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Opinnäytetyössäni perehdyttiin tarkastelemaan kotimaisten rahtikuljetusten 
kustannustehokuutta kansainvälisiin kilpailijoihin nähden. Suomalaisten 
kuljetusyrittäjien on erittäin vaikea kilpailla ulkomaisten yrittäjien kanssa erityisesti 
ulkorajojen läheisyydessä Suomen ollessa ainoita EU-maita Kyproksen ja Maltan 
ohella, jossa tiemaksut ulkomaiselta raskaalta liikenteeltä eivät ole käytössä. Työssä 
perehdyttiin myös vireillä olevaan raskaan liikenteen aikaperusteiseen 
tienkäyttömaksuun (vinjettiin). 
 
Opinnäytetyön tavoitteena on lisätä lukijan ymmärrystä suomalaisten 
kuljetusyrittäjien epäedullisesta asemasta, suunnitteilla olevasta tienkäyttömaksu 
vinjetistä sekä siitä, miten tiemaksut on toteutettu Suomen naapurimaissa. Miten 
nämä tavat soveltuisivat Suomeen verrattuna suunnitteilla olevaan vinjettiin.  
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The purpose of this thesis was to study the cost-effectiveness of domestic freight traf-
fic compared to international competitors. Finnish transport entrepreneurs are facing 
difficulties competing against foreign transport entrepreneurs especially in the vicini-
ty of the external borders, Finland being one of the only countries, alongside Cyprus 
and Malta, that doesn’t have any road tolls for foreign traffic. This thesis assessed 
also Finland’s planned time-based road user charge for heavy goods vehicles (vi-
gnette). 
 
The aim of the thesis was to increase readers comprehension of the unfair situation 
Finnish transport entrepreneurs are facing, of the planned pending time-based road 
user charge for heavy goods vehicles and how road toll systems are organized in 
neighbouring countries of Finland. How their systems would compare to Finland and 
to the pending vignette.
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1 JOHDANTO 

1.1 Lähtökohta 

Opinnäytetyön aiheena on kotimaan raskaan liikenteen kilpailukyvyn haasteiden 

tarkastelu ja niiden vertailu muiden maiden tapohin kohdata nämä haasteet. Suomen 

palkkakustannukset, nousevat polttoaine- ja käyttövoimaverokustannukset 

yhdistettynä uusiin kabotaasisäännöksiin on johtanut suomalaisten kuljetusyrittäjien 

erittäin vaikeaan kilpailuasemaan Suomessa toimiviin ulkomaisiin yrittäjiin nähden, 

etenkin ulkorajojen läheisyydessä. Kustannukset ovat nousseet samalla kun kilpailu 

on koventunut. 

 

Suomi on Kyproksen ja Maltan ohella ainut EU-maa, joka ei kerää tiemaksuja 

ulkomaiselta raskaalta liikenteeltä. Suhteellisen luotettavan lähteen www.dkv-

euroservice.com mukaan raskasta liikennettä koskevia tienkäyttömaksuja EU:ssa ei 

ole Suomessa, Kyproksella ja Maltalla. (Liikenne ja Viestintäministeriö 2018, 12.) 

 

Tieliikennemaksujen käyttöönotosta Suomessa on puhuttu jo useita vuosia. 

Maanteiden tavaraliikenteen ja logistisia palveluja tarjoavien yritysten 

edunvalvontajärjestö Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL arvioi jo vuonna 2015 

Suomen kykenevän keräämään tiemaksuilla ulkomaisilta kuorma-autoilta 10 

miljoonaa euroa vuosittain. Tämän uuden verotulon myötä polttoaineveroa voitaisiin 

laskea Suomessa, täten raskaan liikenteen kustannukset alenisivat ja suomalaisten 

kuljetusyrittäjien kilpailukyky paranisi. (Ammattikuljettaja www-sivut 2015.) 

 

Ruotsissa tiemaksut raskaalle liikenteelle ovat olleet käytössä jo kaksikymmentä 

vuotta Ruotsin liityttyä eurovinjettijärjestelmään 1.2.1998 (Taloussanomat www-

sivut 1997). Ruotsissa on myös käytössä kaksi erillistä ruuhkamaksujärjestelmää ja 

neljä erillistä siltamaksujärjestelmää. Viro otti vuoden 2018 alussa oman kansallisen 

vinjettijärjestelmän käyttöön yli 3,5 tonnia painaville kuorma-autoille. 
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1.2 Tavoitteet ja rajaukset 

Opinnäytetyön tarkoituksena on vertailla Suomen raskaan liikenteen 

tavarankuljetusmääriä lähinnä Suomen naapurien Ruotsin ja Viron vastaaviin. 

Tarkastella kyseisten maiden tiemaksukäytäntöjä ja rahtiliikenteen 

liikennevolyymeja, ja verrata niitä Suomen suunnitteilla olevaan tienkäyttömaksuun 

(vinjetti) ja kartoittaa tulevaisuuden kehityssuuntia. 

 

Työssä lähdetään aluksi perehtymään raskaan liikenteen kustannuksiin, määriin ja 

tiemaksukäytäntöihin Suomessa, Virossa ja Ruotsissa. Kuvaillaan ulkomaisten 

kuljetusyritysten kilpailuetua Suomessa ja miten suunnitteilla oleva vinjetti 

vaikuttaisi tilanteeseen. Raskaan liikenteen aikaperusteinen tienkäyttömaksu vinjetti 

koskisi väistämättä myös suomalaisia kuljetusyrityksiä, tutkitaan mitä haittoja tästä 

mahdollisesti syntyisi. 

 

Tuloksena opinnäytetyöltä odotan vastauksia näihin kysymyksiin, Suomen 

liikenneverotuksen ja kuljetuslain parempaa ymmärtämistä, ja järkevien 

vaihtoehtojen löytämistä. 

 

Aihe rajataan koskemaan lähinnä Suomen, Viron ja Ruotsin tiekäyttömaksuja ja 

raskaan liikenteen määriä. Tutkimuksessa sivutaan myös yleisimpiä 

tienkäyttömaksutoteutuksia muissa EU-maissa. 

1.3 Tutkimusmenetelmä 

Tutkimuksen luonteesta johtuen tutkimusmenetelmänä käytän laadullista eli 

kvalitatiivista menetelmää, koska määrällisen menetelmän käyttö ei ole mahdollista. 

Tiedonlähteinä toimivat  pääasiassa Internet ja logistiikkaan liittyvät julkaisut. 

 

Laadullinen eli kvalitatiivinen tutkimus on tieteellisen tutkimuksen 

menetelmäsuuntaus, jossa pyritään ymmärtämään kohteen laatua, ominaisuuksia ja 

merkityksiä kokonaisvaltaisesti. Laadullista tutkimusta voidaan toteuttaa monella 

erilaisella menetelmällä. Näissä menetelmissä yhteisenä piirteenä korostuu muun 
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Kuva 5. Dieselpolttoaineen hinnankehitys Suomessa 14.05.18 – 20.08.18. (Global 

Petrol Prices www-sivut 2018.) 

 

Global Petrol Prices sivuston mukaan dieselin hinta EU maissa elokuussa 2018 

vaihteli noin 1,0 – 1,5 € väliltä (poisluettuna Islanti, jossa dieselin hinta oli peräti 

1,74 €). Virossa dieselin hinta oli EU:n keskitasoa /(1,32 €), Suomessa hieman 

kalliimpaa (1,4 €) ja Ruotsissa EU:n toiseksi kalleinta (1,51 €) Islannin jälkeen. 

2.2 Suomen palkkakustannukset 

Työntekijän palkkakustannukset muodostavat suurimman osuuden kuljetusyrittäjän 

muuttuvista kustannuksista. Autoliikenteen Työnantajaliito ry:n (www-sivut) 

mukaan työvoimakustannukset muodostavat muuttuvista kustannuksista keskimäärin 

42 %, polttoainekustannusten osuuden ollessa keskimäärin 25 %, 

pääomakustannusten osuuden 10 % ja korjaus- ja huoltokustannusten osuuden 7 %. 

Työntekijän palkkaamisesta aihetuu työnantajalle myös sivukuluja, jotka kattavat 

Suomessa työvoimakuluista noin yhden neljäsosan. Työvoimakulut ovat Suomessa 

korkeammat kuin EU:ssa keskimäärin, vuonna 2016 ne olivat Eurostatin mukaan 

EU:n kahdeksanneksi korkeimmat. Hieman edullisemmat kuin keskimäärin 

Pohjoismaissa, mutta esimerkiksi Baltiassa kuljettajan palkka voi olla vain noin 

kolmanneksen Suomen palkkatasosta. 
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2.3 Kabotaasi Suomessa 

Kabotaasi on vieraan valtion sisäistä kuljetusta. Kabotaasia on, kun esimerkiksi 

Suomessa rekisteröity ajoneuvo kuljettaa tavaraa Ranskan sisäisessä liikenteessä 

Lillestä Pariisiin. EU:n jäsenvaltion ajoneuvot voivat ajaa rajoitettua kabotaasia 

toisessa EU-maassa. (Nisula & Heiskanen 2013, 206.) 

 

Tilastotoimisto Eurostatin tuoreen tilaston mukaan Suomessa kuljetettiin vuonna 

2016 65 miljoonaa tonnikilometriä kabotaasikuljetuksia. Tonneissa mitattuna 

kabotaasikuljetusten määrä oli 298 000 tonnia. Luvut ovat huomattavasti 

edellisvuotta pienemmät. Vuonna 2015 kabotaasikuljetusten määrä oli lähes 400 000 

tonnia. Tilastokeskuksen mukaan kuorma-autoilla kuljetettiin tavaroita vuonna 2016 

kotimaan liikenteessä yhteensä 275 miljoonaa tonnia. Tonnikilometrejä kertyi 

yhteensä 25 miljardia. Mutta kabotaasin kasvutrendi on kuitenkin selvä. Viime 

vuoden notkahduksesta huolimatta kabotaasi nyt kolme kertaa yleisempää kuin 

kymmenen vuotta sitten. Tiedot perustuvat eri maissa kuljetusyrityksille tehtyihin 

kyselyihin, suomalaisten yritysten ulkomailla ajaman kabotaasin osalta 

Tilastokeskuksen kyselyyn. (Osto&logistiikan www-sivut 2017.) 

 

Kabotaasin vapauttaminen ei pistä suomalaisia kuljetusalan yrityksiä kilpailemaan 

ulkomaisten toimijoiden kanssa pelkästään henkilöstön palkoista. Huomioitavana on 

myös useita muita tekijöitä, kuten  ammattipätevyyskoulutus – 

ajopätevyyskoulutuksen kesto ja ajokorttien hinta on Suomessa esimerkiksi Venäjään 

ja Baltian maihin verrattuna kuljetusyritysten kilpailuasemaa heikentäviä tekijöitä. 

Suomen hyvin tiukka katsastuskäytäntö asettaa ajoneuvojen huoltokustannukset eri 

asemiin. Myös ajoneuvojen huolto on huomattavasti edullisempaa Venäjällä tai 

Baltian maissa. Huomioitavana on myös eri maiden erilaiset yritys- ja pääomaverot. 

Ulkomaisten ja kotimaisten kuljettajien sakotuskäytännön epätasapuolisuus luo myös 

kilpailuhaittaa suomalaisille yrityksille, esimerkiksi ajoaikarikkomuksesta 

suomalainen yritys joutuu aina joka tapauksessa maksamaan sakot ja näistä uhkana 

on myös menettämisseuraamus. Ulkomaisilta kuljettajilta sakkoja ei saada aina 

perittyä ja he voivat kortin (Suomessa) menettämisensäkin jälkeen mahdollisesti 

jatkaa töitään kotimaassaan. 
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2.4 Suomen liikennemäärät 

Suomen liikennesuoritteet ovat yli kaksinkertaistuneet viimeisen reilun 

kolmenkymmenen vuoden aikana. Kun vuonna 1980 Suomen vuotuinen 

liikennesuorite Autoalan tiedotuskeskuksen mukaan (www-sivut 2018) oli 26 760 

miljoonaa kilometriä vuodessa (josta kuorma-autoliikenteen osuus oli 2 390 milj. 

kilometriä), vuonna 2014 kokonaisliikennesuorite oli 55 120 milj. kilometriä, 

kuorma-autoliikenteen osuuden ollessa 3 905 milj. kilometriä. 

 

Aiheen kannalta oleellisempaa on kuitenkin tarkastella teillä ajettujen 

tonnikilometrien määrää ajettujen kilometrien sijaan. Euroopan komission alaisen 

Eurostatin julkaisemien tilastojen mukaan Suomessa ajettiin vuonna 2015 24 488 ja 

vuonna 2016 26 837 miljoonaa tonnikilometriä kansainvälisten kuljetusten määrän 

pysyessä alle 10 % molempina vuosina vuosittaisesta kuljetusten kokonaismäärästä. 

 

 2015 2016 

Kotimaan kuljetukset 21 434 24 557 

Kansainväliset kuljetukset 2 417 1 641 

Cross-trade kuljetukset 430 369 

Kabotaasikuljetukset 208 249 

Kuljetusten 

kokonaismäärä 

24 488 26 837 

Liite 1 (luvut miljoonaa tonnikilometriä) 

 

Cross-trade kuljetus on kansainvälinen maantiekuljetus kahden eri maan välillä, 

jonka suorittava ajoneuvo on kolmannen maan kilvissä. Kolmas maa on jokin muu 

maa kuin lastin lastausmaa tai maa, jonne lasti toimitetaan. Kabotaasikuljetuksilla 

tarkoitetaan tässä määrää, jonka Suomeen rekisteröidyt ajoneuvot ajoivat ulkomailla. 
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3 TIEMAKSUKÄYTÄNTÖ RUOTSISSA 

3.1 Ruotsin liikennemäärät 

Ruotsin asukasmäärä on noin 160 % Suomen asukasmäärästä, tähän nähden Ruotsin 

kotimaankuljetukset ovat suhteutettuina samaa luokkaa Suomen kanssa, vuonna 2015 

178 % ja vuonna 2016 160 % Suomen vastaavista. Kuten Suomessakin, 

kansainväliset kuljetukset muodostavat vuosittain alle 10 % kuljetusten 

kokonaismäärästä. Määrällisesti kansainvälisiä kuljetuksia ajettiin Ruotsissa vuonna 

2015 787 miljoonaa ja vuonna 2016 1523 miljoonaa tonnikilometriä enemmän kuin 

Suomessa. 

 

Ruotsin vuosittaiset kokonaisliikennemäärät ovat noin 160 % Suomen vuosittaisesta 

liikennemäärästä, mutta kabotaasi- ja cross-trade kuljetuksia Ruotsissa ajetaan 

vuosittain huomattavasti vähemmän. Vuonna 2016 kabotaasi- ja cross-trade 

kuljetuksia ajettiin yhteensä 248 % enemmän Suomessa ja vuonna 2015 peräti 332 % 

enemmän. Tilanteeseen vaikuttaa suuresti Suomen maantieteellinen siljainti Venäjän 

naapurina, Venäjän tarjotessa suomalaisille kuljetusyrittäjille enemmän 

mahdollisuuksia. 

 

 2015 2016 

Kotimaan kuljetukset 38 106 39 260 

Kansainväliset kuljetukset 3 204 3 164 

Cross-trade kuljetukset 135 178 

Kabotaasikuljetukset 57 71 

Kuljetusten 

kokonaismäärä 

41 502 42 673 

Liite 1 (luvut miljoonaa tonnikilometriä) 
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3.2 Tiemaksut ja tieliikenteen kulut Ruotsissa 

3.2.1 Eurovignette ja muut tieliikenteen maksut Ruotsissa 

Ruotsissa on kaksi ruuhkamaksujärjestelmää (Tukholma ja Göteborg) ja neljä 

siltamaksujärjestelmää: Öresund (Tanskan rajalla), Svinesund (Norjan rajalla) sekä 

Motala ja Sundsvall. Nämä toimivat mikroaaltoteknologialla tai rekisterilaatan 

automaattisella tunnistuksella. Kaikki järjestelmät koskevat kaikkia ajoneuvoja. 

(Liikenne ja Viestintäministeriö 2018, 14.) 

 

Ruotsi liittyi alkuvuonna 1998 Eurovignette-järjestelmään, joka velvoittaa 12 tonnia 

tai yli painavia ajoneuvoja maksamaan tieveroa käyttäessään moottoriteitä tai muita 

verotettuja valtateitä Eurovignetteen kuuluvissa maissa. Eurovingetteen kuuluu tällä 

hetkellä Ruotsin lisäksi Tanska, Luxemburg ja Alankomaat.  

 

Sähköinen Eurovignette korvasi paperipohjaisen vignettejärjestelmän 1. lokakuuta 

2008. Vinjetin voi nyt myös varata  verkossa mihin tahansa aikaan päivästä tai 

viikosta. Verkosta löytyvällä hintalaskurilla saa etukäteen tietoa tienkäyttömaksuista, 

jossa Eurovignette-maksut ovat nähtävillä. Lisäksi sivun avulla voi etsiä, mikä noin 

500 myyntipisteestä sopii parhaiten. (AGES www-sivut 2018.) 

 

Vinjettimaksu koskee Ruotsissa raskaita ajoneuvoja (kotimaiset >7 t koukulla; 

ulkomaalaisten osalta > 12t). Kotimaisten ajoneuvojen osalta maksu koskee kaikkia 

teitä. Ulkomaisten ajoneuvojen osalta maksu koskee vain moottoriteitä ja tiettyjä 

osuuksia useista E-teistä. Transportstyrelsestä saatujen tietojen mukaan vinjettiä 

käyttöönotettaessa ajoneuvoveroa laskettiin vastaavasti. (Liikenne ja 

Viestintäministeriö 2018, 13.) 

 

Maksun määrä määräytyy ajoneuvon päästöluokan sekä akselien määrän perusteella. 

Tämän hetkisen hinnaston (01/07/2018 – 31/12/2018) mukaan yhden päivän tariffi 

on kaikille akseli- ja päästöluokille sama 8 euroa. Viikko-, kuukausi-, ja 

vuositariffeissa hintavaihtelua on jo enemmän. 

 



18 

 Viikkotariffi Kuukausitariffi Vuositariffi 

1 - 3 akselia / 

alhaisin 

päästöluokka 

 

20 € 

 

75 € 

 

750 € 

1 – 3 akselia / 

korkein 

päästöluokka  

 

26 € 

 

96 € 

 

960 € 

4 tai yli akselia / 

alhaisin 

päästöluokka 

 

33 € 

 

125 € 

 

1250 € 

4 tai yli akselia / 

korkein 

päästöluokka 

 

41 € 

 

155 € 

 

1550 € 

Liite 2 

3.2.2 Ruotsin palkkakustannukset 

Ruotsin valtionvarainministeriön (www-sivut 2018) mukaan kuorma-auton 

kuljettajan keskimääräinen kuukausipalkka Ruotsissa on noin 27 000 kruunua (noin 

2574 euroa syyskuun 2018 kurssilla), tämä vastaa hyvin pitkälle Suomen 

palkkatasoa. Toisaalta, kuten kuvaajasta 6 (sivu 12) ilmenee, työntekijän 

palkkakustannukset ovat Ruotsissa Suomea korkeammat, koska työntekijän 

palkkaamisen sivukulut nousevat Suomen vastaavia korkeammiksi. Vaikka 

suomalaiset ja ruotsalaiset kuorma-autonkuljettajat saavat omissa maissaan lähes 

vastaavan bruttopalkan, suomalaiselle kuljettajalle suomessa jää pienempi 

nettopalkka kovemman verotuksen ansiosta, ruotsalaisen työnantajan joutuessa 

maksamaan enemmän palkanmaksun sivukuluja. 
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3.2.3 Polttoaineen verotus Ruotsissa 

 

Kuva 7. Dieselpolttoaineen hinnankehitys Ruotsissa 14.05.18 – 20.08.18. (Global 

Petrol Prices www-sivut 2018.) 

 

Polttoaineen hinta Ruotsissa on perinteisesti ollut hieman Suomen hintatasoa 

korkeammalla. Ruotsissa tosin käyttövoimaveroa ei peritä, joka vähentää ajoneuvon 

vuosittaisia käyttökustannuksia sadoista euroista tuhansiin riippuen ajoneuvon koosta 

ja päästöluokituksesta. Huomioitavaa on myös arvolisäveron vähennys. Alv:n osuus 

dieselin hinnasta on kuljetusyrittäjälle verotuksessa vähennyskelpoinen. Alv:n osuus 

dieselpolttoaineesta on Suomessa 24% ja Ruotsissa 25%. Ruotsalainen 

kuljetusyrittäjä saa siis polttoainekustannuksistaan hieman enemmän takaisin. 
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4 TIEMAKSUKÄYTÄNTÖ VIROSSA 

4.1 Viron liikennemäärät 

Viron liikennemäärät ja niiden eri osa-alueiden jakautuminen poikkeaa melkoisesti 

Suomen vastaavista. Vaikka Viron asukasmäärä on noin neljäsosa Suomen 

asukasmäärästä, Viron vuosittaiset kotimaan kuljetukset ovat vain 6 - 7 % prosentin 

luokkaa Suomen kotimaan kuljetuksista, vuosittaisen kokonaisliikennemäärän ollessa 

noin neljäsosa Suomen kokonaisliikennemäärästä. 

 

Kabotaasi- ja cross-trade kuljetukset Virossa ovat taas lähes päinvastaiset Suomeen 

verrattuna. Kabotaasikuljetuksia Virossa ajetaan vuodessa noin puolet enemmän kuin 

Suomessa. Cross-trade kuljetusten määrä ylittää Suomen vastaavan vielä paljon 

enemmän. Vuonna 2015 Suomen cross-trade kuljetusten määrä oli 32 % ja vuonna 

2016 vain 23 % Viron vastaavista määristä. 

 

Kansainvälisten kuljetusten määrä poikkeaa myös paljon. Niiden muodostaessa alle 

10 % Suomen ja Ruotsin vuosittaisesta kuljetusten kokonaismäärästä, Virossa 

kansainvälisten kuljetusten osuus kokonaismäärästä oli vuonna 2015 48 %  ja vuonna 

2016 42 %. Virossa kansainvälisiä kuljetuksia ajetaan vuosittain myös 

lukumäärällisesti enemmän Suomeen verrattuna. 

 

 2015 2016 

Kotimaan kuljetukset 1 524 1 792 

Kansainväliset kuljetukset 2 931 2 815 

Cross-trade kuljetukset 1 361 1 610 

Kabotaasikuljetukset 447 499 

Kuljetusten 

kokonaismäärä 

6 263 6 716 

Liite 1 (luvut miljoonaa tonnikilometriä) 
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4.2 Tiemaksut ja tieliikenteen kulut Virossa 

4.2.1 Viron kansallinen tiemaksujärjestelmä 

Viro otti tietullit käyttöön yli 3,5 tonnia painaville ajoneuvoille 1.1.2018. Viro ei 

liittynyt Ruotsin tapaan Eurovignette-järjestelmään, vaan perusti oman kansallisen 

tietullijärjestelmänsä. Maksut ovat aikaperusteisia, eivätkä ne riipu siitä, montako 

kilometriä ajoneuvo Virossa ajaa, vaan moneksiko päiväksi lupa ajaa Virossa 

ostetaan. Maksu koskee myös Viron kauttakulkua. 

 

Alle 12 tonnisten ajoneuvojen hinnasto 

1 päivä 7 päivää 30 päivää 90 päivää 365 päivää 

9 € 25 € 50 € 125 € 500 € 

 

Yli 12 tonnisten ajoneuvojen hinnasto määräytyy myös akseleiden ja päästöluokkien  

mukaan. Ohessa esimerkkejä erilaisten yli 12 tonnisten ajoneuvojen tiemaksuista. 

 

Kolme akselia, päästöluokka EURO VI (halvin yli 12 tonnisten tiemaksuista) 

1 päivä 7 päivää 30 päivää 90 päivää 365 päivää 

10 € 30 € 60 € 150 € 600 € 

 

Kolme akselia, päästöluokka EURO V 

1 päivä 7 päivää 30 päivää 90 päivää 365 päivää 

10 € 35 € 70 € 175 € 700 € 

 

Kolme akselia, päästöluokka  EURO II 

1 päivä 7 päivää 30 päivää 90 päivää 365 päivää 

12 € 45 € 90 € 225 € 900 € 

 

Neljä akselia, päästöluokka EURO II (kallein yli 12 tonnisten tiemaksuista) 

1 päivä 7 päivää 30 päivää 90 päivää 365 päivää 

12 € 65 € 130 € 325 € 1300 € 
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Hinnasto on laskettu Viron tietullien (www-sivut) ilmoittamien hintojen mukaan. 

Päivämaksut vaihtelevat siis kaikilla yli 3,5 tonnisilla ajoneuvoilla 9 ja 12 euron 

väliltä, vuosimaksujen vaihdellessa 500 ja 1300 euron väliltä. 

 

Viron Economic Affairs and Communication -ministeriöstä saatujen tietojen mukaan 

vinjettimaksua ei Virossa kompensoida mitenkään kotimaisille ajoneuvoille, eli 

aikaisemmin käyttöönotettu EU-minimin mukainen ajoneuvovero yli 12 t 

ajoneuvoille jää voimaan. (Liikenne ja Viestintäministeriö 2018, 15.) 

4.2.2 Viron palkkakustannukset 

Palkkavertailupalvelu Monsterin (www-sivut) palkkadatalaskurin mukaan kuljetus ja 

logistiikka alan ammattilaisen keskivertopalkka Suomessa on noin 2616 euroa 

Virossa sen ollessa noin 859 euroa, eli vain noin kolmasosan Suomen palkkatasosta. 

Viron tilastokeskuksen (www-sivut) mukaan Viron keskimääräinen kuukausipalkka 

nousi vuonna 2017 6,5 prosenttia ollen 1 221 euroa ja keskimääräisen tuntipalkan 

ollen 7,40 euroa. Viron kuljetusyrittäjät saavat alhaisempien palkkakustannuksien 

ansiosta siis selvää kilpailuetua suomalaisiin kuljetusyrityksiin nähden, saadessaan 

ajaa kabotaasikuljetuksia Suomessa vapaasti, vieläpä ilman Virossakin voimassa 

olevaa tieveromaksua. 

4.2.3 Polttoaineen verotus Virossa 

Viron dieselin hinnat ovat vaihdelleet rajusti viime vuosina. Vuoden 2018 alussa 

tapahtuneiden veronkiristysten jälkeen hintataso vastaa jo lähes Suomen dieselin 

hintoja. Käyttövoimaveroa Suomen tapaan Virossa ei tosin peritä. Arvonlisävero 

Virossa on 20%, joten kuljetusyrittäjä Virossa saa verovähennyksinä vähemmän 

takaisin polttoainekuluistaan, mitä kuljetusyrittäjä Suomessa. 
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Kuva 8. Dieselpolttoaineen hinnankehitys Virossa 14.05.18 – 20.08.18. (Global 

Petrol Prices www-sivut 2018.) 
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5 YLEISIÄ TIEMAKSUKÄYTÄNTÖJÄ MUISSA EU-MAISSA 

5.1 Eurovignette 

Eurovignette-järjestelmään kuului ennen Ruotsin, Tanskan, Alankomaiden ja 

Luxemburgin lisäksi myös Saksa ja Belgia, mutta nämä ovat sittemmin eronneet 

järjestelmästä otettuaan käyttöönsä omat tiemaksujärjestelmänsä. Eurovignette-

järjestelmän tarkoituksena on yhdenmukaistaa tiemaksukäytännöt yhteisöön 

kuuluvissa maissa. Vinjettimaksut koskevat sekä kotimaista että ulkomaista 

liikennettä, mutta järjestelmään kuuluvat maat eivät peri vinjettiä muiden 

järjestelmään kuuluvien maiden ajoneuvoilta, koska ostettu vinjetti on voimassa 

kaikissa järjestelmään kuuluvissa maissa. Eurovingnette-järjestelmän tuotot jaetaan 

jäsenmaiden kesken ja järjestelmän ylläpito on ulkoistettu AGES Maut AG:lle, joka 

vastaa vinjettien myynnistä. 

 

Eurovignette-järjestelmään kuuluvat maat eivät saa itse päättää maassaan perittävien 

vinjettien hinnoista, vaan yhteisöön liittyessään maat sitoutuvat yhteisön hinnastoon, 

joka on hyväksyttävä sellaisenaan. Järjestelmässä on käytetty jo noin 20 vuotta 

samaa hinnastoa, eikä siihen ole Liikenne- ja viestintäministeriön tekemän 

selvityksen mukaan (Raskaan liikenteen aikaperusteinen tienkäyttömaksu (vinjetti), 

Esiselvitys. sivu 20) tulossa muutoksia lähiaikoina.  

5.2 Saksan Toll-Collect 

Saksan moottoriteillä ja valtateillä ovat voimassa tietullit koti- ja ulkomaisille 

kuorma-autoille, joiden sallittu kokonaispaino on vähintään 7,5 tonnia. Bussit ja eräät 

muut ajoneuvoryhmät eivät kuulu tiemaksuvelvollisuuden piiriin. Toll Collect 

ylläpitää Saksan Liittotasavallan toimeksiannosta tiemaksujärjestelmää, jossa 

tiemaksut lasketaan ja peritään kilometritarkasti käytön mukaan. (Toll Collect 

GmbH:n www-sivut, 2018.) 

 

Saksan liikennemäärät ovat valtavia suhteessa Suomen liikennemääriin, pelkästään 

vuotuinen kansainvälinen liikenne Saksassa ylittää vuosittaisen 
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kokonaisliikennemäärän Suomessa. Saksan vuosittainen kokonaisliikennemäärä on 

noin 12 kertainen Suomen vastaavaan verrattuna. 

 

 2015 2016 

Kotimaan kuljetukset 269 650 271 619 

Kansainväliset kuljetukset 39 997 38 979 

Cross-trade kuljetukset 3 377 3 499 

Kabotaasikuljetukset 1 792 1 614 

Kuljetusten 

kokonaismäärä 

314 816 315 711 

Liite 1 (luvut miljoonaa tonnikilometriä) 

 

Satelliittipaikannukseen perustuva Toll-Collect:in ylläpitokustannukset ovat valtavat, 

eikä vastaava järjestelmä soveltuisi Suomessa ajettaville liikennemäärille. Liikenne- 

ja viestintäministeriön tekemän selvityksen mukaan (Raskaan liikenteen 

aikaperusteinen tienkäyttömaksu (vinjetti), Esiselvitys. sivu 17) järjestelmän tuotto 

vunna 2016 oli 4,63 miljardia euroa järjestelmän ylläpitokustannusten ollessa yli 

miljardi euroa. 

 

Tanskassa suunniteltiin satelliittipohjaista tiemaksuratkaisua henkilöautojen 

verottamiseen, mutta hanke kariutui, koska siinä oli päätetty mitä teknologiaa 

käytetään ennen kuin suunnitelma muilta osin oli saanut lopullisen muotonsa. Valittu 

satelliittiratkaisu oli tulossa liian kalliiksi suhteessa siihen rajalliseen tieverkkoon, 

joka olisi tullut maksulliseksi. (Liikenne ja Viestintäministeriö 2013, 6). 

5.3 Tiemaksukäytäntöjä muissa maissa 

Tiemaksuja keräävät kaikki Euroopan maat Suomea, Kyprosta ja Maltaa lukuun 

ottamatta. Moottoritiet ovat monesti maksullisia ja joissain maissa edellytetään myös 

päästömerkkitarroja auton tuulilasiin. Esimerkiksi Saksan ja Ranskan joidenkin 

kaupunkien tieosuudet ovat jaettu ympäristövyöhykkeisiin, joissa on sallittua ajaa 

vain tietyn päästörajan alittavilla ajoneuvoilla. Tiemaksut maksetaan yleisesti joko 

sähköisesti, manuaalisesti portilla tai ostamalla maksutarra. 
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Ranskassa oli tarkoituksena ottaa käyttöön vuodesta 2007 asti valmisteltu EETS 

mallin mukainen moottoriteiden raskaan liikenteen maksujärjestelmä vuonna 2013, 

mutta hanke kaatui hallitusvaihdon myötä, eikä maalla ole tällä hetkellä 

maksujärjestelmää raskaalle liikenteelle. Tiemaksut ovat käytössä henkilöautoille ja 

raskaalle liikenteelle monilla moottoriteillä. Auto Europe sivuston mukaan Autoroute 

peage-moottoritiet ovat maksullisia. Nämä tiet tunnistaa sinisistä kylteistä, joihin on 

merkattu A-kirjain (Auto Europe www-sivut). 

 

Iso-Britanniassa on käytössä oma kansallinen vinjetti raskaalle liikenteelle (> 12 t) ja 

se koskee maan koko tieverkostoa. Muulle liikenteelle Britanniassa on vain joitain 

siltamaksuja ja yksi maksullinen moottoritie. Kaikilta Lontoon keskustaan ajavilta 

autoilijoilta veloitetaan arkipäivisin ruuhkamaksu (Auto Europe www-sivut).  

 

Sveitsissä on myös käytössä oma vinjetti raskaalle liikenteelle (> 3,5 t) ja se kattaa 

myös maan koko tieverkoston. Alle 3,5 tonnin painoisille ajoneuvoille ja niihin 

kytketyille perävaunuille on Sveitsissä käytössä moottoritievinjetti. Maksua peritään 

sekä moottoriteillä että moottoriliikenneteillä ajamisesta (Autoliitto www-sivut). 
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6 TIEMAKSUSUUNNITELMAN NYKYTILANNE SUOMESSA 

6.1 Johdanto tiemaksusuunnitelman nykytilanteeseen 

Tässä kappaleessa tutustutaan 08/05/2018 julkaistuun Liikenne- ja 

viestintäministeriön kustantamaan selvitykseen raskaan liikenteen vinjetin 

käyttöönotosta Suomessa. Selvityksessä arvioidaan, millaiset järjestelmän 

kustannukset olisivat, miten vinjetti perittäisiin ulkomaisilta sekä kotimaisilta 

kuorma-autoilta, miten Eurovignette-yhteisöön liittyminen vertautuisi omaan 

kansallisen vinjettijärjestelmään, miten kotimaisilta kuorma-autoilta perittyä vinjettiä 

saataisiin kompensoitua polttoaineverotuksen yhteydessä taikka alentamalla 

käyttövoimaveroa, miten syrjivyys saataisiin tilanteessa ehkäistyä, millaisia 

ajoneuvoverolain muutoksia tulisi tehdä, miten vinjetti mahdollisesti ohjaisi kuorma-

autokantaa tiettyihin kokoluokkiin ja miten EU-lainsäädäntö pitäisi ottaa 

kansallisessa vinjettijärjestelmässä huomioon. Julkaisun nimi on ”Raskaan liikenteen 

aikaperusteinen tienkäyttömaksu (vinjetti) Esiselvitys” ja sen tekijöinä ovat toimineet 

Kristian Appel (Traficon Oy), Juha Tervonen (JT-Con), Miikka Niinikoski (Strafica 

Oy). 

 

Hallitusohjelman mukaan Suomessa otetaan käyttöön raskaan liikenteen 

tienkäyttömaksu (vinjetti), ja kustannus kompensoidaan ammattiliikenteelle EU-

maksimin mukaisesti. Edelleen hallitus vahvisti puoliväliriihessä 2017, että vinjetti 

otetaan käyttöön hallitusohjelman mukaisesti. Puoliväliriihen jälkeen liikenne- ja 

viestintäministeriö, valtiovarainministeriö ja Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi ovat 

yhdessä selvittäneet erilaisia etenemisvaihtoehtoja. Edellä mainittujen seikkojen 

vuoksi LVM, VM ja Trafi ovat todenneet, että Suomen vinjettijärjestelmän 

valmistelun tueksi on syytä laatia erillinen selvitys. Suomella on kaksi vaihtoehtoa: 

1) liittyä Eurovignette-yhteisöön, johon kuuluvat Ruotsi, Tanska, Alankomaat ja 

Luxemburg, tai 2) luoda Suomeen oma vinjettijärjestelmä. Selvityksen tavoitteena on 

ollut saada perusteellista tietoa siitä, millaisia vaihtoehtoja Suomella on kansallisen 

vinjettijärjestelmän käyttöönottamiseksi. Lisätietoa on tarvittu esimerkiksi siitä, 

millaisia vaikutuksia vinjettijärjestelmällä olisi valtiontaloudelle sekä kotimaiselle 

kuorma-autoliikenteelle ja sen asiakkaille. (Liikenne ja Viestintäministeriö 2018, 9.) 
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6.2 Kansallinen vinjettimalli verrattuna Eurovignetteen 

Selvityksessä vertailtiin kolmea erillistä vinjettimallia: Eurovignetteä, 

maksutasoltaan alhaista kansallista vinjettiä ja kansallista vinjettiä, jossa vinjetti 

peritään EU-direktiivin enimmäistason mukaisesti. Nämä kaikki kolme mallia 

koskisivat yli 12 tonnisia kuorma-autoja. Huomioitavaa molemmissa kansallisissa 

malleissa on, miten päivävinjetin hinta on sama kiinteä 12 euroa kaikille 

päästöluokista ja akselimääristä riippumatta. Päivävinjetin hinta Eurovignette-

hinnastossa on kiinteä 8 euroa. Kansallisen vinjettimallin hinnoittelussa noudatetaan 

EU-direktiiviä. 2011/76/EU. Molemmissa kansallisissa vinjettimalleissa ulkomaisten 

ajoneuvojen tarkasteluun käytetään Eurovignetten mukaisia päästöluokista ja 

akselilukumääristä juontuvia  porrastuksia. Päästöluokkia Euro 4-6 ei Eurovignetten 

tapaan porrasteta, vaan ne lasketaan samaan luokkaan pästöluokan Euro 3 kanssa. 

6.2.1 Eurovignette 

Eurovignette-yhteisön käyttämä hinnasto perustuu direktiivin määrittämiin 

enimmäismaksuihin. Ulkomaisten ajoneuvojen tarkastelussa olennaisin maksuluokka 

on päivävinjetti (Eurovignette-hinnastossa 8 euroa/päivä). Toiseksi merkittävin 

maksuluokka on viikkovinjetti (20–41 euroa/vk). Vuosivinjettejä oletetaan 

hankittavan vähän ja kuukausivinjettejä hankitaan vain erityistapauksissa. (Liikenne 

ja Viestintäministeriö 2018, 20.) 

 

Selvityksen mukaan Suomen liittymistä Eurovignette-järjestelmään ei pidetä 

realistisena, koska jäsenyys sitoisi Suomen järjestelmän vanhentuneihin hintoihin, 

jotka eivät ota huomioon uusimpia päästöluokituksia, päivävinjetin alhainen hinta ei 

keräisi tarpeeksi tuloa ulkomaisilta ajoneuvoilta, eikä Suomi voisi kerätä 

vinjettimaksua muilta järjestelmään kuuluvilta mailta. Tämä koskisi erityisesti 

ruotsalaisia ajoneuvoja. 
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6.2.2 Kansallinen malli – vinjetin minimointi 

 

Kuva 9. Vinjetin minimointi. (Liikenne ja Viestintäministeriö 2018, 23.) 

 

Alhaista vinjettiä tarkastellaan siksi, että se voidaan asettaa yli 12 tonnisten kuorma-

autojen verotukseen niin, että käyttövoimaveroa tarvitsee alentaa 

kompensointitoimenpiteenä mahdollisimman vähän. Samalla tavoitellaan sitä, että 

verotus kiristyy mahdollisimman vähän niille ajoneuvotyypeille, joille vinjetin täysi 

kompensointi on mahdotonta. Päästöohjaus on sisällytetty maksuihin 

euroluokkaporrastuksin. (Liikenne ja Viestintäministeriö 2018, 22.) 

6.2.3 Kansallinen malli – vinjetin maksimointi 

 

Kuva 10. Vinjetin maksimointi. (Liikenne ja Viestintäministeriö 2018, 23.) 

 

Vinjetin maksimoivalla mallilla vinjetti pyritään perimään direktiivin enimmäistason 

mukaisesti. Malli keräisi ulkomaisilta ajoneuvoilta mahdollisimman paljon 
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vinjettituloja ja mahdollisesti muuttaisi kotimaisten raskaiden ajoneuvojen 

verorakennetta vinjettipainotteiseksi. 

6.3 Vinjetin kompensointi kotimaan ajoneuvoille 

Hallitusohjelmassa vinjetin käyttöönotto on kirjattu kompensoitavaksi Suomeen 

rekisteröidyille vinjetin alaisille ajoneuvoille EU-maksimin mukaisesti. Se tarkoittaa 

polttoaineveron alentamista tai palautuksia energiaverodirektiivin minimin 

mukaisesti tai käyttövoimaveron alentamista vinjettidirektiivin sallimaan 

minimitasoon saakka, tai näiden yhdistelmää. (Liikenne ja Viestintäministeriö 2018, 

24.) 

 

Selvityksessä tutkittiin eri mahdollisuuksia mahdollisimman suureen vinjetin 

kompensointiin kotimaisille ajoneuvoille. EU-lainsäädäntö ei mahdollista 

täysimääräistä kompensaatiota syrjimättömyysvaatimuksen nojalla ja yksi yhteen 

kompensaatiot ovat muutenkin EU-komission kannanottojen perusteella kiellettyjä, 

joten selvityksessä pyrittiin löytämään suurin mahdollinen verorasitusta keventävä 

keino joko dieselpolttoaineveroa tai käyttövoimaveroa alentamalla yli 12 tonnisilta 

kuorma-autoilta. Vaihtoehtona oli myös dieselpolttoaineveron osittainen palautus. 

 

Polttoaineverotuksen muuttaminen olisi ongelmallista EU-lainsäädäntöön ja 

ilmastopolitiikkaan liittyvistä syistä. Polttoaineveron palautuksessa olisi taas luotava 

sille oma valvontamenettely. Syrjimättömyyden vuoksi Suomessa tankkaaville 

ulkomaisillekin kuorma-autoille olisi annettava mahdollisuus polttoaineveron 

palautuksiin. Kompensaation kannalta riittävä polttoaineveron palautus toisi esiin 

myös ylikompensoinnin ja elinkeinotoiminnan tukemisen riskit. 

 

Ainoaksi mahdolliseksi vinjetin kompensaatioksi arvioitiin käyttövoimaveron 

alentamista. Ongelmana tosin on kompensaatiovara. Vaikka käyttövoimaveron 

alentamisen vara hyödynnettäisiin täysimääräisesti,  ei päästäisi lähellekään 

riittävään vinjetin kompensointiin yli 12 tonnin perävaunuttomille kuorma-autoille, 

joille minimivinjettikin johtaisi huomattavaan verotuksen kiristymiseen. 
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6.3.1 Verotus 

Vinjetin käyttöönotto edellyttää ajoneuvoverolain merkittäviä muutoksia. Niihin 

kuuluvat mm. vinjettiä koskevien säännösten laatiminen, käyttövoimaverosäännösten 

muuttaminen, ajoneuvon ominaisuuksiin liittyvien veroperusteiden 

yhteensovittaminen, verojen tason yhteensovittaminen ml. käyttövoimaveron 

alentaminen, verojen perintää koskevien jaksotusten määrittäminen sekä verojen 

hyvitysperusteiden yhtenäistäminen. (Liikenne ja Viestintäministeriö 2018, 90.) 

 

Kotimaisten ajoneuvojen verotuksellisia muutoksia ja sen seurannanvaikutuksia ei 

ole mahdollista laskea tarkkaan ennen veromallin päälinjoista ja yksityiskohdista 

päättämistä. Kuitenkin karkean arvion mukaan vinjetillä olisi seuraavia vaikutuksia: 

 

• Käyttövoimaveroa tulisi alentaa kutakuinkin direktiivin minimirajaan saakka. 

 

• Kuorma-autoilun verotus kiristyisi käyttövoimaveron alentamisesta 

huolimatta merkittävästi ja valtiolle kertyisi käyttövoimaveron ja vinjetin 

yhdistelmästä jopa useita kymmeniä miljoonia euroja lisätuloa. Eniten 

verotus kiristyisi perävaunuttomille kuormaautoille ja vähiten (tai ei 

ollenkaan) suurille yhdistelmäajoneuvoille. 

 

• Kuorma-autoalaan kohdistuisi verotuksen kiristymistä vastaava 

toimintakustannusten nousu ja se lisäisi Suomen logistisia kustannuksia. 

 

• Vinjetillä ei olisi merkittäviä vaikutuksia kuorma-autoilun aiheuttamiin 

päästöihin ja infrastruktuurin kulumiseen, mutta ohjauksen suunta riippuu 

toteutettavasta veromallista. 

 

• Alle 12 t kokoluokka voi muodostua kuorma-autoilussa suosituksi. 

 

(Liikenne ja Viestintäministeriö 2018, 90, 91.) 
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6.4 Valvontajärjestelmä 

Tavoitteena voidaan pitää, että vinjetti voitaisiin periä nykyisen 

ajoneuvoverotusjärjestelmän osana kotimaisten ajoneuvojen osalta eli Trafin 

toimesta, jota varten perustettaisiin vinjettiorganisaatio. Ulkomaisten ajoneuvojen 

osalta perustetaan joko kansallinen perintäjärjestelmä (Viron ja Iso-Britannian 

tapaan), joka mahdollisesti voidaan ulkoistaa, tai sitten turvaudutaan Eurovignette-

yhteisön järjestelmään, jota operoi AGES. Valvonta on perimistä haastavampaa, 

erityisesti ulkomaisten ajoneuvojen osalta. Suomessa on kuitenkin lukuisia 

valvontajärjestelmiä, joita mahdollisesti voidaan hyödyntää kokonaisratkaisun osana. 

(Liikenne ja Viestintäministeriö 2018, 70.) 

 

Ulkomaisille ja kotimaisille olisi perustettava omat maksujärjestelmänsä, koska 

vinjettidirektiivi edellyttää myös lyhytaikaisten vinjettien tarjoamista. Esimerkiksi 

Ruotsissa ja Iso-Britanniassa kotimaisilta peritään vuosimaksu ja ulkomaisille 

tarjotaan eri kanavia pitkin erilaisia lyhytkestoisempia vinjettejä. 

 

Valvonta olisi mahdollista suorittaa poliisin REVIKA-laitteistolla (poliisiautoissa 

oleva automaattinen rekisterikilpien tunnistuslaite), tienvarsitarkastuksilla, 

rajanylityspaikoilla ja satamissa käytössä olevalla LIPRE valvontajärjestelmällä ja 

GoSwift järjestelmällä, jossa rajanylityspaikalle pyrkiviltä raskailta ajoneuvoilta 

edellytetään järjestelmään rekisteröitymistä. Kotimaisten ajoneuvojen valvonta 

hoituu helpoimmin ja yksinkertaisemmin ajoneuvoveron valvonnan kautta.   

6.5 Loppupäätelmät 

6.5.1 Minimitason kansallinen vinjetti on paras vaihtoehto 

Selvityksessä päädyttiin pitämään vinjetin minimitasoa suositeltavimpana kansallisen 

vinjetin toteutuksena. Alhaisen hinnoittelun vinjetti tuottaisi lähes saman 

verokertymän mitä maksimiin hinnoiteltu vinjetti, mutta kotimaisten ajoneuvojen 

verotaakka olisi tässä mallissa lievin. Vinjetin maksimointi kiristäisi merkittävästi 

kotimaisten ajoneuvojen verotusta. Päivävinjetti nähtiin selvityksessä kaikkein 
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tuottoisammaksi tulolähteeksi ulkomaisilta ajoneuvoilta, ja molemmissa 

vinjettimalleissa se olisi sama kiinteä 12 euroa kaikilta päästöluokilta. 

Eurovignette-liittoon liittymistä ei pidetä mielekkäänä vaihtoehtona monestakaan 

syystä. Lainsäädännön muutosten, kuten myös verotuksen yksityiskohtien kannalta, 

oma järjestelmä toimisi joustavammin, Eurovignette-hinnasto ei sisällä nykyajan 

päästöluokitusporrastuksia, eikä ruotsalaisilta kuorma-autoilta voitaisi periä vinjettiä. 

Kansallinen vinjettijärjestelmä tuottaisi myös paremmin. 

6.5.2 Ulkomaisilta ajoneuvoilta kerättävät tulot 

Ulkomaisilta ajoneuvoilta kerättävän verokertymän tarkka arviointi edellyttäisi 

suurta määrää tietoa Suomeen ulkomailta saapuvien kuorma-autojen lukumäärästä, 

ominaisuuksista ja kansallisuuksista sekä Suomessa käyntien kestoista ja Suomen 

ulkopuolella käytetyistä reiteistä. Koska näistä asioista ei ole olemassa kattavia 

tilastoja, arviot on tehty saatavilla olevia tiedoilla ja täydentäen niitä oletuksin ja 

asiantuntija-arvioin. (Liikenne ja Viestintäministeriö 2018, 85.) 

 

Vuoden 2016 tilastojen mukaan Suomessa vieraili vinjetin piiriin kuuluvia 

ulkomaisia ajoneuvoja Eurovignette-järjestelmän luokituksen mukaan 411 000 kpl ja 

kansallisen vinjettimallin mukaan 567 000 kpl. Eurovignette-järjestelmän mukaan 

tarkasteltuna vinjetti tuottaisi vuositasolla 7 miljoonaa euroa. Kansallisen 

vinjettimallin mukaan tarkasteltuna 13,5 – 14,1 miljoonaa, riippuen käytetäänkö 

vinjetin minimi- vaiko maksimitasoa. Kansallisen vinjetin molemmat vaihtoehdot 

tuottaisivat selvästi suuremman verokertymän, tässä mallissa sekä vinjetin piiriin 

kuuluisi enemmän ajoneuvoja että päivävinjetin hinta olisi korkeampi. Selvityksen 

mukaan päivävinjettien osuus ulkomaisilta ajoneuvoilta perittävästä verokertymästä 

olisi 73 - 84 %. Vinjettituotot kasvaisivat myös 24 - 25 % vuoteen 2025 mennessä, 

mikäli kansainvälinen liikenne kasvaa nykyisten kehitysennusteiden mukaan. 

6.5.3 Vinjettijärjestelmien kustannukset ja aikataulu 

10 vuoden aikajänteellä kansallisen vinjettijärjestelmän vuosikustannukset arvioitiin 

4,3 - 4,5 miljoonan euron välille. Eurovignette-järjestelmän vastaavat kustannukset 
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olisivat 3,5 miljoonaa euroa. Vaikka säästöä Eurovignette-järjestelmään siirtymisessä 

kansallisen järjestelmän sijaan kertyisikin n. miljoona euroa vuodessa, kansallisen 

järjestelmän huomattavasti suuremmat tuotot tekevät siitä kuitenkin 

valtiontaloudellisesti paremman vaihtoehdon. 

 

Vinjetin toteutus veisi arvion mukaan kahdesta kolmeen vuotta. Poliittisen päätöksen 

jälkeen vinjetin toteutusprosessi käsittää mm. seuraavat vaiheet: 

 

• muutoksia lainsäädännössä, 

• organisatorisen mallin määrittäminen (eri viranomaisten roolit, 

ulkoistamismahdollisuudet), 

• toteutuksen tekninen suunnittelu, tarjouspyynnöt (lukuisia osa-hankkeita), 

• lopullinen toteutuspäätös, hankintasopimukset, 

• toteutus ja sen valvonta sekä 

• käyttöönotto. 

(Liikenne ja Viestintäministeriö 2018, 87.) 
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7 YHTEENVETO 

 

Seuraava esimerkki havainnollistaa kustannusten vertailua kolmen maan kesken. 

Autona käytetään Mercedes-Benzin Axor 1829 2-akselista kuorma-autoa, jonka 

tieliikenteessä suurin sallittu kokonaismassa on 18 000 kg. Lauri Heikkinen laski 

Kovanen Logistics Oy:lle tekemässään opinnäytetyössään ”Kuorma-auton 

polttoaineen kulutus jakeluliikenteessä” kyseisen auton kuluttavan jakelutyössä 

keskimäärin noin 24 l / 100 km (Heikkinen 2013, s. 16). Trafi:n 

ajoneuvoverolaskurin mukaan kyseisen kuorma-auton käyttövoimavero on 1,5 euroa 

päivässä ja 547,5 euroa vuodessa. Auton päästöluokka on Euro 4. 

 

Autolla ajetaan yhteensä 1000 km viikossa, polttoainetta tarvitaan yhteensä siis 240 l. 

Polttoaineiden hinnat ovat tämänhetkisten hintojen mukaiset: Suomi 1,40 e / l, Ruotsi 

1,51 e / l, Viro 1,32 e / l. Huomioidaan myös eri maiden eri alv-kannat, niistä 

veronpalautuksessa takaisin saatavat ja Suomen käyttövoimavero. 

 

 Polttoaineen 

hinta (240 l) 

Alv-vähennys Käyttövoimavero Lopullinen 

hinta 

Suomi 336 € 336 € * 0,76 = 

255,36 

1,5 * 7 = 10,5 265,86 € 

Ruotsi 362,4 € 362,4 € * 0,75 

= 271,8 

- 271,8 € 

Viro 316,8 € 316,8 € * 0,8 

= 253,44 

- 253,44 € 

 

 

Kuljettajien palkkakustannukset maittain. 

 

 Kokonaispalkkakustannukset 

kuukausittain 

Kokonaispalkkakustannukset 

viikoittain 

Suomi 3171 € 732 € 

Ruotsi 3425 € 790 € 

Viro 1205 € 278 € 
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Palkat ovat arvioitu karkeasti kuvan 6 (sivu 13) taulukon mukaan. 

Työnhakupalvelusivuston oikotie.fi palkkavertailun mukaan kuorma-autonkuljettajan 

keskipalkka on tällä hetkellä Suomessa noin 2537 € / kk. Ruotsin keskipalkka on 

hyvin lähellä Suomen vastaavaa. Sivukulut muodostavat kuvan 6 mukaan 

kokonaispalkkakustannuksista n. 25% Suomessa ja n. 35% Ruotsissa. Näin 

suomalaisen kuorma-autokuljettajan kokonaispalkkakustannusarvioon käytetään 

kerrointa 1.25 ja ruotsalaisen kerrointa 1.35. Virolaisen kuorma-autokuljettajan 

kokonaispalkkakustannus on n. 38% suomalaisen kuljettajan vastaavasta, kertoimena 

tälle käytetään siis 0.38. 

 

Seuraavaksi huomioidaan maakohtaiset tieverot ja näiden vaikutukset. Esimerkissä 

Suomi on luonut oman kansallisen vinjettijärjestelmän minimivinjettihinnoin. Tässä 

tapauksessa esimerkin 2-akselisen, Euro 4 päästöluokituksen Mercedes-Benzin Axor 

1829 kuorma-autolle. Hinnat tämän opinnäytetyön taulukoista (sivut 21, 29, liite 2). 

 

 Vinjetin vuosikustannus Viikoittainen kustannus 

Suomi 600 € 11,54 € 

Ruotsi 750 € 14,42 € 

Viro 700 € 13,46 € 

 

 

Päivä- ja viikkovinjetit ulkomaisille kuorma-autoille. 

 

 Päivävinjetti Viikkovinjetti 

Suomi 12 € 30 € 

Ruotsi 8 € 20 € 

Viro 10 € 30 € 

 

Näillä laskelmilla viikoittainen kokonaiskustannus omassa maassaan operoivalle 

kuorma-autolle on Suomessa 1009 €, Ruotsissa 1076 € ja Virossa 545 € (laskelmissa 

ei oteta huomioon ajoneuvojen huoltokustannuksia). Nykytilanteessa (ilman 

vinjettimaksuja Suomessa) suomalaisen kuorma-auton viikkokustannus on 998 €. 
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Mikäli esimerkin kaltainen virolainen kuorma-auto suorittaa esimerkin kaltaisia 

kabotaasikuljetuksia viikon ajan Suomessa, hintaa tällä hetkellä (ilman tiemaksuja 

Suomessa) tälle kertyy viikossa 547 € (huomioitavaa: polttoainekustannukset 

laskettu Suomen hinnoin, mutta ilman käyttövoimaveroa). Tämä on vain 55 % 

suomalaisen vastaavan kuorma-auton suorituksen vastaavasta viikkokustannuksesta. 

Vinjetin ollessa voimassa kustannukset virolaiselle kuorma-autolle nousisivat 577 

euroon, tämä olisi 57 % suomalaisen kuorma-auton kustannuksista. Mikäli esimerkin 

virolainen kuorma-auto suorittaisi kabotaasikuljetuksia päivävinjettihinnoin, olisi 

kustannukset jo 60 % Suomen tasosta. Matalamman palkkatason mailla olisi edelleen 

selvä kilpailuetu alalla, mutta vinjetti kuroisi kilpailuetua tämän esimerkin 

tapauksessa 2 - 5 %. 

 

Huomioitavaa on myös se, miten edes käyttövoimaveron kokonaan poistaminen ei 

riittäisi esimerkin tapauksessa kompensoimaan kansallista vinjettikustannusta 

(käyttövoimaveron määrä viikoittain: 10,5 €, vinjettikustannus viikoittain: 11,54 €). 

Kuten Liikenne- ja viestintäministeriön selvityksessä todettiin, vinjetti 

minimihinnoitteluinkin tulisi nostamaan suomalaisten kuljetusyrittäjien verotaakkaa, 

vaikka käytännössä ainoata mahdollista kompensaatiokeinoa – käyttövoimaveron 

laskemista – käytettäisiin. 

 

Tämän esimerkin tarkoitus on tiivistää opinnäytetyön sisältö, selventää lukijalle 

käytännön tasolla suomalaisen kuljetusyrittäjän epäedullista asemaa vapaassa 

kabotaasissa, havainnollistaa tulevan tiemaksusuunnitelman mahdollisia vaikutuksia 

ja kuvata globaalin markkinakentän kilpailua kuljetuksen alalla. Suomen tulisi siirtyä 

mahdollisimman nopeasti yleiseurooppalaiselle linjalle oman tiemaksujärjestelmän 

myötä, mutta samalla huomioiden nousevat verotaakat kotimaisen kuljetusalan 

kilpailukyvyn säilyttämiseksi. 
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