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1. JOHDANTO

Maanteiden kansainvalisen tavaraliikenteen markkinoille pdasya koskevan asetuksen (EY)
N:0 1072/2009 17 artiklan 3 kohdassa séidetsén seuraavaa

"Komissio laatii kertomuksen yhteison maantieliikennemarkkinoiden tilanteesta vuoden 2013
loppuun mennessé. Kertomuksessa on oltava arviointi markkinatilanteesta, mukaan lukien
arvio tarkastusten tehokkuudesta ja aan tydehtojen kehityksestd seka siitd, onko sééntdjen
yhdenmukaistaminen muun muassa noudattamisen valvonnan, tienkdyttomaksujen seka
sosiaali- ja turvallisuuslainségdannon aloilla edistynyt siind maérin, ettd voitaisiin harkita
maantieliikenteen kotimaanmarkkinoiden avaamista edelleen, kabotaasimarkkinat mukaan
lukien.”

Talla kertomuksella vastataan tahan vaatimukseen. Kertomuksessa kootaan yhteen nayttoa
useista tutkimuksista® ja kaytetadn Eurostatin  kerddmia tilastoja maanteiden
tavaraiikenteests® sekd  jasenvaltioista  kerdttyja  tietoja  sosiaalilainsaédannon
taytantoonpanosta’ maanteiden tavaraliikenteen aalla Siind hyddynnetdasn myds EU:n
maanteiden tavaraliikenteen kehittdmista kasittelevan korkean tason ryhman 19. kesdkuuta
2012 antamaa raporttia®. Samoin kertomuksessa otetaan huomioon lagjan sidosryhmien
kuulemisen tulokset. Kuuleminen toteutettiin ennen korkean tason ryhman raportin laatimista
jasen jalkeen. Lisdks siind seurataan komission havaitsemaa tarvetta tarkistaa asetuksia (EY)
N:0 1071/2009 ja (EY) N:o 1072/2009 sééntelyn toimivuutta ja tuloksellisuutta koskevassa
REFI T-ohjelmassa’.

! Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:0 1072/2009, annettu 21 péivéna lokakuuta 2009,
maanteiden kansainvélisen tavaraliikenteen markkinoille padsyd koskevista yhteisistd sddnnoista,
EUVL L 300, 14.11.2009, s. 72-87.

Etenkin " Collection and Analysis of Data on the Structure of the Road Haulage Sector in the European
Union” (AECOM, 2013); "EU:n maantieliikenteen kabotaasin kehitys ja toteuttaminen” (Euroopan
parlamentti, 2013); "Road Haulage Charges and Taxes. Summary analysis and data tables 1998-2012"
(OECD, 2013); "Maanteiden rahtiliikenteen harjoittajien sosiaali- ja tydolot” (Euroopan parlamentti,
2013).

Tietojen saatavuuteen liittyvista syista téssa kertomuksessa kasitelléén EU:n maanteiden rahtiliikenteen
markkinoiden kehitysta vain vuoteen 2012 asti. Tastéa syyta siina viitataan kauttaaltaan 27 jasenvaltion
EU:hun.

Ts. asetus (EY) N:o 561/2006 ammattikuljettgjien enimméisgjogjoista, vahimmaistauoista ja -
lepogjoista. direktiivi 2006/22/EY ndiden  sddnndsten  téytdntdonpanoa  koskevista
vahimmaisedellytyksistd, asetus (ETY) N:o 3821/85 tieliikenteen valvontalaitteista ja direktiivi
2002/15/EY maantieliikenteen liikkuvissa tehtévissa toimivien henkil 6iden ty6ajan jérjestamisesta.
EU:n maanteiden tavaraliikenteen kehittdmista kasittelevén korkean tason ryhmén raportti,
puheenjohtaja professori Brian Bayliss, kesdkuu 2012.

6 Saantelyn toimivuus ja tuloksellisuus (REFIT): Tulokset jajatkotoimet, COM (2013) 685 final.


http://ec.europa.eu/transport/modes/road/doc/2012-06-high-level-group-report-final-report.pdf

2. MAANTEIDEN TAVARALIIKENTEEN MARKKINOIDEN KEHITYS
2.1. Maanteiden tavar akuljetuk set

Maanteiden tavaraliikenne on EU:n térkein maaliikennemuoto, joka muodostaa yli 70
prosenttia kaikista maakuljetuksista, kuten kuva 1 osoittaa. Maantieliikenteen osuus kaikesta
sisamaan rahtiliikenteesté on pysynyt suhteellisen vakaana kymmenen viime vuoden gjan.
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Kuvat 1 ja 2: Sisimaan rahtiliikenteen liikennemuotojakauma EU-27:ss4 vuonna 2012
(vasen); Maanteiden tavaraliikenne kuljetustyypeittéain EU-27:ssa vuonna 2012 (oikea)
Lahde: Eurostat, liikenteen jaliikkumisen paaosasto.

Vuonna 2012 maantiekuljetukset tuottivat EU-27:ssa 18hes 1 700 miljardia tonnikilometrig,
mik& on noin 4 prosenttia vahemman kuin vuonna 2004 ja noin 13 prosenttia vahemman kuin
hui ppuvuonna 2007.

Kotimaassa rekisterdityjen goneuvojen suorittamat kansalliset kuljetukset muodostavat noin
kaks kolmannesta kaikista kuljetuksista. Toisessa jasenvaltiossa rekisterdityjen goneuvojen
suorittamat kansalliset kuljetukset (eli kabotaasiliikenne) muodostavat vain véhan yli yhden
prosentin kaikista kuljetuksista. Kansainvélisten kuljetusten osuus on kasvanut viime
vuosikymmenen aikana siten, ettad kun niiden osuus kaikista maanteiden tavarakuljetuksista
oli 30 prosenttia vuonna 2004, vastaava osuus vuonna 2012 oli 33 prosenttia. Tama on merkki
gitd, ettda EU:n sisamarkkinat yhdentyvdat yhd enemman. Nelja viidesosaa kaikista
kansainvalisista kuljetuksista suoritetaan ajoneuvailla, jotka on rekisterdity joko kuormaus-
ta purkaugasenvaltiossa. Yks viidesosa suoritetaan agoneuvoilla, jotka on rekisterdity
jossakin kolmannessa maassa (kolmansien maiden vélinen liikenne), mika merkitsee kasvua
yhden kahdeksasosan osuudesta vuonna 2004. Kolmansien maiden valisen liikenteen osuus
kaikista maanteiden tavarakuljetuksista on kasvanut 4 prosentista 7 prosenttiin vuosina 2004—
2012 (ks. my0s edella kuva 2).



Kolmansien maiden vélinen liikenne on kasvanut yli 80 prosenttia vuosina 20042012, ja se
on maanteiden tavaraliikennemarkkinoiden kukoistavin segmentti. Se hyoétyy gitd, etta
kansainvaliset kuljetukset on vapautettu tdysin EU:n sisdlla. Myos kabotaasiliikenne on
lisdantynyt (noin 50 prosenttia), mutta se on yha suhteellisen vahéista Kabotaasiliikenteella
tarkoitetaan asetuksen (EY) N:o 1072/2009 mukaan " kansallista liikennettd, jota harjoitetaan
tilapéisesti toisen [ukuun vastaanottavassa jésenvaltios&a” Se on rajoitettu koI meen
Kabotaasiliikenteen voimakas liséantyminen johtuu osittain siitd, ettéd vuosina 2009 ja 2012
poistettiin useimmista vuosina 2004 ja 2007 EU:n jaseniks liittyneista valtioista tulevia
rahtiliikenteen harjoittajia koskevat erityiset siirtymakauden rajoitukset.

Kuten kuvista 3 ja 4 nakyy, absoluuttisesti mitattuna EU-15:n" rahtiliikenteen harjoittajat
suorittavat yha suurimman osan (51 prosenttia) kabotaasiliikenteestd, useimmiten ajoneuvon
rekisterdintijasenvaltion naapurijdsenvaltioissa. Merkittdvimmét kabotaasimarkkinat ovat
suuria liikennealan markkinoita, joiden maantieteellinen sijainti on keskeinen (Saksa ja
Ranska). Seitsemassa kymmenesta tarkeimmasta kabotaasiliikenteen
vastaanotta] g asenvaltiosta suurimman osan kabotaasiliikenteesta suorittavat jossakin EU-15-
valtiossa rekisterdidyt gjoneuvot. EU-12:n rahtiliikenteen harjoittagjat suorittavat vastamatta
suhteellisesti enemmén  kuljetuksia kotimaanmarkkinoidensa ulkopuolella, koska niiden
kansalliset maanteiden tavaraliikennemarkkinat ovat melko pienet. Pelkéstéén Ranskassa on
enemman kansallista maanteiden tavaraliikennetta kuin kaikissa vuosina 2004 ja 2007 EU:n
jaseniks liittyneissa 12 jésenvaltiossa yhteensa.
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! "EU-15:11& tarkoitetaan EU:n jdsenvaltioita ennen 1. toukokuuta 2004; 'EU-12:een’ sisdltyvét

jasenvaltiot, jotka liittyivat EU:n jaseniksi vuosina 2004 ja 2007.
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Kuvat 3 ja 4. Kabotaasiliikenne EU:ssa vuonna 2012 ajoneuvon alkuperan (vasen) ja
vastaanottajavaltion (oikea) mukaan. Lahde Eurostat, liikenteen ja liikkumisen
paaosasto.

Noin 15 prosenttia kaikesta maanteiden tavaraliikenteesta vuonna 2012 oli omaan lukuun
tapahtuvia kuljetuksia ja loput 85 prosenttia toisen lukuun harjoitettavaa liikennettd. Toisen
lukuun suoritetut kuljetukset ovat EU:n maanteiden tavaraliikennealan, sellaisena kuin se on
madritelty yritystoiminnan tilastoissa, suorittamia kuljetuksia, kun taas omaan lukuun
tapahtuvat kuljetukset ovat muiden talouden aojen niiden omiin tarkoituksiin suorittamia
kuljetuksia. Omaan lukuun tapahtuvat kuljetukset ovat merkittavampia kansallisessa kuin
kansainvalisessa liikenteessi.

Yleensa kabotaasiliikennettd tai kolmansien maiden vélistd liikennetta harjoittavat
liikenteenharjoittajat eivat voi suorittaa omaan lukuun tapahtuvia kuljetuksia. Tassd
yhteydessd vain toisen lukuun tapahtuvat kuljetukset ovat  merkityksellisia
Kabotaasiliikenteen kayttOasteessa otetaan siten huomioon vain toisen lukuun harjoitettavan
litkenteen markkinasegmentti. Eurostatin tietojen mukaan ulkomaiset gjoneuvot muodostivat
keskimddrin 2,5 prosenttia toisen lukuun tapahtuvan liikenteen kansallisista
kokonaismarkkinoista EU-27:ssé vuonna 2012, kun taas kotimaiset gjoneuvot suorittivat loput
97,5 prosenttia kuljetuksista

Vakka on vditetty, ettd Eurostatin tiedoissa aliarvioidaan kabotaasiliikenteen todellinen
maéarg, jasenvaltioiden laatimat téytantdonpanokertomukset eivét osoita, etta havaitsematonta
kabotaasiliikennetté olisi paljon (ks. 4.2 kohta). Lisdks Eurostatin tilastot ovat kattavimmat ja
vertailukelpoisimmat  kaytettéavissa olevat tiedot, koska ne perustuvat kansallisten
tilastokeskusten kerddmiin ja Eurostatille hyvaksyttyjen standardien mukaisesti ilmoittamiin
tietoihin.

2.2. Yritysrakennejatydllisyys

EU:n maanteiden tavaraliikennemarkkinat koostuvat noin 600000 p&dosin pienesta
yrityksestd, joissa on keskiméarin nelja tyontekijda. Tama maéra on pysynyt vakaana viime
vuosing, ja 80 prosentissa yrityksissd on vahemman kuin 10 tyontekijaé ja 99 prosentissa on
alle 50 tyontekijda Maanteiden tavaraliikennealala tydskenteli noin kolme miljoonaa
henkil6a vuonna 2011. On syytd huomauttaa, ettd ndma luvut kattavat vain toisen lukuun
tapahtuvassa maanteiden tavaraliikenteessd toimivat yritykset ja henkilét eivatkd sisdlla
tavaraliikennettd omaan lukuun harjoittavia toimijoita. Pitkan aikavélin kehitys osoittaa, etta
huolitsijoiden ja logistiikkaoperaattoreiden (eli henkilot tai yritykset, jotka jarjestavét
kuljetuksia kolmansien osapuolien puolesta) merkitys naiden kuljetusten jérjestamisessé on
kasvussa.

Talouden laskusuhdanteen aikana voittomarginaalit ovat supistuneet niin logistiikka-alalla
kuin maanteiden tavaraliikenteen aala Tuottamattomammat toiminnot hankitaan yha



useammin alihankintana pienilta yrityksilta, mika lisaa logistiikkaketjun lenkkien maaras®.
Monien kuljetusyritysten taloudellista asemaa pidetdan haavoittuvana (Ranskan keskuspankin
Banque de Francen mukaan jopa kol masosa Ranskan maanteiden tavaraliikenneyrityksista’).

Kuljetusyrityksen perustamisen suhteellisen matalat markkinoille paésyn esteet merkitsevét
kuitenkin sitg, ettd markkinoilta poistuvat yritykset palaavat niille séénndllisesti uudelleen tai
korvautuvat uusilla yrityksilla. Epasuotuisasta taloudellisesta ilmastosta huolimatta
esimerkiksi Espanjassa myonnettyjen yhteison liikennelupien médra on lisééntynyt vuosina
2010-2012 (ldhes 26 000 liikenneluvasta vuoden 2010 lopussa yli 27 000 liikennelupaan
vuoden 2012 lopussa). Tama on osoitus alan selviytymiskyvysta, silla se nayttéd sopeutuvan
nopeasti muutoksiin ja talouden kehitykseen.

tulevien, kabotaasiliikenteen avulla kotimaanmarkkinoilla toimivien liikenteenharjoittajien
synnyttdma kilpailu on johtanut tyOpaikkojen menetyksiin. Alan tyollisyyttéd koskevat
kaytettévissd olevat tiedot eivét tue tatd véaitetta. Maanteiden tavaraliikenteen alala tydllisyys
lisdantyi vuosina 2005-2011, joskin vuosina 2009-2010 se laski jonkin verran. Vaikka
tyopaikkojen menetysten madraa jasenvaltioiden tasolla on tutkittava lisdd, austavan
padtelman mukaan ndma tyodpaikkojen vahennykset liittyvét talouskriisiin seké kuljettajien
korkeaan keski-ikéén. Vuonna 2011 EU-27:n maanteiden tavaraliikenteen tydllisyysluvut
nousivat jalleen kriisid edeltavélle tasolle. Né@n ollen e ole objektiivista ndyttoa siité, etta
kabotaasikuljetuksilla, jotka muodostavat hyvin pienen osan kotimaanliikenteestd, olis ollut
merkittéva vaikutus kuorma-autonkuljettajien tyopaikkoihin.

2.3. Tuottavuuden kehitys
2.3.1.  TyoOn tuottavuus

Kuten taulukko 1 osoittaa, maaliikentessa tyon tuottavuus on heikompi kuin kokonaistalouden
keskiarvo ja heikoin kaikista kuljetusmuodoista. Lisaks se on ainoa kuljetusmuoto, jossa tyon
tuottavuus on laskussa. Maanteiden tavaraliikenteen tuottavuustasoista tarvittaisiin tarkempia
tietoja. Samoin tarvitaan lisdtutkimuksia, jotta voidaan méaarittéa kilpailun vaikutus tyon
tuottavuuteen maanteiden tavaraliikenteen alalla. Eri aloilla suoritetut tutkimukset osoittavat,
etta |agjemmassa taloudessa tyon tuottavuus on korkeampi niilléa aloilla, jotka ovat avoimia
kansainvaliselle kilpailulle (tssé tapauksessa kansainvédliset kuljetukset), kuin niilla, jotka
ovat paljolti suljettuja kansainvaliselta kilpailulta (téssa tapauksessa kansalliset kuljetukset).
Tuottavuus saattaa olla jopa 15 prosenttia heikompi aloilla, jotka eivdt ole avoimia
kansainvaliselle kilpailulle™. Kansallisten maanteiden tavaraliikennemarkkinoiden avaamisen
kansainvaliselle kilpailulle voidaan néin ollen odottaa tuovan vastaavia tuottavuushyotyj a.

Collection and Analysis of Data on the Structure of the Road Haulage Sector in the European Union,

AECOM, 2013.
° Panorama économique et financier du transport routier en France, Banque de France, 2012.
10 Esm. ETF (Euroopan kuljetustyontekijéiden liitto), DTL (Tanskan kuljetus- ja logistiikka-alan

keskugjarjestd) ja FNTR (Ranskan tiekuljetusten harjoittgjien liitto).

n Danmarks Produktivitet — Hvor er problemerne?, Produktivitets K omissionen, 2013.
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http://produktivitetskommissionen.dk/media/135891/faktaark.pdf

Useimmissa jasenvaltioissa tuottavuus laski talouskriisin jalkimainingeissa. Tama vastaa
EU:n talouden kehitysta tuona aikana. Talouden taantumassa talouden tuotokset vahenevét
nopeammin kuin tyollisyys, mika johtaa tuottavuuden laskuun. Kokonaisuutena EU:n
talouden tuottavuus kasvoi hyvin vahan, 0,6 prosenttia, vuosina 2008-2011%. Tyon
tuottavuudessa on edelleen huomattavia eroja jasenvaltioiden valilla, ja erot noudattavat
néiden j&senvaltioiden hintatasojen eroja.

Maalii | Vesilii | Lentoli | Varastointi, | Kuljet | Koko
kenne | kenne | ikenne | tukitoiminn | usala | talous
ot
Tyon euroa | 45000 | 144 | 63000 | 67000 | 55000 | 49000
tuottavuus palkattua 000
vuonna 2010 | tyontekijaa
kohti
Tyon 0
tuottavuuden Yo -0,2 +7,5 +3,2 +1,2 +1,0 +0,9
keskimaar ain
en
vuosittainen
kasvu 2001—-
2010

Taulukko 1: Tyon tuottavuus liikennealalla ja muussa taloudessa. Lahde: Eurostatin
kansallinen tilinpito ja yritystoiminnan rakennetilastot.

2.3.2.  Ajoneuvojen tuottavuus

Liikennevirtojen  ja  logistiikkakéytantdjen  epatasapainon  vuoksi maantei den
tavaraliikenteessd on vaistamétta jonkin verran tyhjid kuljetuksia. Tyhien kuljetuksien
polttoaineen  kulutukseen, hiilidioksidipéastéihin ~ ja  kustannuksiin  kohdistuvien
epétoivottavien vaikutusten vuoks sita olisi vahennettdva mahdollismman paljon. Tyhjien
kuljetusten méddra on vahentynyt hieman viime vuosina kuljetusten organisoinnin hitaan
tehostumisen vuoksi. Siit huolimatta |8hes neljésosa (23,2 prosenttia) kaikista vuonna 2012
EU:ssa gjetuista raskaiden tavarankuljetusajoneuvojen gjoneuvokilometreista gjettiin tyhjala
goneuvolla®™. Vakka e ole olemassa luotettavia tilastotietoja muiden ajoneuvojen
kuormausasteesta, voidaan ol ettaa, etta vain osittain kuormatut ajoneuvot ovat myosyleisia

Tyhjien kuljetusten m&dré on edelleen suuri kansallisessa litkenteessi. Tyhjien kuljetusten
osuus kansallisia kuljetuksia suorittavien kotimaisten liikenteenharjoittajien osalta on hieman
yli 25 prosenttia Kansallisa kuljetuksia muussa kuin rekisterdintijasenvaltiossaan
suorittavien ulkomaisten rekkojen kohdalla tama osuus on kuitenkin lahes 50 prosenttia.

12 Employment and Social Developments in Europe 2012, Euroopan komissio.

B TassA osassa kéytetddn Eurostatin  kerd@mia lukuja, mutta maantieliikenteen gjoneuvojen
kuormitusmittaukset voivat vaihdella kuljetetun kuorman tyypin mukaan. Kuormitusta rajoittavat myos
ulkoiset tekijét, kuten gjoneuvojen enimmaismassa ja -mitat. Ks. myos. Beladingsgraad van gewicht en
volume. Het vergelijken van lood met veren, Transport en Logistiek Nederlands, 2013.
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Erikoisgjoneuvot (kuten jadhdytettyja tavaroita kuljettavat kylméakuljetusrekat, nesteita
kuljettavat tankkiautot tai jatteenkerdysajoneuvot) gjavat usein vajaalla kuormalla tai tyhjing,
koska erikoiskuljetuksia on vaikea |oytéd myods paluumatkalle. Kabotaasikuljetuksissa
kuitenkin kuljetetaan yleensa tavallista rahtia pressukylkisissa perdvaunuissa tai konteissa.
Tyhjien kuljetusten suuri ma&rd ei ndin ollen mita todennékdisimmin johdu vaikeuksista
loytéd paluurahtgja, joita on helpommin saatavilla tavalliselle rahdille. Nan ollen
kabotaasi kuljetuksiin sovellettavat rgjoitukset néyttavét rgjoittavan liikenteenharjoittajia, jotka
eivét kykene organisoimaan kuljetuksiaan tehokkaasti.

Tyhjien kuljetusten maérasta eri markkinasegmenteiss tehty analyys osoittaa, etta kilpailulle
attiilla segmenteilld, eli kansainvélisessa liikenteessa (kolmansien maiden véinen ja
kahdenvalinen kansainvalinen liikenne), tyhjia kuljetuksia on paljon vahemman kuin
markkinasegmenteilld, joihin edelleen sovelletaan toiminnallisia rajoituksia, kuten kuva 5
Osoittaa.

average over all transport operations

Vehicle registered in country A driving from
country B to country C (= cross-trade)

Vehicle registered in country A driving from
country A to country B or the other way
round (= international bilateral)

Vehicle registered in country A driving
within country B (= cabotage if loaded)

Vehicle registered in country A driving
within country A (= national transport)

1K

0.0% 10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0%

Kuva 5@ Tyhjien ajoneuvokilometrien osuus Kkaikista ajoneuvokilometreista
kuljetustyypeittdin vuonna 2012 Tiedot 21:sta EU:n 27 jasenvaltiosta vuonna 2012
(tietoja e saatavilla seuraavista jasenvaltioista: BE, IT, CY, MT, RO ja UK). Lahde:
Eurostat, liikenteen ja liikkumisen paaosasto.

Myds vuosina 2004 ja 2007 EU:n jaseniksi liittyneiden jasenvaltioiden liikenteenharjoittajien
markkinoille péasyn rgoitusten poistamisen vaikutukset ovat osoitus markkinoiden
avaamisen myonteisesta vaikutuksesta kuormausasteisiin. Kun ndille valtioille asetetut
kabotaasiliikennettd koskevat rgjoitukset poistettiin vuosina 2009 ja 2012, niiden osuus
kabotaasiliikenteen tyhjand getuista aoneuvokilometreistd pieneni huomattavasti (Kks.

14 Cabotage en CO2-reductie, Notitie met een eerste verkenning naar de potentiéle reductie van CO2 door
cabotage, Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (2010).
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jajempéana kuva 6). Asetuksella (EY) N:o 1072/2009 ei kuitenkaan nayta olleen myonteista
vaikutusta tyhjien kuljetusten kokonaismaéraan kabotaasiliikenteeessi. Ennen asetuksen (EY)
N:0 1072/2009 hyvaksymista useissa jasenvaltioissa oli voimassa sallivampia sa&nnoksia™.
Asetuksen (EY) N:o 1072/2009 kabotaasisdanndsten tultua voimaan toukokuussa 2010
tyhjien kuljetusten kokonaismédarda ulkomailla suoritettujen kuljetusten aikana vaheni
huomattavasti aikaisempaa hitaammin, ja se on edelleen ldhes kaks kertaa niin suuri kuin
kansallisen liikenteen kotimaisten ajoneuvojen vastaava mdara. Vaikka muukin kehitys, kuten
talouskriisi, on otettava huomioon, tdméa saattaa viitata siihen, ettéd kabotaasikuljetusten
nykyiset rajoitukset estdvét liikenteenharjoittgjia tehostamasta toimintaansa edelleen.
Markkinoiden avaamisen edelleen voidaan tasta syystéa kohtuudella odottaa vahentéavan tyhjia
kuljetuksia kotimaanliikenteessa. Tyhjien kuljetusten vahentdmisen mahdollisuuksia olisi
kuitenkin arvioitava suhteessa tiekuljetusten kysynnan kasvuriskiin. Nain saattaa kayda, jos
kuljetusten tarjonnan lisdantyminen johtaa maantiekuljetusten hintojen huomattavaan
laskuun™®. Tallaisissa tapauksissa vaikutukset voivat olla suuremmat jésenvaltioissa, joissa
kustannustasot ovat korkeammat. Tahan saattaa liittyd myds liikennemuotosiirtyma. On
kuitenkin syytd ottaa huomioon, ettd kuljetusten hintojen laskeminen hyo6dyttéis
kuljetuspalvelujen kayttgiajakuluttagjia’’.

parantaa muiden tekijoiden avulla, muun muassa polttoainekulutuksen kehityksella ja
hiilidioksidin mittausmenetelmilla. Komissio esittéd mydhemmin yhden tavan tiedonannossa,
joka laaditaan raskaiden hyotyajoneuvojen polttoainekulutuksen ja hiilidioksidip&asttjen
vahentami seen tahtdavasta strategiasta.

15 Italia salli liikenteenharjoittajien harjoittaa kabotaasiliikennettéd aueellaan enintéén 15 péivéaa
kuukaudessa ja enintéén viitend perékkaisena pédivana kerrallaan. Yhdistynyt kuningaskunta omaksui
tulkinnan, jossa kabotaasiliikennettd pidetdén “tilapdisend’ toimintana ja jonka mukaan
liikenteenharjoittajan on kyettdva todistamaan, ettd sen goneuvo on poistunut Y hdistyneen
kuningaskunnan aueelta véhintédn kerran kuukaudessa. Vuonna 1998 Krelkka asetti
kabotaasiliikenteen aikarajaks kaks kuukautta vuodessa. Se korvattiin vuonna 2000 yleiskirjelld, jolla
kabotaasiliikenteelta poistettiin kaikki aikaragjat ja jossa sen sijaan kaytettiin maaritelmaa, jonka mukaan
kabotaasiliikenne on toimintaa, joka e ole pysyvaa, tihedd, séénndllista elka jatkuvaa. Tiettyjen muiden
ehtojen liséksi gjoneuvojen on poistuttava Kreikan alueelta vahintdan kerran kuukaudessa. Ranska yritti
vuonna 2002 asettaa kabotaasiliikenteelle rajoituksen, jonka mukaan sité voidaan harjoittaa vain viikon
gan kerrallaan, mutta komissio e hyvéksynyt tétd, koska rgjoitus e ollut oikeassa suhteessa
tavoitteisiin nahden.

Factsheet No 4/1, ASSIST - Assessing the social and economic impacts of past and future sustainable
transport policy in Europe.

Onderzoek naar de gevolgen voor Nederland van het verder vrijgeven van cabotage, Policy Research
Corporation in opdracht van Ministerie van Infrastructuur en Milieu, 2013.
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Kuva 6: Tyhjana ajettujen ajoneuvokilometrien osuuden kehitys ulkomailla aj etuissa
kuljetuksissa vuosina 2007—2012 sen jasenvaltioryhman mukaan, jossa ajoneuvo on
rekisterdity. Tiedot 20:stéd EU:n 27 jasenvaltiosta vuonna 2012 (tietoja el saatavilla
seuraavista jasenvaltioista: BE, IT, CY, LU, MT, RO ja UK). Lahde: Eurostat,
liikenteen ja liikkumisen paaosasto.

3. K USTANNUSRAKENTEEN KEHITYSMAANTEIDEN TAVARALIIKENTEESSA
3.1. Kustannustekijat: yleiskatsaus

Kustannustaso on yksi maanteiden tavaraliikenteen kilpailukykya maaraévista avaintekijoista.
Muita tekijoita ovat muun muassa erikoistuminen ja palvelun laatu. Vaikka tietyt naista
kustannuksista liittyvat ldheisesti  Sijoittautumisésenvaltioon  (erityisesti g oneuvon
rekisterdinti- ja huoltokustannukset, yritysverotus ja pddomakustannukset), toiset vaihtelevat
jariippuvat toimintgjésenvaltiosta (tienkdyttomaksut tai polttoaineverot). Koska on olemassa
etdisyyteen perustuvia pakanlisia ja kansallista lainsdadantéa, joka tietyissa tapauksissa
saattaa johtaa siihen, ettd palkat mukautetaan toimintgjdsenvaltion vahimmaéistason
mukaisiksi®®, myés tydvoimakustannukset voidaan jossain madrin laskea mukaan tahén
kategoriaan. Polttoaineen ohella tyévoima on toinen maanteiden tavaraliikenteen
tarkeimmistéa  kustannustekijoistd. Jotta voidaan méarittéd mahdollisen markkinoiden
lisdavaamisen vaikutus maanteiden tavaraliikennealan rakenteeseen, on hyddyllista vertailla
aan kustannusrakennetta eri  puolilla EU:ta. Kustannusrakenteiden ja -tasojen
yhdenmukaistaminen e ole EU:n politiikan tavoite elkd EU:n toimivaltaan kuuluva asia. On
kuitenkin vaéitetty, ettd markkinoiden avaaminen voisi tuottaa ei-toivottuja tuloksia, jos
Kilpailupaine johtaa esimerkiks go- ja lepoaikoja koskevien sosiaalisten sdantdjen

18 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 96/71/EY, annettu 16 pdivand joulukuuta 1996,

pavelujen tarjoamisen yhteydessa tapahtuvasta tyontekijoiden l|&hettdmisestd tydhon toiseen
jésenvaltioon, EYVL L 18, 21.1.1997, s. 1-6; Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o
593/2008, annettu 17 paivana kesdkuuta 2008, sopimusvelvoitteisiin sovellettavasta laista (Rooma 1),
EUVL L 177, 4.7.2008, s. 6-16.



noudattamatta jéttdmiseen, mik&a puolestaan vaarantais liikenneturvallisuuden. Téllainen
kehitys olis vastoin EU:n liikennepoalitiikan tavoitteita.

Kustannusrakenteet ovat yhtendistymassa koko maanteiden tavaraliikenteessd. Kahden
térkeimman kustannustekijan (tydvoima: ja polttoainekustannukset) suhteellinen merkitys on
nyt saavuttanut suunnilleen saman tason koko EU:ssa. Kun tydvoimakustannukset vuonna
2004 muodostivat 10-30 prosenttia kokonaiskustannuksista kyseisena vuonna EU:hun
liittyneissd jasenvaltioissa, niiden osuus on ndissa valtioissa sen jalkeen kasvanut 2040
prosenttiin. Absoluuttisesti mitattuna tydvoimakustannukset vuosina 2004 ja 2007 liittyneissa
jésenvaltioissa ovat edelleen pienemmét kuin EU-15-j8senvaltioissa, mutta ero kutistuu
jatkuvasti.  Polttoaineisiin  liittyvien  kustannusten osuus oli  24-38 prosenttia
kokonai skustannuksista.

100% | y
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40%
20%
0% e 29% 17% 18% 18%
4
FR PT PL DE DK HU NL
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Kuva 7: Valittujen jasenvaltioiden liikenteenharjoittajien kustannugakaumat. L ahde:
Collection and Analysis of Data on the Structure of the Road Haulage Sector in the
European Union, AECOM, 2013.

Liséksi yhdenmukaistaminen on jatkunut muilla EU:n toimivaltaan kuuluvilla aoilla, miké on
vaikuttanut maanteiden tavaraliikennetta harjoittavien yritysten toimintakustannuksiin, kuten
tienkayttomaksuihin. Téta kehitysta késitellaén lahemmin tdman asiakirjan osassa 6.

3.2. Tyovoimakustannusten kehitys

Palkkaus jakautuu maanteiden tavaraliikenteen aalla tavallisesti eri kustannustekijoihin.
Kuukausipalkat on  asetettu  kiintedsti  suhteessa  vdhimmaispalkkoihin  tai
tydehtosopimuksiin®®. Keskimaarainen palkkataso vaihtelee kuljetustyypin (kansallinen vai
kansainvalinen) mukaan, ja kansainvalisessi liikenteessd palkat ovat korkeammat kuin

19 Heindkuussa 2013 EU:n 28 jasenvaltiosta 21:ssi (kaikissa paitsi Tanskassa, Saksassa, Italiassa,

Kyproksessa, Itdvallassa, Suomessa ja Ruotsissa) oli kansdllista lainsdadantdd, jolla asetettiin
lakiméardinen tai kansalliseen eri alojen véliseen sopimukseen perustuva vahimmaéispalkka. Niissi
jésenvaltioissa, jotka eivét ole asettaneet véahimmaispalkkaa, on tydehtosopimuksia, mutta ne eivét
valttamatta koske kaikkia yrityksia (kuten esimerkiksi kauppakamareihin kuuluvia yrityksid) ja ne
voivat vaihdella alueelta toiselle jasenvaltion sisdlla
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kansallisessa liikenteessa. Néiden vaihtelujen liséks peruspalkkojen lisdksi maksetaan usein
lisat®, Koska tydvoi makustannusten osuus liikenteenharjoittajien
toimintakustannusrakenteesta on merkittavd, palkkatasojen erot voivat vaikuttaa aan
litketoimintakaytantdihin,  Yritykset voivat dirtéad toimintojaan jasenvaltioihin, joissa
tyovoimakustannukset ovat alemmat. Jos téllainen ulosliputtaminen toteutetaan asetuksessa
(EY) N:o 1071/2009 saadettyjen sijoittautumista koskevien vaatimusten mukaisesti, se voi
edistda rajatylittavia investointivirtoja ja tehostaa EU:n liikennemarkkinoiden yhdentymista
Tietyt ulodiputustapaukset (esimerkiks tapaukset, joissa toimintaa harjoitetaan ainoastaan
yhdessa jasenvaltiossa, joka ei ole rekisterdintivaltio) voivat kuitenkin olla merkki verojen ja
tydvoi makustannusten tietoisesta valttel ysta.

Yksittaisten markkinoiden tilannetta on arvioitava vield yksityiskohtaisemmin, mutta on
viitteita siitd, etté palkkaerot ovat pienenemassa siind maarin, etta laittoman toiminnan riski
vahenee®. Saanndsten taytantdonpanoa on kuitenkin edelleen parannettava. Eroavaisuuksista
huolimatta absoluuttiset tyévoimakustannukset kasvavat nopeammin vuosina 2004 ja 2007
EU:hun liittyneissa jasenvaltioissa. Kun kaikki palkkauksen osatekijat otetaan huomioon,
kansainvalista liikennettd agavien romanialaisten kuljettgien pakat nayttévat olevan
saavuttamassa espanjalaisten liikenteenharjoittgjien palkkoja vastaavan tason (4-5
euroa/tunti)®. Tama kehitys vastaa EU:n keskimaaraisten palkkatasojen lahentymista, kuten
kuva 8 osoittaa. Taman tuloksena maanteiden tavaraliikennealan palkkaerot ovat verrattavissa
keskipalkkojen eroihin eri puolilla EU:ta talouden kaikilla aloilla. Alla oleva kaavio ndyttéa
EU-12:n tyontekijoiden palkkojen suhteellisen nousun verrattuna EU-15:n tyontekijoiden
palkkoihin.

20 Asetuksen (EY) N:o 561/2006 mukaan ajomatkaan perustuvat lisdpalkkiot ovat laittomia, jos ne

saattavat vaarantaa liikenneturvallisuutta.

Auch zu Hause wird gut verdient — Deutscher Arbeitsmarkt fur bulgarische und ruménische LKW-
Fahrer wenig attraktiv, Deutsche Verkehrszeitung, 28. tammikuuta 2014.

Caollection and Analysis of Data on the Structure of the Road Haulage Sector in the European Union,
AECOM, 2013.
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Kuva 8: Liiketalouden tyovoimakustannusindeksin kehitys EU-15:n ja EU-12:n
jasenvaltioissa vuodesta 2004. L éhde: Eurostat, liikenteen ja liikkumisen pa&osasto.
Kuten edelld osoitettiin, palkkatasojen erot maanteiden tavaraliikennealalla ovat edelleen
samanlaiset kuin jasenvaltioiden véliset keskimaéraiset palkkaerot kaikilla talouden aloilla.
Kilpailuun maanteiden tavaraliikenteen liikkuvan luonteen vuoksi. Toisin kuin muilla aloilla,
kuljetuspalveluja voidaan tarjota muissa jasenvaltioissa véliaikaisesti sdilyttéen samalla
osittain asuinjasenvaltion palkkaehdot. On kuitenkin olemassa EU:n lainsd&dant6d, joka
joissain tapauksessa saattaa parantaa muissa jasenvaltioissa valiaikaisesti palveluja tarjoavien
ulkomaisten tyontekijoiden suojelua. Tyontekijoiden |dhettdmista koskevaa direktiivia
96/7UEY? sovelletaan kuljettgjiin, jos he kuuluvat direktiivin  soveltamisalaan.
Sopimusvelvoitteita koskevassa asetuksessa (EY) N:o 593/2008%* vahvistetaan yleiset
perusteet, joiden mukaan méadritetédn sopimusvelvoitteisiin sovellettava laki. Tietyissa
tapauksissa sopimukseen tavallisesti sovellettava laki voidaan sivuuttaa ja korvata siind
paikassa, jossa ty0 tavallisesti tehdddn, sovellettavilla kansainvalisen yksityisoikeuden
séanndilla (8 artikla).

3.3. Polttoainekustannusten kehitys

Polttoainekustannukset ovat koko EU:ssa seuranneet raakadljyn hintojen kehitysta
kansainvalisilla markkinoilla, eikd niissd ole suurta vaihtdua. Tama johtuu osittain
energiatuotteiden ja  sdhkon  verotuksen  meneillédn  olevasta  asteittaisesta
yhdenmukaistamisesta, jota  sddnnellé&n  neuvoston  direktiivilla  2003/96/EY

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 96/71/EY, annettu 16 péivana joulukuuta 1996,
pavelujen tarjoamisen yhteydessa tapahtuvasta tyontekijoiden l|&hettdmisestd tydhon toiseen
jasenvaltioon, EYVL L 18, 21.1.1997, s. 1.

24 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:0593/2008, annettu 17 péivana kesakuuta 2008,
sopimusvelvoitteisiin sovellettavasta laista (Roomall), EYVL L 177, 4.7.2008, s. 6.
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("energiaverodirektiivi’)®. Polttoaineiden valmisteverojen rakennetta yksinkertaistetaan:
direktiivilla vahvistetaan muun muassa moottoripolttoaineina kéaytettavien energiatuotteiden
vahimmaisverokannat. Jasenvaltiot voivat kuitenkin asettaa omat kansaliset verokantansa
niin kuin parhaaks nakevédt. Kansalliset verokannat vaihtelevat jésenvaltiosta toiseen.
Polttoainekustannukset ovat matalimmat Luxemburgissa ja korkeimmat Y hdistyneessa
kuningaskunnassa.
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VAT H Other indirect taxes M Price per 1,000 | diesel without tax

Kuva 9: Tyypilliset dieselpolttoaineen kustannukset 1 000 litraa kohti jasenvaltioittain
(tammikuu 2014). Lahde: Markkinoiden seurantakeskuksen ”Oil Bulletin” -julkaisu,
2014, Euroopan komissio, ener gian paaosasto.

3.4. Muut kustannustekijat

Néaiden kahden tarkeimman kustannustekijan liséksi maanteiden tavaraliikenneyritykset
maksavat esimerkiksi seuraavia muita maksuja:

- yrityksen perustamiseen liittyvat kertaluonteiset maksut (goneuvojen osto ja
rekisteréinti mukaan lukien)

- ajoneuvojen omistukseen ja liikenteeseen liittyvat sédnndlliset verot

- gjoneuvojen kaytosta johtuvat verot (tulovero, gjoaikoihin tai -matkoihin perustuvat
tienkayttomaksut).

Néaiden maksujen suhteellinen taso saattaa vaikuttaa yritysten kayttéytymiseen. Merkittavét

erot maksujen suuruudessa saattavat kannustaa laittomaan toiminnan siirtoon ulkomaille,

mika puolestaan asettaa lainkuuliaiset yritykset epdedulliseen asemaan. Vaikka verotuksen ja

maksujen tasot vaihtelevat edelleen, on viitteitd sitd, ettd goneuvoa kohti maksettavien

maksujen nettomaéra on yhtenai stymassa kaikkialla EU:ssa.

Yrityksen perustamisesta, ajoneuvojen rekisterginnista ja tienkdyttdmaksuista aiheutuvien
kustannusten tasot vaihtelevat yha. Yrityksen perustamisesta perittévat maksut vaihtelevat

2 Neuvoston direktiivi 2003/96/EY, annettu 27 péivana lokakuuta 2003, energiatuotteiden ja sahkon
verotusta koskevan yhteistn kehyksen uudistamisesta, EUVL L 283, 31.10.2003, s. 51.
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noin 40 euron kertamaksusta T&ekissa yli 1 000 euroon Bulgariassa™. Myds ajoneuvoverot
(olivat ne sitten rekisterdintiveroja tai omistukseen perustuvia veroja) vaihtelevat eri
jasenvaltioissa. Maksujen suuruuden vaihtelu e noudata EU-12:n ja EU-15:n ragjalinjaa,
jollainen voidaan havaita tydvoimakustannusten tapauksessa. Esimerkiksi vuotuisten
goneuvoverojen madra vaihtelee niin, etta suurin vero on kymmenen kertaa suurempi kuin
pienin vero, kuten kuva 10 osoittaa. Niistd kymmenesta jasenvaltiosta, joissa on korkeimmat
vuotuiset gjoneuvoverot, kolme kuuluu EU-12:een (TSekki, Unkari ja Bulgaria).
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Kuva 10: Vuotuinen ajoneuvovero (euroa) tavallisen vetoauton ja puoliperévaunun
yhdistelmasta (2012). Lahde: ACEAnN vero-opas 2012.

Vaikkatéssa e analysoidatarkasti, kuinka suuria eroja kussakin kustannustekijéassa on, on
mielenkiintoista huomata, etté naista eroista huolimatta verojen ja maksujen keskitaso
kotimaan reiteilla el ndyté vaihtelevan merkittavasti jasenvaltioiden valilla Kuvassa 10
esitettyjen OECD:n laskelmien mukaan gjoneuvokilometria kohti maksettujen maksujen
nettomaaré on keskimaarin 0,18 euroa, ja vaihtelu jasenvaltioiden valilla on suhteellisen
pienta. EU:n korkeimmat maksut peritéén Saksassa (0,34 euroa/gjoneuvokilometri), ja
alhaisimmat Bulgariassa, Luxemburgissa, Latviassa, Liettuassa ja Romaniassa (0,11
euroal/ajoneuvokilometri).

2 Caollection and Analysis of Data on the Structure of the Road Haulage Sector in the European Union,

AECOM, 2013.
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Kuva 11: Ajoneuvokilometria kohti maksettujen maksujen nettomaara (kotimaan
tavaraliikenne, 2012). L ahde: Road Haulage Charges and Taxes. Summary analysis and
data tables 1998-2012, OECD 2013.

Tama saattaa osittain johtua siitd, ettd jasenvaltiot kayttdvéat yhd enemman alueperusteisia
tienkdyttomaksuja (joko vinjetteja tai tietullgja). Verojen ja maksujen kantamisesta raskailta
tavarankuljetusajoneuvoilta annetun direktiivin 1999/62/EY*’ hyvaksymisen ja mydhemman
tarkistuksen jdlkeen yha useammat jasenvaltiot ovat perustaneet tiemaksujarjestelmia.
Toimintaymparistossa, jossa  kustannusrakenteet |ahentyvét toisiaan, EU:n
liikenteenharjoittajien on yha téarkedmpaa parantaa tehokkuuttaan ja pal vel ujensa laatua. Tama
parannus hyodyttdiss maanteiden tavaraliikennealan asiakkaita, varsinkin huolitsijoita ja
vahittaiskauppaa, ja lisdis niiden avulla EU:n talouden tehokkuutta ja kilpailukykya
kokonai suudessaan.

4. MAANTEIDEN TAVARALIIKENNEMARKKINOILLE PAASYA KOSKEVIEN SAANNOSTEN
TAYTANTOONPANO

Asetuksilla (EY) N:o 1071/2009%® ja N:o 1072/2009 on tarkoitus antaa yrityksille
oikeudenmukainen pédsy kansainvélisille maanteiden tavaraiikennemarkkinoille muun
muassa sadatamalla lisdkriteereistd, joiden perusteella valvontaviranomaiset voivat tarkistaa
ndiden asetusten noudattamisen. Néaiden asetusten asianmukainen tdytéantdbnpano on
valttamatonta sen varmistamiseksi, ettd maanteiden tavaraliikennemarkkinoilla toimivat
yritykset ovat luotettavia ja kilpailevat yhdenvertaisin edellytyksin. Tasta huolimatta tiettyjen
séannosten taytantéonpano on edelleen ongelmallista. Erityisesti kaksi seikkaa aiheuttaa
vaikeuksia liikenteenharjoittgjille ja valvontaviranomaisille: asetuksen (EY) N:o 1071/2009
pysyvéa ja tosiasialista toimipaikkaa koskevat séénnokset ja asetuksen (EY) N:o 1072/2009
kabotaasiliikennetté koskevat s&éannokset.

2 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 1999/62/EY, annettu 17 péivana kesdkuuta 1999, verojen

ja maksujen kantamisesta raskailta tavaraliikenteen gjoneuvoilta tiettyjen infrastruktuurien kéytosta,
sellaisena kuin se on muutettuna direktiivilla 2006/38/EY ja direktiivilla 2011/76/EU.

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 1071/2009, annettu 21 péivana lokakuuta 2009,
maantieliikenteen harjoittajan ammatin harjoittamisen edellytyksid koskevista yhteisista sdanndista ja
neuvoston direktiivin 96/26/EY kumoamisesta, EUVL L 300, 14.11.20009, s. 51.
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4.1. Asetuksen (EY) N:o 1071/2009 taytantéénpano

Maantieliikenteen harjoittajan ammatin harjoittamisen edellytyksistéd annetussa asetuksessa
(EY) N:o 10712009 koottiin  yhteen useita sdadoksid niiden taytantddnpanon
yksinkertaistamiseksi ja taydentdmiseksi. Silla my6s sdadettiin lisdvaatimuksista, varsinkin
maanteiden tavaraliikenneyritysten pysyvda ja tosiasialista toimipaikkaa koskevasta
perusteesta, yhteison liikennelupien yhtendistd muotoa koskevista sddnnoksistd, liikenteesta
vastaavia henkilGita koskevista erityisvaatimuksista seké jasenvaltioiden vélisen yhteistyon
lissdmisesta valvonnan aala (etenkin maanteiden tavaraliikenneyritysten kansalisten
sahkaisten rekisterien yhteenliittamigjérjestelman ERRU:n avulla).

Nama muutokset ovat edistdneet yhdenmukaistamista etenkin yhteison liikennelupien
muodon osalta. Tyota on kuitenkin vida jajella tdméan asetuksen téytantddnpanon
loppuunsaattamiseksi varsinkin ERRU:n tdysimittaisen yhteenliittéamisen avulla. Y ksittaiset
raportit osoittavat myds, etté ”postilaatikkoyhtiditd” (eli yhti6itd, jotka ovat verotussyista
"djoittautuneet” johonkin jasenvaltioon, jossa ne eivdt suorita halinnollisia eivétka
kaupallisia toimintojaan, asetuksen (EY) N:o 1071/2009 5 artiklan vastaisesti) on yha
olemassa tietyissa jasenvaltioissa. Tama kaytanto el ole lainsdatgjan tarkoituksen mukainen.
Tallaisia tapauksia dokumentoidaan satunnaisesti®®, mutta niiden laittoman luonteen vuoksi
niiden mé&aréd on vaikea arvioida.

Tdalaisia " postilaatikkoyhtiGitd” on edelleen olemassa kyseisissé jasenvaltioissa valvonnalle
annettujen resurssien ja prioriteettitasojen erojen vuoksi. Tama voi aiheuttaa vaikeuksia
muille jasenvaltioille, jotka ilmoittavat téllaisista yhti6ista niiden rekisterdintijasenvaltioille ja
jotka eivdt ehka saa vahvaa tukea ndiden jasenvaltioiden vastaavilta tahoilta. Lisaksi
séannokset, joilla sdannelléén ’pysyvan toimipaikan’ vaatimuksen téytantdonpanoa, ovat
heikkoja®. Rajatylittavan yhteistyon lisddminen sekd asianomaisten siénnosten tiukempi
téytantdonpano nayttdisi nain ollen olevan perusteltuatéla alalla.

4.2. Asetus (EY) N:01072/2009: taytantdéonpanoon liittyvia kysymyksd ja
kansallisia kehityssuuntauksia
Sekd vavontaviranomaiset ettd liikenteenharjoittgjat raportoivat eroista asetuksen (EY)
N:0 1072/2009 taytantdonpanoon kaytetyissd menetelmissd. Nama erot saattavat estda
liikenteenharjoittgjia harjoittamasta toimintaa muiden maiden kotimaanmarkkinoilla.
Huolimatta yrityksisté selventsd asetuksen (EY) N:o 1072/2009 termej&™ tiettyjen sadnnosten
téytantdonpanossa on edelleen eroja. Esimerkiksi Suomi pitd& monia pysdhdyksia sisdltavia
kuljetuksia (joissa liikenteenharjoittaja purkaa osia yhdesta kuormasta usei ssa maérapai ki ssa,

2 The inspection activity within posting of workers in the road transport: a guide for control authorities.

TRANSPO-hankkeen loppuraportti, maaliskuu2012 www.tagliacarne.it/downl oad/229.html
%0 Asetuksen (EY) N:0 1071/2009 12 artiklan 2 kohta kuuluu seuraavasti: ” Jasenvaltioiden on 31 paivéén
joulukuuta 2014 saakka suoritettava véhintédn joka viides vuos tarkastuksia tarkistaakseen, ettd
yritykset tayttavat kaikki 3 artiklassa séédetyt vaatimukset.”
The new cabotage regime under Regulation (EC) No 1072/2009, Questions & Answers. Euroopan
komissio, 2011.
http://ec.europa.eu/transport/modes/road/haulage/doc/ga the new_cabotage regime 2011.pdf
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kuten saman yrityksen tytéryhtidissd) useina kuljetuksina, kun taas muissa jasenvaltioissa
téllaiset  kuljetukset lasketaan yhdeks  kuljeltukseksi. Tanskan ja  Suomen
valvontaviranomaiset vaativat, etta liikenteenharjoittgjien on pystyttava esittémagn
tarkastuksen yhteydessa heti todiste kabotaasikuljetuksista rahtikirjan muodossa. Toiset
jasenvaltiot antavat jasenvaltioille jonkin verran aikaa ndiden tietojen kerd@miseen, ellel niita
ole heti saatavilla, essmerkiksi tapauksissa, joissarahtikirjaa el kuljeteta kuorman mukana.

Liséks tietyt jasenvaltiot ovat osoittaneet taipumusta rgjoittaa ehtoja, joilla
liikenteenharjoittgjat voivat suorittaa kansainvalisida ja kabotaasikuljetuksia, erilaisilla
séantelyvdlineilla ja valvontakdytanndilla Esimerkkga téstd ovat muun muassa toiseen
jasenvaltioon sijoittautuneiden paikallisten yritysten tytéaryhtiéille kuuluviin goneuvoihin
kohdistuva valvontaviranomaisten syrjintéa tai rgjoittavien séannosten soveltaminen sellaisiin
tavaroihin, joita kuljettavat l&hinna ulkomaiset liikenteenharjoittgjat. Viranomaisten
suvaitsemat yksityiset aloitteet lisdavat osaltaan ulkomaalaisten kuljettgjien stigmatisointia.
Erdassd jasenvaltiossa dypuhelinsovellus, jolla paikannetaan ja jdljitetdan ulkomailla
rekisterdityja rekkoja, on suhteellisen suosittu paikallisten kuljettajien keskuudessa. Pitkélla
aikavdilla tédlaiset sdantelyyn liittyvéat ja yksityiset aoitteet uhkaavat heikentéd
sisamarkkinoiden sdannostoa liikennealalla ja erityisesti vesittéa tehokkuushyddyt, joita on
saavutettu avaamalla rgjatylittavien kuljetusten markkinat.

Talaisten kaytantdjen asianmukaisuus on erityisen kyseenalainen, kun oteteaan huomioon
todennettujen  kabotaasiséanndsten  rikkomisten  vahdisyys.  Vakka  laittomat
kabotaasikuljetukset (eli asetuksen (EY) N:o 1072/2009 mukaisten kolmen kuljetuksen
ylittavét kabotaasikuljetukset tai kuljetukset, joita ei edella kansainvalinen kuljetus tai jotka
suoritetaan my6hemmin kuin seitseman paivaa kansainvalisen kuljetuksen jalkeen) heréttavét
jonkin verran huolta, valvontaviranomaiset eivét yleensa ole kyenneet todentamaan niité
koskevia véitteitd. Jasenvaltioissa, joissa kabotaasikuljetuksia on tarkastettu lagjasti,
rikkomisia havaittiin vaéhan (Tanskassa 1,7 prosenttia kaikista tarkastetuista ajoneuvoista™).
Valvontaviranomaiset havaitsevat tavallisemmin muita rikkomuksia, kuten ajoakojen
noudattamatta jattamistd, joka vaikuttaa seka liikenteenharjoittajien valiseen kilpailuun etta
turvallisuuteen.

Asetuksia (EY) N:o 1071/2009 ja N:o 1072/2009 ymmaérretdan, tulkitaan ja sovelletaan siis
eri tavoin eri jésenvaltioissa. Tastd syystd liikenteenharjoittajat karsivat kalliista ja
hammentévasta tilkkutékistd, joka vuoden 2009 lainsd&dantopaketilla juuri oli tarkoitus
poistaa.

2 http://ekstrabladet.dk/112/article2107804.ece, lisitietoja
http://www.ft.dk/samling/20121/almdel/TRU/spm/464/svar/1050069/1244171/index.htm?/samling/201
21/almdel/TRU/spm/464/svar/1050069/1244171/index.htm
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4.3. Asetusten tarkistaminen REFIT-ohjelmalla

Joulukuussa 2012 antamallaan tiedonannolla EU:n sdntelyn toimivuudesta®™ komissio
kaynnisti sdantelyn toimivuutta ja tuloksellisuutta koskevan REFIT-ohjelman, jolla pyritdan
selventamddn EU:n lainsdadantba ja vahentdmadn hallinnollista rasitusta. Tiedonannon
jalkeen tehdyssa kartoituksessa asetusten (EY) N:o 1071/2009 ja N:o 1072/2009 tarkistus
méadriteltiin  yhdeksi ensisijaiseksi tavoitteeksi. Asetusten yksinkertaistamisen avulla
tarkastgjat voisivat valvoa niiden noudattamista tehokkaammin ja yhdenmukaisemmin ja
liikenteenharjoittajat saisivat asetuksista johdonmukaisen tulkinnan sek& ennakoitavan
toimintaympariston. Tarkistuksen tavoitteena olisi yhtaalta selventéa asetusten ongelmallisia
termg 4, varsinkin pysyvan ja tosiasiallisen toimipaikan maaritelmaa asetuksessa (EY) N:o
1071/2009 ja kabotaasiliikenteen méaaritelmaa asetuksessa (EY) N:o 1072/2009. Lisdksi
jasenvaltioiden valisen yhteistyon mahdollisuuksia asetuksen (EY) N:o 1071/2009
téytantdonpanossa voitaisiin tehostaa edelleen. Liséks tarkistuksella voitaisiin parantaa
asetusten taytantoonpanoa. Uusien tarkastusten tiheytta ja menettelyja koskevien ohjailevien
sddnnosten kayttoonotto auttaisi korjaamaan nykyisid eroja asetusten tdytantdonpanossa.
Taytantoonpanoa voitaisin - myds tehostaa hyodyntdmala paremmin uusia teknisia
valvontamahdollisuuksia, kuten uuden sukupolven digitaalisia gjopiirtureita.

5. MAANTEIDEN TAVARALIIKENNEALAN SOSIAALINEN ULOTTUVUUS

EU:n lainsdddanndlla on asetettu sekd yleinen ettd aakohtainen kehys, jolla pyritéén
varmistamaan liikenneturvallisuus, asianmukaiset tyoehdot seka vaaristyméton kilpailu
maanteiden tavaraliikenteessa. Tama kehys sisdltdd ajo- ja lepoaikoja koskevan asetuksen
(EY) N:o 561/2006* ja direktiivin 2002/15/EY maantieliikenteen liikkuvissa tehtévissi
toimivien henkildiden tydgjasta™. Néiden sdéntdjen moitteettoman téytantdonpanon
varmistamiseksi néita sédnnoksié tdydennetéén tarkastusten vahimmai sedellytyksia koskevilla
saannoilla (direktiivi 2006/22/EY®) seka yksityiskohtaisilla saannoksilla tielijkenteessa
kaytettavista valvontalaitteista (asetus (ETY) N:o 3821/85%"). Néiden ssantdjen riittamaton
noudattaminen saattaa aiheuttaa kielteisd seurauksia Télaisia ovat muun muassa
tielilkennealan tyontekijoiden tydolojen huononeminen, liikenneturvallisuuteen ja muihin

3 EU:n saantelyn tila (COM (2012) 746).

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:0 561/2006, annettu 15 péivana maaliskuuta 2006,

tieliikenteen sosiaalilainsdadannon yhdenmukaistamisesta ja neuvoston asetusten (ETY) N:o 3821/85 ja

(EY) N:o 2135/98 muuttamisesta seka neuvoston asetuksen (ETY) N:o 3820/85 kumoamisesta. EUVL

L 102, 11.4.2006, s.1.

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2002/15/EY, annettu 11 pédivéna maaliskuuta 2002,

maantieliikenteen liikkuvissa tehtévissa toimivien henkildiden tydajan jarjestamisestd, EYVL L 80,

23.3.2002, s. 35.

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2006/22/EY, annettu 15 péivénd maaliskuuta 2006,

tieliikenteen sosiaalilainséddénndstd annettujen neuvoston asetusten (ETY) N:o 3820/85 ja (ETY) N:o

3821/85 taytantoonpanoa koskevista vahimmaisedellytyksista ja neuvoston direktiivin 88/599/ETY

kumoamisesta, EUVL L 102, 11.4.2006, s. 35.

37 Neuvoston asetus (ETY) N:o 3821/85, annettu 20 paivana joulukuuta 1985, tieliikenteen
vavontalaitteista, EYVL L 370, 31.12.1985, s. 8.
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tienkayttgjiin kohdistuvien riskien lisdantyminen seka saénnoksia noudattavien yritysten
joutuminen epaedulliseen asemaan.

Néiden sddnnbsten téytantdonpanoa pyritéan jatkuvasti parantamaan edelleen. Té&han
sisdtyvat komission laatimat ohjeet ja selventavdt huomautukset, jotka on asetettu
jasenvaltioiden ja sidosryhmien kaytt6on®. Ohjeet eivét kuitenkaan ole sitovia asiakirjoja
Néin ollen komissio ei voi madrata seuraamuksia jasenvaltioille, jotka eivét noudata niita
Ohjeiden laatiminen on vaikeaa (ajo- jalepoaikojen laskennassa kaytettavaa '24 tunnin jaksoa
koskevaa ohjetta on kasitelty yli nelja vuotta, elka sen teksti ole vieldk&an vamis). Myos
siing, miten jasenvaltiot tosiasiallisesti soveltavat asianomaisessa komiteassa niiden kanssa
kasiteltyja ohjeita, on merkittavié eroja.

Yhteistytssa sidosryhmien kanssa toteutettavia toimia jatketaan. TRACE-hanke®, jolla
luotiin tienvarsitarkastuksista vastaavien viranomaisten yhteinen koulutusohjelma, on saatu
paitokseen. Vuonna 2011 annetussa valkoisessa kirjassa liikenteesta™® maariteltiin
laadukkai den tydpaikkojen ja tyoolojen kehittaminen ensisijaiseks tavoitteeks.

5.1. Tydolot

Tybolot ovat maanteiden tavaraiikennealadla vaikeat, mitd osoittaa alan heikko
houkuttelevuus. Syita tdhén ovat maanteiden tavaraliikenteen liikkuva luonne sekad muualla
kuin asemapaikkakunnalla vietettéavat pitkét agat. Muita Euroopan tyoterveys- ja
tyOturvallisuusviraston havaitsemia riskitekijoita ovat se, etta kuljettgjat tydskentelevét usein
yksin, ”juuri oikeaan tarpeeseen” -johtaminen sekd tyOpaineita lisddvéat asiakkaiden
vaatimukset, tyoskentely muiden tyopaikoilla, etdseurannan ja monimutkaisen teknologian
kayton lisdéntyminen, tyopaikkojen suunnittelu, hygienia-, ruokailu- ja lé&kintapalvelujen ja -
tilojen heikko saatavuus, tarttuvien tautien ja vakivallan riski, pitkéaikainen istuminen ja
atistuminen tarindle, kuormaukseen ja lastin purkamiseen liittyvét onnettomuusriskit seka
tieliikenteessa tapahtuvaan tydskentelyyn liittyvat liikenneturvallisuusriskit*. Samassa
raportissa mainitaan myos alan epatyypilliset tydajat tekijand, jolla saattaa olla kielteisia
terveysvaikutuksia. Kokonaisuutena onnettomuudet, joissa raskaat aoneuvot ovat osalising,
ovat kuitenkin vahentymassg, ja go- ja lepoaikoja koskevien sdénnosten noudattaminen
paranee™®.

Logistiikassa kaytettavissa olevien uusien teknisten mahdollisuuksien ansiosta kehittyneiden
"juuri oikeaan tarpeeseen” -johtamiskaytantgjen lisdantyminen merkitsee, etta kuljettajiin
kohdistuu paineita noudattaa toimitusmadraaikoja. Maanteiden tavaraliikennealan
tyontekijoihin kohdistuvan paineen on koettu lisééntyneen meneilléén olevan talouskriisin

38
39
40

http://ec.europa.eu/transport/modes/road/socia_provisiong/driving_time/guidance notes en.htm
http://www.traceproject.eu

Vakoinen kirja "Yhtendistd Euroopan liikennealuetta koskeva etenemissuunnitelma — Kohti
kilpailukykyisté ja resurssitehokasta liikennejdrjestelmas’, KOM(2011) 144 lopullinen.

OSH in figures: Occupational safety and health in the transport sector — An overview, Euroopan
tybterveys- jatyoturvallisuusvirasto, 2011.

Yleiskatsaus ja arviointi anmattiliikennealaa koskevan EU:n sosiaalilainsdddannén taytantéonpanosta,
Euroopan parlamentti, 2012.
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aikana, ja sidosryhmét katsovat taman liittyvan gjoaikojen ylittamisen kaltaisiin erilaisiin
laittomiin  kaytantoihin,  liikenneturvallisuuden  vaarantaviin  suoritusperusteisiin
palkkausjarjestel miin ja ndennaisesti itsendisiin anmatinharjoittajiin®. Tarkeimmét sosiaaliset
asiat, joiden sidosryhmét katsovat edellyttévan tulevai suudessa lainsadadantétoimia, esitetdan
taulukossa 2.

Asia Téarkeysaste

Sosiadlista polkumyyntia aikaansaavat | *****
lai nvastai set/epédoi keudenmukai set tyollisyysjarjestel mét
(muun muassa postil aatikkoyritykset)

Valvonnan ja tarkastusten puute KKKk

Sosiadlista yhdenmukaistamista EU:n 27 j&senvaltiossa el | ****
ole laheskaan saavutettu

Lainvastai set kabotaasitoimet * ok k
Levon ja sitd varten tarkoitettujen tilojen laatu >k
Ajo- jalepogjat *x

Taulukko 2: Maanteiden tavaraliikennealan sosiaali- ja tydoloihin liittyvat asiat, joiden
sdosryhmat katsovat edellyttdvan tulevaisuudessa lainsdadantotoimia. Lé&hde:
Maanteiden rahtiliikenteen harjoittajien sosiaali- ja tytolot, Euroopan parlamentti,
2013.

Taulukossa 2 esitetyt sidosryhmien esiin tuomat asiat liittyvét |8heisesti asetusten (EY) N:o
1071/2009 ja N:o 1072/2009 taytantdonpanoon, joskin taytantdonpanon valvonta kuuluu
jasenvaltioiden toimivaltaan. Naiden sdanndsten tayténtéonpanon epétyydyttdva valvonta
voidaan jdljittda siihen, etté ndissi kahdessa asetuksessa ei ole sitovia séannoksia tarkastusten
maérasta ja tiheydesta. Tdllaisten sd8nndsten puute aiheuttaa myos komissiolle vaikeuksia sen
seuratessa asetusten tdyténtbonpanoa. Tastd syysta tdytdntdOnpanoa on parannettava
antamalla valvontaa koskevia sitovia séannoksi a.

Ajo- jalepoajat ovat edelleen ongelmallinen ala. Askettéiset arvioinnit osoittavat, ettd asiaan
kuuluvan lainsdédanndn noudattaminen on parantumassa’, mutta jésenvaltioiden
valvontakaytannoissi on edelleen eroja™. Teiden varsilla ja yritysten tiloissa suoritettujen
tarkastusten osuudet vaihtelevat edelleen, kuten myos tarkastettujen tyopaivien osuus. Tama
johtuu seka jasenvaltioiden valvontaan myontamien resurssien eroista  ettd
liikennemarkkinoiden eroista (toimitiloissa suoritettavat tarkastukset ovat tehokkaita
jasenvaltioissa, joissa suuret yritykset ovat yleismpid, kun taas tienvarsitarkastukset voivat
olla tehokkaampia pienten yritysten hallitsemilla markkinoilla).

3 Maanteiden rahtiliikenteen harjoittgjien sosiaali- ja tydolot, Euroopan parlamentti, 2013.

“ Report on the implementation in 2009-2010 of Regulation (EC) No 561/2006 on the harmonisation of
certain socia legidation relating to road transport and of Directive 2002/15/EC on the organisation of
the working time of persons performing mobile road transport activities, SWD(2012) 270 final.
Yleiskatsaus ja arviointi anmattiliikennealaa koskevan EU:n sosiaalilainsdddannén taytantéonpanosta,
Euroopan parlamentti, 2012.
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Viimeaikaiset tutkimukset osoittavat my6s yleensd, ettd sosiaaliturvalla kilpailuun liittyvéat
riskit ovat rgalliset tuottavuudella mukautettujen tydvoimakustannusten tasaantumisen ja
monien tyonormien yhdenmukaistamisen ansiosta. Lisdksi e ole osoitettu, ettd
jasenvaltioissa, joissa kustannuspohja on matalampi, sosiaali- ja tyolainsaadanto olisi pantu
huonommin taytantoon. Nain ollen e ole nayttoa siita, ettd tyolainséddannon noudattamatta
jéttaminen antaisi niille kilpailuedun.*® T&sta huolimatta on yha ponnisteltava kautta linjan
kaikkia aloja koskevan sosiaalilainsdadannon taytantdbnpanon parantamiseks maanteiden
tavaraliikenteen alalla.

5.2. M uutosten ennakointi

Maanteiden tavaraliikenneala kérsii jo nyt monista suurista pitkén aikavalin muutoksista,
joista tarkein on jatkuva pula kuljettgista. Maanteiden tavaraliikennealan tyontekijét
ikdantyvét, ja pelkastéén Saksassa odotetaan yli 250 000 kuljettgjan siirtyvan elékkeelle
seuraavien 10-15 vuoden aikana'’. Tama sekd jo ennen talouskriisia havaittu patevien
kuljettajien puute haittaavat pahasti maantei den tavaraliikenneyritysten
rekrytointimahdollisuuksia. Taman tydvoimapulan vaikutukset tuntuvat jo erdissd
jasenvaltioissa, kuten Latviassa, jossa rekrytoidaan kuljettgjia kolmansista maista, joskin

Euroopan tyoterveys- ja tyoturvallisuusvirasto korostaa kuljetustyontekijoiden tyén siséllon
muuttuvaa luonnetta. Teknologian lisdantynyt kayttd on madréava tekija kansainvalisessa
tavaraliikenteessi. Ajoneuvojen tietokoneilla, uuden sukupolven digitaalisilla gopiirtureillaja
muilla telemaattisilia laitteilla on yha suurempi rooli liikenteen hallinnassa ja sovellettavan
lainsdddanndn noudattamisen valvonnassa. My6s muut tekniset parannukset (uudet
kayttbvoimajarjestelmét, automaattiset tigjarjestelmat) muuttavat kuljettajien tyon sisdltoa.
Y hdistettynd kuljettajien keski-ian kohoamiseen tama aheuttaa uusia koulutustarpeita
kuljettgjille. Valkka elinikdistd oppimista olisi pidettdva prioriteettina, ajokokelaiden
opetussuunnitelmia olisi myds mukautettava.

Komissio jatkaa vuoropuheluaan jdsenvaltioiden ja sidosryhmien kanssa naden muutosten
ennakoimiseksi. Tyomarkkinaosapuolten vélisesta vuoropuhelusta vastaava aakohtainen
komitea on véaline, jota voidaan kayttaa téllaisten tulevien haasteiden ennakoivaan kasittelyyn.
Vuonna 2011 julkaistun liikennetta koskevan valkoisen kirjan aloitteessa 8 mainitut
tydmarkkinaosapuolten panokset tieliikenteen liikkuvien tyontekijoiden
tyomarkkinaséannoston  aikaansaamiseksi  olisivat  tervetulleita.  Kuten  komission
tiedonannossa ” Globalisaation aikakauden yhdennetty teollisuuspolitiikka — Kilpailukyky ja
kestavyys keskeiselle sijalle’ korostettiin®, vastaaminen tydmarkkinoiden haasteisiin
yhteiskunnallisen vuoropuhelun puitteissa on yks kilpailukykyisen ja tehokkaan
teollisuuspolitiikan keskeisistda osatekijoista. Kuljettgjapulan ldhestyessd oliss myos

46 Social Competition in the EU: Myths and Realities, Notre Europe — Jacques Delors -instituutti, 2013.

47 ZF-Zukunftsstudie Fernfahrer. Der Mensch im Transport- und Logistikmarkt, Institut fiir Nachhaltigkeit
in Verkehr und Logistik, Stuttgart 2012.

8 K OM(2010) 614 lopullinen.
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kannustettava toimenpiteitd ajoneuvojen kayton parantamiseksi (esim. rahdin kokoamisen
helpottaminen, jakelun suunnittelu). My6s markkinoiden avaaminen, joka todennakoisesti
edistéisi g oneuvojen tehokkaampaa kayttoa, vois auttaa kuljettajapul an ratkai semi sessa.

6. MUU SAANTELYYN LIITTYVA KEHITYS

Asetuksen (EY) N:o 1072/2009 hyvéksymisen jalkeen EU:n lainséétg & on toteuttanut toimia
maanteiden tavaraliikenteen sisdmarkkinoiden yhdenmukaistamiseksi edelleen hyvaksymalla
seuraavassa mainittuja lisasdadoksid. Markkinoiden avaamisen yhteydessa tdma kehitys
edistéa EU:n liikenteenharjoittajiin vaikuttavien markkinaol osuhteiden yhdenmukai stamista.

6.1. Tienkayttémaksut

Direktiivia 1999/62/EY , sellaisena kuin se oli muutettuna direktiivilla 2006/38/EY , muutettiin
edelleen direktiivilla 2011/76/EU. Talla direktiivilla luodaan jasenvaltioille yhteinen kehys
raskailta tavaraliikenteen ajoneuvoilta (yli 3,5 tonnia) tiettyjen infrastruktuurien kaytosta
Vuoden 2011 muutoksella direktiiviin sisdllytettiin seikkoja, joilla pyrittiin ottamaan
paremmin huomioon saastuttaja maksaa -periaate. kuten jasenvaltioiden mahdollisuus peria
liikenteenharjoittgjilta maksuja niiden aoneuvojen vaikutuksesta ilmanlaatuun ja
melutasoihin. Vaikka yksikdan jésenvaltio e ole toistaiseks aloittanut ulkoisten kustannusten
sisdlyttdmista hintoihin, yhd useammant niistd kéyttavat jonkinlaisia infrastruktuureista
perittdvia verojata maksuja:

. Kéaytdssa olevat vinjettijarjestelmét: Bulgariassa, Romaniassa, Unkarissa ja Liettuassa
on kansalliset vinjettijarjestelméat kuormarautoille. Yhdistyneessd kuningaskunnassa
otetaan vinjettijarjestelmé kayttéon 1. huhtikuuta 2014. Ruotsi, Tanska, Alankomaat,
Belgiaja Luxemburg kayttavét yhteista ” eurovinjettia’.

. K ehitteill4 olevat vinjettijérjestelmét: Latvia.

. Kéaytdssa olevat koko tieverkon kattavat sdhkoiset tietullijarjestelmét: Saksa, Itavalta,
T&ekki, Unkari, Slovakia, Puolaja Portugali.

. Kehitteilla olevat koko tieverkon kattavat sahkoiset tietullijarjestelmét: Tanska, Belgia
ja Ranska. Ranska perii maksuja vain olemassa olevilta tietullittomilta valtion
omistamilta moottoriteilta ja vatatelltd, joten se sdilyttdd nykyisen fyysisia esteita
sisdltavan tietullijarjestelmansa moottoriteité koskevien kayttdoikeuksien osalta.

. Fyysisia esteita sisdltavét tietullijarjestelmat: muun muassa Irlanti, Ranska, Espanja,
Italia, Slovenia ja Kreikka. Vaikka joissain muissa valtioissa on kasin keréttavia
tietullga joillain harvoilla tellla niita e ole merkittdvassd mitassa. Puolassa ja
Portugalissa on fyysisia esteita sisdltavia tietullijarjestelmia osalla tieverkosta, mutta
ne on luokiteltu sdhkdisia koko tieverkon kattavia jarjestelmié kayttaviks valtioiks,
koska tdma on ensisijainen jarjestelma
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. Ei tietullga: Latvia, Suomi, Viro, Maltaja Kypros.

Lisékss kaynnissd on toimia Euroopan sdhkdisen tietullipalvelun (EETS) kéyttoon
ottamiseksi. EETS:n yhteentoimivuutta koskevat tekniset eritelmé sisdltyvét direktiiviin
2004/52/EY*, ja komission padtés 2009/750/EY >, jossa méariteltiin EETS:n tekniset osat,
tuli voimaan lokakuussa 2009. Toimissa keskitytddn nyt aueellisin  sahkoisiin
tietullipalvel uihin askeleena kohti EU:n lagjuista kattavuutta.

6.2. Ajoneuvoja koskevat vaatimuk set

EU:n liikenteenharjoittgjien kdyttamiin ajoneuvoihin sovellettavat kriteerit ovat muuttuneet
huomattavasti asetuksen (EY) N:o 1072/2009 hyvéksymisen jalkeen. Euro VI -
péasttstandardin voimaantulo tammikuussa 2013 (kun Euro V -péastostandardit olivat tulleet
voimaan vuonna 2008) on johtanut ajoneuvokannan nopeampaan uusimiseen sekd EU-15:ssa
ettd EU-12:ssa, jossa kéytdssa olevien ajoneuvojen keski-ikd on korkeampi®'. Yleensi
uudenaikaisempia agjoneuvoja kaytetddn enemman kansainvalisessd kuin  kotimaan
tavaraliikenteessa osittain siksi, etta téllaisista gjoneuvoista peritéan alempia tietullgja ja ne
kuluttavat véhemman polttoainetta, mutta myos siksi, etta téllaisessa liikenteessa kaytettavét
goneuvot on korvattava séénndllisesti, koska niihin kertyy nopeasti paljon g okilometreja.

15
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10-<15  older <2
years

4%
years 1\ 15%

12%_
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years
10%
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18%
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Kuva 12: EU-27:n liikenteenharjoittajien kayttamien raskaiden

tavarankuljetusajoneuvojen ikgakauma vuonna 2012 (prosenttiosuus kaikista
ajoneuvokilometreistd). Lahde: Eurostat, liikenteen ja liikkumisen paaosasto.

49 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2004/52/EY, annettu 29 péivana huhtikuuta 2004,

sahkdi sten tiemaksuj arj estelmien yhteentoimivuudesta yhteisdssd, EUVL L 166, 30.4.2004, s. 124.
Komission péétds 2009/750/EY, tehty 6 pévana lokakuuta 2009, eurooppalaisen sdhkdisen
tietullipalvelun ja sen teknisten osien méarittelystd, EUVL L 268, 13.10.2009, s. 11-29.

Keskiméérin puolet kaikista EU-15:n liikenteenharjoittajien gjamista gjoneuvokilometreisté ajetaan
enintén viisi vuotta vanhoilla gjoneuvoilla. EU-12:n liikenteenharjoittagjien osalta vastaava osuus on
l&hes kolmasosa (32 prosenttia). Kansainvélisiin kuljetuksiin kéytettdva ajoneuvokanta on yleensi
paljon uudempaa kuin kansallisissa kuljetuksissa kaytettdva gjoneuvokanta. Jasenvaltioiden valilla
kansainvalisessi liikenteessa kaytettavien ajoneuvojen keski-idssd el ole suuria eroja.
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Euro-standardien hyvaksymisen liséksi gjoneuvoja koskevia vaatimuksia yhdenmukaistetaan
edelleen hyvaksymdlla yhdenmukaistetut raskaiden moottorigoneuvojen ja niiden
peravaunujen tyyppihyvaksyntavaatimukset, jotka tulivat voimaan vuonna 2012%,

6.3. Liikenneturvallisuus

Liikenneturvallisuutta koskevat tulokset parantuvat EU:ssa jatkuvasti myOs raskaiden
tavarankuljetusgjoneuvojen (HGV) osalta, eikd maanteiden tavaraliikenteen markkinoille
padsya koskevien uusien saannosten hyvaksyminen vuonna 2009 ndyté vaikuttaneen niihin
kielteisesti. Kuten seuraava taulukko osoittaa, kuolemaan johtaneet onnettomuudet, joissa on
ollut osdlisena raskas tavarankuljetusgoneuvo, ovat vahentyneet |dhes kaikissa
asianomai sissa jasenvaltioissa.

Belgia 122| 944|13% | 117| 944|12%| 111| 840|13% | -9,0%
+3,6
Tekki 169 | 1076 | 16% | 163| 901 |18% | 175| 802 | 22% %
-41,9
Tanska 62| 406|15%| 35| 303|12%| 36| 255|14% %
-14,6
Seksa 625| 4477 |14%| 536| 4152 | 13% | 534 |3648| 15% %
-70,4
Irlanti 44| 280|16%| 22| 238 9% | 13| 212| 6% %
Kreikka 138| 1553| 9% | 113|1456| 8% | 127|1258|10% | -8,0%
-26,3
Espanja 452| 3099 | 15% | 353|2714|13% | 333|2479| 13% %
Ranska 506 | 4275| 14% | 502 | 4273 | 12% | 5523992 | 14% | -7,4%

52 Komission asetus (EU) N:o 1230/2012, annettu 12 péivana joulukuuta 2012, Euroopan parlamentin ja

neuvoston asetuksen (EY) N:o 661/2009 taytanttdnpanosta moottoriajoneuvojen ja niiden perévaunujen
massojen ja mittojen tyyppihyvéksyntévaatimusten osalta sek& Euroopan parlamentin ja neuvoston
direktiivin 2007/46/EY muuttamisesta, EUVL L 353, 21.12.2012, s. 31-79.
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-14,5
Italia 977 | 4725 | 21% | 785| 4237 19% | 835|/4090 | 20% %
+350,
Luxemburg 2 35| 6% 2 48| 4% 9 32| 28% 0%
Alankomaat 107 677 | 16 % 95| 644 | 15%
Itavalta 107 679 | 16 % 8l| 633|13% 97| 552|18% | -9,3%
-18,0
Puola 1155| 5437 | 21% | 952 | 4572 | 21% | 947|3908 | 24% %
-15,2
Portugali 112 885| 13% | 120| 840 | 14% 95| 937| 10% %
-34,6
Romania 292 | 3061 | 10% | 252|279 | 9% | 191/2377| 8% %
Slovenia 7 2141 3% 120 171 7% 7] 138| 5% /| 0,0%
-13,2
Suomi 106 344 | 31% 70| 279|25% 92| 272|34% %
Ruotsi 72 397 | 18% 45| 358 | 13%
Y hdistynyt -25,8
kuningaskunta 380| 2645 | 14% | 287 | 2337 | 12% | 282|1965| 14% %
Taulukko 3: Kuolemaan johtaneet onnettomuudet, joissa osallisena oli raskas

tavarankuljetusajoneuvo, jasenvaltioittain (2008-2010). Lahde: Traffic Safety Basic
Facts 2012, Heavy Goods Vehicles and Buses, Euroopan tieliikenneturvallisuuden
seurantakeskus.>

Tama onnettomuuksien vahentyminen johtuu osittain rahtikuljetusten vdhenemisestéa vuosina
2008-2010 (-7 prosenttia). Muut tekijat, kuten goneuvojen tekniset parannukset ja
liikennesdantdjen noudattamisen parempi  valvonta, ovat kuitenkin todenndkéisesti
vahenténeet raskaiden tavarankuljetusgoneuvojen onnettomuuksien maarda.  Erilaistn
liikennerikkomusten valvontaan liittyvan yhteistydon parantamista koskevien sdanttjen
hyvaksyminen™ on tassd suhteessa merkillepantava aloite. Méadrdaaika direktiivin
saattamiselle osaks kansallista lainsd&dantéa paattyi 7. marraskuuta 2013, ja sen tayden
vaikutuksen voidaan odottaa nakyvan lahikuukausina.

%3 Er&it jasenvaltiot eivdt ole toimittaneet vertailukelpoisia tietoja, ja sita syysta ne eivét sisdly

taulukkoon. N&ma jasenvaltiot ovat Bulgaria, Unkari, Viro, Latvia, Liettua, Slovakia, Malta ja Kypros.
Ruotsi ja Alankomaat eivét toimittaneet tietoja vuodelta 2010.

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2011/82/EU, annettu 25 pdivand lokakuuta 2011,
liikenneturvallisuuteen liittyvia liikennerikkomuksia koskevan rgjat ylittdvan tietojenvaihdon
helpottamisesta, EUVL L 288, 5.11.2011, s. 1-15.
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Taman suuntauksen voidaan odottaa jatkuvan, silla lainsdadantdprosessissa on talla hetkella
useita ehdotuksia, jotka, mikdli ne hyvaksytaan, edistavat nykyisten ajoneuvojen parempaa
kunnossapitoa™ ja turvattomassa asemassa olevien tienkayttgjien kannalta turvallisempien
ajoneuvojen saattamista markkinoille®.

6.4. Polttoaineverotus

Energiatuotteita, markkinoilla saatavissa olevat polttoaineet mukaan luettuna, séénnelldan
edell& mainitulla energiatuotteiden ja séhkon verotuksesta annetulla direktiivilla 2003/96/EY .
Tala direktiivilla asetetaan muun muassa polttoaineiden valmisteverojen vahimmaistasot.
Komissio teki 13. huhtikuuta 2011 ehdotuksen tamén direktiivin tarkistamiseksi®’. Mikéli
ehdotus hyvéaksytéén, se yhdenmukaistaisi energiaverotuspolitiikat niin, ettd niiss otetaan
huomioon polttoaineiden ja muiden energiatuotteiden ympéristbvaikutukset, ja loisi siten
liikenteenharjoittajille lisdkannustimen kayttéa puhtaampia ajoneuvoja.

7. PAATELMAT
7.1. Markkinatilanne

Tarkeimmat maanteiden tavaraliikennemarkkinoihin vaikuttaneet tapahtumat asetuksen (EY)
N:0 1072/2009 hyvaksymisen jalkeen ovat olleet yleisid kehityssuuntauksia, kuten talouskriisi
ja EU:n perdkkaiset lagjentumiset. Vaikka ala ndytti toipuvan hitaasti talouskriisista vuoteen
2011 asti, kuljetusméarét ovat sen jalkeen vahentyneet uudelleen muun talouden kehityksen
mukaisesti. Muut térkedt kehityssuuntaukset, jotka olivat havaittavissa ennen talouskriisia,
méaréavat edelleen liikennettd merkittavissA méarin. Yks  sellainen on esimerkiksi
huolitsijoiden ja ulkopuolisten logistiikkapalvelujen tarjogjien kasvava rooli rahdin
kokoamisessa ja sopimussuhtei ssa liikenteenharjoittagjien kanssa.

Vuonna 2009 hyvéaksytty maantieliikennepaketti on osaltaan antanut liikenteenharjoittgjille ja
valvontaviranomaisille ammattiin ja kansainvélisille maanteiden tavaraliikennemarkkinoille
paasya koskevat yhteiset vaatimukset ja perusteet. Tiettyja asetuksen (EY) N:o 1072/2009
séannoksid, etenkin niitd, jotka koskevat maanteiden tavaraliikenneyritysten pysyvéa
toimipailkkaa ja kabotaasiliikennettd, on kuitenkin vaikea soveltaa. Lisdks erilaisten
kansallisten lainsaédantjen tilkkutékki, joka vuoden 2009 uudelleenlaadinnalla pyrittiin
poistamaan, on syntyméssd uudelleen, ja téld on haitalisa seurauksia maanteiden
tavaraliikenteen sisamarkkinoille.

Ala kohtaa myos tulevaisuudessa useita haasteita. Vastatakseen niihin sen on liséttéva
tehokkuuttaan. Kriisi lieventdd kuljettajapulaa, mutta se pysyy edelleen huolenaiheena

% Ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston asetukseksi moottoriajoneuvojen ja niiden perévaunujen

mé&&raai kaisista katsastuksista seké direktiivin 2009/40/EY kumoamisesta (COM (2012) 380 final).
Ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiiviks tiettyjen yhteisgssa liikkuvien tieliikenteen
goneuvojen suurimmista kansallisessa ja kansainvédlisessd liikenteessd sdllituista mitoista ja
suurimmista kansainvalisessa liikenteessi sallituista painoista 25 pédivana heindkuuta 1996 annetun
direktiivin 96/53/EY muuttamisesta (COM (2013) 195 final).

Ehdotus neuvoston direktiiviksi energiatuotteiden verotusta koskevan yhteison kehyksen uudistamisesta
annetun neuvoston direktiivin 2003/96/EY muuttamisesta (KOM (2011) 169/3).
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varsinkin erikoistuneiden kuljettgjien osalta. Tulevaisuudessa tdma luo uusia kuljettgjia ja
ammattipatevyytta koskevia vaatimuksia myds tyévoiman ik&antymista silméallapitaen.
Lisdksi maanteiden tavaraliikennealan tydolot ovat edelleen vaikeat, ja sopimussuhteille on
tunnusomaista itsendisten ammatinharjoittgjien suuri madra. Kun kaytettdvissd olevien
kuljettajien maard vahenee, yritysten on vahennettéava tyhjien kuljetusten suurta médraa
hyodyntadkseen henkilostédan paremmin. Maanteiden tavaraliikennealan tehokkuuden
parantaminen lisdd koko EU:n talouden kil pailukykyé&.

7.2. Markkinaindikaattorien l&hentyminen

Muiden talouden alojen tavoin maanteiden tavaraliikenteen kustannusrakenteet vaihtelevat
EU:n eri jasenvaltioissa. Vaikka on epdtodennakdista, etta kustannuserot katoavat kokonaan,
ne ovat kaventuneet jatkuvasti. Kansainvalisia kuljetuksia suorittavat liikenteenharjoittajat
atistuvat tienkayttomaksujen ja polttoainekustannusten kaltaisille kustannuksille, joita
kayttgjdt joutuvat maksamaan rekisterdintijdsenvaltioon katsomatta. Lisaksi kuljettgjien
tyoskentely kansainvélisissa kuljetuksissa, joissa palkat ovat perinteisesti korkeammat, on
johtanut palkkatason nousuun erityisesti vuosina 2004 ja 2007 EU:hun liittyneissa
jasenvaltioissa. Kustannustasojen asteittainen lahentyminen pakottaa liikenteenharjoittajat
kilpailemaan tehokkuudella ja palvelujen laadulla, mikd hyddyttéa liikennepalvelujen
kayttgjia EU:n talouden kaikilla aoilla. Kustannusten yhdenmukaistaminen e kuitenkaan
kuulu EU:n toimivaltaan, eika se ole sisdmarkkinoiden tavoite.

Lisdkss on tapahtunut lainsdadannon kehitystd, joka yhdenmukaistaa maanteiden
tavaraliikennealan puite-edellytyksia edelleen. Tahan sisdltyy tietullijarjestelmien lisdantyva
kayttd, tekninen yhdenmukaistaminen ja tavarankuljetusajoneuvojen turvallisuuden
parantuminen sekd EU:n jdsenvatioiden lisdantynyt yhteistyd liikennerikkomusten
torjunnassa. N&ma  kehityssuuntaukset  pienentdvéat  lisddntyvan  kilpailupaineen
litkenneturvallisuudelle  mahdollisesti  muodostamaa  riskia etenkin  markkinoiden
li s8avaami sen tapauksessa.

Maanteiden tavaraliikennemarkkinoille paésyad koskevien saanndsten tayténtdonpanoa on
varaa yhdenmukaistaa vield jonkin verran, silla se vaihtelee edelleen eri jasenvaltioissa.
Etenkin asetuksen (EY) N:o 1072/2009 kabotaasiliikennetta koskevia sédnnoksia ja asetuksen
(EY) N:o 1071/2009 pysyvéaa ja tosiasiallista toimipaikkaa koskevia sdannoksia ei nahtavasti
sovelleta yhdenmukaisella tavala. Tastd syysta liikenteenharjoittgjilla e ole yhtédéasia
toimintaedellytyksid, ja se aiheuttaa vaikeuksia ndiden sdanttjen soveltamisesta vastaaville
valvontaviranomaisille. Puuttumalla télaisiin puutteisiin voidaan rahoittaa laitonta toiminnan
siirtoa ulkomaille, joka vaikuttaa kielteisesti kilpailuun jatydoloihin.

7.3. Seur aavat toimet

Edella esitetyista seikoista kdy ilmi, etta olisi harkittava lisduudistusta, jolla selvennetdan
EU:n maanteiden tavaraliikennemarkkinoille padsya koskevia séénnoksia. Tasapainoinen
uudistus, joka sisaltéa markkinoille paasya koskevien sdantjen yhdenmukaisen soveltamisen
varmistavia sdannoksid, selventdisi sdadoksia, joita jasenvatiot ja tavaraliikenneala
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ymmartavét ja soveltavat eri tavoin. Selvemmat séannot loisivat pohjan sédnndsten paremman
noudattamisen  kulttuurille ja rgoittaisivat petosmahdollisuuksia (niin - vero-  kuin
sosiadliasioissa). Tama on vattamaton edellytys taytéantdonpanon yhtendistamiselle, jota
yhtenéi seltéd Euroopan liikennealueelta odotetaan. Asetusten (EY) N:o 1071/2009 ja (EY) N:o
1072/2009 suunniteltu tarkistaminen REFIT-ohjelman puitteissa muodostaa ensimmaisen
askeleen téhan suuntaan.

Tarkoituksenmukai sten taytantéonpanotoimenpiteiden perusteella olisi aloitettava eréiden yha
olemassa olevien vanhentuneiden markkinoille pdasyn rgoitusten asteittainen
uudelleentarkastelu. Kabotaasiliikenteen ehdot ragoittavat markkinoita, joille EU:n
liikenteenharjoittajat  voivat p&astd, silla kotimaanmarkkinat muodostavat noin  kaksi
kolmasosaa kaikista maantiekuljetuksista. Ndiden ragjoitusten asteittainen poistaminen voisi
auttaa vahentdmaddn nykyisten monimutkaisten ja epéaselvien sdantdjen aiheuttamaa
hallinnollista rasitusta. Liséksi taman avulla kuljetusten tarjonta ja kysynta voitaisiin sovittaa
yhteen tehokkaammin. Kuten tutkimukset ovat osoittaneet, kabotaasiliikenteen rajoitusten
lieventaminen vois  parantaa maanteiden tavaraliikenteen talouddlisuutta ja
resurssitehokkuutta vahentamalla tyhjid kuljetuksia ja lisdta osaltaan aan taloudellista ja
polttoainetehokkuutta. Myds muut aloitteet vaikuttavat tdhan, kuten tuleva tiedonanto, joka
sisdltéd strategian raskaiden aoneuvojen polttoaineen kulutuksen ja hiilidioksidipaéstdjen
vahentamiseksi.

Jotta varmistetaan, etta taloudellinen ja sosiaalinen ulottuvuus kulkevat kas kadessd, on
suunniteltava toimenpiteitd, joilla pyritéan palauttamaan kuljettgjien ammatin houkuttelevuus
ja parantamaan heidan tyOympéristodan. Tahan sisdltyy veropetosten ja sosiaaliturvan
vaarinkdyton valvontaa ja vahentamistd seka koulutustason ja osaamisen kohentamista
koskevia toimenpiteitd. Tama hyddyttéis koko taloutta ja lisdisi ammatin houkuttel evuutta.
Tarjoamalla aalle hyvin koulutettua ja kaytettévissd olevaa tydvoimaa vastattaisiin myos
uhkaavaan kuljettgjapulaan. Liséks olis jatkettava tyétd EU:n sosiaalilainsaadannon, myos
g0- ja lepoakoja koskevien sdénntsten, téytantéonpanon parantamiseksi maanteiden
tavaraliikennealalla.

Kun tassa kertomuksessa mainittuihin  nykyisiin  ja suunniteltuihin  vélineisiin  ja
toimenpiteisiin liittyy henkil6tietojen kasittelyd, se on suoritettava henkil 6tietojen suojelusta
annetun direktiivin 95/46/EY *® ja sen kansallisten taytantddnpanosaadosten mukaisesti.

Kuten komission puheenjohtaja Barroso totesi unionin tilaa kasittelevassa puheessaan 11.
syyskuuta 2013: ” Meill& on toimivat tavaroiden sis@markkinat, ja voimme nahda sen tuomat
taloudelliset hyddyt. Meidan on sovellettava samaa kaavaa muillekin aloille: liikkuvuuteen,
viestintadn, energia-alalle, rahoitukseen ja sdhkdiseen kaupankayntiin, vain muutamia

%8 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 95/46/EY , annettu 24 péivana lokakuuta 1995, yksiléiden
suojelusta henkildtietojen kasittelyssa ja naiden tietojen vapaasta liikkuvuudesta, EYVL L 281,
23.11.1995, s. 31.
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mainitakseni. Meidan on poistettava esteet, jotka jarruttavat dynaamisia yrityksia ja ihmisia.
Meidan on vietdva Euroopan yhdistaminen paattkseen.”
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