa
misté valita, ja tdman liséksi kabotaasikuljetukset saattavat tarjota asiakkaille al-

haisempia hintoja. Negatiivisena asiana haastateltava koki tieturvallisuuden vaa-
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rantumisen taalla Suomessa, sekd myos suomalaisten kuljettajien tydtilanteen, jo-
ka huononee kabotaasikuljetusten lisdantyessa. Hanen mielestaan jokainen yritys
joka kayttaa kabotaasikuljetuksia, vdhentda omalta osaltaan suomalaisten kuljetta-
jien tyota. Haastateltava A:n mielestd suomalaisten kuljetusliikkeiden mielipiteet

on osittain otettu huomioon kabotaasikuljetuksien vapauttamisessa.

Haastateltava B:n mielestd kabotaasikuljetukset toimivat parhaiten sellaisessa ti-
lanteessa, jossa lastaus ja purku voidaan tehda irtoperélla mahdollisimman lahella
satamaa. My0s haastateltava B:n mielestd kabotaasikuljetuksien asteittainen va-
pauttaminen on ollut sek& positiivinen ettd negatiivinen asia. Hanen mukaansa va-
pauttaminen helpottaa ulkomaalaisten alihankkijoiden k&yttamista, mutta negatii-
visena puolena taas on, etta se vaarantaa terveen kilpailun kuljetusliikkeiden kes-
ken. B:n mukaan kabotaasikuljetusten kayttdminen on vaikuttanut heidén yrityk-
seensd siten, ettd suomalaisten ja ruotsalaisten kuljetusyritysten kayttdmisesta on
tullut haastavaa, koska hintataso on erilainen jokaisessa maassa. Kilpailu Kkiihtyy,
mutta haastateltavan mukaan polttoaineen hinnan nousu saattaa tasoittaa tilannet-
ta. Haastateltava B:n mukaan kabotaasien vapauttaminen on jo vaikuttanut suures-
ti suomen kuljetusyrityksiin, ajot ovat jo vdhentyneet. Haastateltavan mielesta
isot, kansainvaliset yritykset hy6tyvéat kabotaasikuljetuksista eniten, ja pienet, pai-
kalliset yritykset karsivat kilpailusta.

Haastateltava C antoi kaytannon esimerkin millaisessa tilanteessa kabotaasikulje-

tukset voisivat toimia:

"Ldhetdimme Suomalaiselta asiakkaalta tiyden autollisen tavaraa Eteld -
Ranskaan. Koska meilla ei ole kyseisestd maanosasta paluukuormaa ta-
kaisin Suomeen, voimme ottaa Ranskan sisaisen kuljetuksen lahemmaksi

Belgiaa tai Saksaa, josta saamme seuraavan kuorman takaisin Suomeen. ”’

Haastateltavan mukaan tallainen mahdollistaa edullisempien rahtihintojen tarjoa-
misen suomalaisille asiakkaille, kun autot eivat aja tyhjind. Haastateltava C kokee,
ettd kabotaasikuljetuksien vapauttaminen on ollut negatiivinen asia Suomen
maantiekuljetuksille. Hanen mielestddn ulkomaalaiset kuljetusliikkeet vievat

suomalaisilta kuljettajilta tyot, eika valtio saa tasta verotuloja. Verotuloilla makse-
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taan myo0s teiden korjaukset, joita ulkomaalaiset ajoneuvot ovat osaltaan aiheut-
tamassa. Kuljetuksien hintataso on tippunut alas, koska ulkomaalaiset kuljetus-
liikkeet maksavat tyontekijoilleen vahemman palkkaa. Tasta syysta suomalaisilta
kuljettajilta vahenevat tyot. Haastateltava C kertoo, etta he eivét juurikaan tee ko-
timaan sisaisia kuljetuksia, mutta kilpailu kansainvélisista kuljetuksista on lisain-
tynyt jo heidankin yrityksessddn. Haastateltavan mukaan osa pienemmista yrityk-
sistd on jo kaatunut kovan hintakilpailun vuoksi, joten riski siita, ettd ulkomaalai-
set kuljetusyritykset vievét heidan asiakkaitaan, on olemassa. Haastateltava C us-
koo, etta tulevaisuudessa esimerkiksi useampi Itd&-Euroopan kuljetusliikkeista kul-
jettaa tuotteet suoraan kotimaan asiakkaalle. Haastateltava kuitenkin kokee, ett&
tekemalla yhteisty6td ulkomaalaisten toimijoiden kanssa suomalaisetkin yritykset

pystyvat laajentamaan omia palveluitaan.

Haastateltava D:n mukaan kabotaasikuljetusten vapauttaminen on ollut oikeastaan
hyva asia. Hanen mielestaan se luo enemman kilpailua markkinoille ja lisad mah-
dollisuuksia erilaisille toimijoille. Haastateltava D:n yritykselle kabotaasien va-
pauttaminen on tuonut lisaa kilpailijoita, jonka vuoksi he ovat pystyneet kehitta-
maan toimintatapojaan tehokkaammiksi. Nain ollen he kykenevat ottamaan asiak-
kaiden tarpeet ja vaatimukset paremmin huomioon. D:n mukaan kabotaasikulje-
tukset itsesséédn eivat vaikuta Suomen maantikuljetuksiin huonolla tavalla, vaan
syyna on Euroopan Unionin tiukka lainsdadanté. Hanen mielestddn Suomessa on
lilan véhan kuljettajia, ja mikali kabotaasikuljetuksia ei olisi, paljon tavaraa sei-
soisi vain varastoissa ja terminaaleissa. Haastateltava D:n mielesta yksittaiset yri-
tykset varmasti ajattelevat kabotaasikuljetusten olevan huono asia, mutta han us-
koo, ettd ndiden kuljetusten avulla voidaan saada tehokkaita ratkaisuja aikaiseksi,

panostamalla muun muassa tehokkuuteen ja laatuun.
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7 JOHTOPAATOKSET JA ANALYSOINTI

Tassa luvussa kaydaan l1api tutkimuksen johtopaatokset, ja tdman liséksi selvite-
tdéan myos tutkimuksen luotettavuus, hyddynnettavyys ja mahdolliset jatkotutki-
muskysymykset. Tutkimuksen johtopéatokset ja analysointi on tehty neljan haas-

tattelun ja teoreettisen viitekehyksen pohjalta.
7.1 Tutkimuksen johtopaattkset ja analyysi

Haastatteluiden tarkoituksena oli saada vastaus paitutkimuskysymykseen “Miten
kabotaasikuljetukset vaikuttavat Suomen maantiekuljetuksiin?” sekd yhteen ala-
kysymykseen "Miten kabotaasikuljetuksia kédytetddn?”, joka johdettiin péétutki-
muskysymyksesta. Tutkimuskysymyksiin saatiin kattavat vastaukset haastattelui-
den avulla. Tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdd kabotaasikuljetuksien vaiku-

tusta Suomeen, koska vapauttamisesta on viel& niin vahan aikaa.

Kabotaasikuljetukset ovat kovasti kiistelty asia Suomessa. Muualla maailmassa se
voi olla hieman yleisempad, mutta tdalla Suomessa kabotaasikuljetuksia ei vield
juurikaan ole. Syyné tdhan voi olla se, ettd suomalaiset kuljetusalan yritykset ha-
luavat pitdd suomalaisen kilpailun rehellisend, eivatké he halua tdnne muita toimi-
joita. Pelkona on, ettd ulkolaiset toimijat painaisivat kuljetusten hinnat niin alas,
etteivat pienimmat yritykset pystyisi enada kilpailemaan. Haastattelujen perusteella
voidaan paatelld, ettd vaikka kaikki nelja haastateltavaa toimivat kansainvélisissa
kuljetusyrityksissa, niin kaikki eivat halua kayttaa kabotaasikuljetuksia, eivétkéa ne
my0dskadn ole niin yleisia ainakaan Suomessa kaytettynd. Kaikki haastateltavat
eivat myoskaan olleet saamaa mieltd kabotaasikuljetusten haitallisuudesta, mikéa

on myaos viite siitd, etta aihe on erittdin kiistanalainen.

Haastateltavien vastauksista voidaan todeta, etté tietoa kabotaasikuljetuksista saa-
daan, ainakin osan mielestd, riittdvasti. Varsinkin, jos tietoa osaa itse etsid. On
hyvé asia, ettd viranomaiset ja esimerkiksi SKAL ry huolehtii riittavésta tiedotta-
misesta. Myo6s lupa-asioiden tiedotus oli kaikkien haastateltavien mielestd kun-

nossa.
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Kabotaasikuljetuksien vapauttaminen on jo vahentényt ja tulee jatkossakin vahen-
tdmadan suomalaisten kuljetusliikkeiden tyota. Melkein kaikki haastateltavat olivat
sitd mieltd, ettd ulkomaalaisten toimijoiden saapuminen Suomeen ja heidén hal-
vempi hintatasonsa saattaa suomalaiset kuljetusyritykset, varsinkin pienemmiat,
paikalliset toimijat, suuriin vaikeuksiin. Tosin, kuten kaksi haastateltavista totesi,
tallaisesta tilanteesta voi olla my6s hyotyd. Ulkomaalaisten toimijoiden kanssa voi

tehda yhteisty6ta, ja tatd kautta saada omalle yritykselleen myos liséa ajoja.

Kaiken kaikkiaan tutkimuksen perusteella voidaan todeta, ettd kabotaasikuljetuk-
set voivat olla sekd hyva ettd huono asia. Haastateltavien vastauksista kévi ilmi,
ettd hyvand asiana pidettiin sitd, ettd Suomeen saadaan jonkin verran kilpailua ai-
kaiseksi maantiekuljetuksiin (niin kauan kun kilpailu pysyy terveena ja rehellise-
nd). Hyvanéa asiana pidettiin myos sitd, etté tavara liikkuu eteenpéin osittain kabo-
taasikuljetusten ansiosta, mikéli Suomessa ei itsessdan riitd kuljettajia hoitamaan
tata. Toisaalta taas huonona puolena kabotaasikuljetuksissa pidetdan kilpailun
vadristymista ja tyopaikkojen katoamista Suomesta (tai ainakin pelkoa niiden ka-
toamisesta). Naiden haastatteluiden otannan seka teoreettisen viitekehyksen perus-
teella voidaan todeta, ettd ainakin tall& hetkelld kabotaasikuljetukset eivét ole hyvéa
asia Suomen maantiekuljetuksille. Tosin kabotaasikuljetuksien vapauttamisesta ja
lakien uudelleenjarjestelyistd on vasta niin vahan aikaa, ettd vasta tulevaisuus
nayttdd, miten kabotaasikuljetukset oikeastaan tulevat vaikuttamaan Suomen

maantiekuljetuksiin.
7.2 Tutkimuksen luotettavuus

Tutkimuksen luotettavuutta voidaan arvioida kayttden mittareina reliabiliteettia ja
validiteettia. Reliabiliteetti tarkoittaa tutkimustulosten pysyvyytta ja toistettavuut-
ta. Validiteetti tarkoittaa aineiston analyysin patevyytta, ettd se mittaa sitd mité oli
tarkoituskin. Kvalitatiiviseen tutkimukseen ndma mittarit eivat sellaisenaan kay,
vaan niité taytyy osittain soveltaa. Tallaisessa tutkimuksessa reliabiliteetti tarkoit-
taa silloin tutkimuksen analyysin yhtendisyytté ja tulosten toistettavuutta. Validi-

teetti taas tarkoittaa aineiston analyysin patevyytta. (Jyvéskylan yliopisto 2010)
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Kvalitatiivisessa tutkimuksessa tarkeinta on tarkastella tutkimuksen totuudenmu-
kaisuutta. Laadullisella tutkimusmenetelmé&lld saatujen tutkimustulosten taytyy
olla ei-sattumanvaraisia ja tutkimuksessa kaytettyjen menetelmien avulla pitéa
pystyé tutkimaan sitd mita oli tarkoituskin. Kasitteiden tulee olla yhdenmukaisia

aineiston ja tutkimusongelman kanssa.(Jyvaskyléan yliopisto 2010)

Tassa tutkimuksessa reliabiliteetin ja validiteetin todettiin haastatteluiden ja tut-
kimustulosten analyysin jalkeen olevan johdonmukaisia ja luotettavia, ainakin tal-
I& hetkelld. Haastateltavat henkil6t ovat asiantuntijoita omilla aloillaan, miké liséé
tutkimuksen luotettavuutta. Tutkimus on mahdollisesti toistettavissa samoin tu-
loksin kéayttden kvalitatiivista tutkimusmenetelmaa. Tosin ihmisten mielipiteet
saattavat muuttua ajan saatossa, joten jos sama tutkimus toistettaisiin kymmenen

vuoden kuluttua, tutkimustulos ei valttamaétta olisi endd sama.
7.3 Tutkimuksen hyddyntaminen ja jatkotutkimusehdotukset

Opinnaytety6 on tietopaketti, jota voi hyddyntdd. Teoreettinen viitekehys kokoaa
yhteen kattavasti Suomen ulkomaankuljetukset, seka antaa myos tilastotietoa kul-
jetusmuodoista. Teoreettinen viitekehys sisaltad myos tietoa kabotaasikuljetuksis-
ta ja niiden asteittaisesta vapauttamisesta Suomessa, joka on viel& aika tuore asia.
Empiirisestd tutkimuksesta selvidd, miten kabotaasikuljetukset vaikuttavat Suo-
men maantiekuljetuksiin talla hetkelld, ja uskon, ettd tdma kiinnostaa monia.
Opinnaytetyostd voivat hyotya opiskelijat, jotka etsivat enemman tietoa Suomen
ulkomaankuljetuksista ja haluavat my6s perehtyd kabotaasikuljetuksiin. Opinnay-
tetyd hyodyttdd myos alan ammattilaisia, niitd jotka mahdollisesti harkitsevat

kayttdvansa kabotaasikuljetuksia yrityksessaan.

Tutkimuksen aikana havaitsin my6s mahdollisuuden jatkotutkimusehdotuksille.
Tama opinndytety0 keskittyy kabotaasikuljetuksiin Suomessa, mutta jatkotutki-
muksena voitaisiin toteuttaa tutkimus kabotaasikuljetusten kaytosta esimerkiksi
Euroopassa, joten jatkotutkimuksessa voitaisiin keskittyd esimerkiksi paluukuor-

miin.
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LIITE1

Kvalitatiivisella tutkimusmenetelmaélla toteutettu teemahaastattelu
Kabotaasikuljetukset

Lomakkeen tiedot tullaan kasittelemaén anonyymisti, eikd yrityksen tai

haastateltavan nimeéa paljasteta opinnaytetydssani.

1. Missa asemassa tyoskentelette yrityksessanne?

2. Kuinka kauan olette tydskennelleet yrityksessanne, ja kyseisessa
asemassa?

3. Milla alueella yrityksenne toimii, ja mik&a on (suurin piirtein) jarjesta-
mienne maantiekuljetusten maara?

4. Onko teilla tietamysta kabotaasikuljetuksista yleisesti? Jos on, kuin-
ka paljon olette tekemisissa kyseisten kuljetusten kanssa?

5. Misté yrityksenne saa tietoa kabotaasikuljetuksista ja niihin liittyvista
luvista?

6. Kuinka paljon teilla on tietoa tulevista/ jo tulleista muutoksista kabo-
taasikuljetusten lainsaadantoén?

7. Onko yrityksenne kayttanyt tai kayttaa talla hetkella laillisia kabo-
taasikuljetuksia?
- Jos kylla, miksi paadyitte kayttamaan kabotaasikuljetuksia?
- Jos ei, oletteko harkinneet kayttavanne?

8. Millaisissa tilanteissa kabotaasikuljetukset voisivat mielestanne toi-
mia?



9. Miten kabotaasikuljetusten asteittainen vapauttaminen on mieles-
tanne vaikuttavat Suomen maantiekuljetuksiin? Ovatko ne positiivi-
nen vai negatiivinen asia? Miksi?

10. Miten kabotaasin vapauttaminen on vaikuttanut teidan yritykseen-
ne? Miten naette sen vaikuttavan tulevaisuudessa?

11.Vahentaaké kabotaasikuljetusten vapauttaminen mielestédnne suo-
malaisten ammattikuljettajien tyotd maantiekuljetuksissa?

12.0nko kabotaasikuljetusten valvonta mielestanne riittdvaa?

13. Onko kabotaasin vapauttamisessa otettu mielestanne kuljetusliik-
keiden mielipiteet huomioon?

Kiitos vastauksistanne!



