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Tavaraliikenteen kabotaasi tarkoittaa kohdemaassa tapahtuvaa tavarankulje-
tusta vieraassa maassa rekisterdidylla ajoneuvolla. Opinnaytetyon tavoitteena oli
selvittdd kabotaasikuljetusten taloudellista vaikutusta kuljetusyrityksiin Pohjois-
Suomessa. Tyon lahtokohtana oli Euroopan unionin komission tekemat muutok-
set lainsdadantoon kabotaasikuljetusten vapauttamisen osalta. Tyon tavoite oli
selvittdad kuljetusyritysten suhtautuminen lainsaadannon muutoksiin, seka tutkia
miten kuljetusyritykset kokevat kabotaasin vaikuttavan liiketoimintaansa talla het-
kelld ja ovatko he tehneet mahdollisia varautumisia muuttuvan lainsaadannon
vuoksi. Opinnaytetyon aloitusvaiheessa syksylla 2016 lainsdadanndén muutos ja
lopullinen sisaltd olivat avoinna.

Tutkimus toteutettiin kvalitatiivisen tutkimusmenetelméan keinoin haastattelemalla
Pohjois-Suomessa toimivien suurimpien kuljetusalan yritysten toimitusjohtajia
seka kysymalla koostettua mielipidettd myo6s Logistiikkayritysten Liiton johdolta.
Tyon teoriaosa kasittelee kuljetusalan rakennetta, kilpailutilannetta, taloudellisia
haasteita sekd merkitysta Suomen talouden kannalta.

Tutkimuksessa tuli ilmi, etta kuljetusala on alttiina valvomattomalle harmaalle ta-
loudelle, koska saanndsten noudattamisen valvonta on kaytanndssa osoittautu-
nut miltei mahdottomaksi. Mediassa esiintyneiden kuljetusyritysten etujarjestdjen
ja alalla tydskentelevien yrittdjien ndkemysten mukaisesti lainsaadannén muu-
tokset aiheuttavat Suomen kuljetusyrittgjille huomattavan taloudellisen uhan
kuorma-autoliikenteen kilpailijoiden maaran lisdantyessa kotimaan markkinoilla
alemman kustannustason EU-maista. Suhtautuminen kabotaasin aiheuttamaan
todelliseen taloudelliseen uhkakuvaan kuitenkin vaihtelee suuresti.

Avainsanat kabotaasikuljetukset, kuljetusala, kilpailutilanne, ulko-
maiset kilpailijat
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The subject of the thesis was to find out the economic impact of cabotage
transport on transport companies in Northern Finland. Freight cabotage means
the carriage of goods in the country of destination by a registered vehicle in a
foreign country. The study was based on the changes made by the European
Commission to the legislation on the liberalization of cabotage transport. The aim
of the study was to find out the attitude of transport companies to the changes in
legislation and how they perceive cabotage affecting their businesses at the mo-
ment and whether they have made possible preparations to accommodate the
change in legislation. At the beginning of the study, in the fall of 2016, the change
in legislation and the final content were open.

The study was carried out through a qualitative research method by interviewing
delivery executives of the major transport companies operating in Northern Fin-
land and by asking for a consolidated opinion also from the leadership of the
Federation of Logistics Companies. The theoretical part of the thesis deals with
the transport structure, the competitive situation, the financial challenges and the
significance of the Finnish economy.

The study revealed that the transport sector is exposed to an uncontrolled black
market, since monitoring of compliance has virtually proved to be almost impos-
sible. According to the media statements of the interest group of transport com-
panies and the entrepreneurs working in the field, the changes in legislation
cause a significant economic threat to Finnish transport companies. This is be-
cause the number of competitors in lorry traffic can be increased in the domestic
market from the lower cost level EU countries. However, attitudes towards the
actual financial threat posed by cabotage vary considerably.
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1 JOHDANTO

Kabotaasi tarkoittaa kohdemaassa tapahtuvia kuljetuksia toisessa maassa rekis-
terissa olevalla ajoneuvolla (Tilastokeskus 2017a). Euroopan unionin (EU) s&a-
doksissa tavaraliikenteen kabotaasikuljetuksella tarkoitetaan yhteen EU-maahan
rekisteroidylla ajoneuvolla tehtavaa, tilapaista, toisen EU-maan sisaista maantie-
kuljetusta. (Eduskunta 2016.)

EU:n komissio on tekeméassa ratkaisevia muutoksia lainsaadantoon kabotaasi-
kuljetusten vapauttamisen osalta. Tasta syysta pelkona on, etta lainsdaddannén
muutokset voivat aiheuttaa Suomen kuljetusyrittdjille taloudellisen uhan. Suurin
uhka on kuorma-autoliikenteen kilpailjoiden maaran suuri lisdédntyminen alem-
man kustannustason EU-maista, kuten esimerkiksi Virosta, Latviasta ja Puolasta.
Epatasapainoinen hintakilpailu heikentdéd suomalaisyritysten toimintaedellytyksia
ja voi nain ollen vahentaa suomalaisten yrityksien taloudellista kannattavuutta.
(Eduskunta 2016.)

Huomioitavaa on myos liikkenneturvallisuus. Ulkomailta tulevat kuorma-autot eivat
aina tayta suomalaiselle kalustolle asetettuja vaatimuksia ja voivat nain olla myds
lisdantynyt liikenneturvallisuusriski. Toiselta kannalta katsottuna kabotaasilain-
saadannon vapauttaminen avaisi myos suomalaisille kuljetusyrityksille mahdolli-
suuden tarjota palvelujaan vapaammin Euroopan markkinoille. Suomen verrat-
tain korkea kustannustaso kuitenkin poissulkee taloudellisen kannattavuuden ta-
han useissa Euroopan kohdemaissa. Kabotaasikuljetuksiin ja lainsaadannén
muutoksiin on viime aikoina reagoitu seka toimialalla tydskentelevien ettd median

puolesta muun muassa seuraavasti:

“Jos kabotaasilikenne vapautuu ensi vuonna tai parin vuoden kulut-
tua, se tuo alan ammattilaisten mukaan vyoryn kilpailijoita etenkin
Virosta, Latviasta ja Puolasta. He voisivat ajaa rahteja etenkin 60
tonnin autoillaan. Hinta olisi ehk& kaksi kolmasosaa suomalaisten
yritysten vastaavista hinnoista. On vain ajan kysymys, milloin nykyi-
setkin rajoitukset poistuvat. Sen jalkeen kuka tahansa liikenneluvan
haltija voi tulla toisesta EU-maasta ajamaan kabotaasiliikennetta toi-
seen EU-maahan.” (Nikula 2015.)
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"Lisaksi nama kuljetukset tuovat my6s suomalaisille kuljetusyrityk-
sille liketoimintamahdollisuuksia muissa jasenmaissa. Mahdollisten
lieveilmididen torjuminen kuitenkin vaatii lain noudattamisen var-
mistamista ja valvonnan tehokkuutta. Valvonnan tehottomuus ei
saa johtaa epaterveeseen kilpailuun tai harmaan talouden lisaanty-
miseen.” (Luukka 2016.)

"EU:n matalapalkkamaiden rekkakuskit kuljettavat tavaroitamme
ympari Eurooppaa surkeilla palkoilla ja kurjissa tydoloissa. Suomen
kuljetusala on jo hédvinnyt tdmén hintasodan.” (Rekan ohjaamon
vankina 2016.)

"Ulkomaisten kuljetusyritysten kilpailun aiheuttamaa todellista vaiku-
tusta suomalaisten kuljetusyritysten toimintaan ei tunneta, koska esi-
merkiksi Tilastokeskuksen tavaramaarien ja kuljetussuoritteiden ke-
hitystad kuvaavissa tilastoissa ovat mukana vain suomalaisille yrityk-
sille osoitetun otannan tiedot” (Backlund 2014).

1.1 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaus

Opinnaytetydn tavoitteena on tutkia kabotaasikuljetusten vaikutusta Pohjois-Suo-
men kuljetusyritysten nakokulmasta. Tydssa selvitetddn, miten yritykset kokevat
kabotaasin vaikuttavan omaan liiketoimintaansa ja minka verran yrityksilla on tie-
toa kabotaasin lainsdadannon tulevista muutoksista. Lisaksi halutaan selvittaa,
minkalaisia varautumisia kabotaasin mahdollisesti kokonaan vapauttamiseen yri-
tykset ovat tehneet. Kabotaasin vaikutuksen lisaksi téassa tyossa kasitellaan kul-
jetusyritysten toiminnan haasteita ja toimialan vaikutusta kokonaisuutena Suo-

men talouteen.

Tama tutkimus keskittyy kuljetusyrityksiin, joiden toimipiste tai yksi niista sijaitsee
Pohjois-Suomessa (Oulun ja Lapin l1&&ni). Kuljetusyritykset valittiin siten, ettd ne
ovat henkildstomaaransa ja liikevaihtonsa osalta samaa suuruusluokkaa. Tar-
kempia tutkimustuloksia varten kohdeyrityksiin tehtiin haastattelu. Taméan tyén

keskeisimmat tutkimuskysymykset ovat seuraavat:

e Minka verran yrityksilla on tietoa kabotaasilainsdddannon tulevista

muutoksista ja niiden mahdollisista vaikutuksista liiketoimintaansa?
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e Miten yritykset kokevat kabotaasin vaikuttavan omaan

liketoimintaansa nyt?

e Minkalaisia varautumisia kabotaasikuljetusten kokonaan

vapauttamiseen yritykset ovat tehneet?
1.2 Tutkimusmenetelman valinta ja perustelu

Kaytetyista tutkimusmenetelmista yleisimpia ovat kvalitatiivinen seka kvantitatii-
vinen tutkimusmenetelméa. Tasséa opinnaytetytssa kaytetaan kvalitatiivista eli laa-
dullista tutkimusmenetelm&&. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa tarkoituksena on
tutkittavan ilmion kuvaaminen, ymmartaminen ja aiheen tulkinnan selventaminen.
Nain toimien pyritddn antamaan selvitys siita, kuinka ihmiset itse kokevat ja na-
kevat tutkittavan aiheen. (Kananen 2008, 24-25.) Lahtokohtaisesti oletan, ettei-
vat kuljetusyritykset ole itse tilastoineet tutkittavaa ilmioéta omassa liiketoiminnas-
saan, jolloin numeraalista dataa ei tutkinnan kannalta ole kaytettavissa. Tasta
syysta vaihtoehtoisena menetelména kaytettavalle kvantitatiiviselle eli maaralli-

selle tutkimusmenetelmalle ei ollut lahtdkohtia.

Kvalitatiivista tutkimusmenetelm&a sovelletaan taéhan tutkimuksen siten, etta tut-
kimuksen tulokset keratdén seka esitetddn haastattelulla saatujen vastauksien
perusteella. Tama oli tutkimuksen aiheen kannalta olennaista, koska lahtokohtai-
sesti haluttiin tietaa, millaisia valittujen kuljetusyritysten omat henkilokohtaiset ko-
kemukset aiheesta ovat. Kvalitatiivista tutkimusmenetelmaa taman tyon yhtey-
dessa tukee myds se, etté tutkittavassa ilmiossé on tuoreeltaan tapahtunut siihen
vaikuttava muutos. (Ks. Kananen 2008, 32.)

Suurin osa tassa opinnaytetyossa kaytettavasta teorian aineistosta on keratty
sahkadisista lahteista, eli siitd materiaalista mita tutkittavasta aiheesta on verkossa
kirjoitettu. Aineistoa on keratty myds painetuista logistiikka-alan julkaisuista. Ke-
rattya aineistoa on kaytetty siten, ettéa suurinta painoarvoa saavat logistiikka alalla
tyoskentelevien henkildiden (Suomen Kuljetus ja Logistiikka ry) seka kuljetusalan
asiantuntijoiden ja sita valvovien viranomaisten (likenne- ja viestintaministerio,
Tulli) nakemykset. Luotettavaa tilastointia maantiekuljetuksista Suomessa yllapi-

t&& Tullin vuotuiset raportit.
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Tutkimuksen aineiston keruumenetelmana kaytettiin haastattelua. Haastattelu on
tutkimusmenetelmana joustava menetelma, joka sopii erilaisiin tutkimustarkoituk-
siin. Haastattelussa myo6s vuorovaikutus tutkittavan kanssa on suoraa. (Hirsjarvi
& Hurme 2004, 34-35.) Haastattelulla on pdadmaara, johon silla pyritaan. Alusta
l&ahtien myds haastateltavalla tulee olla kasitys haastattelun tarkoituksesta ja ta-
voitteesta. (Ruusuvuori & Tiittula, 2009, 22-23.)

Haastattelumuotona tutkimuksessa sovelletaan teemahaastattelua, joka on puo-
listrukturoitu haastattelumenetelma. Esitetyt kysymykset ovat teemaltaan kaikille
haastateltaville samat. Puolistrukturoitu tarkoittaa, etta kysymyksia voidaan etu-
kateen laaditun rungon ohella tilanteen mukaan my6s lisata. Tastd on hyotya,
mikali haastateltava kokee jonkin tietyn aiheen olevan omalla kohdallaan erityi-
sen tarked. (Hirsjarvi & Hurme 2004, 48.)



2 KABOTAASIKULJETUKSET
2.1 Kabotaasikuljetusten tavoite

Kansainvélisessa liikenteessd maantiekuljetukset ovat usein osa kuljetusketjua,
joka muodostuu eri vaiheista, joissa lahetettdvaa tavaraa kasitellaan ja kuljete-
taan eri maissa ja erilaisilla valineilld; lentokoneet, laivat, junat, kuorma-autot.
Tasta syysta monesti syntyy tilanteita, joissa kuljetuskalusto likkuu osan matkas-
taan joko vajaana tai kokonaan tyhjana. Tata kaluston tyhjana kulkemista halu-
taan ekologisista ja taloudellisista syista kabotaasilainsaadannélla EU:ssa va-
hentdd. Kabotaasikuljetukset ndhdéaan talta osin EU:ssa kuljetuksien tehostami-

sen keinona. (Logistiikan Maailma 2017.)

Kuljetusten tehostamiseksi toinen pyrittava asia on, etté ulkomainen kuljettaja voi
omaa paluulastiaan odottaessaan ajaa kohdemaassaan kyseisen maan sisaisia
kuljetuksia. Talla pyritaédn valttaméaéan turhaa odottelua ja kaluston “joutilaana”
olemista. Kabotaasikuljetusten ajaminen ei siis ole EU:ssa laitonta. Kabotaasikul-
jetukset ovat kuitenkin lahtokohtaisesti sallittuja ainoastaan valiaikaisesti, jotta ne
eivat uhkaisi kabotaasimaan omia sisaisia kuljetusmarkkinoita. (likenne- ja vies-
tintdministerio 2008.) Euroopan unioni on pyrkinyt asteittain vapauttamaan maan-
teitse tapahtuvan tavaraliikenteen ja luomaan edellytykset vapaille sisamarkki-
noille. Samalla on myds pyritty kiinnittdmaan huomiota tasapuolisten toiminta-
edellytyksien turvaamiseen yhdenmukaistamalla sosiaalisia ja verotuksellisia
kohtia. Ulkomaiselle kuljettajalle, joka ajaa EU-maassa kohdemaan sisaisia kul-
jetuksia, tulee esimerkiksi maksaa palkka taméan maan tydoehtosopimuksen mu-

kaan. (Euroopan Parlamentti 2017.)

Kabotaasikuljetuksista annetulla asetuksella (ETY 3118/93) on mahdollistettu
kuljetusyrityksia yhdessa EU:n jasenvaltiossa myonnetylla likenneluvalla tarjoa-
maan maanteiden tavaraliikennepalveluja myds toisessa jasenvaltiossa, edellyt-
taen ettd palvelujen tarjpaminen on valiaikaista. Jasenvaltiot ovat kuitenkin voi-
neet hyvaksyttda komissiolla erillisen suojalausekkeen, mikali kabotaasista ai-
heutuu merkittdvia markkinahairioitd. Talla asetuksella kabotaasitoiminta on va-
pautettu tilapaisesti 30. kesdkuuta 1998 alkaen. Tata tilapaisyytta on sittemmin
tasmennetty ja yleisen kabotaasin kasitteesta on luovuttu. 21. lokakuuta 2009

annetussa asetuksessa (EY1072/2009) otettiin kayttdon rajoittavampi muoto,
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koskien perakkaisid kabotaasimatkoja. Asetuksessa mahdollistettiin enintd&n
kolme kabotaasimatkaa seitseméan paivan sisalla. Tata sdannosta on sovellettu
toukokuusta 2010. (Soave 2015.)

2.2 Kabotaasikuljetukset Suomessa

Suomessa maanteitse tapahtuvaa kaupallista tavarankuljetusta méaarittaa Laki
kaupallisista tavarankuljetuksista tiella (693/2006, 6a §). Tavarankuljetus on nain
ollen luvanvaraista ja sdédnneltya toimintaa. Sdanneltyja ovat muun muassa kay-
tettavad kuljetuskalusto, kuljettajien koulutustaso ja kuljetusyritysten toiminta,
my6s oman maan ulkopuolella. Liséksi laki sisédltdéd Suomen omat tarkentavat
saadokset siitd, miten maaritellaan sallitut kabotaasikuljetukset ja milloin kabo-

taasi on tilapaista.

Eurostatin vuonna 2011 tekeman tilastoinnin (Rekan ohjaamon vankina 2015)
perusteella kabotaasin osuus Suomen kotimaanliikenteesta on hyvin vahainen
(Kuvio 1). Tilastossa on otettu huomioon vain laillinen kabotaasi. Suomessa ka-
botaasikuljetus on laillista silloin, kun toiseen EU-maahan rekisteroity ajoneuvo
ajaa tilapaisesti enintéadn kolme kabotaasikuljetusta seitseméan paivan sisalla.
Saapuessaan maahan lastiyksikdn taytyy olla lastattuna, jotta laillisuuden ehto

tayttyy. (Laki kaupallisista tavarankuljetuksista tiellda 693/2006.)

Kabotaasin osuus maan tavaraliikenteesta EU:ssa 2011

Belgia
8,4%
E oo B Luxemburg
,070
4,6% Ruotsi
0,
2,2% B EU Keskiarvo
0,2%

M Suomi

Kuvio 1. Kabotaasin osuus kotimaanliikenteesta 2011 (Rekan ohjaamon vankina
2015)

Laillista kabotaasia voivat harjoittaa vain EU-maihin rekisteroidyt ajoneuvot. Kol-
mansiin maihin rekisterdidyt ajoneuvot eivét voi ajaa laillista kabotaasia lainkaan.
Nain esimerkiksi Vengjalle rekisterdidyt ajoneuvot eivat voi ajaa laillista kabo-

taasia Suomessa. (Tulli 2016.)


http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2006/20060693
http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2006/20060693
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Merkittdva ongelma kotimaan kabotaasissa on kuljetusten valvonnan vaikeus.
Suomeen ulkomailta saapuvalle maantiekuljetukselle ainoa valvonta tapahtuu vi-
ranomaisten, Suomen tullin ja Poliisin, toimesta silloin kun rekka saapuu tai pois-
tuu maasta. Se, tekeekd yksittdinen auto Suomessa enemman kuin kabotaasilain
salliman kolme kuljetusta viikossa, ei tamanhetkisilla poliisin resursseilla ole kay-
tanndssa valvottavissa. Liikkuvan poliisin lakkautus vuonna 2014 on aiheuttanut
tilanteen, jossa tielikenteen valvonta on ldhes taysin romahtanut. Poliisin oman
kommentin mukaan keskitettyyn laittoman kabotaasin valvontaan ei heilla ole juu-
rikaan keinoja. Suomen Kuljetus ja Logistiikka ry:n (SKAL) toimitusjohtaja liro
Lehtonen on myds skeptinen kabotaasin tilastoissa esiintyvéan ja todellisen maa-

ran suhteen. (Rekan ohjaamon vankina 2015.)

"Nayttda saisi vain ajamalla autolla perassa koko viikon...Nyt taméa
on ihan villi lansi” (Rekan ohjaamon vankina 2015, poliisi).

*Jos sitd (kabotaasia) valvotaan huonosti, niin osataanko sitéa sen
paremmin tilastoidakaan” (Rekan ohjaamon vankina 2015, liro Leh-

tonen).

Suomessa kabotaasilikenteen avaamista on vastustettu, koska sen katsotaan
vaaristavan kilpailua kuljetuksista suomalaisyritysten tappioksi ja lisdavan har-
maata taloutta. Mediassa on tuotu esille kabotaasin uhkaavan my6s Suomen
huoltovarmuutta, koska kabotaasikalustoa ei voida valmiuslainsdddannén perus-
teella ottaa viranomaisten kaytt6on poikkeusoloissa. (Nortio 2017.) Eduskunta on
hyvaksynyt lakiesityksen Suomen kansallisen kabotaasilainsdddannén kumoa-
misesta 22.6.2016 (Aluehallintovirasto 2016). Kabotaasikuljetusten mahdolliseen
lisddntymiseen on Suomessa hallituksen puolelta kuitenkin reagoitu valmistele-
malla tielakiin tiukkenevaa raskaan liikenteen valvontaa, muun muassa tarkasta-
malla kaluston kuntoa. Myds ulkomaiselle raskaalle liikenteelle on mietitty mah-
dollisia tiemaksuja. Liikenne- ja viestintaministeri Anne Bernerin mukaan kabo-
taasin haittavaikutuksiin voidaan puuttua kiristdmalla tilaajavastuulakia. (Dahl
2016.)
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Yritysten valista tasavertaista kilpailumahdollisuutta varten Suomessa on voi-
massa Tilaajavastuulaki. TAman lain tarkoituksena on kilpailun tasavertaisuuden
lisdksi edistaa tydehtojen noudattamista ja siten torjua harmaata taloutta. Lain
myoté kuljetuksen tilaajalla on vastuu huolehtia siitd, etta kuljetusyritys noudattaa
tydnantajavelvoitteitaan. Laki velvoittaa tyon tilaajan selvittimaan, ettd hanen so-
pimuskumppaninsa tayttavat sopimuspuolina ja tydnantajina lakisdateiset vel-
voitteensa. Kuljetuksen suorittavalla sopimuskumppanilla tulee toimittaa pyydetyt
tiedot. Lain noudattamista valvoo Etela-Suomen aluehallintovirasto. Laki edellyt-
taa tilaajaa pyytamaan ja sopimuskumppania toimittamaan tilaajalle enintaan

kolme kuukautta vanhat tiedot ja selvitykset:

e Selvitys siitd, onko yritys merkitty ennakkoperintéalain mukaiseen
ennakkoperintarekisteriin ja tydnantajarekisteriin seka arvonlisaverolain

mukaiseen arvonlisaverovelvollisten rekisteriin.
e Kaupparekisteriote.

e Selvitys siita, ettei yrityksella ole verotustietojen julkisuudesta ja
salassapidosta annetussa laissa tarkoitettua verovelkaa taikka

viranomaisen antama selvitys verovelan maarasta.

e Todistukset tyontekijoiden elédkevakuutusten ottamisesta ja
elakevakuutusmaksujen suorittamisesta tai selvitys siita, etta

eraantyneita elakevakuutusmaksuja koskeva maksusopimus on tehty.

e Selvitys tybhon sovellettavasta tybehtosopimuksesta tai keskeisista
tydehdoista.

e Selvitys tyoterveyshuollon jarjestamisesta.

(Laki tilaajan selvitysvelvollisuudesta ja vastuusta ulkopuolista tydvoimaa kaytet-
tdessa 1233/2006.)

Mikali tyontekijan tydnantaja tai alihankintasopimuksen osapuoli on ulkomainen
yritys, on tilaajavastuulain mukaisia selvityksia ja todistuksia vastaavat tiedot toi-
mitettava sijoittumismaan lainsd&ddannon mukaisina rekisteriotteina tai vastaa-
valla todistuksella tai muulla yleisesti hyvaksyttavalla tavalla (Laki tilaajan selvi-
tysvelvollisuudesta ja vastuusta ulkopuolista tyOvoimaa kaytettdessa
1233/2006).
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2.3 Lainsdadanto

Euroopan Parlamentin ja neuvoston asetuksen 1072/2009 mukaisesti jokaisella
maanteiden tavaraliikenteen harjoittajalla, jolla on yhteison liikennelupa ja jonka
kuljettajalla on kuljettajatodistus, on oikeus harjoittaa kabotaasiliikennettéa. Ase-
tuksessa on kuitenkin saadetty tiettyja edellytyksia. Asetus sallii ajaa samalla ajo-
neuvolla enintdan kolme perékkaistd kabotaasimatkaa, jotka seuraavat valitt6-
masti varsinaista kansainvalista kuljetusta sen jalkeen, kun kyseisen kuljetuksen
tavarat on toimitettu. Asetuksen mukaisesti liikenteenharjoittajat voivat maara-
ajan kuluessa suorittaa jonkin tai kaikki sallituista kabotaasimatkoista missa ta-
hansa jasenvaltiossa edellyttden, ettd ne suorittavat vain yhden kabotaasimatkan
kussakin jasenvaltiossa niiden kolmen paivan aikana, jotka seuraavat ilman kuor-
maa kyseiseen jasenvaltioon saapumista. EU:n jasenvaltioiden siséisia markki-
noita vapauttaessa asetus samalla rajoittaa EU:n ulkopuolisen liikenteenharjoit-
tajan harjoittamaa tavaraliikennetta jasenvaltioissa. EU:n ulkopuolisen yrityksen
tulee esittaa selvat todisteet jokaisesta saapuvasta kansainvalisesta kuljetukses-
taan seka kustakin kabotaasimatkasta. Todisteessa on oltava kunkin matkan

osalta seuraavat tiedot:

lahettajan nimi, osoite ja allekirjoitus
¢ lilkenteenharjoittajan nimi, osoite ja allekirjoitus

e vastaanottajan nimi, osoite ja allekirjoitus seka toimituspaiva, kun tavarat

on toimitettu
e tavaroiden haltuunottopaikka ja-aika sekd maarapaikka

e tavaralajin yleisesti kaytetty nimitys ja pakkaustapa seka, kun on kyse
vaarallisista tavaroista, tavaran yleisesti hyvaksytty nimitys seké kollien

maara, niiden erityismerkinnat ja numerot
e tavaran kokonaismassa tai sen maara muulla tavoin ilmaistuna
e moottoriajoneuvon ja peravaunun rekisterinumero.

(Euroopan Parlamentin ja neuvoston asetus N:o 1072/2009.)
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2.4 Kabotaasilainsaadannon erot ja tulevat muutokset

EU:n saados sallii kolme kabotaasikuljetusta vilkkossa. Suomen oman lainsaa-
dannoén mukaan kuljetuksia on saanut olla samalla ajoneuvolla kolmessa kuu-
kaudessa enintaan kymmenen. Toinen keskeinen ero Suomen maaritelmien ja
EU-saanndsten valilla on se, kuinka kuljetetut kuormat lasketaan. Suomessa yh-
deksi kuljetukseksi lasketaan se, kun osa kuormasta puretaan matkan varrella.
EU:n sdadoksessa osakuormia ei lasketa. Sen mukaan kuljetus kirjataan yh-
deksi, vaikka sita puretaan eri paikkoihin. (Laki kaupallisista tavarankuljetuksista
tielld 21.7.2006/693.)

Euroopan unionin parlamentti on puoltanut kabotaasikuljetuksiin laajempaa va-
pauttamista. Parlamentin tavoitteena on luoda maantieliikenteen palvelujen va-
paat markkinat. Markkinoiden avaamisella vapautettaisiin likenteenharjoittajan
ammattiin paasy ja lisaksi poistettaisiin kaikki rajoitukset, jotka liittyvat likenteen-
harjoittajan kansallisuuteen tai sijoittautumisvaltioon. (Euroopan Parlamentti
2017.) EU:n komission mukaan Suomen kansallinen lainsdadanto estaa EU-ase-
tuksen vastaisesti muiden EU-maiden kuljetusyrityksia toimimasta Suomessa.
Euroopan komissio pitdd Suomen kabotaasin maaritelm&a ja valiaikaisuuden
vaatimusta Euroopan unionin saannosten vastaisina ja tulisi sen vuoksi haasta-
maan Suomen Euroopan unionin tuomioistuimeen, jos Suomi ei muuttaisi saan-
noksiaan. (Hallituksen esitys eduskunnalle laiksi kaupallisista tavarankuljetuk-

sista tiell& annetun lain 6a 8:n muuttamisesta HE 143/2015.)
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3 SUOMEN KULJETUSYRITYKSET TALOUDEN NAKOKULMASTA

Kuljetuskustannuksia pyritddn kansallisesti poliittisilla ratkaisuilla ja liikennejar-
jestelmaa kehittamalla alentamaan. Suomen elinkeinoelaméan logistiikkakustan-
nukset olivat vuonna 2013 logistiikkaselvityksen mukaan 13,4 % liikevaihdosta.
Kokonaiskustannuksena tdméa summa oli 38 miljardia euroa. Teollisuuden logis-
tiikkkakustannukset ovat viime vuosina kasvaneet. Kustannuksia ovat nostaneet
varastointiin liittyvat kustannukset, varsinaiset kuljetuskustannukset ovat taasen
hieman laskeneet. Logistiikan kustannukset ovat yksi osa yritysten talouteen vai-
kuttavista liiketoimintakustannuksista (Kuvio 2). Logistiikkakustannusten maara
vaihtelee toimialoittain, ja usein vaihtelua on myds saman toimialan yritysten va-
lillakin, johtuen muun muassa yrityksen toiminnallisesta rakenteesta. Logistiikka-
kustannusten muutokset johtuvat markkinatilanteiden ja polttoaineiden hintojen
vaihtelusta. Myds yrityksen oman toiminnan muutoksilla on vaikutusta. (Liikenne-

jarjestelma 2017.)

Teollisuuden ja kaupan logistiikkakustannusten
osuus liikevaihdosta

Kuljetus ™ Varastointi ™ Hallinto ja muu

16%

14%

12%

10%

8%

6%

4%

2%

0% - — - _ __ _____ — ___ ________ —
2005 2008 2009 2011 2013
Lahde: Logistiikkaselvitys 2014

Liikennejarjestelma.fi
Kuvio 2. Logistiikkakustannusten osuus yritysten liikevaihdosta (Liikennejarjes-
telma 2014)
Suomessa teollisuuden maanteitse tapahtuvat kuljetukset ovat yleisin ja hyvin
keskeinen tavarankuljetuksen muoto. Kuljetukset voidaan jaotella esi- ja jalkikul-

jetuksiin, runko- ja siirtokuljetuksiin seka nouto- ja jakelukuljetuksiin. Suomen
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maantiekuljetuksista valtaosa ajetaan suorina kuljetuksina l&ht6paikasta vas-
taanottopaikkaan ilman kuljetusvalineen vaihtoa tai tavaran valikasittelyd. Kulje-
tusten pitkat valimatkat ja rataverkoston harvuus lisaavat tarvetta maantiekulje-
tuksiin ja tAmé& korostuu etenkin Pohjois-Suomessa. Noin 90 % tavarasta kulkee
teita pitkin kuorma-autoilla. Suomen sisalla teollisuus seké& asutus ovat sijoittu-
neet laajalle alueelle, jolloin muihin kuljetusmuotoihin nahden maantiekuljetukset
ovat helposti toteutettavia ja nopeita. Lisdksi maantiekuljetukset mahdollistavat

tavaran toimittamisen ovelta ovelle. (Logistiikan Maailma 2017.)

Kuljetusala tyoéllistaa runsaat 100 000 suomalaista ja sen liikevaihto on lahes
kuusi miljardia euroa vuodessa. SKAL:n arvion mukaan Suomen kuljetusyritysten
likevaihdosta 44 % palautuu takaisin yhteiskuntaan veroina ja muina veroluon-
toisina maksuina. Liikenne- ja kuljetuspalvelut ovat siten tyéllistavalta ja kansan-
talouteen vaikuttavalta merkitykseltédan oleellisia. (SKAL 2017.)

3.1 Markkinoiden jakautuminen

Markkinat kuljetusalan maantiekuljetuksissa ovat Suomessa jakautuneet muuta-
man ison yrityksen kesken. Kotimaan kuljetuksissa suurimpia palveluntarjoajia
ovat DB Schenkerin ja Vahala Yhtididen muodostama ketju, kuuden yksityisen
likennoitsijan muodostama Kaukokiito-ketju seka linja-autoliikennettd hyddyn-
tdva Matkahuolto. Maantiekuljetuksissa VR Transpoint on keskittynyt massan
kuljettamiseen ja Ita-Euroopan liikenteeseen. Kansainvalisessd maantieliiken-
teessa suuria ovat DHL, DB Schenker, DSV ja UPS. (Logistiikan Maailma 2017.)

Yritykset tekevat runsaasti alihankintaa yksittaisten alueellisten liikennditsijoiden
kanssa. Nama alihankintayritykset ovat seka henkilosto ettd kalustomaaraltaan
pienikokoisia (Kuvio 3). Kayttokate on hyvin alhaisella tasolla suhteessa vaadit-

taviin investointeihin ja toimialan katteisiin. (Logistiikan Maailma 2017.)
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M 1 ajoneuvo

MW 2 ajoneuvoa

3 -5 ajoneuvoa
W6 - 10 ajoneuvoa
® 11-20ajoneuvoa

® yli 20 ajoneuvoa

Kuvio 3. Kuljetusyritysten jakautuminen kaluston maaran mukaan (Trafi 2017)

Suomessa luvanvaraisessa ammattiliikenteessa toimii noin 40 000 kuorma-autoa
(Kuljetusala 2017). Kuorma-autojen ensirekisterdintien maara vaihtelee vuosit-
tain. Trendi on viime vuosina ollut ensirekisterdintien keskittyminen entista ras-
kaampiin ajoneuvoihin. Syyné tahan on vuonna 2013 tullut lakimuutos, jossa 4-
akselisten kuorma-autojen suurin sallittu massa nostettiin 32 tonnista 35 tonniin.
Suomen maanteilla olevat useat painorajoitetut sillat ja ajokorkeudeltaan matalat
alikulut kuitenkin haittaavat sek& massaltaan etté ulkomitoiltaan entista suurem-

man kaluston liilkenndintid. (Logistiikkayritysten Liitto ry 2016.)

Tavanomaista pidemmille tai raskaammille ajoneuvoyhdistelmille on olemassa
oma luokituksensa. Luokituksen termi HCT tulee lyhennyksena sanoista High
Capacity Transport. HCT-kuljetuksissa normaalia suurempi pituus tai paino syn-
tyy kokonaisuutena suuremmasta tavaramaarasta, ei yksittaisen suuren tai pai-
navan kappaleen siirrosta, kuten erikoiskuljetuksissa. HCT-rekkojen suurem-
malla kuljetuskapasiteetilla pyritdan paastojen ja kuljetuksen kustannusten las-
kuun. HCT-kuljetuksissa saadaan hydtykuorman suhde kokonaismassaan pa-
remmaksi, talléin mydos tierasitukset laskevat suuremmasta massasta huolimatta.
Saman tavaramaaran kuljettamisella pienemmalla ajoneuvomaaralla haetaan
myds parannusta liikenneturvallisuuteen. HCT-rekkojen kayttéon tarvitaan Suo-
messa poikkeuslupa. Poikkeuslupaa haetaan liikenteen turvallisuusvirasto Tra-
filta. Suomessa on liikenteessa Trafin myontamilla luvilla talla hetkella 26 kappa-

letta HCT-yhdistelmid. Luvat ovat muodoltaan poikkeuslupia, joissa yhdistelmien
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kulkua valvotaan ja niille on asetettu lupakohtaisia reittirajoituksia sallituista tie-
osuuksista. (Trafi 2017.)

3.2 Kuljetusyritysten haasteet

Talouden, kaupan ja teollisuuden muutokset heijastuvat suoraan kuljetusmarkki-
noiden kysyntaan (Kuvio 4). Vuonna 2008 alkanut talouden taantuminen on vai-
kuttanut merkittavasti Suomen kuljetusalan toimintaedellytyksiin, koska viennista
noin kaksi kolmasosaa suuntautuu naapurimaihin ja yleisesti Eurooppaan.
Vaikka taantuman jalkeen kasvua on hieman ollut, on alan kannattavuus Logis-
tiikkkayritysten Liiton tuoreimman toimintakertomuksen mukaan viela heikko. (Lo-

gistiikkayritysten Liitto ry 2016.)

Kotimaan tielikenteen tavaramaara ja kuljetussuorite

yksikkdtiedot muuttujateksteissa

2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2018

vuosineljinneksetyhteensd Vuosi

B Tavaramddrd, 1000 t, ammattimainen
liikenne

Lahde: Tilastokeskus

Kuvio 4. Maanteiden tavaraliikenteen kehitys Suomessa (Tilastokeskus 2017b)

Suomen kauppataseen lasku nékyy suoraan kuljetustilastoissa. Kuljetusten ky-
synnan lasku on aiheutunut teollisuuden rakenteellisista muutoksista, kansainva-
lisen kilpailun lisdantymisestd mytds Suomen sisaisissa kuljetuksissa seka digi-
taalisuuden vahentadessa fyysisen kuljetuksen tarvetta. Suuntauksena on ollut,
ettd terminaalien koot ovat suurentuneet samalla kun niiden maara on vahenty-

nyt. (Logistiikkayritysten Liitto ry 2016.)
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Talouden suhdanteiden lisaksi kuljetusalaan vaikuttaa muitakin muutostekijoita.

Kustannuksiin suoraan vaikuttavia seikkoja ovat:

e kabotaasi

e ajokortti- ja ammattipatevyysvaatimukset

e digipiirturi yhdistettyna tiukkoihin ajo- ja lepoaikasaadoksiin

e asiakkaiden lisaantyvat vaatimukset

e kustannuskriisi ja yritystoiminnan kannattavuudesta huolehtiminen

e kotimainen kaluston mittoja ja massoja koskeva saadésmuutos seka

e EU:n lainsaadanto
(Backlund 2014.)

Kuorma-autoliikenteen yritysten kustannuksista suurimman osan muodostavat
tydvoimakustannukset, joiden osuus on keskimaarin 42 %. Polttoainekustannus-
ten osuus on keskimaarin 25 %, padomakustannusten osuus 10 % ja korjaus- ja
huoltokustannusten osuus 7 % (Kuljetusala 2017). Korkeiden tydvoimakustan-
nusten ja polttoaineen hinnan vuoksi Suomen kuljetusalan kilpailutilanne alem-
man hintatason EU-maiden kanssa ei ole samoissa lahtokohdissa. Yritysten ko-
kemia tarkeimpia tulevaisuuden haasteita kuljetusalalla ovat yritystoiminnan kan-
nattavuus, sdéddosten joustamattomuus, osaavan tydévoiman saanti, yrittajan jak-

saminen tydssaan ja alan sisdinen kilpailu. (Backlund 2014.)

3.3 Viranomaisvalvonta

Raskaan liikenteen valvonta kuuluu Suomessa poliisin toimialueeseen. Sidos-
ryhméayhteistyota tekevat tulli ja katsastusviranomaiset. Liikenneturvallisuuden
lisdksi raskaan liikenteen valvonnalla pyritdan ehkaisemaan kuljetusrikollisuutta,
torjumaan ymparistduhkia, varmistamaan kilpailuedellytysten tasapuolinen to-
teutuminen, varmistamaan lainmukaisten verojen maksu, varmistamaan tielii-
kenteen sosiaalilainsaadannoén toteutuminen seka valvomaan henkildiden oi-
keutta oleskella ja tydskennella EU:n alueella. Viranomaistoiminnalla pyritd&n
myo6s valvomaan ja yllapitamaan yhteiskunnan yllapitdmien teiden ja siltojen
kuntoa. (Poliisi 2017.)
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Raskaan liikenteen valvonnassa painotetaan liikkenneturvallisuuteen oleellisesti
vaikuttavien tekijéiden valvontaa. Valvonnan alaisia asioita ovat ajoneuvon lii-
kennekelpoisuus, kuljettajan ajotapa, nopeus ja ajokuntoisuus. Raskaan liiken-
teen valvonnassa korostuvat ajo- ja lepoajat, puutteellinen tai virheellinen kuor-
maus ja vaarallisten aineiden kuljetus. Maan oman lain maaraaman viranomais-
valvonnan ohella myds EU-direktiivit velvoittavat jasenmaitaan raskaan liiken-

teen valvontaan. EU:ssa maarattyja valvontakohteita ovat:

e Ajo- ja lepoaikatarkastukset
e Ajoneuvon tekniset tienvarsitarkastukset
e Vaarallisten aineiden kuljetusten tarkastukset

(Poliisi 2017.)

Oman kertomansa mukaan poliisi toimii myds ennalta estavasti eri sidosryhmien
kanssa raskaan liikenteen turvallisuuden parantamiseksi. T&h&n ennaltaehkaise-
vaan toimintaan kuuluu koulutus, tiedottaminen, kuljetusturvallisuuden lisaami-
nen ja lainsaadannon yhteinen kehittdminen. Tiedottamista on suoritettu esimer-
kiksi kuljetusalan seminaareissa, messuilla, yhdistysten kokouksissa, lehdistdossa
ja séhkoisissa tiedotusvalineissa. (Poliisi 2017.)

3.4 Kuljetusyritysten etujarjestot

Suomen Kuljetus ja Logistiikka ry (SKAL) on maanteiden tavaraliikenteen ja lo-
gistisia palveluja tarjoavien yritysten edunvalvontajarjestd. SKAL: iin kuuluu noin
5 500 suomalaista kuljetus- ja logistiikka-alan yritystd. SKAL:n toimintaan kuuluu
asiantuntijapalvelujen tarjoaminen jasenyrityksilleen. Palvelut kattavat tietoa alan
lupavaatimuksista ja -menettelyista, yrityksen perustamiseen liittyvista asioista
seka informaatiota yrittdjien ja kuljettajien koulutukseen liittyen. Muita tarkeita
SKAL:n yllapitamia palveluja ovat alan lainsdddannén, ymparistbvaatimusten ja
raskaan liikenteen liikenneturvallisuusasioita koskevista muutoksista ajantasai-
nen tiedottaminen tavaraliikennetta harjoittaville yrityksille. Jarjest6lla on kaytos-
saan SKAL:n jasenten internetpalvelu ja Kuljetusyrittdja-lehti. Laajalla jasenmaa-
rallaan ja toimillaan jarjestd pyrkii olemaan yhteiskunnallinen vaikuttaja. (SKAL
2017.)
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Logistiikkayritysten Liitto ry:n jasenisttn muodostavat Suomen logistiikka-alan
suuret palveluyritykset, joita yhdistaa toimiminen tyénantaja-asemassa. Logis-
tiikkkayritysten Liitossa jasenyrityksia on noin 30. Yritykset toimivat kuljetusjarjes-
telmien, terminaali- ja varastointitoiminnan seka logistiikan kokonaisjarjestelmien
parissa. Liiton toiminnan tavoitteet jaetaan kolmeen ryhmé&an. Naméa ovat: 1. Kul-
jetus- ja kokonaislogistiikan operatiivisten toimintaedellytysten edistaminen. 2.
Tyontekija- ja alihankkijaresursseihin liittyvien ratkaisujen edistaminen. 3. Logis-
tilkkka-alan liiketoiminnan edellytysten kehittaminen. Liitto vaikuttaa toimillaan lo-
gistiikkayritysten toimintamahdollisuuksien kehittamiseen liittyen alan lainsaa-
dantoon, verotukseen, toiminnan johtamiseen ja osaamisen kehittamisen kautta.
(Logistiikkayritysten Liitto ry 2017.)

Opinnaytetydssa haastattelemani yritykset kuuluvat Logistiikkayritysten Liittoon.
Edella mainittujen jarjestdjen lisdksi Suomessa on useita muitakin kuljetusalan
etujarjestoja. Tavara- ja henkildliikenteen puolella toimii omat jarjestonsa. Omat

etujarjestot ja ammattiliitot 16ytyvat niin tydnantaja- kuin tyontekijapuolellekin.
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4 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS
4.1 Tutkimuksen lahtékohdat

Tutkimuksen tarkoitus oli selvittdd, millaisia vaikutuksia kabotaasilla on Pohjois-
Suomessa toimiviin kuljetusyrityksiin. Onko tulevilla kabotaasilainsdddannon
muutoksilla merkittavaa vaikutusta tai suoraa uhkaa yritysten péivittaiseen toi-
mintaan, ja onko siihen varauduttu? Tutkimusta vietiin eteenpain kvalitatiivisen
tutkimuksen keinoin, toteuttamalla teemahaastattelu. Haastattelun teemat (Liite
2) koskivat yrityksen suhtautumista kabotaasiin yleisesti, tietamysta kabotaasil-

kuljetusten lainsdadanndsta seka sen mahdollista vaikutusta yritystoimintaansa.

Yrityksille tehdyn haastattelun ohella aineistoa keréttiin myds Logistiikkayritysten
Liiton taholta. Heiltd pyydettiin ndkemysta asiasta laajemmalta kannalta katsot-
tuna. Vaikka jasenia liitossa on vain vajaa 30, on jasenten liikevaihto noin 1,4
miljardia euroa vuodessa, joka on neljasosa koko Suomen maantieliikenteesta.
(Logistiikkayritysten Liitto ry 2017; Aaltonen 2017.)

4.2 Haastateltavien valinta

Tutkimusta varten pyydettiin haastattelua Oulun seké Lapin-laanissa sijaitsevilta
kuljetusalan palveluja tarjoavilta yrityksilta. Haastattelupyynt6 lahetettiin s&hko-
postitse (Liite 1) kuuteen eri yritykseen, joista kolme sijaitsee Lapin laanissa ja
toiset kolme Oulun laénissa. Haastateltavaksi pyydettiin yrityksen, tai yrityksen

toimipisteen, toimitusjohtajaa.

Yritysten valinnassa olennaista oli niiden toimipisteiden sijainti. Tietoa haluttiin
yrityksilta, joiden toimipisteet ja kuljetusten ainakin osittainen suorite ovat Poh-
jois-Suomen alueella. Haastatteluiden saaminen osoittautui haasteelliseksi,
koska useimmassa tapauksessa yritykset katsoivat, etteivat kabotaasikuljetukset
ole heihin vaikuttava asia. Haastatteluun vastanneissa yrityksissa haastattelun

antajana oli yrityksen toimipaikan toimitusjohtaja.

4.2.1 Haastattelut

Haastattelupyynnoissad ehdotettiin ensisijaisesti haastattelun tekemista yrityk-

sessa paikan paalla. Kuudesta haastatteluun pyydetysta yrityksesta kaksi vastasi
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suostuvansa haastatteluun. Molemmat haastatteluun suostuneista yrityksista si-
jaitsevat Oulussa. Haastattelut tehtiin maaliskuun 2017 aikana. Toinen haastat-
teluista tehtiin kaytdnnon syista puhelimitse, toinen vierailemalla yrityksessa pai-

kan paalla.

Haastattelut nauhoitettiin. Nauhoittaminen mahdollisti vastausten muistissa py-
symisen lisaksi tietojen paremman analysoinnin. Nauhoituksen antama mahdol-
lisuus haastattelun uudelleen kuunteluun monesti tuokin esiin asioita ja savyja,
joita haastatteluhetkella tai ensikertaa kuunnellessa ei ehké tule ottaneeksi huo-
mioon (Ruusuvuori & Tiittula 2009, 14, 15). Esitin haastattelun kysymykset laadi-
tun haastattelurungon mukaisesti (Liite 3). Lisé- ja tarkentavia kysymyksia muo-

dostui haastatteluiden edetesséa useita.

4.2.2 Haastateltujen yritysten esittely

Kaukokiito on perustettu vuonna 1953. Se on Suomen johtava yksityinen kulje-
tusalan yritys, jonka omistavat suomalaiset liikennditsijat. Yrityksen terminaali- ja
reittiverkoston muodostaa yhteistydssa paikalliset yrittajat. Kaukokiidon palvelui-
hin kuuluvat kotimaan kuljetukset ja jakelut seka terminaali- ja varastointipalvelut.
Tyontekijoita yrityksessé on yhteensa yli 2000 ja kalustoa valtakunnallisesti noin
1000 ajoneuvoa. Oulun yksikdssa henkilostoa on noin 150 ja kalustoa 60 autoa.
(Kaukokiito Oy 2017; Heiskanen 2017.)

Vahala Yhtiot on perustettu vuonna 1937. Konsernin paakonttori on Oulussa ja
likenteellinen keskuspaikka Jyvaskyldssa. Yhtiolla on logistiikkakeskukset Jy-
vaskylassa ja Oulussa seka terminaalit Ylivieskassa, Rovaniemellad ja Kemissa.
Vahalan palveluihin kuuluvat kuljetus- ja jakelupalvelut seka varastointi. Henki-
l6stda yrityksessa on noin 500, joista Oulun alueella tydskentelee 330. Kalustoa
Oulun yksikdsséa on noin 40 autoa. Vahala Oy:n kansainvélinen yhteistyokump-
pani on saksalainen DB Schenker, joka on yksi johtavista logistiikkapalveluiden

tarjoajista maailmassa. (Vahala 2017.)
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5 TUTKIMUSTULOKSET

Kuljetusyritysten liiketoiminnan kannattavuutta heikentava maantieliikenteen ka-
botaasi on vaikutukseltaan Pohjois-Suomen osalta pientd. Kokonaisuutena arvi-
oituna Pohjois-Suomessa toimivien suurten kotimaisten kuljetusyrityksien liiketoi-
mintaan ulkomainen laillinen tai laiton kabotaasi ei talla hetkella vaikuta, saati
aiheuta uhkaa. Ulkomaisilla, Suomen hintatasoa alempaa palkkaa maksauvilla yri-
tyksilla ei ole vakiintunutta asemaa Pohjois-Suomessa. Koko Suomi huomioiden
asiaa ei voida kuitenkaan mitatoida. Yleisena ongelmana kabotaasikuljetuksissa
Suomessakin on se, ettei niiden laillisuuden tayttymista valvota. Lainsdadannén
maarayksien noudattamiseen ja kaytdnnon valvontaan ei riita viranomaisten re-
sursseja. Tilaajavastuulain korostaminen Suomessa tapahtuvan laittoman kabo-

taasin torjumisessa nousi erityisesti esille.

Pohjois-Suomessa tyypillista on kuljetuksien verrattain pitkét valimatkat. Kabo-
taasikuljetuksien ajaminen maan eteldosissa on ulkomaalaisille toimijoille hou-
kuttelevampaa. Lyhyempien etaisyyksien johdosta niiden ei tarvitse tehda auto-
jen tankkauksia Suomessa, lahtdmaataan huomattavasti kallimmilla hinnoilla.
Pitkien valimatkojen liséksi myos haastavat keliolosuhteet, erityisesti talvisin, ra-
joittavat kabotaasia ajavien ulkomaisten kilpailijoiden maaraa pohjoisessa. Medi-
asta etukateen muodostuneen kasityksen ja tutkimusta tehdesséni saamani tie-
don perusteella vaikuttaisi siltd, ettd kansallisten rajoitusten poistaminen ja sita
kautta mahdollisesti lisdantyvan kabotaasin talouteen vaikuttava uhka on suurin
pienille, massa- ja raaka-ainekuljetuksia tekeville etela-suomalaisille yrityksille,
etenkin ulkomaan kuljetuksissa. Tasta syystd Suomen kuljetusalan etujarjes-
toistd SKAL nakee kabotaasin huomattavasti suurempana uhkana, kuin pohjoi-

sen yritykset, joiden ulkomaan kuljetukset ovat vahaisia.

Kuljetusyritykset kuuluvat laajasti alan eri etujarjestdihin, jotka informoivat aktiivi-
sesti jaseniddn muutoksen alla olevista asioista. Alan etujarjestot jakaantuvat
paasaantoisesti siten, ettd SKAL:n jasenet ovat usein yrityksia, joiden henkilosto-
ja kalustomaara on suhteellisen pieni, kun taas suuremmat yritykset kuuluvat Lo-
gistiikkayritysten Liittoon. Haastattelussani selvisi, etta Logistiikkayritysten Lii-
tossa oli vuoden 2015 aikana keskusteltu jasenyritysten kesken erityisesti kabo-

taasista niin kansallisesti kuin EU-tasolla (Aaltonen 2017). Tutkimusta tehdessa
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tuli ilmi, etta varsinkin SKAL on aktiivisesti tuonut esille kabotaasikuljetusten va-
pauttamisen aiheuttamia uhkatekijoita suomalaisille kuljetusyrityksille. Vahala
Logistics Oy:n toimitusjohtaja Ville Vahala kertoi itse jopa hieman inmettelevansa

uutisoinnin maaraa seka tapaa, jolla SKAL on asiasta tiedottanut.

"SKAL jarjestona pitdd aika isoa metelia ja tdssa nahdaan hirvea
mOorko tasté asiassa... Itse en née tilannette siten, etta tassa ois joku
karmea morkod piilemassa nurkan takana. Ettd tdssd koko ala ja

markkinat ois ihan sekaisin, kun markkinat avataan.” (Vahala 2017.)

Vahala korosti, etta vaikka kabotaasin kansalliset saadokset poistuvatkin, on silti
Suomessa alan kilpailutilanteen valvontaa varten olemassa tilaajavastuulaki. Ti-
laajavastuulaki velvoittaa myds ulkomailta tulevan yrityksen noudattamaan lain
siséltdd Suomen sisalla tapahtuvissa kuljetuksissaan. Vahala myos tdsmensi,
ettd toimiakseen tarkoituksenmukaisesti tulisi tilaajavastuulain nimissa vastuuta
nimenomaisesti kohdistaa kuljetuksen tilaajalle. Hanen mielestaan lain valvonta
pitaisi ulottaa suomalaiseen teollisuuteen, teollisuuden ollessa kuljetusten suurin
tilaaja. Kuljetuspalveluiden hankinnassa poikkeuksellisen halpaan hintaan tulisi
kiinnittd& huomiota. (Vahala 2017.)

Tutkimuksessa haastateltujen yritysten suorittamat ajot tapahtuvat valtaosin Suo-
men sisalla, eli maan rajojen ulkopuolelle suuntautuvat ajot ovat vahaisia. Ylei-
sestikin Keski- ja Etela-Eurooppaan kuljetuksia suorittavat suomalaiset yritykset
sijaitsevat yleisemmin Etela-Suomessa. Pohjois-Suomen yritysten kuljetukset ul-
komaille ovat useimmiten lyhyita jatkokuljetuksia yhteistydkumppaneille. Seka
Kaukokiito ettd Vahala Logistics toimivat osin yhteistydssa ulkomaisten yritysten
kesken. Yhteisty0hon kuuluu esimerkiksi kyseisten jatkokuljetusten suorittami-
nen Keski-Euroopasta lahteneille kuljetuksille. Yleisin ulkomaille ajettava jatko-
kuljetus tapahtuu Haaparannan kautta Ruotsiin. Omien kuljetuspalveluiden laa-
jempaa tarjoamista suoraan ulkomaisille markkinoille ei yrityksissa ollut otettu
harkintaan. Yritykset eivat kokeneet omien kuljetuspalvelujen tarjoamista toisiin
EU-maihin realistisena, koska Suomen hintatasolla ei pysty kilpailemaan tasava-
kisesti Euroopassa. (Heiskanen 2017; Vahala 2017.)
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Haastateltavat kritisoivat, ettd vaikka kuljetusyrityksilta ja yleisestikin liikentee-
seen liittyvilta alueilta, kuten polttoaineesta, kaluston hankinnasta ja huollosta ke-
rataan runsaasti verotuloja valtiolle, vain pieni osa siitéa palautuu teiden kunnon
yllapitdmiseen, ja myoskin sita, ettéd ulkomaisilta yrityksilta, jotka kayttavat samoja
teitd, verotulot jAdvat kokonaan saamatta. Vastausten perusteella kuljetusmuo-
dot, joissa kilpailua ulkomaisten yrittdjien kesken kotimaan kuljetuksissa tapah-
tuu, keskittyvat massa- ja raaka-ainekuljetuksiin. Tama on yleinen trendi koko
Suomessa. Ulkomaisten kilpailijoiden vahaisempi osuus kappaletavarakuljetuk-
sissa johtuu siita, ettd kappaletavarakuljetukset vaativat useimmissa tapauksissa
terminaaleja ja terminaalipalveluja toimiakseen sujuvasti. Terminaalipalvelut si-
saltavat lastaus-, purku- ja lajittelupalveluita sekéa varastointia valvotussa tilassa.
(Heiskanen 2017; Transval 2017.) Toimitusjohtaja Timo Heiskanen Kaukokiito
Oy:sta arvioi, etta he olisivat havinneet massakuljetuksissa joitakin yksittaisia
kuormia ulkomaisille toimijoille. Heiskasen mielesta kilpailussa ei ole sinallaan

mitdan vaaraa, kunhan se tehddan samoilla saanndgilla.

"Kabotaasi on reilulla pelilla ihan OK. Kuljettajille ei nyt makseta
samanlaista palkkaa, joten sen kautta se on uhka. Kukaan ei valvo ja
puutu pilkkahinnalla ajaviin kuljettajiin... Se on Vaarin Suomea ja
kuljetusyrityksia kohtaan, ettd Venajan suunnasta tulevat eivat jata
euroakaan suomeen. Eivat tankkaa autoja maassa, tiet kuitenkin
kuluvat. Suomalaiset yritykset maksavat polttoaineesta ja

hankinnoista kovia veroja. Toiset ei.” (Heiskanen 2017.)

Kappaletavarakuljetuksissa keskeisessa roolissa on kuljetuspalveluiden sujuvuu-
den ja tasmallisen aikatauluttamisen mahdollistava terminaalien verkosto. Yritys-
ten kuljetukset kotimaassa koostuvat enimmakseen terminaalien valisista runko-
kuljetuksista seka kappaletavaran jakeluista ja noudoista. Kabotaasin aiheutta-
man uhkan véhaisyys haastattelemissani yrityksissa johtuu suurelta osin siita,
ettd padosa yritysten kuljetuksista on sdanndllisia ja aikataulutettuja, jolloin ulko-
maisen kilpailijan, jolla ei ole kiinte&& toimipistettd Suomessa, on hankalaa tarjota
vastaavan tasoista ja raataloitya palvelua. Heiskanen mainitsee todella tarkeéksi
myos sen, etta asiakkaat haluavat palvelua suomenkielella. Useimmat asiakkaat

vaativat, ettd kuljettajan on osattava suomea. (Heiskanen 2017.)
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Seka Vahala Logistics Oy:n toimitusjohtaja Ville Vahala ettd Kaukokiidon Timo
Heiskanen mainitsivat HCT-kuljetukset eduksi kotimaan markkinoilla ulkomaisiin
toimijoihin verrattuna. TAma johtuu siitd, ettd erikseen anottavaa poikkeuslupaa
tavanomaista raskaammille kuljetuksille Suomessa mydnnetaan vain kotimaisille
kuljetusyrityksille. (Heiskanen 2017; Vahala 2017.)

Liikkuvan poliisin lakkauttaminen ja tulliviranomaisten rajalliset resurssit tulivat
my0s tutkimuksessa esille. Ongelmana on, etta saantdja ei noudateta ja puitteet
laittoman kabotaasin kaltaiselle toiminnalle tehdaan mahdollisiksi, koska sita ei
pystytd valvomaan tehokkaasti. Yritykset kokivat liikkuvan poliisin suorittaman
raskaan kaluston valvonnan vahentymisen valitettavana ja valvonnan olevan talla

hetkella kaytdnndssa olematonta. (Heiskanen 2017; Vahala 2017.)

Logistiikkayritysten Liiton toimitusjohtaja Pekka Aaltosen mukaan toimiakseen
tarkoituksenmukaisesti ja EU:n maarittamien sdanndsten mukaan tulisi kabotaa-
sikuljetusten valvonta myds toteuttaa EU-tasolla. Valvonnan tulisi pystya varmis-
tamaan, ettd kabotaasikuljetuksissa kuljettajille maksetaan kyseisen maan tyo-
ehtosopimuksen mukainen palkka. Hanen mielestaan myods kabotaasin méaaritel-
man tulisi olla selked, jotta tilapaisyyden osoittaminen olisi yksinkertaista ja lailli-
nen ja laiton kabotaasi voitaisiin selkeasti erottaa. Aaltonen mainitsi, etta Logis-
tiikkkayritysten Liitto nakee huojentavana asiana sen, ettei EU:n ulkopuolisille
maille olla antamassa kabotaasioikeuksia pitkd&n aikaan — jos koskaan. (Aalto-
nen 2017.)

Tutkimuksen tuloksista merkille pantavaa oli kabotaasikuljetusten vaikutuksen
ero verrattaessa kuljetusyrityksia toimialueittain ja kokoluokittain. Eteld-Suo-
messa osa pienista kuljetusalan yrityksistd on oman kertomansa mukaan joutu-
nut lopettamaan liiketoimintansa kannattamattomana, juurikin ulkomaisesta lait-
tomasta kabotaasista johtuen (Tuontikuskit ndlk&palkalla 2015), kun taas tata tut-
kimusta tehdessa yleisin syy olla osallistumatta tutkimuksen haastatteluun oli,
ettei yritys katsonut kabotaasin liittyvan tai vaikuttavan heidan liikketoimintaansa

millaan tavoin.
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6 JOHTOPAATOKSET JA POHDINTA

Kabotaasikuljetusten asteittaisella vapauttamisella EU:ssa tavoitellaan kuljetus-
ten tehostamista ja saamaan aikaan pyritddn luomaan edellytykset vapaille sisa-
markkinoille. Samalla on my6s pyritty kiinnittAmaan huomiota tasapuolisten toi-
mintaedellytyksien turvaamiseen yhdenmukaistamalla kabotaasilainsaadannon
sosiaalisia ja verotuksellisia kohtia jasenmaiden valilla. (Euroopan Parlamentti
2017.) Kabotaasikuljetusten vapauttamisesta johtuen Suomen kuljetusalan yrit-
tajat ja erityisesti alan etujarjestot ovat olleet asiasta huolissaan. Huoli on koske-
nut vapauttamisen aiheuttamaa mahdollista kilpailun suurta lisdantymista alem-

man kustannustason jasenmaista.

Opinnaytetyon tavoitteena oli selvittdd kabotaasikuljetusten taloudellista vaikut-
tavuutta kuljetusyrityksiin Pohjois-Suomessa. Tutkimuskysymyksind ty6ssa oli
seuraavia aiheita: Minka verran yrityksilla on tietoa kabotaasilainsdadannén tule-
vista muutoksista ja niiden mahdollisista vaikutuksista liiketoimintaansa, miten
yritykset kokevat kabotaasin vaikuttavan omaan liiketoimintaansa nyt ja minka-
laisia varautumisia kabotaasikuljetusten kokonaan vapauttamiseen yritykset ovat
tehneet. Vastauksien saamiseksi toteutettiin teemahaastattelu, jossa asiaa kysyt-

tiin yrityksien toimipaikan toimitusjohtajilta.

Suomen kansallisten kabotaasisdddosten kumoutuminen ja EU:n yhtenéisen
lainsaadannon tuleminen sen tilalle ei ole kuljetusyrityksille yllatyksellinen taikka
ennakoimaton asia. Lainsdddannon eroavaisuuksien, Suomen kansallisten li-
saysten osalta, tiedettiin tulevan poistumaan. Yritykset olivat myds hyvin tietoisia
kyseisista lainsdadannossa jo tapahtuneista muutoksista. Kuljetusyritykset my6s
tunnistivat laittomaan kabotaasiin liittyvat aihepiirit, kuten ulkomaisille kuljettajille
maksettavat huomattavasti Suomen hintatasoa alemmat palkat ja valvonnan ul-

kopuolella olevat ty6ajat.

Kabotaasin suora vaikuttavuus katsottiin vahaiseksi. Osa haastatteluun pyytéa-
mistani yrityksista katsoikin, ettei kabotaasi liity tai vaikuta heidan liiketoimin-
taansa lainkaan. Yhtenaista tutkimuksen vastauksissa oli, ettei Suomeen kohdis-

tuvan ulkomaisen kabotaasin mahdolliseen suureen lisaantymiseen oltu varau-
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duttu, koska varautumista ei katsottu tarpeelliseksi. Minkaanlaista strategisia toi-
mia, esimerkiksi henkilokuntaa tai kalustoa vahentamalla, ei oltu lisdantyneen ka-

botaasin vuoksi tehty.

Koko Suomea koskevan, aikaisemmin tehdyn tutkimuksen mukaisesti, kabotaa-
sin suora vaikuttavuus yritysten tulosta heikentavasti on kokonaisuutena katsot-
tuna Suomessa vahaista (Vendlainen, Salmenkari, Koskimaa & Niemi 2008).
Huomioitavaa kuitenkin on, etté kyseinen laajempi tutkimus on toteutettu liki kym-
menen vuotta sitten. Tuolloin vuonna 2008 kabotaasin kansalliset sdadokset oli-
vat viela voimassa. Vuonna 2008 myads liikkuvan poliisin tekemé raskaan kalus-
ton valvonta oli viela nykyistd huomattavasti runsaampaa. Tyo6ta tehdessa herési-
kin ajatus vastaavan laajemman tutkimuksen toistamisesta, jossa selvitettaisiin
laajasti kabotaasin kokonaan vapauttamisen todelliset vaikutukset Suomen kul-
jetusyrityksin, mikali ulkomaisten yritysten tarjoamat kuljetuspalvelut merkitta-

vasti lisdantyvat muutaman vuoden kuluttua.

Yritykset kokivat kabotaasia suuremmaksi uhaksi alan sisaisen, kotimaan yritys-
ten valisen epareilun kilpailun. Aineistomateriaalia keratessani tutustuin doku-
menttiin, jossa kerrottiin alipalkattujen venalaiskuljettajien tydskentelevan suo-
malaisten kuljetusyritysten palveluksessa (Tuontikuskit nalkapalkalla 2015). Va-
kava, taman tutkimuksen ulkopuolelle jaava, mutta selvittdmisen arvoinen asia
on, mitkd suomalaiset kuljetusyritykset kayttavat hyvakseen mainittuja alipalkat-
tuja ulkomaisia kuljettajia. Nama yritykset ovat kabotaasin sijaan suuri maan si-
sainen uhka kuljetusalan reilulle kilpailulle. Tamankaltaisen tutkimuksen teko
vaatii jo viranomaistoimia, jos ja kun tydnantajavelvoitteensa ja tyéehtosopimuk-
sen mukaisen palkan maksavat suomalaiset kuljetusyritykset ajautuvat konkurs-
siin olleessaan kykenemattomia ja haluttomia kilpailemaan alihintaisia kuljettajia
kayttavien toisten kotimaisten yritysten kanssa. Viranomaisten myontaessa ta-
mankaltaisen harmaantalouden valvonnan mahdottomuuden resurssien vahyy-

den takia olisi aiheellista hallituksen puuttua asiaan.

Liikenneinfrastruktuuri ja maantieliikenteen sujuvuus ovat tarkeita kansantalou-
den kannalta. Tiet ovat usealla valilla Pohjois-Suomessa huonossa kunnossa ja

lisdantyva ulkomaalainen raskasliikenne lisda niiden vyllapitokuluja. Mediassa
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esiin tulleiden kannanottojen sekda monen alalla toimijan mukaan myds ulkomais-
ten kuljetusyritysten tulisi osallistua teiden yllapitokustannuksiin. Monessa

muussa maassa raskaalle kalustolle on tienkayttomaksuja mutta Suomessa ei.

Keskittymani taloudellisen nakdkulman mukaisesti tutkimuksen kautta havaitsin,
etta kabotaasi itsessaan ei ole talla hetkella kuljetusyritysten saati maan taloutta
uhkaava asia. Suurin ongelma kuljetusalalla koko EU:n osalta on niin sanottu
sosiaalinen polkumyynti, joka tarkoittaa sitd, ettd alemman kustannustason
maasta palkataan systemaattisesti kuljettajia kallimman kustannustason maihin.
EU:n sdannodsten vastaisesti kuljettajille ei makseja kohdemaan ty6ehtosopimuk-
sen mukaista palkkaa, vaan se muodostuu ajettujen kilometrien mukaan. Ennen
Euroopan unioniin liittymista 1980- ja 1990-luvun alussa suomalaiset kuljettajat
olivat heita, joita ulkomailla ja erityisesti Saksassa pidettiin halpoina kuljettajina
ja joille maksettiin pienempaa palkkaa. (Rekan ohjaamon vankina 2016.) Suo-
messakin kuljetusalalla tytnantajavelvoitteisten saanndsten noudattamatta jatta-
minen, varsinkin kuljettajien palkkojen osalta, on enemmankin ihmisoikeudellinen

ja sosiaaliekonominen ongelma, jota kannattaisi nykyistd enemman tutkia.
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Liite 1. Haastattelupyynto

14.2.2017
Haastattelupyynt6

Olen 3. vuosikurssin liiketalouden opiskelija Lapin ammattikorkeakoulusta. Teen
parhaillaan opinnaytetyota, jossa tutkin kabotaasikuljetusten vaikutusta kuljetus-
yrityksiin.

Maantiekuljetusten kilpailun vapauttamiseen on mahdollisesti tulossa suuria
muutoksia EU:n kabotaasilainsaadanndon muutosten myota. Etsin haastatelta-
vakseni kuljetusalan ammattilaisia, joilla on asiantuntemusta ja tietoa kabotaasi-
kuljetuksista seka kuljetusalan kilpailutilanteesta Pohjois-Suomessa.

Olen kiinnostunut kuulemaan nimenomaan Teidan yrityksenne kokemuksista ai-
heesta ja suhtautumisestanne siihen. Pyydan saada haastatella yrityksenne
edustajaa tutkimukseeni liittyen. Teen haastattelut mieluusti paikan paalla yri-
tyksessanne helmi- maaliskuun aikana.

Aikaa haastatteluun on hyva varata n. 30 min. Nauhoitan haastattelun tutkimuk-
sen vuoksi, jos taméa sopii haastateltavalle. Kaikki haastattelussa kerrotut asiat
sailyvat luottamuksellisena. Halutessanne yritys voidaan esitella lopputydssani
myoOs anonyymisti; esim. "Pohjois-Suomessa toimiva kuljetusalan yritys”. Tai
suostumuksellanne haastateltavan ja yrityksen nimella.

Haastattelussa on kolme keskeisté aihealuetta: 1. Mink& verran yrityksellanne
on tietoa kabotaasilainsaadannon tulevista muutoksista ja niiden mahdollisista
vaikutuksista liiketoimintaan? 2. Miten yrityksenne kokee kabotaasin vaikutta-
van omaan liiketoimintaansa juuri talla hetkella? 3. Minkélaista varautumista ka-
botaasikuljetusten kokonaan vapauttamiseen yrityksessédnne on tehty?

Pidan tutkimusaihettani erittéin kiinnostavana ja tarkeana. Toivon, etta myoés Te
koette niin ja olette kiinnostunut kertomaan minulle mielipiteenne.

Voitte ottaa minuun yhteyttd sdhkodpostitse, niin sovimme Teille sopivan haas-
tatteluajan.

Ystavallisin terveisin,

Vesa Lamséa

Lapin ammattikorkeakoulu

Vesa.Lamsa2@edu.lapinamk_fi
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36

Liite 2. Haastattelun teemat

e Mink& verran yrityksilla on tietoa kabotaasilainsdadannon tulevista
muutoksista ja niiden mahdollisista vaikutuksista liiketoimintaansa?

e Miten yritykset kokevat kabotaasin vaikuttavan omaan
liketoimintaansa nyt?

e Minkalaisia varautumisia kabotaasikuljetusten kokonaan vapauttami-
seen yritykset ovat tehneet?



Liite 3.
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Haastattelurunko

. Henkilostd maara?
. Kaluston maara?

. Mink& verran teilla on tietoa tulevista/ jo tulleista muutoksista

kabotaasi lainsaadantéoon?

. Onko aiheesta oltu yhteydessa/ SKAL / Logistiikka yritysten liitto/ tai

joku muu?

. Oletteko varautuneet/ottaneet lainsaadanndn muutokset huomioon

yrityksessénne (tulevaisuuden kannalta)?

. Miten kabotaasi (sen asteittainen) vapautuminen on kaytanndssa

vaikuttanut tdhan mennessa?

. Oletteko havinnyt tarjouksia kabotaasin aiheuttaman hintakilpailun

vuoksi?

. Suoritatteko itse ulkomaan kuljetuksia/ Maat jonne kuljetetaan/ onko

niissa tapahtunut muutoksia? (Tieto oman rahdin kulusta) Tuleeko
kuljetuksia, jossa toinen suunta vajaa?

. Onko kabotaasi lainsaadannén muutoksista (vapauttamisesta) ollut

hyotya?

10.Voisiko olla hyotya kilpailun vapauttamisesta? (Tarjota omia

kuljetuspalveluita ulkomaille?)

11.Liiketoiminnan tulevaisuuden nakymaét? Onko irtisanottu? Onko

palkattu lisda tyontekijoita?

12.0nko mielestanne kysytty/otettu huomioon kuljetusliikkeiden

mielipiteita?

13.Miten kuljetusliikkeiden kilpailukykya voisi (hallinnollisesti) parantaa?



