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1. Johdanto 
Kauppamerenkulun aluksilta perittävä väylämaksu on ollut puolitettu väliaikaisen lain 
nojalla vuodesta 2015 alkaen. Viimeisin väliaikaisen lain voimassaolon jatkaminen oli 
päättymässä 31.12.2023. Väylämaksusta tuli tehdä poliittinen ratkaisu syksyn 2023 
talousarviolakiesitysten yhteyteen. Muutoin väylämaksu olisi palautunut puolitusta 
edeltäneeseen tasoonsa vuoden 2024 alussa. 

Vahva ja välittävä Suomi – Pääministeri Petteri Orpon hallituksen ohjelma 20.6.2023 
esitti väylämaksun pysyvää puolitusta Suomen vientiteollisuuden kilpailukyvystä huo-
lehtimiseksi. Heinäkuussa 2023 liikenne- ja viestintäministeriö teki säädöshankepää-
tökset, jotka toteuttavat linjauksen kahdessa vaiheessa:  

• Hallituksen esitys väylämaksun väliaikaisen puolituksen jatkamiseksi ai-
kavälille 1.1.2024–31.12.2027 valmisteltiin kiireellisesti esiteltäväksi syk-
syllä 2023.1 

• Toisessa vaiheessa valmistellaan lakiesitys väylämaksun väliaikaista 
puolitusta koskevan lain (1214/2014) kumoamiseksi ja väylämaksulain 
(1122/2005) muuttamiseksi pysyvän puolituksen edellyttämällä tavalla.2 

Ensimmäinen toimenpide torjui väylämaksun korotuksen vuoden 2024 alussa ja va-
kiinnutti näkymän puolitetun väylämaksun jatkumiseen. Eduskunta hyväksyi lakiesityk-
sen 24.11.2023 (EV 31/2023 vp – HE 51/2023 vp). Laki 1121/2023 tuli voimaan 
18.12.2023. 

Lakiesitys väylämaksun pysyvästä puolittamisesta on tarkoitus lähettää lausunnoille 
kesällä 2024. Hallituksen esitys esiteltäisiin valtioneuvostolle syksyllä 2024 vuoden 
2025 talousarvioesitysten yhteydessä. Lakimuutos tulisi voimaan 1.1.2025 mennessä. 

Tämä arviomuistio on osa väylämaksun pysyvän puolituksen esivalmistelua. Se kuvaa 
väylämaksun taustaa ja nykytilaa sekä arvioi toimenpiteen merkitystä muun muassa 
Suomea palvelevan merilogistiikan toiminnalle, väylämaksun ohjaustavoitteille, alus-
kuljetuksia tarjoaville ja ostaville yrityksille, viranomaisille ja valtiontaloudelle. Muisti-
oon on kirjattu väylämaksulain mahdollisia yksityiskohtaisia muutostarpeita. Muistio oli 
lausuttavana 22.1.–1.3.2024 välisenä aikana. Lausuntopalaute on kirjattu muistioon. 

Arviomuistio on valmisteltu liikenne- ja viestintäministeriössä konserniohjausosastolla 
yhteistyössä Tullin kanssa. Muistiossa on hyödynnetty muun muassa väylämaksula-
kien esitöitä, väylämaksuaineistoja, kuljetustilastoja, satamaliikenteen tietojärjestelmä 

                                                      
1 https://valtioneuvosto.fi/hanke?tunnus=LVM032:00/2023  
2 https://valtioneuvosto.fi/hanke?tunnus=LVM033:00/2023  

https://valtioneuvosto.fi/hanke?tunnus=LVM032:00/2023
https://valtioneuvosto.fi/hanke?tunnus=LVM033:00/2023
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Portnetin tietoja sekä viranomaisten ja tutkimuslaitosten selvityksiä. Liikenne- ja vies-
tintäministeriö toimii asiassa valtiovarainministeriön esittelyluvalla. 
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2. Väylämaksun tausta ja nykytila 

2.1 Väylämaksun historiaa 
Ensimmäinen väylämaksulaki (1028/1980) tuli voimaan 1.3.1981. Lain valmisteli 
kauppa- ja teollisuusministeriö vuonna 1979 toimineen työryhmän suositusten poh-
jalta. Väylämaksulla korvattiin merenkulkulaitoksen sitä ennen kantamat viranomais-
maksut (majakkamaksu ja jäämaksu; HE 185/1980 vp).3 Laissa väylämaksun tehtä-
väksi asetettiin merenkulussa käytettävien julkisten kulkuväylien ja vesiliikenteelle tar-
peellisten turvalaitteiden rakentamisesta, ylläpidosta ja hoidosta sekä jäänmurtajien 
avustustoiminnasta valtiolle aiheutuneiden kustannusten kattaminen.  

Väylämaksu perittiin alusten jääluokkien ja nettovetoisuuden mukaan ulkomaanliiken-
teessä käyntikertakohtaisena maksuna ja kotimaanliikenteessä kalenterijaksolta (puoli 
vuotta tai vuosi). Väylämaksua oli mahdollista korottaa talvikuukausille määrättävänä 
talvilisänä. Maksutulot nettobudjetoitiin merenkulkuviranomaisen tulona. Toimeenpa-
noviranomainen oli jo edeltävätkin maksut kantanut tullilaitos. 

Kauppa- ja teollisuusministeriö määräsi väylämaksun maksuperusteista ja yksikköhin-
noista asetuksilla. Väylämaksuasetuksessa (1016/1983) maksutasoja oli alusten jää-
luokkien mukaan kuusi porrastettuna edullisimmiksi parhaalle jääluokalle ja kalleim-
maksi heikoimmalle jääluokalle. Maksukerroille oli leikkurit (matkustaja-alukset enin-
tään 40 maksua ja muut alukset enintään 20 maksua kalenterivuodessa). Kertamak-
sun enimmäismäärä rajattiin aluksen nettovetoisuuden (enintään 70 000 nt) mukaan. 

Väylämaksun tasoa muutettiin asetuksin kustannusten kattamistavoitteen mukaisesti. 
Myös muita maksun määräytymisperusteita muutettiin asetuksella tai lakia muuttaen.4 
Vuodesta 1989 alkaen maksuasetukset laadittiin liikenneministeriössä.  

Merenkulkulaitoksen jäänmurtajien suorittamasta kauppa-alusten hinaamisesta perit-
tiin erikseen kauppa- ja teollisuusministeriön asetuksen nojalla valtion maksuperuste-
lain mukainen hinausmaksu 2000-luvun alkuvuosiin saakka.5 Hinausmaksua muutet-
tiin viime vaiheissa Merenkulkulaitoksen määräyksillä.6 

                                                      
3 Lailla kumottiin jäämaksulaki (324/1920) ja majakkamaksulaki (196/1921). 
4 Asetukset 861/1985, 1060/1987, 1173/1988, 1160/1989, 1041/1990, 1631/1992, 1144/1993, 
1509/1994, 1345/1995, 1359/1996, 1252/1997, 1146/1998, 1352/2001 ja 719/2002. 
5 Asetus merenkulkulaitoksen alusten hinausmaksusta (692/79). Merenkulkuhallituksen tiedotus-
lehti 2/81, 2.1.1981. 
6 Merenkulkulaitoksen tiedotuslehti nro 6/8.3.2002. 
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Väylämaksulain (708/2002) uudistuksen valmisteli liikenne- ja viestintäministeriö. Kes-
keisimmät muutokset koskivat jääluokkamääräyksiä. Laissa todettiin maksutuloilla ka-
tettavat kustannukset (viranomaispalvelujen talousarviomenot). Väylämaksun määräy-
tymisperusteita ei muutettu olennaisesti. Yksikköhinnoista määrättiin edelleen valtio-
neuvoston asetuksella. Väylämaksun alennuksista tai vapautuksista päätösvalta an-
nettiin Merenkulkulaitokselle. Valtiosääntöoikeudellisessa arviossa väylämaksun to-
dettiin tuolloin olevan maksu eikä vero (HE 38/2002 vp). Väylämaksutulo nettobudje-
toitiin valtion talousarviossa edelleen Merenkulkulaitoksen momentille. 

2.2 Väylämaksulain nykytila 

2.2.1 Lakimuutokset alkaen 2006  

Väylämaksun nykytila perustuu 1.1.2006 voimaan tulleeseen väylämaksulakiin 
(1122/2005) sekä siihen vuonna 2014 tehtyihin yksityiskohtaisiin muutoksiin ja tuolloin 
säädettyyn yksikköhintojen puolittamiseen väliaikaisen lain nojalla (1214/2014).7 Li-
säksi väylämaksulakiin on tehty väylämaksun toimittamiseen liittyviä teknisiä muutok-
sia ja yhtenäistyksiä muun lainsäädännön kanssa (muun muassa tullilainsäädäntö, 
veronkantoa koskeva lainsäädäntö ja LVM:n hallinnonalan virastouudistus). 

Nykyisessä laissa väylämaksusta on säädetty verolain vaatimuksia vastaavasti. Halli-
tuksen esityksessä 150/2005 vp todetaan, että:  

”Perustuslakivaliokunnan kannan (PeVL 46/2004 vp) mukaan väylämaksu on 
valtiosääntöoikeudellisesti vero. Tämä merkitsisi aiemmin nettobudjetoidun väy-
lämaksun muuttamista bruttobudjetoiduksi veroksi.”  

Lakiin on sisällytetty väylämaksun määräytymisperusteet ja sovellettavat yksikköhin-
nat siltä osin, kuin niistä säädettiin aiemmin asetuksilla. Erilliset kotimaanliikenteen 
maksut korvattiin kantaen maksut samoin perustein kuin ulkomaanliikenteessä. Mak-
suja yksinkertaistettiin poistamalla jääluokkakohtaiset aluskokoon porrastukset. Jää-
luokkia ja murtaja-avustuksia koskevat säädökset siirrettiin väylämaksulaista lakiin 
alusten jääluokista ja murtaja-avustuksista (1121/2005). Väylämaksun huojennuspe-
rusteista säädettiin laissa ja rajallinen harkintavalta kohdennettiin tulliviranomaiselle. 
Tullin tehtävää uudistettiin väylämaksun toimittamiseksi veronkantona. 

                                                      
7 Lakimuutosta edelsi muun muassa työryhmäraportin laatiminen (Väylämaksulain muuttaminen. 
Liikenne- ja viestintäministeriön julkaisuja 61/2004). Työryhmä arvioi tuolloin myös eri malleja tal-
viliikennekelpoisuuden hinnoitteluun 
https://lvm.fi/en/-/tyoryhmalta-kaksi-esitysta-vaylamaksujen-uudistamiseksi-756452  

https://lvm.fi/en/-/tyoryhmalta-kaksi-esitysta-vaylamaksujen-uudistamiseksi-756452
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Väylämaksulakiin ei enää sisällytetty katettavien kustannusten määrittelyä. Kuitenkin 
lain yleisperusteluissa todetaan, että maksu on tarkoitus jatkossakin mitoittaa niin, 
että väylämaksutulot kattavat aiemman väylämaksulain 1 §:ssä tarkoitetut menot (me-
renkulussa käytettävien julkisten kulkuväylien ja vesiliikenteelle tarpeellisten turvalait-
teiden rakentaminen, ylläpito ja hoito sekä jäänmurtajien avustustoiminta) sekä myös 
alusliikennepalvelun kustannukset. 

Väylämaksulle ei ole olemassa EU-sääntelystä tulevaa viitekehystä. Väylämaksusta 
tehtävät poikkeukset ja huojennukset on kuitenkin periaatteessa arvioitava EU:n valti-
ontukilainsäädännön kautta. Väylämaksulain muutokset on sittemmin valmisteltu lii-
kenne- ja viestintäministeriössä valtiovarainministeriön esittelyluvalla.  

VÄYLÄMAKSUN KESKEISIMMÄT MÄÄRÄYTYMISPERUSTEET (1122/2005) 

Yleisiä säännöksiä 

Väylämaksu suoritetaan, kun alus saapuu ulkomailta Suomen 
aluevesille/satamaan tai suomalaisesta satamasta suomalaiseen satamaan 
suorittaen lastin tai matkustajien kuljettamista, hinausta tai pyyntiä. Laivanisäntä 
on velvollinen maksamaan väylämaksun. Laivaisäntä on aluksen omistaja, 
vuokraaja tai se, joka käyttää tosiasiallista määräämisvaltaa aluksen liikennöintiin 
liittyvissä kysymyksissä. 

Väylämaksua ei suoriteta 

- Suomen aluevesien kautta satamaan poikkeamatta kulkevasta aluksesta, 

- aluksen liikennöinnistä Saimaan vesialueella tai Saimaan kanavalla, tai 
aluksen saapuessa Suomeen tai lähtiessä Suomesta Saimaan kanavan 
kautta Suomen rannikon satamassa poikkeamatta, 

- ulkomailta saapuneen väylämaksun kertaalleen maksaneen aluksen saman 
matkan aikana tekemistä seuraavista satamakäynneistä, 

- jos alus käy satamassa ainoastaan aluksen kuntoonpanoa tai sen 
tarpeellisuuden tutkimista tai polttoaineen ottamista varten tai muusta 
pakottavasta syystä jättämättä tai ottamatta lastia tai matkustajia, 

- nettovetoisuudeltaan alle 300:n risteilyaluksesta tai lastialuksesta ja alle 600:n 
matkustaja-aluksesta ja 

- jäänmurtoon Suomen aluevesillä käytettävästä aluksesta. 

Väylämaksun määrä ja enimmäismäärät puolituksen mukaisesti 

Lastialuksesta, matkustaja-aluksesta ja risteilyaluksesta suoritettava väylämaksu 
saadaan kertomalla aluksen nettovetoisuus näille alustyypeille säädetyllä 
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väylämaksun yksikköhinnalla. Jos lastialuksen nettovetoisuus on suurempi kuin 
25 000, ylittävä osuus nettovetoisuudesta kerrotaan kuitenkin luvulla, joka on 
puolet säädetystä yksikköhinnasta. Yksittäisen väylämaksun enimmäismäärästä 
säädetään erikseen lastialukselle, matkustaja-alukselle ja risteilyalukselle. 

Kun matkustaja-aluksesta tai suurnopeusaluksesta on suoritettu 30 väylämaksua 
ja lastialuksesta 10 väylämaksua, alus on vapautettu saman kalenterivuoden 
aikana enemmistä väylämaksuista. 

Alennukset 

Lastialuksen väylämaksua alennetaan 75 prosentilla, jos aluksen 
lastauskapasiteetin käyttöaste on enintään 15 prosenttia, ja 50 prosentilla, jos 
lastauskapasiteetin käyttöaste on yli 15 prosenttia mutta enintään 30 prosenttia. 

Lastialuksen väylämaksu alennetaan 50 prosentilla, jos alus tuo Saimaan 
kanavalle suuntautuvan matkan yhteydessä samalla lastia ulkomailta Suomen 
rannikon satamaan tai jos alus vie Saimaan kanavalle suuntautuvan matkan 
yhteydessä samalla lastia ulkomaille Suomen rannikon satamasta. 

Lastialuksen väylämaksua alennetaan 75 prosentilla, jos alus tuo ulkomailta 
lastia, joka sen suureen kokoon liittyvästä syystä joudutaan kuljettamaan muilla 
aluksilla tulosatamasta edelleen toiseen suomalaiseen satamaan. 

Suomalaisesta satamasta viennin kauttakulkutavaraa hakevan lastialuksen 
väylämaksua alennetaan 50 prosentilla, jos aluksen koko lasti on 
kauttakulkulastia. 

Lakimuutoksen jälkeenkin väylämaksutulojen ja valtion menojen vastaavuuteen kiin-
nittiin huomiota säännönmukaisesti väliaikaisten puolitusten alkamiseen saakka. Eri-
tyisesti väylämaksun ylikatteellisuutta pyrittiin välttämään. Väylämaksun yksikköhin-
toja alennettiin kaksi kertaa ylikatteellisuuden vuoksi ja korotettiin kerran tulojen va-
jeen vuoksi lakimuutoksin (1267/2007, 787/2008 ja 1320/2011). Lakiesitysten peruste-
lut (HE 93/2007 vp, HE 149/2008 vp ja HE 65/2011 vp) nojasivat vuosittaisten väylä-
maksutulojen ja yllä mainittujen valtion menojen vertailemiseen. Väylämaksutuloja kä-
siteltiin valtion verotuloina (muut veroluonteiset tulot), kuitenkin viitaten katettaviin me-
noihin ja väylämaksutulojen ottamiseen huomioon väyläviranomaisen toimintameno-
jen mitoituksessa. 

Taulukko 1 esittää vuosina 2012–2014 käytetyn väylämaksun hinnaston ennen puoli-
tusta (Laki 1320/2011 väylämaksulain 6 ja 8 §:n muuttamisesta). 
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Taulukko 1. Vuosina 2012–2014 täysimääräisenä kannetun väylämaksun yksikköhinnat.  

Väylämaksu 2012–2014 

Yksikköhinnat, 
euroa/nettotonni/jääluokka 

Lastialus Matkustaja-alus 

IAS 1,277 0,860 
IA 2,389 1,694 
IB ja IC 4,821 2,919 
II ja III 6,918 4,878 
Risteilyalus   1,045 
Suurnopeusalus   6,303 
Proomu 3,473  
Enimmäismaksu, euroa/käyntikerta 
Lastialus 107 750  
Matkustaja-alus  32 430 
Risteilyalus  44 500 

2.2.2 Väylämaksun väliaikainen puolitus alkaen 2015 
 

Väylämaksun väliaikaisesta puolituksesta säädettiin vuoden 2015 alusta voimaan tul-
leella lailla (1214/2014). Puolitus toteutettiin alentamalla kaikkia väylämaksun yksikkö-
hintoja, mutta alentaen hyvien jääluokkien lastialusten yksikköhintoja enemmän kuin 
matkustaja-alusten ja alhaisten jääluokkien tai jääluokattomien alusten yksikköhintoja 
(taulukko 2). 

Jäänmurtotoiminta vapautettiin väylämaksusta ja Saimaan alusliikenteen väylämak-
sun määrityksiä muutettiin. Väylämaksun yhteydessä kannetusta lästimaksusta luo-
vuttiin niin, että lästimaksutulojen menetys otettiin huomioon väylämaksun yksikköhin-
noissa.8 

Puolituksesta säädettiin alun perin vuosille 2015–2017. Puolitusta on jatkettu sen jäl-
keen viisi kertaa väliaikaisen lain voimassaolon jatkamisin (lain 896/2017 nojalla vuo-
delle 2018, lain 904/2018 nojalla vuosille 2019–2020, lain 997/2020 nojalla vuodelle 
2021, lain 1000/2021 nojalla vuosille 2022–2023 ja lain 1121/2023 nojalla vuosille 
2024-2027). Puolituksen aikana yksikköhintoja ei ole muutettu kertaakaan. 

                                                      
8 Lästimaksua kannettiin lästimaksulain (189/1936) ja lästimaksuasetuksen (468/1954) nojalla 
merimiesten huoltotoiminnan ja meripelastustoiminnan edistämiseksi. Viime vaiheissa lästimak-
sutulo oli noin 0,8 milj. euroa/vuosi. 
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Taulukko 2. Vuodesta 2015 alkaen perityn puolitetun väylämaksun yksikköhinnat.  

Väylämaksu 1.1.2015 alkaen (alennus suluissa) 

Yksikköhinnat, euroa/nettotonni/jääluokka Lastialus Matkustaja-alus 

IAS 0,470 (-63,2 %) 0,625 (-27,3 %) 
IA 1,098 (-54,0 %) 1,294 (-23,6 %) 
IB ja IC 2,578 (-46,5 %) 2,358 (-19,2 %) 
II ja III 4,381 (-36,7 %) 4,169 (-14,5 %) 
Risteilyalus   0,911 (-12,8 %) 
Suurnopeusalus   5,381 (-14,6 %) 
Proomu 2,107 (-39,3 %)  
Enimmäismaksu, euroa/käyntikerta   
Lastialus 53 875 (-50 %)  
Matkustaja-alus  16 215 (-50 %) 
Risteilyalus  22 250 (-50 %) 

 

Alun perin väylämaksun puolituksen pääasiallinen peruste oli Euroopan unionissa 
vuonna 2015 voimaan tulleen merenkulun polttoaineiden rikkisääntelyn kustannusvai-
kutusten kompensointi (HE 146/2014 vp ja HE 119/2017 vp).9 Puolituksen jatkamisen 
perusteina ovat sen jälkeen olleet elinkeinojen logistiikkakustannusten hillitseminen 
Suomen vientiteollisuuden ja kansainvälisen kilpailukyvyn hyväksi sekä covid-19-epi-
demian logistiikalle ja ulkomaankaupan elinkeinoille aiheuttamat taloudelliset haasteet 
ja niistä palautuminen (HE 142/2018 vp, HE 153/2020 vp ja HE 149/2021 vp).10  

Viimeisin puolituksen jatkaminen (HE 51/2023 vp) toteutettiin siksi, että aikataulu väy-
lämaksun pysyvän puolituksen valmisteluun talousarvioon liittyvänä lakina oli liian 
niukka hallitusohjelman julkistamisen ajankohdalla. Puolituksen jatkaminen samoin 
kuin pysyvän puolituksen valmistelu perustuvat kuten aiemminkin Suomen kilpailuky-
vystä huolehtimiseen. 

                                                      
9 Muita toimenpiteitä olivat muun muassa tuolloisen rataveron kantamatta jättäminen tavaralii-
kenteeltä ja alusinvestointituet varustamoille. Bunkkeripolttoaineiden voimakas hinnanlasku käy-
tännössä kompensoi kalliimpaan polttoainelaatuun siirtymistä, eivätkä lisäkustannukset toteutu-
neet ennalta arvioidussa määrin (Väylämaksun alentamisen ja tavaraliikenteen rataveron poista-
misen seuranta 2015–2017, Liikenne- ja viestintäministeriön julkaisuja 8/2018). 
10 Covid-19-epidemian aikana toteutettiin myös muita liikenteen toimivuutta tukeneita ja taloudel-
lisia haasteita lieventäneitä toimenpiteitä etenkin matkustaja-autolauttojen liikenteessä (Ko-
ronalainsäädännön jälkiarviointi liikenne- ja viestintäministeriön hallinnonalalla. Liikenne- ja vies-
tintäministeriön julkaisuja 2023:10). 
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2.3 Väylämaksun kohdentuminen 
Viime vuosina lastialukset ovat maksaneet 75–80 prosenttia koko vuoden väylämak-
sukertymästä (taulukko 3). Matkustaja- ja risteilyalusten osuus on ollut 20–25 prosent-
tia. Jakaumaan on vaikuttanut covid-19-epidemian aikana vähentynyt matkustaja-au-
tolautta- ja risteilyalusliikenne. Aiemmin matkustaja-alusten osuus väylämaksuista on 
ollut lähempänä 30 prosenttia. Vuonna 2022 matkustaja-alusliikenne alkoi palautua. 

Parhaiden jääluokkien IA Super ja IA alukset maksavat nykyisin hieman alle 60 pro-
senttia vuotuisesta väylämaksukertymästä (taulukot 3 ja 4). Noin 10 vuotta sitten 
osuus oli vielä yli 60 prosenttia. Heikompien jääluokkien alusten osuus vuotuisesta 
väylämaksukertymästä on nykyisin selvästi yli 40 prosenttia, kun se oli noin 10 vuotta 
sitten alle 40 prosenttia. Merkittävimmin jakaumaa on muuttanut väylämaksun alenta-
minen puolituksella enemmän hyvien jääluokkien aluksilta. Noin neljä viidesosaa väy-
lämaksuista maksetaan ulkomaiden lipun alla ja yksi viidesosa Suomen lipun alla 
(taulukko 5). 

Noin kaksi kolmasosaa kalenterivuoden aikaisista aluskäynneistä tehdään aluksilla, 
jotka saavat maksukertaleikkurin nojalla Tullin pitkin vuotta myöntämän väylämaksun 
vapautustodistuksen. Osa aluksista saa vapautuksen jo alkuvuodesta. 

Vuonna 2022 yksittäiset lastialusten väylämaksut vaihtelivat noin 800 eurosta enim-
mäismaksuun 53 875 euroon saakka. Keskimääräinen lastialuksen väylämaksu oli 
jonkin verran yli 7 000 euroa. Maksujen ero muodostuu alusten nettovetoisuuden ja 
jääluokkien laajasta jakaumasta. Enimmäismaksu perittiin noin 150 lastialuskäynniltä. 
Toistuvia käyntejä tehneet enimmäismaksuja ja muutoin korkeita maksuja maksaneet 
yksittäiset lastialukset kerryttivät maksutuloja vuoden aikana jopa useiden satojen tu-
hansien eurojen verran. Tällaisia lastialuksia liikennöi vuoden aikana varsin monia. 
Joillain suurimpia väylämaksuja maksaneilla irtolasti-, kuivalasti- tai säiliöaluksilla on 
heikko jääluokka. 

Vuonna 2022 yksittäiset matkustaja-alusten väylämaksut vaihtelivat noin 500 eurosta 
enimmäismaksuun 16 215 euroon saakka. Keskimääräinen matkustaja-aluksen väylä-
maksu oli jonkin verran yli 12 000 euroa. Enimmäismaksu perittiin noin kolmesta sa-
dasta matkustaja-autolautan käynnistä (samojen alusten toistuvia käyntejä). Enimmil-
lään varustamot maksoivat joistain matkustaja-autolautoista väylämaksuja enimmäis-
maksun ja maksukertaleikkurin ehdoilla lähes puoli miljoonaa euroa (30 x 16 215 eu-
roa = 486 450 euroa). Myös moni muu matkustaja-autolautta kerrytti väylämaksutuloja 
useiden satojen tuhansien eurojen edestä. Näiden alusten merkittäviä väylämaksuja 
tulee suhteuttaa niiden tiheään liikennöintiin. Matkustaja-autolautoilla on poikkeuk-
setta hyvä jääluokka. 
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Yksittäiset risteilyalusten väylämaksut vaihtelivat noin 1 000 eurosta enimmäismak-
suun 22 250 euroa saakka. Keskimääräinen risteilyaluksen väylämaksu oli jonkin ver-
ran yli 16 000 euroa. Myös risteilyalusten kokojakauma on erittäin laaja, joskin hyvin 
suuret alukset ovat yleisiä. Enimmäismaksu perittiin noin 100 risteilyaluskäynniltä. Ke-
sän 2022 risteilyaluskäynnit eivät vielä yltäneet covid-19-epidemiaa edeltävään mää-
rään. Itämerellä kesäisin liikkuvilla risteilyaluksilla ei yleensä ole jääluokkaa. 

Lastialusten väylämaksuista myönnettiin noin 60 kappaletta 50 prosentin vajaalas-
tialennuksia ja yli 100 kappaletta 75 prosentin vajaalastialennuksia. Kauttakulkualen-
nuksia (50 prosenttia) myönnettiin noin 270 väylämaksuun. Lisäksi myönnettiin muu-
tamia väylien syväykseen liittyviä alennuksia. 

Taulukko 3. Väylämaksukertymä alustyypeittäin ja jääluokittain ensikannon mukaan vuosina 
2020–2022 (Tulli). 

 2020, milj. euroa Osuus, % 2021, milj. euroa Osuus, % 2022, milj. euroa Osuus, % 

Alustyyppi 
  

    
  

Risteilyalus 0,5 1,0 0,4 0,9 3,11 5,8 

Matkustaja-alus 10,1 23,2 8,5 19,3 10,1 18,7 

Lastialus 35,7 75,5 35,3 79,6 40,7 75,4 

Kuljetusko-
neeton alus 

0,2 0,4 0,1 0,2 0,7 0,1 

Yhteensä 47,3 100,0 44,3 100,0 53,9 100,0 

Jääluokka 
  

    

IA Super 9,2 19,4 7,4 16,7 8,9 16,4 

IA 18,2 38,5 18,4 41,5 18,7 34,7 

IB 3,9 8,2 2,8 6,2 4,5 8,4 

IC 1,8 3,9 2,2 4,9 2,8 5,1 

II 13,5 28,6 13,0 29,5 15,9 29,5 

III 0,02 0,0 0,2 0,1 0 0,0 

Ei jääluokkaa 0,7 1,4 0,5 1,2 3,2 5,9 

Yhteensä 47,3 100,0 44,3 100,0 53,9 100,0 

Taulukko 4. Täysimääräisen väylämaksun vuotuinen kertymä alustyypeittäin ja jääluokittain 
ensikannon mukaan vuosina 2010 ja 2012 (Tulli). 

 2010 2012* 

 Milj. euroa Osuus, % Milj. euroa Osuus, % 

Alustyypin mukaan     
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- Risteilyalus 
- Suurnopeusalus  
- Matkustaja-alus 
- Lastialus 

5,6 
0,1 
15,2 
49,6 

7,9 
0,1 
21,7 
70,3 

7,0 
0,1 
16,7 
57,2 

8,7 
0,1 
20,6 
70,6 

Yhteensä 70,5 100,0 81,0 100,0 

Jääluokan mukaan 
- IA Super  
- IA  
- IB ja IC  
- II ja III tai ei jääluokkaa 

 
17,3 
27,8 
5,7 
19,7 

 
24,5 
39,5 
8,1 
27,9 

 
18,8 
32,0 
7,4 
22,8 

 
23,2 
39,5 
9,2 
28,2 

Yhteensä 70,5 100,0 81,0 100,0 
*Väylämaksun yksikköhintoja korotettiin vuoden 2012 alusta. 

Taulukko 5. Väylämaksukertymä aluksen lippuvaltion mukaan; Suomi ja muut liput (Tulli). 

Vuosi 
Lippu  

EX = muu lippu, FI = Suomi 
Väylämaksut,  

milj, euroa/vuosi Osuus, % 
2019 EX 44,2 84,1 
 FI 8,4 15,9 
    
2020 EX 39,1 82,6 
 FI 8,2 17,4 
    
2021 EX 36,1 83,3 
 FI 7,3 16,7 
    
2022 EX 44,6 83,8 
 FI 8,6 16,2 

2.4 Väylämaksun toimittaminen ja oikaisut 
Tulli vastaa toimivaltaisena viranomaisena väylämaksun toimittamisesta väylämaksu-
lain mukaisesti.  Tulli valvoo, ohjaa ja hallinnoi väylämaksun toimittamisen yhdenmu-
kaisuutta ja oikeellisuutta. Tulli ylläpitää väylämaksun toimittamisessa tarvittavia mää-
räyksia ja ohjeita, kuten 

− Tullin määräys (3/2018) Suomen satamiin saapuvia ja Suomen sata-
mista lähteviä aluksia koskevasta ilmoitusmenettelystä. 

− Väylämaksun yhteisvastuullinen edustaja. Lupaohje 1/2020, 23.3.2020. 
Ohje väylämaksun yhteisvastuulliselle edustajalle. 
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Väylämaksuilmoitus annetaan Tullille sähköisesti Portnet-järjestelmällä alusilmoituk-
sen yhteydessä.11 Väylämaksun määräämisessä hyödynnetään Portnetin tietoja alus-
ten ominaisuuksista ja lastausasteista. Tulli tekee väylämaksuilmoitusten perusteella 
väylämaksupäätökset ja toimittaa ne asiakkaille. Tullilla on toimivalta myöntää väylä-
maksun huojennuksia ja antaa ennakkoratkaisupäätöksiä. Verovelvollisella on oikeus 
hakea muutosta väylämaksupäätökseen. Lisäksi Tulli tekee viranomaisaloitteisia oi-
kaisuja maksuvelvollisen hyväksi sekä jälkimaksatuspäätöksiä. 

Väylämaksupäätöksiä annetaan ensikantovaiheessa vuosittain useita tuhansia (tau-
lukko 6). Väylämaksujen ensiverotuksen ja oikaisun lisäksi Tulli vastaa muun muassa 
väylämaksujen vapautustodistusten myöntämisestä, laivanisäntien, edustajien ja mui-
den tietojen rekisteröinneistä sekä ennakkoratkaisu- ja huojennuspäätöksistä. Väylä-
maksutehtävää hoidetaan muutaman henkilötyövuoden työpanoksella, jonka lisäksi 
kuluja koituu muun muassa tietojärjestelmistä ja toimitiloista. Väylämaksutehtävän ku-
lut Tullille olivat yhteensä 713 000 euroa vuonna 2022. Kuluja voidaan verrata veron-
kannon kustannustehokkuuden näkökulmasta saman vuoden väylämaksutuloihin 51,7 
miljoonaa euroa (valtion tilinpäätös). Portnet-järjestelmä on tarkoitus uudistaa viran-
omaisten yhteistyönä (tuleva Nemo-järjestelmä). 

Taulukko 6. Väylämaksupäätösten lukumäärä (Tulli). 

 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
Väylämaksu-
päätökset, kpl 6 538 6 378 6 153 6 106 6 123 6 214 6 375 6 467 5 754 5 899 6 319 

Oikaisupää-
tökset, kpl 78 75 78 133 113 142 110 144 100 104 137 

2.5 Väylämaksun kehittämistarkasteluja 
Väylämaksutyöryhmän raportti vuodelta 2013 arvioi erilaisia väylämaksun kantamisen 
tapoja (muun muassa alueellinen väylämaksu ja erikseen hinnoiteltu talviliikenne-
maksu).12 Lisäksi pohdittiin ympäristöohjauksen sisällyttämistä väylämaksuun pako-
kaasupäästöjen osalta, mutta sitä ei suositeltu toteutettavaksi. Työryhmän suosituk-
sista toteutuivat Saimaan liikenteeseen liittyvien aluskäyntien väylämaksuja selkeyttä-
vät muutokset ja jäänmurtajien vapautus väylämaksusta (laki 1214/2014). 

                                                      
11 https://tulli.fi/yritysasiakkaat/vienti/alustoimitusmenettely  
12 Väylämaksujen uudistamisen valmistelu. Työryhmän raportti. Liikenne- ja viestintäministeriön 
julkaisuja 22/2013 sekä Väylämaksujen uudistamisen valmistelu. Taustaraportti. Liikenne- ja 
viestintäministeriön julkaisuja 23/2013. 

https://tulli.fi/yritysasiakkaat/vienti/alustoimitusmenettely
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Väylämaksun väliaikaisen puolituksen valmistelussa arvioitiin erilaisia tapoja alentaa 
väylämaksun yksikköhintoja päätyen lopulta määrittämään prosentuaaliset alennukset 
voimassa olleeseen hinnastoon.  

Liikenneverkkoyhtiön tarkasteluissa arvioitiin lisää vaihtoehtoisia väylämaksun kanta-
misen tapoja ja niistä tehtiin havainnollistavia laskelmia asiakasperustaisen hinnoitte-
lun ja tulonmuodostuksen näkökulmista.13 Tarkasteluilla ei ollut merkitystä väylämak-
sulain toimeenpanolle. 

Vuonna 2018 julkaistiin viimeisin väylämaksutyöryhmän raportti.14 Työryhmä ehdotti 
hankittavan lisää tietopohjaa väylämaksun mahdollista kestävää ja pitkäaikaista uu-
distamista varten. Työryhmä tunnisti, että merenkulkuun on pian vaikuttamassa useita 
muutostekijöitä, joiden vaikutuksia ei vielä kunnolla tunneta. Muun muassa kansainvä-
linen ympäristösääntely tulee asettamaan aluksille entistä tiukempia päästörajoitteita. 
Samaan aikaan alusten energiatehokkuutta pyritään parantamaan, mikä voi vaikuttaa 
etenkin Suomen talvimerenkulun edellytyksiin. Sidosryhmät toivoivat väylämaksuun 
pitkäaikaista ratkaisua, joka parantaisi ennakoitavuutta ja helpottaisi liiketoiminnan 
suunnittelua pidemmällä aikavälillä. Jatkoselvityksiin ei käyty. Covid-19-epidemian 
vuoksi päädyttiin jatkamaan väylämaksun puolitusta.  

                                                      
13 Väylämaksulaskelmien tulokset, Liikenne- ja viestintäministeriö 28.9.2016, hankkeessa: Pa-
rempia väyliä – sujuvampaa liikennettä : Selvitys liikenneverkon kehittämisestä liiketaloudelli-
sesti: Liikenneverkkoyhtiö (Live) https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/79176 
14 Väylämaksu ja muuttuva merenkulku: Työryhmän raportti merenkulun väylämaksujärjestelmän 
kehittämisestä ja siihen liittyvistä selvitystarpeista. Liikenne- ja viestintäministeriön julkaisuja 
7/2018. 

https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/79176


 

17 

3. Väylämaksun tavoitteet ja 
ohjaavuus 

3.1 Yleistä 
Väylämaksun olemassaolon lähtökohta on alun perin ollut Suomen tuonnin ja viennin 
riippuvaisuus aluskuljetusten tehokkuudesta ja ympärivuotisesta toimivuudesta. En-
simmäisten väylämaksulakien, samoin kuin edeltäneiden viranomaismaksujen tarkoi-
tus on ollut turvata vesiväyläverkon ja ympärivuotisen merenkulun palvelujen rahoitus. 
Väylämaksun jääluokkaporrastuksilla ja maksuleikkureilla on pyritty ohjaamaan varus-
tamoja tarjoamaan ja kuljetusasiakkaita suosimaan Suomen olosuhteisiin ympärivuoti-
sesti sopivaa tonnistoa ja sen säännöllistä liikennöintiä. Toisaalta maksu-/verojärjes-
telmä, jolla on yhtä aikaa tulonmuodostus- ja ohjaustavoitteita, sisältää ristisubventi-
oita. Alusliikenteen maksurasitus ei kaikissa tilanteissa vastaa hyödynnettyjen palve-
lujen määrää. 

Väylämaksun useilla huojennuksilla on kohtuullistettu maksun taloudellista rasitetta 
erityisissä kuljetustilanteissa ja on suosittu joitain logistiikkaelinkeinoja. Väylämaksun 
puolitus huojeni kustannusrasitetta merkittävästi kaikille toimijoille. Saimaan kanavan 
ja Saimaan vesistön liikennettä on tuettu vapautuksin väylämaksusta. Lisäksi Sai-
maan kuljetusten yhteydessä ulkomaanliikenteessä rannikon satamissa käyviltä aluk-
silta perityille väylämaksuille myönnetään alennus. Suomen alueiden taloudelle mer-
kittävää on se, että väylämaksu määräytyy saman suuruisena riippumatta siitä, kuinka 
pitkiä ja syviä väyliä alukset käyttävät ja kuinka paljon ne tarvitsevat jäänmurron pal-
veluja. 

3.2 Valtiontalous 
Väylämaksulla on ollut tiivis kytkös nimettyjen valtion menojen rahoittamiseen varsin-
kin merenkulkuviranomaisen maksuna. Hinnasto ja vuosittain tavoiteltu kokonaistulo 
on edelleen verona kannettuna mitoitettu vastaamaan rannikon kauppamerenkulkua 
palvelevista viranomaistehtävista aiheutuneita valtion menoja. Näitä palveluja ovat 
väylänpito, meriliikenteen ohjaus, jäänmurto ja merenmittaus.15 Puolituksen aikana 
maksutulojen ja viranomaismenojen vastaavuus on toteutunut osittain (taulukko 7). 

                                                      
15 Kauppamerenkululle tarjotaan vastaavia palveluja myös sisävesiväylillä, mutta niiden osalta 
aiheutuvia menoja ei ole sisällytetty väylämaksutulojen vertailuihin. 
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Väylämaksutuloja on kerätty puolituksen aikana vuodesta riippuen noin 45–52 miljoo-
naa euroa. Vertailukohtana olevat menot ovat olleet vastaavasti noin 75–109 miljoo-
naa euroa. 

Vuoden 2022 väylämaksutulo 51,7 miljoonaa euroa, muodosti 0,1 prosenttia valtion 
verojen ja veronluonteisten tulojen kokonaiskertymästä (51,5 miljardia euroa).16 
Vuonna 2022 kannettiin eniten väylämaksutuloja puolituksen ajalta tarkasteltuna. Tul-
lin ennakkotietojen mukaan vuoden 2023 väylämaksutulo toteutunee alusliikenteen 
vähenemisen vuoksi lähempänä talousarvioesityksessä ennakoitua 45 miljoonaa eu-
roa. 

Vuonna 2022 kauppamerenkululle tarjottujen palvelujen kirjanpidolliset kulut Väylävi-
raston osalta olivat yhteensä 109,5 miljoonaa euroa (juoksevat kulut ja käyttöomai-
suuden poistot). Se oli 5,5 prosenttia viraston kaikista kuluista (1 992,9 miljoonaa eu-
roa).17 

Suomessa on useita kymmeniä ulkomaankaupan satamia koko rannikon pituudelta ja 
niihin kuljetaan valtion väyliä pitkin. Väyläviraston ylläpitämästä vesiväyläverkosta yli 
3 400 kilometriä on rannikon kauppamerenkulun väyliä ja niillä on tuhansia turvalait-
teita. Väylien syventämisinvestointeja on tehty vuosikymmenten yli aluskokojen kas-
vun mahdollistamiseksi ja liikenteen sujuvuuden ja turvallisuuden parantamiseksi. 
Väylävirastolla on yleensä useita vesiväyläinvestointeja suunnittelu- tai toteutusvai-
heessa.18 Jotkut investoinnit lisäävät aluskäyntejä ja väylämaksutuloja, kun taas toiset 
vähentävät käyntejä alus- ja lastikokojen kasvun vuoksi. Rannikon kauppamerenkulun 
väylänpidon kirjanpidolliset kulut ovat Väylävirastolle nykyisellään 24–26 miljoonaa 
euroa vuodessa. Rannikon syväväylien merenmittauksen kulut ovat 1–2 miljoonaa eu-
roa vuodessa. 

Alusliikenteen ohjaus ja informaatiopalvelu huolehtii turvallisuudesta ja sujuvuudesta 
monin paikoin haastavilla pitkillä väylillä. Alusliikenteen ohjauksen palveluhankinta 
maksaa Väylävirastolle nykyisin 15–16 miljoonaa euroa vuodessa. 

Rannikon satamiin pidetään yllä kulkumahdollisuutta talvella talvimerenkulun mää-
räyksillä ja jäänmurtajilla.19 Murtajat avaavat väylää ja avustavat aluksia satamiin joh-
tavilla väylillä ja avomerellä. Väylävirasto on vuosina 2018–2022 maksanut rannikon 
jäänmurtopalvelujen hankinnoista ja murtajien käyttämästä polttoaineesta 51–66 mil-
joonaa euroa/vuosi. Palveluntarjoajille maksetaan erikseen murtajien valmiudesta ja 

                                                      
16 Valtiokonttorin ehdotus valtion tilinpäätökseksi varainhoitovuodelta 2022. 
17 Väyläviraston tilinpäätös 2022. Väyläviraston julkaisuja 19/2023. 
18 Kemin Ajoksen meriväylän syventäminen valmistui syksyllä 2023. Suunnittelun alla ovat Tor-
nion meriväylän geometrian parantaminen ja Vaasan meriväylän sisäosan leventäminen. Lisäksi 
käynnistettäväksi on esitetty Koverharin meriväylän syventäminen sekä edistettäväksi suunnitte-
lukohteeksi Vaasan meriväylän syventäminen. 
19 Väylävirasto. Suomen talvimerenkulku. Ohjeita talvimerenkulun toimijoille. Talvi 2023–2024. 
https://vayla.fi/vaylista/vesivaylat/talvimerenkulku  

https://vayla.fi/vaylista/vesivaylat/talvimerenkulku
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operoinnista. Jäänmurron kokonaismenot vaihtelevat voimakkaasti erilaisina talvina 
murtajien käyttöpäivien sekä polttoaineen kulutuksen ja hinnan vaihtelun myötä. Jään-
murron hintataso muuttuu palvelusopimuksia uusittaessa. Siihen vaikuttaa merkittä-
västi murtajakantaan tehtävät uudistukset. 

Tarkastellut julkiset menot ovat suurelta osin kiinteitä siten, että ainakaan vähäiset 
alusliikenteen määrän muutokset eivät suoraan vaikuta toteutuviin menoihin. Voimak-
kain menojen ja liikennesuoritteiden välinen suhde on ehkä reitti- ja aluskohtaisissa 
jäänmurtaja-avustuksissa ja etenkin hinaamisessa, joskin avustuksia suorittavat mur-
tajat ovat tuolloin jo muutoinkin liikkeellä. 

Väylämaksun yksikköhintoja ei ole muutettu puolituksen aikana, vaikka maksutulojen 
ja tarkasteltujen menojen suhde (kustannusvastaavuus) on muuttunut vuodesta toi-
seen. Samaa hinnastoa on sovellettu pisimpään väylämaksun historiassa. Väylämak-
sutulojen vastaavuus menoihin on alentunut viime vuosina selvästi. 

Taulukko 7. Rannikon kauppamerenkulun palveluista aiheutuneet kulut ja väylämaksutulot; tu-
lot ennen puolitusta 2012–2014 ja puolituksen aikana 2015–2022, käyvin hinnoin 
ilman inflaation vaikutusta (Väylävirasto). 

Kustannukset, 
1 000 euroa 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 

Väylänpito 25 326 21 454 23 644 20 642 20 868 23 355 24 540 
 

21 078 
 

23 199 
 

23 183 
 

25 945 
Meriliikenteen oh-
jaus VTS 12 170 14 626 13 909 15 253 14 055 11 769 14 035 

 
15 514 

 
15 310 

 
15 017 

 
15 974 

Talvimerenkulku 41 731 53 131 42 866 34 213 46 167 47 928 55 369 
 

55 073 
 

50 676 
 

57 421 
 

65 897 

Merenmittaus 3 570 2 334 2 244 4 755 2 985 800 1 479 
 

2 417 
 

931 
 

2 293 
 

1 666 

Yhteensä 82 797 91 545 82 663 74 863 84 075 83 852 95 423 
 

94 082 
 

90 116 
 

97 194 
 

109 482 

Tulot, 1 000 euroa 
       

      

Väylämaksu 81 374 81 926 87 587 45 338 46 335 47 366 49 078 
 

52 166 
 

46 700 
 

44 667 
 

51 737 

Muut tulot* 508 1 578 132 1 291 24 169 1 488 
 

484 
 

1 583 
 

833 
 

891 

Yhteensä 81 882 83 504 87 719 46 629 46 359 47 535 50 566 
 

52 650 
 

48 283 
 

45 500 
 

52 628 

Yli-/alijäämä -915 -8 041 5 056 -28 234 -37 716 -36 317 -44 857 
 

-41 432 
 

-41 833 
 

-52 414 
 

-56 854 
Kustannusvastaa-
vuus, % 98,9 91,2 105,3 61,8 55,0 56,9 53,4 

 
56,0 

 
53,6 

 
46,5 

 
48,1 

*Vuodesta riippuen erilaisia sekalaisia tuloja muun muassa kiinteistöistä, viranomaismaksuista ja 
erilaisista korvauksista. 
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3.3 Talviliikennekelpoisuus ja jäänmurto 
Talvimerenkulun kustannuksia jaetaan varustamojen ja kuljetusasiakkaiden logististen 
kustannusten ja valtion menojen kesken. Jäänmurron valmius ja kauppa-alusten 
avustaminen laajalla merialueella aiheuttaa valtiolle menoja. Jäänmurtajilla varmiste-
taan alusten kulku vaikeimmissa olosuhteissa niin satamiin johtavilla väylillä kuin avo-
merellä. Varustamot investoivat alusten talviliikennekelpoisuuteen tiettyyn rajaan 
saakka hilliten jäänmurtopalvelujen mitoitustarvetta. Varustamojen panostuksia hyvi-
tetään hyvien jääluokkien alhaisemmilla väylämaksuilla. 

Toisaalta talvimerenkulkua ohjataan väylämaksusta riippumattomasti Väyläviraston 
merialue- ja satamakohtaisilla jääluokkiin perustuvilla avustusrajoituksilla. Heikoim-
pien jääluokkien ja jääluokattomien alusten käyttö kielletään vaikeimman jääkauden 
ajaksi. Talven realiteetit sinällään ohjaavat meriliikenteen toimivuuden varmistamista. 

Suomeen liikennöivän aluskannan jääluokitus on painottunut luokkaan IA mukaan lu-
ettuna liikennöinti Perämeren satamiin. Luokan IA Super alusten käyttö ja rakentami-
nen on vähentynyt kustannussyistä ja kehityssuunnan odotetaan jatkuvan ympäristö-
ohjauksen myötä. Toisaalta jäänmurron hyvä palvelutaso voi osaltaan vähentää va-
rustamojen halua investoida parhaimpaan jäissäkulkukykyyn. 

Kauppa-alusten talviliikennekelpoisuuden heikentyminen päästöjen vähentämiseksi 
voi johtaa murtajien operointipäivien ja kapasiteettitarpeen lisääntymiseen ja merkittä-
vään jäänmurron menojen lisääntymiseen. Kauppa-alusten koon kasvu etenkin levey-
tenä voi edellyttää lisäkapasiteettia tai uudenlaisia murtajia. Merituulivoiman laaja ra-
kentaminen voi vaikuttaa alusten reitteihin. Väylän avaaminen ja alusten avustaminen 
voivat muuttua haastavammiksi voimala-alueiden läheisyydessä. Esillä on ollut myös 
murtajakapasiteetin tarve kaasukuljetusten turvaamiseksi talvisin. Nämä tarpeet varai-
sivat murtajakapasiteettia toisistaan etäällä sijaitsevilla merialueilla. Toisaalta talvien 
lyheneminen ja jääpeitteiden kutistuminen voivat ennen pitkää vähentää murtajapal-
velujen tarvetta. 

Huoltovarmuuskeskuksen selvityksessä20 on tarkasteltu jäävahvisteisten alusten saa-
tavuutta eri rahtilajien kuljetuksiin todeten muun muassa seuraavaa:  

”Suomen merenkulun kannalta haasteellisimmat kohdat liittyvät mahdollisuuteen 
harjoittaa jatkossakin talvimerenkulkua siihen soveltuvalla, mutta samalla sään-
telynmukaisella kalustolla. …IAS-jääluokan alusten sijaan tilataan lähinnä IA- tai 
jopa alemman jääluokan aluksia sellaisilla ominaisuuksilla, joiden todellinen jäis-
säkulkukyky on aiempaa heikompi. Samalla alusten keskimääräinen koko on ol-

                                                      
20 Suomen merikuljetusten huoltovarmuuskapasiteetti. Lauri Ojala, Tomi Solakivi, Reima Helmi-
nen, Sakari Kajander, Aleksi Paimander. Huoltovarmuuskeskus 2023. 
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lut kasvussa niin, että niiden leveys ylittää nykyisten jäämurtajien tekemän rän-
nin leveyden. Tämä kasvattaa myös jäänmurtoavustuksen tarvetta erityisesti 
keskivaikeina ja kovina jäätalvina; ongelmat korostuvat Perämeren liikenteessä.” 

Aalto yliopiston maisterityö arvioi väylämaksun ohjaavuutta talviliikennekelpoisuuden 
suhteen.21 Työssä todettiin, että väylämaksut vähentävät satamien liikennettä ja kil-
pailukykyä erityisesti lastivirroissa, joissa kilpaillaan suoraan muiden maiden satamien 
kanssa (kuten esimerkiksi transito). Silti väylämaksuilla on merkittävä ohjausvaikutus 
varustamoille ja ne luovat taloudellisen kannustimen jääluokitetun kaluston operoin-
tiin. Vaikka väylämaksujen poisto toisikin kustannussäästöjä varustamoille ja Suomen 
teollisuudelle lyhyellä aikavälillä, haastateltujen asiantuntijoiden mukaan väylämaksu-
jen poisto voisi pitkällä aikavälillä johtaa jääluokitetun kaluston määrän vähenemiseen 
ja niukkuuteen markkinoilla. Rahtihinnat ja teollisuuden logistiikkakustannukset voisi-
vat nousta kovina jäätalvina jopa nykytilannetta korkeammalle. Toisaalta haitaksi esi-
tettiin jäävahvistettujen alusten käyttö kuljetuksiin useammin, kuin sitä muutoin tehtäi-
siin. Edelleen, jääluokkaohjauksella nähtiin olevan protektionistisia piirteitä. Talvilii-
kennekelpoista tonnistoa puoltavaa väylämaksua pidettiin kuitenkin tärkeänä. 

Turun yliopiston ja Aalto yliopiston MERLOG-selvityksessä mallinnettiin talvikauden 
alusliikenteen ja murtajapalvelujen optimimäärää todeten murtajakannan mitoituksen 
olevan varsin hyvä ajankohdalla liikennöineen aluskannan ja murtajien ominaisuuk-
sien mukaan arvioituna.22 Lisämurtajilla ei saavutettaisi erityisiä hyötyjä. Murtajien vä-
hentämisen aiheuttamat logistiset lisäkustannukset olisivat merkittävät. 

3.4 Meriliikenteen ohjaus ja turvallisuus 
Meriliikenteen ohjauspalvelu (Vessel Traffic Service, VTS) pitää yllä liikenteen turvalli-
suutta tiedottaen aluksia muusta liikenteestä ja aluksen kulkuun vaikuttavista sei-
koista, kuten sää- ja jääolosuhteista sekä turvalaitevioista. VTS antaa tarvittaessa na-
vigointiapua, ylläpitää hätä- ja turvallisuusradiotoimintaa ja pitää tilastoa turvallisuu-
desta. 

Suomen vesialueilla on viimeisen 10 vuoden aikana tapahtunut vuosittain 25–43 vesi-
liikenneonnettomuutta.23 Yleisimmät onnettomuustyypit ovat vuodesta riippumatta ka-
rilleajot ja pohjakosketukset. Vuonna 2022 niitä oli yhteensä 10 kappaletta. Törmäyk-

                                                      
21 Marchant, Ville (2021). Fair- or Unfairway Dues? Significance of the Finnish Fairway Dues and 
Implications of it’s Possible Removal on Ship Operators and Finnish Ports. 
22 MERLOG 2030. Merikuljetusten logistiikka ja ulkomaankaupan kilpailukyky Lauri Ojala, Pentti 
Kujala, Tomi Solakivi, Tuomas Kiiski, Morten Lindeberg ja Vesa Kilpi 
Turun kauppakorkeakoulun julkaisuja, sarja E-1:2020. 
23 https://tieto.traficom.fi/fi/tilastot/turvallisuus-suomen-vesialueilla  

https://tieto.traficom.fi/fi/tilastot/turvallisuus-suomen-vesialueilla
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siä ja kosketuksia oli viisi ja yhteentörmäyksiä oli kolme kappaletta. Tapauksia kirjat-
tiin vuonna 2022 kaikille alustyypeille. Matkustaja-alusten osuus oli yhteensä 40 pro-
senttia. Lisäksi viiden vuoden aikana virastolle on ilmoitettu vuosittain 15–23 Suomen 
vesialueilla tapahtuneesta vaaratilanteesta. Tarkastelussa ovat kauppalaivojen lisäksi 
mukana kalastusalukset ja ammattiveneet. 

VTS-toiminta raportoi liikenteen poikkeamista (onnettomuus, sääntörike ja poik-
keama).  Poikkeamiin lukeutuu muun muassa ylinopeusraportteja, ylisyväys väylään -
raportteja, kone- ja teknisiä vikoja, muita aluksen kulkua haittaavien tekijöitä, luot-
sauspoikkeamia ja reittijakojärjestelmän rikkeitä. Näitä raportoitiin vuonna 2021 yh-
teensä yli 800 kappaletta. Vuonna 2021 estettiin mahdollinen karilleajo yhdeksän ker-
taa ja annettiin navigointiapua kaksi kertaa. 

3.5 Liikennöinnin säännöllisyys 
Suomea palvelevan alusliikenteen ominaisuuksia voidaan arvioida aluskäynti-ilmoitus-
aineiston pohjalta.24 Esimerkiksi vuoden 2020 lähes 30 000 aluskäyntiä (ml. ulko-
maan- ja kotimaanliikenne) suoritti noin 1 600 eri alusta. Näissä aluksissa yleisimmät 
lippuvaltiot olivat Alankomaat (18 prosenttia), Antigua ja Barbuda (9 prosenttia) ja 
Malta (8 prosenttia). Aluksista seitsemän prosenttia oli Suomen lipun alla. 

Otosvuotena alle neljä prosenttia aluksista tekee yli 60 prosenttia vuoden kaikista 
käynneistä. Aikataululiikenteen aluksen vierailuja voi olla vuodessa satoja. Kymmenen 
eniten Suomessa vuonna 2019 käynyttä alusta oli matkustaja-autolauttoja. Harvoin 
käyviä tai yksittäisen käynnin tekeviä aluksia on silti runsaasti. 76 prosenttia aluksista 
käy Suomessa korkeintaan 10 kertaa vuodessa. Suomen rekisterissä olevat alukset te-
kivät 42 prosenttia kaikista aluskäynneistä vuonna 2020. Muita merkittäviä lippuvalti-
oita olivat Viro (12 prosenttia) sekä Alankomaat (10 prosenttia) ja Ruotsi (10 prosent-
tia). 

Tunnusluvut muuttuvat vuodesta toiseen kuljetuspalvelujen kysynnän ja tarjonnan 
muuttuessa ja kuljetussopimusten vaihtuessa. Varustamot myös siirtävät aluksiaan eri 
lippujen alle. Aluksia uudistettaessa varustamo harkitsee aluksen palveluominaisuuk-
sia, kokoa ja jääluokkaa, reittejä ja liikennöintitiheyksiä sekä lippuvaltiota.  

Suomen liikenteen aluskalusto on osin melko iäkästä. Kuivalasti- ja ro-ro -aluksista 
noin 40 prosenttia ja matkustaja-autolautoista noin 45 prosenttia oli vuonna 2021 tar-
kasteltuna yli 20 vuotta vanhoja. Aluskantaan kohdistuu merkittäviä investointitarpeita. 

                                                      
24Merenkulun markkinaselvitys 2021. Liikenne- ja viestintäministeriön julkaisuja 2022:6. 
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3.6 Muu ohjaavuus 

Aluetalous 

Väylämaksu peritään kaikilla merialueilla samoin perustein ja yksikköhinnoin, vaikka 
väylänpidon, alusliikenteen ohjauksen ja jäänmurron menot vaihtelevat eri merialu-
eilla. Aluskäynnit hyötyvät palveluista suhteessa eri määrin. Erot kärjistyvät avovesi-
kauden ja talvikauden aikaisten aluskäyntien, eri pituisten merireittien sekä eri jää-
luokkiin kuuluvien alusten maksamien väylämaksujen välillä. Väylämaksun on katsottu 
tukevan pohjoisen alusliikennettä ja rasittavan etelän alusliikennettä. Aluskäyntien vo-
lyymierot vaikuttavat eri reittien väylämaksutulojen ja palvelutarjonnan kustannusten 
suhteisiin. 

Eroja voi syntyä myös erityyppisiä aluskuljetuksia tarvitsevien eri puolilla rannikkoa si-
jaitsevien teollisuuslaitosten osalta. Arvokkaampia raaka-aineita ja tuotteita maksuker-
taleikkureista hyötyvillä parhaiden jääluokkien aluksilla tiheään rahtaava teollisuus ja 
kauppa saattavat maksaa väylämaksuja suhteessa vähemmän kuin yksittäisrahteja 
hankkiva vähemmän arvon raaka-aineita ja tuotteita kuljettava teollisuus ja kauppa. 

Suomenlahden (Hankoniemi ja sen itäpuoli) satamien kuljetukset vastasivat noin 62 
prosentista kuljetetuista tonneista vuonna 2022 (kuvio 1). Suurimmat rahtisatamat 
(Sköldvik, HaminaKotka ja Helsinki) sijaitsevat Suomenlahdella. Saaristomeren ja Ah-
venanmaan satamien osuus oli kuusi prosenttia. Pohjanlahden satamien osuus oli 32 
prosenttia. Jokaisella merialueella on matkustaja-autolauttaliikenteen satamia (Hel-
sinki, Turku, Naantali, Maarianhamina, Eckerö ja Vaasa), mutta matkustajavolyymit 
ovat Pohjanlahdella selvästi muita alueita pienemmät.  
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Kuvio 1. Satamien rahtikuljetusten jakauma merialueittain 2022 (Tilastokeskus). 

 
 

Väylämaksun kantamatta jättäminen Saimaan kanavalla ja Saimaalla on tukenut sisä-
vesikuljetuksia hyödyntävää teollisuutta.25 Vaikutusalue on laaja, joskaan kuljetusvo-
lyymit eivät ole olleet kovin suuria. Saimaan kanavan kautta saapui ja lähti esimerkiksi 
vuosina 2016–2021 rahtia 1,1–1,3 miljoonaa tonnia/vuosi. Vuosina 2022 ja 2023 ka-
navalla ei ole liikennöity. Kuljetukset ovat siirtyneet maanteille ja rautateille. Saimaan 
alueen sisäiset aluskuljetukset ovat lähinnä puun uittoa tai proomukuljetuksia sulan 
veden aikaan, mutta myös jonkin verran jäänmurrolla avustettuna talvikaudella. 

Huojennukset 

Vajaalastialennus kohdentuu usein heikon jääluokan suuren lastikapasiteetin aluksiin, 
jotka liikennöivät avoveden aikaan. Alennus kohtuullistaa väylämaksua suhteessa kul-
jetuspalvelun (rahtierän) arvoon. Alennus voi ratkaista kuljetuksen toteutumisen. 

Suomalaisesta satamasta viennin kauttakulkutavaraa hakevan lastialuksen väylämak-
sualennuksella (50 prosenttia, jos aluksen koko lasti on kauttakulkulastia) on suosinut 
suomalaista logistiikkaketjua ja sen taloudellista merkitystä suhteessa Venäjän vien-
titransiton kuljettamiseen Suomen ulkopuolisia reittejä pitkin. 

Ulkomaankuljetusta suorittavan rannikon satamassa käyvän Saimaalle päätyvän tai 
sieltä lähtevän aluksen väylämaksua alennetaan 50 prosentilla. Käytännössä alennus 

                                                      
25 Saimaan kanavan alusliikenteeltä peritään lupamaksua asetuksen 144/2012 nojalla. Lupa-
maksu määräytyy aluksen nettovetoisuuden ja jääluokan mukaan ja maksulla on leikkurit. Sai-
maan vesialueen ja Saimaan kanavan luotsauksesta peritään alennettua luotsausmaksua. 

6,3; 6 %

58,5; 62 %

30,1; 32 %

Satamien kuljetukset merialueittain 2022, 
miljoonaa tonnia, osuudet

Saaristomeri ja Ahvenanmaa Suomenlahti Pohjanlahti
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suosii Kaakkois-Suomen kuljetuksia. Huojennus voi lisätä alusten lastausasteita. 
Alennuksella ei tosin ole merkitystä, kun Saimaan kanavalla ei liikennöidä. 
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4. Kansainvälinen katsaus 

4.1 Alusliikenteen maksuista yleisesti 
Suomen väylämaksulle vertailukelpoiset maksut ovat käytössä Ruotsissa ja Virossa. 
Muutoin alusliikenteeltä kannetaan maksuja meri- ja sisävesiväylien ja alusliikenteen 
palvelujen käytöstä eri maissa useissa eri muodoissa viranomaisten ja yksityisten pal-
veluntarjoajien toimesta. Maksuihin vaikuttaa vesiliikenteen infrastruktuurin erilaiset 
omistukset ja määrät eri maissa ja yksittäisiin satamiin johtavilla väylillä. Alusliiken-
teen tiheyksillä on merkitystä hinnoittelulle. Yksittäiset meriväylät ja myös alusliiken-
teen palvelut voivat olla sataman ylläpitämiä ja kustannukset hinnoitellaan satama-
maksuissa. 

Alusliikenteen maksujen kokonaisrasitteesta on haastavaa muodostaa eri maiden vä-
listä vertailua maksujen ja niiden määräytymisperusteiden moninaisuuden sekä myös 
alusliikenteen kirjon vuoksi. Maksurasite riippuu merkittävässä määrin yksittäisen 
aluskäynnin yksityiskohdista (esimerkiksi liikenteen laji, aluksen ominaisuudet ja rahti) 
ja aluskäynnin kohteesta (esimerkiksi väylän omistaja, väylän pituus sekä liikenteen-
ohjauksen ja luotsauksen tarve).26 Maksuista osa saatetaan maksaa vain saapumis- 
tai lähtösuuntaan ja osa ajossa molempiin suuntiin. 

Suomen, Ruotsin ja Viron väylämaksujärjestelmiä voidaan verrata ylätasolla niin, että 
Ruotsin väylämaksu on monimutkaisin ja kallein ja Viron maksujärjestelmä on yksin-
kertaisin ja edullisin. Suomi sijoittuu molemmin perustein arvioituna välimaastoon. 
Puolitettu väylämaksu on kokonaistasolla Ruotsia selvästi edullisempi. Ruotsin järjes-
telmän kalleutta selittää osaltaan Suomea voimakkaampi tulonmuodotuksen tavoite. 

4.2 Ruotsin väylämaksu 
Ruotsin meriväylistä vastaavaan viranomaiseen, Sjöfartsverket, kohdistuu (lähes täy-
sin) kustannusvastaavan toiminnan velvoite. Sitä toteutetaan väylämaksulla (farled-
savgift) ja muilla palveluista perittävillä maksuilla. Väylä- ja luotsausmaksutulot muo-
dostavat yhdessä noin 70 prosenttia viraston toiminnan rahoituksesta. 

Ruotsin väylämaksu muodostuu neljästä osatekijästä27: 
• valmiusmaksu, 

                                                      
26 Suomen ja naapurimaiden väylä-, luotsaus- ja satamamaksuja on vertailtu Turun yliopiston 
MERLOG 2030 -selvityksessä. 
27 https://www.sjofartsverket.se/sv/tjanster/anlopstjanster/ekonomi-taxor-och-avgifter/  

https://www.sjofartsverket.se/sv/tjanster/anlopstjanster/ekonomi-taxor-och-avgifter/
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• alusmaksu, 
• lastimaksu (lastaus tai purku) ja 
• alukseen tai maihin nousevien matkustajien lukumäärä. 

 

Valmius- ja alusmaksutekijät määräytyvät aluksen nettovetoisuuden perusteella kym-
menessä eri aluskokoluokassa aluksen liikennöintitiheyden mukaan niin, että kalente-
rikuukauden kaksi ensimmäistä aluskäyntiä maksetaan täytenä maksuna, mutta 
maksu alenee kolmannelle, neljännelle ja viidennelle käynnille 25, 50 ja 75 prosenttia. 
Sen jälkeen alus saa näistä maksuista vapautuksen saman kuukauden aikaisille käyn-
neille. Lasti- ja matkustajamaksut maksetaan täysimääräisesti jokaisesta aluskäyn-
nistä. 

Väylämaksun koko summasta myönnetään ympäristöperusteinen alennus (10, 30, 90 
tai 100 prosenttia) alukselle merkityn ympäristöindeksin (Clean Shipping Index) mu-
kaan. Maksutekijöiden yksikköhintoja korotetaan tarvittaessa indeksiperusteisesti (ku-
luttajahintaindeksi). Esimerkiksi vuodelle 2023 korotus oli 5,1 prosenttia. Vuonna 2022 
Sjöfartsverket keräsi väylämaksutuloja yhteensä 1 255 miljoonan kruunua, eli vuoden 
keskikurssilla muunnettuna noin 118 miljoonaa euroa.28 

4.3 Viron väylämaksu 
Viron satamiin saapuvasta aluksesta kannetaan väylämaksu (veeteetasud) alusliiken-
teen ohjauksen, jäänmurtajapalvelujen, informaatiopalvelujen ja väylillä sijaitsevien 
turvalaitteiden käyttöä vastaan.29 Maksu määräytyy aluksen bruttovetoisuuden (GT) 
mukaan seuraavin yksikköhinnoin: 

• risteilyalus 0,12 euroa, 
• muut alukset jääluokan mukaan 

1) 1A Super tai vastaava 0,28 euroa 
2) 1A tai vastaava 0,30 euroa ja 
3) muu jääluokka tai ei jääluokkaa 0,35 euroa 

• enimmäismaksut käyntikertaa kohti ovat  
o tankkeri 20 000 euroa,  
o risteilyalus 12 000 euroa ja 
o muut alukset 15 000 euroa. 

 

Maksu kannetaan jokaiselta käyntikerralta (ottaen huomioon 24 tunnin aikaraja) kui-
tenkin niin, että maksu kannetaan kalenterivuoden aikana enintään: 

                                                      
28 https://www.sjofartsverket.se/globalassets/om-oss/sjofartsverkets-arsredovisning-2022.pdf  
29 https://www.transpordiamet.ee/maa-vee-ohusoiduk/laevad/veeteetasud  

https://www.sjofartsverket.se/globalassets/om-oss/sjofartsverkets-arsredovisning-2022.pdf
https://www.transpordiamet.ee/maa-vee-ohusoiduk/laevad/veeteetasud
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1) 60 kertaa matkustaja-alukselta tai puolelta aikataulutetun liikenteen 
aluksen käynneistä (kuitenkin enintään 60 kertaa) 

2) kolme kertaa risteilyalukselta ja 
3) 10 kertaa muilta aluksilta. 

Vuonna 2023 kaikkiin maksuihin on myönnetty 37,5 prosentin alennus. Covid-19-epi-
demian vuosina maksun periminen keskeytettiin väliaikaisesti. 
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5. Suomen kauppamerenkulun 
toimintaympäristön kehitys 

5.1 Alusliikenteen määrä 
Väylämaksun ominaisuuksia tulee pohtia suhteessa kauppamerenkulun kehittymi-
seen.30 2000-luvulla ulkomailta saapuneiden alusten lukumäärä on vähentynyt kah-
teen otteeseen selvästi tasomuutoksena (kuvio 2). Vuodesta 2009 alkaen aluskäyn-
tien määrä väheni edeltäneisiin vuosiin nähden liki kymmenellä tuhannella noin 
30 000 aluskäyntiin vuodessa. Vuodesta 2020 alkaen toteutui jälleen tuhansien alus-
käyntien tasomuutos alaspäin nykyiseen 26 000–27 000 ulkomaanliikenteen alus-
käyntiin. Kuvion ulkopuolella ovat muutama tuhat kotimaanliikenteen aluskäyntiä. 

Kokonaisvolyymiin vaikuttavat merkittävästi matkustaja-alusten säännöllisen liiken-
nöinnin muutokset Suomen ja naapurimaiden välillä. Esimerkiksi suurnopeusalusten 
tiheä liikennöinti lakkasi noin 15 vuotta sitten. Covid-19-epidemia vähensi matkustaja-
autolauttojen liikennettä ja sen palautuminen jatkuu yhä. Itämeren risteilyliikenne ha-
kee markkinaa epidemian jälkeen ja maailmanpoliittisen tilanteen muututtua. 

Lastialusten käynteihin vaikuttavat Suomen tuonnin tarpeet ja viennin menestys. Meri-
kuljetusten vaihtelu 2000-luvulla viittaa taloustrendeihin (kuvio 3). Lastialusten käyn-
tejä voivat vähentää alus- ja lastikokojen vähittäinen kasvu, jota on tuettu myös väy-
lien syventämisellä. Merilogistiikassa pyritään myös korkeisiin alusten täyttöasteisiin. 
Saimaan kanavan kuljetukset lakkasivat vuonna 2022. Venäjän vientitransito Suomen 
kautta on vähentynyt ja sen tulevaisuus on epävarma. Toteutuneet teollisuuslaitosten 
sulkemiset ovat vaikuttaneet aluskäynteihin. Uutta kuljetustarvetta voi syntyä merkittä-
västi vain tuotantolaitosten perustamisesta nykyisille tai uusille teollisuuden aloille tai 
tuotannon ja kulutuksen merkittävistä tuontipainotteisista muutoksista. Suomen alus-
kuljetusten kysyntä lisääntyy liikenne-ennusteessa maltillisesti.31 

Venäjänkaupan vähenemisen jälkeen merikuljetusten osuus Suomen kuljetuksissa on 
joka tapauksessa lisääntynyt entisestään. Tullin mukaan vuonna 2022 merikuljetusten 
osuus kaikista ulkomaankaupan tavarakuljetuksista oli 92,4 prosenttia, kun se oli 82,4 
prosenttia vuonna 2021. Osuus on voinut nousta edelleen vuonna 2023. 

                                                      
30 Merenkulun markkinaselvitys 2021. Liikenne- ja viestintäministeriön julkaisuja 2022:6. 
31 Ennuste perustuu toimialoittaisiin tuotannon kehitysarvioihin (Valtakunnalliset liikenne-ennus-
teet. Traficomin tutkimuksia ja selvityksiä 6/2022). 
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Kuvio 2. Ulkomailta saapuneiden alusten vuosittainen kokonaismäärä (Tilastokeskus). 

 

Kuvio 3. Ulkomaankaupan merikuljetukset vuosittain (Tilastokeskus). 
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5.2 Ympäristösääntely 
Kauppamerenkulun toimintaympäristö on muutoksessa kansainvälisen ilmastosäänte-
lyn vuoksi. Meriliikenne on 1.1.2024 alkaen osa EU:n päästökauppajärjestelmää di-
rektiivin (EU 2023/959) nojalla. Johtuen pitkistä etäisyyksistä, meriliikenteen merkittä-
västä roolista ja talvimerenkulusta vaikutukset Suomen kilpailukyvylle voivat olla suh-
teellisesti suuremmat kuin muissa EU-maissa.32 Päästöoikeuksien hankintakustan-
nukset on arvioitu ainakin alkuvaiheessa useiksi sadoiksi miljooniksi euroiksi vuo-
dessa. Talvimerenkulku huomioidaan 5 prosentin helpotuksella päästöoikeuksien pa-
lautuksessa jääluokkien IA ja IA S aluksille vuoden 2030 loppuun asti. Suomi voi 
myös päättää hyödyntää saaripoikkeusta, eli rajata Ahvenanmaata Manner-Suomen 
suuntaan palvelevat alusliikenneyhteydet päästökaupan ulkopuolelle vuosina 2024–
2030. Päästökauppatulot tulee käyttää päästöjä vähentävän kehityksen edistämiseen. 

FuelEU Maritime -asetuksen (EU 2023/1805) tavoitteena on lisätä uusiutuvien ja vä-
hähiilisten polttoaineiden käyttöä EU:n talousalueen meriliikenteessä. Joillekin alus-
tyypeille asetetaan velvoitteita käyttää maasähköä satamissa.33 Sääntely tulisi voi-
maan vuoden 2025 alussa. Ensimmäisenä vuotena alusten polttoainekäytön kasvi-
huonekaasuintensiteetin tulee pienentyä kahdella prosentilla ja vuonna 2030 vaatimus 
on kuusi prosenttia. Velvoitetta kiristetään asteittain. Tähänkin sääntelyyn sisältyy tal-
vimerenkulun ja saariliikenteen helpotuksia. Suomen kauppamerenkulun polttoaine-
kustannukset voivat lisääntyä asetuksen vuoksi jopa sadoilla miljoonilla euroilla vuo-
dessa. Toisaalta ohjaus vähentää päästöoikeuksien tarvetta. 

EU:ssa on neuvoteltu energiaverodirektiivin muutoksista niin, että meriliikenteen polt-
toaineiden verovapaus poistuisi. Neuvottelut ovat kesken. Esille on nostettu esimer-
kiksi se, että päästökauppa jo vastaa mahdollisen energiaveron ohjausvaikutuksia, 
eikä kaksinkertainen ohjaus ole tavoiteltavaa. 

Globaalin tason toimenpiteitä toteutetaan IMO:n (International Maritime Organisation) 
ilmastostrategian kautta.34 IMO:n ilmastotoimenpiteistä on neuvoteltu pitkään. Järjestö 
on mahdollisesti päätymässä esittämään yhdeksi ohjauskeinoista polttoainelajien 
päästösisällön mukaista päästömaksua. 

                                                      
32 HE 71/2023 vp eduskunnalle päästökauppalaiksi sekä laiksi biopolttoaineista, bionesteistä ja 
biomassapolttoaineista annetun lain 2 ja 33 §:n muuttamisesta. 
33 FuelEU Maritime -asetus asettaa 2030 alkaen kontti- ja matkustaja-aluksille velvoitteen käyt-
tää maasähköä satamassa. Maasähkön tarjontaa satamissa edistetään puolestaan vaihtoehtois-
ten polttoaineiden infrastruktuuria koskevassa AFIR-asetuksessa, jonka mukaan aluksille on toi-
mitettava maasähköä vuoteen 2030 mennessä. 
34 Päätöslauselma MEPC.377(80), 2023 IMO Strategy on reduction of ghg emissions from ships. 
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Petteri Orpon hallitusohjelmassa on linjattu, että alusten huuhtelu-, ruokajäte-, rikkipe-
suri- ja käymäläjäteveden purku mereen kielletään Suomen aluevesillä. Osa maini-
tuista päästöistä on käytännössä jo kielletty MARPOL-yleissopimuksen35 nojalla, 
mutta puuttuvat elementit toteutetaan kansallisilla merenkulun ympäristönsuojelu-
laissa säädettävillä päästökielloilla. 

                                                      
35 Vuonna 1973 tehty kansainvälinen yleissopimus aluksista aiheutuvan meren pilaantumisen 
ehkäisemisestä ja siihen liittyvä vuoden 1978 pöytäkirja. 
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6. Väylämaksulain muuttaminen 

6.1 Hinnaston pysyvä puolitus 
Väylämaksun pysyvän puolittamisen lähtökohtana on, että 1.1.2015 alkaen lain 
1214/2014 nojalla voimassa edelleen oleva väliaikaisesti puolitettu väylämaksuhin-
nasto säädetään väylämaksulain 1122/2005 sisältämien 6 ja 8 pykälien osalta pysy-
väksi hinnastoksi sellaisenaan sitä miltään osin muuttamatta. Laki 1121/2023 väylä-
maksulain muuttamisesta ja väliaikaisesta muuttamisesta annetun lain voimaantulo-
säännöksen muuttamisesta kumottaisiin. 

Täten, väylämaksun yksikköhinnoista säädettäisiin jatkossakin seuraavasti: 

6 § Väylämaksun yksikköhinta 

Väylämaksun yksikköhinta lastialuksesta ja matkustaja-aluksesta määräytyy 
aluksen jääluokan mukaan seuraavasti: 

Jääluokka  Lastialus  Matkustaja-alus 

Yksikköhinta (euroa) Yksikköhinta (euroa) 

1 A Super   0,470   0,625 

1 A   1,098   1,294 

1 B, 1 C   2,578   2,358 

II, III   4,381   4,169 

Risteilyaluksen yksikköhinta on 0,911 euroa, suurnopeusaluksen 5,381 euroa ja 
sellaisen aluksen, jolla ei ole omaa kuljetuskoneistoa, 2,107 euroa. 

Väylämaksun enimmäismääristä säädettäisiin jatkossakin seuraavasti: 

8 § Väylämaksun enimmäismäärä aluskäynniltä 

Väylämaksu on enintään 53 875 euroa. Matkustaja-aluksen väylämaksu on kui-
tenkin enintään 16 215 euroa ja risteilyaluksen väylämaksu enintään 22 250 eu-
roa. 
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Väylämaksun määräytymisperusteita ei ole tarkoitus muuttaa. Kuitenkin hinnaston yk-
sityiskohtia on mahdollista arvioida esimerkiksi enimmäismaksun tasojen ja maksu-
kertaleikkureiden tarkempien soveltamissäännösten osalta. Arviointiperusteina voivat 
olla muun muassa tasapuolinen kohtelu ja maksujen kohtuullistaminen. 

6.2 Sidosryhmien esityksiä 
Hallituksen esityksen 51/2023 vp lausuntokierroksella esille nostettiin eräitä väylä-
maksusäännösten yksityiskohtaisia muutosehdotuksia tai laajempia väylämaksua 
kommentoivia näkökulmia. 

Suomen Laivameklarit ry  

Yhdistyksen mukaan säädöshankkeessa tulisi tarkastella seuraavia lainkohtia: 

1) Väylämaksulain 4 § (19.12.2014/1214) Maksuvelvollinen 1 ja 2 mom. 

”…Jos Euroopan unioniin tai Euroopan talousalueeseen kuuluvaan valtioon si-
joittautuneella laivanisännällä on yhteisvastuullinen edustaja, ovat laivanisäntä 
ja hänen edustajansa yhteisvastuullisesti velvollisia maksamaan väylämaksun. 

Muualle kuin Euroopan unioniin tai Euroopan talousalueeseen kuuluvaan valti-
oon sijoittautuneella laivanisännällä tulee olla Tullin hyväksymä, Euroopan unio-
niin tai Euroopan talousalueeseen kuuluvaan valtioon sijoittautunut yhteisvas-
tuullinen edustaja. Laivanisäntä ja hänen edustajansa ovat tällöinkin yhteisvas-
tuullisesti velvollisia maksamaan väylämaksun.” 

Säädöshankkeessa tulisi tarkastella uudelleen aluksen edustajan roolia mak-
suista yhteisvastuullisena tahona. Edustaja/asiamies/agentti tulisi rinnastaa huo-
litsijaan. Väylämaksu on ainoa veroluonteinen maksu, jonka perinnän viranomai-
nen on ulkoistanut yksityiselle toimijalle. 

2) Väylämaksulain 10 § Väylämaksujen vuotuinen enimmäismäärä ja lisämaksu 

”Kun matkustaja-aluksesta tai suurnopeusaluksesta on suoritettu 30 väylämak-
sua ja lastialuksesta 10 väylämaksua, alus on vapautettu saman kalenterivuo-
den aikana enemmistä väylämaksuista. Alusyhdistelmän maksukerrat lasketaan 
alusyhdistelmään kuuluvan työntävän, koneellisen aluksen käyntikertojen perus-
teella. (21.12.2007/1267)” 
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Käyntikertaleikkurit voivat vaikuttaa yksittäisen aluksen liikennöintiin vuositasolla 
kohdistuviin väylämaksuihin suuresti. Säännöllisen liikenteen aluksista makse-
taan väylämaksut yleensä jo alkuvuodesta, jonka jälkeen alus saa maksuvapau-
tuksen loppuvuodeksi. Tämä suosii säännöllistä liikennettä ja asettaa muut 
eriarvoiseen asemaan. 

Satamakäyntien laskenta tulisi alkaa aina 12 kk eteenpäin ensimmäisestä käyn-
tikerrasta laskettuna, eikä nollautua kalenterivuosittain. Tämä mahdollistaisi kul-
jetusmarkkinoilla laajemman alusten tarjonnan Suomen viennin ja tuonnin tar-
peisiin. 

3) Väylämaksulain 5 § (19.12.2014/1214), Väylämaksu, 6 mom 

” Väylämaksua ei suoriteta aluksesta, joka ainoastaan aluksen kuntoonpanoa tai 
sen tarpeellisuuden tutkimista varten, polttoaineen ottamista varten tai muusta 
pakottavasta syystä poikkeaa Suomen satamaan jättämättä tai ottamatta lastia 
tai matkustajia.” 

Väylämaksulain tulkintaa siitä, milloin alus voi käydä satamassa tai ankkuripai-
kalla ilman väylämaksua tulisi tarkastella uudelleen ja tehdä säädöksestä yksi-
selitteinen. Tällä hetkellä väylämaksua peritään aina, kun alus ylittää Suomen 
aluevesirajan riippumatta siitä, käykö alus satamassa esim. vain polttoaineen ot-
tamista varten.” 

Lisäksi yhdistys nostaa esille alkavassa meriliikenteen päästökaupassa sovellettavan 
aluksen käyntisataman määritelmien vertaamisen väylämaksulain määritelmiin. 

”Päästökaupassa käyntisatama tullaan määrittelemään näin: 

- Satama, johon alus pysähtyy lastaamaan tai purkamaan lastia 
- Satama, johon alus pysähtyy päästämään matkustajat alukseen tai aluk-

sesta 
- Satama, jossa offshore-alus pysähtyy vaihtamaan miehistön 

Pois luetaan: 

- Yksinomaisesti polttoaine- tai muiden varastojen täydentäminen 
- Muun aluksen kuin offshore-aluksen miehistön vaihto 
- Siirtyminen kuivatelakalle tai aluksen ja/tai sen laitteiden korjaaminen 
- Pysähdys satamassa aluksen avun tarpeen tai merihädän vuoksi 
- Satamien ulkopuolella tapahtuvat siirrot aluksesta toiseen 
- Yksinomainen suojautuminen huonon sään vuoksi tai välttämättömät et-

sintä- tai pelastustoimet 
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- Konttialusten pysähdykset lähialueilla sijaitsevassa konttien jälleenlai-
vaussatamissa” 

Metsäteollisuus ry 

Metsäteollisuus ry on nostanut esille seuraavaa:  

”…tarpeen arvioida väylämaksujärjestelmän toimivuutta niin, että (pysyvä) puoli-
tus edistää häiriöttömän kauppa- ja talvimerenkulun toimintaympäristöä ja sen 
ennakoitavuutta ja että kerätty rahoitus tulee osoittaa täysimääräisenä merenku-
lun ja talvimerenkulun palveluiden tuottamiseen ja kehittämiseen. Väylämaksu-
järjestelmän tulee edelleen kannustaa alusten hyviin jäissäkulkuominaisuuksiin 
Itämerellä.”  

Lisäksi esille on nostettu seuraavaa: 

”…arvioida, onko perusteita uudistaa väylämaksujärjestelmän kriteeristöä huo-
mioiden Venäjän kauppamerenkulun muutosten vaikutukset erityisesti kontti-
markkinaan Itämerellä. Kun väylämaksu on nykyisellään sidottu yksittäisiin aluk-
siin, tulisi jatkossa arvioida konttivarustamon mahdollisuuksia täyttää käyntimää-
rät sisaraluksilla konttiliikenteen kannustamiseksi Suomeen ja Suomesta.” 

Suomen Transitoliikenneyhdistys 
 

Suomen Transitoliikenneyhdistys ry on todennut väylämaksun puolituksen kohdelleen 
eri aluksia eri arvoisesti ja transitoliikenteelle epäedullisesti. 

Sisävesiliikenteen näkökulmia 

Suomen Sisävesiliitto ry:n näkemyksen mukaan väylämaksujärjestelmä on muodosta-
nut esteen sisävesiliikenteen kehittämiselle ja kytkeytymiselle kansainväliseen logis-
tiikkaan. Järjestelmä on lausujan mukaan tukenut rannikkosatamien ja maaliikennein-
frastruktuurin kautta toimimista sisävesireittien ja -satamien sijaan ohjaten teollista ke-
hitystä sisämaalle haitallisesti. Samalla on lisätty Suomen logistisia kustannuksia. 
Lausunnossa toivottiin lähimerenkulun ja sisävesiliikenteen yhteensovittamista. 

Suomen Vesitiet ry on kannattanut väylämaksun puolituksen jatkamista esittämättä 
erityisiä sisävesiliikenteen näkökulmia. 

  



 

37 

Muita näkökulmia 
 

Sidosryhmät ovat tehneet eräitä väylämaksun yksityiskohtien muutosehdotuksia vuo-
sien varrella. Ehdotuksia kuvataan nyt osin virkanäkemyksin täydennettynä. 

Lastialuksen väylämaksun puolitettu enimmäismäärä (53 875 euroa) voidaan kokea 
varsin korkeana. Korkeimmat maksut koskevat muun muassa avovesikaudella liiken-
nöiviä suuria irtolastialuksia, jotka tuovat tai noutavat vähäarvoisia kierrätysmateriaa-
leja. Lastialusten enimmäismaksun alentaminen saattaisi edistää joidenkin tuotannon-
alojen kilpailukykyä jopa aluskäyntien määrää lisäten. Toisaalta esimerkiksi enim-
mäismaksuja maksavien tankkereiden lastit eivät ole vähäarvoisia. Jotkut korkeimpia 
maksuja maksavat aluskäynnit ajoittuvat talvikauteen ja ne tarvitsevat jäänmurtoa. 

Kesäkaudella vierailevan suuren risteilyaluksen enimmäismaksun (22 250 euroa) mu-
kaan hinnoiteltujen toistuvien käyntien maksurasite voi muodostua varsin suureksi. 
Nämä alukset kuljettavat turisteja, jotka tuovat tuloja vierailusatamiin. Alukset eivät 
kuormita talvimerenkulun palveluja. Hinnoittelu voi vähentää vierailujen ja kohdesata-
mien määrää. Maksukertojen rajaaminen voisi ehkä lisätä vierailuja ja kohdesatamia. 
Muuttunut Itämeren risteilymarkkina voi kaivata Suomen houkuttelevuuden lisäämistä. 

On mahdollista pohtia, onko vientitransitoalennuksen myöntäminen edelleen perustel-
tua. Asia liittyy myös raideinfrastruktuurin ylläpidon ja kapasiteetin kustannuksiin. Toi-
saalta markkinasegmentti on synnyttänyt elinkeinotoimintaa Suomeen. 

Pääosa kalastusaluksista (pyyntiä harjoittava alus) välttyy väylämaksulta aluskokora-
jan vuoksi. On kuitenkin mahdollista, että saaliin tuominen Suomeen jää joissain tilan-
teissa toteutumatta taloudellisista syistä, koska tavanomaista suuremmalta pyyntialuk-
selta tulisi kantaa väylämaksu. Suomen elinkeinotoiminnalle haitallisia vaikutuksia voi-
taisiin ehkä poistaa väylämaksun soveltamisalan muutoksella. 

6.3 Viranomaisten esityksiä 
Tullin mukaan väylämaksulain 3, 13 ja 33 pykälän ajantasaisuutta tulisi arvioida säh-
köisen tiedoksiannon ja mahdollisten muiden kansalliseen lainsäädäntöön liittyvien 
uudistusten osalta (muun muassa tullilain 304/2016 uudistaminen). Huomioon tulee 
ottaa satamaliikenteen tietojärjestelmä Portnetin korvaaminen uudella Nemo-järjestel-
mällä ja siihen liittyvät uudistukset. Lisäksi tulisi arvioida maksuvelvollisen kuulemista 
koskevaa väylämaksulain 21 pykälää sekä tarvetta määritellä tarkemmin väylämaksu-
laissa esiintyvä ’saman matkan’ käsite. 
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7. Vaikutukset 

7.1 Varmuus maksun tasosta 
Väylämaksun väliaikaisen puolituksen toistuvista jatkamisista on muodostunut kaup-
pamerenkulun toimijoiden näkökulmasta haitallinen lyhytjänteinen ja epävarmuutta 
yllä pitävä tila. Vuosille 2024–2027 säädetty pidempijaksoinen väliaikainen puolitus 
osaltaan tarjoaa pidempää näkymää ja vähentää epävarmuutta. Toisaalta varsinkaan 
ulkomaiset varustamot ja kuljetusten hankkijat eivät välttämättä laajasti tiedosta väylä-
maksun nojaavan väliaikaiseen lainsäädäntöön. Puolitusta edeltäneeseen tai muutoin 
määritettyyn korkeampaan väylämaksun tasoon siirtyminen koettaisiin logistisia kus-
tannuksia lisäävänä haitallisena tekijänä. 

Väylämaksun puolitetun tason pysyväksi säätämisen myötä näkymä väylämaksun tu-
levaan tasoon olisi kuljetussopimuksia laadittaessa vakaampi. Väylämaksun tason 
muuttumattomuutta ei kuitenkaan voida taata pitkäksi aikaa. Verotuksen mahdolliset 
muutokset riippuvat poliittisista linjauksista. Mikäli väylämaksun taso ja kerättävät tulot 
kytketään edelleen nimettyihin valtion menoeriin kuten tähän saakka, olisi mahdollis-
ten muutosten arvioinnille ja ennakoinnille olemassa yleisesti tiedossa oleva perusta. 

7.2 Ohjaustavoitteiden toteutuminen 
Väylämaksun ohjaustavoitteiden osalta pysyvä puolitus tarkoittaa sitä, että alusten tal-
viliikennekelpoisuuden ja alusten säännöllisen liikennöinnin taloudelliset kannustimet 
vakiinnutetaan tuleville vuosille vuodesta 2015 alkaen voimassa olleelle tasolle. Kan-
nustinten voimakkuus on selvästi alhaisempi verrattuna aikaisempaan täysimääräi-
seen väylämaksuun tai maksun tasoon, joka mitoitettaisiin valtion nykyisten menojen 
mukaan. 

Eduskunnan liikenne- ja viestintävaliokunta on viimeisimmässä mietinnössään väliai-
kaisen puolituksen jatkamisesta36 pitänyt tärkeänä (tietoisena pysyvään puolitukseen 
etenemisestä), että väylämaksujärjestelmään kuuluu määrättyjä huojennuksia koske-
via sääntöjä, kuten käyntikertakohtainen enimmäismäärä ja kalenterivuoden aikaisten 
maksukertojen enimmäismäärä. Edelleen valiokunta on pitänyt tärkeänä, että väylä-
maksut eivät liikaa rasita säännöllisesti tai usein väylää käyttäviä aluksia. Valiokunta 

                                                      
36 Valiokunnan mietintö LiVM 4/2023 vp, HE 51/2023 vp. Myös PTK 56/2023 vp, täysistunto 
15.11.2023, asiakohta 7. Hallituksen esitys eduskunnalle laiksi väylämaksulain muuttamisesta ja 
väliaikaisesta muuttamisesta annetun lain voimaantulosäännöksen muuttamisesta. 
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on pitänyt huoltovarmuuden turvaamisen vuoksi tärkeänä, että korkeamman jääluo-
kan alusten rakentamis-, polttoaine- ja muita käyttökustannuksia hyvitetään alhaisem-
pien väylämaksujen kautta. Valiokunnan mukaan tämä on erityisen tärkeää suomalai-
sen merenkulun, varustamoiden investointien ja Suomen huoltovarmuuden kannalta. 

Talviliikennekelpoisuus 

Viimeisen 10 vuoden aikana on havaittu alusten jääluokitusten heikkenemistä ja kehi-
tyksen odotetaan jatkuvan tulevien alusinvestointien myötä. Väylämaksujärjestelmä ei 
oletettavasti kykene jarruttamaan kehitystä merkittävästi, koska varustamojen insentii-
vit minimoida energiankulutusta ympärivuotisessa liikennöinnissä ovat erittäin merkit-
tävät voimistuvan ympäristöohjauksen vuoksi. Vaikka väylämaksun puolitus on hei-
kentänyt talviliikennekelpoisuuden ohjausta, se ei sinällään johda aluskannan talvilii-
kennekelpoisuuden heikkenemiseen. Siihen vaikuttavat alusten energiakustannuksiin 
reagoivat uusien alusten suunnitteluratkaisut. Väylämaksun jääluokkaporrastukset 
kuitenkin viestivät jatkossakin talviliikennekelpoisuuden tärkeydestä ja hyvittävät va-
rustamojen panostuksia siihen. 

On silti varauduttava aluskannan kehityksen johtavan jäänmurtajilla toteutettavan väy-
lien avaamisen ja avustustarpeen lisääntymiseen. Se puolestaan johtaisi valtion me-
nojen lisääntymiseen ja väylämaksutulojen laskennallisen vajeen kasvuun. Varusta-
mot eivät voi jättää ottamatta talven merkitystä kokonaan huomioon pitääkseen yli-
päätään yllä ympärivuotista liikennöintikykyä ja jäävahvisteisuuteen on panostettava 
jatkossakin. Alusten paras jäissäkulkukyky voi kuitenkin vähentyä. 

Mikäli suurimpien lastialusten enimmäismaksuihin ja risteilyalusten maksukertoihin 
tehtäisiin maksurasitetta huojentavia muutoksia, se voisi lisätä heikon jääluokan ja 
jääluokattomien alusten käyntejä Suomessa. Nämä käynnyt toteutuu kuitenkin avove-
sikaudella talvimerenkulkua rasittamatta. Väyläviraston talviliikennemääräykset torju-
vat sopimattomien alusten käyntejä jääolosuhteiden vallitessa. 

Säännöllinen liikennöinti 

Säännöllisesti Suomeen liikennöivien alusten osuudessa kaikista aluskäynneistä ei 
ole havaittu erityisiä muutoksia puolitetun väylämaksun aikana. Itämeren aikataulute-
tussa matkustaja-autolauttaliikenteessä on koettu muutoksia tartuntatautitilanteen vai-
kutuksesta matkustuskysyntään. Väylämaksulla ei ole ollut tähän vaikutusta. Eri teolli-
suudenaloilla ja kaupan alalla on säännöllisen kuljettamisen tarpeita. Maksukertaleik-
kuri kohtuullistaa maksurasitetta tiheään liikennöiville aluksille. Väylämaksun suhteelli-
nen taloudellinen merkitys alenee mitä useampia käyntejä sama alus tekee kalenteri-
vuoden aikana väylämaksuvapautuksen jälkeen.  Ei ole tutkittu, johtaako tämä rahtaa-
misen keskittymiseen yksittäisille lastialuksille. Alukset liikkuvat ensisijaisesti rahtaus-
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tarpeiden ehdoilla. Sidosryhmien taholta on tosin esitetty, että joissain tilanteissa lii-
kenteessä pidetään aluksia, joiden ominaisuudet eivät ole kuljetustapahtuman tarpei-
siin nähden täysin tarkoituksenmukaiset. Paremmin tarvetta vastaavalta alukselta 
kannettaisiin väylämaksu, mutta liikennöivää väylämaksuista jo vapautunutta tai va-
pautuvaa alusta ei kannata ottaa pois liikenteestä. Samaa pohdintaa saatetaan koh-
data tilanteissa, joissa säännöllisen matkastaja-autolauttaliikenteen linjalla oleva alus 
olisi syystä tai toisesta (esimerkiksi kapasiteettitarpeen muutos, huolto tai pidempi te-
lakointi tai uuden aluksen käyttöönotto) perusteltua vaihtaa toiseen alukseen kesken 
kalenterivuoden. Puolitettu väylämaksu on kylläkin madaltanut tätä kynnystä. 

Muu ohjaus 

Sisävesiliikenteen suosimisella väylämaksuvapautuksin ei ole käytännössä merkitystä 
ulkomaanliikenteessä niin kauan, kun Saimaan kanavaa ei hyödynnetä. Väylämaksun 
tasolla olisi merkitystä lähinnä tilanteissa, joissa maksuvelvolliset rannikon satamien 
aluskäynnit ja maksusta vapautetut sisävesisatamien aluskäynnit kilpailisivat samoista 
kuljetuksista. 

Kauttakulkukuljetusten määrän vähennyttyä väylämaksun niin sanotun vientitransi-
toalennuksen reittivalintoja ohjaava ja suomalaista logistiikka-alaa suosiva merkitys 
on myös vähentynyt. Alennus voi pitää yllä Suomen kautta kulkevien reittien kilpailu-
kykyä jäljellä olevien rahtien osalta. Käytännössä kaikki vientitransitokuljetukset ovat 
kulkeneet ja kulkevat rautateitä pitkin itärajalta suomalaisiin satamiin. 

7.3 Logistiikan kustannukset 
Väylämaksu siirtyy käytännössä aina varustamojen lastiasiakkaiden veloituksiin, mat-
kalippujen hintoihin ja ajoneuvojen ja perävaunujen kuljetusmaksuihin. Joissain tilan-
teissa viranomaismaksuista ja veroista kirjataan erillisehdot rahdinkuljetussopimuksiin 
varustamon ja kuljetusasiakkaan kesken. Muutoin väylämaksut viedään varustamojen 
palveluhinnoitteluun ulospäin erittelemättömänä eränä. 

Lastialusten väylämaksut, viime vuosina 35,4–40,1 miljoonaa euroa, kohdentuvat vuo-
desta riippuen ja kauttakulkukuljetukset huomioon ottaen 90–100 miljoonan tonnin ta-
varakuljetuksille ollen keskimäärin muutamia kymmeniä senttejä kuljetettua tonnia 
kohti. Lastin arvon suhteen väylämaksun muodostama kustannuslisä voi olla merkit-
tävä vähempiarvoisille tavaralajeille. Arvokkaille tavaralajeille väylämaksun suhteelli-
nen kustannuslisä on vähäinen. Vuonna 2022 Suomen tavarakaupan kokonaisarvo oli 
yhteensä 174,1 miljardia euroa ja tavarat kulkivat miltei täysin meriteitse.  

Matkustaja- ja risteilyalusten osuus väylämaksuista, viime vuosina 8,9–13,2 miljoonaa 
euroa, kohdentuu suurelta matkustajamäärältä perittyjen matkalippujen hintoihin, 
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aluksilla myytävien palvelujen ja tuotteiden hintoihin ja ajoneuvojen kuljetusmaksuihin. 
Vuonna 2022 aluksilla kulki yhteensä 12,8 miljoonaa matkustajaa. Henkilöautoja, 
linja-autoja, kuorma-autoja, perävaunuja ja muita kuljetusvälineitä kuljetettiin useita 
miljoonia yksiköitä. Väylämaksun merkitys matkustajaa kohti voidaan arvioida olevan 
karkeasti vajaan euron luokkaa. 

Vertailun vuoksi, jos väylämaksun puolitus päättyisi ja maksun taso mitoitettaisiin val-
tion nykyisten menojen mukaisesti,  edellyttäisi täysi kustannusvastaavuus puolitettu-
jen yksikköhintojen korottamista yli kaksinkertaisiksi, kun otetaan huomioon myös 
aluskäyntien väheneminen. 

Merenkulun alkavan ilmasto-ohjauksen voimakkuus on yksittäisinä keinoina ja koko-
naistasolla niin suuri, että väylämaksun alentamisella tai edes poistamisella ei voitaisi 
kompensoida lisäkustannuksia kuin vähäisesti. 

7.4 Väylämaksutulot ja maksun tason 
asettaminen  

Väylämaksun pysyvä puolitus vakiinnuttaa valtion väylämaksutulot kutakuinkin nykyi-
seen jo vuodesta 2015 saakka toteutuneeseen tasoon (45–52 miljoonaa euroa/vuosi). 
Vuonna 2023 väylämaksutulot ovat toteutumassa lähempänä 45 miljoonan euron ta-
soa talouden alavireisyyden vuoksi. Mikäli talouskehitys ei käänny positiiviseksi, to-
teutunee vuoden 2024 maksutulo myös alhaisena. Venäjänkaupan muutos johti alus-
liikenteen uudelleen suuntautumiseen ja jonkin verran uusiin aluskuljetuksiin. Aluslii-
kenteen uudelleen suuntautuminen ei kuitenkaan lisää väylämaksutuloja. Samalla 
kauttakulkuliikenteen väheneminen vähensi maksutuloja. 

Vaikka talouskehitys kääntyisi ylävireiseksi, ei väylämaksutulojen voida odottaa li-
sääntyvän nykyisestä tasostaan merkittävästi käytettäessä edelleen samaa alennet-
tua hinnastoa. Alusliikenteen merkittävään kasvuun ei kohdistu odotuksia Suomen ny-
kyisellä teollisella rakenteella ja kuljetustarpeilla. Vain massatuotteiden tai raaka-ai-
neiden viennin merkittävä lisääntyminen tai merkittävä uusi raaka-aineiden tarve voisi-
vat lisätä lastialusliikenteen määrää ja väylämaksutuloja. 

Covid-19-epidemian väistyminen voi tuoda mukanaan menetettyjä risteilyalusten väy-
lämaksutuloja. Itämeren matkustaja-autolauttojen kuljettamat matkustaja- ja ajoneuvo-
määrät voivat myös palautua kohti kriisiä edeltäneitä tasoja. Alusten täyttöasteiden tai 
vuorojen lisäys ei kuitenkaan suoraan lisää väylämaksutuloja. Kansainvälinen turvalli-
suustilanne haastaa Itämeren matkustamista ja etenkin risteilyjä. 

Väylämaksun pysyvän puolituksen yhteydessä olisi luovuttava puolitetun väylämak-
sun käsitteestä. Se kantaa mukanaan noin 10 vuotta vanhaa määrällistä kytkentää 
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hinnaston alennettuun tasoon suhteessa valtion menojen määrään ja tulokertymän 
vajeeseen. Pohdittavaksi tulee kuitenkin se, mihin hinnaston muutostarpeiden arviointi 
ja yksikköhintojen tason asettaminen perustuvat jatkossa?37 Tästä tulisi kirjata lain pe-
rusteluihin. 

Väylämaksuhinnaston arviointi voitaisiin jatkossakin kytkeä nimettyjen valtion meno-
jen ja väylämaksun ohjaustavoitteiden tarkasteluun. Valtiontaloudellisia tavoitteita ja 
ohjaustavoitteita koskevat arviot ja esitykset perustuisivat hallituksen harkintaan. 

7.5 Väylämaksun toimittaminen ja 
säädösvalmistelu 

Mikäli väylämaksun perusominaisuuksiin ei tehdä merkittäviä muutoksia, ei väylämak-
sun nykyisen puolitetun hinnaston pysyväksi muuttamisesta seuraa hallinnollisia vai-
kutuksia väylämaksun toimittamiseen. Mahdolliset väylämaksuhinnaston yksityiskoh-
tien muutokset (esimerkiksi mahdolliset maksuja tietyissä tilanteissa kohtuullistavat 
muutokset) tulisi toteuttaa niin, että ne eivät tuo mukanaan uusia tulkintatilanteita. 
Etenkin väylämaksun soveltamisalan mahdollisiin muutoksiin liittyy aina riski tulkintati-
lanteiden lisääntymisestä ja sitä tulisi välttää. 

Väylämaksun tasoa koskevasta väliaikaisesta lainsäädännöstä luopumisella vähen-
nettäisiin toistuvaksi muodostunutta säädösvalmistelun ja päätöksenteon taakkaa val-
tioneuvostossa ja eduskunnassa. Väylämaksun tasoa ja väylämaksulain sisältöä tulisi 
silti jatkossa arvioida tietyin aikavälein kytköksin valtion talousarviosta päättämiseen. 

7.6 Valtiontukiarviointi 
EU:n valtiontukisääntöjä koskevat puitteet määritellään Euroopan unionin toiminnasta 
tehdyn sopimuksen (SEUT) artikloissa 107–109. Artiklan 107 kohdan 1 mukaan lähtö-
kohtaisesti jäsenvaltion myöntämä tuki, joka vääristää tai uhkaa vääristää kilpailua 
suosimalla jotakin tuotannonalaa, ei sovellu sisämarkkinoille, siltä osin kuin se vaikut-
taa jäsenvaltioiden väliseen kauppaan. Valtiontukisäännöt koskevat toimenpiteitä, 
joissa julkinen sektori myöntää yrityksille tukea tai muuta etua.  

                                                      
37 Väylämaksun tason määritys perustuu pitkään historiaan katettavien valtion menojen jyvittämi-
sestä eri liikenteen lajeille ja alustyypeille ja edelleen nettotonnikohtaisiksi yksikköhinnoiksi. Jyvi-
tyksiä on periaatteessa mahdollista tehdä lukuisilla eri tavoilla. Voimassa ollutta hinnastoa on 
aika ajoin muutettu painottaen eri tekijöitä uusilla tavoilla. Yksikköhintojen määrityksessä ei ole 
yritetty mallintaa valtion menojen tarkempaa aiheutumista (vastikkeellisuutta) erilaisille aluksille 
niiden käyttäessä väyliä, alusliikenteen ohjauspalvelua tai jäänmurtoa. 
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Valtiontuen kriteerit (SEUT 107 artiklan 1 kohta) täyttyvät, jos toimenpide on julkisista 
varoista myönnetty, antaa yritykselle valikoivat taloudellisen edun, vääristää tai uhkaa 
vääristää kilpailua sekä vaikuttaa EU-jäsenvaltioiden väliseen kauppaan. 

Myös toimenpide, jolla myönnetään veroetu ja jolla ei tosin siirretä valtion varoja mutta 
asetetaan edunsaajat taloudellisesti edullisempaan asemaan kuin muut verovelvolli-
set, on omiaan tuottamaan valikoivaa etua edunsaajille, ja näin ollen sitä on pidettävä 
SEUT 107 artiklan 1 kohdassa tarkoitettuna valtiontukena. Sitä vastoin sellainen ve-
roetu, joka perustuu soveltamisalaltaan yleiseen ja erotuksetta kaikkiin taloudellisiin 
toimijoihin sovellettavaan toimenpiteeseen, ei ole säännöksessä tarkoitettua valtiontu-
kea. 

Väylämaksun pysyvän puolittamisen osalta on alustavasti arvioitu, ettei se ole ristirii-
dassa EU:n valtiontukilainsäädännön ja SEUT 107 artiklan 1 kohdan kanssa. Toimen-
piteen ei katsota asettavan tiettyjä yrityksiä tai tuotannonaloja edullisempaan ase-
maan toisiinsa nähden. Mikäli väylämaksuun tehdään uusia huojennuksia tai huojen-
nuksia vastaavia poikkeuksia, arvioidaan niiden valtiontukisääntelyn mukaisuus erik-
seen. 

Väylämaksulain aikaisempia muutoksia ja väylämaksun puolitusta käsitelleissä halli-
tuksen esityksissä tai niitä koskeneissa lausunnoissa ei ole nostettu esille valtiontuki-
lainsäädäntöön liittyviä haasteita. Joissain lausunnoissa on nostettu esille tarve arvi-
oida eri toimialoihin kohdistuvan verotuksen mahdollista epätasapuolisuutta ja tehotto-
muutta myös alennetun väylämaksun osalta. 



 

44 

8. Arviomuistion lausuntopalaute 

8.1 Yleistä 
 

Tämä arviomuistio oli lukujen 1–7 ja 9 osalta (sisältö ennen lausuntopalautteen kirjaa-
mista) lausuttavana Lausuntopalvelussa 22.1.–1.3.2024 välisenä aikana suomen- ja 
ruotsinkielisinä versioina. Sidosryhmiä pyydettiin ottamaan kantaa väylämaksun pysy-
vään puolittamiseen ja muistiossa esitettyihin seikkoihin. Lausuntopyynnön saat-
teessa sdosryhmiä pyydettiin arvioimaan muun muassa seuraavia näkökulmia: 

− Tulisiko väylämaksun tasosta säätäminen kytkeä jatkossakin laskennalli-
sesti kauppamerenkululle tarjotuista palveluista aiheutuvien valtion me-
nojen kattamiseen? 

− Tulisiko väylämaksu kytkeä säännöllisen talviliikennekelpoisen aluslii-
kenteen ohjaamisen ohella muihin yhteiskuntapoliittisiin näkökulmiin? 

− Tulisiko väylämaksulain soveltamisalaan, maksuhinnastoon tai väylä-
maksun toimittamiseen liittyviä yksityiskohtia muuttaa jollain tapaa ja 
millä perusteella? 

Lausujia pyydettiin ottamaan huomioon, että lakihankkeessa ensisijaisesti luovuttaisiin 
väylämaksuhinnaston voimassaolon toistuvasta säätämisestä väliaikaisten lakien no-
jalla. Vuodesta 2015 alkaen käytetty väliaikainen väylämaksuhinnasto vietäisiin väylä-
maksulakiin hinnastoa merkittävästi muuttamatta. 

Sidosryhmiltä ja viranomaisilta saatiin yhteensä 21 lausuntoa. Lausunnot referoidaan 
keskeisiltä osin seuraavissa luvuissa. Yhteenveto lausuntojen sisällöistä esitetään lu-
vussa 9. 

8.2 Elinkeinoalojen ja muiden etujärjestöjen 
lausunnot 

Merenkulun, logistiikan ja muiden elinkeinoalojen taholta lausunnon antoivat Suomen 
Varustamot ry, Suomen Satamat ry, Meriliitto-Sjöfartsförbundet ry, Suomen Laivamek-
lariliitto, Suomen Vesitiet ry, HaminaKotka Satama Oy, Helsingin Satama Oy, Sata-
maoperaattorit ry, Suomen Transitoliikenneyhdistys, Suomen Yrittäjät ry, Elinkeinoelä-
män keskusliitto EK, Metsäteollisuus ry, Keskuskauppakamari, Helsingin seudun 
kauppakamari, Kaupan liitto ry ja Teknisen Kaupan Liitto ry. Työmarkkinajärjestöistä 
lausunnon antoi Suomen Merimies-Unioni SMU ry. 
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Suomen Varustamot 

Suomen Varustamot ry kannatti esitystä väylämaksun väliaikaisen puolituksen muut-
tamista pysyväksi. Muutos vakiinnuttaisi väylämaksut ja toisi yrityksille pitkäjänteisem-
män näkymän eteenpäin. Suomen Varustamot ry kannatti linjausta, jonka mukaan py-
syvässä laissa säilyy käyntikertaleikkuri sekä jäissäkulkukykyisten alusten kannuste. 

Suomen Varustamot ry totesi, että varsinkin talviolosuhteissa tapahtuva meriliikenne 
on vaativaa turvallisuuden ja sujuvuuden kannalta ja on tärkeää, että väylämaksussa 
on vastaisuudessakin kannusteet jäissäkulkukykyiselle tonnistolle. Väylämaksun jää-
luokkaporrastukset ovat osaltaan tukeneet kehitystä niin, että Suomen ulkomaankau-
pan ja matkailun merikuljetuksissa on rahti- ja matkustaja-autolautta-aluksia, jotka 
pärjäävät talvimerenkulussa pääsääntöisesti ilman jäänmurtajan apua. Suomen talvi-
merenkulun järjestelmä perustuu siihen, että Suomeen liikennöi jäissäkulkukykyistä 
tonnistoa. Muutoin Suomella pitäisi olla huomattavasti suurempi jäänmurtajalaivasto. 
Se olisi valtiolle ja kansantaloudelle kallista ja Suomen meriliikenteessä olisi huomat-
tavasti enemmän heikompaa aluskantaa ja viiveitä toimitusketjuissa. 

Kansainvälinen ympäristösääntely lisää haasteita alusten jäissäkulkukyvylle. Riskinä 
on, että Suomen ulkomaankaupan kuljetuksiin ja huoltovarmuuskuljetuksiin ei ole tule-
vaisuudessa riittävästi jäissäkulkukyistä tonnistoa. Valtion tulisi eri keinoin huolehtia 
siitä, että jäävahvisteista tonnistoa on saatavilla. Suomi on pitänyt välttämättömänä 
talvimerenkulun huomioimista EU- ja IMO-sääntelyssä. Vastaavasti talvimerenkulun 
kannusteet tulee sisältyä kansalliseen merenkulun sääntelyyn ja maksuihin/veroihin.  

Käyntikertaleikkurin ansiosta Suomella on säännöllisten aikataulujen mukaan kulkevia 
rahtialuksia ja matkustaja-autolauttoja/ropax-aluksia ympärivuotisessa liikenteessä. 
Leikkuri kohtuullistaa maksurasitetta tiheään Suomeen liikennöiville aluksille ja osal-
taan turvaa teollisuuden, huoltovarmuuden, kaupan sekä matkailun luotettavat ja tur-
valliset merikuljetukset. 

Suomen Satamat 

Suomen Satamat ry. lausui väylämaksun olevan veroluonteinen maksu, jonka maksa-
vat rahdinantajana toimivat teollisuuden, kaupan tai matkailun alan yritykset. Suomen 
elinkeinoelämä ja teollisuus ovat täydellisen riippuvaisia merikuljetusten toimivuudesta 
ja saatavuudesta. Merikuljetusten lisääntyneen sääntelyn kustannuspaineen myötä 
meriliikenne on edelleen altis geopoliittisista tekijöistä johtuville markkinahäiriöille, 
jotka vaikuttavat kuljetusten saatavuuteen ja hintaan. 
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Suomen Satamat ry:n mukaan veroluonteisista maksuista, jotka rasittavat merikulje-
tuksista riippuvaista teollisuutta ja matkustajaliikennettä, kuten väylämaksu tulisi luo-
pua. Lausunnon mukaan vesiväylien investoinnit ja palvelut tulee kattaa yleisin vero-
varoin, kuten yritysten maksamat yhteisöverot. Väylämaksun pysyvä puolitus on kui-
tenkin askel oikeaan suuntaan ja kannatettava toimenpide merikuljetusten kustannus-
rasituksen hillitsemiseksi ja ennakoitavuuden parantamiseksi. Suomen Satamat ry:n 
mukaan väylämaksusta kokonaan luopuminen tulee pitää vaihtoehtona pitkän aikavä-
lin linjauksia tehtäessä. Sitä arvioitaessa tulisi ottaa huomioon valtiontaloudellisten 
vaikutusten ja edellytysten ohella vaikutukset toimijoiden kustannusrasitteeseen sekä 
Suomen logistiseen ja kokonaiskilpailukykyyn. Kansallisesti tulisi välttää toimia, jotka 
lisäävät kustannuksia ja logistista takamatkaa. 

Suomen Satamat ry kannatti kansainvälisen risteilyliikenteen väylämaksun alenta-
mista tai poistamista. Lausunnossa kaivattiin vertailukohtaa väylämaksun kantamisen 
tehokkuudelle. Lisäksi esitettiin väylämaksujärjestelmän monimutkaisuuden lisäänty-
neen ja halutun ohjausvaikutuksen heikentyneen (asiaa ei kuitenkaan tarkennettu). 

Suomen Satamat ry:n mukaan väylämaksulaissa tulisi säätää tarkemmin, milloin alus 
voi käydä satamassa tai ankkuripaikalla ilman väylämaksua. Alukselta tulisi periä väy-
lämaksu vain, kun se käy ottamassa tai jättämässä lastia tai matkustajia. Muun mu-
assa huoltotoimenpiteitä, tankkaamista, muonitusta, korjauksia ja miehistönvaihtoa 
varten satamassa tulisi voida käydä ilman väylämaksua. Se lisäisi meriliikenteen pal-
velujen kysyntää suomalaisissa satamissa sen sijaan, että aluskäyntejä ohjautuu mui-
hin maihin. Reittien optimointi voisi vähentää myös päästöjä. 

HaminaKotka Satama Oy 

HaminaKotka Satama Oy totesi, että suurissa vientimäärissä logistiikan kustannukset 
ovat merkittävä Suomen kilpailukykyä heikentävä tekijä. Suomi lähtee tältä osin mo-
neen muuhun maahan verrattuna valmiiksi takamatkalta. Väylämaksut ovat suora lisä-
kustannus muutenkin korkeisiin logistiikan kustannuksiin. Väylämaksujen pysyvä puo-
littaminen on oikeansuuntainen, mutta riittämätön toimenpide. Pidemmän aikavälin ta-
voitteena tulisi olla väylämaksujen poistaminen ja siten tarjota teollisuudellemme sa-
mat lähtökohdat kilpailijamaiden kanssa. 

Helsingin Satama Oy 

Helsingin Satama Oy näki esitetyn muutoksen väylämaksualennuksen pysyvästä puo-
littamisesta oikean suuntaisena ja totesi samalla, että vaikka muutos vähentäisi pysy-
västi väylämaksujärjestelmän ongelmien vaikutusta, se ei korjaa järjestelmän raken-
teen puutteita miltään osin. 
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Väylänpidolla on vaikutus kansalliseen kilpailukykyyn, kuten myös keskenään kilpaile-
vien satamien ja kuljetusreittien kilpailuneutraaliuteen väylämaksujen keräämisen, 
väylien ylläpidon ja väyläinvestointien muodossa. Väylämaksujärjestelmää uudistetta-
essa olisi tärkeää pyrkiä korjaamaan nykyiset väylämaksujärjestelmään liittyvät kan-
sallista kilpailukykyä heikentävät ja toisaalta toimijoiden välistä kilpailua vääristävät 
epäkohdat. 

Helsingin Satama Oy:n mukaan väylämaksujärjestelmässä kustannusten väärä koh-
distuminen ei tue tavara- ja matkustajavirtojen ohjautumista luontaisesti taloudellisim-
mille ja tehokkaimmille kuljetusreiteille. Väylämaksujen kustannusvastaavuus ei 
myöskään toteudu nykymallilla, sillä esimerkiksi kesäkauden risteilijäliikenteeseen 
kohdistuu normaalitilanteessa merkittävästi väylämaksuja jäänmurtotoiminnan osalta. 

Helsingin Satama Oy näkee perustelluksi, että valtio parantaisi Suomessa toimin-
taansa harjoittavan elinkeinoelämän ja teollisuuden kustannuskilpailukykyä luopu-
malla väylämaksujen perimisestä pysyvästi. Lisäksi valtion meriväylien ylläpidossa, ja 
erityisesti investointihankkeissa, tulisi hankkeita rahoitettaessa valtion varoista koh-
della keskenään kilpailuasemassa olevia toimijoita tasapuolisesti. 

Meriliitto 

Meriliitto lausui tukevansa väylämaksun puolittamista pysyvästi. Meriliitto kertasi jo 
1970-luvulla luotua Suomen talvimerenkulun ohjauskäytäntöä, jossa väylämaksu jää-
luokkaporrastuksineen oli yksi tekijä alusten jääluokitusten, talviliikenteen sääntöjen ja 
murtaja-avustusten ohella. Sittemmin korkeiden jääluokkien laivoja ovat rakentaneet 
lukuisat varustamot ja ulkomaiset varustamot ovat tulleet aktiivisesti Itämeren liiken-
teeseen ja Suomen ulkomaankaupan palveluun. Meriliiton mukaan ajatus väylämak-
sun jäämaksualennuksen investointi-insentiivistä kotimaisille varustamoille on menet-
tänyt merkityksensä. IMO:n ja EU:n päästövaatimukset johtavat kauppalaivojen koon 
kasvuun ja estävät investoinnit suuriin konetehoihin. Meriliiton mukaan kauppalaivas-
ton jäissäkulkukyky huononee oleellisesti ja nopeasti. Jääluokkasääntöjä tulisi tarkis-
taa turvaamaan jäänmurtosaattueessa avustettavan laivan suorituskyky jatkossakin. 

Meriliitto näki, että jäänmurtajien tarve Suomen ja Ruotsin vesillä tulee lisääntymään, 
eikä jäänmurtolaivaston kustannusten hoitaminen väylämaksutuloilla tule onnistu-
maan. Jäänmurto pitäisi nähdä osana julkisilla verovaroilla ylläpidettävää väyläverk-
koa. Jäämaksuluokkiin perustuvat liikennerajoitukset on ehdottomasti säilytettävä tal-
vimerenkulun ohjauksessa jo pelkästään luokkien statuksen säilyttämiseksi. Väylä-
maksun tasolla ei enää ole talvimerenkulun toimivuuden kannalta merkitystä. Meren-
kulun toimijoiden kannalta se on veroluonteinen maksu ja mitä alempi sen parempi.  



 

48 

Meriliiton mukaan nykyisessä murrostilanteessa on suuri paine löytää vähäpäästöisiä 
merenkulun ratkaisuja, mutta valmiita teknologioita ei vielä ole käytettävissä. Kannus-
timena uusien ratkaisujen käyttöönottamiseksi Suomen vesillä esimerkiksi alusten 
päästövähennyksiin kytketyt väylämaksualennukset olisivat erittäin tervetulleita. 

Elinkeinoelämän Keskusliitto 

Elinkeinoelämän Keskusliitto EK totesi lausunnossaan merenkulun kustannusten nou-
sevan lähivuosina merkittävästi muun muassa ilmastotoimien seurauksena. Lisäkus-
tannukset haastavat ulkomaankauppaa käyvien yritysten kilpailukykyä ja varustamo-
jen investointikykyä. Väylämaksun pysyvällä puolittamisella on siten positiivisia vaiku-
tuksia ulkomaankaupan kilpailukykyyn, varustamojen investointeihin, meriliikenteen 
tehokkuuteen sekä ilmastopäästöjen vähentämiseen. Väylämaksuratkaisu parantaa 
myös väylämaksun ennakointia ulkomaankauppaa käyvien yritysten ja varustamojen 
välisissä pitkäkestoisissa kuljetussopimuksissa. 

EK esitti nostoja, joita tulisi selvittää tarkemmin lain uudistuksen yhteydessä: 

− Väylämaksun perustelemisesta valtion meriväylien ylläpidon ja jäänmur-
ron kustannuksilla tulee luopua. Meriväylät ovat liikennejärjestelmän pe-
rusinfraa, kuten muutkin väylät ja niiden ylläpito, ja niiden kustannuksista 
vastaa valtio yleisillä verovaroilla. Väylämaksun ja valtion väylänpidon 
kustannusten irtikytkeminen on tapahtunut jo kymmenen vuotta sitten, ja 
nyt siitä tulee pysyvää.  

− Väylämaksun vaikutukset ovat lain keskeinen peruste. Merkittävin pe-
ruste on tarkoitus suosia jäävahvisteisia aluksia väylämaksun tasossa ja 
sitä kautta ulkomaankaupan kustannuksissa Suomen sijainnin ja ilmas-
ton vuoksi. 

− Ilmasto- ja ympäristölainsäädäntö ohjaa meriliikennettä riittävästi EU:ssa 
ja kansainvälisellä tasolla. Väylämaksulla ei ole ohjausvaikutusta alusva-
lintoihin, jotka määräytyvät rahdin ominaisuuksien, kuljetustarpeen, 
säännöllisyyden, ympärivuotisuuden, alusten saatavuuden, talviliiken-
teen rajoitusten ynnä muiden markkinaan ja liiketoimintaan liittyvien kri-
teerien perusteella. 

− Väylämaksun rakenteella on tunnistettu olevan joitakin kielteisiä vaiku-
tuksia rahtimarkkinaan. Näitä ovat korkeat maksut yksittäisille tai vuosit-
tain harvalukuisille projektikuljetuksille ja kuljetuksille, joilla esimerkiksi 
vietäisiin teollisuuden matala-arvoisia suuren volyymin sivutuotteita jat-
kokäyttöön maailmalle.  

− Väylämaksun rakenne ei myöskään tue varustamoiden joustavaa palve-
lukehitystä, jossa esimerkiksi viisi alusta vuorotellen muodostaisi sään-
nöllisen viikkotarjonnan yhden aluksen sijaan. Yhden aluksen väylämak-
sun sijaan maksuja kertyy viidestä aluksesta, vaikka asiakkaalle palvelu 
on yksi ja sama. 
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− Väylämaksun sitominen kalenterivuoteen tuo jäykkyyttä merirahtimarkki-
naan ja tulisi muuttaa kahdentoista kuukauden rullaavaan maksukerty-
mään yritysten ja virastojen/verottajan sähköisessä reaalitaloudessa. 

− Laki on monitulkintainen, jos alus käy Suomessa muussa tarkoituksessa 
kuin ottamassa tai jättämässä lastia tai matkustajia. Tulkinta on ollut, 
että maksua ei tarvitse suorittaa, jos alus käy pakottavasta syystä sata-
massa. Muissa tapauksissa kaikilta Suomen aluevesirajan ylittäneiltä 
aluksilta peritään maksu. Tämä heikentää kilpailukykyä yrityksiltä, jotka 
voisivat tarjota aluksille huoltoa, tankkausta tai erilaisia satama- tai maa-
palveluja. 

− Voidaan kysyä, onko tarpeen määritellä väylämaksut euron tuhannes-
osan tarkkuudella ja alennuksetkin prosentin kymmenesosilla. 

Suomen Laivameklarit 

Suomen Laivameklarit ry totesi, että kauppamerenkulku on tärkein liikennemuoto Suo-
men elinkeinoelämän tarvitseman tuonnin ja viennin kannalta, eikä sitä ei tule rasittaa 
valtion taholta enää yhtään enempää. Valtion tulee välttää lisäkustannuksia, jotka lan-
keavat lopulta kuljetuspalvelun ostajan maksettavaksi. Muiden liikennemuotojen 
osalta menot katetaan suoraan valtion budjetista, joten tätä tulisi harkita myös meren-
kulun osalta. Väylämaksun tason pitäminen pysyvästi puolitettuna ja samalla tasolla 
antaa hyvän ja ennakoitavan perustan merikuljetuspalvelujen hinnoittelulle sekä myy-
jän että ostajan kannalta. Tämä tukee Suomen elinkeinoelämän kilpailukykyä. 

Suomen Laivameklarit tuki EK:n kantaa siinä, että tässä yhteydessä voidaan luopua 
väylämaksun vertaamisesta ja perustelemisesta ja maksujen tasosta säätämisestä 
valtion meriväylien ylläpidon ja jäänmurron menojen mukaan. Olisi hyvä tarkastella 
sitä, kuinka tehokas tai tehoton viranomaismaksu nykymuotoinen väylämaksu on. 

Suomen Laivameklarit katsoi, että aluskannan talviliikennekelpoisuutta ohjataan par-
haiten jääluokkiin liittyvillä talviliikenteen rajoituksilla. Se riittää ohjaamaan rahtausso-
pimusten tekijöitä varaamaan asiakkaiden käyttöön talviliikenteeseen sopivaa kalus-
toa. Väylämaksuilla ei ole ohjausvaikutusta ainakaan sopimusliikenteessä. Jäävahvis-
teisten alusten alennukset väylämaksuista tulee kuitenkin säilyttää, jotta sillä voidaan 
kompensoida muun muassa päästövähennyksiin liittyviä lisäkustannuksia. 

Laivameklarit katsoi, että väylämaksujärjestelmään voidaan lisätä alennuksia ympäris-
töystävälliselle liikenteelle. Jos mahdollista, väylämaksujärjestelmässä tulisi myös 
myöntää alennuksia tai väylämaksun poisto esimerkiksi kiertotalouteen liittyville kulje-
tuksille, joissa on mukana ympäristöön positiivisesti vaikuttavia elementtejä. 

Laivameklarit esitti, että säädöshankkeessa tarkasteltaisiin kolmea lainkohtaa. 

1) Väylämaksun maksuvelvollisuus 
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Tulisi tarkastella aluksen edustajan roolia maksuista yhteisvastuullisena tahona. 
Agenttiyritykselle on suuri taloudellinen riski, jos asiakas jättää väylämaksun maksa-
matta. Viranomaisen tulisi mieluiten periä väylämaksu suoraan varustamolta, jonka 
alus käy Suomen satamassa. Kaikki EU:n alueella toimivat varustamot toimivat EORI-
numerolla, jonka perusteella väylämaksun laskuttaminen on mahdollista. Toinen rat-
kaisuvaihtoehto voisi olla valtion takuu, jolla valtio korvaa yksityisen toimijan riskin 
väylämaksun perinnässä. Tätä on ehdotettu HVK:n selvityksessä ”Suomen merikulje-
tusten huoltovarmuuskapasiteetti” (Huoltovarmuuskeskus 2023).  

Väylämaksu on ainoa veroluonteinen maksu, jonka perinnän viranomainen on ulkois-
tanut yksityiselle toimijalle. Jos agentin tai aluksen edustajan yhteisvastuulliseen ase-
maan ei voida tehdä muutoksia, tulisi väylämaksun perinnän hoitamisesta saada kor-
vaus. Tämä voisi olla esimerkiksi käytettyyn työmäärään sidottu palkkio, jonka Tulli 
maksaa agentille tai alusta edustavalle yritykselle.  

2) Väylämaksujen vuotuinen enimmäismäärä 

Suomen tarvitsemasta konttikuljetuskapasiteetista lähes 100 prosenttia on suurten 
kansainvälisten konttivarustamojen tarjoamaa kuljetuspalvelua. Suurin asiakas on 
metsäteollisuus. Konttivarustamojen Suomen liikenne on syöttöliikennettä Euroopan 
suurista satamista. Aluksia vaihdellaan ketterästi eri reiteille Itämeren alueella kulje-
tuskysynnän mukaan. Uuden aluksen käyttöönottoa Suomen liikenteeseen rasittaa 
aina aluksi väylämaksu. Lisärasitteena on käyntikertalaskuri, joka nollautuu vuoden 
vaihtuessa. Loppuvuodesta Suomen liikenteeseen tullut alus menettää käyntikerrat ja 
joutuu uudelleen maksamaan väylämaksua. Tämä rajoittaa alusten tarjontaa suoma-
laiselle tuojalle tai viejälle, lisää kustannuksia ja aiheuttaa kustannusten epätasaisen 
jakautumisen.  

Satamakäyntien laskenta tulisi alkaa 12 kk eteenpäin ensimmäisestä käyntikerrasta 
laskettuna, eikä nollautua kalenterivuosittain. Tämä mahdollistaisi laajemman alusten 
tarjonnan Suomen viennin ja tuonnin tarpeisiin. Konttivarustamojen mukaan muutos 
avaisi mahdollisuuden myös suorien Atlantin linjojen tarjoamiseen. Vaihtoehtona voisi 
olla varustamokohtainen alusten käyntikertojen laskenta, jonka vapauttaisi vielä 
enemmän uutta kalustoa suomalaisen tuojan ja viejän käyttöön.  

3) Väylämaksun periminen 

Tällä hetkellä väylämaksua peritään aina, kun alus ylittää Suomen aluevesirajan riip-
pumatta siitä, käykö alus satamassa esimerkiksi vain polttoaineen ottamista varten. 
Viranomainen on tulkinnut lakia niin, että vain pakottavasta syystä (esimerkiksi sai-
raustapaus) satamakäynti on ollut mahdollinen ilman väylämaksua. Väylämaksulain 
tulkintaa siitä, milloin alus voi käydä satamassa tai ankkuripaikalla ilman väylämaksua 
tulisi tarkastella uudelleen ja tehdä säädöksestä yksiselitteinen. Alukselta tulisi periä 
väylämaksu vain, kun se käy ottamassa tai jättämässä lastia tai matkustajia. 
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Jos aluksilla olisi mahdollisuus käydä suomalaisessa satamassa suorittamassa toi-
menpiteitä (esimerkiksi huolto, tankkaus, muonitus, korjaus tai miehistönvaihto) ilman 
väylämaksua, lisäisi tämä kysyntää agenttien ohella myös luotsaus-, hinaus- ja sata-
mapalveluille sekä huoltoyrityksille. Tällä hetkellä huoltoon liittyviä aluskäyntejä ohjau-
tuu muiden maiden satamiin, joissa käynti on edullisempaa. Alusten tarvitsemat huol-
tokäynnit olisivat erityisesti laskusuhdanteessa tarpeellista lisäkysyntää satamille ja 
satamissa toimiville yrityksille. Jos huoltokäynnit voidaan suorittaa aluksen reitin kan-
nalta optimaalisessa satamassa, myös päästöt vähenevät. 

4) Kansainvälisen risteilyaluksen väylämaksu 

Suomessa kesäkaudella käyvät risteilyalukset maksavat satamakäynneillään täyden 
väylämaksun, koska tarvittava käyntikertojen määrä ei yhden kesän aikana täyty. 
Kansainvälinen risteilyliikenne on kuitenkin merkittävä tulonlähde satamalle ja käynti-
kaupungin matkailuelinkeinolle. Pietarin jääminen pois risteilijöiden ohjelmasta on vä-
hentänyt huomattavasti käyntejä Suomen satamissa. Puolitetun väylämaksun alenta-
minen tai edelleen puolittaminen kansainvälisen risteilyliikenteen osalta voisi houku-
tella lisää risteilykäyntejä Suomeen. 

Satamaoperaattorit 

Satamaoperaattorit ry katsoi, että väylämaksun tason pitäminen pysyvästi puolitettuna 
antaa ennakoitavan perustan merikuljetuspalvelujen hinnoittelulle ja se tukee Suomen 
elinkeinoelämän kilpailukykyä. Merenkulun osalta tulisi harkita mallia, jossa väylänpi-
dosta aiheutuvat kulut katettaisiin kokonaan suoraan valtion budjetista, kuten muiden-
kin liikennemuotojen osalta toimitaan. 

Satamaoperaattorit ry:n mukaan aluskannan talviliikennekelpoisuutta ohjataan parhai-
ten jääluokilla sekä talviliikenteen rajoituksilla, eikä väylämaksuilla ole vastaavaa oh-
jausvaikutusta, kun jäävahvisteisia aluksia varataan asiakkaiden käyttöön rahtausso-
pimuksia tehtäessä. Jäävahvisteisten alusten alennukset väylämaksuista tulee säilyt-
tää väylämaksujärjestelmässä, koska näiden alusten käyttöä rasittavat IMO:n ja EU:n 
päästövähennystavoitteet. 

Satamaoperaattorit ry:n mukaan säädöshankkeessa tulisi tarkastella väylämaksujen 
vuotuisen enimmäismäärän lainkohtaa. Satamakäyntien laskenta tulisi olla aina 12 kk 
eteenpäin ensimmäisestä käyntikerrasta laskettuna eikä kalenterivuosi. Tämä mah-
dollistaisi alusten joustavamman tarjonnan Suomen ulkomaankaupan tarpeisiin. 

Suomen Transitoliikenneyhdistys 

Suomen Transitoliikenneyhdistys ry lausui, että tilapäislain muuttaminen väylämaksu-
asiassa pysyväksi on oikeasuuntainen liike, mutta väylämaksujärjestelmän laajempi 
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tarkastelu on välttämätöntä. Transitoliikenteen määrä on pienentynyt jonkin verran, ol-
len vuositasolla vielä yli kolme miljoonaa tonnia. Jos lainsäädäntöä muutetaan pysy-
västi, on otettava huomioon transitoliikenteen kasvu tulevaisuudessa. Tällä hetkellä 
kuljetettavat lastit ovat varsin pienikatteisia, jolloin kaikki logistiikkakustannukset vai-
kuttavat suoraan reittivalintaan ja Suomen kilpailukykyyn. 

Väylämaksun puolittamisen jatkaminen on tärkeä suomalaisen vientiteollisuuden ja 
Suomen kautta tapahtuvan transitoliikenteen kilpailukykyä varmistava toimi. Sijainnis-
tamme koituva haaste on luonteeltaan pysyvä ja väylämaksusta aiheutuva lisäkustan-
nus puolitettunakin lisää Suomen reitin kustannuksia kilpailijamaihin verrattuna. Vii-
meistään nyt tulisi korjata toimijoiden esiin nostamia rakenteellisia väylämaksuihin liit-
tyviä ongelmia. Esimerkiksi transitoliikenteen kilpailijamaissa väylämaksut ovat huo-
mattavasti edullisemmat tai niitä ei ole ollenkaan. 

Transitoliikenneyhdistys esitti, että väylämaksusta luovuttaisiin kokonaan ja merenku-
lun väylien ylläpito sisällytettäisiin valtion perusväylänpidon budjettivaroihin. Valtion 
omistamat ja hallinnoimat meriväylät ovat osa valtion perusinfrastruktuuria ja niihin liit-
tyvät kustannukset tulisi kattaa suoraan valtion budjetista sen sijaan, että yritykset 
maksavat väylänpidosta osana logistiikkakustannuksiaan. Väylämaksut ovat ulko-
maankauppaa käyville yrityksille lisäkustannus, mikä on omiaan heikentämään Suo-
men logistista kilpailukykyä. 

Mikäli väylämaksuista ei haluta kokonaan luopua, muodostavat transitoliikenteen las-
tialukset alusryhmän, joiden kohdalla väylämaksusta tulee ensisijaisesti luopua. Ny-
kyinen väylämaksujärjestelmä ei kohtele tasapuolisesti kaikkia aluskäyntejä, vaan 
suurin kärsijä on liikenteen ja alustyyppien luonteen takia juuri transitoliikenne. Väylä-
maksujen alennus tulisi olla transitoliikenteen aluksille huomattavasti puolitusta suu-
rempi. Järjestelmässä on kohtia, jotka ovat rakenteeltaan vanhentuneita tai aiheutta-
vat huomattavaa haittaa merikuljetuksille tai jopa vaikeuttavat merikuljetuspalvelujen 
tarjontaa.  

Transitoliikenteen käyttämät alukset ovat nykyisin poikkeuksitta erittäin suuria. Alus-
ten suuri koko aiheuttaa käytännössä sen, että niiden jääluokka on usein II ja par-
haimmillaankin I B. Tämän kokoluokan aluksia ei ole markkinoilla saatavissa parem-
massa jääluokassa alusten hankintahinnan ja nykyisten ympäristömääräysten joh-
dosta. Jääluokan ja koon vuoksi transitolaivan väylämaksu on moninkertainen esimer-
kiksi vientiteollisuuden aluksiin nähden. Jääluokkaohjausta ei voi toteuttaa transitolii-
kenteessä. Mikäli väylämaksuilla on tarkoitus kattaa jäänmurrosta syntyneitä kuluja, 
seuraa siitä myös käänteinen vaikutus. Jäänmurtoavustusta säädellään taloudellisin 
perustein antamalla tiukempia rajoituksia alemman jääluokan aluksille. Esimerkiksi 
joissakin Itämeren rantavaltioissa toiminta on käänteistä. Niissä heikommat alukset 
saavat avustuksen toisin kuin Suomessa, jossa niitä kielletään tulemasta Suomeen. 
Väylämaksujärjestelmä tulisi erottaa talviliikenteen avustuksen rahoituksesta. 
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Nykyisen lainsäädännön mukaan säännöllinen alusliikenne saa käyntimäärään perus-
tuvia helpotuksia väylämaksuista. Linjaliikenteen aluksen väylämaksut on parhaimmil-
laan suoritettu jo helmikuussa ja loppuvuosi on ilmaista. Transitoliikenteessä laiva käy 
Suomessa tyypillisesti erittäin harvoin. Jos ajatellaan kuljetettavaa lastia, aiheuttaa 
tämä valtavan eriarvoisuuden eri toimijoiden välille. Olisi ainakin selvitettävä, onko 
tässä kysymys valtiontuesta toiselle logistiikkasektorille. 

Suomen Vesitiet ry 

Suomen Vesitiet ry totesi lausunnossaan, että Suomen sisävesi- ja rannikkoväylien 
käytettävyys ja turvallisuus on taattava kaikissa olosuhteissa.  Suomi sijaitsee haas-
teellisessa maantieteellisessä paikassa ja olosuhteet ovat poikkeuksellisia. Suomen 
riippuvaisuutta vesikuljetuksista ei voi korvata muilla kuljetusmuodoilla. Näin ollen su-
juva vesiliikenne on varmistettava Itämerellä huoltovarmuuden, ympäristön, turvalli-
suuden ja kansantalouden tarpeisiin. 

Suomen Vesitiet näki, että väylämaksun tason pitäminen pysyvästi puolitettuna ja sa-
malla tasolla antaa hyvän ja ennakoitavan perustan merikuljetuspalvelujen hinnoitte-
lulle. Tämä tukee Suomen elinkeinoelämän kilpailukykyä. Suomen Vesitiet tuki Elin-
keinoelämän Keskusliitto EK:n kantaa siinä, että väylämaksun perustelemista ja mak-
sujen tasosta säätämistä ei tule kytkeä kauppamerenkululle tarjotuista palveluista ai-
heutuvien valtion menojen kattamiseen. Suomen Vesitiet piti myös tarkoituksenmukai-
sena, ettei Saimaan vesialueella liikennöinnistä tai Saimaan kanavan alueella liiken-
nöinnistä peritä väylämaksua. Se tukee sisävesikuljetuksia hyödyntävää teollisuutta. 

Suomen Vesitiet kannatti linjausta, jonka mukaan pysyvässä väylämaksulaissa säily-
tetään käyntikertaleikkuri sekä hyvin jäissäkulkukykyisten alusten kannuste. Suomi 
tarvitsee meriliikenteeseen riittävästi jäävahvistettuja aluksia ja väylämaksujen tulee 
kannustaa siihen. Jäänmurtopalvelujen saatavuus on keskeinen tekijänä huoltovar-
muuden turvaamisessa. Suomen Vesitiet ry katsoi, että aluskannan talviliikennekel-
poisuutta ohjataan parhaiten jääluokilla ja niihin liittyvillä talviliikenteen rajoituksilla. 
Jäävahvisteisten alusten alennukset tulee säilyttää väylämaksujärjestelmässä, jotta 
sillä voidaan kompensoida muun muassa päästövähennyksiin liittyviä lisäkustannuk-
sia. 

Suomen Vesitiet nosti esille väylämaksun yksityiskohtien muutostarpeita. 

1) Väylämaksujen vuotuinen enimmäismäärä ja lisämaksu 

Käyntikertaleikkurin ansiosta Suomella on säännöllisten aikataulujen mukaan kulkevia 
rahtialuksia ja matkustaja-autolauttoja/ropax-aluksia tiiviissä ympärivuotisessa liiken-
teessä. Käyntikertaleikkuri kohtuullistaa maksurasitetta tiheään Suomeen liikennöiville 
aluksille ja käyntikertaleikkurilla osaltaan turvataan teollisuuden, huoltovarmuuden, 
kaupan sekä matkailun luotettavat ja turvalliset merikuljetukset. 
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Kertakäyntileikkurin laskenta tulisi alkaa 12 kk eteenpäin ensimmäisestä käyntiker-
rasta laskettuna, eikä nollautua kalenterivuosittain. Tämä mahdollistaisi laajemman 
alusten tarjonnan Suomen viennin ja tuonnin tarpeisiin. Konttivarustamojen mukaan 
muutos avaisi mahdollisuuden myös suorien Atlantin linjojen tarjoamiseen. Vaihtoeh-
tona voisi olla varustamokohtainen alusten käyntikertojen laskenta, jonka vapauttaisi 
vieläkin enemmän uutta kalustoa suomalaisen ulkomaankauppaan. 

2) Väylämaksun periminen 

Lausunnon mukaan väylämaksulain tulkintaa siitä, milloin alus voi käydä satamassa 
tai ankkuripaikalla ilman väylämaksua tulisi tarkastella uudelleen. Viranomainen on 
tulkinnut lakia niin, että vain pakottavasta syystä (esimerkiksi sairaustapaus) satama-
käynti on ollut mahdollinen ilman väylämaksua. Lausunnon mukaan alukselta tulisi 
periä väylämaksu vain, kun se käy ottamassa tai jättämässä lastia tai matkustajia. 
Tällä hetkellä väylämaksua peritään aina, kun alus ylittää Suomen aluevesirajan riip-
pumatta siitä, käykö alus satamassa esimerkiksi vain polttoaineen ottamista varten.  

Jos aluksilla olisi mahdollisuus käydä suomalaisessa satamassa suorittamassa toi-
menpiteitä (esimerkiksi huolto, tankkaus, muonitus, korjaus ja miehistönvaihto) ilman 
väylämaksua, tuottaisi tämä lisää kysyntää agenteille, luotsaus-, hinaus- ja satama-
palveluille sekä huoltoyrityksille. Tällä hetkellä huoltoon liittyvät aluskäynnit ohjautuvat 
satamiin maissa, joissa käynti on edullisempaa. Alusten huoltokäynnit olisivat sata-
mille ja satamissa toimiville yrityksille kysyntää, jota ei pidä estää väylämaksuilla. Jos 
huoltokäynnit voidaan suorittaa aluksen reitin kannalta optimaalisessa satamassa, 
myös päästöt vähenevät. 

Suomen Yrittäjät 

Suomen Yrittäjät ry kannatti väylämaksuhinnaston säätämistä pysyvästi Suomen elin-
keinoelämää ja kuljetuskustannuksia huomioivalle tasolle. Suomen Yrittäjät piti myös 
tärkeänä, että meriliikenteen kustannukset ovat mahdollisimman johdonmukaisia ja 
ennustettavia. Maantieteellisen sijainnin takia ylivoimaisesti suurin osa Suomen ulko-
maankaupasta kuljetetaan meriteitse, ja meriliikenne on oleellinen osa Suomen huol-
tovarmuutta. Nykyisessä geopoliittisessa tilanteessa merikuljetusten toimintavarmuu-
den ja kilpailukyvyn varmistaminen on erityisen tärkeää. Meriliikenteen osuus onkin 
kasvanut entisestään itään suuntautuvien maakuljetusten vähennyttyä. 

Ympäristösääntelyn myötä meriliikenteen kustannukset nousevat lähivuosina. FuelEU 
Maritime -asetuksen ja meriliikenteen päästökaupan lisäksi valmisteilla on energiave-
rodirektiivin muutos sekä IMO:n ilmastostrategia. Ympäristösääntelyssä on tärkeää 
tunnistaa eri toimien päällekkäiset vaikutukset sekä välttää kaksinkertaista ohjausta. 
Ympäristösääntelyn myötä tulevan kustannusnousun vuoksi väylämaksun alhaisempi 
taso on entistä tärkeämpi Suomen elinkeinoelämän näkökulmasta. 
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Suomen Yrittäjät nosti arviomuistiosta esille seuraavia tarkempia huomioita:  

− Vaikka väylämaksu on veronluontoinen maksu, eikä siten korvamerkitty 
vesiväylänpitoon, on hyvä tunnistaa sen vaikutus valtion tulo- ja menoar-
vioon ja muuhun liikennejärjestelmän rahoitukseen. Pysyvissä muutok-
sissa tulee varautua tarvittaessa myös kehysmuutoksilla väylänpidon ra-
hoituksessa. 

− Valtion liikenneverkkojen käytön veloitusperiaatteet vaihtelevat. Kauppa-
merenkulun väylien käytöstä peritään väylämaksua ja rataverkon käy-
töstä ratamaksua. Ratamaksun selkeä korottaminen investointien rahoit-
tamiseksi on parhaillaan valmistelussa. Tieverkon käytöstä ei maksua tai 
veroa peritä. Periaatteille olisi hyvä tunnistaa jokin peruslinja ja kehittää 
maksukokonaisuutta tai siitä luopumista pitkäjänteisesti samaan suun-
taan.  

− Väylämaksu on ollut puolitettuna vuodesta 2015 saakka. Arviomuistio ei 
juuri kuvaa puolituksen myötä tapahtuneita vaikutuksia elinkeinoelämän 
kilpailukykyyn tai suhteessa puolituspäätösten aikaisiin tavoitteisiin. 

− Ehdotettu väylämaksun taso on mittakaavaltaan tässä julkisen talouden 
tilanteessa tarkoituksenmukainen, mutta pidemmällä aikajänteellä voisi 
tutkia mahdollisuutta poistaa väylämaksu kokonaan, esimerkiksi ympä-
ristösääntelyn mukanaan tuomien kustannusten nousun vuoksi. 

− Väylämaksun vajaalastialennus kohdistuu usein heikon jääluokan suu-
ren lastikapasiteetin aluksiin, jotka liikennöivät avoveden aikaan. Väylä-
maksun huojennusta tulisi harkita myös vastaaville, avoveden aikana lii-
kennöiville täydemmille lasteille, kun rahtierän arvo on matala. Transito-
liikenteen alennusperusteita tulisi niin ikään tarkastella. 

− Käyntikertaleikkurit toimivat tällä hetkellä kalenterivuosittain. Satama-
käyntien laskennan alkaminen aina 12 kk eteenpäin ensimmäisestä 
käyntikerrasta laskettuna olisi oikeudenmukaisempi ja joustavampi peri-
aate. 

 
 
 

Metsäteollisuus ry 

Metsäteollisuus ry kannatti väylämaksun puolituksen säätämistä pysyväksi väylämak-
sun tasoksi. Maksutason vakiinnuttaminen luo ennakoitavuutta toimintaympäristöön ja 
osaltaan kuljetussopimuksiin. Metsäteollisuus nosti esiin tarpeen tarkastella ja uudis-
taa väylämaksujärjestelmää kannustamaan entistä enemmän alusten ohjautumista 
Suomeen ja Suomesta väylämaksun määräytymisperusteiden kautta. 

Metsäteollisuus ry totesi, että väylämaksutulot tulee ohjata tehokkaasti kattamaan häi-
riöttömän ympärivuotisen merenkulun edellyttämiä palveluja. Samalla on huomioitava, 
että väylämaksut ovat ratamaksujen ja liikennepolttoaineverotuksen lisäksi valtion 
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harvoja suoria keinoja huolehtia rahtiliikenteen kustannuskilpailukyvystä. Väylämak-
sun tason muuttumattomuutta ei voida puolituksen pysyväksi säätämisestä huolimatta 
taata pitkäksi aikaa. Mikäli väylämaksun taso ja kerättävät tulot kytketään edelleen ni-
mettyihin valtion menoeriin, olisi mahdollisten muutosten arvioinnille ja ennakoinnille 
olemassa arviomuistion mukaan yleisesti tiedossa oleva perusta. Verotuksen mahdol-
liset muutokset riippuvat viime kädessä poliittisista linjauksista. Julkisen vallan on 
punnittava jatkossakin tarkkaan väylämaksujen nostotarpeita huomioiden vientialojen 
korostunut riippuvuus merikuljetuksista sekä nopeasti inflaatiokehityksen paineessa 
nousseet rahtikustannukset, joita tulevat edelleen rasittamaan kasvavat merenkulun 
päästökaupan sekä vaihtoehtopolttoaineiden käyttövelvoitteen (FuelEU Maritime) kus-
tannukset.  

Metsäteollisuus ry:n mukaan väylämaksujärjestelmän tulee edelleen kannustaa alus-
ten hyviin jäissäkulkuominaisuuksiin Itämerellä. On kuitenkin tunnistettava myös ra-
joitteet, joita väylämaksujen nykyiset määräytymisperusteet asettavat alusliikenteen 
ohjautumiselle markkinaehtoisesti Suomeen/Suomesta. Venäjän kauppamerenkulun 
muutokset ovat vaikuttaneet erityisesti Itämeren konttimarkkinaan, kun kontteja ei 
enää ohjaudu Pietarin kautta Suomen markkinoille. Tämä huomioiden väylämaksuja 
on arvioitava paitsi talviliikennekelpoisten alusten kannustamisen, myös ylipäänsä 
alusliikenteen kannustamisen näkökulmasta. Väylämaksuilla tulee pyrkiä laajempaan 
alusten tarjontaan Suomen viennin ja tuonnin tarpeisiin. 

Metsäteollisuus ry:n mukaan käyntimäärien sitominen yksittäiseen alukseen johtaa 
jossakin määrin tilanteisiin, jossa väylämaksusta jo vapautunutta alusta ei kannata 
korvata kesken väylämaksun määräytymiskauden, vaikka se olisi tarpeellista ja järke-
vää. On tarpeellista arvioida varustamon mahdollisuuksia täyttää jatkossa väylämak-
susta vapautumiseen tarvittavat käyntimäärät sisaraluksilla. Tämä tarjoaisi varusta-
moille mahdollisuuden käyttää aluskalustoa joustavammin ja tehokkaammin asiak-
kaan ja markkinatilanteen tarpeet huomioiden. Kalenterivuoteen sidottu satamakäynti-
laskenta kannustaa säännöllistä liikennettä, mutta heikentää kannustimia saada Suo-
meen satunnaisia, tarpeen mukaan tänne ohjautuvia aluksia. On tarpeellista arvioida, 
lisääkö satamakäyntien laskennan aloittaminen ensimmäisestä käyntikerrasta 12 ka-
lenterikuukaudeksi eteenpäin alustarjontaa ja vaikuttaako se liikennöivien alusten jää-
kelpoisuuteen. 

Kaupan liitto 

Kaupan liitto kannatti väylämaksujen pysyvää puolittamista. On kuitenkin syytä selvit-
tää mahdollisuutta siirtää merenkulun julkisista palveluista aiheutuvien kustannusten 
kattaminen osaksi valtion tulo- ja menoarviota ja näin luopua väylämaksuista koko-
naan. Väylämaksut ovat ulkomaankauppaa käyville yrityksille lisäkustannus, mikä on 
omiaan heikentämään Suomen logistista kilpailukykyä. 
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Teknisen Kaupan Liitto 

Teknisen Kaupan Liitto totesi, että teknisen kaupan ala on merkittävä teollisuudessa 
ja rakentamisessa tarvittavien tavaroiden ja raaka-aineiden maahantuoja ja alan asia-
kaskunta muodostuu myös vientiteollisuuden yrityksistä. Valtaosa maahantuonnista 
tapahtuu meritse joko laivoissa kuljetettavissa konteissa tai perävaunuissa tahi kappa-
letavarana. Väylämaksut ovat osa teknisen kaupan alan logistiikan kustannuksia. 

Teknisen Kaupan Liitto kannatti väylämaksujen pysyvää puolittamista.  Samalla on 
syytä selvittää mahdollisuutta siirtää merenkulun julkisista palveluista aiheutuvien kus-
tannusten kattaminen osaksi valtion tulo- ja menoarviota ja näin luopua väylämak-
suista kokonaan. Väylämaksut ovat ulkomaankauppaa käyville yrityksille lisäkustan-
nus, mikä on omiaan heikentämään Suomen logistista kilpailukykyä. 

Keskuskauppakamari 

Keskuskauppakamari kannatti lausunnossaan väylämaksun pysyvää puolittamista ja 
pitää sitä oikeansuuntaisena toimenpiteenä. Kaikki toimenpiteet Suomen logistisen 
kilpailukyvyn parantamiseksi ja logistiikan kustannusten hillitsemiseksi ovat kannatet-
tavia. Väylämaksun puolituksen säätäminen väylämaksun pysyväksi tasoksi loisi yri-
tysten toimintaympäristöön ennakoitavuutta. 

Keskuskauppakamari kuitenkin totesi, että väylämaksun pysyvä puolittaminen ei ole 
riittävä toimenpide parantamaan suomalaisten toimijoiden kilpailukykyä ja hillitsemään 
merenkulun kustannusten nousua Fit for 55 -ilmastopaketin implementoinnin myötä. 
Kustannusvaikutukset merenkululle ovat suuret ja osuvat Suomeen muita EU-maita 
ankarammin talven sekä poikkeuksellisen pitkien EU:n sisäisten kuljetusmatkojen 
vuoksi.  

Keskuskauppakamarin mukaan väylämaksu tulisi poistaa kokonaan. Kansallisesti 
asetetut maksut ja verot vaikuttavat yritysten sijoittautumispäätöksiin. Väylämaksut 
ovat ulkomaankauppaa käyville yrityksille lisäkustannus, minkä ne maksavat merirah-
tien yhteydessä. Suomi on takamatkalla sijaintinsa vuoksi logistisessa kilpailukyvyssä. 
Suomi hyötyisi väylämaksujen pysyvästä poistamisesta, sillä se parantaisi ulkomaan-
kauppamme tasapuolisia toimintaedellytyksiä ja kiinnostusta investoida Suomeen. 

Keskuskauppakamari totesi, että väylämaksun kytkemisestä valtion meriväylien ylläpi-
don ja jäänmurron kustannuksiin tulisi luopua. Meriväylien ylläpito on normaalia väy-
lien ylläpitoa siinä missä tieväylienkin ylläpito. Ei ole perusteltua kohdella valtion eri 
liikenneväyliä eri tavoin. Niin kauan kuin väylämaksua kuitenkin peritään, tulee sen 
tuotot käyttää häiriöttömän ympärivuotisen merenkulun edellytysten turvaamiseen. 
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Helsingin seudun kauppakamari 

Helsingin seudun kauppakamari kannatti esitystä väylämaksun pysyvästä puolittami-
sesta. Pitkän tähtäimen tavoitteena tulee kuitenkin olla väylämaksusta luopuminen ja 
merenkulun väylänpidon kustannusten kattaminen suoraan valtion budjetista. Väylä-
maksu heikentää suomalaisten ulkomaankauppaa käyvien yritysten logistista kilpailu-
kykyä, joka on jo muutenkin kilpailijoita heikompi syrjäisen sijaintimme vuoksi. 

Helsingin seudun kauppakamarin mukaan väylämaksun puolittaminen vähentää yri-
tyksille aiheutuvia kustannuksia, muttei muuttaisi järjestelmän muita kilpailua vääristä-
viä elementtejä. Väylämaksun perusperiaatteena on ollut valtiolle aiheutuvien meno-
jen kattaminen. Maksu on samansuuruinen riippumatta siitä, missä väylänpidon kus-
tannukset syntyvät. Kustannusten todellisuutta vastaamaton kohdistuminen vaikuttaa 
kuljetusreittien valintaan ja vääristää satamien välistä kilpailua esimerkiksi eteläisten 
ja pohjoisten reittien osalta. 

Rannikon kauppamerenkulun palveluista ylivoimaisesti suurimman menoerän muo-
dostaa jäänmurto. Kuitenkin esimerkiksi Helsingin satamien liikenne ei normaalital-
vena tarvitse valtion jäänmurtoa ollenkaan. Helsingin satamien liikenteestä veloitetaan 
väylämaksuja moninkertaisesti siihen nähden, mitkä niihin johtavien väylien ylläpidon 
todelliset kustannukset ovat. 

Erityisesti väylämaksujärjestelmä rasittaa risteilyliikennettä, joka käyttää satamia ke-
sällä eikä tarvitse jäänmurtoa. Maksurasite voi muodostua varsin suureksi ja on siten 
omiaan vähentämään Suomen houkuttelevuutta vierailukohteena. 

Helsingin seudun kauppakamari pitää välttämättömänä väylämaksujärjestelmän uu-
distamista siten, että kansallista kilpailukykyä heikentävistä ja satamien välistä kilpai-
lua vääristävistä elementeistä luovutaan. On myös pidettävä huolta siitä, että meri-
väyliä koskevia investointihankkeita rahoitettaessa satamia kohdellaan yhdenmukai-
sesti ja tasa-arvoisesti ilman aluepoliittisista tai muista vastaavista syistä johtuvia 
poikkeuksia. 

Suomen Merimies-Unioni ry 

Suomen Merimies-Unioni ry kannatti pääosin esitystä, mutta kiinnitti huomiota seuraa-
viin asioihin. Väylämaksujen tason tulee myös tulevaisuudessa olla sillä tasolla, että 
maksuilla katetaan valtiolle Suomen väylänhoidosta, jäänmurrosta yms. aiheutuneet 
kulut. Tason jääminen esityksestä ilmenevän vuoden tasolle ei saa johtaa siihen, että 
perusinfran tehtävät jäisivät hoitamatta tai palvelutaso heikentyisi nykyisestään. Val-
tion on jatkossa varmistettava riittävän tasoinen rahoitus palveluiden tuottamiselle, 
jolla väylämaksuista kerätyn rahoituksen puuttuva osuus turvataan. 
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Merimies-Unioni katsoi, että väylämaksut tulee ainakin osin kytkeä kauppamerenku-
lulle tarjottuihin palveluihin menojen kattamiseksi. Alukset käyttävät meriväyliä ja tal-
vella murtajien avustuksia, näiden ylläpitämisestä, huoltamisesta ja palveluiden käyt-
tämisestä koituu kustannuksia. Valtion tulee huolehtia jatkossakin, että riittävä rahoi-
tus järjestetään kattamaan loput palveluiden kustannuksista. 

Merimies-Unioni katsoi, että merenkulun päästökauppa osaltaan vaikuttaa, että uudet 
alukset ovat ympäristöystävällisempiä ja aluksien jäissä kulku ominaisuudet eivät ole 
kärkipäässä alushankinnassa. Jäänmurtajien avustusmäärät tulevaisuudessa tulevat 
lisääntymään näiden aluksien osalta. Nähtävissä on myös, että ulkomaan lippujen alla 
kulkevien aluksien määrä Suomeen on kasvanut ja kasvaa, eikä alusten jääluokitus 
ole jäissäkulkukyvyn kannalta parasta. Näin ollen avustusta tarvitsevien aluksien tulisi 
kattaa avustuksista koituvien kulujen osalta suurempi määrä kuin aluksien, jotka ovat 
jäävahvisteisia ja omin kyvyin jäissä kulkevia. 

Merimies-Unioni totesi, ettei pelkkä elinkeinoelämän kustannuskilpailukyky saa olla 
liian määräävä tekijä, kun tarkastellaan väylämaksujen alentamista pysyvästi. Väylä-
maksut ovat tärkeä osa Suomen meriväylien, jäänmurtajien ja muiden palveluiden 
tuottamisen ja ylläpito- ja sekä huoltamisen rahoittamista. Turvalliset ja kunnossa pi-
detyt meriväylät sekä riittävä jäänmurtajakalusto ovat huoltovarmuuden näkökulmasta 
tärkeä osa Suomen huoltovarmuutta, joka korostuu epävarmoina aikoina. 

8.3 Viranomaisten lausunnot 
Viranomaisista lausunnon antoivat valtiovarainministeriö, Väylävirasto, Liikenne- ja 
viestintävirasto ja Ahvenanmaan maakunnan hallitus. 

Valtiovarainministeriö totesi lausunnossaan väylämaksun pysyvän puolittamisen läh-
tökohtina Suomen vientiteollisuuden kilpailukyvyn turvaamisen ja puolituksen väliai-
kaisuudesta aiheutuvan haitallisen, lyhytjänteisen ja epävarmuutta ylläpitävän tilan 
poistamisen. Valtiovarainministeriö kiinnitti huomiota väylämaksutulon ja vertailukoh-
tana olevien menojen suhteeseen. Väylämaksutuloja on kerätty puolituksen aikana 
(2015–2022) keskimäärin 48 miljoonaa euroa/vuosi. Kauppamerenkulun palveluista 
valtiolle aiheutuneet kulut ovat olleet keskimäärin 91 miljoonaa euroa/vuosi. Väylä-
maksun osuus on vain 0,1 prosenttia verojen ja veronluonteisten tulojen kokonaisker-
tymästä. Tulon pysyvää alhaista tasoa voidaan kuitenkin pitää ongelmallisena, kun 
väyläverkon ja merenkulun viranomaispalvelujen kulut ovat nousseet puolituksen ai-
kana 75 miljoonasta eurosta 109 miljoonaan euroon (lähes 50 prosenttia). 

Valtiovarainministeriön mukaan valtiontalouden menojen lisäksi myös tulojen turvaa-
miseen tulisi kiinnittää entistä enemmän huomiota. Väylämaksun pysyvä puolittami-



 

60 

nen pienentää valtion tuloja edelleen vuosittain vajaalla 40 miljoonalla eurolla verrat-
tuna tilanteeseen, jossa väylämaksu kerättäisiin täysimääräisenä. Joulukuussa 2023 
julkaistun valtiovarainministeriön taloudellisen katsauksen mukaan hallituksen teke-
mistä säästötoimista huolimatta valtionhallinnon rahoitusasema näyttäisi olevan pysy-
västi alijäämäinen vuoteen 2026 ulottuvalla ennustejaksolla. Mahdollisista lisäsopeu-
tustoimista olisi tarpeen päättää jo vuosia 2025–2028 koskevan kehyspäätöksen yh-
teydessä. 

Valtiovarainministeriön mukaan väylämaksuhinnastolla tulisikin edelleen tavoitella 
kauppamerenkulun palveluista aiheutuneiden viranomaismenojen vastaavuutta, kuten 
ennen puolitusta. Jäänmurtokalustoon on odotettavissa lähivuosia investointeja, mikä 
nostaisi edelleen merenkulun viranomaiskustannuksia. Vertailukohtana Ruotsissa 
väylämaksu on Suomea korkeampi ja viranomaispalveluiden kustannusvastaavuuteen 
kiinnitetään enemmän huomiota. Valtiovarainministeriön mukaan tulisi ehkä pohtia tu-
lisiko kilpailukykyä ylläpitää tai parantaa muulla tavoin kuin väylämaksun puolittami-
sella. Valtiovarainministeriö arvioi vaikeaksi perustella ympäristöohjauksen sisällyttä-
mistä väylämaksuun, kun huomioon otetaan muu käyttöön otettava ympäristöohjaus. 

Valtiovarainministeriön mukaan väylämaksun tasoa tulee tarvittaessa muuttaa. Jos 
väylämaksun taso ja kerättävät tulot kytkettäisiin edelleen nimettyihin valtion me-
noeriin kuten tähän asti, olisi mahdollisten muutosten arvioinnille ja ennakoinnille ole-
massa yleisesti tiedossa oleva perusta. Mahdollisten väylämaksua koskevien muutos-
tarpeiden ja mitoituksen takia merenkulun viranomaispalveluihin liittyvien kustannus-
ten muutosta tulisi tarkastella säännöllisesti. 

Väylävirasto piti väylämaksun pysyvää puolitusta Suomen vientiteollisuuden kilpailu-
kyvystä huolehtimiseksi ja kustannusrakenteen ennakoitavuuden parantamiseksi 
myönteisenä asiana. Väylävirasto piti samalla tärkeänä turvata riittävät taloudelliset 
resurssit kauppamerenkululle tarjottujen palvelujen (väylänpito ja väyläinvestoinnit, 
talvimerenkulun avustaminen, meriliikenteen ohjaus ja merenmittaus) järjestämiseen. 

Liikenne- ja viestintävirasto totesi sujuvan ja toimivan merenkulun olevan Suomelle ja 
vientiteollisuuden kilpailukyvylle elintärkeää. Etenkin talviolosuhteissa turvallinen ja 
sujuva meriliikenne on vaativaa. Väylämaksuilla katetaan merenkulun tarvitsemien 
palveluiden kustannuksia (jäänmurto,  väylänpito, väyläinvestoinnit, merenmittaus 
sekä meriliikenteenohjaus). Virasto totesi, että on järkevää edistää Suomen vientiteol-
lisuuden kilpailukykyä puolitetulla väylämaksulla, mutta samalla merenkulun turvalli-
suuden ja sujuvuuden kannalta tärkeiden palveluiden rahoituksen riittävyydestä on 
tärkeää pitää huolta myös tulevaisuudessa. 

Ahvenanmaan maakunnan hallitus piti tarpeellisena varmistaa suomalaisen kauppa-
merenkulun ja vientiteollisuuden kilpailukyky puolittamalla väylämaksu pysyvästi mak-
sujen nykyisen tason mukaisesti. Lausunnossa pidettiin tarpeellisena säilyttää kan-
nustin, joka varmistaa riittävät jääluokat (IAS ja IA) ja ympärivuotisesti liikennöivän 
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aluskannan olemassaolon. Väylämaksun ympäristöohjaavuudella ei saavutettaisi me-
renkulussa lisäarvoa verrattuna käyttöön otettaviin kannustimiin, kuten päästökauppa 
ja polttoaineiden laatua koskevat vaatimukset. Lausunnon mukaan väylämaksuun tu-
lee sisältyä nykyisenlaiset kalenterivuoden aikaiset maksukertaleikkurit, eikä väyliä 
säännöllisesti tai usein käyttäviä aluksia tule kuormittaa liian suurilla väylämaksuilla. 
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9. Yhteenveto 
Väylämaksun väliaikainen puolitus alkoi 1.1.2015 ja sen voimassaoloa on jatkettu 
toistuvasti. Samaa väliaikaista hinnastoa on sovellettu ilman yksikköhintojen muutok-
sia pisimpään alun perin vuonna 1981 säädetyn väylämaksulain historiassa. Viimeksi 
väliaikaisen lain voimassaoloa on jatkettu alkaen 1.1.2024 ja 31.12.2027 saakka.  

Pysyvän puolituksen myötä väliaikainen laki kumottaisiin. Tavoitteena on saattaa py-
syvä lakimuutos voimaan vuoden 2025 alussa. Väylämaksuhinnasto säilyisi edelleen 
saman tasoisena, kuin mikä se on ollut koko puolituksen ajan. Perusteltuja hienosää-
töjä voidaan tarvittaessa toteuttaa soveltamisalan, enimmäismaksujen, käyntikerta-
leikkureiden ja huojennusten yksityiskohtiin. 

Pysyvän puolituksen kannalta keskeistä on arvioida väylämaksun mahdollisuuksia 

• ohjata alusten ominaisuuksia talviliikennekelpoisuuden ylläpitämiseksi, 
• ohjata alusliikenteen säännöllisyyttä ja pitää yllä logistiikan palvelutasoa, 
• kompensoida merenkulun ympäristöohjauksen kustannuksia, 
• vaikuttaa Suomen kansainväliseen kilpailukykyyn ja 
• vastata kauppamerenkulun viranomaispalveluista aiheutuviin menoihin. 

Alusten talviliikennekelpoisuus ja säännöllinen liikennöinti on toteutunut vuosikym-
menten aikana hyvin, joskin pohjoisten olosuhteiden realiteetit, logistiikan tarpeet, tä-
käläiset merenkulun markkinat ja talviliikenteen viranomaismääräykset ovat vaikutta-
neet siihen väylämaksua merkittävämmin. Suomen merilogistiikan ohjaamisen tar-
vetta ja keinoja on kuitenkin arvioitava, koska varustamojen reagoiminen alkavaan 
ympäristöohjaukseen voi muuttaa aluskannan ominaisuuksia ja alusten käyttöä. Myös 
huoltovarmuuskysymykset ovat nousseet pintaan kansainvälisen poliittisen kehityksen 
vuoksi. 

Väylämaksun taloudellisen ohjauksen voimakkuus heikkeni väylämaksun puolituksen 
yhteydessä. Se ei kuitenkaan liene edistänyt aluskannan jäävahvuuksien vähittäistä 
heikentymistä. Väylämaksun porrastukset hyvittävät edelleen parempien jääluokkien 
alusten rakentamis- ja käyttökustannuksia. Myös maksukertaleikkurit hyvittävät Suo-
mea palvelevaan aluskantaan investoimista ja säännöllistä käyttöä. 

Väylämaksun puolittaminen on alentanut alusliikenteen kustannuksia useilla kymme-
nillä miljoonilla euroilla vuodessa verrattuna siihen, että maksun taso vastaisi kauppa-
merenkulun palvelemisen viranomaismenoja. Mikään väylämaksun lisähuojennus tai 
edes poisto ei olisi mittaluokaltaan riittävä kompensoimaan päästökaupan ja uusiutu-
vien polttoaineiden kustannuksia kuin vähäisessä määrin. Sen sijaan valtion kyky pa-
nostaa kauppamerenkulun palveluihin voisi heikentyä. Väylämaksu muodostaa varsin 
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pienen osan Suomen ulkomaankaupan rahtauskustannuksista. Merkittävä osa väylä-
maksuista maksetaan henkilöliikenteen piirissä. 

Väylämaksuun sisältyy puolitetun hinnaston ohella muita huojennusominaisuuksia. 
Väylämaksun periminen samoin perustein liikennöidystä merialueesta ja aluksen hyö-
dyntämien julkisten palvelujen määrästä riippumatta tasoittaa Suomen alueiden logis-
tisia olosuhteita. Sisävesisatamien liikenteen vapautus väylämaksusta on tosin me-
nettänyt merkityksensä Saimaan kanavan ollessa hyödyntämättä. 

Väylämaksun suora kytkös kauppamerenkululle tarjottujen julkisten palvelujen mää-
rään ja laatuun heikkeni sen jälkeen, kun väylämaksu alettiin periä verona, eikä se 
enää ollut osa palvelut järjestävän viranomaisen tuloja. Puolitettu väylämaksu ei ole 
tarjonnut edes laskennallisesti arvioituna täysimääräistä taloudellista perustaa toteutu-
neelle palvelutarjonnalle. Käytännössä palvelutarjonnasta päätetään kuitenkin ilman, 
että väylämaksutulot vaikuttaisivat viranomaisen määrärahoihin ja laadullisiin tavoittei-
siin. Kirjaimellisesta puolitetun väylämaksun käsitteestä tulisi luopua. Jatkossa mak-
sutulojen ja vertailtavien menojen suhdetta ja sille asetettavaa tavoitetta voidaan arvi-
oida ilman, että tämä suhde määrittää veron nimitystä. 

Väylämaksuun sisältyy ristisubventointia muun muassa alusten talviliikennekelpoisuu-
den, liikennekausien ja eri merialueilla liikennöinnin suhteen. Etenkin suurimpien alus-
ten avovesikauden liikenne saattaa maksaa varsin korkeita maksuja talvimerenkulun 
palveluja hyödyntämättä. Pohjanlahden liikenne hyötyy valtion tarjoamista meriliiken-
teen palveluista ehkä enemmän kuin eteläisten merialueiden liikenne. Väylämaksuihin 
myönnettäviä erityisiä alennuksia ei tulisi enää merkittävästi lisätä, mikäli halutaan tur-
vata väylämaksun fiskaalinen merkitys. 

Maksukertaleikkureiden sitominen kalenterivuoteen voi johtaa tilanteisiin, joissa toistu-
vasti liikennöivä alus ei saa maksuista vapautusta 10. tai 30. käynnin jälkeen vuoden 
vaihtumisen vuoksi. 

On mahdollista, että esiintyy tilanteita, joissa väylämaksu kohtelee suomalaista arvo-
ketjua epäedullisesti. Näitä voivat olla suurimpien lastialusten sekä risteilijöiden enim-
mäismaksut sekä esimerkiksi suurten pyyntialusten väylämaksu, joiden vuoksi kulje-
tuksia ja taloudellisen vaihdannan mahdollisuuksia jää toteutumatta. 

Väylämaksun ohjausominaisuuksia olisi jatkossakin arvioitava aika ajoin esimerkiksi 
kerran hallituskauden aikana kauppamerenkulun kustannuskehityksen, voimistuvan 
ympäristösääntelyn ja Suomen logistisen aseman kehittymisen suhteen. Väylämaksu-
tulojen valtiontaloudellista merkitystä tulisi edelleen arvioida suhteessa kauppameren-
kululle tarjotuista palveluista koituviin menoihin ja myös valtion verotulojen kokonai-
suuteen. Ellei väylämaksun nykyisistä taloudellisista arviointiperusteista pidetä kiinni, 
olisi väylämaksun tulevaisuus altis sattumanvaraisuudelle. 
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Väylämaksulain muutokset on valmisteltu noin 20 vuotta liikenne- ja viestintäministeri-
össä verolainsäädäntönä valtiovarainministeriön esittelyluvalla. Menettelyn jatkamista 
on ehkä perusteltua arvioida väylämaksulain pysyvän muuttamisen yhteydessä. 

Lausuntokierroksella arviomuistiosta annettiin 21 lausuntoa. Merenkulun ja logistiikan 
sekä näiden asiakkaiden elinkeinoaloilta annettiin 16 lausuntoa. Yksi lausunto annet-
tiin alan työntekijäjärjestöltä. Viranomaislausuntoja annettiin neljä kappaletta. Samat 
tahot ovat lausuneet väylämaksusta aikojen saatossa usein ja lausuntojen sisällöt oli-
vat varsin saman sisältöisiä aiempaan verrattuna.  

Elinkeinoalat kannattivat väylämaksun väliaikaisen puolituksen muuttamista pysyväksi 
tai pitivät sitä vähintään oikean suuntaisena toimenpiteenä. Perusteluina esitettiin 
Suomen kilpailukyvystä huolehtiminen, logististen kustannusten hillitseminen, ympä-
ristösääntelyn vuoksi merkittävästi nousevat merenkulun kustannukset ja kustannus-
ten ennakoitavuus. Osa lausujista kuitenkin totesi aiempien kannanottojen mukaisesti 
ja logistiikan kustannuksiin viitaten, että toimenpide on riittämätön ja väylämaksusta 
tulisi luopua. Toisissa lausunnoissa nostettiin esille viranomaispalvelujen merkitystä 
kauppamerenkulun toimivuudelle ja tarvetta turvata palvelujen rahoitus jatkossakin.  

Lausunnot jakaantuivat sen suhteen, että tuleeko väylämaksun yksikköhintojen määri-
tyksessä ja tulokertymän arvioimisessa jatkossakin kytkeytyä viranomaismenoihin ja 
niiden kehitykseen kuten tähän saakka vaiko ei. Osa lausunnoista kannatti tarkastelu-
perusteiden ylläpitämistä, kun taas osa esitti perustan merkityksen kadonneen vero-
lainsäädäntöön siirtymisessä. Joissain lausunnoissa nostettiin esille se, että väylä-
maksujen määräytymisperusteissa ei oteta huomioon tosiasiallista viranomaispalve-
lusta hyötymistä esimerkiksi väylien pituuden tai jäänmurron palvelujen suhteen. Tä-
män esitettiin johtavan epätasapuoliseen kohteluun eri merialueilla ja eri vuoden-
aikoina ominaisuuksiltaan erilaisilla aluksilla tehdyissä käynneissä. Osa lausujista 
esitti, että väylämaksun jääluokkaporrastuksella ei ole enää merkitystä, vaan muut 
säännöt ja olosuhteet ohjaavat voimakkaammin. Toisaalta joissain lausunnoissa pi-
dettiin tärkeänä viestiä jääluokkien tärkeydestä myös väylämaksussa. Korkean jääluo-
kan alusten alempien maksujen nähtiin myös olevan merkityksellisiä kohoavien inves-
tointi- ja ympäristöohjauskustannusten kompensoimisessa. 

Väylämaksun yksityiskohtien muutostarpeina esitettiin seuraavaa: 

• Laivameklarin (agenttiyrityksen) vastuu väylämaksun suorittamisesta 
esitettiin siirrettävän kuljetuspalvelun suorittaville varustamoille. Laiva-
meklarin taloudellinen vastuu ja riski voi olla varsin suuri. Esityksen mu-
kaan väylämaksun suorittamisvelvollisuuden kohdentaminen suoraan 
varustamolle on toteutettavissa. 

• Väylämaksusta vapaiden alusten satamakäyntien tai ankkuripaikalla 
käyntien rajausta haluttiin laajentaa (pakottavista tilanteista kuten sairas-
tapaus) koskemaan tilanteita, joissa alus ei kuljeta lastia tai matkustajia, 
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eli esimerkiksi huoltoa, korjauksia, muonitusta, tankkausta ja miehistön-
vaihtoa. Tämä lisäisi erilaisten palvelujen myyntiä ja elinkeinotuloja suo-
malaisissa satamissa. Se saattaisi myös optimoida alusten liikennöintiä 
päästöjä vähentäen. 

• Maksukertaleikkurin laskenta (enintään 10 tai 30 aluskohtaista väylä-
maksua kalenterivuoden aikana) esitettiin muutettavan ensimmäisen 
käynnin jälkeisten 12 kuukauden liukuvaan laskentaan alusten kohtelun 
tasapuolistamiseksi ja joustavamman alusten tarjonnan ja käytön mah-
dollistamiseksi. Vaihtoehtona esitettiin laskettavan käyntikertoihin mu-
kaan sisaralukset. 

• Suurimpien lastialusten enimmäismaksuja esitettiin alennettavan. Perus-
teluissa todettiin, että kyseisen kokoluokan aluksia ei ole edes olemassa 
hyvällä jääluokituksella, jolloin vaihtoehtoa hyötyä alemmasta väylämak-
suluokasta ei ole tarjolla. Nämä alukset käyvät Suomessa vain avovesi-
kaudella. 

• Risteilyalusten väylämaksuja esitettiin huojennettavan matkailutulojen 
lisäämiseksi ja siksi, että kesäkauden risteilijät eivät hyödy jäänmur-
rosta. 

• Kauttakulkuliikenteen väylämaksuja esitettiin huojennettavan tai jopa 
poistettavan kilpailukyvyn parantamiseksi vaihtoehtoisiin kuljetusreittei-
hin nähden. 

 

Lausuneet viranomaiset kannattivat väylämaksun pysyvää puolitusta, mutta kiinnittivät 
huomiota myös merenkulun tarvitsemien palvelujen rahoituksen turvaamiseen. Lisäksi 
Ahvenanmaan maakunnan hallitus piti tärkeänä säilyttää väylämaksussa parhaita jää-
luokkia huomioiva ohjaus todeten kuitenkin, ettei väylämaksuun sisältyvällä ympäris-
töohjauksella saavutettaisi lisäarvoa. 
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