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ESIPUHE

Liikennemallit ja —ennusteet sekéa edelleen pidemmiaille aikavalille ulottuvat skenaariot
ja visiot ovat nykyisin jokapéiviisid tyovilineitd, joita tarvitaan niin suunnitelmien
tuottamisessa, aikatauluttamisessa ja yhteensovittamisessa kuin niiden vaikutusten
arvioimisessakin. On kaikkien etu, ettd ne menetelmallisesti ovat perusteltuja ja la-
pindkyvii seka rinnakkaisilla sektoreilla yhteismitallisia.

Tamén selvityksen tavoitteena on luoda yhteenveto siitd, miten meriliikenteen tava-
rankuljetuksia on kasitelty LIIKE-tutkimusohjelman sekd viimeaikaisten EU-
tutkimusten skenaariotoissa.

Selvitystyén on tehnyt WSP LT-Konsultit Oy, jossa LIIKE-tutkimusohjelman yh-
teenvedosta on ldhinnd vastannut dipl.ins. Virpi Pastinen ja kansainvilisesta yhteen-
vedosta tutkija Hannu Lehto.

Merenkulkulaitoksen puolelta tyotd on valvonut Jouko Vuoristo.

Helsingissé, joulukuussa 2004



TIVISTELMA

Liikennemallit ovat apuvilineiti ja tyokaluja tutkittaessa erilaisten yhteiskunta- ja lii-
kennepolitiikkojen vaikutuksia kuljetusten ja matkustajien méirdin ja alueelliseen
jakautumiseen seka eri litkennemuotojen kéyttoon. Liikenne-ennusteet ja —mallit tu-
kevat erityisesti visioiden ja skenaarioiden muodostamistyoti. Skenaariot ja liikenne-
ennusteet voidaan nzhdd liikkennevdylahankkeiden tirkednd priorisoinnin tausta-
aineistona.

Liike-tutkimusohjelman tavoitteena oli yhtenéistid Suomen liikennesektorin ennuste-
kéyténtod. Erityisesti haettiin uusia nakokulmia liikenteen ja toimintaympériston muu-
tosten valisen yhteyden kuvaamiseksi. Ohjelmassa kehitettiin menetelmii ja tyokaluja
sekd annettiin suosituksia litkkenteen tutkimiseksi ja ennustamiseksi.

Samaan aikaan kansallisen Liike-tutkimusohjelman kanssa EU:n neljannessi ja vii-
dennessa puiteohjelmassa tuotettiin runsaasti osa- ja kokonaistutkimuksia, jotka pyr-
kivat samoihin paadmairiin. Néistd tihin selvitykseen on otettu tarkemmin mukaan
kaksi, SCENES ja TEN-STAC.

LIIKE -tutkimusohjelma

Kaikkiaan ohjelmaan sisiltyi yli 20 tutkimusta ja selvitysti, joissa osassa on sivuttu
epéisuorasti myos merenkulkua. Ohjelma ajoittui vuosille 1997 — 2001 ja sen tutki-
musalueita olivat:

e skenaariot ja liikkenne-ennusteet

e ennustemenetelmien ja jarjestelmien kehittiminen

e litkenne-ennusteita tukevat tutkimukset

e ennusteiden ldht6tietojen ja niiden saatavuuden parantaminen
e ennusteiden yhtendisyyden kehittiminen

Meriliikenteen skenaariotyoskentelyn nikokulmasta merkittdvimpia ovat kaksi en-
simmadista aihepiirii.

Liike-tutkimusohjelmassa aloitettiin kdyténto, jossa lyhyen- ja keskipitkin aikavilin
liikenne-ennusteet laaditaan yhtenevdisesti. Liikenne-ennusteissa perehdytasn liikku-
mis- ja kuljetustarpeisiin vaikuttavien tekijoiden ja niiden kehitysnakymien tarkaste-
luun ja laaditaan naiden pohjalta yhteiskunnan kehityksesti erilaisia skenaarioita. Ly-
hyen ja keskipitkan aikavilin ennusteita ei kuitenkaan laadita yksinomaan skenaarioi-
den lahtokohdista, koska yhteiskunnan kehitykseen liittyy ilmioita, jotka tulevat na-
kyville vasta vuosien kuluttua.

Merivientikuljetuksissa tonnimasraisesti merkittavia toimialoja ovat paperi- ja puuta-
varateollisuus, kemianteollisuus ja metalliteollisuus. Merituonnissa nikyvit taas raa-
kadljyn, kivihiilen, malmien, muiden mineraalien, kemianteollisuuden ja perusmetalli-
teollisuuden tuotteet. Kotimaisten kuljetusten ja tuonnin merikuljetusten kehitysté
maénttivid toimialoja on panos-tuotosmallissa yli kolmekymmentd. Transitovienti
kytkeytyy lantisten vientimarkkinoiden kysyntiin ja kansainviliseen teollisuuden
raaka-ainehintojen kehitykseen. Transitotuonnissa ratkaisevaa on Venéjin talouden
kehitys.



Viennin ja tuonnin toimialakohtaisella ja tavararyhmittéiselld kehitykselld on olennai-
nen vaikutus laivalitkenteen tavarakuljetusten tonneissa mitatun kokonaislitkennesuo-
ritteen méairadn sen takia, ettd eri toimialoille tyypillisten tuotteiden ja raaka-aineiden
yksikkopainot ovat hyvin erilaisia.

Liike-tutkimusohjelmassa ei kehitetty erikseen varsinaisia tyokaluja erityisesti meri-
kuljetuksia sivuavia kehitysskenaarioita, vaan lihestymistapa oli yleisempi, koko
maan kehitystd koskevaa. Itse skenaariotyoskentelymenetelmit ovat kuitenkin sovel-
lettavissa my6s meriliikenteen skenaariotydskentelyyn.

Liikenne muuttuu ja kehittyy vuorovaikutuksessa eri yhteiskunnan toimintojen kans-
sa. Liikenneskenaariot 2025 —projektissa kartoitettiin litkenteen tulevaisuuteen vaiku-
tuttavia vaihtoehtoisia toimintaympaériston kehityssuuntia ja niiden taustalla olevia
tekijoitd. Toimintaympériston muutokset ovat haaste ja niiden tunteminen on hyva
perusta toiminnan suuntaamiselle.

SkenaariotyOssd tunnistettiin myds erditd tyéryhmatyoskentelyssa ja asiantuntija-
arvioissa esille tulleita perususkomuksia, joilla on merkitysta, kun tehddan valintoja
tulevaisuuden halutusta tahtotilasta. Naita perususkomuksia olivat mm.

— Taloudellinen kasvu on Suomessa tirkea yhteiskunnallinen tavoite.
— Tietotekninen kehitys ja levidminen eri aloille tapahtuu joka tapauksessa.

— Liikenne on merkittdvi kustannustekija, tulonldhde ja tyollistéja yhteiskunnas-
sa.

— Kansainviliset ympaéristosopimukset vaikuttavat myos Suomen liikenteeseen.
— Yhteiskunnan vaikuttaminen aluepolitiikassa vihenee.

—  Tyd muuttuu epasadnnolliseksi ajallisesti ja paikallisesti.

— Suomen viestorakenne jatkaa vanhenemista.

— EU:n yhdistymiskehitys jatkuu.

Skenaariotyohon liittyen Liike-ohjelman ohessa laadittiin myds Suomen léhialueiden
kehitysskenaariot ja arvioitiin niiden vaikutusta liikenteeseen. Tutkimuksessa kuvat-
tiin henkil$- ja tavaraliikenteen kehitystd 1990-luvulla ja muodostettiin kehitysarviot
kolmeksikymmeneksi vuodeksi eteenpiin. Kehityksen arvioimiseksi tyossé laadittiin
ensin vaihtoehtoisia poliittisten olojen skenaarioita Vendjan ja Baltian kehitykselle.
Nimaé skenaariot toimivat taustana kansantalouden kehitysvaihtoehdoille. Suomen ja
Venéjin ja Suomen ja Baltian vilistd kauppaa arvioitaessa otettiin huomioon myos
visiot Suomen ja EU:n kehityksestid. Kaupan kehityksesta johdettiin edelleen arviot
litkenneméaaraarviot matka- ja tavararyhmittdin. Naitd arvioita tarkennettiin viela eril-
listarkasteluissa, silld taloudellinen kehitys ei yksin selitd kaikkien tavara- ja matka-
ryhmien (mm. energia, puu, ostosmatkat) kehitystd. Viimeisen viidentoista vuoden
aikana Suomen ja Vendjdn ja Suomen ja Baltian vélinen liikkenne on muuttunut voi-
makkaasti. Ajanjaksolle osuva Neuvostoliiton hajoaminen on vaikuttanut myos tava-
ra- ja henkiloliikenteen maériin ja rakenteisiin.



EU-tutkimusohjelmat SCENES ja TEN-STAC

Liikenne on yksi keskeisistd EU:n tutkimuskohteista, koska ihmisten ja tavaroiden
vapaa litkkuminen kuvaa parhaimmillaan tavoiteltua yhteistoimintaa ja tehokasta tuo-
tantoa ja toisaalta infrastruktuuri-investoinnit ovat aina olleet poliittisesti mielenkiin-
toisia, koska ne ovat suuria ja pitkéjanteisii sekd vaativat laajaa yhteisymmérrysti.

SCENES European Transport Scenarios on DG TREN:n (Directorate General for
TRansport & Energy) 4:nnen puiteohjelman tutkimusprojekti vuosilta 1998 - 2001.
Tutkimus kasittelee kaikkia litkkennemuotoja. Tavoitteena oli:

e koota EU -maista ja Keski- ja Itd-Euroopan maista tietopankki sosio-
ekonomisista ja infrastruktuurimuuttujista skenaarioiden pohjaksi riittéival-
14 alueellisella tarkkuudella.

e kehittaa yksiloity ennuste niista tekijoistd, jotka vaikuttavat tulevaisuuden
henkildliikenne- ja kuljetuskysyntéén.

e laajentaa tehtyjda selvityksia ja strategisia likkennemalleja Itd-Euroopan
suuntaan.

e tuottaa henkiloliikenne- ja kuljetusskenaarioita EU:lle vuodeksi 2020 ja
pidemmallekin.

e alueellisilla malleilla tutkia eri skenaarioiden vaikutuksia.

Kuljetuskustannusten kehityksen osalta eri skenaariovaihtoehdoissa on eroja. Periaat-
teessa arvioitu suuntaus on kuitenkin se, etta tiekuljetuksiin ndhden rautatiekuljetukset
kallistuvat 1,5 — 2,5 % vuodessa, mutta merikuljetusten hintakilpailukyky paranee
saman verran ellei litkennepoliittista syista tule jonkinlaista ”interventioita” eli aseteta
uusia epatasapuolisia litkennemaksuja.

Suomen osalta 1dhtokohtana vuodelle 1995 on noin 400 milj. tonnin kuljetukset, josta
n. 90 % on ollut kotimaista. EU-liitkenteen kannalta reuna-alueet, kuten Suomi ovat
viahemman merkityksellisid kuin ruuhkainen Keski-Eurooppa ja tillaisessa mallinnus-
tyosséd rajalitkenteiden osalta joudutaan tyytyméidn yksinkertaisempiin ratkaisuihin:
etenkin extra-EU litkenteessi ja siten esim. Suomen itiliikenteessd on ilmeisesti ollut
Jjoitain puutteita.

Kansainvilisten kuljetusten tonnikasvu ylittda selvasti EU:n kansantuotteen kasvun,
EU-15:n maiden vililla se on vuosittain 2,6 %, KIE-maihin n.3,5 % ja muuhun maa-
ilmaan 3,1 - 3,5 %. Maiden sisdiset kuljetukset mukaan lukien INTRA-EU1S vuosi-
kasvu on kuitenkin melko tarkkaan vain 1 %.

Tavaralajeittain tarkasteltuna yksikoitdvien tavaroiden méarat kasvavat vield nope-
ammin, n. 4 — 6 % vuodessa.

Merikuljetusten osuus INTRA-EU:n kansainvilisissd kuljetuksissa voi jonkin verran
pienetd, mikéli maantiekuljetusten hintakilpailukyky ei syysté tai toisesta heikkene.

Yhteenvetona voidaan todeta, etti SCENES on tutkimusmalli skenaariotydskentelyi
varten. Silld voidaan vertailla rittavalld tarkkuudella erilaisten liikkenteellisten poli-
titkkojen ja investointipainopisteiden vaikutuksia. Kun kaikki liikennelajit ja liiken-
nemuodot ovat periaatteessa mukana on merenkulun erityiskysymyksille (esim. mas-




satavarat/yksikkotavarat) jaanyt suhteellisen vahén sijaa, mutta konttikuljetusmuoto-
jen erittely ja yleensikin intermodaalisten kuljetusten kisittely on lupauksia antava.

TEN-STAC, ”Scenarios, Traffic Forecasts and Analysis of Corridors on the Transeu-
ropean Network”, on EU -komission TEN-T (The Trans-European Transport Net-
works) komitean tyon avuksi tehty ennuste- ja skenaarioprojekti, jossa 4:nnen ja
5:nnen puiteohjelman projektien menetelmid, edellé esitetty SCENES mukaan lukien,
ja tuloksia jalostetaan erityisesti multimodaalisten koridorien ennustamiseksi ja arvi-
oimiseksi. Tutkimus késittelee kaikkia kansainvélisen liikkenteen liikennemuotoja. Ta-
voitteena on:

o koota kuljetuskéytdva (transport corridors) lahestymistapaa varten analyyt-
tisia perusteita.

e kehittad TEN-T projekteille yhtenéinen arviointikehikko.
e ennakoida paremmin priorisoitavien projektien taloudellisia seurauksia.

e edelld mainittujen tavoitteiden saavuttamiseksi tehdi litkenne-ennusteita
vuodeksi 2020 skenaarioiden arvioimiseksi.

e kehittdd multimodaalikuljetuskaytivia, mukaan lukien “merten moottori-
tiet”
Kansainvaliset kuljetukset kasvavat arvion mukaan 1,9 — 2 —kertaisiksi vuodesta 2000

vuoteen 2020. Itdmeren ja Suomenlahden yhtyméakohdan meriliikenne on saatu kol-
minkertaiseksi 1lman raakadljykuljetuksia.

Merikuljetusten kasvu mukailee keskiméardistd kasvua, ovathan tavararyhmind voi-
makkaasti kasvavia erityisesti metallit ja kemikaalit valmistuotteiden ohella.

Merenkulun osalta mielenkiintoisia ovat Itimeren moottoritietd varten on tehty kaksi
erillistarkastelua, joista toinen: on Rostock-Tallinna kuljetusvertailu, jossa autolaut-
tayhteydet saavat posititvisen suuren vaikutusalueen maantieyhteyksiin ja junayhteyk-
siin verrattuna. Lisdksi on todettu, ettd pienet konttialukset ovat vield edullisempia
yhteyksid. Sama patenee myos Suomen vastaaviin linjoihin.

TEN-STAC tyossi toteutettu malli on SCENES-mallin tapaan tutkimusmalli skenaa-
riotyoskentelyéd varten. Se on jalostettu eteenpain tutkimaan kansainvalisten koridori-
tyyppisten investointien vaikutuksia, jossa kansallinen liikenne on jatetty padsaantoi-
sesti sivuun. Merenkulun erityiskysymyksiin on paneuduttu, mutta niitd ei viela ole
ratkaistu.

Ulkomaankuljetukset ovat Suomelle elintirkeitd ja merikuljetukset muodostavat siiti
nelji viidesosaa. Kysynndn eli Suomen vienti- ja tuontitavarakaupan muutosten vai-
kutukset tarjontaan eli ulkomaan kuljetusten mddriin tulisi voida arvioida riittavalldi
tarkkuudella myos kilpailutilanteen vallitessa liilkennemuotojen tai markkina-alueiden
vililla. Kokonaisvaltaisia analyyseja on syytd edelleenkin kehittia kokoamalla pala-
pelin osaset hallitusti yhteen.
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1. JOHDANTO

Téaman selvityksen tavoitteena on luoda yhteenveto siitd, miten merilitkenteen tava-
rankuljetuksia on késitelty LIIKE-tutkimusohjelman sekd viimeaikaisten EU-
tutkimusten skenaariot6issa.

Liikenneskenaariot kytkeytyvét tiiviisti liikenne-ennusteisiin. Liikenne-ennusteita
kaytetaan liikennepolititkan tukena, strategisessa liikennejarjestelmasuunnittelussa,
litkenneverkkosuunnittelussa, hankesuunnittelussa ja operatiivisen toiminnan ohjauk-
sessa. kédyttotarkoitus madrai ennusteen aikajanteen.

Litkenne-ennusteet ja —mallit tukevat erityisesti visioiden ja skenaarioiden muodos-
tamisty6td. Litkennemallit ovat apuvilineiti ja tyokaluja tutkittaessa erilaisten yhteis-
kunta- ja liikennepolititkkojen vaikutuksia kuljetusten ja matkustajien mééréan ja alu-
eelliseen jakautumiseen sekd eri litkkennemuotojen kayttéon. Erityisesti skenaariot ja
liikkenne-ennusteet voidaan ndhdd vayldhankkeiden tdrkednd priorisoinnin tausta-
aineistona.

2. MERENKULUN KASITTELY LIIKE-OHJELMASSA

2.1 Yleistd

LIIKE-tutkimusohjelman tavoitteena oli yhtenéistda litkennesektorin ennustekaytan-
tod. Erityisesti haettiin uusia ndkokulmia litkenteen ja toimintaympériston muutosten
vilisen yhteyden kuvaamiseksi. Ohjelmassa kehitettiin menetelmia ja tyokaluja seka
annettiin suosituksia liikenteen tutkimiseksi ja ennustamiseksi. Kaikkiaan ohjelmaan
sisaltyi yli 20 tutkimusta ja selvitysté, joissa osassa on sivuttu epasuorasti myos me-
renkulkua. Ohjelma ajoittui vuosille 1997 — 2001 ja sen tutkimusalueita olivat:

e skenaariot ja litkenne-ennusteet

e ennustemenetelmien ja jirjestelmien kehittdminen

e liikenne-ennusteita tukevat tutkimukset

e ennusteiden lahtétietojen ja niiden saatavuuden parantaminen
e ennusteiden yhtendisyyden kehittdminen

Meriliikenteen skenaariotyoskentelyn ndkokulmasta merkittdvimpid ovat kaksi en-
simmaistd aihepiiria.

2.2 Lyhyen aikavilin liikenne-ennusteet

LIIKE-tutkimusohjelmassa aloitettiin kdytinto, jossa lyhyen- ja keskipitkédn aikavalin
liikkenne-ennusteet laaditaan yhteneviisesti. Liikenne-ennusteissa perehdytaédn liikku-
mis- ja kuljetustarpeisiin vaikuttavien tekijoiden ja niiden kehitysnidkymien tarkaste-
luun ja laaditaan ndiden pohjalta yhteiskunnan kehityksesté erilaisia skenaarioita. Ly-
hyen ja keskipitkén aikavilin ennusteita ei kuitenkaan laadita yksinomaan skenaarioi-
den lahtokohdista, koska yhteiskunnan kehitykseen liittyy ilmiité, jotka tulevat na-
kyville vasta vuosien kuluttua.



Lyhyen ja keskipitkan aikavalin ennusteilla tarkoitetaan yhdesta viiteen vuoteen ulot-
tuvia kehitysnidkymii. Lyhyen- ja keskipitkin aikavalin ennusteet on tarkoitettu erityi-
sesti lyhyen aikavilin toiminnan ohjaamiseksi ja ne perustuvat aina sen hetkisiin ole-
tuksiin. Siksi ennusteet paivittyvit ja muuttuvat vuosittain kulloisenkin tilanteen mu-
kaan. Toisaalta niitd tulee katsoa pitkdn aikavalin skenaarioita ja ennen kaikkea ase-
tettuja tavoitteita vasten ja arvioida tarvittavia toimenpiteitd haluttujen tavoitteiden
saavuttamiseksi.

Ennusteet on laatinut litkenne- ja viestintiministerion asettama tyoéryhma. Ennustei-
den lahtokohtana on kokonaistaloudelliseen liikenne-ennustejérjestelman tulokset,
joita tdsmennetdin asiantuntija-arvioiden pohjalta. Kokonaistaloudellisessa liitkenteen
ennustejdrjestelmaissi tavaraliikennettd arvioidaan toimialojen tuotannon maérin sekd
tuonnin ja viennin toimialakohtaisen volyymikehityksen perusteella. Mallin tulokset
ovat lahtokohtana lyhyen- ja keskipitkédn aikavalin liikenne-ennusteille, jotka viime-
kadessa muodostuvat kuitenkin asiantuntija-arvioina.

Merivientikuljetuksissa tonniméaériisesti merkittivid toimialoja ovat paperi- ja puuta-
varateollisuus, kemianteollisuus ja metalliteollisuus. Merituonnissa nikyvit taas raa-
kaoljyn, kivihiilen, malmien, muiden mineraalien, kemianteollisuuden ja perusmetalli-
teollisuuden tuotteet. Kotimaisten kuljetusten ja tuonnin merikuljetusten kehitystd
madrittdvid toimialoja on panos-tuotosmallissa yli kolmekymmentid. Toimialojen
viennin kehitys nikyy puolestaan merikuljetusten volyymissa. Transitovienti kytkey-
tyy lantisten vientimarkkinoiden kysyntain ja kansainviliseen teollisuuden raaka-
ainehintojen kehitykseen. Transitotuonnissa ratkaisevaa on Vendjén talouden kehitys.

Merilitkenteen tavarakuljetukset kytkeytyvit ulkomaankaupan volyymiin siten, ettd
vienti- kuljetustonnit riippuvat viennin méérésté ja tuontikuljetustonnit tuonnin maa-
rastd. Viennin ja tuonnin toimialakohtaisella ja tavararyhmittiisella kehitykselld on
olennainen vaikutus laivaliikenteen tavarakuljetusten tonneissa mitatun kokonaislii-
kennesuoritteen maarian sen takia, ettd eri toimialoille tyypillisten tuotteiden ja raaka-
aineiden yksikkopainot ovat hyvin erilaisia.

Merikuljetusten tonniméaréisia suoritteita arvioidaan Merenkulkulaitoksen tilastoin-
nissa kiytetylld tavararyhmittdiselld jaottelulla, joka ei suoraan vastaa panos-
tuotostaulussa, kansantalouden tilinpidossa ja ulkomaankaupan tilastoinnissa kaytet-
tyd toimialaluokitusta. Tavararyhmait voidaan kuitenkin melko hyvin kohdistaa toimi-
aloille, joilla niiti tuotetaan. Siten panos-tuotosaineiston tuonnin kayttétaulukkoon
pohjautuvaa ennustemallia voidaan kéyttdd tuonnin merikuljetusten ennustamiseen
samoin periaattein kuin kotimaisen litkenteen ennustamiseen kéytetdasdn panos-
tuotostauluun pohjautuvaa liikenteen ennustemallia. Viennin meri- kuljetusten ennus-
tamisen perustana on vastaavasti kansantalouden tilinpidon ja ulkomaan- kauppatilas-
tojen mukainen toimialojen viennin méirén kehitys. Ongelma on kappaletavaran me-
rikuljetus, joka sisdltad monien eri toimialojen tuotteita. Nama edustavat kuitenkin
tonni- méardisesti vain noin neljisosaa tuonnista ja viennisti, joten timén kuljetuseréin
sisillon heterogeenisuus ei aiheuta ennustamiseen kovin suuria ongelmia.
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Merivientikuljetusten tonniméardisesti suuria tuoteryhmid ovat paperiteollisuuden,
puutavarateollisuuden, kemianteollisuuden sckd perusmetalli- ja metallituoteteolli-
suuden tuotteet. Merituontikuljetusten keskeisia tuoteryhmia ovat raakaolyy, kivihiili,
malmit ja muut mineraalit sekd kemianteollisuuden ja perusmetalliteollisuuden tuot-
teet.

Seuraavassa on esitetty meriviennin ja merituonnin kuljetussuoritteiden ennusteet ko-
konaistaloudellisella litkenne-ennustejarjestelmalla arvioituna.

1000t Kasvu, %
Vuosi | 1998 1999 [ 2000 [ 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2000-2005

Merivientikuljetukset (pl. transito) 34919 | 54 | 55 | 47 | 41 | 40 | 39 | 40 4.4
Malmit ja rikasteet, raakamineraalit | 1814 27,6 2 5 4 4 4 4 3.9
yms.

Sahattu puutavara, vaneri yms. 4544 4,5 3 3 3 3 3 3 2.8
Paperi, pahvi, kartonki, selluloosa yms. 11368 42 74 3 3 2 2 2 33
Oljytuotteet, kemikaalit ja lannoitteet 6141 56 5 5 4 3 3 3 3,9
Metallit ja metallituotteet 2360 | 10,2 0 6 2 4 3 4 3,0
Kappaletavara ja muu tavara 8693 1,2 5 7 7 7 7 7 7.3

1000t Kasvu, %
Vuosi | 1998 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2000-2005

Merituontikuljetukset (pl. transito) 37547 | 0,9 2,4 3,9 1.2 2,1 2,3 2,5 2.4
Raakapuu 1521 15 7 5 -7 -6 -5 -5 2,1
Raakaoljy 7705 1,2 -9 4 -4 -3 -3 -3 -2,9
Kivihiili ja koksi 4962 | -22.9 -3 2 2 2 3 3 1.4
Malmit ja rikasteet 4345 5,7 6 6 4 5 5 5 52
Raakamineraalit ja sementti 4625 7.3 7 4 2 3 3 3 3.9
Oljytuotteet 3854 [ 178 | 4 1 -3 0 1 1 0,2
Kemikaalit ja lannoitteet 1772 | -20,0 | 11 5 0 2 1 1 3.2
Metallit ja metallituotteet 1034 | -16,7 8 9 8 6 5 6 6.8
Kappaletavara ja muu tavara 7728 -0,6 8 5 5 5 6 6 3.9

11




2.3 Pitkdn aikavdlin ennusteet ja skenaariot

LIIKE-tutkimusohjelmassa ei kehitetty erikseen varsinaisia tyokaluja erityisesti meri-
kuljetuksia sivuavia kehitysskenaarioita, vaan ldhestymistapa oli yleisempi, koko
maan kehitystd koskevaa. Itse skenaariotyskentelymenetelmat ovat kuitenkin sovel-
lettavissa myos merilitkenteen skenaariotyoskentelyyn.

Liikenne muuttuu ja kehittyy vuorovaikutuksessa eri yhteiskunnan toimintojen kans-
sa. Liikenneskenaariot 2025 —projektissa kartoitettiin litkenteen tulevaisuuteen vaiku-
tuttavia vaihtoehtoisia toimintaympiriston kehityssuuntia ja niiden taustalla olevia
tekijoitd. Toimintaympériston muutokset ovat haaste ja niiden tunteminen on hyva
perusta toiminnan suuntaamiselle.

Skenaarioty® oli erés tirked osa litkenne- ja viestintiministerion pitkén atkavilin toi-
mintalinjojen muodostamisessa. Yhteisen ja laajan keskustelun kautta muodostuvat
toimintalinjat ja tavoitteet takaavat yhteiskunnallisesti ja taloudellisesti kestdvimmén
lopputuloksen.

Kokonaisuudessaan LIIKE-ohjelman skenaariotydskentely muodostui useasta osako-
konaisuudesta. Globaalin ympériston taustaskenaariot tarkennettiin asteittain litken-
teen nakokulmasta. Tavoitteena oli tuoda liikenne-ennusteisiin laadullisia muutosteki-
Joitd, jotka vaikuttavat mahdollisesti vasta pitkélla aikavalilla.

Menetelmallisesti tyd toteutettiin nk. toimintaskenaariotyoskentelynd yhdessa tutki-
joiden, ministerion asiantuntijoiden ja johdon kanssa. Toimintaskenaariotydskentely
painottaa, etti skenaarioiden tulee johtaa myos johtopaitoksiin ja toimintaan. Viiteke-
hys korostaa, ettd ei ole mahdollista tehd4 yleisia kaikille sopivia skenaarioita, vaan
ettd auktorinikdkulma vaikuttaa my6s skenaarion sisdltoon, niiden lukumédrdan ja
sithen, ketkd osallistuvat eri vaiheissa skenaarioiden tekoon ja milld intensiteetilld.

Toiminnallisesti erilaisina ja toisaalta eriaikaisina toteutuvina skenaarioina néhtiin
talouskasvu-, rakennemuutos-, arvomuutos-, romahdus- ja teknologiahyppyskenaariot.
Skenaariotyoskentely oli erdénd lihtokohtana litkenne- ja viestintiministerién pitkén
aikavilin vision muodostamiselle ja strategian suuntaamiselle, joita on esitelty julkai-
sussa ” Kohti alykasta ja kestdvaa litkennettd 20257,

Lahtokohtana falousskenaarioille on oletus, etti paitéksentekomekanismit ja —
rakenteet séilyvit suhteellisen muuttumattomina. Niiden taustalla olevat arvot perus-
tuvat talouspoliittisiin prioriteetteihin. Talouskasvu on ensisijainen yhteiskunnallinen
tavoite ja muut tavoitteet ovat sille alistettuja. Merkittavaa on, milld aikajanteell ta-
louskasvu pyritddn saavuttamaan ja miten tulokset jaetaan eri toimijoiden kesken:
Toimitaanko poliittisessa eldméssi esimerkiksi vain vaalikausi kerrallaan, vai nah-
dadnko tavoitteet tatd pidemmalle jaksolle. Lyhytnédkoistd talouskasvun skenaariota
luonnehtii myos kiireinen eldménrytmi. Vastuunkanto ympéristostd ja muista thmisis-
td on véhaista. Litkkumisessa korostuvat autoilu ja lentoliitkenne.

Rakennemuutosskenaariossa nykytilanteeseen halutaan saada muutos hallitulla taval-
la. Thmisten toiminta nykyisella aineellisen kasvun ja kulutuksen tavoilla on ekologi-
sesti kestimatontd kehitystd. Samalla ndhdéan, ettd thmisryhmien viliset ristiriidat
kérjistyvit myos kehittyneen maailman sisélla, ei vain kehitysmaiden ja muun maail-
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man kesken. Téasséd skenaariossa yhteiskunta muokkaa alue- ja yhdyskuntarakennetta
tavalla, joka on seki ekologisesti ettd sosiaalisesti nykyisti kestaviampi. Thminen vi-
hentéa litkkumista tietotekniikan ja verkottumisen avulla ja kéyttdd mahdollisuuksien
mukaan joukkoliikennetta ja kevytta litkennetta.

Arvomuutosskenaarion 1ahtokohtana on, ettd ihmiset itse tiedostavat laajasti muutok-
sen tarpeen koskien ihmisen toiminnan seurauksia luonnolle. Tassd skenaariossa
omaksutaan uudenlaisia luontokeskeisia elamantapoja ja kulutuksen merkitys vahe-
nee. Toisaalta taloudelliselle hyvinvoinnille tyypillistd jaettavaakaan ei ole kovin pal-
jon, koska kyse on matalan talouskasvun skenaariosta. Litkkumisessa suositaan kevyt-
td litkkennettd ja yhteiskunnan litkennekustannukset ovat siten pienet. Arvojen muu-
toksen kadynnistdjani voisi olla esimerkiksi laaja ympéristbonnettomuus. Ilman ta-
maénkaltaista sysdystd ithmisten ei laajasti uskota luopuvan nykyisestdi mukavuutta,
helppoutta ja valinnanvapautta korostavasta ldnsimaisesta elaméntyylista.

Romahdusskenaariota luonnehtivat eloonjdamistaistelun kaltaiset krisit ja konfliktit.
Talouskasvu pysihtyy ja kddntyy mydhemmin hallitsemattomaan laskuun. IThmiset
eldvit vain vahin ympdristod kuormittaen, mika on seuraus talouden romahtamisesta.
Arvot ovat materialistisia, mutta ei ole varaa kuluttaa. Vaikeudet lisddvat pienyhtei-
sollisyyttd ja harmaan talouden osuus kasvaa. Vanhenevat laitteet ja infrastruktuuri
ovat ymparistohaitta. Liikenteen ymparistohaitat eivit kasva, silld ajoneuvosuoritteet
laskevat.

Téssa tyossa el varsinaisesti kasitelty teknologiahyppyskenaariota. Tamén tyyppiset
skenaariot olettavat, ettd tulee jokin kokonaan uusi mullistava teknologinen ratkaisu,
joka muuttaa litkkumisen ja kuljettamisen tapoja merkittavésti. Litkennesektorilla tal-
lainen ennakoiva vihje teknologiahyppyskenaarioista voisi olla esimerkiksi tarve ldhi-
logistiikan uudelleenorganisointiin ja tatd kautta yhdyskuntarakenteen ja palvelujen
uudelleenmuovautuminen.

Skenaariotydssd tunnistettiin myods erditd tyoryhmétyoskentelyssid ja asiantuntya-
arvioissa esille tulleita perususkomuksia, joilla on merkitystd, kun tehddan valintoja
tulevaisuuden halutusta tahtotilasta. Néitd perususkomuksia olivat mm.

e Taloudellinen kasvu on Suomessa tarkea yhteiskunnallinen tavoite.

e Tietotekninen kehitys ja levidminen eri aloille tapahtuu joka tapauksessa.

e Liikenne on merkittivd kustannustekija, tulonldhde ja tyollistdja
yhteiskunnassa.

e Kansainviliset ympéristosopimukset vaikuttavat myos Suomen liikenteeseen.
¢  Yhteiskunnan vaikuttaminen aluepolitiikassa vihenee.

¢ Ty6 muuttuu epéasdannolliseksi ajallisesti ja paikallisesti.

e Suomen véestorakenne jatkaa vanhenemista.

e  EU:n yhdistymiskehitys jatkuu.
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Skenaariotyohon liittyen LIIKE-ohjelmassa laadittiin my6s Suomen lahialueiden ke-
hitysskenaariot ja arvioitiin niiden vaikutusta litkenteeseen. Tutkimuksessa kuvattiin
henkilo- ja tavaraliikenteen kehitystd 1990-luvulla ja muodostettiin kehitysarviot
kolmeksikymmeneksi vuodeksi eteenpdin. Kehityksen arvioimiseksi tyossé laadittiin
ensin vaihtoehtoisia poliittisten olojen skenaarioita Venijdn ja Baltian kehitykselle.
Namé skenaariot toimivat taustana kansantalouden kehitysvaihtoehdoille. Suomen ja
Vendjdn ja Suomen ja Baltian valista kauppaa arvioitaessa otettiin huomioon myds
visiot Suomen ja EU:n kehityksestd. Kaupan kehityksestd johdettiin edelleen arviot
liikennemaéraarviot matka- ja tavararyhmittain, Naitd arvioita tarkennettiin viela eril-
listarkasteluissa, silld taloudellinen kehitys ei yksin selitd kaikkien tavara- ja matka-
ryhmien (mm. energia, puu, ostosmatkat) kehitystd. Viimeisen viidentoista vuoden
aikana Suomen ja Venijdn ja Suomen ja Baltian vilinen litkenne on muuttunut voi-
makkaasti. Ajanjaksolle osuva Neuvostoliiton hajoaminen on vaikuttanut myos tava-
ra- ja henkil6liikenteen maériin ja rakenteisiin.

Tutkimuksessa kuvattiin henkilo- ja tavaraliikenteen kehitysta 1990-luvulla ja muo-
dostettiin kehitysarviot kolmeksikymmeneksi vuodeksi eteenpéin. Kehityksen arvioi-
miseksi tyossa laadittiin ensin vaihtoehtoisia poliittisten olojen skenaarioita Venéjan
ja Baltian kehitykselle. Naméa skenaariot toimivat taustana kansantalouden kehitys-
vaihtoehdoille. Suomen ja Vendjan ja Suomen ja Baltian vilistd kauppaa arvioitaessa
otettiin huomioon myos visiot Suomen ja EU:n kehityksestd. Kaupan kehityksestad
johdettiin edelleen arviot litkennemaéaraarviot matka- ja tavararyhmittain. Naita arvi-
oita tarkennettiin vield erillistarkasteluissa, silld taloudellinen kehitys ei yksin selitd
kaikkien tavara- ja matkaryhmien (mm. energia, puu, ostosmatkat) kehitysta.

Vendjin ja Baltian poliittisten olojen kehityksen arvioinnin ldhtokohtana on skenaa-
rioiden luominen. Vaihtoehtoisilla skenaarioilla pyritdéin luomaan kuva mahdollisista
kehityssuunnista. Arvioitaessa niin koko maailman, kansainvilisen jarjestelmén, Eu-
roopan unionin, Suomen, Vendjén tai Baltiankin maiden tulevaisuutta muutaman vuo-
sikymmenen aikaperspektiivilld on mahdollisuuksien kirjo laaja ja aihepiirista on 16y-
dettévissa useita eri kirjoittajien nakemyksia.

Vendjdn kehitysskenaariot

Erityisesti Vendjdan liittyvia skenaariotarkasteluja on loydettévissa lukuisia. Skenaa-
riossa arvioidaan mm. Vendjén uudistuspolitiikan etenemistd, markkinatalouden kehi-
tystd, demokratisoitumisen ja autoritarismin eri ilmenemismuotojen kehitysta, kansal-
lisen 1dentiteetin historiaa ja muovautumista, luokkajakoa, sosiaalisia oloja, valtioval-
lan ja alueellisen vallan tasapainoa. Eurooppalaisten kirjoittajien ndkemyksissa koros-
tuvat yleensd Vendjdn ja Euroopan viliset suhteet, alueiden yhtéldisyydet ja erot ar-
voissa, ideologioissa, taloudellisissa ja poliittisissa jarjestelmissa. Hahmoteltaessa hy-
vinkin erilaisia skenaarioita Venéjan tulevaisuudesta on otettava, huomioon, ettd ne
kaikki tapahtuvat joidenkin reunaehtojen vallitessa. Christer Pursiainen tuo vuonna
1999 julkaistussa raportissaan esille tillaisina taloudellisina ja poliittisina reunaehtoi-
na seuraavat seikat:
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e  Vengjin taloudellinen nousu vie parhaimmillaankin aikaa vuosikymmenié.

e Vendjan raaka-aineiden vienti (6ljy, maakaasu, metallit ja puu) suuntautuu
péadosin Eurooppaan. Venéjan tdydellinen taloudellinen eristidytyminen ei ole
todennikéistd, silla ulkomaankauppasuhteiden siilyminen on Vengjille ta-
loudellinen etu valtajarjestelmisté riippumatta.

e Vengjan suhteellinen taloudellinen merkitys maailmantaloudessa on pieni ja
laskemassa edelleen.

e Linsimailla on lahinné poliittisia ja turvallisuuspoliittisia syitad edistdad Vena-
jan talouskriisin ratkaisua. Erityisesti Euroopan unioni on strategiassaan si-
toutunut toimimaan Vendjén myonteisen muutoksen tukemiseksi.

Tissi tyossé ldhtokohdaksi on otettu Euroopan unionin Venéja-strategian padmaérat.
Naiden pohjalta tavoitetilaksi on méaritelty Vendjan olevan vuoteen 2030 mennesséi
integroitunut Eurooppaan kuitenkin ilman taysjdsenyyspaamaaraa. Tavoitetilan toteu-
tuminen edellyttdd Vendjan poliittista ja taloudellista uudistumista, syvenevaa demo-
kratiaa ja toimivaa markkinataloutta. Taman seurauksena seka Venajan etta Euroopan
valiset keskiniset riippuvuussuhteet kasvavat ja monipuolistuvat ja poliittiset suhteet
nojautuvat samalle arvopohjalle ja samoille yhteisille tavoitteille. Uhkatilaksi mééri-
telladn tilanne, joka huomattavasti poikkeaa tasta maéritellysta tavoitetilasta.

Samankaltaisen tavoitteen voi lukea my6s Vendjén virallisesta unionia koskevasta oh-
jelmapaperista vuodelta 1999, jonka mukaan Vengjan ja Euroopan unionin kump-
panuus perustuu strategian aikajaksona 2000-2010 kauppasuhteisiin ilman virallista
Venijin pyrkimysta liittymiseen tai assosiaatioon Euroopan unionin kanssa. ”Venédjin
tulee séilyttad vapautensa madritella ja toteuttaa sisa- ja ulkopolitiikkaansa, statuksen-
sa ja etunsa euro-aasialaisena valtiona ja IVY:n suurimpana maana, seké itsendisyy-
tensa kansainvalisissé jdrjestoissd omaksumiensa kantojen ja toiminnan suhteen”.

Tavoitetilasta ja erilaisista uhkatiloista voidaan johtaa Vendjan kasvulle kolme ske-
naariota: todenndkoisin, maksimi- ja minimiskenaariot. Todenndkoisimmaéssé skenaa-
riossa oletettiin, ettd yrittdjyysmyonteisyys ja muut irtaantumisen edellytykset paran-
tuvat, mutta muutoksen tahti ei kithtyisi merkittavasti. Kasvuun voi liittyd myds taan-
tumavaiheita, jotka kuitenkin korjaavat talouden rakenteita. Maksimiskenaariossa
voimakkailla lainsdddidnnén ja hallintokdytinnon uudistuksilla seka rikollisuuden
poistamisella saadaan aikaan maan luotettavuus investointikohteena. Kotimainen ky-
synté tulisi kasvun moottoriksi jo 2010-luvulla. Minimiskenaariossa kasvun uralle ei
péasta lainkaan tai sinne paasyn jalkeen pudotaan nollakasvun uralle.

Vuonna 1998 Vendjén osuus Suomen kokonaisviennin arvosta oli 7,3 prosenttia (v.
2001 5,9 prosenttia). Todenndkoisessd ja maksimiskenaariossa Vendjdn merkitys
Suomen kokonaisviennisti kasvaa 9-15 prosenttiin ja BKT kaksin- tai kolminkertais-
tuu 30 vuodessa, vaikka valilld tapahtuisikin taantumia. Minimiskenaariossa vienti
putoaa alle puoleen vuoteen 2030 mennessa. Samoin BKT ;a3 alle nykytason.
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Baltian kehitysskenaario

Baltian maista ei ole Vendjén tapaan saatavilla samassa mittakaavassa skenaariopape-
reita, joissa useita mahdollisia tulevaisuuden kokonaisvaihtoehtoja olisi perustellusti
hahmoteltu. Poikkeuksen muodostaa Viron tulevaisuuden tutkimuksen instituutin laa-
tima skenaariopaperi vuodelta 1997 “Eesti 2010”. Téssa raportissa tuodaan Viron ke-
hityksen kannalta oleellisina tekijoind esille suhteet Vendjain ja laagjemmin koko
IVY-alueeseen, kyky uuden teknologian omaksumiseen ja innovatiivisuuteen, inhi-
millisen pddgoman merkitys, talouden aktiivisuus ja tuotteiden jalostusaste.

Téssé tutkimuksessa Baltian maiden tavoitetilaksi méériteltiin Euroopan unionin jése-
nyyden toteutuminen 2000-luvun alussa. Maiden oletetaan konvergoituvan taloudelli-
sesti Euroopan unionin keskitasoon vuoteen 2030 mennessi. Vendjan kehitys ratkai-
see, kehittyyko Baltian maista laajasti taloudellinen sillanpai lannen ja idén valille.
Siten Baltian maiden tavoitetilan toteutuminen edellyttid myoés Venéjan integroitu-
mista Eurooppaan.

Baltian maille ei laadittu tdssd yhteydessa eri skenaariota, vaan tarkasteluissa paadyt-
tiin vain todennidkoisen skenaarion muodostamiseen. Baltian maiden BKT:n kasvun
oletetaan olevan selvisti Suomen kasvua nopeampaa. Baltiassa henkeé kohti lasketun
tuottavuuden kasvun oletetaan olevan keskimadrin 4,2 prosenttia vuodessa.

Infrastruktuuri-investoinnit

Vengjan ja Baltian infrastruktuuria oletetaan kehitettdavan kysyntad vastaavasti. Mai-
den vilistd kauppaa ja litkkenteen toimivuutta voidaan edistda yhteistyota ja vapaa-
kauppaa kehittamalld sekd rajamuodollisuuksia vahentamalla.

TUONTI

Maantie 4,5 milj.t.
(2,0 milj. t.)

Rautatie 13,6 milj. t.
(12,3 mi. )

Meri 4,0 milj. t.

(1.2 milj, t)

TRANSITO
6,0 mili.t.

(2,7 milj. t.)

3,4 milj.t.

(1,8 mill. t.)

VIENTI
Maantie 2,3 milj. t.
(1,1 milj. t.)
Rautatie 1,0 milj. t.
(0.7 milj. t.)

Vendja

3,7 milj.t.
(5,2 milj. t,

Kuva 2.1. Todenndkoisen skenaariontavaraliikenne-ennuste Suomen ja ldhialueiden
vililld vuonna 2030 (toteutuma vuonna 1998)
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Tavaraliikenne

Suomen tuonti Venajaltd oli vuonna 1998 15,5 miljoonaa tonnia (v. 2001 23,5 mil-
joonaa tonnia), vienti 1,8 miljoonaa tonnia (v. 2001 1,7 miljoonaa tonnia) ja transito
4,5 miljoonaa tonnia (v.2001 5,7 miljoonaa tonnia). Suomen tuonti Venajalta on paa-
asiassa raakapuuta, polttoaineita ja rikasteita. Suomen vienti Venégjélle on puolestaan
tonneissa arvioituna véahaista, vaikka arvo onkin korkeampi. Arvossa mitattuna tér-
keimpia vientituotteita ovat elintarvikkeet ja kulutustavara. Ajoittain Venajalle on vie-
ty myos rakennustarvikkeita. Transiton volyymi on vaihdellut vuosittain, silla transi-
tokuljetukset ovat sidottuja harvoihin sopimuksiin. Vendgjén lanteen suuntautuvat tran-
sitokuljetukset ovat padasiassa kemikaali-, lannoite- ja dljytuotekuljetuksia, Vengjille
saapuvat transitokuljetukset ovat puolestaan konteissa saapuvaa kappaletavaraa.

Tavaralitkenteen tuonti- ja vientiarviot perustuvat eri skenaarioissa esitettyihin brutto-
kansantuotteen kehitysnékymille. Sen sijaan raakapuun, polttoaineiden ja transiton
kehitysti ei voida arvioida BKT-pohjaisesti.

Raakapuun tuonnin kehityksen oletetaan pysyvan nykyiselld, suhteellisen korkealla
tasolla. Vaihtoehtoisessa skenaariossa raakapuun tuonti Venéjéltd Suomeen kaksin-
kertaistuu.

Polttoaineiden tuonnin arvioissa nojauduttiin kauppa- ja teollisuusministerién arvioi-
hin energiankulutuksen kasvun hidastumisesta. Kantaa ei kuitenkaan otettu Suomen
energiapoliittisiin valintoithin mm. ydinvoiman tai muiden energialahteiden kaytosta.

Transitokuljetusten kehitysarviot perustuvat Ratahallintokeskuksen v. 1997 laatimaan
skenaarioon. Téssd skenaariossa transitokuljetusten maksimi saavutetaan vuonna
2010, minka jalkeen kuljetukset laskevat, kun Venijian omat satamat kehittyvit riitta-
vasti. Vaihtoehtoisessa skenaariossa transitoliikenteen oletetaan sailyvan nykytasolla,
mikali Vendjé ei lainkaan péésisi kasvu-uralle.

Todennakoisimmassa skenaariossa Vendjan kuljetusten oletetaan kasvavan noin 35
miljoonaan tonniin vuoteen 2030 mennessi. Kasvu painottuu yksikkétavaraan, jolloin
lisdys merkitsisi erityisesti kontti- ja ajoneuvokuljetusten kasvua. Maksimiskenaarios-
sa kuljetusten méaéara voisi olla 45 miljoonaa tonnia ja yksikkétavaran kaupan lisdksi
kasvua odotetaan raakapuun tuonnissa, mikad kasvattaisi rautatiekuljetusten mééria.
Minimiskenaariossa jd4ddaan hieman alle vuoden 1998 kuljetusmaaérien tasolle.

Suomen ja Baltian vilisen kaupan oletetaan painottuvan nykyistd arvokkaampiin tuot-
teisiin. Siten kaupan volyymin valuuttamairdinen kasvu on tonnimééréistd kasvua
voimakkaampaa. Suomen ja Baltian maiden kokonaiskuljetusten méaéaran arvioidaan
vuonna 2030 jadvén alle seitsemén miljoonan tonnin. Kasvua nykytilanteeseen on 60
prosenttia, kun mukaan ei ole otettu Latviasta toimitettua venalaista 6ljya.
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3. EU-SKENAARIOT

3.1 EU:n kuljetusskenaarioista

Litkenne on yksi keskeisistdi EU:n tutkimuskohteista, koska thmisten ja tavaroiden
vapaa liikkkuminen kuvaa parhaimmillaan tavoiteltua yhteistoimintaa ja tehokasta tuo-
tantoa ja toisaalta infrastruktuuri-investoinnit ovat aina olleet poliittisesti mielenkiin-
toisia, koska ne ovat suuria ja pitkdjanteisia seké vaativat laajaa yhteisymmarrysta.

Toisaalta 1990-luvulla viimeistisin ymmarrettiin liikenteen haittapuolet ja kestava ke-
hitys nostettiin yhdeksi keskeisimmisti arviointimittareista taloudellisuuden oheen.

Viime vuosikymmenelld on EU:ssa puiteohjelmien avulla pyritty téllaiseen kestivin
kehityksen mukaiseen kokonaistaloudelliseen litkenndimiseen useammassa vaiheessa:

Liikenteen ja kuljetusten alueelliset tietopankit, Euroopan liikenneverkkojen
kuvaukset. Keskeisten kansainvilisten liikennekéytivien identifiointi.

Keski- ja Iti-Euroopan maiden (erityisesti kandidaattimaiden) integroiminen
niihin tietovarastoihin, multimodaaliset kuljetusketjut.

Arviointimenetelmien kehittiminen, kokonaisvaltaiset ennusteet, skenaariot.
Kohdistaminen: “’best practices”, "pullonkaulat” ja avainprojektit.

Tutkimusten sisdinen painopiste on luonnollisesti ollut sielld, missa ongelmat, ruuhkat
ja pédsto- meluhaitat, ovat olleet suurimmat eli Keski-Euroopassa. Pohjoiset reuna-
alueet jaavit usein vain taulukoiden tiaydentajiksi.

Sisavesiliikenteen ohelle merenkulku on tullut mukaan kuljetusketjuthin toden teolla
vasta kun Ruotsi ja Suomi liittyiviat EU:hun.

Maantieteellisesti ja tilastollisesti EU on lisatarkastelutaso, joka tulee viela kauan
tuottamaan kasitteellisid vaikeuksia ja menetelmallisia virhemahdollisuuksia, erityi-
sesti kun yhdistetdan vanhoja aikasarjoja uudempaan tietoon. Esim. késitteessd "EU:n
vienti” on ero EU-maiden yhteenlasketun EU:n ulkopuolelle suuntautuvan viennin ja
EU-maiden “kansallisista” vienneistd yhteenlasketun valilla, joista jalkimmadinen si-
siltdd myoés INTRA-EU kauppaa, vanhoja valtionrajoja ylittdvaa EU:n sisdkauppaa.
Viime mainitun kasitteen yhteydessa on sitten edelleen selvitettidva onko kansallinen,
maiden kansallinen sisdinen kauppa tai, litkenteen ollessa kyseessa, kotimaan litkenne
voituw/haluttu sisallyttaa lukuthin.

EU:n kokoonpanon muutos on toinen tarkasteluja epayhtenistiva tekija. Ehdokas-
maista on tullut uusia jdsenmaita, uusista maista on tullut ehdokasmaita, EFT A-maista
Norja ja Sveitsi ovat Liechtensteinin kanssa tai ilman siséllytetty tarkasteluihin. Ylei-
sesti kiytettyja merkintdja ovat mm EU-15, EU15+2, EU-25, joille on vaikea ehdottaa
osuvampia nimityksidkaian. On vain todettava, etta alaviitteet tulee kirjoittaa ja lukea
huolellisesti.
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3.2 SCENES

SCENES European Transport Scenarios on DG TREN:n (Directorate General for
TRansport & Energy) 4. puiteohjelman tutkimusprojekti vuosilta 1998 - 2001. Tutki-
mus kisittelee kaikkia liikennemuotoja. Tavoitteena oli:

e koota EU —maista ja Keski- ja Itd-Euroopan maista tietopankki sosio-
ekonomisista ja infrastruktuurimuuttujista skenaarioiden pohjaksi riittaval-
14 alueellisella tarkkuudella.

o kehittaa yksiloity ennuste niistd tekijoistd, jotka vaikuttavat tulevaisuuden
henkiléliikenne- ja kuljetuskysyntéén.

e laajentaa tehtyjd selvityksid ja strategisia liikennemalleja Itd-Euroopan
suuntaan.

e tuottaa henkiloliikenne- ja kuljetusskenaarioita EU:lle vuodeksi 2020 ja
pidemmallekin.

e alueellisilla malleilla tutkia eri skenaarioiden vaikutuksia.

SCENES projektin edeltajind on pidettiva SCENARIOS ja STREAMS projekteja,
joiden puitteissa osa mallien perustyosta on tehty.

Oheiseen taulukkoon on keritty keskeiset perustiedot projektista:
Taulukko 3.1 SCENES

Selite Kuvaus

Lyhenne CENES

Projektin nimi SCENES European Transport Scenarios

Koordinaattori ME&P (UK)

Suomen osuus I T-Konsultit Oy

Kesto 1.1.98 — 31.3.2001

Raportti itp://www.iww.uni-karlsruhe de/scenes/download.htm] (Péiviys Huhtikuu 2002)
Tavoitteet henkil6liikenne- ja kuljetusskenaariot mallinnuksen pohjalta

Maantieteellinen  [EU(15 maata) ja KIE (8 maata) sisisind 244 alueena, muu Itd-Eurooppa 17 ulkoisena
laajuus hlueena, muu maailma 4 aluetta. Tavaraliikenteessd vain EU siséisind alueina.
Maantieteellinen (NUTS 1) NUTS 2 (NUTS 3)

tarkkuus

Lahtotiedot vuodelta 1995 (-1999)

Aikajinne vuoteen 2020

Talousmalli Kansalliset panos-tuotosmallit (EU), alueittainen disaggregointi ja tavaravirtamuunnokset
Kulkutavat enkildliikenne: ha, bussi, juna, kevytliikenne, lentokone

Kuljetusmuodot Faskaat ajoneuvot, kevyet ajoneuvot, juna (bulk), laiva (bulk), sisévesi (bulk), putkikulje-
bus (tuote-), lentorahti, kontti (juna), kontti (laiva), kontti (sisavesi), juna (reittiliiken-

ho/shuttlc)
Tavararyhmiit 13 tavara(tuote)ryhmaa, 4 kasittelyryhmaa, kts. taulukko Liite 1
Kalibrointi v. 1995

Skenaariotyypit Vieston ja kansantalouden kehitys, kuljetusverkkojen kehitys (TEN), kuljetuskustannukse;

Toteutetut skcnaarioT(uljcmkset: 1) ci reaalista kustannusnousua 2) oletettu kustannusnousu (perusskenaario)
3) modifioitu trendi kustannusnousu 4) interventioskenaario junakuljetusten hyvaksi ja

maantiekuljetusten haitaksi. Kolme fokusoitua (korridori-) analyysi.

Skenaarioiden arvi- faustamuuttujat: kuormatut tonnit, tonnikilometrit, kuljetusmuotojakautumat

ointi

Julkisuus Raportit julkisia, sosio-ekonominen tietokanta sisdisessd kaytossd, IWW (Institut fiir

Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsforschung), Karlsruhe, Germany.
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Liitteessé 1 on tarkempi kuvaus tuotanto-, tuote-, kuljetus- ja kasittelyluokittelusta.
Kansantalouksien kasvuolettamukset vilille 1995-2020 on liitteessa 2.

Tavarankuljetusmalli lahtee talousmallilla (Regional Economic Model, REM) kehitet-
tavistd rahassa ilmaistuista kauppavirroista, nimé muunnetaan tavaravirtamatriiseiksi
erilliselld moduulilla ja sen jalkeen liikennemalli sijoittelee tavaravirrat verkoille ja
ratkaisee kuljetustavan.

Correlation between GDP and
m Total Freight Tronsport Performance

0 PR mix giT [
o o ?I

Cormrelation between GDP and

Total Freight Transport Volume Road Freight Transport Volume

] 500 1008 16G0

SOP ot prces of 1330 @@ =ouy

Lahde: SCENES loppuraportti, kuva 3.7

Tavarankuljetussuoritteen ja kansantalouden kasvun kytkoksestd on erisuuntaisia ha-
vaintoja riippuen siité, tutkitaanko vain maantiekuljetuksia/kaikkia kuljetuksia tai ki-
lometrisuoritetta/tavaramairia.

Kevyiden ja raskaiden lavara-ajoneuvojen, rautateiden, meri- Ja sisavesikuljetusmuo-
tojen liséksi on kiytossi my0s putki- ja ilmakuljetukset sekd kulkuvilinekohtaiset
konttikuljetusmuodot.

Kuljetuskustannusten kehityksen osalta eri skenaariovaihtoehdoissa on eroja. Periaat-
teessa suuntaus on kuitenkin se, etta tickuljetuksiin nihden rautatiekuljetukset kallis-
tuvat 1,5 — 2,5 % vuodessa, mutta merikuljetusten hintakilpailukyky paranee saman
verran ellei liikennepoliittista syista tule Jonkinlaista “interventioita” eli aseteta uusia
epatasapuolisia liikennemaksuja.

Suomen osalta lshtokohtana vuodelle 1995 on noin 400 milj. tonnin kuljetukset, josta
n. 90 % on ollut kotimaista. Pienten maiden Ja etenkin extra-EU liikenteessi Ja siten
esim. Suomen itéliikenteessd on ilmeisesti ollut Joitain puutteita.

Liitteeseen kolme on keritty SCENESin keskeiset numeeriset ennusteet vuodeksi
2020. Kansainvilisten kuljetusten tonnikasvu ylittdd selvésti EU:n kansantuotteen
kasvun, EU-15:n maiden vilills se on vuosittain 2,6 %, KIE-maihin n.3,5 % ja muu-
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hun maailmaan 3,1 — 3,5 %. Maiden siséiset kuljetukset mukaan lukien INTRA-EU15
vuosikasvu on kuitenkin vain melko tarkkaan 1 %.

Tavaralajeittain tarkasteltuna yksikéitdvien tavaroiden madrat kasvavat vield nope-
ammin, n. 4 — 6 % vuodessa.

Merikuljetusten osuus INTRA-EU:n kansainvilisissd kuljetuksissa voi jonkin verran
pienetd, mikali maantiekuljetusten hintakilpailukyky ei syysta tai toisesta heikkene.

Lahde: SCENES loppuraportti, kuva 8.11

EU:n sisédisten kansainvilisten kuljetusten osuudella mitattuna Suomi on Irlannin
ohella riippuvaisin merenkulusta, skenaarioista riippumatta.
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Lihde: SCENES, kuva 10.3

Liitteessd 4 on SCENES erittely tavarankuljetuksiin vaikuttavista ulkoisista muutos-
tekijoista, joiden kaikkien voidaan olettaa vaikuttavan tulevaisuudessa tavarankulje-
tuksiin ylla olevan prosessikaavion mukaisesti.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd SCENES on tutkimusmalli skenaariotydskentelya
varten. Silld voidaan vertailla riittavalld tarkkuudella erilaisten liikenteellisten poli-
tikkkojen ja investointipainopisteiden vaikutuksia. Kun kaikki liikennelajit ja liiken-
nemuodot ovat periaatteessa mukana (ALL-TO-ALL) on merenkulun erityiskysymyk-
sille ja4nyt suhteellisen vihan sijaa, mutta konttikuljetusmuotojen erittely ja yleensa-
kin intermodaalisten kuljetusten késittely on lupauksia antava.

3.3 TEN-STAC

TEN-STAC, ”Scenarios, Traffic Forecasts and Analysis of Corridors on the Transeu-
ropean Network”, on EU -komission TEN-T (The Trans-European Transport Net-
works) komitean tyon avuksi tehty ennuste- ja skenaarioprojekti, jossa 4:nnen ja
5:nnen puiteohjelman projektien menetelmié, edelld esitetty SCENES mukaan lukien,
ja tuloksia jalostetaan erityisesti multimodaalisten korridorien ennustamiseksi ja arvi-
oimiseksi. Tutkimus kasittelee kaikkia kansainvilisen liikenteen liikkennemuotoja
(ALL-TO-ALL) .
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Tavoitteena on:

koota kuljetuskaytava (transport corridors) ldhestymistapaa varten analyytti-
sia perusteita.

e  kehittdd TEN-T projekteille yhtendinen arviointikehikko.

e ennakoida paremmin priorisoitavien projektien taloudellisia seurauksia.

e edelld mainittujen tavoitteiden saavuttamiseksi tehdd litkenne-ennusteita

vuodeksi 2020 skenaarioiden arvioimiseksi.

e  kehittad multimodaalikuljetuskéytavid, mukaan lukien merten moottoritiet”

Lopulliset strategiset arvioinnit ja analyysit valmistuivat kesalla 2004.

Oheiseen taulukkoon on keratty keskeiset perustiedot projektista:

Taulukko 3.2 TEN-STAC

Selite

Kuvaus

Lyhenne

TEN-STAC

Projektin nimi

Scenarios, traffic forecasts and analysis of corridors on the Trans-European network

Koordinaattori

NEA(NL)

Suomen osuus

Kesto 1.1.2003 — syyskuu 2004)

Raportti http://www.nea.nl/ten-stac/ (loppuraportti syyskuu 2004)

Tavoitteet henkiloliikenne- ja kuljetusskenaariot mallinnuksen pohjalta ja kirkihankkeiden ar-
viointi

Maantieteellinen EU (17 maata, ml. Sveitsi ja Norja) ja CEEC (kandidaattimaat 12)

laajuus

Maantieteellinen NUTS 2

tarkkuus

Lihtéstiedot vuodelta 2000

Aikajénne vuoteen 2020

Talousmalli lahtskohtana liikennevirrat (OD-matriisit), 9 tuotantosektoria

Kulkutavat henkilliikenne: juna, maantie, lentokone, laiva

Kuljetusmuodot maantie, rautatie, siséivesi, meri, muu (lentokone, putki)

Tavararyhmét 11 tavararyhmai (NSTR 1. taso 0-10)), 6ljy vain osittain

Kalibrointi v. 2000

Skenaariotyypit Vieston ja kansantalouden kehitys, kuljetusverkkojen kehitys

Toteutetut skenaariof]

Kuljetukset: 1) TRENDI skenaario 2) EUROOPPA —skenaario, rautatiepainotteinen
3) EUROOPPA+ skenaario tiydennettyni lisiprojekteilla.

Skenaarioiden arvi-
ointi

kuormitukset, kuljetusmuotojakautumat, kansainvilisen litkenteen osuus verkossa

Julkisuus

Raportit julkisia
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Seuraavassa TEN-STAC -mallinnuksen yleiskehikko:

NEAC modelling system VACLAV modelling system
- Generation - Generation
- Distribution - Distribution
- Modal split - Modal split
EREIGHT PASSENGER
EUFRANET principles VACLAV
- Assignment
I
v
Transportation
indicators
Demand flows exp d by total g d d flows:
- Per region, market segment/trip purpose, mode. type of flow (international .
domeshc)
- In passengers. tons and vehicles

I FINAL PRODUCTS PASSENGER/FREIGHT TRANSPORT MODELLING

Lihde: TEN-STAC loppuraportti

Tavaraliitkenteen mallinnus on ollut seuraavanlainen:

NEAC OD’s 2000 EU 17 NUTS2, NEAC OD's 2000 CEEC™s NUTS2,
country CEE: country EU 17
- by wansport mode sud transport - by tranusport mode and Uanspert

chain OTZAMSHNON, chmim .

by segment of the market (NSTR - by sepmeut of the market (NSTR.

chapeers) chapters)

3
NEAC OD's 2000 EU 1542 & CEEC NUTS2: SCENES OD'r 1995 EU 15+2 NUTS2 -
« by ransport mode s mransport chisin crganisation, shares of shori-distence traffic by distancel
- by segment of the market (NSTR chapters) C:dm&}
] i 7 N = R vencpor e,
Method already in-honse svariable as developed by NEA U of the wavket (NSTR
chaprers)

NATIONAL trade and transport statistics EU trade and transport statistics 2600:
2000 ~ by coumey
~ by counnry & region. - by mansport mode
- by mode - by segment of the market

by segment of the muarket

< ‘L

Making dara comperable for validation and up-dating:
by coummy-region Nuz: 1)
by mamsport
by cegment of the market

Metkod already mn-house evarlable as developed by NEA

\z \7 <

Final validsted and up-dated OD’s 2000 EU 15+2 & CEEC NUTS2:
by wansport niode and cham
by sezment of the market (NSTR chapers)
m tovmes and vehicles (hight and hamy wucks)

Lihde: TEN-STAC loppuraportti
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Myos kuljetusmalli on periaatteessa tavanomainen neliporrasmalli, jossa havaitut ko-
konaistavaravirrat on sovitettu/mallinnettu eri tuotantosektoreiden kauppavirtoja hy-
viksi kayttaen. Ennustettu tavararyhmaén virta on yhdistelma tuotantosektorin kasvus-
ta ja kulutussektorin kasvusta. Liitteessd 5 on esitetty kéytetty aluejako ja NSTR-
luokittelu tavararyhmille. Raakaéljykuljetukset on tarvittaessa kasitelty erikseen.

Kansantalouksien kasvuolettamukset vuodesta 2000 vuoteen 2020 on esitetty liittees-
sd 6. Suomen talouden on oletettu kasvavan noin 1,5 — kertaiseksi.

Liitteessd 7 ovat perusvuoden 2000 vienti- ja tuontikuljetusmairit kuljetusmuodoit-
tain. Suomen 87 milj. tonnia yhteensé vastaa ldhes tapahtunutta, Liikennetilastollisen
vuosikirjan luku ilman transitoa ja maakaasua on 92 milj. tonnia. Liitteeseen 8 on ha-
vainnollistettu l&dhtétietoina olleet Euroopan merkittdvimmaét merilitkennemaaparit.

Liitteissd 9 ja 10 on erdité yleistuloksia, jotka toistavat jossain mééirin yleistd suuntaa:
EU-15:n siséiset virrat kasvavat selvisti vihemman, kasvu n. 1,6 -kertainen, kuin EU-
15:n ja muun Euroopan tai muun maailman viliset virrat, kasvu 2 — 2,7 —kertainen.
Merikuljetukset kasvavat keskimaardisesti ja tavararyhmista erityisesti metallit, kemi-
kaalit ja valmistetut tuotteet.

EUROPEAN EUROPEAN+
Total growth passenger 31% 32% 34%
Growth passenger int’l 53% 54% 55%
Total growth freight 75% 75% 700,
Growth freight int’] 91% 91% 98%

Kansainviliset kuljetukset kasvavat arvion mukaan 1,9 — 2 —kertaisiksi vuodesta 2000
vuoteen 2020. Itdmeren ja Suomenlahden yhtymakohdan merilitkenne on saatu kol-
minkertaiseksi ilman raakaoljykuljetuksia.

Prionisoitavien projektien joukossa on kaksi Suomea koskevaa projektia: Pohjolan
kolmio ja Itdmeren moottoritie. Edellisen positiivisimpia puolia ovat hankkeen edis-
tyminen Suomen puolella: Oikorata on rakenteilla ja Turku-Helsinki vélin taydenty-
minen moottoritieksi hyvalla alulla.
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Merenkulun osalta mielenkiintoisempaa projektia Itimeren moottoritietd varten on
tehty kaksi erllistarkastelua, joista alempana toinen: Rostock-Tallinna kuljetusvertai-
lu, jossa autolauttayhteydet saavat positiivisen suuren vaikutusalueen Reinin laakson
ympiriltdi maantieyhteyksiin (ja junayhteyksiin) verrattuna. Lisdksi on todettu, ettd
pienet konttialukset ovat vield edullisempia yhteyksid. Sama péatenee myds Suomen
vastaaviin linjoihin.

Costratios ferngdirect road
Rosiock - Taiin

>1
03101
[] =os

Caostratios feryigirect road
Tain - RostCk

»1
091

0 <os

TEN-STAC tydssa toteutettu malli on SCENES-mallin tapaan tutkimusmalli skenaa-
riotydskentelyd varten. Se on jalostettu eteenpiin tutkimaan kansainvilisten korridori-
tyyppisten investointien vaikutuksia, jossa kansallinen liikkenne on jétetty paasaantoi-
sesti sivuun. Merenkulun erityiskysymyksiin on pancuduttu, mutta niitd ei vield ole
ratkaistu.
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4. JOHTOPAATOKSET JA SUOSITUKSET

Meriliikenteen tavarankuljetusten osalta ennakoiminen on ongelmatonta ja ongelmal-
lista. Ongelmatonta se on sen vuoksi, ettd 1ahes koko Suomen tavarakauppa on meri-
kuljetettua, tunnettuja poikkeuksia idankauppaa ja lansirajakauppaa lukuun ottamatta.
Tarvitsee vain tietdid Suomen vienti- ja tuontindkymat niin tiedetdan Suomen ulko-
maan merilitkenne. Ongelmallista taas se on sen vuoksi, etta juuri itdtuonti on massii-
vista raaka-ainetuontia ja esim. kymmenen viime vuoden aikana siind on koettu tun-
tuvia muutoksia. Globalisaatio, valuuttasuhteiden muutokset ja muuttuva Eurooppa
taas on vaikeuttanut jéljelle jadvan ulkomaan tavarakaupan osan kehityksen arvioimis-
ta.

Kun yleispétevén, paivitettivissd olevan menetelméan kehittiminen e1 ole parin vuosi-
kymmenen aikana onnistunut, vaikka ulkomaan merikuljetuksista saatavat tilastot
ovat sdilyneet EY:606n liittymisen jalkeenkin riittdvén ajantasaisina ja luotettavina, on
tarkasteltava ldhemmin niiti tavoitteita, joita esim. LIIKE-tutkimusohjelmassa on ase-
tettu eriasteisille ennusteille.

Karkeasti on eristettdvissa kolme tasoa tai jannetta:

1. operationaalinen taso, jolla pyritidn saamaan tietoa vélittomaan kayttoon,
esim. talousarvion laatimiseen tai toteutumiseen.

2. keskipitkidn aikavalin taso, jolla tehddédn toteuttamiskelpoisia mutta ehké vaih-
toehtoisia suunnitelmia. Noin viiteen vuoteen ulottuva janne ei kuitenkaan riita
useimpiin infrastruktuurihankkeisiin tai pysyvien hallinnollisten paatosten ar-
viointiin.

3. pitkat ja ylipitkat ennusteet, skenaariot ja visiot: nailld pyritdan joko hahmotte-
lemaan mahdollisia tulevaisuuksia tai hakemaan varautumiselle rajoja ja ne
kuuluvat osittain paatoksenteon riskianalyysin piiriin.

Kohta 1 on kokonaisuudessaan melko hyvin toteutettu, puutteita voidaan parantaa li-
sadmalld yhteistyotd eri kuljetusmuotojen liittymépintoja kartoittamalla (rauta-
tie/satamien takamaat “Hinterland”™), intermodaalitilastot, tilastojen julkaisemisen no-
peuttaminen tai tihentdminen.

Kohta 2 on kehittymaéssd oikean suuntaan, kun yhtendisen talousmallin perusteella
tehtdva geneerinen ulkomaankuljetusmalli sovitetaan palvelemaan merenkulun tarpei-
ta siten, ettd esim. yksikoityminen, poissulkevat tavaravirrat (6ljya 6ljysatamasta) ja
muu satamien erikoistuminen otetaan huomioon, satamaryhmittely mukaan lukien, jos
se katsotaan tarpeelliseksi..

Kohta 3:n ratkaiseminen yleispétevilli tavalla neliporrasmallia tai vastaavaa kayttaen
on hankalaa, kun kayttétarkoitus vaihtelee laajasti. Samoin tdysmallin péivittdminen
toistuvasti voi olla liian raskasta ja menetelma jaa vihakayttoiseksi.
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Ratkaisua voisi etsid seuraavien osamallien yhdistelyll4, jotka olisivat erikseen yhdis-
tettyna talousmalliin (luokittelu e1 ole poissulkeva):

e energiatuotteet

e itdkuljetukset (maaraja)

e transitokuljetukset

o yksikkolitkenne ja kontit (1dhinné tuotekuljetukset)
e muut kuljetukset (lahinna raaka-aineet)

Pekka likkasen' esittaméin kuljetusintensiteettimenetelman kalibroiminen ulkomaan
kuljetusten aineistoihin voisi tuoda merkittavan lisan nykyisiin kasittelytapoihin, jois-
sa helposti hinta/arvoperusteiset arviot sekoittuvat suoriteperusteisiin arvioihin.

Kansainvaliset ja kotimaiset kuljetussuoritteiden kasvutrendit niin Suomen kuin Eu-
roopan Unioninkin tasolla ovat erkaantumassa toisistaan siten, ettd maiden sisaisten
kuljetusten madran kasvu on selvisti vdhdisempéaa kuin kansainvilisten kuljetusten
kasvu. Télle "globalisaatiolle” tulisi 16ytad laajemmassakin mielessd mallinnettavissa
oleva selitys.

Ulkomaankuljetukset ovat Suomelle elintirkeitid ja merikuljetukset muodostavat siitd
neljd viidesosaa. Kysynnén eli Suomen vienti- ja tuontitavarakaupan muutosten vai-
kutukset tarjontaan eli ulkomaan kuljetusten maariin tulisi voida arvioida riittavalla
tarkkuudella myos kilpailutilanteen vallitessa litkennemuotojen tai markkina-alueiden
vialilld. Kokonaisvaltaisia analyyseja on syyta edelleenkin kehittad kokoamalla palape-
lin osaset hallitusti yhteen.

! Toimialojen kuljetusintensiteetit, Liikenne- ja viestintaministerién julkaisuja 26/2004
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Scenes tavararyhmat ja -virrat

Liite 1

Table 7.1 Correspondence between Industries and Freight Flows
Regional Economic Model ‘Factors’ Transport Model *flows’
1 | Agniculture, forestry and fishery products 1 | Agricultural products
2 | Coal, coke and lignite 4 | Solid fuels and ores
3 | Extraction of crude petroleum and gas - -
4 | Manufactured fuel § | Petroleum products
5 | Other fuels - |-
6 | Ferrous and non-ferrous ores 4 | Solid fuels and ores
7 | Metals 6 | Metal products
8 | Cement and building materials 7 | Manufactured butlding materials
0 | Glass and ceramic materials 13 | Miscellaneous articles
10 | Other non-metallic mineral products 8 | Crude building materials
11 | Basic chemicals 9 | Basic chemicals
12 | Fertiisers and chemical products 10 | Fertilisers, plastics and other chemicals
13 | Metal products except machinery 13 | Miscellaneous articles
14 | Agncultural and industrial machinery 11 | Large machinery
15 | Electrical products 12 | Small machinery
16 | Transport equipment 11 | Large machinery
17 | Food, beverages and tobacco — consumer 2 | Consumer food
18 | Food, beverages and tobacco — conditioned 3 | Conditioned food
19 | Textiles, clothing, leather and footwear 13 | Miscellaneous articles
20 | Paper pulp 10 | Fertilisers, plastics and other chemuicals
21 | Printing products 13 | Miscellaneous articles
22 | Other manufactured products 13 | Miscellaneous articles
23 | Other chemical products 10 | Fertilisers. plastics and other chemicals

Table 7.2 shows the SCENES Transport Flows in relation to some standard freight classifications.

Table 7.2 SCENES Transpoert flows & standard freight classifications
Transport Model Flow NST/R group Group of Goods Handling
category
1- Cereals and agricult. Products 00 01 04 05 06 09 17 18 1345 partof6 7 General cargo
2 — Consumer food 021112 13 16 Partof 2 Partof 6 Unitised
3 - Conditioned food 03 14 Part of 2 Part of 6 Unitised
4 - Solid fuels and ores 21 22 23 41 45 46 8 11 12 Solid Bulk
5 — Petroleum products 32 33 34 10 Liquid Bulk
6 — Metal products 51 52 53 54 55 56 13 General Cargo
/ — Cement and manuf. Build mat. 64 69 14 Umtised
8 — Crude building materials 61 62 63 65 15 Solid Bulk
9 — Basic chemicals 81 83 17 partof 18 Solid Bulk
10 — Fertil , plastic and oth. Chem. 71 72 82 84 89 16 partof 18 19 General Cargo
11 — Large Machinery 91 92 039 part of 20 General Cargo
12 — Small Machinery 931 part of 20 Unitised
13 — Miscell. Manufact. Articles 94 05 96 97 99 21 22 23 24 Unitised
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SCENES 2020 External Scenario — GDP (% pa growth)

Liite 2

1995-2010"  [2010-2020" [1995-2020 1995-2010° [2010-2020" [1995-2020
Austria 231 1.66 2.05 Czech Rep. 39 43 4.06
Belgium 237 1.75 2.12 Estonia 4.8 51 4.92
Germany 2.36 1.73 2.11 Hungary 5.0 4.5 4.80
Denmark 235 1.52 2.02 Lithuania 5.1 58 5.38
Spain 3.03 220 2.73 Latvia 4.0 50 4.40
Finland 2.99 1.73 2.48 Poland 59 5.1 5.58
France 237 1.76 2.13 Slovenia 4.6 39 4.32
Greece 3.55 2.95 3.31 Slovak Rep. 5.2 4.5 4.92
Ireland 5.11 2.08 3.89
Italy 2.12 1.71 1.96
Luxembourg 4.40
Netherlands 2.82 199 2.49
Portugal 372 207 3.42
Sweden 2.15 147 1.88
UK 251 1.84 224
¥ Source - DGTREN PRIMES Study
Forecasts: Average annual growth rate GDP (1996 - 2020)
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Liite 3

Table 8.14 Total freight tonnages by movement, 1995 & 2020 (*000 / annum)
TREX 1995 2020 1995-2029
‘observed’ Modelled Modelled Pa growth
Iutra-EU1S total 11418021 11424 424 14,604,528 092
ECISmadonal 100853388 lI0EE T NSTI600 | lody ]
Intra-EU15 international 764.633 785,699 1488318 239
CEEC-EU1S 198227 (103376 45022 351 |
EU1S5 - CEEC 25,588 26,103 60,270 340
L T L G L1 T L. N % 2
[EULS — rest Europe 79,891 74711 163471 318
RestWorld —EULS  _____puows = pe»B1 WIws B ]
EULS — rest World 179.210 182,732 427.821 346

Table 8.15 Growth in freight tonnes lifted by Transport Flow: 1995-2020 % per annum
Transport Flow (% pa growth, tonnes)
1 2 3 4 __ |6 7 8§ [9 10 |11 12 113
Handling GC | U U SB [LB |[GC | U SB |SB [GC [GC [U U
Category
Intra-EUlStotal | 40 |10 | 9 |84 |83 |16 |.86 |.84 |11 14 |24 |27 |13
EUILS national d3 (9 |8 [10 |46 13 [ 8 |8 [8 [10 [18 |18 |10
Intra-EULS 25 |22 |19 |11 |25 |29 |21 44 [23 |30 |48 |53 2
International
CEEC -EU1S 30 |50 |36 [32 |29 [39 |32 [32 |32 |36 |52 |52 |45
EULS - CEEC 27 [35 |37 |20 |23 39 |46 |39 |32 |36 |5 50 [40
Rest Europe — |37 |50 |46 [36 |27 |41 |31 [34 |34 |39 |56 |68 |36
EULS
5 - rest |20 [49 |39 15 13 |38 [-22 |32 [34 |34 [49 |48 |40
Europe
Rest World - |28 |35 |36 |31 29 [35 |30 [33 (32 (30 [45 |45 |39
EULS
EULS - rest |29 [64 [39 |30 |19 [39 [-46 |33 [35 |30 |49 |51 [42
World

Tramsport Flows: [ - Agricultural products. 2 - Consumer food, 3 - Conditioned food. 4 - Solid fuels and ores, § -

Petroleum products, 6 - Metal products. 7 - Manufactured building materials, 8 - Crude building materials, 9 - Basic
chenucals, 10 - Fertilisers, plastics and other chenucals, 11 - Large machinery, 12 - Small machinery, 13 - Miscellansous

articles

Handling Category: GC — General Cargo, U - Unitised, SB — Sohd Bulk, LB - Liquid bulk

Table 8.16 Modal share of tonnes lifted (% tonnes), 1995 and 2020 Scenarios
National Tonnes (%) Intra-EU International Tonnes (%)

| Test Truck | Rail Shipping | TWW | Other | Truck | Rail i WW
1995 Base 924 43 1.1 18 03 450 90 33.1 12.9
2020 BF 94.1 22 0.9 24 03 390 26 293 21
2020 CC 918 49 08 2.1 03 483 11.6 30.3 9.8
2020 Trend 930 28 1.0 28 03 502 44 342 112
2020 Intervention | 886 6.8 12 il 03 315 18.7 364 135
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Liite 4
Scenes: Tavarankuljetustoiminnan muutostekijoita:

Table 10.2 Freight exogenous/endogenous factors, their implications on bebavioural frends
E30.

Exogenous factors . | Endogenous factors
Eehmvioural [Tom- | Pol- | Soc- | Con- TEET'%( Tcrea- | Di- | Back- | Prodie-
;Mi:awdm- peti- |icy |ietv | sumer |pert sein | vens- | zround, |ton
2.| By which my |tive astes |swpply |imne- | comp- |ifi- |man- | dismbu-
& 3) pres- para- [var-  [any  |ca- |mg tion,
i sure meters |lons  [size  |dom |occups- | procure-
uon of| et
. SUE =
. EES *® |x X W
: RS b M5
I ES X =3 % X (3
production and
lsation. |& | % 3
economies of
scale
prodct 3 XX [xx w X
ahmmahzm’o
T X |5
-
o 3 3 % T =
order
3 X 3
i less

L

=

i
=101

i

“ g

q
b
="

5

B
#

el ul @
|
|
|
)
b

33



Liite 5
TEN-STAC:

Figllf? 3.2 Zoning svstem NEAC darabaze 2000

Zoning system NEAC 2000

The NSTR chapter: in NEA represent sezments of the market by type of zood. the NSTR chapters are:
Agreultural products

Foodstuffs

Solid nuneral fusls

Crude o1l

Ores, metal waste

Metal products

Buildng mmerals & matenial
Fertilizars

Chenucals

Machinery & other manufacturing
Petroleum products

L L=

b =~ B B Y

—
L=}
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TEN-STAC: Kansantalouksien kasvuoletukset

Liite 6

Table 5.3 Paopulation and GDP in EU, Nerway, Switzerland and Accession countrie
Population (Million) GDP (ix 000 Meuro “00)
2000 2029 20 202
8.1 8 204.8
10,3 10 248 3
3.3 5, 1739
5.3 5 131.1
60.6 64, 14169
822 83, 20255
10,4 11, 1229
4.3 103.5
56, 11648
0, 20,5
17, 401.1
10,3 115
40, 608.8)
g, 2485
62, 1559 4
6, 146
0. 9.3
9, 61.3
1, 5.9
9, 35.7
2, 7.9
3, 12§
0,4 4.1
4, 185
37,7 194 §
2 420
S, 221
. 203
7. 2723
83, 1777
390, 8545
71, 394
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TEN-STAC: Vienti- ja tuontikuljetukset maittain kulkumuodoittain v. 2000

Tubie 3.26 Toial exporic EVES = 2= CEECI 2. by comary and mvode. bace year 2G00. 1969 ionnes

ountry {  Road Rail Inland water Sea Other ___ ALL modes

gD

fosrm 2025 w202 &2 o3

EELGIM & LUXEMBOURG 54842 0804 30282 al02s

PErbaRK 3887 21 d 2871 1697

Firaaro 0 o) 8 14748 2378

FRancE 101990 19371 15.678 52920 3778

GERMANY 184 408 28333 20 RS0 41847 24335

forEECE £2% 202 1 £

JrecAND 1258 12 2 1628 180

ITALY 21532 L8 g 41 83202 545

ITHE NETHERLANDS 20 1844 05,683 2830 825 43505
PoRTUGAL 8532 7 W TERS EE 169271
kean 35805 1502 4 48238 45087 8504
JSWEDEN 8542 2208 [ s0.582 %7 82078

INITED KINGDOM 2ve 132 n 0¥ 24 568 190,579
P 587 285 78744 147 458 824,117 102,960 1,435,538
porveay 1969 3 7 51842 10,109

S WTZERLAND 15.178 2338 5220 [ 181

ALL EU 1342 604510 80,383 148606 573052 112,207

keec 12

FULGARIA 1567 287 8562 74

o vERUs 20 ] 702 131

fozecria 252 58 e LiH

ESTONA e ees2 22

HUNGARY pX: =3 o 82

ATVIA b 2738 ]

ITHUAN A ® 4480 W

AMALTA (] koA -

Fouane 2308 26.008 €38

ROMANA R ooz 3

eLovENA L &7 "

ELOVAaKIA 1,348 37¢ 1§

i

pliceEc e . 2add

fu toeziceeciz sas 180361 166307 46050 HEARN 1734764
Toble 3.27 Tord tmpores EUL§~2 + CEECI, by counny and mods. baze year2000. 1000 romnes
E:m | Rowd Rait Intand water Sea Other ALL modes

54
hsTRIA 25,388 7163 5042 1407 4988 54509
BELGIUM 5 LUKEMBOURG 2478 S04 9778 0,472 20070 220,534
DENVARK 5184 <42 2 18,854 77 41,564
Fitaano 06 " s 14578 312 48,797
FRANCE 102681 12602 w7Te 84,107 42240 282.7¢d
JSERMAN Y 19950 e 128 0798 80,908 482,943
[PREECE 6.900 310 t 17041 1.070 w23
RELAND 2802 “ £l 27544 70 30,304
TALY 55,548 45450 5 126,400 14,243 247,214
I HE NETHERLANDS 79331 3292 a3¢10 105,622 14,005 245,981
porruGal 12000 238 2 28,309 @01 w5
SPAIN 40481 1784 ® 12490 1028 195,723
ks WEDEN 8418 AR L s 40.287 £ s
JINTED KINGTOM 221 48 2% 178,801 2182 179,343
psyL 580,868 123.988 214,758 897,570 233,500 2,051,158
posway 181 241 08 234% 148 %74
[SATTZERLARD 07 3,304 8787 52 3350 42,582
ALL EUV152 623,421 132.584 223828 821,352 297,488 2113484
LS
Fuasaria 1an r.08¢ 1,040 2,970 $.179
o PRUS 101 18 4 170 2804
zECHA 12678 w02 48 017 42699
ESTONA 05 277 8 20 4907
HUNGAR'Y 5300 11,827 1,102 8760 27813
| aTvia 7 1700 2 350 2883 10,80
L THUGANA g7 3848 i 103 2r L2 |
MALTA 8 & 2 3203 3504
oo 13204 2077 262 12,788 4479
RoMANIA 1881 80 © el 23500
ELOVENIA 587C 4 2k ] 7 782 42 1224
L oVAKIA 2193 18439 187 o008 75 23,209
[E i 15427 #2378 338 51,612 nass 212294
F,; 172 CHRC 12 543 348 222 956 227,018 972,564 289982 2331778
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Liite 8

TEN-STAC: Lahtotilanteen merkittdvimmét merikuljetusvirrat

OD sea freight flows, base year 2000 (*

Figure 4.22
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Liite 9

TEN-STAC: Kuljetuskysyntd 2020 ja kasvukertoimia tavararyhmittdin ja kuljetus-

muodoittain.
Table 6.27 Eurepean vansport demond floves by npe of goeds. TREND ~ ccenavio. 1000 ionnes
L Solid Chemica Petrol
vpe of demand flow  JAeric Food Fuel Ores  Metal Miser  Fernl | Manufact Products All goods
Domestc EULS+Y  inger
rezional 422111 623710 80,169 77469 330663 1023190 57744 3777I4 1525326 333906 4866202
Domesnc CEEC12 meer
rezional 86420 81434 100887 31314 67830 476545 37317 67287 219199 44,845 1213048
INTER EU 15+
nrernanonsal 136706 160395 26100 60168 18466) 250.634 23806 230764 409019 271707 1784851
IDITER CEEC1)
hnternational M 23351 £435 2385 18214 17411 9511 109687
EU15-2-CEECLZ 5T 18058 27381 11317 38078 $0.808 3803 367.792
15+2 - Rest Europe 23.606 14604 11670 21485 2562 35324 138006 426.684
EECI12 - Rast Europe 9.224 8059 8284 93923 28.25% 17,114 64 683 266.955
J15-2 - Rest World 105404 201611 146634 187780 70583 95182 10388 120236 441784 300136 1716039
EEECI: - Rest World 12,631 7838 B491 11872 20905 13166 8668 7199 18.956 £8.821 118,749
JALL relamons 866133 1120250 418151 497823 841523 1078428 170347 044319 2785142 1238443 10860967
PuIsrkes share 30 103 33 46 1.7 182 1.7 87 258 L4 100.04

TREND= scenario assumptions on policy measwes which are amed to restrict the wse of road trancport and promote
the altermative modes such as mland waterway=: and rail. and resuits concerning the modal splst foreseen for the year
2020 mdicate that the TREND= zcenario 1s not a neunal one. Even if the EUROPEAN <cenano totally reflects the
implementation of the White Paper, the TREND+ scenaro already considers first steps m this duection: hberalisation
of rail mcreased envirommental controls. energy prices and mtegration of candidare countes being the mamn poliey

measures amamg the complete package

Table 6.33 Growsth of ransport demand flows by made, baze year 2000 — EUROPEAN scenario
[Type of demand flow Road Rail Inlsnd water Sea Other ALL modes
[Domestic EU 52 furer-resional 153 2.10 188 152 320 3
Domestic CEEC]? inter-emonal 1.87 .81 1.5¢ £ 3pp L.3po. 1.60
CTER EU 15+ inrernanions] 1356 192 1.53 1.5 1.50 158
VTER CEEC]2 international 722 145 264 244 221 139
J15+2 - CEEC12 219 1.65 231 182 213 199
2 - Rest Ewove 237 245 313 177 213 2.62
EECIY - Rest Europe AT 1.80 191 283 180 25
J15+2 - Rest World 174 1.88 1.67 167 138 167
an 191 208 245 468 231
Tabie 6.42 Growth of Ewropean mransport demand flons & npe of goods baze year 2000 -
EUROPEAN~= scenario
l“" Solid Chemi Mawnu Petrol
ype of demand flow Food Fuel Ores  Metal Aner Fertil cal fact Products All goods
[Domestic  EUI5+2  inter
pegional 133 133 106 124 1.86 143 133 205 1.e2 187 1.6}
[Domestic CEECIY  imterd
Fegional 132 118 096 165 184 176 186 177 201 186 169
IEJI'ER EU 15+
i 13 144 1.00 118 181 136 107 LT3 3323, 136 15
[DNTER. CEECIY
finvernstional 238 182 083 240 304 237 180 3 358 203 23
1542+ CEEC12 188 191 098 192 3233 197 174 280 204 21l 1
715+2 - Rest Europe 111 L7 099 233 411 146 203 32 280 383 2
EEC12 - Rest Burape 176 160 104 335 379 231 241 4493 333 197 2
J15+2 - Rest World 178 196 1.09 1.15 2.15 172 114 1.9¢ 247 144 16
EECL2 - Rest Werld 252 2407 1.81 1.78 4.53 181 214 326 310 28 25]




TEN-STAC: EUROPEAN+ skenaarion kasvukertoimia

Liite 10

Table 3.4 EUIS+2 and CEECI2 domestic transport demand flows 2020,
EUROPEAN+ scenario (base vear 2000 in brackers), Mio tounes (crude oil
excluded)

Relation Trade volume Growth 2000 - 2020

EU15+2 domestic — intra-regional 11,409 (8.657) 1.32

EU15+2 domestic — inter-regional 4,866 (3,022) 1.61

CEEC12 domestic intra-regional 2,427 (1,497) 162

CEEC12 domestic inter-regional 1,213 (757) 1.60

Table 3.5 International freight transport demand flows 2020, EUROPEAN+ scenario
(base year 2000 included), Mio ronnes (crude oil excluded)

Destination
EUI5+2 CEEC12 Rest Europe Rest World

Ongm

EU1S+2

CEEC12

Rest Europe

Rest World

Table 3.6 Growth mternational freight transport demand flows, 2000 — 2020,
EUROPEAN+ scenario

Destination
EU15+2 CEECI12 Rest Europe Rest World

Origin

w AT Agp, A D i

CEECI? o 1.62

Rest Europe 7 -

Rest World 1.54 2,42 = 4
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