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on myds mukana jo aiemmin tehtyja tilastoja kabotaasista.

Tutkimuksen toteuttamisessa kaytettiin padosin kvantitatiivista tutkimusta, mutta osit-
tain tyo perustuu myos kvalitatiivisiin tutkimusmenetelmiin. Tutkimuksessa kaytettiin
tyokaluna Webropol-kyselya seka asiantuntijahaastattelua. Nailla pyrittiin saamaan
ajantasaista tietoa alan toimijoilta. Ongelmakohdiksi nousivat olemassa olevien tilasto-
jen luotettavuus, sekd Webropol-haastattelun vastaajien vahainen maara. Kabotaasin
tilastointi on yleisesti ottaen vaikeaa.

Tutkimuskyselyn seka lahdeaineiston perusteella voidaan sanoa, etta suurin ongelma
on kabotaasin valvonta, jolloin maaristakaan ei voida olla taysin varmoja. Tasta olivat
huolissaan niin kuljetuspalveluiden tuottajat kuin kayttajatkin. Positiivisena nahtiin mah-
dollisuus hintakilpailuun ja kuljetusten saatavuuteen. Koska taysin luotettavaa tilastoa
asiasta on talla hetkella lahes mahdoton saada, olisi tassa paikallaan lisatutkimus, joka
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Abstract
The target of this thesis was to find out how the changes in cabotage legislation may
affect domestic goods traffic and attitudes among related operators.

The theory in this thesis is based on earlier studies made by both domestic and foreign
(EV) authorities. The theory part also discusses the basics of road traffic and EU-legis-
lation.

The study was made mainly by using quantitative methods, but also partly qualitative
methods as well. This thesis includes a poll made using the Webropol-tool, and also an
expert interview. Problems in conducting this thesis were reliability of existing statistics
and low number of respondents in Webropol-poll.

Based on the poll and source material, two main problems are monitoring and measur-
ing of the actual cabotage traffic. Because of that, the real amounts of cabotage remain
undefined. This worries also the providers of the road haulage as well as users of it. As
positive points that may arise with changes in legislation, were the possibility for price
competition and better availability of free truckloads.

Possible additional research should include measuring cabotage traffic as a field re-
search, to gain accurate information. In the end, even if there are some unwanted influ-
ences on the domestic level, little can be done, as Finland is part of the European Un-
ion, and the Union legislation must be observed.
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1 JOHDANTO

Tilastokeskuksen (s.a.) maaritelman mukaan kabotaasi on "Maan sisaisia kul-
Jetuksia toisessa maassa rekisterissé olevalla ajoneuvolla”. Kabotaasiliikenne,
eli vieraan valtion sisainen kuljetus, on sallittua EU-maiden jasenille rajoitetusti
(Nisula & Heiskanen 2013, 26). Tapaninen (2018, 36) kertoo kirjassaan Logis-
tiilkka ja likennejarjestelmat, kabotaasilikenteen tarkoittavan sita, etta Euroo-
pan talousalueen ja Euroopan unionin alueille sijoittuneet yritykset saavat suo-
rittaa toisen maan sisaisia maantiekuljetuksia yhteisélupien kanssa. Muiden
kuin Euroopan unionin jasenmaiden valisissa tielikennesopimuksissa kabo-
taasilikenne ei ole sallittua. Nain ollen esimerkiksi suomalainen kuljetusliik-
keen ei ole sallittua ottaa kuormaa palatessaan vieméasta kuormaa Mosko-
vaan. (Nisula & Heiskanen 2013, 26).

Kiinnostuin aiheesta tutkimus- ja kehittamistyon kurssilla vuonna 2016. Tuo-
hon aikaan aiheesta ei vield 16ytynyt opinnaytetoita. Tein silloin kurssin viimei-
sen tehtavan, eli tutkimussuunnitelman, kabotaasisddddsten muutoksien vai-
kutuksista kotimaan kuorma-autoliikenteeseen. Koska aiheesta oli hyvin va-
han tutkittua tietoa, paatin tehda opinnaytetyoni samasta asiasta. Jouduin Kkui-
tenkin tydasioiden vuoksi venyttamaan opinnaytetyon tekoa, ja vasta loppu-
vuodesta 2018 paasin toden teolla tydni kimppuun. Talla valin on aiheesta
tehty muutama opinnaytety6 ja saaddsten muutokset ovat hiljakseen eden-

neet.

Aloittaessani aiheen tutkintaa tilanne oli sellainen, etta toiseen EU- jasenvalti-
oon rekisteroity kuljetusyritys sai Suomessa harjoittaa kabotaasia vain valiai-
kaisesti. Eli kaytanndssa sama kuljetusvaline sai hoitaa kolmen kuukauden ai-
kana vain kymmenen kabotaasikuljetusta. Ero EU:n s&aaddksiin oli kuormien
laskentatavassa. Suomessa lasketaan yhdeksi kuormaksi myoés saman kuor-
man osapurkaukset, kun taas yhteisotasolla yksi kuorma on yksi kuorma,
vaikka sité purettaisiin moneen eri paikkaan. (Kabotaasin maaritelméaa esite-
tdan muutettavaksi 2015.) Tamanhetkinen tilanne sallii viikon aikana kolme
kabotaasimatkaa. (Kabotaasia pyritaan valvomaan EU:ssa tiukemmin &alyk-

kaalla ajopiirturilla 2018).



2 TUTKIMUS

Kabotaasiliikenne on mielenkiintoinen, paljon puhuttava, mielipiteita jakava ja
ajankohtainen asia. Kabotaasiliikennetta tilastoidaan niin valtakunnallisella
kuin Euroopan unioninkin tasolla. Rajasin tyoni koskemaan vain laillista kabo-
taasia Suomessa, koska koko Euroopan Unionin alueen kabotaasiliikenteen
tutkiminen olisi saanut tydn paisumaan liian laajaksi. Vaikeuksia olisi tuonut
myos eri maiden tilastointitavat ja sdadokset. Laittoman kabotaasin tilastointi
on viela haastavampaa kuin laillisen kabotaasin, ja siita olisi ollut viela vaike-

ampaa saada todellista tietoa.

Tutkimustietoa kabotaasilikenteesté ja sen maaristé oli opinnaytetydprosessin
alkumetreilla melko vahan ja moni alan ihminen kyseenalaistikin olemassa
olevan tutkimustiedon realistisuuden. Kabotaasin valvonnan ollessa hyvin vai-

keaa nykyisten sdaddsten puitteissa on sen tilastointikin haastavaa.

2.1 TYON TAVOITE, TARKOITUS JA TUTKIMUSKYSYMYKSET

Tavoitteena opinnaytetydssani oli hankkia mahdollisimman realistinen kuva ti-
lanteesta talla hetkella kayttaen olemassa olevaa tietoa ja haastattelemalla
alan kanssa tekemisissa olevia asiantuntijoita sek& alalla tyoskentelevia ihmi-
sia. Tarkoituksena oli saada kokonaisvaltainen kuva siité, miten kabotaasisaa-
dosten muutokset voivat vaikuttaa kotimaan kuorma-autoliikenteeseen ja mi-
ten alan ihmiset ndma sdadoksien muutokset kokevat. Tyon tarkeimmat tutki-

muskysymykset ovat:

e Millaisia vaikutuksia saaddsten muutoksilla on kotimaan liikenteeseen,
likennoitsijéihin ja sen sidosryhmiin?

e Miten kuljetusyritykset, alan muut toimijat ja sidosryhmat suhtautuvat
kabotaasisdadosten muutoksiin?

Opinnaytetydssa oli myds tavoitteena vertailla aiempaa tutkimustietoa seké
alan toimijoiden nédkemyksia ja selvittad, kuinka luotettavia ja vertailukelpoisia
olemassa olevat tilastoinnit ovat. Nain myos tarkeaksi yrittaa selvittdd, miten
alan toimijat uskovat tulevaisuudessa tilanteen kehittyvan ja kuinka nopeasti

muutokset vaikuttavat markkinatilanteeseen.



2.2 TEOREETTINEN VIITEKEHYS

Teoria-osuus nojaa sahkadisista ja painetuista lahteista saatuihin tietoihin ka-
botaasiliikenteesta sekéa valmiisiin tutkimustuloksiin, joita aiheesta on tehty
aiemmin Suomessa seka Euroopan Unionissa. Teoriassa pohjustetaan asiaa
myos kertomalla perustietoa kuorma-autoliikenteesta, unionin lainsdadan-
nosta ja siitd, miksi ja miten lainsdddanndn muutoksiin on paadytty. Aiemmat
viralliset tutkimukset ovat tehty unionin tilastoviranomaisten ja likenne- ja vies-
tintdministerion toimesta. Nama tutkimukset antavat hyvan pohjan, jolta lahtea
tutkimaan kabotaasiliikennetté ja verrata lopulta naita tutkimustuloksia omaan
empiiriseen tutkimukseen. Halusin kuitenkin tutkia ja vertailla myos alan toimi-
joiden, kuten Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry:n, tekemia tutkimuksia ja
havaintoja aiheesta. Uskoin etté alan toimijoilla on enemman “ruohonjuurita-

son” ajankohtaista tietoa.

Aiheen ollessa suhteellisen uusi ja koska saadokset ovat muuttuneet nopealla
tahdilla, perinteista painettua lahdemateriaalia oli haastavaa loytaa, sen sijaan
sahkaoisia lahteita oli paljon tarjolla. Painetuissa lahteissa oleva tieto oli lahes
kaikissa julkaisuissa vanhentunutta. Tilanne on myds kehittynyt jonkin verran
tana aikana, kun olen opinnaytetyétani tehnyt, vaikkakin lainsaadannon etene-

minen onkin verkkaista.

2.3 TUTKIMUSMENETELMISTA JA TOTEUTTAMISESTA

Lomakekyselyn kayttaminen tutkimuksessani tekee tutkimusmenetelmastani
paaosin kvantitatiivisen. Kaytin kuitenkin myos henkilokohtaista asiantuntija-
haastattelua, joten ty6 sisaltdd osin myds kvalitatiivista menetelmaa. Henkil6-
kohtaiseen asiantuntijahaastatteluun sain vinkin opinnaytetydn ohjaajaltani ja
sainkin sovittua SKAL ry:n asiantuntijapalveluiden johtajan Petri Murron
kanssa haastattelusta helmikuussa 2018. Lomakekysely oli suhteellisen
helppo tehda Webropol-tyokalulla, silla olin jo aiemmin opintojeni aikana sita
kayttanyt. Kokemukseni mukaan Webropol on myds kyselyihin vastaajille sel-

kea ja helppokayttdinen.
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Maarallinen tutkimus eli kvantitatiivinen tutkimus tunnetaan myés nimella tilas-
tollinen tutkimus. Maarallista tutkimusta tehdessa on tapana kayttaa tutkimus-
lomakkeita tai tiedot voidaan hankkia myés muiden tuottamista tilastoista.

Laadullista tutkimusta on kvalitatiivinen tutkimus. Laadullisessa tutkimuksessa
avoimet kysymykset ovat avainasemassa ja tietojen kerdamiselle tyypillistd on
haastattelut ryhmisséa, jo valmiit dokumentit ja aineistot seka osallistumalla ha-
vainnoiminen. (Heikkila 2014.) Naista menetelmista kerrotaan tarkemmin seu-

raavassa luvussa.

3 TIETEELLINEN TUTKIMUS

Taman luvun kuvaus tieteellisista tutkimuksista perustuu Heikkilan (2014) ope-
tuksiin kirjassa Tilastollinen tutkimus. Heikkila maarittelee tieteellisen tutkimuk-
sen olevan tutkimuskohteen toimintaperiaatteiden seka lainalaisuuksien selvit-
tavaa ongelmanratkaisua. Tutkimusotteen valinta maaraytyy hanen mukaansa
tutkimuksen tarkoituksesta seka tutkimusongelmasta. Tutkimustoiminta voi-

daan jaotella empiiriseen tutkimukseen ja teoreettiseen tutkimukseen. Empiiri-

nen tutkimus jaetaan kvalitatiivisiin tutkimuksiin ja kvantitatiivisiin tutkimuksiin.

3.1 KVANTITATIIVINEN TUTKIMUS

Kvantitatiivinen tutkimus on maarallista tutkimusta. Tutkimus vastaa esimer-
kiksi kysymyksiin: Missa? Paljon? Mika? Tiedot maaralliseen tutkimukseen
saadaan mahdollisesti valmiiksi keratyista tietokannoista, tilastoista ja rekiste-
reista, jos ei niita keréaté itse. Suomessa valtion Tilastokeskus on tilastojen
tuottajana tarkeimmassa asemassa. Tilastokeskuksen julkaisuja on saatavilla
niin sahkaisin& kuin kirjallisinakin versioina. Muita tilaston tuottajia ovat kun-

nat, yritykset, valtionhallinnon laitokset seké eri jarjestot.

Maarallisessa tutkimuksessa aineisto keratdan usein lomakkeilla, joissa on
valmiit vastausvaihtoehdot. Talla myos tilastolliseksi tutkimukseksi kutsutulla
menetelmalla voidaan myoés selvittaa riippuvuutta eri asioiden valilla tai tutki-
tun kohteen muutoksia. My6s havainnointitutkimus voidaan lukea maaral-
liseksi tutkimukseksi ja havainnoinnilla voidaankin korvata tai taydentaa haas-
tattelu- tai kyselytutkimuksesta. Maarallinen tutkimus jakaantuu selkeammin

eri vaiheisiin kuin laadullinen tutkimus.
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Tutkimuskyselyssa kayttamani Webropol onkin usein kvantitatiivisten opinnay-
tetdiden tiedon kerddmisessa kaytetty tyokalu. Muitakin internetpohjaisia, vas-
taavia tyokaluja on olemassa. Naissa kyselyissa pystyy laittamaan kohdehen-
kilGille kutsut kyselyyn sahkopostitse tai vaihtoehtoisesti voidaan laittaa val-
miin linkin jonnekin sivustolle. Ongelma naissa kyselyissa voi olla haasteena
juuri oikeiden vastaajien tavoittaminen, jollei kaytettavissa ole suurta maaraa
kohderyhman yhteystietoja. Internetpohjaisten tutkimuskyselyiden kanssa voi

toki kayttdd myds vaihtoehtoisena vastaustapana postitse lahetettya kyselya.

3.2 KVALITATIIVINEN TUTKIMUS

Laadullinen tutkimus eli kvalitatiivinen tutkimus voi vastata kysymyksiin: Millai-
nen? Miksi? Miten? Tama lahestymistapa pyrkii ymmartamaan tutkittavaa
kohdetta, seka kohteen paatdsten ja kayttaytymisen syita. Eri kayttaytymistie-
teiden, kuten psykologian oppeja, voidaan hyddyntaa tehdessa tutkimusta
kvalitatiivisella lahestymistavalla. Tutkimuksen avulla on mahdollista ymmar-
taa esimerkiksi kuluttajien kayttaytymista ja reagointia, mutta tutkimus ei
yleensa kasita kovinkaan suurta maaraa tapauksia, vaan tavoitteena on ym-

martaa pienien otoksien tuloksia mahdollisimman tarkkaan.

Laadullisen tutkimuksen aineiston keradminen ei ole niin jasenneltya kuin
maarallisessa tutkimuksessa. Tavanomaisia valmiita aineistoja kvalitatiivi-
sessa tutkimuksessa ovat paivakirjat, omaelaméakerrat seka kirjeet. Perinteis-
ten lomakehaastattelujen lisaksi voidaan kerata tietoa myos ryhmakeskuste-
luilla ja teemahaastatteluilla, jotka keskittyvat tiettyyn aiheeseen. Laadullisen
tutkimuksen tekija voi myos keréta tietoja myds osallistumalla itse tutkitun koh-

teen toimintaan. Tata mallia kutsutaan osallistuvaksi havainnoimiseksi.

4 KUORMA-AUTOLIIKENNE

Suomessa, kuten monessa muussakin maassa eniten kaytetty kuljetusmuoto
on tieliikenne ja tieliikenne jaetaan henkilo- ja tavaraliikenteeseen. Maantiekul-
jetuksen kayttoa tavaraliikenteessa puoltaa moni asia. Reittien muunnelta-

vuus, kuljetusten nopeus sekd mahdollisuus kuljettaa erilaisia tuotteita ovat
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etuja verratessa tieliikennettd muihin kuljetusmuotoihin. Investointikustannuk-
set verrattaessa muihin likennemuotoihin ovat kohtuullisia ja tieliikenne ei ole
riippuvainen liikenneverkosta, vaan kuljetuksia voidaan hoitaa lahes joka pai-

kassa ovelle asti. (Tapaninen 2018, 33.)

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom maarittelee kuorma-autoiksi ajoneuvot,
jotka ovat kokonaismassaltaan 3,5 tuhatta kiloa suurempia seka ensisijaisesti
tavaroita kuljettamaan tarkoitettuja. Luokkaan N2 lasketaan ajoneuvot, joiden
kokonaismassa on maksimissaan 12 tuhatta kiloa ja sen ylittavat ajoneuvot
lasketaan kuuluviksi N3-luokkaan. (Ajoneuvoluokat 2019)

4.1 Kuorma-autoliikenne Suomessa

Ensimmainen Suomeen, vuonna 1906 tai 1907, hankittu kuorma-auto oli hoy-
rykayttdinen. Kuorma-autojen maara teillamme kipusi nopeasti. Vuonna 1959
Suomeen oli rekisteroity jo reilut 46 000 kuorma-autoa. TAméan jalkeen
kuorma-autojen maara kasvoi tasaisen hitaasti, kunnes 1990- luvun lama ajoi
kuorma-autojen maaran radikaaliin laskuun. Vain muutaman vuoden aikana
maara laski kymmenella tuhannella autolla. Kun lamavuodet oli selatetty, elpyi
my6s kuorma-autoliikenne. Vuoteen 2006 mennessa teillamme liikkui jo yli 90
000 kuorma-autoa. (Parkko 2007.)

Maantieverkkomme pituus vuonna 2018 oli noin 78 000 kilometri&. Tasta yh-
dysteita 51 054 km, seututeitd 13 473 km, kantateitéa 4 860 km ja valtateita 8
605 km. Tieverkko on pienentynyt viimeisen kymmenen vuoden aikana noin

170 kilometrin verran. (Infrastruktuurimarkkinat 2019.)

Kuljetettuja maaria mitataan eri tavoin. Kuvasta 1 nakee, miten vuonna 2013
likennesuoritteet jakautuivat erilaisten kuljetustuotteiden kesken. Tonneina il-
moitettu maara kuvaa kuljetetun tavaran maaraa, ajetut kilometrit kuvaavat lii-
kennesuoritetta ja tonnikilometrit kuljetussuoritetta. Kuljetettujen tonnien osuus
kotimaan liikenteesta kuorma-autoliikenteen osalta oli 87 % vuonna 2012,
josta nakee, ettd tama kuljetusmuoto on tarkein kotimaan kuljetusmuodoista.
Vuonna 2013 kuorma-autot ajoivat tieverkoillamme yli 3 miljardia kilometria ja

suorittivat 6 % koko Suomen kokonaissuoritteesta koskien autoliikennetta.
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Etela-Suomeen painottuva kuorma-autoliikenne kayttada paasaantoisesti paa-
teitd, noin kaksi kolmasosaa kaikista ajetuista kilometreista suoritettiin paa-
teilla. Kuorma-autot palvelevat eniten teollisuuden, kaupanalan seka raken-
nusalan kuljetuksissa. Teillamme kulkee esimerkiksi maa-aineksia, puuta,

elintarvikkeita sek& maataloustuotteita. (Rajamaki 2014.)

600 120

m— Liikennesuorite, milj. km
S00 - + 100

w—Tavaram838ra milj. t

80

60

Milj. t.

40

20

Kuva 1. Traficom mukaiset tavaraméarat ja liikennesuoritteet vuoden 2013 tarkeimmissa tava-

ralajeissa (Rajamaki 2014, 4)

Suomessa kumipydrien paalla ja niiden litannaispalveluissa tydskentelee noin
150 000 tyontekijad. Naista noin 70 000 liikuttelee ihmisten sijaan tavaroita.

Suurin osa alan yrityksista on melkoisen pienid. Noin puolessa alan yrityksista
on toissé vain 1-9 ihmista. Vaikka isoja yrityksia on kovin vahan, niiden tyollis-
tavyys on suurta. Naiden yritysten palkkalistoilla onkin suurin osa koko maan-

tiekuljetusalan tyontekijoista. (Suomi elaa pyorilla s.a.)

Alan yritysten kustannukset jakautuvat niin, ettéa l&ahes puolet, 42 % kuluista,
tulee tydvoimakustannuksista, joita seuraa polttoainekustannukset 25 %.
Naita lukuja seuraa pddomakustannukset 10 % seka huoltoon ja korjauksiin

kohdistuvat kulut 7 %. (Suomi elda pyoarilla s.a.)
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4.2 Kuorma-autoliikenne Euroopan Unionin alueella

Taman luvun kuvaus tieliikenteesta Euroopan Unionin alueella perustuu Eu-
roopan Komission (2017) julkaisemaan "An overview of the EU Road

Transport Market in 2015” -yleiskatsaukseen.

Tieliikenne on yhteisotasolla tarked tyollistaja. Ala tyollistaa tavaraliikenteen
puolella noin 3 miljoonaa henkiléa ja henkildlikenteessa noin 2 miljoonaa.
Alan liikevaihto kokonaisuudessaan oli tehdyn katsauksen aikana noin 330
miljardia euroa tavaraliikenteen puolella. Suurimmat alan yritykset sijoittuvat
Luxemburgiin, Saksaan, Liettuaan, Ranskaan ja Hollantiin. Pienimmat yrityk-
set taasen loytyvat Kreikan, Kyproksen ja Espanjan rajojen sisalta. Koko yhtei-
son alueella yksittaiset tielikenneyritykset tyollistavat keskimaarin 5,2 henki-
|6&. Suomen tapaan unioninkin tasolla enemman kuin 80 % yrityksista pyorii

pienemmalla henkilomaaralla.

Unionin alueella ei olla viela taysin palauduttu vuonna 2008 alkaneen laman
likennemaarien notkahduksesta. Tieliikennekuljetukset olivat tonnikilomet-
reissé vield vuonna 2015 noin 8 % pienemmalla tasolla verrattuna tilannetta
lamaa edeltaviin likennemaariin. Tonnikilometreissa mitattuna noin 14 % kul-
jetuksista tehdaan "omiin nimiin”, eli yritykset kuljettavat omia tavaroitaan.
Loppuosan kuljetuksista hoitaa kuljetusyritykset, jotka tarjoavat kuljetuksia pal-
veluina ostajayrityksille. Prosentuaaliset luvut vaihtelevat eri maiden valilla ta-
man suhteen. Kreikassa, Luxemburgissa, ja Kyproksella enemman kuin kol-
masosa muodostuu omaan lukuun kuljettamisesta, kun taas Espanjassa ja
Baltian maissa vastaava luku on alle 6 %. Vuonna 2014 Euroopan Unionin
alueella oli noin 550 000 kuljetuspalveluita tarjoavaa yritysta. Lahes puolet

naista yrityksista on perustettu Espanjassa, Puolassa ja Italiassa.

Tieliikenneoperointi Unionin alueella on kasvavassa maarin kansainvalista.
Tonnikilometreissd mitattuina koko Euroopan Unionin alueen tavaraliikenteen
suoritteista, kansainvaliset kuljetukset nousevat nopeammin kuin kansalliset
kuljetukset. Vuoden 2005 ja 2015 valinen nousu kansainvalisissa kuljetuksissa

oli 31 prosentista 33 prosenttiin.
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5 KABOTAASILIIKENNE, TILASTOINTI JA MAARAT

Liikenne -ja viestintaministerion teettdaméan raportin mukaan kabotaasiliiken-
nettd on saanut rajatusti harjoittaa Euroopan Unionin alueella jo vuodesta
1994 alkaen. Vuonna 2005 unionin laajetessa, Suomessa asetettiin rajoitus,
jonka mukaisesti uusille jasenmaille sallittiin kabotaasin harjoittaminen pelkas-
tdan osana yhdistettyja kuljetuksia. Kyseinen rajoitus on poistunut kaytosta
kevaalla 2008. Saman vuoden helmikuussa Euroopan parlamentissa ehdotet-
tiin, ettd vuoteen 2014 mennessa kabotaasi vapautuisi kokonaan. Raportti
kertoo kuorma-autoliikenteen kabotaasikuljetusten maarén olleen vuonna
2007 Suomessa 0,04 % koko kuorma-autoliikenteen suoritteesta. Kyseisen ra-
portin mukaan tuolloin kabotaasi ei ollut uhka Suomessa. Pula kuljettajista,
kuljetusten kasvu kansainvalisessa liikenteessa ja kuljetustehokkuuden paran-
taminen ovat olleet perusteita kayttaa kabotaasia Suomessa. (EU:n jasenmaat

sopuun liikkuvuuspaketista 2018.)

SKAL ry:n toimitusjohtaja liro Lehtonen ihmettelee unionin tilastoviranomais-
ten lukuja kabotaasista Suomessa. (Kuljetusala vaatii kabotaasilain pitamista
ennallaan 2016). Keséalla 2017 SKAL ry:n teettdman lilkennelaskelman mukai-
sesti ulkomaisten kuorma-autojen osuus kotimaan teilléa oli reilut 9 prosenttia
kokonaismaantieliikenteen raskaan kaluston maarasta, joka lahentelee 25 mil-
jardia tonnikilometria. Kuten kuvasta 2 nahdaan, likennelaskentojen mukaan
trendi on selkeasti nouseva. Nain ollen myos voidaan olettaa kabotaasikulje-

tusten olevan nousussa.

SKAL LIHKENNELASKENTA, KEHITYS
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Kuva 2. SKAL ry:n teettdmien liikennelaskentojen, vuosien 2010-2017, valinen kehitys (SKAL
ry liikennelaskenta 2010-2017 mukaillen)

Suomalaisten kuljetusliikkeiden harjoittama kabotaasi on SKAL ry:n kuljetus-
barometrin mukaan 2 prosentin luokkaa ja se suuntautuu Pohjoismaihin
(SKAL kuljetusbarometri 3/2017.).

Euroopassa kabotaasikuljetusten maaraa tilastoi Eurostat. Tilastointi tapahtuu
seka tonnikilometrien, etté kuljetettujen tonnien perusteella. Mydskin Suomen
kabotaasikuljetusten tilastointi hoituu Eurostatin toimesta eika Tilastokeskuk-
sen. Eurostatin mukainen Suomen sisdinen kabotaasikuljetussuorite oli 0,4
prosenttia maan sisaisen kuorma-autoliikenteen kokonaissuoritteesta vuonna
2014. SKAL ry kyseenalaistaa Eurostatin tuottamien lukujen vertailukelpoisuu-
den. Valtaosa maassamme kulkevista tonnikilometreisté tulee nesteiden,
maa-ainesten tai vastaavien liikuttamisesta. Naissa kuljetuksissa ei kabotaasi
ole juurikaan mahdollista. SKAL ry:n mukaan kabotaasisuoritteita pitaisikin
verrata kotimaan kappaletavaraliikenteen suoritteeseen, jolloin kabotaasin
maara pomppaakin jo melkein neljaén prosenttiin. Eurostatin tilastojen kabo-
taasin prosentuaaliset osuudet ovat vaihdelleet kymmenilla prosenteilla vuosit-
tain, joka sekin osaltaan asettaa Eurostatin tilastoinnin luotettavuuden kyseen-
alaiseksi. (Lehtonen & Murto 2016.)

Suomalaisten ajama kabotaasi muualla oli Eurostatin mukaan vuonna 2014
tonnikilometreissa mitattuna 250 miljoonaa. Yli 40 % tuosta liikenteesta on
Ruotsissa suoritettua kabotaasia. Suomalaisten Ruotsissa harjoittaman kabo-
taasin suurta maaraa selittda se, ettd Suomalaiset kuljetusyrittajat ajavat
Ruotsissa paljon tavaraa, joiden kuljetusetaisyys ja paino ovat suuria. Esi-
merkkina kemikaalikuljetukset. Nain ollen namé&kaan luvut eivat ole taysin ver-
tailukelpoisia Suomessa harjoitettavan kabotaasin lukuihin. (Lehtonen ym.
2016.)
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Kuva 3. Kabotaasin prosentuaalinen markkinaosuus maittain ja koko Unionin alueella vuosilta

2013 ja 2017 tonnikilometreittain (Road freight transport statistics — cabotage 2018)

Eurostatilta saadut luvut perustuvat otantatutkimuksiin, joten kabotaasin pai-
noarvo voi olla Eurostatin mukaan joko yli- tai aliarvioitu (Road freight
transport statistics — cabotage 2018). Eurostatin 2018 julkaisemien tilastojen
mukaan koko Unionin kabotaasiliikenteen (toisen nimiin tehdyt kabotaasikulje-
tukset) markkinaosuus kasvoi vuosien 2013 ja 2017 valilla 2,9 prosentista 4,3

prosenttiin (kuva 3).

6 LAINSAADANTO EUROOPAN UNIONISSA

Euroopan unionin perussopimuksissa maarataan tavoitteet saannoistéa toimie-
limille, menetelmista paatdksenteossa ja jasenvaltioiden suhteesta unioniin.
Asetukset ovat automaattisesti kaikkiin jAsenmaihin sovellettavia sdadoksia,
jotka sitovat kaikkia jAsenmaita. Direktiiveissa sdadetéaéan tavoitteita, joihin ja-
senmaat pyrkivéat kukin omalla tavallaan. Direktiivien saattamisessa kansal-

liseksi laiksi on annettu yleensa 2 vuoden maaraaika. Sitovia sdadoksia ovat
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paatokset, jotka voivat koskea maaryhmaa, yksittaista maata tai yritysta tai yk-
sityishenkiloa. Euroopan unionin toimielimet voivat suosituksilla ilmaista nake-
myksiaan ilman sitovuutta. Unioni voi antaa my6s lausuntoja, jotka nekaan ei-
vat ole sitovia, lausunnoilla Euroopan unioni ilmaisee kantansa. Oikeudelli-
sesti velvoittavia sdddoksia ovat delegoidut sdadokset, jolla komissio voi
muuttaa saaddsten osia. Delegoitu sdadds vaatii kuitenkin komission, parla-

mentin seka neuvoston hyvaksynnan. (EU-lainsaadannon tyypit s.a.)

Euroopan komissio haastoi vuonna 2016 Suomen Euroopan unionin tuomiois-
tuimeen. Samalla haastettiin tuomioistuimeen myds Tanska, koska kumpikaan
maista eivat soveltaneet asetuksia koskien kabotaasiliikennettd. Asetus nu-
mero 1072/2009 maaraa, etta ne kabotaasia harjoittavat kuljetusliikkeet, joilla
on yhteisolupa, saavat suorittaa kolme maan sisaista kuljetusta kansainvali-
sen kuljetuksen purun jalkeen. Muita rajoituksia ei Euroopan unionin lainsaa-
dannoéssa tuolloin ollut. Suomessa lainsdadanto rajoitti vuonna 2016 kabotaa-
sikuljetukset niin, ettéa kolmen kuukauden sisaan sallittin kymmenen kulje-
tusta. Suomessa mydos laskettiin jokainen purku ja lastaus yhdeksi kulje-
tukseksi. Kyseinen laskemistapa on Unionin asetuksen vastainen. (Road
transport: Commission refers Denmark and Finland...2016.)

6.1 Kabotaasisdadokset

Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry kertoo mediatiedotteessaan kesa-
kuussa 2017, etta kabotaasi Suomessa tarkoittaa toisesta ETA- tai EU-
maasta lahtoisin olevan kuljetusyrittdjan harjoittamaa tavarankuljetusta Suo-
men rajojen sisalla. Laillisena pidetaan kabotaasikuljetuksia, joiden kuljetus-
maarat pysyvat viikon sisdlla maksimissaan kolmessa kuljetuksessa kansain-
valisen kuorman hoitamisen jalkeen ja jos kuljetusyrityksella on esittaa kan-

sainvalinen CMR-rahtikirja. (Kuljetuskalusto kansainvalistynyt... 2017.)

Vuonna 2017 Euroopan komissio ehdotti kabotaasiasetusten muuttamisia
seuraavalla tavalla: aiempi viikon aikarajoitus ja maarien rajoitus purettaisiin ja
siirryttaisiin viiden vuorokauden aikarajaan. Kirjelmasséaan eduskunnalle val-
tioneuvosto uskoo aikarajan muuttamisen ja maarallisen laskennan poistami-

sen helpottavan kabotaasin valvontaa, mutta mahdollisesti my6s lisdéavan ka-
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botaasikuljetuksia. KirjeImassa myds mainitaan, etta kabotaasi on ymparisto-
haittojen kannalta hyva asia, koska tyhjana ajo vahenee ja nain ollen kustan-

nustehokkuus paranee. (Berner & Horkkd 2017.)

Joulukuussa 2018 EU:n liikenneneuvosto hyvaksyi yleisnakemyksensa kes-
keiseen uudistukseen koskien maantieliikennealaa. Tahan uudistukseen sisal-
tyy myos saadokset kabotaasista. Artiklaan numero 8 tehtiin seuraavanlainen
lisdys: "Kuljetusyritykset eivat saa harjoittaa kabotaasilikennetta samalla ajo-
neuvolla tai, jos kyseesséa on ajoneuvoyhdistelma, sen vetovaunulla samassa
jasenvaltiossa viiteen paivaan siitd, kun sen viimeinen, kyseisessé jasenvalti-
ossa suorittama kabotaasimatka on paattynyt." (Euroopan unionin neuvosto
2018.) Asian eteneminen hyvaksyntaan asti vaatii kuitenkin viela neuvotteluja
Euroopan parlamentin kanssa, joka ei viela ole muodostanut kantaansa naihin
ehdotuksiin. Ehdotuksen mukaisesti kabotaasiakin koskeva liikkkuvuuspaketti
tulisi voimaan kesalla 2020. (EU:n jasenmaat sopuun liikkuvuuspaketista
2018.)

6.2 Sidosryhmien lausunnot uusista sdaddksista

Liikenne- ja viestintavaliokunta antoi sidosryhmille kuulemismahdollisuuden
valtioneuvoston eduskunnalle osoitetusta kirjelmasta U 40/2017 vp koskien
Euroopan parlamentin ja neuvoston ehdotusta uusista asetuksista ja direktii-
veista. Kirjelméa koskee kokonaisuudessaan tavaraliikenteen ja linja-autoliiken-
teen markkinoillepédésya, niiden ehtoja seka vailla kuljettajaa vuokrattujen ajo-

neuvojen kayttoa. (Liikenteen turvallisuusviraston lausunto... 2017.)

Liikkenne- ja viestintavirasto, eli Traficom sanoo asiantuntijalausunnossaan,
ettd kabotaasikuljetusten aikaikkunan lyhentdminen ja luopuminen kuormien
lukumaararajoitteesta mahdollistaa kuljetusten valvonnan helpottumisen. Lau-
sunnossaan Traficom pitda komission ehdotusta kokonaisuudessaan kanna-
tettavana, koska voimaan tullessaan asetus selkiyttaisi unionin tavoitteena
olevaa kuljetusmarkkinoiden vapaata liikkuvuutta ja takaisi yhtalaiset toiminta-
edellytykset kaikille kuljetusalan yrityksille. (Liikenteen turvallisuusviraston lau-
sunto... 2017.)
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Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry nakee asian eri tavalla. SKAL ry:n na-
kemyksen mukaan kabotaasilikenteen vapauttaminen ei ole viela tassé vai-
heessa mahdollista ehdotuksen mukaisesti. Lausunnossaan SKAL uskoo eh-
dotuksen johtavan markkinahairiéihin ja kabotaasin luonnetta vallitseva ajatus
tilapaisyydesta haviaisi. SKAL ei myoskaan Suomen osalta usko, etté ehdo-
tuksen tavoite paastojen vahentamiseen, paastaisiin nailla uusilla sdadoksilla.
He muistuttavat, ettéa uusien jasenmaiden kaluston kunto on yleensa sellainen,
ettd niissa paastot ovat suuremmat verratessa kotimaan kuljettajien kalustoon.
(Lehtonen & Murto 2016.)

Poliisihallitus kertoo asiantuntijalausunnossaan, etta jos kabotaasikuljetusten
maarallisesta rajasta luovutaan ja siirrytaan 5 paivan aikarajaan, heidan teke-
mansa valvontatyo helpottuisi. Poliisihallitus huomauttaa, etta talla hetkella
kuljetusmaarien tarkastaminen on ollut lahes mahdotonta. Usein kuljettajilla ei
ole ollut tarvittavia asiakirjoja, joilla todistaa kuormien maaraa tai niita ei ole
haluttu esittéda. On jouduttu uskomaan kuljettajan kertomukseen kuormien
maarasta, eiké naita kertomuksia olla aina voitu pitda kovinkaan luotettavina.
Poliisin henkilokunta, joka suorittaa valvontaa uskoo, etté jatkossa Baltian
maista voi tulla kasvava maara padasiassa Suomessa ajavaa kuljetuskalus-
toa. (Onninen 2017.)

Tullin valvontaosaston mukaan ehdotuksessa mainittujen kabotaasiliikennetta
koskevien saadosten muutokset eivat muuta mainittavalla tavalla nykytilaa.
Heidan mukaansa ehdotuksen muutokset lisaisivat tullin tyéta hieman ja vaa-
tisi henkiloston lisddmista satamiin ja sisarajoille. (Fagerstrom & Marjamaki
2017.)

7 TOIMENPITEITA, JOILLA YRITETAAN MINIMOIDA KABOTAASIKUL-
JETUSTEN EPAKOHTIA

Kirjelméssaan eduskunnalle valtioneuvosto avaa Euroopan komission teke-
maa ehdotusta, jossa kasitelladn maantieliikennetté koskevaa laajaa pakettia.
Kabotaasin osalta paketissa ehdotetaan, ettd vuoden 2020 alusta alkaen EU-
maiden tulisi tarkastaa maassaan kabotaasikuljetuksista 2 prosenttia ja kah-
den vuoden paasta siitd 3 prosenttia. Nama tarkastukset kohdistettaisiin suu-

rimman riskin yrityksiin, rikosluokitusjarjestelméan mukaan. Lisdksi tulisi tehda
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ainakin kolme yhteistarkastusta eri jAsenmaiden viranomaistahojen kesken.
Laki l&hetetyista tyontekijoista koskee myds kabotaasikuljetuksia suorittavia
tyontekijoita ja liittyy komission tielikennepaketin ehdotukseen valvonnan pa-

ranemisesta. (Berner & Horkkod 2017.)

7.1 Lahetetty tyontekija.

Vuoden 2016 kesékuussa tuli voimaan uusi laki lahetettyjen tyontekijoiden
osalta. Talla tarkoitetaan tyontekijaa, joka normaalisti tydskentelee toisessa
valtiossa ja jonka tyonantaja on toiseen maahan sijoittunut, mutta lahettaa
tyontekijansa tilapaiseen tyohon maaraajaksi Suomeen. Laki velvoittaa tyon-
antajan eli lahettavan yrityksen maksamaan lahetetylle tyontekijalle Suomessa
kohtuullista palkkaa. Tyontekijalle taytyy myds antaa selvitys lahettdmisen ai-

kaisista tydehdoista kirjallisena. (Lahetetty tyontekija 2018.)

Myds tyoturvallisuus, tapaturmavakuutus seka tyoterveyshuolto pitaa olla asi-
anmukaisesti hoidettuna lahettéajan puolesta. Tilaajavastuulaki koskee myods
lahettajayrityksia. Tilaajavastuulain noudattaminen tarkoittaa sita, etta tilaa-
jayrityksen on vaadittava asianmukaiset tilaajavastuudokumentit |&hett&jayri-
tykseltd heidan tehdesséén sopimuksen tyon suorittamisesta Suomessa. (L&-
hetetty tyontekija 2018.)

Viranomaiset Suomessa voivat pyytaa tietoja lainsaadannon noudattamista
koskien toiselta viranomaiselta Euroopan Unionin jasenvaltiossa. Naita tietoja
saa kayttaa kuitenkin vain pyydettyyn tarkoitukseen. Lain noudattamista val-
voo tydsuojeluviranomaiset. Jos tilaajayritys laiminly® velvollisuuksiaan, voi-
daan yritys velvoittaa maksamaan seuraamusmaksua, joka on suuruudeltaan
1000 euron ja 10 000 euron valilla. (Laki tyontekijoiden lahettamisesta
17.6.2016/447.

7.2 Talvirengaspakko

Yleisradion Terhi Toivosen haastattelussa vuodelta 2015 liikkenne- ja viestinta-

ministeri Anne Berner vilautti muutamia mahdollisia vastatoimenpiteita, joilla
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kotimainen kuljetusyrittaja ei jaisi kabotaasimuutosten jalkoihin. Naista toimen-
piteista Berner mainitsi myoskin talviajoon sopivien renkaitten kéayton vaati-

muksen. (Toivonen 2015.)

Talvirengaspakko astui voimaan tammikuussa 2017. Kaytanndssa tama tar-
koittaa sita, ettd kaikissa kuorma-autoissa, joiden massa on yli 3,5 tonnia, on
oltava joulukuusta helmikuuhun talvirenkaat vetavilla akseleilla. Talvirenkaiden
kulutuspintojen uriensyvyyden vahimmaismitta on 5,0 mm. (Autonrengasliitto
ry 2017.)

7.3 Tienkayttémaksu

Huhtikuussa 2017 hallitus teki paatoksen, jonka mukaisesti Suomessa otetaan
kayttoon tienkayttomaksut raskaalle likenteelle. Tiemaksut ovat olleet jo pit-
kaan kaytdsséd muissa Euroopan maissa ja Suomi onkin yksi viimeisista

maista, jotka ottavat ndma maksut kayttoon. (Laatikainen 2017.)

Euroopan unionin jasenmaat voivat vinjenttidirektiiviin 1999/62/EY mukaisesti
asettaa kuorma-autoliikenteelle joko tietulleja tai vinjenttimaksuja. Tietulli on
kilometreihin perustuva kayttdmaksu ja vinjentti aikaan perustuva maksu.
Muistiossaan marraskuussa 2017 liikenne- ja viestintaministerio esittaa, etta
vinjenttijarjestelman valmistelua varten on laadittava selvitys, jonka oletettiin
olevan valmis vuoden 2018 alkupuolella. Tavoitteena oli selvittd& millaisia
vaihtoehtoja Suomella jarjestelman kayttoonotossa olisi, seka sen vaikutukset
valtiontaloudelle ja kuorma-autoliikenteelle. Selvityksesta tulisi my6s valjeta
aika, jolloin vinjenttijarjestelmé voitaisiin ottaa kayttéon. (Tilannekatsaus — tie-

likenteen hinnoittelu-uudistusten valmistelu 2017.)

Valtiovarainministerion uutisessa kerrotaan ministerion valmistelleen luonnok-
sen tienkayttbverosta, jonka olisi tarkoitus tulla voimaan vuonna 2021. Laki-
luonnoksessa linjataan tienkayttoveron tulevan koskemaan niin suomalaisia,
kuin my6skin ulkomaisia ajoneuvoja. Veroa kannettaisiin ajoneuvoyhdistel-
miltd seka kuorma-autoilta, joiden kokonaismassa ylittaa 12 tonnia. Maaralli-
sesti vero tulisi olemaan 400-1 122 euron luokkaa vuodelta ja se perustuisi
akselilukuun seka euro-paastéluokkaan. Samalla kayttévoimaveroa alennet-

taisiin, jolloin kotimainen raskas kalusto saisi kompensaatiota tienkayttéveron
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kiristymisesta. (Raskaan kuorma-autoliikenteen tienkayttovero lausuntokier-
rokselle 2018.)

Lain kasittely kuitenkin keskeytettiin valtiovarainvaliokunnan verojaostossa
12.3.2019 oikeudellisten ja teknisten ongelmien vuoksi. Osapuolten nakemyk-
set tienkayttoveron tarpeellisuudesta olivat eroavaiset eika verojaosto usko-
nut, etté tdman istuntokauden aikana endé kerettaisi tata lakia kasitella. Lii-
kenne- ja viestintavaliokunnan mukaan lain nopeaan kayttéonottoon olisi ollut
suuri tarve, silla Euroopan Unionin uuden linjauksen mukaisesti pian aikaan
perustuvaa vinjenttimaksua ei enaa saa ottaa kayttoon. (Kuorma-autojen tien-

kayttoveron valmistelu keskeytyi 2019.)

8 LAINSAADANNON NOUDATTAMISEN JA KABOTAASIN VALVONTA
KAYTANNOSSA

Vuoden 2013 tavaraliikennelain uudistuksen mydota tulli sai vastuuta kabo-
taasiliikenteen seké kuljetuspalveluiden valvontaan poliisin apuna. Suomen
kaikilla rajanylityspaikoilla on tullin valvontaa, joka kohdistuu raskaaseen lii-
kenteeseen ja valvonnan tulokset ovat olleet hyvia, kertoo Tullin paajohtaja
Antti Hartikainen SKAL ry:n ja Tullin tiedotteessa. (Vuoden 2016 kuljetuskuutio
tullille 2017).

Liikenne- ja viestintaministeri Anne Berner myontaa Impulssi-blogissaan
(2016), etta kabotaasin valvonta on haastavaa ja ehdottaakin etta valvontaan
tulisi l0ytaa keinoja. Berner kertoo blogissaan, etta eduskunnan liikenne- ja
viestintavaliokunnan mietinndssa nostettiin yhdeksi valvonnan muodoksi tule-
vaisuudessa séhkoinen rahtikirja. Han kuitenkin muistuttaa myds, etta valvon-

taa on jo tehostettu tullin ja poliisin toimesta.

Ministeri Berner vastaa eduskunnan kirjalliseen kysymykseen KKV 225/2017
Vp (2017) koskien harmaan talouden ja laittoman kabotaasiliikenteen valvon-
nasta ja torjunnasta linja-autoliikenteessa. Vastauksessaan Berner kertoo,
ettd poliisi valvoo tieliikennetta ja etta Poliisin lisdksi tydsuojeluviranomaiset
Etela-Pohjanmaan ELY-keskuksen kanssa ovat tehneet ratsioita tien paalla,

joissa on keskitytty nimenomaan kuorma-autoliikenteeseen.
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Tullin valvonnan vuosijulkaisussa (2015) kerrotaan heidan osaltaan yhteis-
tyosta Aluehallintovirastojen kanssa kabotaasin saadésten rikkomisen tutkin-
nassa. Aluehallintovirastot saavat tietoja Tullilta suomalaisista tilaajayrityk-
sista, jotka eivat noudata tilaajavastuun vaateita. Aluehallintovirasto maaraa

tarvittaessa kuljetuksen tilaajalle sakot.

Suomesta l6ytyy kansainvalisestikin ainutkertainen yhteistydmalli, jossa poliisi,
tulli seka rajavartiolaitos tekevat yhteisty6té, jonka tavoitteena on saada siséi-
sen turvallisuuden tehtavét hoidettua mahdollisimman tehokkaasti. Taméa yh-
teisty®d on jatkunut jo vuosikymmenia, mutta vasta viime vuosina mukaan on
tullut myds rikostiedustelu. Rikostiedustelu, joka suoritetaan PTR-yhteistyolla,
keskittyy rajojen ylitse menevaan vakavaan rikollisuuteen. (Rajavartiolaitos

sa.)

Poliisin, Tullin ja Rajavartiolaitoksen yhteistyd perustuu lakiin poliisin, Tullin ja
Rajavartiolaitoksen yhteistoiminnasta. Lain tavoitteena on edesauttaa edella
mainittujen tahojen keskinaista toimintaa seka rikosten selvittamista, esta-
mista ja paljastamista. PTR-viranomaisilla on yhteiskayttssa oleva rekisteri,
jonne merkitaan tietoon tulleet rikokset, jotta rikos tulee sen tahon tietoon,
jonka toimialueelle se kuuluu. (Laki poliisin, tullin ja rajavartiolaitoksen yhteis-
toiminnasta. 11.9.2009/687.)

Maaliskuussa 2019 Yleisradio uutisoi internetsivuillaan raskaan liikenteen val-
vonnan maaran vahenemisesta. Uutinen kertoo, kuinka vuonna 2004 Kongin-
kankaan turman jalkeen valvontaa tehostettiin muutaman vuoden ajaksi ras-
kaan liikenteen osalta. Kun onnettomuustutkintakeskus sai merkittya valvon-
nan lisddmisen toteutuneeksi vuonna 2009, valvonta palasi lahes laht6tasolle
vain muutamassa vuodessa. Ylen haastattelema poliisitarkastaja Kari Onni-
nen kertoo myds raskaan liikenteen valvonnan vahentyneen samalla, kun po-
liisien resurssit ovat vahentyneet. Onnisen mukaan viime vuosien aikana re-
surssit ovat pudonneet noin 600 poliisin verran. Samalla kun valvonta on va-

hentynyt, on talouskasvun myo6ta raskas liikkenne lisaantynyt. (Toivonen 2019.)
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9 KABOTAASISAADOSTEN MUUTOKSIEN VAIKUTUKSET KOTIMAAN
LIKENTEESEEN ASIANTUNTIJAN NAKOKULMASTA

Tassa luvussa kaydaan lapi SKAL ry:n asiantuntijapalveluiden johtajan Petri
Murron kanssa kdymaani puhelinkeskustelua helmikuussa 2018. Murto kertoi,
ettd jo pienikin muutos kabotaasiliikenteen méaarissé vaikuttaa vakavasti koti-
maanliikenteen markkinoihin. Han valotti asiaa verraten tilannetta linja-auto-
markkinoille jokunen vuosi sitten saapuneeseen Onnibussi liikennéitsijaan.
Onnibussin aloittaessa liikkenndintiaan ja lanseeratessaan uutta, halpojen mat-
kojen konseptiaan, joutui VR laskemaan lippujensa hintoja. Vaikka Onnibus-
silla ei tuolloin ollut montaakaan autoa, eika liikenndinti ollut kattavaa, se vai-
kutti kuitenkin niin paljon, etté junalippujen hintoja oli laskettava. Tilanne kabo-
taasin kanssa on samankaltainen. Vaikka prosenttiosuudet eivat kokonaislii-
kennemaarista olisikaan isoja, silti vaikutus voi olla suuri kotimaan liikenndgitsi-

ville.

Murto kertoi myds, etta pitaisi miettia, mita kabotaasin vapauttamisella oikeasti
tavoitellaan? Vapaa liikkuvuus, jota mielelladn korostetaan yhteison alueen
eduksi, voidaan taata siten, ettd esimerkiksi puolalainen henkild voi perustaa
yrityksen Suomeen ja likenngdida kotimaisella kalustolla ja kotimaan lupien
alla. Nain toimiessa ei tarvitsisi kabotaasia, ja valvonta helpottuisi, eika mark-
kinoita vaaristavaa kilpailua tapahtuisi. Unionin usein vilauttama ekologisuus-
korttikaan ei oikein Murron mukaan toimi. Suomessa kabotaasin lisaéaminen
tai vapauttaminen ainakin lisaisi paastoja, kun huonompikuntoinen kalusto
vyoryisi tanne ja ajaisi lisaa kuormia. Tyhjana ajon valttdmiseen riittda vain
yksi paluukuorma. Jos kabotaasi saadokseen tulee 5 paivan aikaikkuna eika
kuormarajoja, aika on liian pitkd. Suomen kerkeaa ajaa paasta paahan tuossa
ajassa jo monta kertaa, pohtii Murto. Murron mukaan on myds ehdotettu 2 péai-
van aikaikkunaa. Tata kannattaa myods SKAL ry. Siinéa olisi vapaata liikku-

vuutta, mutta ei liikkaa kuormia.
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10 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS

Jotta saataisiin ajankohtaista tietoa ja vastauksia, uskoin internetpohjaisen lo-
makekyselyn olevan jarkevin vaihtoehto. Mietin tyoni teoriaosuutta Kirjoitta-
essa, kenelle tutkimus olisi hyva kohdistaa ja paadyin siihen, ettd on hyva ot-
taa vastaajiksi kuljetuspalvelujen tuottajia seka tilaajia. Uskoin nailla tahoilla
olevan eniten kaytannon kokemusta ja tietoa, joka olisi myos ajantasaista.
Kuljetuspalveluiden tuottajien seka tilaajien vastauksilla saadaan myos katta-

vasti koko alan nakemyksia, eika vain yksipuolista tietoa.

Tutkimuskysely koskien asenteita, kokemuksia ja havaintoja kabotaasiliiken-
teesta tehtiin Webropol-tutkimusalustalla. Haastatteluun valikoin SKAL ry:n ja
Suomen Huolinta- ja Logistiikkaliitto ry:n jasenyritykset. SKAL ry on edunval-
vontajarjesto tavaraliikenteen yrityksille, joten heidéan jasenistonsa oli selkein
ratkaisu kuljetusten tuottajien osuudeksi. Suomen Huolinta- ja Logistiikkaliitto
ry:n jasenyritykset taas lienevat suurin kuljetusten tilaajaryhma. Julkaisin kyse-
lyni myos logistiikka-alan tyéntekijdiden Facebook-yhteisdssa nimelta Logis-
tics Network Finland huomattuani, etta kyselyyn vastaajien maara jaisi muu-
toin melkoisen vahaiseksi. Uskoin myds, etta tyota rikastaisi asiantuntijalau-
sunto ja otinkin opinnaytety6n ohjaajani neuvosta yhteytta SKAL ry:n Petri
Murtoon. Haastattelin puhelimitse SKAL ry:n asiantuntijapalveluiden johtajaa
Petri Murtoa helmikuussa 2018. Tutkimusmenetelmani on siis paaasiassa
kvantitatiivinen. Tutkimuskyselyn vastausten analysointi |0ytyy opinnaytetydn
11. luvusta ja kysymyslomake on opinnaytetyon liitteena.

11 TUTKIMUSKYSELY

Tutkimuskysely toteutettiin Webropol-kyselytytkalulla. Tutkimuksen tavoit-
teena oli selvittdd kotimaan tavaraliikenteen palveluiden kayttdjien ja tuottajien
asenteita, arvioita ja ndkemyksia kabotaasista. Halusin tutkia, miten yritykset
kokevat uudet saddokset ja miten he uskovat niiden tulevaisuudessa vaikutta-
van. Kyselyn vastaajiksi valitsin SKAL ry:n sekd Suomen Huolinta- ja Logistiik-
kaliitto ry:n jasenyrityksid. Molemmat tahot lahettivat kyselyn uutiskirjeensa
mukana. Naiden lisaksi julkaisin kyselyn Logistics Network Finland-Facebook

sivulla. Kyseinen ryhma on valtakunnallinen yhteisty6- ja vertaisverkosto,
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jossa alan ihmiset keskustelevat ja jakavat tietojaan alalta. Halusin nain tavoit-
taa seka kuljetusten tilaajia seka tuottajia, seka alalla tydskentelevia ihmisia.
Ennen kyselyn lahettdmistéa varsinaisille vastaajille kyselya testasi eras kolle-
gani seka SKAL ry:Iltd muutama henkild. Saatuani heiltd kommentteja, kehitys-
ideoita ja parannusehdotuksia, kavin viela kerran kyselyn lapi ja muokkasin
sitd hieman. Kun testaajat toisella kierroksella kokivat kyselyn olevan lahetys-

kelpoinen, valitin linkin kyselysta sovituille tahoille.

12 TUTKIMUKSEN TULOKSET

Tutkimuskyselyyn vastasi 36 henkil6d. Luvussa kaydaan lapi lomakekyselyn
kaikki kysymykset, seka niihin saadut vastaukset ja havainnollistetaan osaa

vastauksista kaavioin.

Kysely aloitettiin kysymalla vastaajien asennetta kabotaasiliikenteen muutok-
siin. Vastaajat kokivat muutokset paaasiassa negatiivisena. Yli 60 % vastaa-
jista n&ki muutoksien olevan negatiivisia. Vain 11 % vastaajista ei osannut

vastata, tai koki muutokset muutoin kuin positiivisesti tai negatiivisesti.

Kysyttdessa, nakevatko alan toimijat kabotaasin harjoittamisen uhkana vai
mahdollisuutena, vastaukset jakautuivat lahes samalla tavalla kuin ensimmai-
sesséa kysymyksessa. Kabotaasin ollessa 61 %:n mielestd uhka ja 33 % mie-
lestda mahdollisuus. Loput 6 % eivat osanneet sanoa.

Kabotaasin valvonnan riittavyydesta kysyttdessa vastaukset olivat yllattavan
yhtendisia. Kuvasta 4 nékee, ettd melkeinpa 90 % vastaajista naki valvonnan
olevan riittamatonta. Riittdvan valvonnan kannalla oli vain 9 % vastaajista ja

loput 3 % jaivat en osaa sanoa kategoriaan.
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Pystytaanko kabotaasia valvomaan mielestanne
tarpeeksi?

m Kylla = Ei = Enosaasanoa

Kuva 4. Kysymys 3 tutkimuskyselyssa

Tiedusteltaessa vapautuvan kabotaasin vaikutuksista tieturvallisuuteen, posi-
tiiviseen vaikutukseen uskoi vain 6 %, suurin 0sa, reilu 72 % vastaajista néki
kabotaasin vapautumisen vaikuttavan tieturvallisuuteen negatiivisesti. Jéljelle

jadvat 22 % eivat uskoneet vaikuttavan ollenkaan tai eivat osanneet sanoa.

Kuvassa 5 on esitetty, kuinka yli 70 % vastaajista naki harmaan talouden li-
saantyvan kabotaasin vapautumisen myéta. Alle kymmenen prosenttia ei
osannut sanoa ja 17 % ei uskonut harmaan talouden lisdantyvan muutosten

myota.

Vaikuttaako kabotaasi vapautuessaan harmaan talouden
lisddantymiseen?

m Kylla = Ei = Enosaasanoa

Kuva 5. Kysymys 5 tutkimuskyselyssa
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Kabotaasin vapauttamisen vaikutuksista tieston kuntoon ei osannut sanoa mi-
tdan 17 % vastaajista. Vajaa 30 prosenttia uskoi, ettei vapautumisella tule ole-
maan vaikutuksia tieston kuntoon. Positiiviseen vaikutukseen uskoi 5 % ja ne-

gatiiviseen vaikutukseen puolet vastaajista.

Kun kysyttiin kabotaasin vapauttamisen vaikutuksesta hintakilpailuun, suurin
osa vastaajista uskoi vaikutuksen olevan huono. Kuvasta 6 nahdaan, kuinka
69 % koki vaikutuksen olevan huono. Kohtiin ei vaikutusta- ja en osaa sanoa -
vaihtoehtoihin jai 11 % vastaajista ja hyvaan vaikutukseen uskoi 20 % vastaa-

jista.

Onko kabotaasin vapautumisella mielestanne vaikutusta
hintakilpailuun

® On- hyva vaikutus ~ ® On- huono vaikutus Eivaikutusta  ® En osaa sanoa

Kuva 6. Kysymys 7 tutkimuskyselyssa

Taman hetkiseen tilanteeseen otettiin kantaa kysymalla, onko vastaajat huo-
manneet kabotaasiliikenteen vaikutuksen jo nyt hinnoissa. Yli 70 % vastaajista
oli huomannut vaikutuksen jo nyt. En osaa sanoa kategoriaan jai 20 % ja vai-
kutusta hintoihin ei ollut huomannut 20 % vastaajista. Tahan kysymykseen oli
my6s mahdollisuus jattdd vapaata kommentointia ja vastauksia olikin tullut 12

kappaletta. Alla otteita vastauksista.

"Hintakilpailu on erittain kovaa.”

"Kilpailu on kiristynyt ja vaaristynyt.”

"Lopetan.”

” Kabotaasi vaikuttaa hintaan Suomalaisia kuljetusyrityksia kohtaan
epéreilusti ja vaarentaa jo tallakin hetkella suunnattomasti kilpailua.”
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e "Negatiivisesti.”
e “Ulkomaiset hinnanpolkijat.”

Osa néaki vaikutuksen kuitenkin ostajan kannalta hyvana, paaosin hintojen las-

kemisen vuoksi.

e “Enemman kilpailua, edullisemmat ostohinnat, kotimaiset joutuvat oike-
asti yrittaman pistamaan ns. parasta poytaan, tusina suoritus ei riita.”
e ’"Halpa hinta.”

Kartoittaessa kabotaasiliikenteen jo koettuja vaikutuksia liikketoimintaan reilut
60 % vastaajista olivat jo huomanneet vaikutukset liiketoiminnassaan, kun
taas vajaa 17 prosenttia ei ollut huomannut. En osaa sanoa -vaihtoehdon va-
litsi noin 22 % vastaajista. Vapaassa kommentoinnissa nostettiin esille negatii-
visessa mielessa ajojen vahentyminen, ulkomaisten kilpailijoiden huomatta-
vasti edullisemmat hinnat, joka ajaa kotimaiset yrittjat ulos alalta, seka tyon
heikko laatu. Positiivisessa mielessa kuljetusten tilaajat kokivat saavansa

enemman voittoa.

Kyselyn lopuksi oli varattu tilaa pelkélle vapaalle kommentoinnille, joita saatiin
yhdeksén. Tassa osiossa tulikin esiin muutama erittéain hyva nékokulma asi-
aan. Vastaajat ottivat kantaa esimerkiksi niin koko Euroopan unionissa kuin
Suomessakin vallitsevaan kuljettajapulaan. Vastaajien ndkemysten mukaan

kabotaasin laajalla vapauttamisella saataisiin tahan ratkaisu.

Vahvaksi epakohdaksi ndhtiin myos jo aiemmin mainittu kabotaasin valvonnan
puute. Vastaajat nakivat, etta kabotaasi heikentaa kuljetusten toimintavar-
muutta, tieston kuntoa ja tieturvallisuutta. Tienkayttémaksun puuttuminen tois-

taiseksi aiheutti my6s negatiivisia tunteita.

Eras vapaan kommentin jattdja huomautti myads, ettd muutokset kabotaasisaa-
doksissa vaikuttavat myds Suomalaisten yritysten mahdollisuuksiin Euroopan
Unionin alueella. Toinen taas tiivisti kokemuksensa ytimekkaasti "valtio tappaa

meidat pienyrittajat”.
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13 TUTKIMUSTULOSTEN TULKINTA JA ANALYSOINTI

Kysely oli avoinna vastaajille noin kuukauden. Vaikka linkkia jaettiin kolmelle
eri taholle, vastauksia tuli yllattavan vahan, vain 36 kappaletta. Raportoinnista
kuitenkin naki, etta kyselya oli avattu yli 800 kertaa. Avoimeksi jaa, minka
vuoksi ndma linkin avaajat eivat kyselyyn halunneet vastata. Kiinnostusta asi-
aan kuitenkin selkeasti oli. Kyselyn lahetti ensin jasenistolleen Huolintaliitto,
jonka jasenisto oli aktiivisin vastaajista. Taman jalkeen tulivat mukaan SKAL
ry:n jasenet, ja lopuksi viela Logistics Network Finland -ryhman jasenet. Tulok-
sissa avataan kyselyn vastauksia niin valmiiden vastausvaihtoehtojen kuin

myds vapaan kommentoinnin osalta.

Tutkimustuloksia voi oikeastaan katsoa melkeinpéa suoraan kahdelta kantilta.
Kuljetusten tilaajien nakokulmasta seka kuljetusten tuottajien nakdkulmasta.
Molemmilla osapuolilla oli niin lahdeaineiston kuin tutkimuskyselyn perusteella
hyvia nakdkulmia asiaan. Kuljetusten tarjoajat ndkevat asian niin, etta ulko-
maiset yrittajat tulevat tdnne huonokuntoisella kalustolla, matalilla palkoilla,
huonoilla tydehdoilla ja polkevat hinnat seké vaarantavat tieturvallisuuden.
Kuljetusten tilaajat taasen nakevat asian niin, etta heilla on enemman valinnan
varaa seka varmuus siitd, etté sopiva kuljettava kuormalle 16ytyy. Jotkin kyse-
lyyn vastaajista mainitsivat myds koko Eurooppaa vaivaavan akuutin kuljetta-

japulan.

Kuitenkin suuri osa vastaajista naki paljon tapahtuneita vaikutuksia jo nyt,
vaikka saadoksia ei ole viela taysin avattu kabotaasille. Esimerkiksi yli 70 %
oli huomannut jo nyt muutoksen hinnoissa ja jopa 75 % vastaajista uskoi har-
maan talouden lisdantyvan. Yli 70 % vastaajista uskoi myos tieturvallisuuden

huononevan.

Aikaikkunan rajoittaminen ja maaréallisen laskennan poistaminen on luonnolli-
sesti kuljetusten tilaajien ja kabotaasia harjoittavien ulkomaisten kuljetusliikkei-
den kannalta positiivinen asia. Tilaajayritykset hyotyvat halvemmista hinnoista
ja ulkomaiset kuljetusyritykset pystyvat harjoittamaan kabotaasia nykyista te-
hokkaammin. Kabotaasin puoltajat nostavat usein esille myds ekologisuuden.
Kun kuorma-autoilla on myés paluukuormat, ei turhaa ajoa tule. Kuljetusten

tuottajien nakokulmasta esimerkiksi ymparistohaitat eivat tule vihenemaan,
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kun ulkomaisia toimijoita tulisi tanne enenevassa maarin verrattain huonom-

malla kalustolla.

Teoriaosuudesta l6ytyvien tilastoviranomaisten tekemien laskelmien perus-
teella kabotaasin vaikutukset, tulevaisuuden nédkymat ja maarat ovat huomat-
tavasti pienemmat kuin mité voisi olettaa, kun niita vertaa tutkimuskyselyni
vastauksiin. SKAL ry:n tekemien liikennelaskentojen ja asiantuntijalausuntojen
mukainen linja on enemman saman suuntainen. Nain ollen tilastoviranomais-
ten laskemat kabotaasin maarat eivat valttamatta ole kovin luotettavia, tai nii-
hin tulee suhtautua vahintaan kriittisesti. Valvonnan vahyys nousi myos kyse-
lyni vastauksissa vahvasti esiin, vaikka teoriassa saadaan sellainen kuva, etta

kabotaasia valvotaan hyvinkin tehokkaasti.

14 JOHTOPAATOKSET JA OMAA POHDINTAA

Tutkimuksen eettisyysperiaatetta tukee se, ettd vastaajiksi on valittu niin pal-
velun tilaajia kuin tuottajiakin. Kysymyksissa annettiin tilaa vastata puolesta ja
vastaan, seka annettiin mahdollisuus jattaa vastaamatta vastaamalla "en osaa
sanoa”. Jokainen vastaaja naki kyselyn avattuaan, mihin tarkoitukseen kysely
oli tehty, seka pohjatietona linkin kabotaasisaadosten muutosehdotuksiin. Ky-
selyyn vastaaminen oli myos taysin vapaaehtoista, ja se toimitettiin Suomen
Huolinta- ja Logistiikkaliitto ry:n seka SKAL ry:n jasenille uutiskirjeen mukana.
Kyselyssani ei myosk&an tarvinnut kertoa taustojaan, vaan kaikki tapahtui tay-
sin nimettdmasti. Lupasin myods ilmoittaa tuloksista laittamalla linkin valmii-

seen opinnaytety6hon kyselyyn osallistuneille tahoille.

Tutkimuksen ongelmaksi muodostui saatavilla olevan lahdeaineiston (lahinna
tilastojen) realistisuus ja luotettavuus seka tutkimuskyselyyn vastanneiden va-
hainen maara. Vaikka sainkin hyvaa tietoa ja selkeitd vastauksia, on vastaa-
jien maara silti liian pieni, jotta saataisiin tdssdkaan tapauksessa luotettavaa ja
kattavaa tietoa. Jopa Eurostat pohti omien tutkimustensa luotettavuutta. SKAL
ry:n Petri Murto suhtautui néaihin tilastoviranomaisten tuottamiin lukuihin hyvin

kriittisesti.

Vaikka kyselyyni vastaajien maara oli noinkin pieni, tuli selkea kahtiajaottelu

tassakin ilmi. Vastaajilla oli selkeité ja vahvoja mielipiteitd. Toinen iso ongelma
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on myo6s kabotaasin valvonnan vaikeus. Tahankaan mennessa ei valvontaa
ole voitu toteuttaa tarpeeksi hyvin. Ja kyselyyn vastaajatkin nostivat tata asiaa

esille.

Kun kuulostelee alan toimijoita, tarkastelee lahdeaineistoa ja tulkitsee tutki-
muskyselyn tuloksia, nakisin, etta jatkotutkimukselle olisi tarvetta. SKAL:in lii-
kennelaskelman perusteella voisi ndhda, ettéa vastaavia laskentatapoja voisi
hyddyntaa, jotta saataisiin paikkansa pitavaa tietoa kabotaasin maarista. On-
gelmaksi kuitenkin muodostuu, kenen tutkimusta tulisi tehd&, kuka sita rahoit-
taisi ja mita tiedolla lopulta tehtéisiin. Olisi myos hyva selvittaa, kuinka moni
kotimainen kuljetusyrittja on tosiasiallisesti joutunut lopettamaan, ulkomais-
ten kuljettajien paastya tdnne operoimaan vapaammin. Tama tutkimus pitaisi
toki tehda vasta sitten, kun uudet sdddokset ovat olleet voimassa muutaman

vuoden ja todelliset vaikutukset ovat kerenneet toteutua.

Vaikka tuloksissa tulisi nakymaan kabotaasin negatiiviset vaikutukset, monel-
lakin saralla, Suomen ollessa osa Euroopan unionia, on Suomen joka tapauk-
sessa noudatettava Euroopan unionin lainsdadantda. Naita asioita olisi pitanyt
mietti&a ennen kuin liityttiin unioniin. Tassa vaiheessa olisikin ehké vain keski-
tyttava epakohtien poistamiseen ja yritysten tasavertaiseen kohteluun. Tulisi
varmistaa, etta ulkomaiset yrittdjat noudattavat kohdemaan lakeja, ty6ehtoja,
palkkatasoa ja ettd kalusto olisi kohdemaan vaatimusten mukainen. Jotta
my6s Suomessa saataisiin kaikki tienkayttajat maksamaan tieston yllapidosta,

tulisi vinjenttimaksun voimaansaattamista kiirehtia.
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LITE 1 WEBROPOL KYSELYKAAVAKE

Kabotaasiliikenteen muutokset

Eduskunnassa on kasiteltdvana Valtioneuvoston U-kirjelm3, joka sisaltaa
myds ehdotettuja muutoksia kabotaasikuljetuksiin. Asia liittyy viime vuonna
julkaistuun, laajaa tieliikennetta koskevaan saadospakettiin.

Muutoksia tulisi ainakin kabotaasin sallittuun aikaikkunaan (aikaikkuna
lyhenisi nykyisesta 7 padivasta 5 paivaan) ja kuljetusten maarallinen rajoitus
poistuisi kokonaan. Kabotaasin maaritelmaan tulisi myés muutos, niin etta
kuljetus voisi sisaltda useamman purkaus -ja lastauspaikan.

Lisatietoa asiasta esimerkiksi timan linkin takaa: https://www.eduskunta.fi
[Fl/ivaski/Kirjelma/Sivut/U_40+2017.aspx

Teen opinnaytety6ta aiheesta ja toivoisin saavani Teilta vastauksia koskien
kokemuksianne ja asenteitanne kabotaasiliikenteen kohdalla.

1. Koetko kabotaasiliikenteen kaavaillut muutokset:

O Positiivisena
O Negatiivisena
O En osaa sanoa

O Jollakin muulla tavalla
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2. Onko kabotaasin harjoittaminen mielestanne uhka vai mahdollisuus

(O Unhka
O Mahdollisuus

O En osaa sanoa

3. Pystytdadnko kabotaasia valvomaan mielestanne tarpeeksi?

O Kylia
O Ei

O En osaa sanoa

4. Vaikuttaako kabotaasi vapautuessaan tieturvallisuuteen?
Positiivisesti
Negatiivisesti

Ei ollenkaan

ONONORO

En osaa sanoa

5. Vaikuttaako kabotaasi vapautuessaan harmaan talouden
lisaantymiseen?

O E
(O Kyla

O En osaa sanoa
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6. Onko kabotaasilla vapautuessaan mielestanne vaikutusta tieston
kuntoon?

O Vaikuttaa positiivisesti
O Vaikuttaa negatiivisesti
O Ei vaikutusta tiestén kuntoon

O En osaa sanoa

7. Onko kabotaasin vapautumisella mielestanne vaikutusta
hintakilpailuun?

O On - hyva vaikutus

O On - huono vaikutus

O Ei vaikutusta

O En osaa sanoa

8. Oletteko jo nyt huomanneet kabotaasiliikenteen vaikutuksen
kuljetusten hinnoissa?

O Ei. Vapaata kommentointia:

O Kylld. Vapaata kemmentointia:

O En osaa sanoa. Vapaata kommentointia:

9. Onko kabotaasiliikenne vaikuttanut liiketoimintaanne jo nyt?

O «yla. Miten?
O Ei

O En osaa sanoa.
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10. Lopuksi voitte jattaa alla olevaan tekstikenttaan vapaata
kommentointia asiasta.




