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Esipuhe

Kabotaasi eli yhteen maahan rekisterdidylld ajoneuvolla tehty toisen maan kotimaan
kuljetus vapautettiin Euroopan unionissa rajoitetusti vuonna 1994. Kabotaasin
rajoittamisella on haluttu suojata jasenmaiden kansallisia kuljetusmarkkinoita.

Euroopan unionin vuoden 2005 laajentumisen yhteydessad Suomi asetti uusien
jasenmaiden ajoneuvoille rajoituksen, jonka mukaan ne saavat suorittaa kabotaasia
vain yhdistettyjen kuljetusten osana. Tdma rajoitus poistui 1.5.2008. Euroopan
parlamentin mietinndssa helmikuussa 2008 on ehdotettu, ettd kabotaasi
vapautettaisiin kokonaan vuoteen 2014 mennessa.

Taman selvityksen tavoitteena oli selvittéda kabotaasikuljetusten nykytilaa Suomessa
sekd arvioida kabotaasin kehitysnakymié kabotaasia koskevien rajoitusten
poistuessa. Selvitys toteutettiin tammi-huhtikuussa 2008.

Selvityksen toteutuksesta vastasi EP-Logistics Oy, jossa projektipaallikkona toimi
Pirjo Venaldinen ja muina asiantuntijoina Raimo Salmenkari, Riku Koskimaa ja
Petri Niemi. Satamien ajoneuvojen tunnistusjarjestelmien tietojen keruusta ja
kasittelysta vastasi Visy Oy, jonka vastuuhenkiléna oli Petri Granroth. Satamissa
toteutetuista kuljettajien haastatteluista vastasi Taloustutkimus Oy, jossa tyon
vastuuhenkildina olivat Jorma Puttonen ja Domna Repo.

Selvitystyota ohjasivat liikenne- ja viestintaministeriosta yli-insindori Jari Grohn,
lilkenneneuvos, johtava asiantuntija Lassi Hilska ja hallitusneuvos Jorma HOrkko.

Liikenne- ja viestintdministerio kiittad lampimasti selvityksen toteutukseen
merkittavalla panoksella osallistuneita tullia, satamia, yrityksia ja jarjestoja.

Helsingissa 2.5.2008

Yli-insinoori Jari Grohn



Y hteenveto

Tieliikenteen kabotaasikuljetusten maéra Suomessa on vuositasolla noin 11 miljoonaa
tonnikilometrid. Kabotaasi keskittyy 1&hinné Eteld-Suomeen suuryksikkdsatamien
ldheisyyteen. Vuonna 2007 kuorma-autoliikenteen suorite Suomessa oli 25 962 miljoonaa
tonnikilometrid, josta kabotaasin osuus oli alle 0,04 %. Kabotaasi ei siis muodosta uhkaa
suomalaiselle kuljetuselinkeinolle.

Kabotaasikuljetukset liittyvat Suomessa padosin kansainvélisiin kuljetusvirtoihin. Sidos-
ryhméhaastatteluissa tuli ilmi my6s tapauksia, joissa kabotaasia epéillaan tehtavan
Suomessa laittomasti.

Kabotaasia harjoitetaan Suomessa sellaisilla Itdmeren alueen ajoneuvoilla, jotka kdyvat
Suomessa tiheésti. Puolet kabotaasia harjoittavista kuljettajista tekee kabotaasikeikkoja
Suomessa vahintddn 11 kertaa vuodessa. Kabotaasin harjoittaminen vaatii ulkomaiselta
kuljettajalta paikallistuntemusta ja kontakteja.

Kabotaasikuljetuksia koskevien rajoitusten poistuminen uusilta EU-jasenmailta tulee
lisadmaan jossain maarin lahinna baltialaisten kuljetusliikkeiden kabotaasia Suomessa.
Kuljetusmadran kasvun ei uskota olevan suuren, mutta hintakilpailua arvellaan syntyvén
jossain méaarin. Se vaikuttanee joihinkin pieniin suomalaisiin kuljetusyrityksiin. Hinta-
kilpailun merkitysté véhentavéat kuitenkin monet tekijat (tilapdisten kuljetusten jarjestely on
hankalaa, ulkomainen suomea osaamaton kuljettaja ei ole yhté tehokas kuin alueet tunteva
suomalainen kuljettaja, asiakaspalvelusyistd halutaan kéyttdd suomea osaavia kuljettajia
jne.).

Suuremmat kuljetusliikkeet Suomessa eivét née uusien jasenmaiden kabotaasin
vapauttamista uhkana. Pdinvastoin ne nakevat, ettd kabotaasi voi helpottaa Suomen
ajoittaista ja mahdollisesti pahenevaa kuljettaja- ja kalustopulaa. Kansainvalisesti
toimivissa yrityksissa kabotaasi ndhdédan oman liiketoiminnan ja kuljetuskustannusten
optimoinnin mahdollisuutena.

Kansainvalisia kuljetus- ja huolintaliikkeitd kiinnostaa Euroopan unionissa valmisteilla
oleva kabotaasin maaritelmén ja pelisdantdjen tdsmentdminen. Selkeiden s&déntdjen myota
voidaan valttaa tahaton laiton kabotaasi ja toisaalta kabotaasikuljetukset voidaan nykyistéa
tehokkaammin sisallyttad osaksi kuljetusten suunnittelua. Kansainvélisilla kuljetusliikkeill&
on Baltian maissa tytaryhtioitd, joiden ajoneuvoja kulkee Suomessa yhd enemman, kun
Baltian ja Suomen valinen kauppa kasvaa. Kabotaasin pelisdantjen tdsmentdminen voi
lisatd myos Lansi-Euroopan ajoneuvojen kabotaasia Suomessa. Osa yrityksista olisi valmis
vapauttamaan kabotaasikuljetukset kokonaan, kuten Euroopan parlamentin mietinnéssa
helmikuussa 2008 on ehdotettu.
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1 Johdanto

1.1 Tausta ja tavoitteet

Kansainvilisen liikenteen kuljetukset vapautuivat Euroopan unionin jasenmaissa vuonna
1992. Kabotaasikuljetukset eli yhdessa jasenvaltiossa rekisterdidyn ajoneuvon suorittamat
toisen jasenmaan rajojen sisdiset kuljetukset avattiin puolestaan vuonna 1994,

Kansainvalisiin kuljetuksiin liittyy usein kuljetusten epétasapainoa, jolloin ajoneuvon
toinen kuljetussuunta on tyhjé tai vajaa. Kabotaasikuljetusten sallimisella haluttiin vahentaa
vajaita kuljetuksia ja siten parantaa kuljetusten taloudellisuutta ja ekologisuutta. Kabotaasi-
kuljetukset ovat kuitenkin sallittuja ainoastaan véliaikaisesti, jotta ne eivét uhkaisi
kabotaasimaan omia kotimaan kuljetusmarkkinoita.

Euroopan unionin vuoden 2005 laajentumisen yhteydessa erdille uusille jasenmaille
(Latvia, Liettua, Puola, Slovakia, TSekki, Unkari ja Viro) asetettiin siirtyméaika, jonka
aikana kyseisiin maihin rekisterdidyt ajoneuvot voivat suorittaa toisessa EU-jasenmaassa
kabotaasikuljetuksia vain rajoitetusti.

Suomen kabotaasikuljetukset kiinnostavat todennakdisesti eniten naapurimaiden eli Viron,
Ruotsin ja Norjan kuljetusliikkeitd. Venaldiset ajoneuvot eivét saa suorittaa kabotaasi-
kuljetuksia Suomessa. Viron ja muiden Baltian maiden kabotaasisiirtymdaika paéattyi
vappuna 2008. Kyseisten maiden omat kuljetusmarkkinat ovat pienet ja kuljetusten
kustannus- ja hintataso ovat Suomea matalammat. Lisaantyvan ulkomaankaupan myota
my06s Suomen kabotaasimarkkinat lisannevat kiinnostusta.

Taman selvityksen tavoitteena on kartoittaa Suomen kabotaasikuljetusten nykytilaa seka
arvioida, miten uusien EU:n jasenmaiden kabotaasia koskevan siirtymaajan paattyminen tai
muut tekijat vaikuttavat Suomen kabotaasikuljetusten maaraan ja rakenteeseen seka tasta
mahdollisesti seuraavaan “vakavaan markkinahairioon”.

1.2 Toteutus ja menetelmat

Ty0 toteutettiin kuudessa vaiheessa:
e Katsaus kabotaasia koskevaan lainsdadantoon ja maarayksiin seké niihin
ennakoituihin muutoksiin
o Kirjallisuus- ja tilastoselvitys kabotaasi- ja kabotaasille potentiaalisista kuljetuksista
EU:ssa ja Suomessa
ajoneuvojen rekisteréintimaiden selvitys satamissa
ulkomaisten ajoneuvojen kuljettajien haastattelut satamissa
sidosryhmien haastattelut kabotaasikuljetusten ndkymista
analyysit ja johtopéaéatokset.



Yhteenveto tyon vaiheista ja menetelmistd on kuvattu myos seuraavassa kaaviossa (Kuvio
1).

Kabotaasin
potentiaalinen
volyymi alueittain

Kabotaasin
nykyinen maara ja
suuntautuminen

Kabotaasin syntyyn
vaikuttavat tekijat,
arviot kehittymisesta

¥

LOPULLINEN ARVIO KABOTAASIN
KEHITTYMISESTA

Kuvio 1. Selvityksen vaiheet ja menetelmat.



2 Kabotaasin nykytila ja potentiaali Suomessa

2.1 Kabotaasia koskeva lainsaadanto

Kabotaasikuljetukset maariteltiin Euroopan yhteisdjen neuvoston asetuksessa 3118/93 ja
kabotaasi vapautui Euroopan unionissa vuonna 1994. Kabotaasin tavoitteena on parantaa
Euroopan kuljetustehokkuutta vahentdmalla tyhjia tai vajaita kuljetuksia kansainvalisten
kuljetusten yhteydessé. Kabotaasi sallitaan kuitenkin vain tilapdisesti. Tilapéisyyden
tarkemmasta maaritellysté on tehty ehdotus, koska maaritelman puute on koettu
ongelmalliseksi sekd kabotaasikuljetusten hyddyntamisen ettd niiden valvonnan kannalta.
Euroopan parlamentti on ehdottanut kabotaasi taytta vapauttamista vuoteen 2014 mennessa.

Euroopan unionin viimeisten laajentumisten yhteydesséd Suomi hyddynsi mahdollisuutta
asettaa uusille jasenvaltioille siirtymaaika Suomessa tehtéville kabotaasikuljetuksille. Tama
siirtymékausi paattyi Latvian, Liettuan, Puolan, TSekin, Unkarin, Slovakian ja Viron osalta
1.5.2008 seka paattyy Romanian ja Bulgarian osalta 31.12.2009.

Kabotaasikuljetusten lainsdadannollista taustaa on kuvattu tarkemmin liitteessa 3.

2.2  Kabotaasikuljetukset Euroopan unionissa

Euroopan unionin kabotaasikuljetuksia on selvitetty laajasti Euroopan komission
selvityksessa (European Commission DG TREN, 2006). Kabotaasin osuuden EU:n
kuorma-autokuljetusten kokonaismarkkinoista on arvioitu olevan 0,76 %. Kabotaasin
madra kuitenkin l&hes kaksinkertaistui vuosien 1999 ja 2004 valilla (7,4:sta 13,8 miljardiin
tonnikilometriin). Kabotaasilla on paikallista merkitysta varsinkin satamien ja raja-asemien
l&hialueilla.

Kabotaasikuljetuksia tehdaan eniten Euroopan maantieteellisesti ja kuljetusvolyymeiltéa
suurissa maissa, jotka sijaitsevat alueen keskelld. Ranskan ja Saksan osuus EU-15-maiden
kabotaasista on 60 %.

Kabotaasikuljetukset ovat keskimééaraisesti kaksinkertaistuneet viidessa vuodessa seka
“suurissa” ettd valituissa “pienissd” EU:n kabotaasimaissa (Kuvio 2 ja Kuvio 3).
Kummassakin ryhméssa kabotaasin kasvu on ollut suurinta kyseisen ryhman suurimmilla
kabotaasimailla. Tarkastelluista maista ainoastaan Suomen, Viron ja Tsekin
kabotaasikuljetukset ovat vahentyneet.
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Kuvio 2. Kabotaasikuljetukset ns. suurissa kabotaasimaissa (milj. tonnikm/v). Léhde

: Eurostat, 2006.
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Kuvio 3. Kabotaasikuljetukset valituissa ns. pienissa kabotaasimaissa (milj. tonnikm/v). Léhde:
Eurostat, 2006.



Eurostatin (2008) arvioiden mukaan kabotaasin osuus kotimaan kuljetuksista Suomessa on
vaihdellut 2000-luvulla valilld 0,0 % - 0,1 % (Taulukko 1). Vastaavana aikana Ruotsissa
kabotaasin osuus on vaihdellut 0,7:n ja 1,5 %:n valilla.

Taulukko 1. Kabotaasin osuus kotimaan kuljetuksista Suomessa ja Ruotsissa (% tonnikilometreista).
Lahde: (Eurostat, 2008).

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Suomi 0,00 0,01 0,12 0,01 0,10 0,05 0,08
Ruotsi 0,84* 0,67 0,76 0,67 0,80 1,08 1,47

* Tieto ilmoitettu vanhan direktiivin maaritysten mukaisesti

Euroopan kabotaasimarkkinoita on kuvattu tarkemmin liitteessa 3.

2.3  Kabotaasikuljetusten potentiaali Suomessa

Suomen kabotaasikuljetusten potentiaalin arvioimiseksi kartoitettiin, miten paljon maan
rajojen yli kokonaisuudessaan on kuorma-autoliikennettd, mika on tasta ulkomaille
rekisterdityjen ajoneuvojen osuus ja miké on niiden ajoneuvojen osuus, jotka voisivat
Suomessa ylipaataan harjoittaa kabotaasia. Tarkastelu tehtiin erikseen Suomen satamien ja
maarajojen osalta.

Suomen rajojen yli kulkee noin 1,6 miljoonaa kuorma-autoa (Taulukko 2). Suomen rajan
ylittdvan ajoneuvon rekisterdintimaa tilastoidaan ainoastaan Suomen ja Vengjan véalisessa
maarajaliikenteessd. Satamissa tilastoidaan ainoastaan meren yli kuljetettavien ajoneuvojen
merikuljetuksen laht6- tai kohdemaa.

Satamien kautta kulkevien ulkomaisten ajoneuvojen rekisterdintimaa selvitettiin satamissa
tehtavilla ajoneuvoja automaattisesti tunnistavien porttijarjestelmien tiedoilla tai liikenne-
laskennoilla. Suuri osa Suomen ja Vendjan rajan ylittavistd, potentiaalisesti Suomessa
kabotaasia harjoittavista ajoneuvoista kulkee todennékdisesti Suomen satamien kautta.
Tehdyissé haastatteluissa arvioitiin, ettd Norjan ja Ruotsin maarajojen kautta Suomessa
tehtévé kabotaasi on vahaistd. Nain ollen satamiin painottuva tarkastelu antanee tarpeeksi
luotettavan kuvan Suomen kabotaasikuljetuksista.

Suomen rajat ylittdvaa kuorma-autoliikennettd on kuvattu tarkemmin liitteessa 4.



Taulukko 2. Rajat ylittdvat kuorma-autovirrat Suomessa 2006/2007. Lahde: Tullihallitus 2007a ja
2007b sekd Merenkulkulaitoksen Martina-tietokanta.

Suomen merirajat ylittava kuorma-autoliikenne

Koko liikenne | 479 935

Suomen maarajat ylittdva kuorma-autoliikenne (Ruotsi ja Norja)

Koko liikenne 250 592
Ruotsin ja Suomen rajan 202 261
ylittdva
Norjan ja Suomen rajan 48 331
ylittdva

Suomen maarajat ylittdva kuorma-autoliikenne (Venajan raja)

Koko liikenne 894 278
Kabotaasille potentiaaliset 21 923
ajoneuvot*

Suomalaiset ajoneuvot* 209 148
Muut ajoneuvot* 663 208

* Tyhjille ajoneuvoille on oletettu sama ajoneuvon rekisterdintimaan jakauma kuin kuormatuille ajoneuvoille

2.4 Ulkomaisten kuljettajien haastattelut satamissa

Selvitysta varten haastateltiin Helsingin ja Turun satamissa ulkomaille rekisterdityjen ajo-
neuvojen kuljettajia. Haastattelujen toteutusta ja tuloksia on kuvattu tarkemmin liitteessa 5.

Haastatelluista 90:std ajoneuvon kuljettajasta seitsemén kertoi tekevénsa kyseisen
kuljetusmatkan yhteydessé kabotaasikuljetuksen ja liséksi kaksi muuta kuljettajaa kertoi
tehneensa kabotaasikuljetuksia Suomessa viimeisen vuoden aikana (Kuvio 4). Kabotaasia
koskevaan kysymykseen jatti vastaamatta 12 haastateltua kuljettajaa.
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Kuvio 4. Kabotaasin harjoittaminen viimeisen 12 kk:n aikana ajoneuvon rekisterdintimaan mukaan
(N=114).

Havainnot Suomessa tehtévista kabotaasikuljetuksista ovat haastattelujen perusteella
seuraavat:

kabotaasikuljetuksia tekevat Itdmeren alueen ajoneuvot ja kuljettajat sekd uusista
ettd vanhoista EU-jdsenmaista

kabotaasikuljetuksia tekevat kuljettajat (ja muutkin ulkomaalaiset kuljettajat)
asioivat Suomessa hyvin tihedsti ja kayttavat pddosin samaa ajoneuvoa

kabotaasia harjoittavista kuljettajista viisi on suorittanut kabotaasikuljetuksen
Suomessa vahintéan 11 kertaa vuoden sisélla

kabotaasikuljetukset ovat painottuneet paakaupunkiseudulle, jossa on paljon
kuljetusvolyymia

kaikki kabotaasia harjoittaneet kuljettajat kéyttivat haastattelun yhteydessa lyhyen
matkan laivayhteytta joko Tallinnaan tai Tukholmaan

kukaan haastatteluista kuljetusyrittajisté ei ollut harjoittanut kabotaasia.

Koska kabotaasikuljetuksia tehneiden kuljettajien maara oli alle kymmenen, vastauksista
tehtyihin johtopéaatoksiin tulee suhtautua varovasti.
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3 Kabotaasikuljetusten kehittymiseen vaikuttavat tekijat

Suomen kabotaasikuljetusten nykytilaan ja kehitysndkymiin vaikuttavat mm. seuraavat
tekijat:

e kansainvalisen kaupan ja kuljetusten kasvu ja siten rajat ylittavén liikenteen kasvu
e suuryksikkoliikenteen osuuden kasvu kansainvélisissa kuljetuksissa ja siten myods

rajat ylittavan kuorma-autoliikenteen kasvu
e uusien EU:n jasenmaiden matalammat kuljetuskustannukset
e kuljetusmarkkinoiden tilanne
e Kkuljetustasapaino.

3.1  Kuljetusmaarat ja suuryksikot

Tuoreessa vientiennusteessa (European Commission, 2007) Suomen Itdmeren alueen

vientikuljetusten arvioidaan kasvavan vuodesta 2000 vuoteen 2020 mennessa yli 80 %:lla

ja tuontikuljetusten yli 120 %:1la. Venéjan osuus viennin kasvusta alueelle on 50 % ja

tuonnin kasvusta 80 % (Kuvio 5 ja Kuvio 6). Ennusteessa ei erotella volyymeja tavaralajien

tai kuljetusmuotojen mukaan, miké helpottaisi kabotaasikuljetusten kehitysnakymien
arviointia. Esimerkiksi suuri osa Suomen tuonnista Puolasta on irtolastitavarana
kuljetettavaa hiilta.

Suomen vienti (1 000 t/v)

10000
9000
8000
7000
6000
5000 — = ® 2000
4000 ———— 2020
3000
2000
1000 =
o | . o

Norja Ruotsi Viro Latvia Liettua  Vendgja Saksa Puola

Kuvio 5. Suomen vienti vuosina 2000 ja 2020 Itdmeren alueelle (1 000 t/v). Lahde: European
Commission, 2007.
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Suomen tuonti (1 000 t/v)
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Norja Ruotsi Viro Latvia Liettua Vendja Saksa Puola

Kuvio 6. Suomen tuonti vuosina 2000 ja 2020 Itameren alueelta (1 000 t/v). Léhde: European
Commission, 2007.

Kansainvaliset maantiekuljetukset painottuvat Suomessa télla hetkella selvasti Turku —
Helsinki — Vaalimaa -linjalle ja toisaalta Pori — Tampere — Nuijamaa -linjalle (Kuvio 7).
Vuonna 2020 kansainvaliset maantiekuljetusvirrat ovat laajentuneet, mika lisad myos
kabotaasikuljetusten todennékdisyyttd, jos ulkomaisten ajoneuvojen osuus kansainvélisesta
liikenteestd pysyy vahintaan nykyisella tasolla.

Kuvio 7. Kansainvélisten maantiekuljetusten alueellinen jakautuminen vuosina 2000 ja 2020 (1 000 t/v,
poislukien alle 0,5 miljoonan tonnin tavaravirrat). Lahde: European Commission, 2007.
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Kabotaasikuljetusten kehittymiseen vaikuttavat Suomen ja ulkomaiden vélisten suur-
yksikkokuljetusten kehitysnakymat. Kansainvélisen kuorma-autoliikenteen kasvu lisa
ulkomaille rekisteroityjen ajoneuvojen kéynteja Suomessa. Muiden suuryksikdiden
(varsinkin irtoperavaunujen) liikenteen kehittyminen lisa4 tarvetta yksikoiden siirto-
kuljetuksille satamista tai satamiin, mihin kabotaasi on varteenotettava ratkaisu.

Ulkomaisen kaluston osuus Suomen teiden raskaan liikenteen suoritteesta on noin 6 %.
Liikenne- ja viestintdministerion (2007) julkaisemassa selvityksessa on esitetty arvio
ulkomaisten kuorma-autojen liikenteen kehittymisestd Suomessa (Kuvio 8). Perustason
ennusteessa ulkomaisen kuorma-autoliikenteen suoritteen arvioidaan l&hes kaksin-
kertaistuvan vuosien 2005 — 2015 valilla. Minimiskenaarionkin mukaan ulkomaisten
ajoneuvojen suoritteen on arvioitu kasvavan ldhes 50 %. Skenaarioissa ei ole otettu
huomioon kabotaasikuljetusten vaikutusta.

450
400

350 —

300 — —
250 — W 2005

200 — Perus(2015)

150 — — Minimi (2015)
100 — ——— — Maksimi (2015)
50 _1 1 )
T T - T

O .

Meriraja Maaraja  Maaraja Muu Yhteensa
Venadja

Kuvio 8. Arvio ulkomaisten kuorma-autojen liikennesuoritteista 2005 ja kehittymisestd vuoteen 2015
ilman kabotaasin vaikutusta (miljoonaa tonnikilometri& vuodessa). Léhde: Liikenne- ja viestinta-
ministerio, 2007.

Suuryksikkoliikenteen kasvun taustalla on useita tekij6itd: arvokkaan tavaran osuuden
kasvu kuljetuksissa, kuljetusten tiukkenevat aikatauluvaatimukset, yksikdiden nopea
kasiteltavyys, suuryksikdiden hyva suoja kuljetettavalle tavaralle ja nopeat roro-alus-
yhteydet. (vrt. Ratahallintokeskus, 2006; Liikenne- ja viestintdministerio, 2005).

Suomen ulkomaan meriliikenteen suuryksikkokuljetusten ennustetaan lahes kolmin-
kertaistuvan 60 miljoonaan tonniin vuoteen 2030 mennessé (Kuvio 9). Talléin
suuryksikdiden osuus ulkomaan merikuljetuksista kasvaa 25 %:ista reiluun 40 %:iin.
(Merenkulkulaitos, 2006).
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Kuvio 9. Ennuste suuryksikkoliikenteen kehittymistd Suomen satamissa (milj. tonnia vuodessa).

Lahde: Merenkulkulaitos, 2006.

3.2 Muut tekijat

3.2.1 Lainsaadanndlliset ja kustannustekijat

Kabotaasikuljetuksia saatetaan suosia niissé tilanteissa, joissa kabotaasia harjoittavan
kuljetusyrityksen rekisterdintimaan alhaisempi kustannus- ja verotustaso mahdollistavat
kabotaasimaata edullisemmat kuljetukset. Toisaalta useissa maissa on vero- ja muita etuja,
joita voivat kéytanndsséa hyodyttaa vain ko. maassa rekisterdidyt ajoneuvot. Kabotaasi-
kuljetuksia koskevat my0s useat kabotaasimaan méaaraykset ja lainsdadanto.

IRU:n vertailun mukaan Baltian maantiekustannusten ero muuhun EU:iin verrattuna johtuu
lahinna henkilostokustannuksista (Taulukko 3). Tata selvitysta varten tehdyissa
sidosryhméhaastatteluissa todettiin, ettd myds henkilostokustannukset ovat jo selvésti

tulleet 1dhemmaksi EU-tasoa.

Taulukko 3. Vuosittaiset kustannukset kansainvalisessa liikenteessa 200 000 km vuodessa kulkevalle 20

tonnin kuorma-autolle (2001). Lahde: IRU lahteessd World Bank, 2005.

Euroa/vuosi Viro Latvia Liettua EU

Henkildstd 11 500 13 000 12 000 56 600
Poistot 14 000 16 000 14 700 11 500
Verot/tietullit/lisenssit 6 600 7500 7 000 2 400
Vakuutukset 2 100 2 300 2 200 3000
Korot 2 500 2 800 2 600 3600
Polttoaine 20 600 23 500 21 700 21 700
Renkaat 2 100 2 800 2 200 1800
Korjaus ja huolto 1700 1900 1700 4 800
Muut 20 600 12 200 13 900 15 600
Yhteensa* 81 700 82 000 78 000 121 000

* Laskelmaan ei ole siséllytetty yleiskustannuksia
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3.2.2 Kuljetusmarkkinoihin ja markkinahintoihin liittyvat tekijat

Keski-Euroopan kabotaasikuljetusmarkkinoilla on tyypillistg, ett4 pienten maiden kuljetus-
liikkeet tarjoavat kabotaasikuljetuksia isoissa maissa. Téhén vaikuttaa paitsi kabotaasi-
maiden markkinoiden volyymi my6s maiden alueellinen koko, jolloin kuljetusmatkat ovat
pidempié ja tarjoavat kannattavamman markkinan kabotaasikuljetuksille. Suositut
kabotaasimaat sijaitsevat Euroopan keskiosissa, joissa on paljon lapimenokuljetuksia eri
markkinoille.

Suomen kabotaasimarkkinoiden kiinnostavuutta véhentavat Suomen pienet kuljetus-
markkinat ja ohuet tavaravirrat. Pitkét kuljetusmatkat puolestaan tukevat kiinnostusta
kabotaasia kohtaan.

Baltiassa kuljetusala on vaestoméaaraan nahden merkittava elinkeinosektori (Taulukko 4).
Varsinkin Vengjan transitovirroista vahvasti hyotyvéa Liettua ty6llistad suuren osan
vaestomaarastaan kuljetussektorilla.

Taulukko 4. Tydntekijoiden maara maantierahdin kuljetuspalveluissa vuonna 2004. Lahde: Eurostat
(2007a).

Maa Maantierahdin kuljetuspalvelualan tyontekijat
Saksa 285 000
Viro 13 000
Latvia 14 000
Liettua 28 000
Puola 200 000
Suomi 39 000
Ruotsi 67 000
EU-25 2 600 000
Norja 27 000

Baltian kuljetusmarkkinoilla muodostui ylikapasiteettia, kun transitoliikenteen kasvuarviot
eivat toteutuneet. Tama heikensi alan kannattavuutta ja hintatasoa. Alan yritykset toimivat
yh& useammin kansainvalisten kuljetusliikkeiden alihankkijoina. Lansimaiden markki-
noiden saavutettavuutta parantaa rajamuodollisuuksien poistaminen, mika lisdé kuljetus-
tarjontaa ja siten madaltaa markkinahintoja (World Bank, 2005). T&t& selvitysta varten
tehdyissa sidosryhmahaastatteluissa todettiin, ettd ylikapasiteettitilanne on ohitse ja
baltialaiset kuljettajat tekevat paljon kuljetuksia It&- ja L&nsi-Euroopan markkinoilla.

3.2.3 Muihin kuljetusratkaisuihin liittyvat tekijat

Kabotaasikuljetukset on tarkoitettu lisédméaan kuljetusketjujen taloudellisuutta ja
tehokkuutta mutta vain poikkeuksellisena ratkaisuna. Seka lastinantajien etta kuljetus-
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liikkeiden kannalta vain tilapéisesti sallitut kuljetukset ovat hankalia jérjestad, jolloin niiden
taloudellisuuskin heikkenee.

Yritykset voivatkin olla kabotaasia enemman kiinnostuneita seuraavista kuljetusten
taloudellisuutta ja tehokkuutta lisévista ratkaisuista:
e ulkomaisten kuljettajien palkkaaminen kotimaisilla ajoneuvoilla ajettaviin kotimaan
kuljetuksiin
e tytdryhtion perustaminen kustannuksiltaan edullisempaan maahan
e ajoneuvojen ulosliputus edullisempaan maahan
e uusien ajoneuvojen hankinnan keskittdminen edullisempaan maahan.

3.2.4 Kuljetustasapainoon liittyvat tekijat

Kabotaasin kiinnostavuutta lisdd kansainvalisten kuljetusten epatasapaino.
Kuljetustasapaino vaihtelee paljon alueittain ja tavaralajeittain. Esimerkiksi Suomen
satamien vienti- ja tuontikonteista 22 % oli tyhjia vuonna 2007 (Kuvio 10). Tasapainoon
vaikuttaa kuljetusliikkeiden kansainvalisyys ja kyky markkinoida ja etsid kuljetuksia
kumpaankin suuntaan. Kuljetusliike voi myyda kuljetuspalveluja paésuuntaan
edullisemmin, kun sill4 on kuljetuksia myds vajaampaan suuntaan.

180000 1
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140000 1~

120000 T

p B Kuormatut vientikontit
100000 -
M Tyhjat vientikontit

80000 Kuormatut tuontikontit

60000 1~ M Tyhjit tuontikontit

40000 1"

20000 1~

lad . Ls

Kotka Helsinki ~ Rauma Hamina Hanko Muut

O'IX_ T

Kuvio 10. Suomen satamien kautta kuljetetut kuormatut ja tyhjat kontit (konttia/vuosi, 2007). Lahde:
Merenkulkulaitoksen Martina-tietokanta.
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3.3  Sidosryhmien haastattelut

Haastattelujen toteutus

Ulkomaisten kuljettajien haastattelujen liséksi selvitysta varten haastateltiin huolinta- ja
kuljetusalan yrityksié ja liittoja (haastatellut on lueteltu raportin lopussa). Yrityksia
haastateltiin seitseman ja alan liittoja kolme. Haastateltaviksi yrityksiksi valittiin
merkittavid kansainvalisten kuljetusten huolinta- ja kuljetusliikkeita. Alan liitot olivat
kayneet keskusteluja kabotaasiteemasta jasenyritystensa kanssa ennen haastatteluita, joten
liittojen edustajat toivat haastatteluissa esiin myos jasenkunnan nakemyksia.

Sidosryhmahaastattelujen tavoitteena oli selvittéda
e kabotaasikuljetusten nykyista kaytt6a Suomessa
e arvioita kabotaasikuljetusten kehittymisesta
o tekijoitd, jotka edistavat tai estavat kabotaasikuljetusten kayttoa nyt tai
tulevaisuudessa.

Haastateltavien pienen maaran takia haastattelujen tavoitteena ei ollut luoda tarkkaa kuvaa
kabotaasin mééarasta. Haastattelut tehtiin kasvotusten tai puhelimitse liitteessa 2 esitetyn
viitteellisen haastattelurungon pohjalta. Haastattelurungon teemoja taydennettiin
vapaamuotoisella keskustelulla.

Kabotaasikuljetusten nykytila

Haastateltavat uskoivat Suomen nykyisten kabotaasikuljetusmaéarien olevan pienia.
Haastatelluilla yrityksill& oli vahan tai ei ollenkaan omaa kabotaasikuljetusten kayttoa.
Haastateltavilla oli muutenkin vahan tietoa Suomessa muuten harjoitettavasta kabotaasi-
lilkenteestd. Huomiota olivat kiinnittaneet lahinnd laittomaksi epdillyt kabotaasitapaukset.
Suomessa toimivat kansainvaliset kuljetus- ja huolintaliikkeet ovat usein kieltaneet
kuljetusalihankkijoiltaan muiden asiakkaiden kuljetukset, jolloin nailla liikkeill& on hyva
késitys myos alihankkijoidensa tekemista kuljetuksista. Joissakin kuljetus- ja huolinta-
liikkeissé sopimukset eivét sisalla muiden kuljetusasiakkaiden kieltoa, eik& néissa
tapauksissa mahdollisesta kabotaasiliikenteestd ole tietoa.

Kabotaasin uskotaan keskittyvan lahinné paadkaupunkiseudun ja sen vaikutusalueen
tienoille. Baltialaisten uskotaan jo jonkin verran harjoittavat kabotaasia Suomessa, vaikka
satamissa tehdyissa haastatteluissa ei juuri tullut vastaan baltialaisten harjoittamaa
kabotaasia.

Kabotaasikuljetusten kehitysnakymat
Kabotaasirajoituksen poistamisen uusien EU:n jasenmaiden kuljetusyrityksilta uskotaan

jossain méaarin lisadvan erityisesti Baltiaan rekisterdityjen ajoneuvojen kabotaasia
Suomessa. Muutoksen ei kuitenkaan uskota olevan kovin merkittavé. Kiinnostuneimpia
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lienevat pienet tai keskisuuret kuljetusliikkeet, joiden mahdollisen hintakilpailun vaikutus
kohdistuu Idhinn& pieniin suomalaisiin kuljetusyrityksiin.

Kabotaasin vapautuminen kiinnostaa my®s joitakin suuria kuljetus- ja huolintaliikkeité,
jotka toimivat kansainvalisesti ja voivat paremmin hyodynt&é ulkomaisia resursseja tai
alihankkijoita Suomessa.

Haastatellut uskovat, ettd kabotaasimaariin Suomessa vaikuttaa enemman kabotaasin
maadritelman tdsmentdminen kuin uusien jasenmaiden rajoitusten poistaminen. Nykyisen
madritelman puitteissa kabotaasia ei uskalleta harjoittaa, ettei tahattomasti syyllistyta
laittomuuteen. Toisaalta kabotaasin tarkempi maaritelmakaan ei lisad monen yrityksen
kiinnostusta kabotaasiin syist4, joista kerrotaan seuraavassa.

Kabotaasikuljetusten kayttoa edistavat ja estavat tekijat

Haastattelujen perusteella kabotaasikuljetusten kayttod edistavat ja estavat tekijat voidaan
jakaa muutamaan paaluokkaan:
e kuljetuskysyntatekijat
resurssitekijat
kuljetusten jarjestelytekijat
kustannus- ja hintatekijat
palvelutasotekijat
lains&dadéannolliset tekijat.

Kabotaasia eniten edistaviksi tekijoiksi mainittiin kuljettaja- ja kalustopulatilanteet sek&
baltialaisten toistaiseksi suomalaisia edullisemmat kuljettajakustannukset.

Kabotaasikuljetusten kayton esteeksi mainittiin useimmiten Suomen ohuet ja Etela-
Suomeen painottuneet kuljetusvirrat, kabotaasin selkean tulkinnan ja pelisdéntojen
puuttuminen, resurssipula myos Baltian maissa, ulkomaisten kuljettajien kayton hankaluus
Suomessa seka epasaannollisten kabotaasikuljetusten vaikea kustannustehokas
hyédyntaminen kotimaankuljetuksissa.

Kuljetuskustannusten nousu Baltiassa kaventaa kustannushyotya suomalaisten
kuljetusliikkeiden kaytt6on nahden.

Kuten edelld mainittiin, erityisesti kabotaasin tulkinnan ja muiden méaraysten
tdsmentyminen voivat herattaa niiden yritysten kiinnostuksen, jotka kokevat kabotaasin
hyodyntdmisen laillisesti talla hetkell& vaikeaksi.

Kuljetuskysynta
Suomen kuljetuskysynta pysyy vahvana ja maassa on koettu ajoittaista kuljettaja- ja

kalustopulaa esimerkiksi ajoneuvojen veromuutosten yhteydessa ja kesalomakausina.
Kuljetuskysynnan kehitysté on tarkasteltu erikseen luvussa 3.1. Suomen ja Viron vélinen
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tihed ja nopea alusliikenne paitsi luo merkittdvan kuorma-autovirran Suomen ja Viron
vilille, mahdollistaa lyhyidenkin kabotaasikeikkojen toteuttamisen Suomessa kustannus-
tehokkaasti.

Keski-Eurooppaan verrattuna Suomen kuljetusvirrat ovat kuitenkin ohuet ja saarimaisen
sijainnin takia maassa ei ole merkittavia lapikulkuvirtoja Vendjan transitoa lukuun
ottamatta. Vendjan transitoliikenne on puolestaan vahvasti venaléisten kuljetusliikkeiden
hallussa. Suomen ulkomaankuljetusten virrat ovat myos keskittyneet Helsinki — Turku —
Tampere -akselille, jolloin kuljetusmatkat ovat liian lyhyitd, jotta kabotaasi tarjoaisi
merkittavaa kilpailuetua.

Baltialaisten kuljetusyritysten uskotaankin olevan kiinnostuneempia Lénsi- ja It4&-Euroopan
(esimerkiksi Saksan, Vendjan, Kazakstanin ja Ukrainan) kuin Suomen kuljetus-
markkinoista.

Resurssit

Suomessa ajoittain koetun kuljettaja- ja kalustopulan takia kuljetusliikkeetkaén eivat nae
kabotaasikuljetuksia Suomessa uhkana, mikali kabotaasi toteutetaan lain vaatimusten
mukaisesti. Kuljettajapulan odotetaan pahenevan l&hivuosina kuljettajien elakditymisen
myota. Erds haastateltu ehdotti, ettd kuljettaja- ja kalustopulatilanteissa voitaisiin kayttaa
poikkeusluvilla kabotaasikuljetuksia normaalia vapaammin.

Kabotaasin tuomat mahdollisuudet Suomen kuljettaja- ja kalustopulaan ndhdaan
rajoitettuna, koska myds Baltiassa koetaan resurssipulaa. Baltialaisia kuljetusliikkeita
toimii paljon kansainvalisessé ja kabotaasiliikenteessa Ita- ja L&nsi-Euroopan markkinoilla,
joilla on selvéasti Suomea suuremmat volyymit. Suomen laheisyys voisi olla keino
houkutella varsinkin virolaisia kuljettajia tarvittaessa myds Suomen markkinoille.

Suomalaiset kuljetusyritykset ovat perustaneet Baltiaan tytaryhtidita paikallisille
markkinoille, mutta niiden ajoneuvoja voitaisiin tarvittaessa hyédyntad myds Suomen
markkinoilla.

Kuljetusten jarjestely

Epéaséanndllisten kabotaasikuljetusten hyddyntdminen kotimaan kuljetuksissa nahtiin
kaytannodssa hyvin vaikeaksi, jolloin kabotaasista saatavat taloudelliset hyddyt voivat jadda
jopa jarjestelyiden vaatimia kustannuksia pienemmiksi. Kuljetus- ja huolintaliikkeissa on
usein eriytetty kotimaisten ja kansainvélisten kuljetusten jarjestely ja ohjaus, jolloin
vapaista ulkomaisista ajoneuvoista ei aina olla edes tietoisia. Kabotaasiméaarien tulisi
kasvaa huomattavasti, jotta kuljetusten ohjaukseen kannattaisi tehdd merkittavid muutoksia.
Kuljetusten jarjestelyiden kannalta kabotaasiin sopisivat parhaiten Suomessa saannollisesti
kayvat kuljettajat, joiden kdynti Suomessa voidaan ennakoida ja jotka oppivat tuntemaan
paikalliset asiakkaat ja olosuhteet.
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Isot kuljetus- ja huolintaliikkeet hankkivat merkittavan osan kuljetuksista pienemmilta
kuljetusyrittéjilt4, joiden kanssa tehdyissé sopimuksissa saatetaan kieltdd kuljetus-
sopimukset muiden asiakkaiden kanssa. Kuljetukset perustuvat muutenkin pitkiin
sopimuskausiin, jolloin sopimusten ulkopuoliset irralliset kuljetukset voidaan kokea
hankalaksi jarjestéaa.

Tieto- ja viestintateknologian kehittyminen ja ajoneuvokohtaisten paatteiden yleistyminen
tukevat tulevaisuudessa myos yksittaisten kuljetusten ohjausta.

Internetissa toimivien kuljetuspdrssien merkitys kabotaasimarkkinoille arvioitiin
vahaiseksi. Turvallisuus- ja laatukysymysten takia kuljetuksia ei haluta antaa ennestaan
tuntemattomalle yritykselle. Puhtaasti kustannuspainotteisesti kuljetuksia ostava, pienen
kuljetusvolyymin yritys voisi toki hyddyntaa tatakin keinoa.

Kustannukset ja hinnat

Baltialaisten kuljetusyritysten Suomea alhaisemman hinta- ja kustannustason nahdéaén
olevan tarkein syy siihen, miksi baltialaisten ajoneuvojen hyddyntdmisesta kabotaasissa on
kiinnostuttu. Kustannusero muodostuu ldhinné kuljettajien palkka- ja sosiaalikustan-
nuksista, jotka tosin nekin ovat nousseet viime vuosina merkittavasti. Palkkaeron arveltiin
olevaan Suomeen verrattuna noin kolmannes tai enemman. My6s vakuutusmaksut ovat
Baltiassa Suomea edullisemmat. Kalustokustannukset ovat jo lahes Suomen tasolla ja
polttoainekustannusten eroa voidaan hyodyntdd Suomen puolella vain rajallisesti. Kaiken
kaikkiaan baltialaisten kuljetusliikkeiden hintaeron arvellaan olevan 5 — 15 % suomalaisiin
verrattuna. Kustannuseron arvellaan kaventuvan jatkossa lisaa.

Suomen Baltiaa korkeampi hintataso voinee houkutella pienempié ja keskisuuria
baltialaisia kuljetusyrityksia, jotka haluavat kilpailla varsinkin hinnalla. Jotkut arvelivat
aivan pienten yritysten olevan kiinnostuneita Suomen markkinoista. Toisaalta néhtiin, etta
Suomen markkinoille tulo vaatii yritykselta jossain maarin markkinointi- ja
kalustoresursseja. Hintakilpailuperusteisesti Suomen markkinoille tulevat haastavat eniten
pienehkdja suomalaisia yrityksid, joilla on tulijoita korkeammat kustannukset ja heikko
kannattavuus. L&nsieurooppalaisten kabotaasin Suomessa ei uskota lisdéntyvén. Puola
mainittiin mahdollisena kabotaasiyritysten l&htémaana.

Kuljettajapulasta ja osin kustannustekijoista johtuen Suomessa on palkattu baltialaisia ja
venaldisia kuljettajia, mutta maarat ovat vield pienet. Kuljettajapulan paheneminen voi
kuitenkin lisata kiinnostusta rekrytoida ulkomaisia kuljettajia.

Koska yhtend merkittavana kabotaasin kayttoperusteena pidetddn Suomen kuljettaja- ja
kalustopulaa, baltialaisten kuljetusliikkeiden alhaisempaa kustannus- ja hintatasoa ei pideté
kaikissa tapauksissa tarkeand kysymyksena. Yrityksille maksetaan normaalin
markkinahinnan mukaisesti. Kansainvélisessa liikenteessa toimivat baltialaiset
kuljetusliikkeet eivat itsek&an vélttdmatta nde tarpeellisena hinnoitella Suomen kuljetuksia
halvemmalla.
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Norjalaisten ja ruotsalaisten ajoneuvojen suorittamaa kabotaasia Pohjois-Suomessa eli
pidetty kovinkaan merkittavana, koska suomalaiset kuljetukset ovat edullisia verrattuna
norjalaisiin ja ruotsalaisiin kuljetuksiin. Pohjoisen kuljetuksissa suomalaisten ajoneuvojen
osuus on korkea ja pikimminkin suomalaiset harjoittavat kabotaasia Ruotsin ja Norjan
puolella.

Kansainvalisesti toimivien kuljetus- ja huolintaliikkeiden motiivi kabotaasin kaytolle on
kuljetuskaluston ké&yton ja siten kuljetuskustannusten optimointi. Samalla vahennetdan
myaos kuljetusten ymparistdvaikutuksia. Toisaalta kabotaasin epasaanndllisyyden vaatimus,
kuljettajien heikompi paikallistuntemus ja suomalaisten k&yttamid moduuliyhdistelmia
pienemmét ajoneuvot heikentdvat kabotaasin kaytdsta saavutettavaa kustannushyotya.

Palvelutaso

Ulkomaisten, suomea osaamattomien kuljettajien kayttoa kotimaan kuljetuksissa pidettiin
usein laatu-, turvallisuus- ja varsinkin asiakaspalvelundkdékulmien takia jopa
mahdottomana. Ulkomaisilta kuljettajilta puuttuu alue- ja kohdetuntemusta, miké heikentaa
kuljetuksen luotettavuutta ja kabotaasista saatavaa kustannushyotya.

Ulkomaisille ajoneuvoille arveltiinkin sopivan parhaiten sellaiset kuljetukset, jotka liittyvat
kuljetus- tai huolintaliikkeiden sisaisiin ja vélisiin kuljetuksiin (esimerkiksi kuljetukset
terminaalien valilla tai irtoperien ja konttien noudot tai viennit satamiin). Ne kuljettajat,
jotka kayvat saanndllisesti Suomessa, oppivat tuntemaan paikalliset olosuhteet.

Kaupan kuljetusten aikataulu-, hygienia- ja kielitaitovaatimukset ovat padsaantoisesti liian
tiukkoja kabotaasille. Sit4 vastoin teollisuuden kuljetuksiin kabotaasin arveltiin sopivan
(esimerkiksi teollisuuden omien toimipaikkojen véliset kuljetukset).

Lainsaadanto

Kuten edelld jo mainittiin, kabotaasirajoitusten poistuminen uusilta EU-jdsenmailta tullee
lisdédma&éan jossain maarin kabotaasikuljetuksia Suomessa. Kabotaasin kasvun ei arvioitu
kuitenkaan olevan merkittava. Kilpailun lisédntymisell& voi olla vaikutuksia lahinn& pieniin
kuljetusliikkeisiin varsinkin, jos kilpailu on hintapainotteista.

Kaikkein merkittavin syy siihen, ettei kabotaasikuljetuksia kayteta talla hetkell&, on se, ettei
kabotaasin epdsaannollisyyden tulkinta ole selked. Epasaannollisyyden vaatimus itsessaan
tekee kabotaasikuljetusten kustannustehokkaan hyddyntdmisen vaikeaksi ja toisaalta
epéselva tulkinta heréttda pelkoa tahattomasta laittomasta kabotaasista. Yritykset kokevat,
ettei niill& ole keinoa, milla ne voivat tarvittaessa todistaa tekevéansa vain lainmukaisia
kabotaasikuljetuksia.

Euroopan komission valmisteleman kabotaasikuljetuksen tarkemman maaritelman uskotaan
lisddvén kabotaasikuljetuksia enemman kuin vappuna 2008 toteutunut kuljetusten
vapautuminen. Silti silloinkaan ei uskota kabotaasikuljetusten merkittavasti lisdantyvan.
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Merkittavaa on se, mité lainsaddantod, vaatimuksia ja sopimuksia kabotaasikuljetuksissa
noudatetaan. Kabotaasikuljetuksilla tulisi olla samat pelisadnnét kuin muillakin kotimaan
kuljetuksilla. Kabotaasin seurattavuuteen ja laillisuuden todentamiseen tulisi olla selkeat
toimintamallit. Euroopan parlamentti on helmikuussa 2008 tehnyt naita kysymyksia
koskevan ehdotuksen.

Kabotaasikuljetusten mahdolliset kayttotilanteet
Kabotaasille mahdollisesti sopivia tilanteita ovat:

e kansainvalinen kuljetus, jonka toinen suunta tyhja

e transitokuljetus, jonka toinen suunta tyhja

e vajaa kansainvélinen kuljetus, jota tdydennetdan kotimaan kuljetuksella joko
erikseen tai jo suunnitellun valilastauksen/-purun yhteydessa

e aluksen l&ht6d odotettaessa tehty kuljetus sataman lahialueella

e tyhjien perien taytto asiakkaalla ja palautus paikalliseen hubiin

e kuljetus- tai huolintaliikkeiden toimipisteiden vélinen liikenne, jossa ei olla
kontaktissa loppuasiakkaaseen, jolloin asiakaspalvelutaso ei karsi ja
terminaalialueet tunnetaan paremmin

e irtoperéa- ja konttiliikenne (sataman ja kuljetusliikkeen terminaalin vélilla tai
sataman ja asiakkaan terminaalin valillg).

Haastatelluista osa uskoi, ettd kabotaasi liittyy vain kansainvéliseen kuljetukseen. Jotkut
nakivat, ettd voi syntyd myos puhtaasti kabotaasiin perustuvaa liikennettd. Yritys- ja
reittikohtaisesti on eroa silld, kannattaako kabotaasikuljetus tehda vain taydelle kuormalle
vai sopiiko se myos osalasteihin.

Osa uskoi kabotaasikuljetusten keskittyvan paakaupunkiseudulle, jossa on suurimmat
kuljetusvolyymit. Osa néki kabotaasin kannattavaksi vain, jos kuljetusmatka Suomessa on
riittdvan pitkd. Padkaupunkiseudulla kabotaasia saatettaisiin kayttaa jopa jakelukuljetuksiin.
Pitkilla matkoilla kabotaasin uskottiin sopivan parhaiten teollisuuden kuljetuksiin.
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4 Suomen kabotaasikuljetusten volyymi ja ominaisuudet

Laaditun arvion (Taulukko 5) mukaan satamien kautta kulkevien ulkomaisten ajoneuvojen
Suomessa suorittama kabotaasi on noin 11 miljoonaa tonnikilometrid vuodessa. Lisaksi
kabotaasikuljetuksia tehd&&n hieman Norjan ja Ruotsin maarajat ylittdvaan liikenteeseen
liittyen. Vuonna 2007 kuorma-autoliikenteen kuljetussuorite Suomessa oli 25 962
miljoonaa tonnikilometrid. Kabotaasi muodostaa tésté 0,04 %.

Laskelmalla saatu arvio Suomen kabotaasikuljetusten méérasta on pienempi kuin
Eurostatin julkaisema arvio, jonka mukaan vuonna 2004 Suomen kabotaasikuljetukset
olivat noin 14 miljoonaa tonnikilometria. Vuonna 2005 kabotaasikuljetusten osuudeksi
kotimaan kuljetuksista oli arvioitu 0,08 %. Laskelman karkeus huomioon ottaen arvioiden
ero ei ole merkittavan suuri.

Suomen satamissa kdy vuodessa arviolta 112 000 ajoneuvoa, jotka voisivat rekisterdinti-
maansa puolesta harjoittaa kabotaasia Suomessa. M&éra koostuu paitsi vélittomasti aluksilla
Suomeen saapuvista tai Suomesta lahtevista ajoneuvoista, myods satamissa muuten
asioivista ajoneuvoista. Taulukosta 5 ndhdaan, ettd varsinkin Kaakkois-Suomen satamissa
asioi virolaisia ajoneuvoja huomattavasti enemmaén, kuin mita naihin satamiin saapuu
meritse kuorma-autoja. Toisaalta esimerkiksi Naantalissa satamassa kdyvien ajoneuvojen
maard ei ole paljon suurempi kuin sataman kautta aluksilla kuljetettujen kuorma-autojen
maaréa.

Kabotaasia suorittavia ajoneuvoja arvioidaan olevan vuosittain noin 10 000. Naisté vajaat
4 000 tulee Suomeen Turun ja Naantalin satamien kautta, noin 5 000 Helsingin sataman
kautta ja vajaat 1 000 Kaakkois-Suomen satamien kautta.

Haastattelujen perusteella ei voi tehda pitkalle vietyja johtopadtoksié siitd, mihin maihin
rekisterdidyilla ajoneuvoilla kabotaasia tehtaisiin eniten. Tdméan takia laskelmassa on
arvioitu kaikille EU-maihin rekisterdidyille ajoneuvoille sama kabotaasikuljetusten osuus.
Laskelmassa on myds arvioitu, etté eri satamissa asioivat EU-ajoneuvot tekevat kabotaasia
samalla todennakoisyydella. Todellisuudessa kabotaasin todennékoisyydessé lienee
alueellisia eroja mm. alusten aikatauluista johtuen.

Laskelmassa kabotaasikuljetuksen keskipituutena on kéytetty 100 kilometrid. Haastattelu-
tulokset puoltavat sitg, ettd varsinkin padkaupunkiseudulla kabotaasikuljetusmatka on alle
50 km.

Kabotaasikuljetusten madarén ja rakenteen selvittdminen Suomessa on vaikeaa, koska
ulkomaille rekisterdityjen ajoneuvojen maaréé seurataan vain Suomen ja Vengjan valisessa
rajaliikenteessd. Kabotaasikuljetusten osuus kokonaisliikenteestd on niin pieni, etta
pelkkien kabotaasihaastattelujen toteutus on tyolasta ja kabotaasia koskevien johtopé&étosten
tekeminen on vaikeaa. Jatkossa kabotaasikuljetuksia koskevia selvityksia kannattaa
yhdistaa esimerkiksi Etelda-Suomen tiepiirien liikenne- ja rajatutkimuksiin tai satamien
maaréapaikkatutkimuksiin. Myos yrityshaastattelujen maéran lisédminen antaisi
luotettavamman kuvan kabotaasin kaytosta.



24

Taulukko 5. Satamien ajoneuvoliikenne ja arvio kabotaasin osuudesta.

Kuorma-autoja 140 945 1306 248 098 1365 6241 6692 479 935
Perédvaunuja 51 35 66 888 51165 284473 18 602 3837 5114 430 165
Muut kuljetusvalineet 1669 2719 12 849 17 17343 1317 15200 41435 92549
Kontit 0 0 15405 31863 270911 106 658 310965 189998 925 800

Suomi 10033 39008 49 041
Ruotsi 372 19574 19946
Saksa 186 1355 1541
Viro 372 1261 1633
Muu EU 465 1355 1820
Vendja 0 888 888
Muu / Ei tunnistettu 0 420 420
Satamissa kulkeneetajoneuvot3) 1147 158600 6381 151160 150000 300560 143260 222184 111373 1165008 272688 6692 3759136
Suomi 10033 123 864 39008 149 099 278928 111436 1028040 905 112 264 160 2909 680
Ruotsi 372 7 696 19574 0 104 3120 0 0 0 30 866
Saksa 186 5720 1355 312 0 8320 0 0 0 15892
Viro 372 4992 1261 207 2600 10816 5616 4992 936 31792
Muu EU 465 0 1355 1028 2496 1612 0 0 0 6956
Vendja 0 13624 888 514 7 800 2600 76 440 251888 5304 359058
Muu / Ei tunnistettu 0 2704 420 0 8632 5356 3640 3016 2288 26 056
iaali iaje 4) 1394 18 408 23545 1547 22500 5200 23868 3332 5616 4992 936 669 112 007
osuus kaikista aj ista % 12,2% 11,6 % 36,9 % 1,0% 15,0% 1,7% 16,7 % 15% 0,5% 0,4% 03% 100% 3,0%

Kuljetussuorite (100 km ja 11 t/ajoneuvo) 6A 137567 1817 200 2324314 152711 2221154 513333 2356 200 328944 554 400 492 800 92 400 66 062 11057 085
Kulj ite (25 km ja 11 t/ajo ) 6A 34392 454 300 581079 38178 555 288 128333 589 050 82236 138 600 123 200 23100 16516 2764271
Esimerkkeja i j loritteesta 6B) 323610 4274747 5467672 359 234 5225000 1207 556 5542 680 773 802 1304 160 1159253 217 360 155 403 26 010 476

1) MKL:n tilasto 2008

2) Vaasa: jakauma liikennelaskennasta, Turku: alusten ramppien tunnistejérjestelman tiedot, Helsinki: Helsingin sataman arvio

3) Sataman porttitietojen mukaan. Turun, Vaasan ja Helsingin Lansi: 1 roro-alusten osalta vain aluksissa kuljetettuja ajoneuvoja koskevat tiedot

4) Potentiaali on ne ajoneuvot, jotka ovat rekisterdity maahan, joiden ajoneuvot voivat suorittaa Suomessa kabotaasia.

Potentiaali on karkeasti arvioitu niiden satamanosien osalta, joilta ei ole saatavilla kansalaisuusjakaumaa.

5A) Arviossa on kaytetty samaa kabotaasiajoneuvojen suhdetta kuin haastatteluissa eli 7/78 potentiaalisista ajoneuvoista harjoittaa kabotaasia

5B) Arviossa kabotaasin suorittajiksi on tulkittu mys ne kuljettajat, jotka eivét vastanneet kak ia kosk kysymyk 1 (yhteensd 19/90 ajoneuvoista)
6) Kabotaasikuljetuksen pituus on arvioitu haastattelutulosten perusteella
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Liitteet

Liite 1. Kuljettajien haastattelulomake

FIN

ll VASTAUKSET KASITELLAAN EHDOTTOMAN
di Il LIKENNE- JA | LUOTTAMUKSELLISESTI JA TULOKSET
A1 VIESTINTAMINISTERIO | ESITETAAN NIIN, ETTEIVAT YKSITTAISET

N VASTAAJAT/YRITYKSET EROTU JOUKOSTA

Haastattelukysymykset kuorma-autojen kuljettajille

Taustatiedot (haastattelija tayttaa)
1. Satama (ja satamanosa)
Helsinki / Lansisatama
Helsinki / Eteldsatama + Katajanokka
Helsinki / Sérndinen
Naantali
Turku/Kantasatama
Turku/Pansio
Hanko

@+rooo0ow

N

Paivays ja kellonaika
3. Haastattelija

4. Ajoneuvon rekistergintimaa
AT BE BG CY Cz DE DK EE ES FR
GR HU IE IS IT LI LT LU LV MT
NL NO PL PO RO SE S SK UK

5. Ajoneuvon tyyppi

Pakettiauto

Kuorma-auto

Vetoauto (nuppi)

Vetoauto ja kontti
Vetoauto ja puoliperdvaunu
Vetoauto ja tdysperdvaunu
Sailidauto

@roaop o



29

Kysymykset

6.

10.

11.

12.

13.

14.

a) Milta paikkakunnalta/kunnasta Suomessa olette tulossa?
TAI
b) Mille paikkakunnalle/kuntaan Suomessa olette menossa?

Mika maa on kuljetuksenne
a) maaranpaa TAI
b) lahtdpaikka?

Mille laivayhteydelle olette menossa / milta laivayhteydelta olette tulossa?

a Hki — Tallinna b Hki — Tukholma ¢ Hki — Travemunde  d Hki — Gdynia

e Hki — Arhus f Hki — Rostock g Hanko — Lyypekki h Hanko — Rostock
I Hanko — Paldiski  j Hanko — Gdynia k Naantali — Kapellskar

| Turku — Travemunde m Turku — Tukholma

n Joku muu, mika?

0 Muu kaynti satamassa (esimerkiksi irtoperén tai kontin nouto/tuonti)

Miten usein teette kuljetusmatkoja Suomeen?
a. Monta kertaa viikossa
b. Kerran viikossa
c. 1-3kertaa kuussa
d. Harvemmin
Kéytatteko néilla matkoilla aina samaa ajoneuvoa? Kylld/ei

Miten usein ajamanne ajoneuvo kdy Suomessa?
a. Monta kertaa viikossa
b. Kerran viikossa
c. 1-3kertaa kuussa
d. Harvemmin
Onko ajoneuvolla useimmiten aina sama kuljettaja? Kyll&/Ei

Liittyyko taméankertaiseen Suomeen kayntiinne kabotaasikuljetus (eli Suomen
sisdinen kuljetus, joka paattyy ja alkaa Suomessa)?
a. Kylla (rajoittamaton kabotaasi, vanhat EU-maat)
b. Kylla (yhdistettyjen kuljetusten kabotaasi satamasta/satamaan, uudet EU-
maat)
c. Ei (siirry kysymykseen 15)

Mille alueelle tdmé kabotaasikuljetus kohdistuu (kuljetuksen l&hto- ja
maarénpaapaikkakunnat Suomessa)
a. Lahtopaikkakunta
b. Maaranpadpaikkakunta
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15. Oletteko suorittaneet viimeisen vuoden (12 kk) aikana muita kabotaasikuljetuksia
Suomessa ja arviolta kuinka monta?

0

1-5

610

11-20

Yli 20

P00 T

16. Mika on kansalaisuutenne?

17. Missa maassa asutte vakituisesti?

18. Oletteko
a. Kuljetusyrittdja (ajoneuvon omistaja)
b. Kuljetusliikkeen tyontekija
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Liite 2. Sidosryhméahaastattelujen runko

Haastatteluteemat
e Arvioita nykyisestd kabotaasista (yrityksen oma kaytto ja yleisia arvioita kabotaasin
kaytosta)
«  Kayttomaarat

+ Kabotaasin kayttotilanteet (esim. liittyyko kabotaasi tuonti- tai
vientiliikenteeseen, sadnnolliseen vai satunnaiseen liikenteeseen?)

» Kabotaasin alueellinen painottuminen (alue Suomessa ja
kansainvélisen kuljetuksen lahto- tai kohdemaa)

« Mihin maahan rekisteroityja ajoneuvoja kabotaasiin kaytetdan?
+ Kabotaasikuljetuksen syntyprosessi (aloitteentekijd, tiedonkulku)

« Kauljetustarpeet ja -tilanteet, joihin a) kabotaasi soveltuu hyvin b)
joihin kabotaasi ei sovellu

e Arvioita kabotaasin vapautumisen ja muiden tekijoiden vaikutuksista kabotaasin
kehittymiseen
« Eri maiden hinta- ja kustannustasojen erot
» Suomen ohuet kuljetusvirrat

« Kansainvélisten kuljetusliikkeiden markkinaosuuden kasvu

* Muut kuljetusten kustannussaastokeinot (esim. ajoneuvojen
ulosliputus) jne.

e Suomen kabotaasimarkkinoiden erot Euroopan markkinoihin (esim. Saksa)
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Liite 3. Kabotaasikuljetukset Euroopan unionissa

Kabotaasia koskeva lainsdadanto ja maaraykset

Kansainvaliset kuljetukset EU:ssa vapautettiin vuonna 1992 (Neuvoston asetus
881/92)
Oikeus kabotaasiin mééritettiin Euroopan yhteiséjen neuvoston tavaraliikenteen
kabotaasia koskevassa asetuksessa 3118/93
e Tavoitteena kuljetusresurssien tehokas kaytto
e Kabotaasiliikenteen harjoittamiseen sovelletaan vastaanottavan jasenvaltion
voimassa olevia lakeja, asetuksia ja hallinnollisia méaréayksia seuraavilla
aloilla:
a) Kuljetussopimusta koskevat hinnat ja muut ehdot
b) Tieliikenteen ajoneuvojen painot ja mitat
c) Kuljetuksia koskevat vaatimukset (vak, elintarvikkeet, elavat
eldimet)
d) Ajo- ja lepoajat
e) Liikenteen arvonlisavero
Liséksi kabotaasikuljetuksia koskevat kansallisen lainsaddannén mukaiset minimi-
tyotehdot. Joissakin maissa kabotaasiliikenteeseen sovelletaan asetusta lahetetyista
tyontekijoista.
Kabotaasi vapautui vuonna 1994
Vuoteen 1998 asti kabotaasia rajoitettiin kiintioilla
Komissio antoi selittavan tiedonannon kabotaasin tilapdisyydesta maanteiden
tavaraliikenteessa (2005/C 21/02, Euroopan yhteisdjen komissio, 2004)
o Tilapaisyydelle on nelja perustetta: kuljetuksen kesto, méaré, toistuvuus ja
jatkuvuus
e Eri toimijoille (viranomaiset, lastinantajat, kuljetusliikkeet) on silti
epaselvaa, mita sosiaalimaarayksia noudatetaan kabotaasikuljetuksissa.
Siirtymdaika EU:n uusilla jasenvaltioilla (Latvia, Liettua, Puola, TSekki, Unkari ja
Slovakia ja Viro) 1.5.2008 saakka. Tdhan asti ko. maihin rekisterdidyt ajoneuvot
saivat tehdd vain ns. yhdistettyjen kuljetusten kabotaasia
Romanian ja Bulgarian siirtymakausi kest&a 31.12.2009 saakka.

Yhteenveto kabotaasin vaiheista on esitetty seuraavassa kuviossa (Kuvio 11).
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1991 2001
Kv. kuljetukset
1992 vapautuvat 2002
1993 2003 Yhdistettyjen
. kuljetusten kabotaasi
Kal?otaasr sallittu uusille
1994 il 2004 jasenmaille Suomessa
vapautuvat
1995 2005
Suomi EU-
1996 jaseneksi 2006
Kabotaasin
siirtymaaika paattyy
1997 2007 1.5.2008: Latvia,
Liettua, Puola, Tsekki,
1998 2008 Unkari, Slovakia ja Viro
1999 2009 Kabotaasin
siirtymaaika paattyy
31.12.2009: Romania
2000 2010 ia Bulgaria

Kuvio 11. Kabotaasiméaraysten aikataulu.

Ehdotetut muutokset kuljetuksia koskeviin sadnnoksiin

Komission ehdotus 23. paivana toukokuuta 2007 Euroopan parlamentin ja neuvoston
asetukseksi maanteiden kansainvalisen tavaraliikenteen markkinoille paéasya koskevista
yhteisista sdannoista, KOM (2007) 265 lopullinen,

Valtioneuvoston kirjelma Eduskunnalle ehdotuksesta Euroopan parlamentin ja neuvoston
asetukseksi (tavaraliikenteen yhteisélupa-asetus)

Saadoksiin tehtdisiin myos joitakin muutoksia, joiden tavoitteena on parantaa
lupavalvontaa ja kansainvalista yhteistyota viranomaisten valilla seka selventéd,
milloin kabotaasi eli vieraan maan rekisterissa olevalla ajoneuvolla tehtdva kuljetus
on sallittava. Nykyisin kdytanto eri maissa vaihtelee.

8 artikla. Artiklan 1 kohdassa sdadetdan kabotaasin harjoittamisesta. Sen mukaan
kabotaasikuljetus olisi sallittu kolmen kuljetuksen verran viikon aikana siité, kun
ajoneuvo on tullut maahan ja purkanut kuorman. Sen jélkeen olisi poistuttava
maasta ennen kuin uusi oikeus kabotaasiin alkaa. Poistuminen ei edellytd ajoneuvon
rekisterdintivaltioon palaamista. Esimerkiksi virolainen ajoneuvo voisi poistua
Suomesta Ruotsiin tai Venajélle. Kohta on uusi. Suomessa kabotaasille ei ole
séédetty suoranaisia rajoituksia, mutta ajoneuvojen rekisterdintipakko asettaa
rajoituksen. Ajoneuvojen rekisterdinnista annetun asetuksen 51 § 3 momentissa
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(684/2007) annetaan oikeus kayttaa rekister6imatta autoverotonta ajoneuvoa, siis
esimerkiksi kuorma-autoa, Suomessa vain 30 paivéan ajan sen maahantuonnista.
Kabotaasi on liittymissopimusten nojalla ollut toistaiseksi mahdollista kieltda
useimpien niin sanottujen uusien jasenvaltioiden liikenteenharjoittajilta. Suomi on
kayttanyt tamén kieltomahdollisuuden. Laki erdiden Euroopan yhteison
jasenvaltioista olevien liikenteenharjoittajien kiellosta harjoittaa Suomen sisdista
litkennettd (305/2006) kieltdd Latviaan, Liettuaan, Puolaan, Slovakiaan, TSekkiin,
Unkariin ja Viroon sijoittautuneiden liikenteenharjoittajien kabotaasin Suomessa
huhtikuun loppuun 2008 saakka.

9 artikla. Artiklan mukaan kabotaasissa tulee noudattaa kabotaasivaltion kansallista
lainsdadantoa kuljetussopimuksista, ajoneuvon mitoissa ja painoissa, vaarallisten
aineiden, pilaantuvien ruokatavaroiden, elévien eldinten ja muiden mééaratyn
tyyppisten tavaroiden kuljetuksissa. Kohta vastaa asiasisalloltaan nykyisen
kabotaasiasetuksen 6 artiklaa.

Sen sijaan kabotaasi kuuluu Ahvenanmaan itsehallintolain nojalla Ahvenanmaan
toimivaltaan. EU:n ja Suomen vélisessa liittymissopimuksessa oleva Ahvenanmaan
poytakirja kuitenkin jattd elinkeinon harjoittamisesta paattdmisen Ahvenanmaan
viranomaisille eika tdma sdaddosehdotus pakota Ahvenanmaata hyvéksymaan
kabotaasia.

Neuvoston direktiivin 92/106/ETY mukainen yhdistettyjen kuljetusten kabotaasi on
ollut Suomessa vuodesta 2000 l&htien vapaata. Se sallii kabotaasin esimerkiksi
Suomen satamasta 150 kilometrin kuljetukselle linnuntietd, kun merimatka on ollut
vahintaan 150 kilometrid. Kuljetusoikeus koskee myds niin sanottujen uusien
jasenvaltioiden kuljetusyrityksia. Direktiivi on Suomessa pantu taytantoon lailla
eréista kansainvalisistd yhdistetyista kuljetuksista (440/2000). Tallaistakaan
kabotaasia ei Suomessa juuri ole ollut.

Valtioneuvosto kannattaa komission esitystd. Yhteinen sallitun kabotaasin
maéaritelma tarvitaan yhtendistamaan nykyisia erilaisia kaytantoja eri jasenvaltioissa.
Valtioneuvosto on kuitenkin valmis hyvaksymaan komission esitysta jonkin verran
valjemmaénkin kannan kabotaasin rajoittamiseen. Kabotaasin olisi kuitenkin
jatkossakin oltava luonteeltaan tilapéaisté eika perustua esimerkiksi toistaiseksi
voimassa oleviin sopimuksiin.

Tarkeda on huolehtia siitd, ettd Suomessa kabotaasia harjoittavat ulkomaiset
kuljetusyritykset noudattavat kaikkia laillisia velvoitteita eikd synny kilpailun
vadristymaa esimerkiksi sen vuoksi, etteivat ne noudattaisi kuljettajien palkkausta,
ajo- ja tybaikoja sekd verotusta koskevia saannoksia. Tatd varten voitaisiin ottaa
kayttoon muitakin pakollisia asiakirjoja kuin tassa asetusehdotuksessa tarkoitettu
kuljettajatodistus ja CMR-rahtikirja. Tasta valtioneuvostolla ei kuitenkaan ole
valmista esitysta.

Kabotaasin salliminen autoilla, joille ei tarvita yhteis6lupaa, on seuraamusten
kannalta ongelmallista, koska lupaseuraamuksia ei voi kayttaa rikkomistapauksissa.
Taman johdosta valtioneuvosto kannattaa kabotaasin sallimisen rajoittamista niihin
autoihin, joilla on yhteisélupa. Pienkaluston kabotaasilla ei ole kuitenkaan suurta
kéytannon merkitysta, eika se ole kynnyskysymys ehdotuksen hyvaksymiselle.
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Euroopan parlamentin mietintd 12. paivana helmikuuta 2008 Euroopan parlamentin ja
neuvoston asetukseksi maanteiden kansainvélisen tavaraliikenteen markkinoille paasya
koskevista yhteisista sdannoista (uudelleenlaadittu) (tummennetut tekstit ovat Euroopan
parlamentin ehdottamia lisdyksia tai muutoksia asetustekstiin)

e (4 a) Saapuva tai lahteva maanteiden tavaraliikenne tietynlaisia jasenvaltioiden
valisia tavaroiden yhdistettyja kuljetuksia koskevista yhteisista sdannoista
7 paivana joulukuuta annetussa neuvoston direktiivissa 92/106/ETY
tarkoitettujen yhdistettyjen kuljetusten yhteydessa ja siten yhdistetyt rautatie-
maantiekuljetukset ja/tai vesitie-maantiekuljetukset kumpaankin suuntaan eivat
kuulu kabotaasiliikenteen méaritelméan.

e (12 a) Kabotaasimatkojen maaran ja suoritusajankohdan rajoittaminen on
valttamaton valivaihe, jonka tarkoituksena on kannustaa jasenvaltioita
yhdenmukaistamaan mahdollisimman pitkalti verotukselliset edellytykset ja
tydskentelyolosuhteet. Siksi tassa asetuksessa vahvistetut rajoitukset ovat
véliaikaisia, ja niisté on tarkoitus luopua 1 paivastd tammikuuta 2014 alkaen.

¢ (12 b) Joillakin naapurijasenvaltioilla on vahvoja ja pitkaaikaisia taloudellisia
siteitd. Tallaisten jasenvaltioiden olisi siksi voitava sallia asianomaisten
naapurijasenvaltioiden liikenteenharjoittajille laajempi oikeus kabotaasiin.

e 2. Edelld 1 kohdassa tarkoitetut liikenteenharjoittajat saavat ajaa samalla
ajoneuvolla enintddn kolme perékkaista kabotaasimatkaa, jotka seuraavat
valittdmasti toisesta jasenvaltiosta tai kolmannesta maasta vastaanottavaan
jasenvaltioon suuntautuvaa kansainvalista kuljetusta sen jalkeen kun kyseisessa
kansainvélisessa kuljetuksessa tuodut tavarat on toimitettu. Taman
kabotaasiliikenteen harjoittamislupa ei edellytd, ettd ajoneuvon kuorma on
purettu kokonaan. Vastaanottavasta jasenvaltiosta poistumista edeltévien
kabotaasimatkojen viimeinen kuorma on purettava seitseman péivan kuluessa siité,
kun kansainvélisessa kuljetuksessa vastaanottavaan jasenvaltioon tuotu kuorma
viimeksi purettiin.

e 2 a. Kabotaasiliikennetta voidaan harjoittaa myos jasenvaltiossa, jonka kautta
ajoneuvon on kuljettava sen jalkeen, kun kansainvalisessa kuljetuksessa tuotu
kuorma on purettu toimitusjasenvaltiossa, jos lyhyin paluureitti kulkee tAméan
jasenvaltion kautta ja jos paluu tapahtuu seitsemén paivan kuluessa
toimitusmaassa suoritetusta kuorman purkamisesta.

e Jasenvaltiot eivat vaadi erityista lisdasiakirjaa ja paallekkaisia asiakirjoja 3
kohdan ehtojen tayttymisen toteen nayttamiseksi. Komissio laatii 1 paivaan
tammikuuta 2010 mennessa 14 artiklan 2 kohdassa tarkoitettua valvonnan
kasittavaa saantelymenettelya noudattaen yhdenmukaistetun rahtikirjamallin,
joka on voimassa koko Euroopan unionissa kansainvalisessa liikenteessa,
kansallisessa liikenteessa ja kabotaasiliikenteessa.

e 6 c. Saapuva tai lahteva maanteiden tavaraliikenne direktiivissa 92/106/ETY
tarkoitettujen yhdistettyjen kuljetusten yhteydessa ei kuulu kabotaasiliikenteen
méaaritelmaan.

e Johdanto-osan 13 kappaleessa todetaan, ett& kabotaasiin sovelletaan tyontekijoiden
lahettdmisesta tyohon toiseen jasenvaltioon annettua direktiivia. Asia olisi
mainittava myos artiklaosassa.



36

Kabotaasikuljetusten volyymi ja ominaisuudet

EU-15-maista kabotaasi on kaikkein yleisintd Ranskassa ja Saksassa, joiden osuus
kabotaasikuljetuksista on yhteensd 60 % (Taulukko 6). Ranskan osuus kabotaasi-
kuljetuksista kasvoi 1999 — 2004 selvasti (20 %:n osuudesta 33 %:iin). Syyna tahén ovat
Ranskan kabotaasimarkkinoille tulleet luxemburgilaiset ja espanjalaiset kuljetusliikkeet.
Pitkat kotimaan kuljetusetdisyydet parantavat kabotaasin taloudellista kannattavuutta, joten
Ranskan ja Saksan korkea osuus kabotaasikuljetuksista on luonnollinen. Suuret asukasluvut
ja siten suuret kuljetusmarkkinat seka keskeinen sijainti lisadvat kabotaasimarkkinoiden
houkuttelevuutta.

Vuonna 2004 kabotaasikuljetusten osuus EU-maiden kotimaankuljetuksista oli 2 %.
Kabotaasin osuus oli korkein Belgiassa, Ranskassa ja Luxemburgissa ja Itdvallassa, joissa
kabotaasin osuus oli noin 2 % tai enemmé&n. Suomessa kabotaasin osuus on hyvin pieni.
Muissa pohjoismaissa (Ruotsi, Norja, Tanska) kabotaasin osuus on yli 1 % kotimaan
markkinoista. Myds kabotaasin kasvu on ollut Pohjoismaissa merkittdvaé (noin 40 %:n
kasvu tonnikilometreissa viiden vuoden aikana).
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Taulukko 6. Kabotaasikuljetusten méara (miljoonaa tonnikilometria vuodessa) ja kabotaasin osuus eri
maiden kotimaan kuljetuksista. Lahde: Eurostat, 2006 ja 2007b.

Maa 1999 2003 2004 Muutos-% Osuus %
2003-2004 | kotim. kulj.
2004

Alankomaat 171 217 257 18,6 % 0,75
Belgia 419 537 574 6,9 % 2,87
Espanja 537 693 929 34,1 % 0,60
Irlanti 5 8 122 1452,3 % 0,92
Iso-Britannia 712 1632 1855 13,7 % 1.19
Italia 933 886 1001 129 % 0,63
Itavalta 142 222 245 10,1 % 1,94
Kreikka 7 47 60 27,4 % w
Latvia 0 10 20 89,8 % 0,82
Liettua 0 0 5 1007,2 % 0,23
Luxemburg 11 7 11 49,1 % 1,99
Portugali 30 40 69 69,5 % 0,39
Puola 31 26 42 61,1 % 0,07
Ranska 1488 3591 4 586 27,7 % 2,50
Ruotsi 257 255 356 39,5 % 1,08
Saksa 2 537 3013 3794 25,9 % 1,61
Slovakia 0 3 7 110,0 % 0,13
Slovenia 1 1 2 62,3 % 0,07
Suomi 0 26 14 -46,5 % 0,05
Tanska 41 129 184 42,3 % 1,72
Tsekki 18 30 27 -10,7 % 0,17
Unkari 8 23 29 27,4 % 0,26
Viro . 0 0 -55,9 % 0,00
Y hteensa 7 349 11 398 14 187 24,5 % 1,22
Norja 12 132 197 49,2 % 1,34

Kabotaasikuljetusten osuus eri maiden kuljetusyritysten kokonaiskuljetuksista tonni-
kilometreissa mitattuna on suurin niissd maissa, joissa yritysten kotimarkkinat ovat pienet
(Taulukko 7). Luxemburgin kuljetusyrityksilla kabotaasin osuus on l&hes neljannes
kokonaiskuljetuksista, kun muissa EU-15-maissa kabotaasin osuus on korkeintaan 4 %.
Suomalaisten kuljetusliikkeiden kokonaisliikenteestd 0,2 % on kabotaasikuljetuksia.

(European Commission, 2006).

Naapurimaiden kuljetusliikkeiden osuus maan kabotaasikuljetuksista on merkittava.
Esimerkiksi saksalaisilla kuljetusliikkeilla on melkein puolet Italian kabotaasimarkkinoista.
Iso-Britannian kabotaasimarkkinoista Irlannin ja Alankomaiden kuljetusliikkeiden
markkinaosuus on yhteensé yli 60 %. (European Commission, 2006).

Kabotaasia huomattavasti yleisempi ilmi6 on cross-trade -liikenne, jossa kuljetus toteutuu
kahden maan valilla, joista kumpikaan ei ole kuljetusajoneuvon rekisterdintimaa. EU-25-
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maihin rekisterdityjen ajoneuvojen suorittamat cross-trade -kuljetukset olivat vuonna 2006
l&hes 90 000 miljoonaa tonnikilometrid. Cross-trade -kuljetusten maéara oli lahes 6-
kertainen kabotaasikuljetusten maaréén nahden. Cross-trade on selvésti kabotaasi-
kuljetuksia suhteellisesti yleisemp&& uusien EU-jdsenmaiden ajoneuvojen osalta. Liettuaan,
TSekkiin, Latviaan, Slovakiaan ja Unkariin rekisterdityneiden ajoneuvojen suorittama
cross-trade -kuljetusten mééra on 50 — 100 kertaa kabotaasikuljetusten mééra. (Eurostat,
2008).

Taulukko 7. Eri maissa rekisterdityjen ajoneuvojen suorittama kabotaasiliikenne ja kuljetukset
kolmansien maiden valilla eli cross-trade -kuljetukset (miljoonaa tonnikilometrid). Lahde: Eurostat,
2008.

Kabotaasikuljetukset Cross-trade
Maa 1999 2004 2006 2006

Alankomaat 1632 2871 2172 9012
Belgia 938 1816 1552 2 876
Bulgaria . . 204 1387
Espanja 271 1031 854 1882
Irlanti 416 505 434 563
Iso-Britannia 44 203 242 205
Italia 350 847 1100 1300
Itdvalta 222 390 717 5780
Kreikka . 17 89 96
Latvia . 10 30 2 546
Liettua . 28 66 6919
Luxemburg 1039 2 262 2133 3 608
Portugali 99 708 712 3622
Puola . 506 1273 17 425
Ranska 756 624 523 728
Ruotsi . 170 164 504
Saksa 1533 1944 2273 8 692
Slovakia 89 125 6 654
Slovenia . 132 264 2 379
Suomi 35 70 88 109
Tanska 102 254 239 370
Tsekki . 32 86 8733
Unkari . 92 80 3954
Viro . 57 102 597
Yhteensa . 14 631 15 317 88 554
(EU-25)

Liechtenstein . . 18 241
Norja 24 12 19 33

EU:n laajentumisen uskotaan lisdévén kilpailua kabotaasikuljetuksista niilld markkinoilla,
joilla kabotaasia jo harjoitetaan. Uusien EU-jdsenmaiden uskotaan hyoétyvan eniten
kabotaasimarkkinoista ko. maiden alemmasta kustannustasosta johtuen. Laajentumisen
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uskotaan yleensékin kasvattavan kabotaasimarkkinoita. Myos kuljetusliikkeiden
kansainvalistyminen edistdé kabotaasin kehittymisté.

Euroopan komission kabotaasiselvityksen kyselyosuudessa selvitettiin kabotaasikuljetusten
ominaisuuksia. Havaittuja yhtalaisyyksia kuljetuksissa olivat seuraavat:

o Kabotaasikuljetuksella pyritaan vahentdméaan tyhjia paluukuljetuksia kansain-
valisissé kuljetuksissa

e Kabotaasikuljetuksilla pyritddn parantamaan ajoneuvon kayttdastetta esim. satamiin
liittyvina odotusaikoina

e Kabotaasikuljetusten osuus yksittaisten kuljetusliikkeiden kokonaiskuljetuksista on
pieni (yleensa alle 5 %)

e Naapurimaiden kuljetusliikkeet hoitavat suurimman osan kabotaasikuljetuksista.
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Liite 4. Suomen rajat ylittdva kuorma-autoliikenne

Meriliikenteen kuorma-autokuljetukset

Satamissa asioi aluksilla meritse saapuvia tai lahtevid kuorma-autoja sekd satamista maitse
suuryksikoita tai irtolastia noutavia tai tuovia kuorma-autoja. Meritse saapuvat tai lahtevét
ulkomaiset kuorma-autot voivat harjoittaa Suomessa kabotaasia esimerkiksi odottaessaan
kansainvélisen kuljetuksen lastia paluumerimatkalle. Satamista suuryksikoita tai irtolastia
noutavat tai tuovat ulkomaiset ajoneuvot harjoittavat kabotaasia, jollei kyseessa ole
kolmanteen maahan liittyva transitokuljetus.

Vuonna 2007 Suomen satamien kautta kuljetettiin lahes 480 000 kuorma-autoa (Kuvio 12).
Ruotsin ja Viron osuus merenylittdvasta kuorma-autoliikenteesté oli 85 %. Edelliseen
vuoteen verrattuna kasvoi varsinkin Saksan-liikenne. (Merenkulkulaitos, 2008). Liikenne-
tilasto kertoo vain merikuljetuksen vélittomat l1ahto- tai kohdesatamat, ja kuljetuksen
varsinainen lahto- tai kohdealue on usein kauempana.

2463_ 1019

63234

B Ruotsi

B Viro
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Kuvio 12. Eri maiden osuudet Suomen merenylittavista kuorma-autokuljetuksista (kuorma-autoa
vuodessa, 2007). Lahde: Merenkulkulaitoksen Martina-tietokanta.

Ulkomaan kuorma-autokuljetuksista selvasti suurin osuus (52 %) on Helsingin satamalla
(Kuvio 13). Muita merkittavia satamia ovat Naantali, Turku ja Hanko. (Merenkulkulaitos,
2008). Satamien kuorma-auto- ja suuryksikkoéliikenteeseen ovat vaikuttaneet seuraavat
viimeaikaiset muutokset:

e SuperFast Ferries -litkenteen siirtyminen Helsinkiin Hangosta (vaikutus myos
kuljetettujen ajoneuvojen rakenteeseen)
e Transfennican liikenteen alkaminen Hangossa loppuvuodesta 2007
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e Kotkan ja Sillaméen vélisen liikenteen loppuminen (liikenne mahdollisesti alkaa
kuitenkin uudestaan)
e Finnlinesin Lyypekin- ja Hullin-alusten siirtyminen Haminasta Kotkaan
helmikuussa 2008.
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Kuvio 13. Satamien osuus merenylittavasta kuorma-autoliikenteesté (ajoneuvoa vuodessa, 2007).
Lahde: Merenkulkulaitos, 2008.

Merkittavimmaét kuorma-autokuljetusten meriyhteydet ovat Helsinki — Viro sekd Naantali —

Ruotsi, joiden osuus koko liikenteestd on yhteensé 63 % (Taulukko 8).

Taulukko 8. Eri satamien osuus eri maiden kuorma-autokuljetuksista vuonna 2007 (kuorma-autoa

vuodessa). Lahde: Merenkulkulaitoksen Martina-tietokanta.

Ruotsi Viro Saksa Puola Muut |Yhteensa
Helsinki 21809 163 383 60 400 2419 87| 248098
Naantali 140945 140945
Turku 62 586 1267 8 63 861
Vaasa 11427 11427
Kotka 6 022 214 5 6241
Eckero 3993 3993
Maarianhamina 2543 19 2562
Hanko 492 751 44 19 1306
Hamina 602 763 1365
Muut 137 137
Yhteensa 243 303 169 916 63 234 2463 1019 479935
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Mahdollisuus suorittaa kabotaasia Suomessa riippuu osittain roro-alusten aikatauluista
(esimerkkeja Taulukko 9). Vain kerran pdivassé kulkeva alus jattda ulkomaiselle
ajoneuvolle helposti ylimaaréisté aikaa, joka voidaan hyddyntaa kabotaasikuljetuksia
tekemélla. Toisaalta my6s Viron ja Suomen vélinen tihed laivayhteys antaa joustavuutta
kabotaasikuljetusten tekoon yhden tyopdivan aikana. Aikataulun liséksi kabotaasin tekoon
vaikuttaa aluksen nopeus. Esimerkiksi Saksan-liikenteessa kuljettaja tulee
todennakdisemmin mukaan nopeaan alukseen (ropax-alukset).
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Taulukko 9. Merkittdvimpien roro-linjojen frekvenssit ja aikataulut. L&hde: varustamoiden internet-
sivut.

Lahto- Maaranpaa Varustamo Sataman- Frekvenssi Lahtoaika* / pva
satama osa
Helsinki  Tallinna Viking Line Katajanokka 2*pva 12:30 Paivittain
21:00 Paivittdin
Tallink Silja Lansisatama 5*pdiva 8:30 Paivittain
10:30 Paivittdin
17:00 Paivittdin
18:30 Paivittain
23:55 Paivittdin
Tukholma Viking Line Katajanokka 7*vko 17:30 Paivittdin
Tallink Silja Eteldsatama 7*vko 17:00 Paivittdin
Travemiinde Finnlines Sompasaari  9*vko 18:00 Ma-La
22:00 Ti,Pe
15:00 Su
Gdynia Finnlines Sompasaari  6*vko 19:00 Ma-Pe
17:00 La
Arhus Finnlines Sompasaari  3*vko 18:00 Ti,To
15:00 La
Rostock Tallink Silja Lansisatama 7*vko 20:15 Ma-Su
Hanko Lyypekki Transfennica  Lansisatama 7*vko 23:00 Ma-Pe
12:00 La,Su
Rostock Scanlines Lansisatama 4*vko 9:00 Ma, Ke
22:00 To, La
Paldiski Transfennica Lansisatama 4*vko 9:00 Ti, To, Pe
12:00 Su
Gdynia Transfennica Lansisatama 1*vko 12:00 La
Naantali  Kapellskar Finnlink 4*pva 1:00 Ma-La
9:30 Ma-Su
17:00 Ma-Pe
22:30 Ma-Su
12:00 Su
Turku Travemiinde Finnlines Pansio 3*vko 14:00 Ti,La
22:00 Pe
Tukholma Viking Line Kantasatama 2*pva 8:45 Ma-Su
21:00 Ma-Su
Tallink Silja Kantasatama 2*pva 8:00 Ma-Su
20:15 Ma-Su
Tallink Silja/  Kantasatama 6*vko 21:15 Ma-Pe
Seawind 9:15 Su
Vaasa Uumaja Rg-Line 7*vko 20:00 Ma,Ti
15:00 Ke
9:00 To,Pe,Su
21:00 Su

* tai viimeinen ilmoittautumisaika satamaan
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Satamissa asioivien kuorma-autojen rekisteréintimaiden jakautuminen

Koska satamissa ei yleisesti tilastoida kuorma-autojen rekisterdintimaata, toteutettiin tdman
selvityksen yhteydessa rekisterdintimaiden jakauman otanta valituissa satamissa. Otanta
tehtiin satamien automaattisten ajoneuvojen tunnistamisjérjestelmien tai liikenne-
laskentojen tiedoista (Taulukko 10). Tunnistuslaitteet on sijoitettu satamissa joko satama-
porttien tai alusten ajoramppien yhteyteen.

Taulukko 10. Ajoneuvojen rekisterdintimaan otannat satamissa.

Satama/ Tunnistettu tai laskettu liikenne Tieto**

satamanosa

Vaasa RG Linen aluksella kuljetut kuorma-autot (pl. LL
puolustusvoimien ajoneuvot)

Naantali Padportin ja Satamatien porttien kautta kulkeva AT
ajoneuvoliikenne

Turku, Kantasatama | Aluksilla kuljetetut kuorma-autot AT

Hanko, Lansisatama | Paaportin kautta kulkeva ajoneuvoliikenne* LL

Helsinki, Porttien Al ja B kautta satamanosaan saapuva AT

Lansisatama ajoneuvoliikenne

Helsinki, B-portin kautta kulkeva ajoneuvoliikenne AT

Olympiaterminaali

Helsinki, B-portin kautta kulkeva ajoneuvoliikenne AT

Katajanokka

Helsinki, Portin Al kautta kulkeva ajoneuvoliikenne AT

Sompasaari

Hamina Pa&portin kautta kulkeva ajoneuvoliikenne AT

Kotka, Mussalon Padportin kautta kulkeva ajoneuvoliikenne AT

konttisatama

Kotka, Hietanen ISPS-alueen portin kautta kulkeva AT
ajoneuvoliikenne*

* Kyseisten porttien kautta ei kulje autonkuljetusajoneuvoja
** AT = automaattinen ajoneuvojen tunnistuslaite, LL = liikennelaskenta

Satamaportin yhteydessa olevan ajoneuvojen tunnistusjarjestelman tietokantaan tulevat
mukaan myos satamassa maan kautta vierailevat, esimerkiksi irtoperid noutavat ajoneuvot
tai tullissa asioivat ajoneuvot. Selvityksen kannalta myos irtoperié tai kontteja noutavat tai
tuovat kuorma-autot ovat kiinnostavia, koska jos kyseessa on ulkomaille rekisteroity
ajoneuvo, kyseessa voi olla kabotaasikuljetus. Tullissa puolestaan asioivat lahinnd EU-
maiden ulkopuolelle rekisterdidyt ajoneuvot, jotka eivét ole siis potentiaalisia
kabotaasikuljetusten harjoittajia.

Ajoramppien yhteydessa olevat tunnistuslaitteet seuraavat ainoastaan aluksista saapuvaa tai
aluksiin menevéé ajoneuvoliikennettg, jolloin satamassa muuten asioivat ajoneuvot jadvat
tunnistusjarjestelman ulkopuolelle (esimerkiksi Turun kantasatamassa).
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Ajoneuvojen tunnistusjarjestelmaén tulevat tiedot kaikesta tunnistuspisteen kautta
kulkevasta ajoneuvoliikenteesta henkildautot mukaan lukien. Tammi-huhtikuussa tehtavén
tarkastelun aikana ulkomaisten henkil6ajoneuvojen osuus kokonaisliikenteesta on kuitenkin
pieni. Suomalaiset ajoneuvot eivat ole kabotaasiselvityksen kannalta kiinnostavia, joten
erottelu niiden osalta henkil6- ja tavara-ajoneuvoihin ei ole tarpeen.

Ajoneuvojen automaattiset tunnistusjarjestelmat eivat pysty kirjaamaan kaikkea
jarjestelman kautta kulkevaa liikennettd mm. likaisista rekisterilaatoista johtuen. Edelld
mainituista automaattisiin tunnistusjarjestelmiin liittyvistad ongelmista huolimatta
jarjestelmien kautta hankittu tieto antaa kohtalaisen luotettavan kuvan ajoneuvojen
rekisterimaan jakaumasta.

Tata selvitysta varten kerattiin tunnistusjarjestelmista tai liikennelaskennalla liikennetiedot
yhden arkiviikon (maanantai-perjantai) ajalta tammi-huhtikuussa 2008. Ko. otantajakso
kuvaa melko hyvin satamien tyypillista liikennettd, koska jaksolta puuttuvat vuoden-
vaihteelle tyypillinen tavaraliikenteen piikki sek& ulkomaisten henkiléautojen liikenne, joka
keskittyy kesakuukausille.

Kerdattyjen tietojen mukaan kabotaasia potentiaalisesti harjoittaviin maihin rekisteréityjen
ajoneuvojen osuus satamien kokonaisliikenteestd on hyvin pieni (Kuvio 14).
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Kuvio 14. Eri maihin rekisterdityjen ajoneuvojen maara valituissa satamissa (ajoneuvoa/arkiviikko).
Huom! Suomalaiset ajoneuvot voivat sisaltad muutakin kuin tavaraliikennettd (sataman henkilékunnan ja
huoltoajoliikenne). M=satamasta mantereelle pain tuleva liikenne, S=mantereelta satamaan pain meneva
liilkenne, MS=kummankin suunnan liikenne jaettuna kahdella. P=porttitietoihin perustuva tieto,
L=liikennelaskentoihin perustuva tieto.
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Kuvio 15. Potentiaalisiin kabotaasin harjoittajamaihin rekisterdityjen ajoneuvojen maara
tarkastelluissa satamissa (ajoneuvoa/arkiviikko).

Vengjan rajan ylittava kuorma-autoliikenne

Suomen ja Vendjan vélisen maarajan ylitti vuonna 2006 yhteenséd 870 000 kuorma-autoa.
Vendjélle lahteneistd kuorma-autoista 74 % oli kuormattuja, kun taas Venajalta saapuneista
ainoastaan 33 % oli kuormattuja. (Tullihallitus 2007a ja 2007b). Suomen kabotaasi-
kuljetuksia potentiaalisesti harjoittavia kuorma-autoja kulkee lahinnd Vaalimaan, Nuija-
maan ja Imatran raja-asemien yli (EU- ja ETA-maat Suomea lukuun ottamatta Kuvio 16 ja
Kuvio 17). Ajoneuvojen kansallisuusjakauma on esitetty kuvioissa vain kuormattujen
ajoneuvojen osalta, koska tyhjien ajoneuvojen rekisterdintimaita ei ole tilastoissa eritelty
kaikkien raja-asemien osalta.
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Kuvio 16. Kuorma-autojen rekisterdintimaan jakauma Suomen ja Vendjan vélisessa rajaliikenteessa
(Venajélta saapuneet kuorma-autot, 2006). L&hde: Tullihallitus, 2007a.
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Kuvio 17. Kuorma-autojen rekisterdintimaan jakauma Suomen ja Vendjan vélisessa rajaliikenteessa
(Venéjalle lahteneet kuorma-autot, 2006). Lahde: Tullihallitus, 2007b.

Kuormattuja EU-maihin rekisterdityja ajoneuvoja kulki Suomesta Venégjélle vuonna 2006
noin 14 000 (Kuvio 18). Vengjélta puolestaan saapui vain 600 ko. maihin rekisteroitya
kuormattua ajoneuvoa. Liikenteen epatasapaino voi hyvinkin synnyttda kabotaasi-
kuljetusten tarjontaa kuljetusten tyhjalle paluusuunnalle.
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Kuvio 18. Kabotaasia potentiaalisesti harjoittavat kuorma-autot Suomen ja Vendjan vélisessa raja-
liikenteessd (kuormatut ajoneuvot, 2006). Lahde: Tullihallitus, 2007b.

Ruotsin ja Norjan rajan ylittdva kuorma-autoliikenne

Vuonna 2006 Suomen ja Ruotsin vélisen rajan ylitti yhteensa 202 000 kuorma-autoa ja
Suomen ja Norjan vélisen rajan yhteensd 48 000 kuorma-autoa. Selvésti eniten liikenndity
rajanylityspaikka oli Tornio, jonka osuus on 65 % Suomen ja Ruotsin rajan ylittavasta
kuorma-autoliikenteestd (Kuvio 19). (Tullihallitus, 2007a ja 2007b). Rajat ylittavien
ajoneuvojen rekisterdintimaita ei ole tilastoitu tai seurattu satunnaisissakaan selvityksissa.
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Kuvio 19. Suomen ja Norjan sekd Suomen ja Ruotsin rajan ylittdneet kuorma-autot vuonna 2006.
Lahde: Tullihallitus, 2007a ja 2007b.
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Liite 5. Ulkomaisten kuorma-autojen kuljettajien haastattelut satamissa

Haastattelujen toteutus

Selvitysta varten haastateltiin satamissa ulkomaille rekisteroityjen ajoneuvojen kuljettajia.
Haastattelujen tavoitteena oli saada tietoa:
1. Kabotaasikuljetusten yleisyydesté satamittain ja ajoneuvon rekisterdintimaan
mukaan sek&
2. Kabotaasikuljetusten ominaisuuksista (alueellisuus jne.).

Kuljettajien haastattelut toteutettiin Helsingin ja Turun satamissa, joiden kautta kulkee
yhteensd 65 % Suomen ja ulkomaiden vélilla meritse kuljetetuista kuorma-autoista
(Merenkulkulaitos, 2008). Naantalin satamasta ei saatu lupaa toteuttaa kuljettaja-
haastatteluita, mutta satama toimitti tiedot tarkeimmistéa asiakasyrityksista.

Haastatteluajankohdat valittiin roro-alusliikenteen lahtdaikataulujen mukaan (Taulukko 11)
lukuun ottamatta Helsingin Lénsisataman konttisatamaa, jossa kuorma-autojen asiointi
satamissa ei liity yhté laheisesti alusten aikatauluun. Haastattelut aloitettiin noin pari tuntia
ennen alusten l&ht6aikaa, koska aluksilla Idhtevien kuorma-autojen tulee olla satamassa
yleensa noin 1,5 tuntia ennen aluksen ilmoitettua lahtdaikaa.

Kussakin satamassa tai satamanosassa haastateltiin niita kuljettajia, joiden ajoneuvon
rekisterdintimaa sallii kabotaasin harjoittamisen Suomessa. Haastatteluihin ei siis valittu
esimerkiksi Suomeen tai Venajalle rekisterdityja ajoneuvoja.

Haastattelukysymykset on esitetty liitteessd 1. Haastattelu toteutettiin niin, ettd haastattelija
kysyi kysymykset kuljettajilta padosin englanniksi. Lisaksi haastattelulomake oli kd&nnetty
vendjaksi, ruotsiksi, saksaksi, ranskaksi, viroksi ja latviaksi. Tarvittaessa haastattelija antoi
kaannetyn lomakkeen kuljettajalle. N&in ollen kuljettaja pystyi vastaamaan kysymyksiin,
vaikka yhteinen puhekieli haastattelijan kanssa olisi heikko.
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Taulukko 11. Haastatteluihin valittujen alusten aikataulut.

Lihto- Maaranpaa Varustamo Sataman- Frekvenssi Lahtoéaika Haastattelu-

satama osa paivat

Helsinki ~ Tallinna Viking Line Katajanokka 2*pva 12:30 9.3,15.-16.3
Tukholma Viking Line Katajanokka  7*vko 17:30 9.3,15.-16.3
Tallinna Tallink Silja Lansisatama  5*pdiva 8:30 9.3,15.-16.3
Tallinna Tallink Silja Lansisatama  5*paiva 10:30 8.-10.3.
Rostock Tallink Silja Lédnsisatama  7*vko 20:15 8.3,10.3.
Tukholma Tallink Silja Etelasatama  7*vko 17:00 8.-10.3.
Arhus Finnlines Sompasaari 3*vko 18:00 13.3.
Travemiinde Finnlines Sompasaari  9*vko 18:00 12.3.
Gdynia Finnlines Sompasaari 6*vko 19:00 14.3.
eri eri/Finnsteve L3nsisatama 8.-10.3

Turku Tukholma Viking Line Kantasatama 2*pva 8:45 11.3,13.-14.3
Tukholma Tallink Silja Kantasatama 2*pva 8:00 10.3,12.3
Tukholma Tallink Silja Kantasatama 6*vko 21:15 10.3,12.-13.3

(Seawind)

Haastattelutulokset

Haastatellut

Kuljettajia haastateltiin 90. Naista 33 haastateltiin Turun satamassa ja loput Helsingin eri
satamanosissa (Taulukko 12). 24 kuljettajaa Kieltaytyi haastatteluista. Haastateltujen maara
oli karkeasti arvioiden puolet niiden ajoneuvojen yhden vuorokauden maarésta, jotka
voisivat potentiaalisesti harjoittaa Suomessa kabotaasia.

Taulukko 12. Kontaktoidut ajoneuvot ja arvio ajoneuvojen maarasta (vrk).

Haastatellut Kieltdaytyneet Kontaktoidut Ajoneuvoja vrk*
Helsinki/Lansisatama 33 2 35 76
Helsinki/Eteldsatama 21 11 32 65
Helsinki/Sorndinen 3 2 5 9
Turku/Kantasatama 33 8 41 65
Yhteensa 920 23 113 215

* = karkea arvio kuorma-autojen vuorokausimaéarasté (sis. vain ne ajoneuvot, jotka voisivat rekisterdintimaan
pohjalta tehdd kabotaasia)

Haastatelluista 83 oli aloittanut kuljetuksensa Suomesta ja 7 oli aloittanut ulkomailta ja oli
matkalla Suomen lapi. Ulkomailta I&hteneet kuljetukset olivat Norjasta ja Vendjélta.

Ajoneuvojen rekistergintimaat

Viron ja Ruotsin rekisterissé olevien ajoneuvojen osuus kaikissa haastatteluissa oli lahes
60 % (Kuvio 20 ja Taulukko 13). Rekisterdintimaiden osuudet vaihtelivat kuitenkin selvasti
satamanosittain. Haastatteluissa olivat aliedustettuina Ruotsiin ja Saksaan rekisteréityjen
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ajoneuvojen kuljettajat (osuus haastateltavista 25 %, kun osuus ko. satamien EU-kuorma-
autoliikenteesté on yli 60 %) (Taulukko 14)..
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Kuvio 20. Haastateltujen ajoneuvojen rekisterdintimaat eri satamanosissa.
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Taulukko 13. Haastateltujen ja haastatteluista kieltdytyneiden ajoneuvojen rekisterdintimaat
satamanosittain.

Ajoneuvon Helsinki Helsinki Helsinki Turku Yhteensa

rekisterdinti Etelasatama Lansisatama Sodrnainen Kantasatama
-maa

Vast. Ei- Vast. Ei- Vast. Ei- Vast. Ei- Vast.

vast. vast. vast. vast.
Viro 1 2 21 2 1

Ruotsi 10 3
Latvia 2
Puola 4 4
Slovakia
Alankomaat
Iso-Britannia
Liettua
Saksa
Tanska 4 3
Bulgaria 2
Espanja 1
Italia 1
Norja 1
Portugali 1

g =~ h OW,
= N
© N

_ a N
—
N
el VR S T T U S N6 B 6) B e))

Tsekki 1 2
Unkari 1 1
Belgia 3

Ranska 1
Yhteensa 21 11 33 2 3 2 33 8 90

-_—

Taulukko 14. Haastateltujen ajoneuvojen rekisterdintimaat verrattuna satamassa asioivien
ajoneuvojen jakaumaan (EU-maat pl. Suomi).

Ajoneuvot Turku Osuus % Helsinki Osuus % Helsinki Osuus % Helsinki Osuus % Helsinki Osuus % Yhteensd Osuus %
Lansisatama Lénsisatama Eteldsatama Sornéinen
roro kontti
Ruotsi 19574 83,1% 104 2,0% 3120 13,1% 22798 43,3%
Saksa 1355 58% 0 0,0% 8320 34,9% 9675 18,4 %
Viro 1261 54% 2600 50,0 % 10 816 45,3 % 14677 279%
Muu EU 1355 58% 2496 48,0 % 1612 6,8% 5463 10,4 %
Yhteensd 23545 100,0 % na. na. 5200 100,0 % 23 868 100,0 % na. na. 52613  100,0 %
Haastattelut Turku Osuus % Helsinki Osuus % Helsinki Osuus % Helsinki Osuus % Helsinki Osuus %  Yhteensd Osuus %
Lansisatama Lénsisatama Eteldsatama Sorndinen
roro kontti
Ruotsi 9 27,3% 0 0,0 % 0 0 10 47,6 % 0 0,0 % 19 21,1%
Saksa 1 3,0% 2 6,1% 0 0 1 4,8% 0 0,0% 4 44 %
Viro 5 152 % 21 63,6 % 0 0 1 48% 0 0,0% 27 30,0%
Muu EU 18 54,5 % 10 30,3% 0 0 9 42,9 % 3 100,0 % 40 44,4 %
Yhteensd 33 100,0 % 33 100,0 % 0 0 21 100,0 % 3 100,0 % 90  100,0 %

Ajoneuvotyyppien jakauma satamanosittain

Kéytetyista ajoneuvotyypeisté ylivoimaisesti yleisin oli vetoauto ja puoliperdvaunu (55
ajoneuvoa) (Kuvio 21). Vetoauto ja tdysperédvaunu (15) ja kuorma-auto (11) olivat

seuraavaksi yleisimmét tyypit. Puoliperdvaunuilla on hallitseva osuus Turussa ja Helsingin

Lansisatamassa. Helsingin Eteldsatamassa ajoneuvotyyppien hajonta on huomattavasti
suurempaa.
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Kuvio 21. Haastateltujen ajoneuvojen tyypit eri satamanosissa (N=90).
Ajoneuvon lahtdalueet ja kohdemaat
Helsingin satamien kautta kulkeneiden haastateltujen ajoneuvojen ldhtéalue Suomessa on

noin 60 %:ssa tapauksista paakaupunkiseudulla (Kuvio 22). Turun satamassa kuljetusten
lahtdalue on 80 %:sti Turun alueen ulkopuolella.
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Kuvio 22. Haastateltujen ajoneuvojen lahtdalueet satamanosittain.

Ruotsi ja Viro vastaavat yhteensa yli puolta haastateltujen kuljetusten kohdemaista (Kuvio
23). Muut merkittavat kohdealueet ovat Tanska ja Saksa. Satamanosakohtaisesta vertailusta
néhdaén, ettd Turusta ldhtevat autot menevét enimmakseen muihin Pohjoismaihin.
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Helsingista lahtee myds ajoneuvoja Ruotsiin, mutta enemman Viroon, Saksaan ja muualle
Manner-Eurooppaan.

B Ruotsi

H Viro

M Tanska

M Saksa

B Latvia

M Puola

m Alankomaat

W Norja

Kuvio 23. Haastateltujen ajoneuvojen kohdemaat.
Kuljetusten lahtopaikat ja kohdemaat

Seuraavasta taulukosta (Taulukko 15) nakyy haastateltujen kuljettajien kohdemaat
kuljetusten l&htalueittain. Pddkaupunkiseudulta ja Uudeltamaalta l&hteneet ajoneuvot
jakautuvat tasaisesti eri kohdemaihin. Sen sijaan Turun ja Tampereen alueilta lahteneet
menevat suurelta osin muihin Pohjoismaihin.

Taulukko 15. Haastateltujen lahtdalueiden ja kohdemaiden vertailu.

Lahtéalue\Kohdemaa Ruotsi Viro Tanska  Saksa Latvia Puola Alanko-  Norja Yhteensa
maat
Paakaupunkiseutu 15 11 4 10 1 2 1 44
Tampereen alue 5 6 1 1 13
[ta-Suomi 4 4 1 9
Turun alue 3 3 1 7
Ulkomaa 2 2 2 1 7
Muu Uusimaa 1 2 1 1 5
Lahden alue 1 1 1 3
Pohjanmaa 2 2
Yhteensa 30 20 14 13 4 4 3 2 90

Ajoneuvotyyppien jakautuminen eri kohdemaihin

Lahialueille Ruotsiin ja Viroon ajetaan eri tyyppisilla ajoneuvoilla (Kuvio 24). Kauemmas
Eurooppaan ajettaessa on kaytossa ldhes yksinomaan puoliperédvaunu.
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Kuvio 24. Eri kohdemaiden kuljetuksiin kaytetyt ajoneuvotyypit.
Rekisteréintimaa/kohdemaa

Seuraavaan ajoneuvojen rekisterdintimaata ja kuljetusten kohdemaata koskevaan
taulukkoon (Taulukko 16) on korostettu ne tapaukset, joissa ajoneuvon rekisterdintimaa ja
kuljetuksen kohdemaa ovat samat. Né&ité tapauksia on 50 % aineistosta. Suurin ryhmd, joka
ajoi muuhun maahan kuin mihin ajoneuvo oli rekisterdity, oli virolaiset (15 tapausta). Myods
Slovakiaan, Isoon-Britanniaan, Latviaan ja Liettuaan rekisterdidyt autot ajoivat muihin kuin
ajoneuvojen rekisterdintimaihin. Eniten muita kuin kyseisen maan rekisterissé olevia
ajoneuvoja ajoi Ruotsiin, Tanskaan, Viroon ja Saksaan.
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Taulukko 16. Ajoneuvon rekisterdintimaan ja kuljetuksen kohdemaan vertailu.

Rekisterdintimaa/kohdemaa

Ruotsi l Viro lTanskal Saksa l Latvia l Puola lAIankomaat Norja

Yhteensa

Viro

Ruotsi
Latvia
Puola
Slovakia
Alankomaat
Iso-Britannia
Liettua
Saksa
Tanska
Bulgaria
Espanja
Italia

Norja
Portugali
Tsekki
Unkari

3 12 2 8 1 1
19

27

-
©

e e e T L SR T N S - ¢ ) B¢, B )

Yhteensa

30 20 14 13 4 4

©
o

Laivayhteydet

Kaikki haastatellut kuljettajat olivat tulossa tai menossa alukseen eivéatka siis olleet
pelkastddn tuomassa tai vieméssa satamasta suuryksikoitd. Alla oleva taulukko (Taulukko
17) selvittaa, mité laivayhteyksia kaytettiin eri kohdemaihin mentéessa. Tapaukset, joissa
laivayhteys vie suoraan ko. kohdemaahan, on merkitty korostettuna. Laivalinjan

kohdemaan osuus lopullisena kohteena on merkittavé lukuun ottamatta Turkua, josta
huomattava osa Ruotsin-liikenteesta jatkaa Tanskaan. Tama johtuu merkittavasté elin-

tarviketuonnista Tanskasta ja suorien Tanskan-linjojen puutteesta.

Taulukko 17. Kaytetyt laivayhteydet eri kohdemaihin.

Laivayhteys\Kohdemaa | Ruotsi Viro | Tanska | Saksa | Latvia | Puola | Alankomaat Norja Yhteensa
Hki-Rostock 12 2 14
Hki-Tallinna 20 4 2 26
Hki-Travemulnde 3 3
Hki-Tukholma 12 1 1 14
Turku-Tukholma 18 13 1 1 33
Yhteensa 30 | 20 | 14 | 13 | 4 | 4 | 3 2 90

Seuraavassa taulukossa (Taulukko 18) on verrattu haastateltujen kayttdmien laivalinjojen
jakaumaa satamien kuorma-autotilastoihin. Haastatteluaineistossa ylikorostuu Turku-Ruotsi
-linja linjan todellisiin kuorma-automaariin ndhden. Haastateltujen k&yttamien laivalinjojen
l&hto- ja kohdemaiden jakauma puolestaan on melko l&helld kaikkien kuorma-autojen
kayttdmien laivalinjojen 1ahto- ja kohdemaiden jakaumaa.




57

Taulukko 18. Haastateltujen kdyttamat laivalinjat ja kuorma-autojen maarat ko. laivalinjoilla vuonna
2007. Lahde: Merenkulkulaitoksen Martina-tietokanta.

Laivalinja Haastattelut Osuus % Linjan kuorma-autot Osuus %

Helsinki-Ruotsi 14 15,6 % 21809 4,5%
Helsinki-Viro 26 28,9 % 163 383 34,0%
Helsinki-Saksa 17 18,9 % 60 400 12,6 %
Turku-Ruotsi 33 36,7 % 62 586 13,0%
Muut linjat 0 0,0% 171757 35,8 %
Yhteensd 90 100,0 % 479 935 100,0 %
Maa Haastattelut Osuus % Maan kuorma-autot Osuus %

Ruotsi 47 52,2% 243 303 50,7 %
Viro 26 28,9 % 169916 35,4 %
Saksa 17 18,9 % 63234 13,2 %
Muut maat 0 0,0 % 3482 0,7 %
Yhteensa 920 100,0 % 479 935 100,0 %

Suomessa kayntien tiheys

Noin kolmannes haastatelluista kuljettajista kdy Suomessa monta kertaa viikossa ja 61 %
vahintaan viikoittain (Kuvio 25). Tdman otannan valossa Turun satamaa kayttavien
litkenne nayttaisi olevan selvésti tihedmpé&a kuin Helsingin satamien, koska Turussa
kuljettajista lahes 80 % ké&y Suomessa vahintaan viikoittain.

100 %

90 %

—

80 %

70%

60 %

|||H

50%

40% -

38:’2 I B harvemmin
18(‘://: 1 . . . 1-3 kertaa kuussa

S\ M kerranviikossa

B monta kertaa viikossa

Kuvio 25. Kuljettajien Suomessa kéyntien tiheys eri satamanosissa.
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Suomessa kaynnin tiheys ajoneuvon rekisterdintimaan mukaan

Haastatelluista 61 % kay Suomessa vahintdan kerran viikosta. Néista virolaisten osuus on
36 % (Kuvio 26 ja Taulukko 19). Osuus on hieman suurempi kuin virolaisten osuus
kaikista haastateltavista (30 %). "Muun Lénsi-Euroopan” ajoneuvojen osuus on vihintdén
kerran viikossa Suomesta asioivista 16 %, kun niiden osuus kaikista vastaajista on 22 %.

H Viro
B Ruotsi
¥ Muu Ita-Eurooppa

B Muu Lansi-Eurooppa

Kuvio 26. Véhintaan kerran viikossa Suomessa kayvien ajoneuvojen rekisterdintimaa (N=55).

Taulukko 19. Kuljetusmatkojen tiheys Suomeen ajoneuvon rekisterdintimaan mukaan.

monta kertaa kerran 1-3 kertaa harvemmin ei Yhteensa
viikossa viikossa kuussa vastannut

Viro 11 9 7 27
Ruotsi 5 7 3 4 19
Latvia 1 3 2 6
Puola 1 1 3 5
Slovakia 4 1 5
Saksa 1 2 1 4
Tanska 2 1 1 4
Liettua 2 1 1 4
Alankomaat 2 1 1 4
Iso-Britannia 4 4
Bulgaria 2 2
Tsekki 1 1
Espanja 1 1
Unkari 1 1
Italia 1 1
Norja 1 1
Portugali 1 1
Yhteensa 28 27 23 11 1 90
Yhteensa 31 % 30 % 26 % 12 % 1% 100 %

(%)
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Suomessa kayntien tiheys Suomen léahtéalueiden mukaan

Yllattavaa on se, ettd ne kuljettajat, joiden kuljetuksen lahtéalue Suomessa oli muita
lahtoalueita kaukaisempi eli Itd-Suomi, tekevat kaikkein tiheimmin kuljetuksia Suomessa
(Kuvio 27).

100% -

90% -

80% -

70% -

60% 1 B harvemmin
50% - [ 1-3 kertaa kuussa
40% -

? B kerran viikossa
30% -
B monta kertaa viikossa

20% -

10% -

0% I T T T T

Pks (N=44) Tampereen Itd-Suomi Turun alue Muu Suomi
alue (N=13) (N=9) (N=7) (N=5)

Kuvio 27. Kuljettajien Suomessa kayntien tiheys kuljetusten Suomen lgdhtéalueiden mukaan (N=78).
Suomessa kayntien tiheys kohdemaittain
Tiheimmin Suomessa asioivat kuljettajat, joiden kuljetuksen kohdemaana oli Viro (Kuvio

28). Vahintaan kerran viikossa Suomessa asioivien osalta erottui muista selvésti Tanskaan
menossa olevat kuljettajat, joista yli 90 % kdy Suomessa vahintéén viikoittain.
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Kuvio 28.

Suomessa kayntien tiheys kuljetuksen kohdemaan mukaan.

Kuljetusmatkojen ja ajoneuvon kayntitiheyden vertailu

Verrattaessa kuljettajan tekemié kuljetusmatkojen ja ajoneuvon kayntien tiheyttd Suomessa,

nahdaan naiden tdsmaavén erittdin hyvin (Taulukko 20).

Taulukko 20. Kuljettajan ja ajoneuvon kayntitiheys Suomessa.

monta 1-3

kertaa kerran kertaa
Kuljettaja/Ajoneuvo viikossa viikossa kuussa harvemmin | Yhteensa
monta kertaa viikossa 25 1 2 28
kerran viikossa 1 24 2 27
1-3 kertaa kuussa 3 20 23
harvemmin 11 11
Yhteensa 26 28 24 11 89

Verrattaessa vastauksia kysymyksiin *Kaytatteko ndilla matkoilla aina samaa ajoneuvoa?’
ja ’Onko ajoneuvolla useimmiten sama kuljettaja?’, ndhdaén ettd useimmissa tapauksissa
sekd ajoneuvo etta kuljettaja ovat samoja (Taulukko 21). Ajoneuvon vaihtuminen on
yleisempé&é kuin kuljettajan. Tamén ja edellisen kysymyksen pohjalta voidaan paatelld, etta
haastatellut kuljettajat antavat hyvan kuvan ulkomaisten kuljettajien kuljetuksista
Suomessa, koska kuljetukset ovat keskittyneet samoille kuljettajille.

Taulukko 21. Saman kuljettajan ja ajoneuvon kaytté Suomessa.

Kuljettaja/Ajoneuvo ei kylla Yhteensa

ei 8 3 11
kylla 20 58 78
Yhteensa 28 61 89
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Kabotaasikuljetukset Suomessa kayntien tiheyden mukaan

Tutkittaessa kabotaasin yleisyytta suhteessa kuljetusten tiheyteen havaittiin, ettd kabotaasi-
kuljettajat kayvat keskiméaaréista tihedmmin Suomessa (Kuvio 29). Jos kuljettaja kay
Suomessa harvemmin, kabotaasia ei esiintynyt.

Mité saannollisemmin kuljettaja kdy Suomessa, sita paremmat edellytykset kuljettajalla
todennékoisesti on tehdé kabotaasikuljetuksia. Toisaalta sadnnollinen ja tihea liikenndinti
voi myds tarkoittaa, ettd kuljetukset on tarkkaan suunniteltu ja aikataulutettu, eika
ylimé&araista aikaa kabotaasikuljetuksiin jaa.

100 %
80%
70%
60% W Ei vastausta
509% B Harvemmin
40% 1-3 kertaa kuussa
30% M Kerran viikossa
20% B Monta kertaa viikossa
10%
0% . . .

Ei kabotaasia Rajoittamaton EiVastausta
kabotaasi

Kuvio 29. Kabotaasin suorittaminen kuljettajan Suomessa kayntien tiheyteen (N=85).
Kabotaasia harjoittavien ajoneuvojen lahtoalueet ja kohdemaat

Tamankertaisen Suomen ké&ynnin aikana kabotaasikuljetuksia tehneiden ajoneuvojen
rekisterdintimaat olivat Ruotsi (4), Saksa (2) ja Tanska (1). Ajoneuvon rekisterdintimaa oli
aina sama kuin maaranpaamaa, paitsi yhdessa tapauksessa, jossa Saksaan rekisterdity auto
ajoi tavaraa Tanskaan ja autossa oli suomalainen kuljettaja. Muuten myos kuljettajan koti-
maa tasmaési rekisterdintimaahan.

Seitsemaésta kabotaasikuljetuksesta viidesta saatiin tietoa kabotaasikuljetuksen lahtopaikasta
ja méaranpaasta. Naista kolme oli pdédkaupunkiseudun siséista ja kaksi Turusta muualle
Suomeen. Kabotaasikuljetuksia tehneet ajoneuvot poistuivat Suomesta Turun sataman (4)
ja Helsingin L&nsisataman (3) kautta. Haastatteluhetkelld kyydissa oleva lasti oli
paékaupunkiseudulta (5) ja Turun alueelta (2).
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Kuvio 30. Kabotaasikuljetuksia viimeisen 12 kk aikana suorittaneet kuljetuksen l&htéalueen mukaan.
Kabotaasi viimeisen 12 kuukauden aikana

Kun tutkittiin seitseméaa kabotaasikuljetuksia talla matkalla suorittaneen kuljettajan
aikaisempia kabotaasikuljetuksia, paljastui ettd yhtd poikkeusta lukuun ottamatta kaikki
olivat harjoittaneet kabotaasia aikaisemminkin. Useimmat olivat tehneet kabotaasia yli 20
kertaa viimeisen 12 kuukauden aikana.

Kaikista haastatelluista yhdeksan kuljettajaa vastasi tehneensa viimeisen 12 kuukauden
aikana kabotaasikuljetuksia Suomessa (Taulukko 22). Huomattavaa on, etta juuri tahan
kysymykseen oli suurin ei saatujen vastausten maara. Nayttaa siltd, etta pieni joukko
kuljettajia tekee kabotaasikuljetuksia, mutta he tekevét niitd sd&dnnollisesti.

Taulukko 22. Viimeisen 12 kuukauden aikana kabotaasia tehneiden kuljettajien lukumaarat.

Ei kabotaasia viimeisen 12 kk aikana 69
1-5 kertaa viimeisen 12 kk aikana 2
6-10 kertaa viimeisen 12 kk aikana 2
11-20 kertaa viimeisen 12 kk aikana 1
yli 20 kertaa viimeisen 12 kk aikana 4
Ei vastausta 12

Yhteensa 90
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Kaikki kabotaasia harjoittaneet kuljettavat kayttivat haastattelun yhteydessé lyhyen matkan
laivayhteyttd joko Tukholmaan tai Tallinnaan (Kuvio 31).

2 Turku-Tukholma
W Hki-Tukholma

! l l ® Hki-Tallinna

0 T T T

1-5 kertaa 6-10 kertaa 11-20kertaa yli20 kertaa
viimeisen 12 viimeisen12 viimeisen1l2 viimeisen12
kk aikana kk aikana kk aikana kk aikana

Kuvio 31. Kabotaasikuljetuksia viimeisen 12 kk aikana suorittaneet kdytetyn laivalinjan mukaan.
Ajoneuvon ja kuljettajan vertailua

91 %:ssa haastatelluista ajoneuvon rekisterdintimaa ja kuljettajan vakituinen asuinmaa
olivat samoja (Taulukko 23). My6s kansalaisuus ja vakituinen asuinmaa (92 %:n
vastaavuus) seka ajoneuvon rekisterdintimaa ja kuljettajan kansalaisuus (89 %:n
vastaavuus) tdsmasivat hyvin.
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Taulukko 23. Ajoneuvon rekisterdintimaan ja kuljettajan vakituisen asuinmaan vertailu.

ﬁjlfljne?tua\;gl Belgia | Bulgaria | Tsekki | Saksa | Tanska | Viro | Espanja | Unkari | ltalia | Liettua | Latvia | Alankomaat | Puola | Ruotsi | Slovakia Elf;{annia Yhteensa
Bulgaria 2 2
Tsekki 1 1
Saksa 3 1 4
Tanska 2 1 1 4
Viro 27 27
Espanja 0
Unkari 1 1
Italia 1 1
Liettua 4 4
Latvia 6 6
Alankomaat 1 1 2 4
Norja 0
Puola 5 5
Portugali 1 1
Ruotsi 1 18 19
Slovakia 1 4 5
Iso-

Britannia 4 4
Yhteensa 1 2 1 3 3 28 3 1 1 4 6 2 5 20 4 4 88

Kuljetusyrittaja / tyontekija

Vain yhdeksan prosenttia haastatelluista oli kuljetusyrittdjia (ajoneuvon omistajia)
(Taulukko 24). Puolet kuljetusyrittajisté tuli Ruotsista. Kukaan kuljetusyrittéjista ei ollut
suorittanut kabotaasikuljetuksia talld matkalla eiké viimeisen 12 kuukauden aikana. Tamén
syyna voi olla se, ettei pienilla kuljetusliikkeilla ole resursseja markkinoida
kabotaasikuljetuksia.
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Taulukko 24. Kuljettajan asema ajoneuvon rekisterdintimaan mukaan.

Kuljetusliikkeen Ei

Ajoneuvon rekisterdintimaa | tydntekija Kuljetusyrittgja vastausta | Yhteensa
Bulgaria 2 2
Tsekki 1 1
Saksa 4 4
Tanska 4 4
Viro 23 1 24
Espanja 1 1
Unkari 1 1
Italia 1 1
Liettua 3 1 4
Latvia 6 6
Alankomaat 3 1 4
Norja 1 1
Puola 5 5
Portugali 1 1
Ruotsi 14 4 18
Slovakia 4 1 5
Iso-Britannia 4 4
Ei vastausta 4 4
Yhteensa 78 8 4 90




