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Tasséa selvityksessa laadittujen ja yleisten ennusteiden mukaan Venajan talouden kasvu
seuraavien vuosikymmenten aikana on vakaata. Sen takia Suomen ja Venajan valisessa
liikenteessa seka tavaravirrat ettd henkildliikenne tulevat kasvamaan. Selvityksessa arvioitiin
liikenteen ja liikennesuoritteen maaria vuosille 2020 ja 2030.

Henkildliikenne kasvaa kaikissa liikennemuodoissa, mutta alueellisesti haasteet
liikennemaaran kasvusta ovat erityisesti Kaakkois-Suomen rajaliikenteessa. Talla alueella
henkil6liikenteen kasvu edellyttaa jo lahiaikoina varautumista nykyistd huomattavasti
suurempien matkustajamaarien kasittelyyn ja matkustajaméaérien kasvun tasaamiseen
kaytettavissa oleville rajanylityspaikoille. Tata edesauttaa liikenneinfrastruktuurin
parantaminen rajanylityspaikoille johtavilla reiteilla. Myds tavaraliikenteessa ajoneuvomaarien
kasvu painottuu samoille rajanylityspaikoille E18-tien ja transitoliikenteen vaikutuksesta.

Liikennekysynnan kehittymiseen vaikuttavien toimintaympariston muutosten arviointiin
sisédltyy useita epavarmuustekijoita erityisesti muutosten ajallisessa realisoitumisessa.
Henkil6liikenteessa viisumivapauden toteutumisen aikataulu on keskeisin. Tavaraliikenteessa
tarkeimpia toimintaympariston muutostekijoitad ovat talouskehityksen ohella Venajan
liikenneinfrastruktuurin ja erityisesti satamien kehittyminen sekd WTO-jasenyyden
vaikutukset. Rajamuodollisuuksiin ja tarkastamiseen liittyvat prosessit ja resurssit asettavat
rajoitteita lilkkumisen sujuvuudelle ja matkapotentiaalin taysimaaraiselle toteutumiselle.
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Sammandrag

Enligt allmanna och i denna utredning gjorda prognoser, kommer utvecklingen av Rysslands
ekonomi att fortsatta med en stabil tillvaxt. Som ett resultat av detta kommer saval
godstrafiken som persontrafiken mellan Finland och Ryssland att 6ka. | utredningen gjordes
prognoser for trafikutvecklingen fram till &ren 2020 och 2030.

Persontrafikens 6kning galler alla fardmedel men de storsta regionala utmaningarna, pa grund
av trafikokningen, lokaliseras till Syd-Ostra Finlands grans. | denna region férutsatter
persontrafikens 6kning att man redan inom en nar framtid forbereder sig par att hantera ett
betydligt stérre antal resanden. Okningen i resandet borde &ven forsoka fordelas mojligast
jamt mellan de tillgangliga gransovergangsstallena. Detta underlattas av att
trafikinfrastrukturen forbattras langs rutterna till gransovergangsstallena. Aven for
godstrafikens del koncentreras trafikokningen till samma gransévergangsstallen pa grund av
E18 leden och transitotrafiken.

Det ingar flera osakerhetsfaktorer, gallande andringar i verksamhetsmiljon, som paverkar
utvecklingen av trafikefterfragan. Speciellt galler detta den tidsmassiga realiseringen av
andringarna. | persontrafiken ar tidtabellen for inforandet av visumfrihet den vasentligaste. |
godstrafiken ar de mest betydande andringarna i verksamhetsmiljon anknutna till den
ekonomiska utvecklingen och utvecklingen av trafikinfrastrukturen, speciellt hamnarna, samt
effekterna av WTO medlemskapet. Gransformaliteterna och dartill anknutna
granskningsprocesser och de resurser som detta kraver, staller &ven dessa begréansningar foér
trafikens flyt och resepotentialets faktiska realiserande.
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Abstract

According to forecasts made in this study and prevailing general trends, the growth of Russian
Federation economy remains stable in the coming decades. This results in growing volume of
freight and passenger transport Finland and the Russian Federation. This report analyses the
development of transport and traffic volumes up to 2020 and 2030.

For passenger transport grow will be expected in all transport modes, but challenges in
growth will geographically take place in South-Eastern part of the Finnish border with the
Russian Federation. In this region the growth in volume of passengers requires preparedness
to handle greater volume of passengers already in the near future. The passenger flows can
be directed to available border crossing to match the capacity available. This can be supported
by improvement of infrastructure on roads leading to crossings. Freight volumes also increase
in the same region due to transit of goods through Finland and the E18 road.

The potential travel demand is affected by several uncertainty factors, especially related to
timing of anticipated changes and reforms For passenger transport the critical issue the time
frame for visa free border crossings. For freight transport the important factors apart from
economic growth are improvement of Russian Federation infrastructure, especially related to
the ports and also the practical consequences of WTO membership. Also processes and
resources required related to border controls and inspection set limitations to smooth
operations and potential passenger and freight transport volumes in the traffic across the
borders.
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1. Johdanto

Suomen ja Venajan valiseen kauppaan ja ihmisten liikkuvuuteen tulevaisuudessa liittyy
monia epavarmuustekijéitd samoin kuin selkeédsti nahtévissa olevia mahdollisuuksia.
Maailmantalouden muutokset ovat osoittaneet etta ei ole helppoa ennustaa keskipitkan
aikavalin muutoksia taloudessa, puhumattakaan pidemman aikavalin muutoksista, joihin
usein liittyy rakenteellisia muutoksia. Tavaroiden, palveluiden ja ihmisten liikkumisen
muutokset johtuvat talouden kysynnén ja tarjonnan muutoksista, joiden ennustaminen
on mahdollista makrotaloudellisten mallien avulla. Suomessa Valtionvarainministerio ja
useat tutkimuslaitokset laativat ennusteita talouden muutoksista, Suomessa ja
globaalisti.

Taman selvityksen lahtokohtana on ollut mahdollisten Vendjan talouden tulevaisuuden
skenaarioiden laatiminen, joiden pohjalta tarkastellaan talouden muutosten vaikutusta
Suomen ja Venajan valiseen liikenteeseen kaikissa liikennemuodoissa. Myds transito-
liikenteen erityista roolia on tarkasteltu. Lahtdkohdaksi on valittu Vengjalla tapahtuvien
muutosten kuvaus, koska Suomen talous on niin pieni ettd suuretkaan rakenteelliset
muutokset eivat saisi aikaan merkittdvia muutoksia Venadjan taloudessa tai muualla
maailmassa. Vastaavasti Venajalla tapahtuva kehitys, positiivinen tai negatiivinen, johtaa
suurempiin muutoksiin tavaroiden kuljetusten volyymissa sek& ihmisten liikkumisessa.

Taman tyon lahtokohtana oli yhdistaa uudella tavalla makrotalouden muutosten ja niista
seuraavien liikenteellisten vaikutusten tarkastelu. Laadittujen skenaarioiden pohjalta
luotiin  vuosille 2020 ja 2030 estimaatit Ven&jan, Suomen, Euroopan ja
maailmantalouden  bruttokansantuotteen (BKT) muutoksista. Makrotaloudelliset
tarkastelut toteutettiin NiGem-mallilla, jonka kuvaus on liitteessd yksi. Skenaariot
mahdollistivat myods herkkyystarkastelut, joiden avulla perustilaan voidaan tehda
tarvittavia muutoksia lisdolettamusten kautta. Tallaisia muutoksia ovat esimerkiksi
raakadljyn maailmanmarkkinahinnan merkittavat heilahtelut tai tuottavuuden kasvun
muutos. Tyon taustana ollut tydsuunnitelma on liitteessa kolme.

Liikenteelliset tarkastelut toteutettiin rahtilikenteen osalta FRISBEE-mallia kayttaen.
Tama mahdollisti tavaravirtojen sijoittelun liikenneverkolle ja raja-asemille. Liikenteen
muutokset makrotalouden muutosten johdosta saatiin muuntamalla BKT-muutokset
toimialoittaisiksi muutoksiksi ja edelleen tonneiksi tavararyhmittdin. FRISBEE-maillin
kuvaus on liitteessa kaksi.

Henkildliikenteen osalta tarkastelut toteutettiin tarkastelemalla matkustamisen
vuorovaikutusta ja sen edellytyksia Suomen ja Venajan valisessa rajaliikenteessa. Mallia
haettiin Oresundin alueesta Ruotsin ja Tanskan valilla sekd Suomen ja Viron valisesta
liikenteesta.

Transito-liikenteella on merkittdva osuus Suomen ja Venajan valisissa tavaravirroissa ja
myo6s tassa tyodssa paneuduttiin erityisesti transito-liikenteen tulevaisuuden tarkasteluun.
Monet ennusteet viittaavat siihen etta tulevaisuudessa transito-liikkenteen maara Suomen
kautta vahenee, padsyyna tahan olisi Venajan satamien kapasiteetin ja toiminnallisen
tehokkuuden kasvu. Samaan aikaan kuitenkin on nahtavissa ettd 10 tai 20 vuoden
aikajanteella myds kuljetusmaarat tulevat kasvamaan. Lisdksi Suomen kautta kulkevat
reitit mielletdan sujuviksi ja turvallisiksi, mika lisd&a niiden houkuttelevuutta.

Tama tutkimus on osa Suomen ja Venajan valista karkihankeyhteistyotd, jossa E18-
alyliikennekaytavdn  mahdollisuuksia  selvittanyt  FITSRUS-hanke on  toiminut
paahankkeena. Vahvistaakseen FITSRUS-hankkeen esiselvitysta taméa tutkimus on
pyrkinyt antamaan vastauksen kysymykseen millaisia liikenneméaaria kasvukaytava
tulevaisuudessa palvelee.



Tutkimus on laadittu Liikenne- ja viestintaministeridlle ja sen on rahoittanut
Ulkoasiainministerié lahialueyhteistydvaroista. Tassa raportissa esitetystd tyodsta ja
analyyseista vastaa tutkimuskonsortio, jonka muodostivat VTT, ETLA, Sito Oy ja WSP
Finland Oy. Tyohon liittyvasta selvityksesta ja ennusteiden tarkastamisesta Venajan
puolella vastasi pietarilainen NIPI-RTI tutkimuslaitos. NIPI-RTI on Venajan johtavia
liikenne- ja logistiikkatutkimuslaitoksia ja laitoksen varajohtaja Svetlana Vorontsova on
itse vastannut selvityksesta.



2. Venjjan ulkomaankaupan kehitys

2.1. Talouden muutokset

Perusskenaariossa maailman talous etenee kehittyvien maiden vetaméana. Eurokriisin
odotetaan vaistyvan, EU:n yhtendistyvan ja euroalueen laajenevan, mutta EU:n
talouskasvu jaa vaatimattomaksi. Suomen talouskasvu on EU:n keskikasvua jonkin
verran nopeampaa, mutta se on selvasti hitaampaa kuin vuosituhannen alkupuolella.
Muualla maailmassa Yhdysvaltojen odotetaan selviytyvdn EU:ta paremmin.
Teollisuusmaiden talouskasvua jarruttavat ikdantyminen ja ylivelkaantumisen
sulattaminen. Kysynnan painopisteen siirtyminen kehittyviin maihin jatkuu nopeana,
vaikka m. Kiinassa vaeston ikdadntyminen muuttaa talouskasvun luonnetta tuntuvasti
skenaarion kattamalla aikavélilla. Maailmantalouden keskikasvuksi arvioidaan vuosina
2012-2030 runsaat 3.5 prosenttia. EU:n keskikasvu jaad vajaaseen kahteen prosenttiin.
Suomen kasvu on hieman nopeampaa. Vendjan kokonaistuotanto yltda runsaan kolmen
prosentin vuotuiseen BKT:n lisdantymiseen.

Maailman talouskehitys perusskenaarion mukaan
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Kuva 1. Perusskenaarion mukainen talouskasvu Suomessa, Vengjalla, EU-
alueella ja muualla maailmassa.

Maailman jatkuva talouskasvu pitaa rajallisten raaka-aineiden hinnat nousupaineessa,
koska varantojen hyddyntaminen kallistuu nopeasti useista syista, vaikka tekninen
kehitys painetta keventaa. Uustuotanto tapahtuu entistd vaikeammissa olosuhteissa,
mikd nostaa raaka-aineiden rajakustannuksia ja siten my6s hintaa. Fossiilisten raaka-
ainemarkkinoiden erityispiirre on maailman uhkaavan lampenemien ehkaisemiseksi
suunnitellut toimet, joilla pyritddn rajoittamaan lopputuotteiden kulutuksen kasvua seka
rajoituksin ettd mm. paastokaupan avulla. Tama pienentda hintapaineita, mutta
fossiilisten polttoaineiden odotetaan kuitenkin pysyvan kalliina juuri rajakustannusten
nousun takia. Raakadljyn hinnan oletetaan olevan vuonna 2030 206 dollaria tynnyrilta
Brent-laadun osalta. Venajan 6ljyn hinnan odotetaan pysyttelevan lahella markkinoiden
viitedljyn hintaa.

Nelja skenaariota

Suomen ja Vendajan valiset liikennevirrat riippuvat keskeisesti paitsi Venajan ja Suomen,
my6s muun maailman talouskehityksestad sekéd suoraan etta epasuorasti. Tutkimuksessa
on luotu perusskenaario vuoteen 2030 saakka, jossa on hahmotettu maailmantalouden ja



sen osa-alueiden todennakdisesta talouskehityksestd. Ajanjakso on hyvin pitka ja siihen
liittyy erityisen suuret riskit Venajan talouskehityksen suhteen. Maan talouskehitys
riippuu hyvin keskeisesti raaka-aineiden kuten raakatljyn, kaasun ja metallien
hintakehityksesta. Lisdksi Venajan liittyminen Maailmankauppajarjeston, WTO:n
jaseneksi tarjoaa hyvdn mahdollisuuden hyvin yksipuolisen talousrakenteen
muuttamiseksi ja talouden modernisoimiseksi.

Riskit perusennusteen suhteen ovat suuret, koska maailmantalouden asetelmat ovat
nopeassa muutoksessa. Maailmantalouden kehitys vaikuttaa suoraan Venajan talouteen
vaikuttamalla sen vientikysyntdan ja samalla sen talouskehitystd dominoivien raaka-
aineiden vientihintoihin. Toisaalta, jos Venaja pystyy integroimaan taloutensa muuhun
maailmaan maailmankauppajéarjeston jasenyyden avulla, sen talouskasvu voi Kiihtya
huomattavasti ennustetusta, koska talouden tuottavuus paranisi nopeasti. Raaka-0ljyn
hintavaikutus Suomeen ja muihin 6ljyd tuoviin maihin voi olla huomattava ja
luonnollisesti péinvastainen Vendjan ja muiden ©6ljyntuottajien talousvaikutuksiin
verrattuna. Vengjan talouskasvun muutosten vaikutukset Suomeen ovat merkittavat
suuren vientiosuuden takia. Suomen talouskehityksen vaikutus muuhun maailmaan on
vahainen Suomen pienen koon takia. Vaikutus Venajankin talouteen ei ole kovin suuri.
Seka Venajan ettd Suomen talouskehitykseen vaikutus muuhun maailmantalouteen on
melko pieni.

Vengjan ja Suomen vaélisten kuljetusten mé&ara vuonna 2030 ja siten tarvittavat
investoinnit kuljetusten infrastruktuuriin vaihtelee tuntuvasti riippuen maailmantalouden
kasvuvauhdista. Maailmantalouden kasvunopeus vaikuttaa olennaisesti raakadljyn
kysyntadn ja hintakehitykseen ja siten my6s Vengjan kysyntdan ja edelleen tuontiin
Suomesta.

Suomen ja Venajan kuljetustarpeiden vaihteluvadlin hahmottamiseksi luotiin nelja
skenaariota, jotka perustuvat nelikenttaan, jonka maarittavat raakadéljyn hinnan muutos
+ 60 USD/ tynnyri, joka riippuu simultaanisesti maailmatalouden kysynnésta, ja Venajan
talouden avautumiseen liittyva tuottavuuskehitys (= 19%b).

Venajan skenaariot

Korkea éljyn ja
raaka-aineiden hinta

"Business as usual "Modernisaatio™
- Dutch disease - Morjan tie
= Keskittynyt - Talouden rakennemuutos
kansallinen talous - Ulkomaiset investoinnit
Suljettu - Innovaatiot Avoin
talous . + talous

“Kriisiytyvi talous™
- ELi:n taantuminen
- Protektionismi

Tavallinen tapaus™

- Eurcoppalaistuva talous
- Metropalit hy&tyvit
-Tyé ja yrittdjyys kunnian

L d

Alhainen &ljyn ja
raaka-aineiden hinta

Kuva 2. Vengjan taloutta kuvaavat skenaariot.



Nelikentan mukaan Ven&jan ja Suomen taloussuhteet riippuvat pitkélti Venajan
talouskehityksesta. Paras skenaario on "Modernisaatio”, jossa raakadljyn hinta on 60
Yhdysvaltojen dollaria perusvaihtoehtoa korkeampi, mika pitda Venajan kysynnan kasvun
perusuraa nopeampana. Toisaalta talouspolitikka on hyvin hoidettua ja 0&ljytulot
pystytaan kanavoimaan tuottavasti muuhun talouteen siten, ettd tydn tuottavuus
lisaantyy keskimaarin prosentin vuodessa. Oljyn (energian) hinnan oletettiin nousevan
pysyvasti 60 Yhdysvaltojen dollarilla skenaariojakson alussa. Tuottavuuden paraneminen
ajoitettiin  pari vuotta mythemmaksi, vaikka mm. WTO-jasenyyden vaikutuksia
varmaankin ennakoidaan. Oletukseen vaikutti jasenyyteen liittyvat pitkat siirtymaajat,
jotka hidastavat vaikutusta. Talous kasvaa muita vaihtoehtoja selvasti nopeammin.
Alussa kehitysta kiihdyttaa raakaoljyn hinnan nousun tulovaikutus, mutta jatkossa tasoa
nostaa tyon tuottavuuden paraneminen.

"Kriisiytyva talous” on Vengjan kannalta heikoin vaihtoehto. Raakadljyn hinnan laskun
ohella my6s tuottavuuden kasvun oletettiin hidastuvan. Raakadljyn hinnan hidastaa
Venagjan kysynnan kasvua, mutta toisaalta se lisda oljyriippuvaisten maiden kysyntaa.
Suomen vienti Vendajalle suhteellisesti pienenee, koska muun maailman parantuva
kysynta lisda Suomen vientid sinne perusuraan verrattuna. Heikentyva tyén tuottavuus
muun muassa protektionismin takia loitontaa tuotantoa perusuraa heikommaksi.

Kaksi muuta skenaariota ovat naiden valimuotoja. "Business as usual” —skenaariossa
talous keskittyy ja kaupan avautumista vaikeutetaan Talouskehitys aluksi paranee, mutta
tuottavuuden heikko kehitys naivettaad taloutta. Tama olisi tyypillinen "Dutch Disease” —
tapaus tai resurssikirous-tapaus, jossa resurssisektorin ulkopuolinen talous naivettyy
mm. kilpailukyvyn heikentymisen takia.

Neljdnneksi vaihtoehdoksi erittyy "Tavallinen tapaus”, jossa 0Oljyn hinta on alhainen,
mutta talouspolitiikka onnistunutta. Vendjan talous karsii aluksi 6ljynhinnan laskusta,
mutta tuottavuuden jatkuva kasvu mm. WTO-jdsenyyden aiheuttaman talouden
rakennemuutoksen takia nostaa kokonaistuotantoa perusvaihtoehtoa paremmaksi jo
2020-luvulla.

Perusuran ja neljan skenaarion maittaisia makrotaloudellisia tuloksia kaytettiin sydtteena
maittaisiin panostuotosmalleihin toimialoittaisen kysynnan arvioimiseksi Suomelle,
Vendjalle muulle EU:lle ja muulle maailmalle. Talta pohjalta jatkettiin malliteknisesti
Suomen ja Venajan valisen kaupan maarallinen kehityksen arviointiin.
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Kuva 3. Eri skenaarioden ennusteet Vengjan bruttokansantuotteen kasvulle.

2.2. Makrotalouskehityksen heijastuminen ulkomaankaupan
maaraan

Kasilla olevassa tutkimuksessa arvioidaan Suomen ja Vendjan valisen liikenteen kehitysta
vuoteen 2030. Suomen ja Venajan valiset tavaraliikenteen virrat muodostuvat Suomen ja
Vengjan vélisen ulkomaankaupan kuljetuksista ja transitoliikenteesta, jolla Suomen
alueen kautta hoidetaan muita Venajan ulkomaankaupan kuljetuksia. Nain ollen
tutkimuksessa kasiteltavda tavarakuljetusta on hyddyllista tarkastella Vengjan
ulkomaankaupan kehityksen taustaa vasten. Tallaisessa tarkastelussa Suomen vientia
Vendjalle ja Venajan transitotuontia méaarittda Venajan talouden tuontikysynta. Venajalta
Suomeen suuntautuvaa vientia ja Vengjan transitovientia puolestaan méaarittada Suomen
ja muiden Venajan vientimaiden tuontikysynnan kehitys.

Tutkimuksessa on edella esitetty makrotaloudellisia skenaarioita Venajalle, Suomelle,
Euroopalle ja muulle maailmalle. Naiden makrotaloudellisten skenaarioiden pohjalta
arvioidaan Venajan vienti- ja tuontimaarien kehitysta. Venajan viennin ja tuonnin kehitys
puolestaan maarittdd Suomen ja Vendjan valisen tavaraliikenteen ja Suomen kautta
kulkevan transitoliikenteen maaran kehitysta.

Panos-tuotosmallia voidaan kayttda arvioitaessa makrotalouden Kkysyntakehityksen
perusteella  eri toimialojen tuotteisiin kohdistuvaa  tuontikysyntaa. Mallin
makrotaloudellisia kysyntdmuuttujia ovat yksityinen kulutus, julkisen sektorin kulutus,
investoinnit ja vienti, joiden ennusteet on tuotettu edellda tarkastelluissa
makrotalousskenaarioissa. Tassa yhteydessa tuontikysyntad arvioidaan 29 maan panos-
tuotosmallien pohjalta. Venajan ja Suomen lisaksi kokonaismallissa ovat keskeiset OECD-
ja EU-maat seka merkittavida OECD:n ulkopuolisia maita, kuten Kiina, Intia ja Brasilia.
Mallia kuvataan tarkemmin liitteessa B.

Kuva 4 esittda edella makrotalousskenaariossa laskettua yksityisen kulutuksen, julkisen
kulutuksen, investointien ja viennin volyymin kehitystd 29 maan mallin kuvaamassa
kansainvélisessa taloudessa. Kuvio osoittaa, ettd vienti ja investoinnit kasvavat



nopeammin kuin yksityinen ja julkinen kulutus. Nailla makrotalouden kysyntamuuttujien
kasvueroilla on merkittava vaikutus eri hyddykkeiden ulkomaankaupan kehitykseen.
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Kuva 4. Makrotalouden kysynta kansainvéalisessa taloudessa

Kuva 5 esittdd esimerkkind joidenkin seuraavassa tarkastelussa keskeisten raaka-
aineiden ja teollisuustuotteiden 29 maan panos-tuotosmalleilla laskettua tuontikysyntéaa
kansainvalisessa taloudessa siten, etta syoétetietoina ovat kuviossa X.1 esitetyt
makrotalouden kysyntamuuttujat. Vastaavalla tavalla Vendjan panos-tuotosmallin ja
makrotalouskysynndn pohjalta voidaan kuvata Vengjan tuontikysynnan kehitysta
hyddykeryhmittain. Suomen panos-tuotosmallin ja makrotalouskysynndn pohjalta
voidaan puolestaan kuvata Suomen tuontikysynnan kehitysta hyédykeryhmittain.

Panos-tuotosmalleilla lasketut tuontikysyntaindikaattorit ottavat huomioon sen, etta eri
hyodykkeita kaytetdan erilaisiin kayttotarkoituksiin. Elintarvikkeita tuodaan lahinna
yksityiseen kulutukseen. Koneita ja kuljetusvélineita tuodaan lahinna investointeihin.
Metallimalmeja ja muita raaka-aineita kaytetaan vientituotannon valituotepanoksina.

Makrotalousskenaariossa viennin ennustetaan kasvavan huomattavasti voimakkaammin
kuin muiden kysyntaerien. Tama heijastuu metallimalmien, metallien ja metallituotteiden
tuontikysyntaan. Etenkin Kiinan kova talouskasvu vaikuttaa metallimalmien kysynnan
kasvuun. Metallimalmien tuontikysynndn voimakas kasvu kansainvalisessd taloudessa
johtuu siis paljolti Kiinan talouden kasvusta ja siita, ettd useimmissa maissa vienti
kasvaa nopeammin kuin kotimainen Kkysyntd. Kuva 5 osoittaa toisaalta, etta
elintarvikkeiden tuontikysyntd kasvaa hitaammin kuin muiden tarkasteltujen
hyddykkeiden tuontikysynta. Tama johtuu siitd, ettd yksityinen kulutus kasvaa
hitaammin kuin investoinnit ja vienti.
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Kuva 5. Eraiden tuotteiden tuontikysynta kansainvéalisessa taloudessa

Kun arvioidaan kansainvalisiin kauppavirtoihin liittyvaa liikenteen méaaran kehitystd, on
arvioitava kansainvalisen kaupan maaran kehitysta tonneissa mitattuna. Talléin on
otettava huomioon se, ettd kuvan 5 esittamat tuontikysynnan indikaattorit kuvaavat
tuontikysyntad kansantalouden tilinpidon volyymeina, joihin maaran muutosten ohella
sisédltyy hyoddykkeiden laadun paranemisen vaikutus. Muun muassa tasta syysta
tuontikysynnan volyymi-indikaattoreiden kasvu monissa tapauksissa poikkeaa tuonnin
tonnimaéaraisesta kasvusta. Namé& kasvuerot on otettava huomioon tuonnin
tonnimaaraista kehitysta ennustettaessa.

Suomen ja Vengjan valisiin tavarakuljetuksiin vaikuttavan ulkomaankaupan tarkastelussa
maailmantalous jaetaan neljaan alueeseen, eli Vengjaan, Suomeen, muuhun EU-
alueeseen ja muuhun maailmaan. Venajan talouskehitys maarittdd Vendjan tuontia
Suomesta, muualta EU-alueelta ja muualta maailmasta. Suomen talouskehitys maarittaa
Suomen tuontia Vengjaltd. Muun EU-alueen ja muun maailmantalouden kehitys
maarittaa naiden alueiden tuontia Venajalta.

Tassd yhteydessa tehtyyn maailmantalouden aluejakoon vaikuttaa Venajan
ulkomaankaupan tonnimaaraista kehitystd koskevan tilastoaineiston saatavuusongelma.
Eurostatin kansainvélisen kaupan tilastokannasta saadaan EU-maiden tonnimaaraiset
vienti- ja tuontitiedot kauppakumppaneittain SITC-hyddykeluokituksella. Tasta
aineistosta saadaan tonnimaaraiset tiedot Venajan ulkomaankaupasta Suomen ja muun
EU-alueen kanssa. YK:n Comtrade-tietokannasta saadaan tiedot Venajan kokonaisviennin
ja kokonaistuonnin arvosta SITC-hyodykeluokituksen mukaan. Vengjan ja EU-alueen
kaupan tiedoista voidaan laskea kaupan yksikkdarvot hyoddykeryhmittdin. Naita
yksikkdarvotietoja kayttaen arvioidaan viennin ja tuonnin arvotietojen pohjalta Venajan
tonnimé&arédinen kokonaisvienti ja kokonaistuonti. Kun nain lasketusta Venajan
kokonaisviennin ja kokonaistuonnin maarastd vahennetddn Vengjan tonnimaarainen
ulkomaankauppa EU-alueen kanssa, saadaan arviot Vendjan tonnimaaraisesta kaupasta
muun maailman kanssa.
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2.3. Venajan vienti ja tuonti vuonna 2030

Edelld todettiin, ettd Suomen ja Vengjan valisen kaupan ja transitoliikenteen
tavarakuljetuksia on tarkasteltava Vendjan ulkomaankaupan kehityksen taustaa vasten.
Tallaisessa tarkastelussa Suomesta Vengjalle suuntautuvaa Suomen vientid ja Vengjan
transitotuontia maarittad Venajan talouden tuontikysynta. Venajalta Suomeen
suuntautuvaa vientia ja Venajan transitovientia puolestaan maarittdd Suomen, muun EU-
alueen ja muiden Venajan vientimaiden tuontikysynnan kehitys.

Taulukko 1 kuvaa Suomeen, muualle EU-alueelle ja muualle maailmaan suuntautuvan
Venajan viennin ennustettua hyodykekohtaista kehitysta. Taulukko 2 kuvaa Venajan
tuontia Suomesta, muualta EU-alueelta ja muualta maailmasta. Taulukoissa on
kokonaisviennin ja kokonaistuonnin ohella esitetty kaupan ennustettu kehitys niiden
SITC-hyddykeryhmien osalta, jotka ovat keskeisimpia eria Vendjan ulkomaankaupassa.

Vengjan vienti riippuu talouskasvusta Suomessa, muualla EU-alueella ja muualla
maailmassa. Edella esitetyn makrotalousskenaarion mukaan maailmantalous ja Venajan
vientimarkkinat kasvavat tulevaisuudessa hitaammin kuin 2000-luvun alkuvuosina. Taméa
heijastuu taulukossa 1 esitettyihin ennusteisiin siten, etta Venajan vienti kasvaa vuosina
2012-2030 hitaammin kuin se kasvoi vuosina 2001-2011. Venajan vienti Suomeen ja
muualle EU-alueelle kasvaa hitaammin kuin vienti EU-alueen ulkopuolisille markkinaille.
Siten myos vientikuljetukset Suomeen ja Suomen alueen kautta muille markkinoille
kasvavat hitaammin kuin muut Venajan viennin kuljetukset.
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Taulukko 1. Venajan vienti

Viennin maara, 1000 t Vuosikasvu,
%
2001- | 2012-

2000 | 2011 | 2020 | 2030 2011 | 2030
Koko vienti
Suomi 25045 27537 34293 45006 1.2 2.6
Muu EU 271189 | 367990 | 452527 | 562601 2.9 2.3
Muu maailma 325527 | 599172 | 912749 | 1407875 6.6 4.6
Elintarvikkeet
Suomi 4 43 56 77 103 3
Muu EU 542 2653 4188 7227 39 5
Muu maailma 247 16729 27101 46376 79 6
Raaka-aineet, pl. polttoaineet
Suomi 10298 5136 5700 6625 -3 1
Muu EU 21893 14093 16157 18651 -2 1
Muu maailma 12417 36711 55931 86412 12 5
Kivihiili ja koksi
Suomi 2539 5258 6450 8365 14 2
Muu EU 12904 47715 58262 73086 14 2
Muu maailma 16271 39097 51683 72017 74 3
Raakadljy ja oljytuotteet
Suomi 6873 11949 15565 21605 6 3
Muu EU 128067 | 209343 | 256551 | 325564 5 2
Muu maailma 60553 123948 | 194174 | 315909 8 5
Kemikaalit
Suomi 566 942 1145 1473 6 2
Muu EU 6415 7282 8893 10961 2 2
Muu maailma 11564 14381 23122 37785 4 5
Paperituotteet
Suomi 60 64 78 100 2 2
Muu EU 666 604 746 935 -1 2
Muu maailma 1333 1685 2730 4541 3 5
Metallit ja metallituotteet
Suomi 461 239 277 335 2 2
Muu EU 8563 10257 13032 16096 3 2
Muu maailma 20777 20676 23864 26319 0 1
Koneet ja kuljetusvalineet
Suomi 17 5 5 6 -2 1
Muu EU 247 116 136 153 -4 1
Muu maailma 1759 595 765 940 -3 2
Elektroniikka ja instrumentit
Suomi 2 3 3 5 10 3
Muu EU 23 35 46 60 8 3
Muu maailma 168 152 243 382 0 5

Vengjan tuonnin kasvu riippuu Vendjan talouden kasvusta. Edella esitetyn
makrotalousskenaarion mukaan Vengjan talous kasvaa tulevaisuudessa merkittavasti
hitaammin kuin se kasvoi edellisten 10-15 vuoden aikana. Tamé& heijastuu taulukossa 2
esitettyihin ennusteisiin siten, etta Venajan tuonti kasvaa vuosina 2012-2030
huomattavasti hitaammin kuin se kasvoi vuosina 2001-2011. Venajan investointien
kasvun ennustetaan hidastuvan kulutuskysyntdd rajummin. Tama heijastuu
tuontiennusteisiin  siten, ettd metallien ja metallituotteiden sekd koneiden ja
kuljetusvéalineiden tuonnin kasvu hidastuu selvemmin kuin elintarvikkeiden ja muiden
kulutustavaroiden tuonnin kasvu.



Taulukko 2. Venajan tuonti

12

Tuonnin maara, 1000 t

Vuosikasvu,

%0

2001- | 2012-

2000 2011 2020 2030 2011 2030
Koko tuonti
Suomi 1376 3468 4636 6252 10.6 3.2
Muu EU 9767 25212 | 37991 | 58544 10.1 4.5
Muu maailma 25593 | 40791 | 60233 | 90746 5.5 4.3
Elintarvikkeet
Suomi 187 233 333 485 3 4
Muu EU 3952 5806 8280 12061 4 4
Muu maailma 5157 11309 | 15851 | 22644 8 4
Raaka-aineet, pl. polttoaineet
Suomi 282 1355 1487 1618 94 1
Muu EU 1286 1454 2099 3100 3 4
Muu maailma 8028 5980 8730 13057 1 4
Kivihiili ja koksi
Suomi .. .. 0 1 . 6
Muu EU 5 103 153 236 64 4
Muu maailma 1266 845 854 850 2 0
Raakadljy ja oljytuotteet
Suomi 27 111 158 231 16 4
Muu EU 174 723 1101 1731 22 5
Muu maailma 6555 4610 6768 10208 0 4
Kemikaalit
Suomi 200 512 759 1152 10 4
Muu EU 876 3676 5560 8629 15 5
Muu maailma 340 1797 2911 4879 22 5
Paperituotteet
Suomi 183 546 806 1225 12 4
Muu EU 302 870 1300 2006 11 4
Muu maailma 623 977 1589 5
Metallit ja metallituotteet
Suomi 47 85 139 236 69 6
Muu EU 491 2631 4174 6802 20 5
Muu maailma 1204 5297 8362 13554 22 5
Koneet ja kuljetusvalineet
Suomi 37 100 160 262 17 5
Muu EU 481 3677 5901 9592 27 5
Muu maailma 163 2566 4134 6747 65 5
Elektroniikka ja instrumentit
Suomi 34 23 33 49 -1 4
Muu EU 195 655 1024 1625 15 5
Muu maailma 549 882 1441 5
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3. Muutokset tavaraliikenteessa

3.1. Aineisto ja sen kaytto

ETLA:n tuottamasta aineistosta saatiin laskettua talouden muutosten rahamaéaaraiset
vaikutukset tonneiksi muunnettuina. Nain saadut muutokset kuvastavat rahdin maéarien
kehitysta 2020 ja 2030 vuosille nykytilan ollessa annettuna. ETLA:n aineiston pohjalta
FRISBEE-mallin tavararyhmien kohdentumista Venajan ja eri maiden valilla muutettiin,
koska aineisto mahdollisti tarkemman kohdentamisen. Kuvassa 6 on havainnollistettu
Venajan metallien ja metallituotteiden viennin avulla sijoitteluprosessia.

Tavaraliikennetarkastelut tehtiin Frisbee tavaraliikennemallilla. Mukana tarkasteluissa
olivat Venajan ulkomaankaupan vienti ja tuontikuljetukset. Suomen ulkomaankaupan
kuljetuksista mukana oli ndin vain Venajan ja Suomen vaéliset kuljetukset.

Vuoden 2011 kysyntd seka talouden kasvuennusteisiin perustuvat vuosien 2020 ja 2030
kysynnéat sijoiteltiin Frisbee mallilla kuljetusverkoille. Reitin- ja kuljetustavan valintaan
vaikuttavina tekijoina kaytettiin mallissa valmiina olevia yksikkohintatietoja (operointi- ja
palvelutasotekijakustannukset). Rikkidirektiivin voimaantulo otettiin huomioon vuosien
2020 ja 2030 kysyntaennusteen sijoitteluissa nostamalla mallissa Itameren ja
Pohjanmeren alueilla merikuljetusten yksikkéhintoja 40 %.

Mallissa kuljetusverkot ja esimerkiksi Suomen satamien laivalinjatarjonta pidettiin
ennustevuosien osalta samana kuin vuoden 2011 tilanteessa. Venajan Itameren
satamista Ust-Lugan kapasiteetin oletettiin kasvavan nykyisesta vuoteen 2020 mennessa
40 milj. tonniin ja vuoteen 2030 mennessa 80 milj. tonniin. Vastaavasti Bronkan
sataman kapasiteetin oletettiin kasvavan 20 ja 30 milj. tonniin. Mallissa on oletettu, etta
linkit (tiet, radat, laivalinjat) toimivat ja niilla on riittavasti kapasiteettia, vaikka
tosiasiassa esim. Ust-Lugan sataman nykyisessa liityntaliikenteen infrastruktuurissa
tiedetaan olevan puutteita.

Vendajan viennin ja tuonnin tavararyhmakohtaiset tonnimaarat paivitettiin Frisbee malliin.
Myds tavaroiden suuntautuminen EU -maihin/maista tavararyhmittain tarkistettiin ja
muutettiin vastaamaan vuoden 2011 tilannetta.

Tarkennetut maakohtaiset lahtdtiedot merkitsevat myds mahdollisuutta hyddyntaa
paremmin FRISBEE-mallia  tavaravirtojen  sijoittelussa, koska reittikohtaisen
kustannusoptimoinnin kannalta lahtétason maarien oikea kohdennus vahentaa
virhemarginaalia ennusteissa.

Seuraavalla sivulla (Kuva 6) on esitetty Venajan ulkomaankaupan nykytilanteen 2011 ja
ennustetilanteiden 2020 ja 2030 mukaiset metalli- ja metallituotteiden vientitiedot seka
tavaraliikennemallia varten hajoitettu suuntautuminen EU:n osa-alueille.
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Kuva 6. Venajan metallin ja metallituotteiden vienti Eurooppaan, jakautuminen
maittain.

Vastaavasti Venajan tuonnin osalta saatiin samanlaiset tarkennetut maakohtaiset tasot.
Kuvassa 7 on esitetty elintarvikkeiden Vendjan tuonnin jakautuminen EU-alueelle.
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Kuva 7. Venajan elintarvikkeiden tuonti EU-maista, jakautuminen maittain.
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3.2. Tavaraliikenteen kehitys

Venajan kokonaiskysyntd vuosina 2000 ja 2011 on esitetty Taulukko . Siind on myo6s
ennustemaarat vuosille 2020 ja 2030. Luvut eivat sisdlla kaasukuljetuksia ja
sahkonsiirtoa.

Vengjan vienti kasvaa ennusteen mukaan perusvuodesta 2011 vuoteen 2020 35% ja

vuoteen 2030 91%. Vastaava kasvu Vendjan tuonnille on 49 %ja 126%.

Taulukko 3. Vengjan vienti- ja tuontimaarat 2000 ja 2011 seka ennuste vuosille
2020 ja 2030 (milj. tonniaZa, pl. kaasu ja sahko)

Vendjan ulkomaan kauppa Milj. tonnia/a kasvu % kasvu %
2000 2011 2020 2030 2011/2020 | 2011/2030
Vienti
Suomi 21 24 29 39 21 63
Euroopan Unioni pl. Suomi 181 293 360 455 23 55
Muu maailma 125 256 383 602 50 135
Vienti yhteensa 327 573 772 1 095 35 91
indeksi 57 100 135 191
Tuonti
Suomi 1 3 4 6 33 100
Euroopan Unioni pl. Suomi 9 25 38 58 52 132
Muu maailma 24 38 57 86 50 126
Tuonti yhteensa 34 66 99 150 50 127
indeksi 52 100 150 227

Ennusteen mukaan Ven&jan vientimaarat Euroopan Unionin ulkopuolelle tulevat
kasvamaan huomattavasti enemmén kuin EU:n alueelle. Tuonnin osalta kasvu on
tasaisempaa.

Taulukko on esitetty Venajan vientimaarat tavararyhmittéin vuosilta 2000 ja 2011 seka
ennustemaarat vuosille 2020 ja 2030. Eniten kasvavat paivittaistavaroiden vienti seka
ryhmien "paperi ja paperituotteet” ja "toimisto- yms. tuotteet” vienti

Taulukko 4. Vengjan vientimaarat tavararyhmittain 200 ja 2011 seka ennuste
vuosille 2020 ja 2030 (1000 tonniaZa, pl. kaasu, sahko)

Venajan vienti, 1000 Vuosi kasvu% | kasvu%o
tonnia/a 2011 - 2011-
Tavaralaji 2000 2011 2020 2030 2020 2030
1. Elintarvikkeet ja elaimet 792 19 426 31 363 53 901 61 177
2. Juomat ja tupakka 57 392 601 978 53 149
3. Raaka-aineet 44 609 55 940 77 838 112 285 39 101
4. Kivihiili, koksi, briketti 31714 92 070 116 585 154 859 27 68
5. Elain- ja kasviséljyt 113 741 1033 1534 39 107
6. Kemikaalit 18 544 22 605 33 180 50 466 47 123
7. Paperi- ja paperituotteet 2 059 2 353 3 556 5 606 51 138
8. Metallituotteet 29 801 31171 37 187 42 852 19 37
9. Valmistuotteet 1 660 1884 2 558 3 587 36 90
10. Koneet ja kuljetusvalineet 2023 717 906 1104 26 54
11. Sekalaiset valmistuotteet 293 186 230 294 24 58
12. Toimisto- yms. tuotteet 193 189 292 447 54 137
13. Oljy, C')ijtuotteet 195 493 345 239 466 721 667 478 35 93
Yhteensa 327 348 572911 772 050 1 095 391 35 91
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Taulukko on esitetty Vengjan tuontimaarat vuosilta 2000 ja 2011 seka ennustemaarat
vuosille 2020 ja 2030 tavararyhmittain. Tuonnissa eniten kasvua tulee olemaan koneiden
ja kuljetusvalineiden osalta seka metallituotteiden ja toimisto- yms. tuotteiden osalta.

Taulukko 5. Vengjan tuonti tavararyhmittain 200 ja 2011 seka ennuste vuosille
2020 ja 2030, 1000 tonnia. (pl. kaasu, sahko)

Venajan tuonti, 1000 Vuosi kasvu% | kasvu%
tonnia/a 2011 - 2011-
Tavaralaji 2000 2011 2020 2030 2020 2030
1. Elintarvikkeet ja elaimet 9 297 17 348 24 892 35 805 43 106
2. Juomat ja tupakka 733 1620 2271 3184 40 97
3. Raaka-aineet 9 597 8 790 12 477 17 999 42 105
4. Kivihiili, koksi, briketti 1270 948 1014 1092 7 15
5. Eldin- ja kasviséljyt 668 1226 1794 2 637 46 115
6. Kemikaalit 1416 5 986 9 296 14 756 55 147
7. Paperi- ja paperituotteet 485 2 039 3112 4 862 53 138
8. Metallituotteet 1742 8 013 12 713 20 647 59 158
9. Valmistuotteet 1079 6174 9 409 14 507 52 135
10. Koneet ja kuljetusvalineet 681 6 343 10 240 16 666 61 163
11. Sekalaiset valmistuotteet 398 1340 1946 2 839 45 112
12. Toimisto- yms. tuotteet 229 1228 1 949 3128 59 155
13. Oljy, oljytuotteet 6 756 5444 8 075 12 235 48 125
Yhteensa 34 350 66 497 99 187 150 357 49 126

Venajan viennin ja tuonnin tavararyhmékohtaiset tonnimé&arat paivitettiin Frisbee malliin.
Myo6s tavaroiden suuntautuminen EU -maihin/maista tavararyhmittain tarkistettiin ja
tarvittaessa muutettiin. Vendjan viennin ja tuonnin jakautuminen maittain (EU-27) on

esitetty kuvassa 8.
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Tuonti 2011, milj. tonnia Vienti 2011, milj. tonnia
Saksa 6,34 I T A A AN 52,24
Hollanti LN A AR AAAAAOO 4,77
Puola 259 (NI 33,52
Suomi 321 1 AN A0 23,75
Ranska L35 AR 23,2
Englanti 0,68 [[{ I Hmmmmi;m 22,36
Italia L37 (Ui 20,54
Espanja 136 (I A 26,73
Belgia 53 (I 13,92
Ruotsi O87 [[{ MMy 12,98
Liettua .55 ([ 11,01
Slovakia 032 | 9,61
Unkari 037 [{ [N 8,08
Tsekki 0.64 |l 6,18
Bulgaria 0.19 |l 6,04
Kreikka 0.23 |l 5,79
Tanska 061 [1/II1I111 4.02
Romania 032 ([l 2,51
Viro LMI{lIr 2,61
Itavalta 055])lllI1,44
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Kuva 8. Venajan tuonti- ja vientimaarat EU-27 maihin vuonna 2011, milj. tonnia.

Venajan kokonaisviennista EU maihin noin 40% (126 milj. tonnia) suuntautui v. 2011
Saksaan, Hollantiin ja Puolaan. Suomeen tuli noin 24 milj. tonnia. Venajan tuonnista
EU:n alueelta eniten tuli Saksasta, Suomesta ja Puolasta (12 milj. tonnia, 43%). Venajan
rahdin rautatiekuljetukset vuonna 2011 on esitetty kuvassa 9 ja maantiekuljetukset
kuvassa 10.

Kuva 9. Venajan rahdin rautatiekuljetukset rataverkolla vuonna 2011.
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Kuva 10. Venajan rahdin maantiekuljetukset tieverkolla vuonna 2011.

Kuvassa 11 nakyvat Venajan ulkomaankaupan kuljetusten p&aareitit Suomen tieverkolla.
Kuljetukset ovat keskittyneet erityisesti eteldisen Suomen alueelle mutta muutamia
tavararyhmié kuljetetaan sdénndéllisesti my6s muita reitteja pitkin.

[ T
-

S

Kuva 11. Vengajan ulkomaankaupan kuljetusten paareitteja Suomen tieverkolla.
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Vengjan Itdmeren satamien kuljetusmaara vuonna 2011 oli yhteensa noin 183 miljoonaa
tonnia, josta Kaliningradin osuus oli noin 13 milj. tonnia. Suomenlahdella kuljetettiin
yhteensé noin 170 milj. tonnia Venajan ulkomaankaupan kuljetuksia. Suurin osa tasta oli
nestebulk -kuljetuksia, noin 100 milj. tonnia.

Ennusteen mukaan vuonna 2020 Suomenlahdella kuljetettaisiin noin 210 milj. tonnia ja
vuonna 2030 noin 300 milj. tonnia Venajan kuljetuksia.

Jra— - =

o e
o

SalitPeteraburg

] - reme

Kuva 12. Vengjan rahdin kuljetukset Suomenlahdella 2011 ja ennusteet 2020 ja
2030, miljoonaa tonnia.

Venajan ulkomaankaupan kuljetusten kokonaissuorite tie-, rautatie- ja merikuljetuksilla
vuonna 2011 oli yhteensa 2 361 mrd. tonnikilometria (sisaltda suoritteen myds Venajan
ulkopuolella). Ennustetilanteessa vuonna 2020 vastaava suorite olisi 3 408 (+44 %) ja
vuonna 2030 5 265 mrd. tonnikilometrid (+123 %), Taulukko 6. Siin& on esitetty myds
suoritteiden jakautuminen tie-, rautatie ja merikuljetusten kesken. Kokonaissuorite
nayttaisi kasvavan enemman kuin vastaavat kuljetusmaarat. Tama selittyy silld, etta
Venajan viennin on ennustettu kasvavan huomattavasti enemman kauempana oleviin
Euroopan Unioni ulkopuolisiin maihin, ja pitkien kuljetusketjujen osuus kasvaa.

Taulukko 6. Vengjan ulkomaankaupan kokonaiskuljetussuorite 2011 ja ennuste
vuosille 2020 ja 2030 (mrd. tonnikilometria).

Ulkomaankaupan Vuosi

kuljetukset, 2011 2020 2030
mrd.tonnikm/a

Tiekuljetus 161 250 335

Rautatiekuljetus 1320 1976 3093
Merikuljetus 879 1181 1836
Yhteensé& 2361 3408 5 265
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Kuvassa 13 on esitetty Venajan koko ulkomaankaupan kasvuindeksi. Luvut sisaltavat
kaiken liikenteen seka Venajalla ettd Venajalta ottaen huomioon kaikki kuljetusketjut ja —
reitit. Tiekuljetusten méaara kasvaa voimakkaimmin vuoteen 2020 mennessa mutta seka
meriliikkenne etta etenkin rautatieliikenne kasvavat erittdin voimakkaasti vuoteen 2030
mennessa.

250

200 -

150 -

2011 2020 2030

mtie mrautatie = meri

Kuva 13. Vengjan ulkomaankaupan kuljetussuoritteen kasvuindeksi
(2011=100) tie-, rautatie- ja merikuljetuksille.

Vengjan ulkomaankaupan kuljetusten suorite merillda oli vuonna 2011 yhteensa n. 880
mrd. tonnikilometria. Itdmerella ja Pohjanmerelld kuljetussuorite oli n. 455 mrd.
tonnikilometrid. Ennusteen mukaan Venajan kuljetusten kuljetussuorite Itamerella ja
Pohjanmerella kasvaisi vuoteen 2020 mennessa n. 20% ja vuoteen 2030 mennessa n.
70%.

Myds Suomessa tie- ja rataverkolla Venajan kuljetusten suorite kasvaisi vuoteen 2020
mennessa n. 20% ja vuoteen 2030 mennessa n. 70%. Vendjan ulkomaankaupan

kuljetuksiin liittyva kuljetussuorite Suomen tieverkolla on noin 5 — 8 % Suomen
tieverkon tavaraliikenteen kokonaissuoritteesta. Suomen rataverkolla Vengjan
kuljetukset muodostavat noin 30 - 35 % rautateiden tavaraliikenteen

kokonaissuoritteesta.

3.3. Liikenne raja-asemilla ja satamissa

Vengjan ja Suomen tarkeimmilla raja-asemilla liikennemaarat kasvaisivat Kuva 14
mukaisesti. Kun tarkastellaan kuljetusmaaria vuositasolla, nayttaisi Vaalimaan ja
Nuijamaan rajanylityspaikoilla olevan eniten kasvupaineita. Imatran rajanylityspaikan
kehittdminen helpottanee jatkossa osaltaan naiden asemien mahdollista ruuhkautumista.
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Kuva 14. Rahdin maaran suhteellinen kasvu tarkeimmilla raja-asemilla 2011 ja
ennuste 2020 ja 2030 (2011 = 100).

Kuorma-automaarat Vendjan ja Suomen tarkeimmilla raja-asemilla (lahteneet ja
saapuneet erikseen) vuonna 2011 on esitetty Kuva (lahde: tullin tilastot). Kuvassa 16 on
esitetty tdysien kuorma-autojen osuudet ko. maaérista. Voidaan havaita, ettd raja-
asemien Vaalimaa, Nuijamaa ja Imatra kautta tavaraa kuljetetaan huomattavasti
enemman Vengjélle pain ja vastaavasti rajanylityspaikkojen Niirala ja Vartius kautta
tavaraa kuljetetaan enemman Suomeen pain.

ill_.!
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Kuva 15. Kuorma-autojen maaréa raja-asemilla v. 2011
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Kuva 16. Taysien kuorma-autojen osuudet (26) raja-asemien kuorma-
automaarista v. 2011.

Tie- ja rautatiekuljetusten kasvuennuste raja-asemilla on esitetty kuvassa 17. Ennusteen
mukaan tiekuljetukset kasvaisivat vuoteen 2020 mennessd n. 30% ja vuoteen 2030
mennessa n. 50%. Rautatiekuljetukset kasvaisivat taman mukaan huomattavasti

vahemman.
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Kuva 17. Raja-asemien tie- ja rautatiekuljetusten kasvuennusteindeksi
(2011=100)

Kuvassa 18
(kuormatut)
kasvua olisi
tarkeimmilla
kuvassa 19.

on esitetty tarkeimpien raja-asemien keskimaaraiset kuorma-automaarat
vuonna 2011 sek& ennuste vuosille 2020 ja 2030. Eniten potentiaalista
mallin mukaan Vaalimaan rajanylityspaikalla. Rautateiden tavaraliikenne
raja-asemilla vuonna 2011 ja ennuste vuosille 2020 ja 2030 on esitetty



23

900
800
700
600
500 -
400 -

300 -
100 -

Vaalimaa Nuijjamaa Imatra Parikkala Niirala Vartius

u2011 =2020 2030

Kuva 18. Kuormattuja kuorma-autoja raja-asemilla vuonna 2011 ja ennuste
vuosille 2020 ja 2030, kuorma-autoa/vrk
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Kuva 19. Rautateiden tavaraliikenne raja-asemilla vuonna 2011 ja ennuste
vuosille 2020 ja 2030, 1000 tonnia

3.4. Kommentteja ja yhteenveto tuloksista

Venajan ulkomaankauppa kasvaa jokseenkin tasaisesti, samoin tavaramaarat. Tutkituilla
taloudellisilla skenaarioilla (6ljynhinta +/- 60%, suljettu/avoin talous) on varsin vahan
vaikutusta tavaravirtoihin. Vaikka Ven&jan satamakapasiteetti kasvaakin (esim. Usta-
Lugassa ja Bronkassa) voimakkaasti, se ei riitd kompensoimaan tarvetta kayttda edelleen
mm. Suomen satamakapasiteettia. Transitolikenne Suomen kautta kasvaa siten
edelleen. Suurin kasvupotentiaali on KotkaHaminan (+150%) satamassa, muualla kasvu
on pienempada (+20...35%).

Vengjan vienti kasvaa ennusteen mukaan perusvuodesta 2011 vuoteen 2020 35% ja
vuoteen 2030 91%. Vastaava kasvu Vengjan tuonnille on 49 % ja 126%. Ennusteen
mukaan Venajan vientimaarat Euroopan Unionin ulkopuolelle tulevat kasvamaan
huomattavasti enemméan kuin EU:n alueelle. Tuonnin osalta kasvu on tasaisempaa.
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Eniten kasvavat paivittaistavaroiden vienti seka ryhmien “paperi ja paperituotteet” ja
“toimisto- yms. tuotteet” vienti. Tuonnissa eniten kasvavat koneet ja kuljetusvélineet-
ryhmaéa seka metalli- ja toimisto- yms. tuotteet.

Venajan kokonaisviennistd EU maihin noin 40% (126 milj. tonnia) suuntautui v. 2011
Saksaan, Hollantiin ja Puolaan. Suomeen tuli noin 24 milj. tonnia. Venajalle tuotiin EU:n
alueelta eniten Saksasta, Suomesta ja Puolasta (12 milj. tonnia, 43%b).

Raja-asemien Vaalimaa, Nuijamaa ja Imatra kautta tavaraa kuljetetaan huomattavasti
enemman Suomesta Venajéalle pain. Tilanne on péainvastainen raja-asemilla Parikkala,
Niirala ja Vartius. Vaalimaan ja Nuijamaan rajanylityspaikoilla nayttaisi olevan eniten
kasvupaineita. Imatran rajanylityspaikan kehittdminen helpottanee jatkossa naiden
asemien mahdollista ruuhkautumista. Ennusteen mukaan tiekuljetukset raja-asemilla
kasvavat vuoteen 2020 mennessd n. 30% ja vuoteen 2030 mennessa n. 50%.
Rautatiekuljetukset kasvaisivat taman mukaan huomattavasti vihemman. Eniten kasvua
on HaminaKotkan satamassa, jossa kuljetuksille olisi potentiaalia kasvaa yli 2,5 kertaa
nykyista kuljetusméaréa suuremmaksi vuoteen 2030 (muualla kasvu 20...35%).

E18-tiella suurin lisdys kuorma-automéaarissa olisi Vaalimaan rajanylityspaikan
tuntumassa; keskiméarin 200 kuormattua kuorma-autoa vuorokaudessa vuoteen 2020
mennessa ja 300 kuormattua kuorma-autoa vuoteen 2030 mennessd. Taman lisaksi
tulevat tyhjat kuorma-autot, joiden osuus Vaalimaan rajanylityspaikalla oli vuonna 2011
noin 40%.

Vengjan Itdmeren satamien kuljetusmaara vuonna 2011 oli yhteensa noin 183 miljoonaa
tonnia, josta Kaliningradin osuus oli noin 13 milj. tonnia. Suomenlahdella kuljetettiin
yhteensé noin 170 milj. tonnia Venajan ulkomaankaupan kuljetuksia. Suurin osa tasta oli
nestebulk -kuljetuksia, noin 100 milj. tonnia. Ennusteen mukaan vuonna 2020
Suomenlahdella kuljetettaisiin noin 210 milj. tonnia ja vuonna 2030 noin 300 milj. tonnia
Vengjan kuljetuksia.

Venajan ulkomaankaupan tavaraliikenteen kokonaissuorite nayttaisi kasvavan enemman
kuin vastaavat kuljetusmaarat. Tama selittyy silla, ettd Vendjan viennin on ennustettu
kasvavan huomattavasti enemman kauempana oleviin Euroopan Unionin ulkopuolisiin
maihin, ja pitkien kuljetusketjujen osuus kasvaa. Tiekuljetusten suorite nayttaisi
kasvavan enemman vuoteen 2020 mennessd kuin rautatiekuljetusten suorite. Vuonna
2030 tilanne on painvastoin.

Ennusteen mukaan Venajan kuljetusten kuljetussuorite Itdmerella ja Pohjanmerella
kasvaisi vuoteen 2020 mennessa n. 20% ja vuoteen 2030 mennessa n. 70%. Venajan
kuljetusten suorite Suomen tie- ja rataverkolla kasvaisi vuoteen 2020 mennessa n. 20%
ja vuoteen 2030 mennessa n. 70%. Vendjan ulkomaankaupan kuljetuksiin liittyva
kuljetussuorite Suomen tieverkolla on noin 5 — 8 % Suomen tieverkon tavaraliikenteen
kokonaissuoritteesta. Suomen rataverkolla Venajan kuljetukset muodostavat noin 30 —
35 % rautateiden tavaraliikenteen kokonaissuoritteesta.

Tyobn metodologia ja tulokset esiteltiin myo6s pietarilaiselle NIPI-RTI tutkimuslaitokselle.
Heidan arvionsa paakohdat olivat:

e Tyd on suuri ja vakavasti tehty. Infrastruktuurin kehittdmistarpeiden kannalta
tydssad on otettu huomioon useita eri tekijoitd kuten sosio-ekonomiset tekijat,
ulkomaankauppa, turismin kehitys ja liikematkat. Naiden pohjalta saatiin
liikennevirrat ja edelleen liikenneinfrastruktuurin investointitarpeet; NIPI-RTI piti
tatd menetelmaa oikeana tapana saada loogisesti aikaan tulokset, jotka tydssa on
esitetty.

e Perusennusteessa on arvioitu Venajan bruttokansantuotteen kasvavan 3,5
prosentin vuosivauhdilla. Venajan talouskehitysministerion virallisissa arvioissa
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varovaisen kasvun skenaario on noin 3,5 prosentin vuosikasvu ja
innovaatioskenaario noin 4,4 prosenttia vuodessa. Tama skenaario vastaa NIPI-
RTI:n mielesta todennékoista kasvu-uraa. Lilkenne-ennustehankkeen
skenaarioista korkea 6ljyn hinta ja korkea tuottavuuden kasvu skenaario vastaa
tatd skenaariota. Kiintoisaa on ettd vastaavasti Sisdasiainministerion
julkaisemassa “Kasvavan rajaliikenteen hallinta”-raportissa kasvuluvut oli
ennakoitu 5-10 prosentin vuositasolle.

Kotka-Hamina sataman kasvua NIPI-RTI piti kasvulukuja korkeina. Noin
puolitoistakertainen kasvu olisi heidan mielestdan ymmarrettdvaa mutta
korkeampi kasvu vaatisi lisdd analyysia. Ennustehankkeen oletus etta Ust-Lugan
sataman infrastruktuuri ei kehity vuoteen 2030 mennesséa voi olla eparealistinen
silla Ust-Luga — Novgorod tien rakentaminen alkaa vuonna 2015. Tama projekti
on kuvattu Venajan liikennestrategiassa.

Koska validaatio tehtiin melko nopeasti, on selvdd ettd makrotaloudellisen
skenaario on linjassa Venajan ennusteiden kanssa. Tavaraliikenteen osalta on
mahdollista yhdistad tulevaisuudessa Venajalla kaynnissd oleva tyd virtojen
kokonaismaarista 2030 tieverkolla FRISBEE-mallin antamaan tietoon Suomen ja
Euroopan verkolla tapahtuvista kuljetuksista. Tama antaisi paremman kuvan
kokonaisliikenteesta esimerkiksi E18-kaytavalla.

Yleisesti toivottiin jatkossa yhteistyotd tietoaineiston harmonisoinnissa ja
ennusteen paremmassa kaytettavyydessa yhteisen suunnittelun pohjana kuten
E18-hankkeessa.
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4. Muutokset henkildliikenteessa

4.1. Menetelman perusteet

Henkil6liikenteen ennuste on laadittu suuruusluokan osoittavana kysyntaarviona
(henkildomatkoja/vuosi) soveltaen esimerkkitapausten analysointiin perustuvaa  ns.
“bench-mark” tekniikkaa. Menetelmé on valittu silla perusteella ettd Suomen ja Venajan
valiseen henkildliikenteen kehitykseen tulee Ilahitulevaisuudessa ja pitemmalla
aikatéhtayksella vaikuttamaan varsin suuri joukko hyvin erilaisia toimintaympaériston
muutostekijoitd. Bench-mark tekniikalla pyritdan valottamaan esimerkkien avulla sita,
minkalaiseen vuorovaikutustasoon eri toimintaymparistdissa ollaan tultu. Tata kautta
voidaan peilata tilannetta Suomen ja Venajan véaliseen henkildliikenteeseen.
Toimintaymparistdn muutostekijoita:
- viisumikdytannén muutos (monikertaviisumien asteittainen lisddntyminen ja
siirtyminen lopuksi viisumivapauteen)
- matkustusasiakirjojen laajempi kattavuus erityisesti Venajalla (passi)
- rajanylitystoimintojen ja kuljetusjarjestelmén riittava kapasiteetti (pullonkaulojen
poistaminen)
- hintatason tasaantuminen maiden valilla
- talouden kehitys (Vengjan talouden on ajateltu kehittyvan lahinna ”business as
usual” skenaarion pohjalta ks kappale 2)
- liikennejarjestelméan palvelutason parantuminen (parempi saavutettavuus)
- ostovoiman kehitys erityisesti Venajalla
- verotuskaytdnndn muutokset (esim alv:n osuuden merkitys)

Sovellettu menetelma perustuu  kansainvélisistd  vertailukohteista laskettujen
tunnuslukujen soveltamiseen Suomen ja Vengjan véliseen henkildliikenteeseen.
Sovellettu menetelma kuvaa liikkennekysynnan kehitysta vuorovaikutuksen
nakodkulmasta. Nain voidaan arvioissa mahdollisimman monipuolisesti ottaa huomioon
toimintaymparistdssa tapahtuvien muutosten merkitys itse matkamaéarien kehittymiseen.

Kansainvéliset vertailukohteet, joista on kattava liikenteellinen tilastotieto saatavilla ja
joiden on arvioitu hyvin kuvaavan tietyn vuorovaikutustason tilannetta ovat:
- Oresunds Regionen (Kédpenhaminan padkaupunkiseutu — Malmé ja muu Skane)

- Helsinki — Tallinna (Helsingin metropolialue — Tallinnan Pdakaupunkiseutu)

Vertailukohteiden toimintaymparistd edustaa Oresunds Regionenin tapauksessa
lahes maksimaalista vuorovaikutuspotentiaalia kahden eri maahan kuuluvan
talousalueen vadlilla. Kaytannossd Koédpenhaminan ja Malmén kaupunkiseudut
muodostavat tehokkaan yhteisen tydmarkkina-alueen. Varsin korkeata vuorovaikutuksen
potentiaalia edustaa my6s Helsinki-Tallinna vertailukohde joskin tassa relaatiossa vapaa-
aikaan ja virkistykseen liittyva matkailu on viela padosassa.

Vuorovaikutuspotentiaalin kannalta keskeisia tekijéita esiintyy kielen, kulttuurin,
matkustusedellytysten ja talouden osa-alueilla. Saavutettavuus mitattuna matka-
aikaetdisyytena on my0s erittdin tarkea nakokulma. Saavutettavuuden suhteen
tarkastelussa on sovellettu seuraavaa vydhykejakoa:

- 7lahivy6hyke” max 2h matka-aika suuntaansa (mahdollistaa tyopendel6innin)
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- "wvuorovaikutusvythyke” yhden paivan puitteissa matkustamisen mahdollistava
aikaetdisyys n. max 4h matka-aika suuntaansa (4h+4h+4h) (mahdollistaa
saanndllisen tydasioinnin ja vapaa-aikaan liittyvan paiva-matkailun)

Oresund toimintaymparisto:

- yhteinen Kieli

- viisumivapaus

- EU jasenyys

- samankaltaiset taloudet (ostovoima, tarjonta, valuutta arkikayttssa valinnainen)

- hintatasossa eroja erityisesti asumiskustannusten osalta (Ruotsissa asuminen
jonkun verran halvempaa, Tanskassa nettotulo korkeampi)

- integroitunut tydmarkkina-alue ja asuinseutu (henkildomatkoista arviolta 60% on
tyoperaisia matkoja ja 40% muita matkoja kuten virkistys, ostos, liitynta
Kastrupin lentoasemalle jne)

- kiinted yhteys seka autolla ettd nopealla ja tiheadvuoroisella junalla liséksi
tihedvuoroinen lauttaliikenne Helsingborg-Helsingor (aikaetaisyys Malmdé C —
Koédpenhamina H n. 30 min junalla)

Tallinna — Helsinki toimintaymparisto

- osittain yhteinen kieli

- viisumivapaus

- EU jasenyys

- Viron ostovoimakorjattu BKT/asukas 58% Suomen ostovoimakorjatusta BKT:sta v
2011

- osittain integroitunut tydmarkkina-alue ja asuinseutu (suomalaisten matkoista
arviolta 90 % on vapaa-aikaan liittyvia ja 10% tyoOperadisida, virolaisten osalta
vastaavat prosenttiluvut ovat 60%/40%o)

- lauttayhteys vuoroja n. 15/vrk suuntaansa (nopeimmillaan 1.5 h)

Tunnuslukujen laskenta
Oresundsregionen

Vaikutusalue (nykytilanne)

Skane n. 1,2 milj.as

Region Hovedstaden n. 1,7 milj.as

Muu vaikutusalue 0,4 milj.as

Yht. n.3,3 milj. as

Matkoja n. 33 milj./v (yhdensuuntaista Oresundin ylitysta)

Keskimaarin n.10 matkaa/Zas./v vaikutusalueen asukasmaaraan suhteutettuna

Helsinki - Tallinna

vaikutusalue (nykytilanne)

Helsingin Metropolialue 1,5 milj.as

Tallinna 0,4 milj.as

Muu vaikutusalue 0,1 milj.as

Yht. n. 2 milj.as

Matkoja n. 7,3 milj./v (yhdensuuntaista Suomenlahden ylitystd), josta suomalaisia n.
85% Virolaisia 15% (suomalaisten lukuun sisdltyy myds vahdinen maara muita
kansallisuuksia)

Keskimaarin 3,65 matkaa/Zas./v vaikutusalueen asukasméaaraan suhteutettuna
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Suomalaisten matkoista arviolta 90% on vapaa-aikaan liittyvia. Suhteutettuna kotimaan
vaikutusalueen asukasmaardan n. 1,5 milj.as on suomalaisten vapaa-ajan matkojen
matkaluku n. 3,7 matkaa/as/v (suhteutus Helsingin Metropolialueen vaesto6n)

4.2. Tunnuslukujen soveltaminen Suomi — Venaja
henkildliikenteessa v 2030 — Toimintaympariston
muutosolettamukset

Viisumivapaus toteutuu

- venalaisilla yleisesti ulkomaanpassi (nykyisin vahvistamattoman arvion mukaan n
25%)

- rajamuodollisuudet sujuvat (ei aikaviivettd)

- lilkenneinfrastruktuuri ei aseta esteitéd

- Vengja WTO jasenyys lisaa vuorovaikutusta

- Vengjan talous ja kotitalouksien ostovoima kasvanut merkittavasti ja kaventanut
ostovoimassa vallitsevaa eroa (ostovoimakorjattu BKT/asukas 2010 Suomi 36473
USD, Viro 20663 USD, Venaja 19891 USD)

Suomi - Venaja "lahivyohyke”

Vaikutusalueen asukasluku

Venaja Svetogorsk, Viipuri ym n. 0,2 milj.as

Suomi Imatra, Lappeenranta, Hamina, Kotka n.0,25 milj.as

Yhteensa 0,45 milj.as

Sovellus:Oletetaan ettd vuorovaikutus lisdantyy erityisesti viisumivapauden myodta mutta
myo6s laajentuvan tydmarkkina-alueen vaikutuksesta. Vuorovaikutusintensiteetti 30 -
40% Oresunds Regionenin tasosta

Keskimaarin 3,0 - 4,0 matkaa/Zas./v, yhteensa n. 1,35 - 1,8 milj. matkaa/v

Suomi - Venaja "Vuorovaikutusvyothyke” Helsingin metropolialue/Pietari/Leningradin alue

Vaikutusalueen asukasluku

Helsingin Metropolialue n. 1,5 milj.as

Muu Suomi 0,5 milj milj.as

Pietari + Leningradin alue 7,0 milj.as

Yhteensa 9 milj.as

Sovellus:Oletetaan, ettd viisumivapaus, passien omistuksen lisdantyminen, ostovoiman
kehittyminen ja tehostuneet liikenneyhteydet kasvattavat Venélaisten vapaa-
ajanmatkailun maaraa oleellisesti. My6s Suomalaisten matkustuspotentiaalin odotetaan
kasvavan maltillisesti nykytasosta parantuneiden liikenneyhteyksien ja Pietarin
metropolikehityksen mydéta. Taloudellinen vuorovaikutus lisda myds tydasioinnin
matkamaaria.

Keskimaarainen aikaetaisyys "vuorovaikutusvydhykkeelld” on merkittavasti pidempi kuin
vertailukohteissa. Ennustearvio perustuu oletukseen etta myo6s tulevaisuudessa valtaosa
matkoista on vapaa-aikaan liittyvia. Sovellus:

Keskimaarin 2,5 — 3,0 matka/Zas./v, Yhteensa n. 22,5 — 27,0 milj.matkaa/v
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Ammattiliikenteen henkilomatkat

Henkil6liikenteessa tulee lisdksi huomioida ammattilikenteen synnyttdama henkilévirta
jonka on arvioitu olevan suuruusluokaltaan 5-8% henkil6liikenteestd, jotka ovat mukana
rajatarkastustilastoissa, mutta pidetdaan erilldan tassa laskelmassa muusta liikenteesta,
koska ammattiliikenteen kasvutrendi on ldhinnd sama kuin tavaraliikenteella ja on
arvioidemme mukaan vain noin puolet varsinaisen henkildliikenteen suhteellisesta
kasvusta.

Yhteenveto kokonaisliikennekysynta v 2030

Seuraavassa on esitetty "Bench-mark” -metodin soveltamiseen perustuva arvio Suomen
ja Vengjan valisesta rajaliikenteesta v 2030 yhdensuuntaisina henkildmatkoina
vuositasolla. Matkamaarien ajallinen vaihtelu

- lahialueen liikenne n. 1,35 — 1,8 milj. matkaa/v
- Muu Suomi-Venaja (PKS, Leningradin alue, Pietari) n. 22,5 — 27,0 milj.matkaa/v
- ammattiliikenne (n. 5 %) n. 1,5 milj.matkaa/v

Yhteensa n. 25 -30 milj. matkaa/v (v 2030-)

Esitetty arvio on suuruusluokan osoittava. Tekijéiden tulkinta on etta mikali asukasluku ei
merkittavasti lahde kasvuun tarkastelun vaikutusalueilla vaan pysyy lahes nykyiselldan
Vendgjalla, niin arvioitua kasvun suuruusluokkaa voidaan pitaa realistisena positiivisen
talouskehityksen vallitessa pitemmalla aikatahtayksella.

Taulukko 7. Suomen ja Venajan henkildliikenne poikkileikkausvuosina
Liikennemuodoittain

2011 2020 2030

Tieliikenne 9300000 19200 000 24,000 000

Rautatieliikenne 443 000 9743000 1000000 20200000 1500000 25500000
Meriliikenne 271000 500000 1000 000
Lentoliikenne 273000 500000 1000 000
Henkiloliikenne yhteensa 10287000 21200000 27500000
Ammattiliikenteen harjoittajat (lat+ka) 900 000 1200000 1500000
Rajanylitykset yhteensa 11187000 22 400 000 29000 000

Kuvassa 20 esitetdan vuorovaikutusvydhykkeet kartalla. Tummempi vybhyke kuvaa
lahivydhyketta ja vaaleampi laajempaa vuorovaikutusvyohyketta. Kuvassa nama alueet
on esitetty Kaakkois-Suomen alueelle, jolla matkustajamaarat ovat suurimmat rajan
ylitse suuntautuvassa liikkumisessa.
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Yhteensa 9 milj.as
Kuva 20. Vuorovaikutusvythykkeet.
4.3. Henkildliikenteen kysynnan kasvu aikajaksottain ja

lilkennemuodoittain ja raja-asemittain

Useat toimintaympaériston muutokset, jotka vaikuttavat Suomen ja Venajan valisen

henkil6liikenteen kehittymiseen, ajoittuvat pitemmalle aikajaksolle. Merkittavin
yksittdinen muutostekija tulee olemaan viisumikdytanndn muutos siirryttaessa
viisumivapaaseen matkustamiseen. Tata ennen oletamme kuitenkin, ettd tapahtuu
matkustamisen vilkastumista mm. monikertaviisumien maaran kasvaessa.

Viisumivapauteen siirtymisen ei siten oleteta aiheuttavan mitdan kovin jyrkkaa
kertavaikutusta matkamaarien kehityksesséa ja kasvun oletetaan painottuvan lahivuosiin
sekd paatyvan noin 5 %:iin vuodessa loppujaksolla.

Seuraavassa kuvassa on esitetty aikajanalla arvio henkil6liikenteen kasvusta Suomen ja
Vengjan valisessa maahenkildliikenteessa vuoteen 2030 saakka.



31

30000

Suomen ja Venajan maahenkiloliikenne

25000

20000

. muut

15000

—-10%
—+10%

10000

5000 o II IIIIII
0_
S

> >
SN

\)
N2
O SN

A
QQ

> »
O O
Q Q S

N g
% v

v

%

suomalaiset

mm venalaiset

Kuva 21. Maahenkildliikenteen kehitysarvio vuoteen 2030 saakka.

Maanteiden henkil6liikenteestd noin 80 % kulkee Kaakkois-Suomen raja-asemien kautta
ja vaikka virallisten raja-asemien maara todennakoisesti lisdantyykin ajan mittaan niin
paamatkustajavirrat kulkevat edelleenkin Vaalimaan, Nuijamaan, Imatran seka Niiralan
ja Vartiuksen kautta. Raskaan liikenteen ajoneuvoista, ja siten nk. ammattiliikenteesta n.
90 % kulkee Kaakkois-Suomen kautta.

Rautateiden henkiléliikenne kulkee nykyisin Vainikkalan kautta, mutta tulevaisuudessa on
mahdollista, etta joitain tilausjunia tai erityisaikatauluvuoroja ajetaan myds esimerkiksi
Imatran tai Niiralan rajanylityspaikkojen kautta. Paikallisjunaliikenteen kehittdaminen on
yksi mahdollisuus siirtdd matkustajia pyoréaliikenteesta pois mutta ei silti poista
tarkastusmuodollisuuksia ja siirtdd tarkastushenkildston maaran kasvattamisen paineita
myos raideliikenteeseen.

Lentoliikenteen ja meriliikenteen osalta seka kasvumahdollisuudet etta
epavarmuustekijat ovat suurimpia. Lentoliikenteen kilpailumahdollisuuksien odotetaan
paranevan Vengjalla ja halpalentoyhtididen saavaan jonkinlaisen  osuuden
kansainvalisistd yhteyksista, mutta ne voivat suuntautua myds muualle eurooppalaisille
hub-kentille. Noin 800-1000 kilometrin etdisyys Moskovasta Suomeen on erittdin sopiva
lentoetaisyys. Pietarin yhteyksilla nopeat junayhteydet kasvattavat rautateiden suosiota,
vaikka hintataso ei viela sovikaan tavalliselle venélédiselle rajan yli asioivalle.
Suomalaisilla on pitkat perinteet Itameren risteilyliikenteelle lannen ja etelan suuntaan,
on taysin mahdollista, ettd Pietari ajan mittaan liittyy yhdeksi taysimittaiseksi
matkustajasatamaksi ja Kaakkois-Suomen miniristeilyt Venajalle saavuttavat entisen
suosionsa. Kaiken kaikkiaan nama muut kuin maanteitse tehtavat Vengjan rajan ylitykset
lisdantyvat parin vuosikymmenen kuluessa jopa nopeammin kuin maanteitse tehtavat,
mutta koska lahtotaso on suhteellisen pieni, nousee niiden osuus rajaylityksista kuitenkin
vain n. 10 prosenttiin.

4.4. Kommentit

Valittu menetelma antaa edellytyksia varmistaa se etta liikenne-ennusteessa voidaan
suhteellisen luotettavasti arvioida erdénlainen “kyllastymistaso” jonka jalkeen
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matkamé&arissa ei enda tapahtuisi merkittdvda kasvua muun kuin vaestbpohjan
muutosten vaikutuksesta.

Esimerkkitapausten kohdalla voidaan todeta, ettd esimerkiksi Oresunds Regionenin
matkamé&arien osalta on arvioitu matkamaarien jopa laskevan, mikali talouskehitys tasaa
maiden valista nykyista hintatasoeroa erityisesti palkkojen ja asumiskustannusten osalta.

Kasvuennuste ei ota huomioon mahdollisia liikennejarjestelman kapasiteettirajoituksia
vaan on oletettu ettad tarvittavat toimenpiteet on tehty jotka takaavat hairiéttoman
liikkenteen molempiin suuntiin kaikilla reiteill&.

Henkil6liikenteen osalta on tadssd osiossa paadytty arviointijaksolla noin
kolminkertaistumiseen, kun tavaraliikenteen kasvuksi, l&hinnd taloudellisen kasvun
perusteella, on toisaalla paadytty noin kaksinkertaistumiseen.

Taloudelliset suhdanteet vaikuttavat nopeasti maailmanlaajuisesti
rajanylitysliikenteeseen, josta esimerkkind esimerkiksi vuoden 1998 Venajan
taloudellinen lama ja siita toipuminen. Valilla Venaja myds reagoi nopeasti taloudellisten
etujensa turvaamiseksi, josta esimerkkind olkoon vaikka omien satamien
ulkomaanliikenteen méaratietoinen edistaminen.

My6s suomalaisten lomamatkojen suuntautuminen suosii kaukomatkoja
noususuhdanteen aikana ja lahialueita heikompina aikoina, minka lisaksi paivittdinen
rajaliikenne riippuu oleellisesti hintatasojen erosta, jota monenlaiset perinteiset
osatekijat kuten alkoholin, tupakan ja polttoaineiden erityisverot seka arvonlisaveron
palautus EU:n ulkopuolisille matkailijoille tekevat vaikeasti hallittaviksi. Pitkalla
aikajaksolla naidenkin erojen oletetaan vahenevéan.

Taman tyon kanssa samoihin aikoihin on valmistunut Sisdasiainministerion selvitys
”"Kasvavan rajaliikenteen hallinta” (Sisdasiainministerié 2012), jossa myo06s laadittiin
skenaarioita rajan ylitysten méaarista. Téiden metodologia eroaa toisistaan joten on syyta
verrata ennusteita toisiinsa jotta nahddan miten hyvin eri lahtékohdista toteutetut
tarkastelut vastaavat toisiaan ja mitka ovat tutkimusten eroavaisuudet.

Ensimmainen havainto on ettd Sisdasiainministerion skenaario 1 on hyvin ldhella tdman
tutkimuksen perusskenaarion tasoa. Eroavaisuudet johtuvat l|ahinna kasvun

kulmakertoimesta, tassa tutkimuksessa oletetaan hitaampi kasvuvauhti
matkustajamaéaarille. Lisdksi viitaten vuorovaikutuksen tiheyteen vertailualueella
matkailun oletetaan saavuttavan kyllaisyysasteensa nopeammin kuin

Sisdasiainministerion tutkimuksessa. Viitaten skenaarioon 3 Sisdasiainministeridn
raportissa voidaan todeta ettd sen taustalla oleva oletus Vendjan talouden
kasvuvauhdista (5-10 prosenttia vuositasolla) on selkeasti korkeampi kuin mita tassa
tutkimuksessa on oletettu ja ylittdd myds Vendjan talouskehitysministerion ennusteen
kasvuvauhdin joka on arvioitu 3,5 — 4,5 prosentin valille eri skenaarioissa.
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5. Transitoliikenteen kehitys

Vengjan kuljetukset Suomen satamien kautta vuonna 2011 on esitetty taulukossa 8
(lahde: Liikenneviraston tilastot). Yli 90% transitosta kuljetettin HaminaKotkan ja
Kokkolan satamien kautta.

Taulukko 8. Vengjan kuljetukset Suomen satamissa 2011, tuhatta tonnia.

183 19 189 =

- - -
- 2326 111 97 54 2708 1
- 3926 288 280 73 2897 1

Tavaraliikennemallin mukaan Ven&jan kuljetukset Suomen satamissa kasvaisivat kuvan
22 mukaisesti. Eniten kasvua olisi HaminaKotkan satamassa, jossa kuljetuksille olisi
potentiaalia kasvaa yli 2,5 kertaa nykyistad kuljetusmé&érad suuremmaksi vuoteen 2030
mennessa.
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Kuva 22. Vengjan kuljetusten kasvuindeksi Suomen satamissa, 2011= 100.

HaminaKotkan suuri kasvu on yllattavaa, mutta selittynee kahdella eri tekijalla:

1) FRISBEE-mallissa ei ole korjattu tdménhetkisia Ust-Lugan satamaan liittyvien
kuljetuskaytavien kapasiteettiongelmia. Jos vuoden 2015 tehdaén suunnitellut
merkittavat tieinvestoinnit (yhdystie Ust-Luga — Novgorod ja edelleen Moskova)
tama kapasiteetti kasvaa merkittavasti

2) Vengjan ulkomaankaupan kokonaisvolyymin ennustetaan vuoteen 2030 asti
kaksinkertaistuvan nykytasostaan. Tata taustaa vastaan HaminaKotkan volyymien
kasvu, joka ylittda kokonaisvolyymin kasvun, johtaa silti noin 10 miljoonan tonnin
tasoon joka on kokonaisuudesta vain pieni osa.
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Vendalaiset arviot tukevat HaminaKotkan potentiaalista roolia. Oheinen kuva
kertoo Bronkan satamajohtajan Alexey Shukletsovin arvion Venajan luoteisosan
tavaravirroista sekd kapasiteettirajoitteista. Arvion mukaan viidessatoista
vuodessa volyymit nelinkertaistuvat ja venéldinen kapasiteetti kasvusta
huolimatta ei pysy kysynnan tasolla ja kapasiteettivaje todellisuudessa kasvaa
entisestaan. Jos siis kasvu on sitéd luokkaa, miten venélaiset ennustavat, Suomen
kautta kulkevan transitotavaran maaran voidaan ennustaa kasvavan myds
tulevaisuudessa.

20

2008 2010 2015 2020 2025

== Cargo turnover forecast
- Potential capacily of container and ro-ro terminals of Russian ports

in the eastern part of the Gulf of Finland (all existing and declared capacities)
—=— Lack of port capacities in Russia

Kuva 23. Bronkan satamajohtajan arvio Venajan tavaravirroista vuoteen
2025 asti.

(LAhde: Shukletsov ja Belousov)

On hyvin mahdollista, etta venalaiset satamat tulevat lahivuosina haalimaan suuren osan
Suomen kautta kulkevasta transitovolyymistd. Alkuvaiheessa melko yksinkertaiset ja
vahan lisdarvopalveluja edellyttavat kuljetukset, kuten kontti- ja henkildautokuljetukset
vahenevat Suomesta ja siirtyvat Vengjan satamiin. Varastopalvelut siirtyvat osittain
Vengjalle, mutta edelleen tavarat joita jaetaan my6s muihin Suomenlahden maihin,
kannattaa varastoida Suomen puolella. Samaten osa tuotteista kannattaa jattad Suomen
puolelle tullausteknisista syistd. Kappaletavarakuljetukset seka lisaarvopalveluja
edellyttavat kuljetukset voivat sdilyda Suomessa. Niiden osuus voi jopa kasvaa, kuten
myo6s projektitoimituksille, vaarallisille aineille sek&a arvotavaralle.

Bulkkitavara ja rautatiekuljetuksiin liittyva erikseen lastattava transitotavara kasitellaan
sataman erikoistumisasteen mukaan.

Runsasjaisind talvina suomalaisten satamien rooli voi kasvaa merkittavasti. Toisaalta
ilmastonmuutoksen seurauksena voidaan olettaa, etta tallaisten talvien maara vahenee
tulevaisuudessa.

Niin kauan kuin jonkin yksittaisen laivavuoron pdaaasiallinen kuljetusvolyymi tulee
Suomeen, voi olla mahdollista, ettd loppuosakin kannattaa jattda suomalaisiin satamiin ja
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kuljettaa ne maanteitse maaréanpaihin. Vastaavasti, jos tilanne muuttuu toisinpain, asia
on suomalaisesta nédktkulmasta vaikea.

Talla hetkella Suomen transitokuljetusten tulevaisuudenkuva on epéselva. Jos Vengjan
kuljetusvolyymit kasvavat kuten ennusteet viittaavat, menestymismahdollisuudet ovat
hyvéat. Silloin suomalaisten panostukset kapasiteettiin ja erinomaiseen palveluun ovat
osuneet kohdalleen. Jos taas volyymien kasvuennusteet osoittautuvat liian positiivisiksi,
suomalaiset satamat jaavat Bronkan ja Ust Lugan jalkoihin. Silloin voidaan olettaa, etta
roolimme on lahinna ruuhkahuippujen tasaaminen. Hankalaksi asian suomalaisille tekee
se, ettd emme talla hetkelld itse voi juurikaan kehitykseen vaikuttaa.
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6. Yhteenveto ja johtopaatokset

6.1. Menetelmat ja epavarmuustekijat

Tutkimuksessa on kolme menetelmallista osiota: talouden kehityksen analysointi,
tavaraliikenteen tarkastelu seka henkildliikenteen tarkastelu. Talouden tarkastelu
toteutettiin ETLA:n makrotalouden mallilla jonka avulla luotiin perusskenaario talouden
kasvusta sek&a herkkyystarkastelun omaisesti vaihtoehtoisia tarkasteluja 6ljyn hinnan
muutosten ja tuottavuuden muutosten vaikutuksista. Tuloksena saadaan viennin ja
tuonnin arvo tavaralajeittain joka vuorostaan on muunnettu tonnimaaraiseksi
kuljetusvirraksi. Vuoden 2011 kysyntad sek& talouden kasvuennusteisiin (ETLA)
perustuvat vuosien 2020 ja 2030 tonnimaaraiset tavaravirrat sijoiteltiin Frisbee mallilla
kuljetusverkaoille.

Menetelmaan liittyy epavarmuus talouden kehityksen ennustamisesta 20 vuoden
ajanjaksolle. Kasvuennuste (noin 3,5 prosentin vuotuinen Vengan BKT:n kasvu
tarkastelujaksolle) vastaa kuitenkin Venajan talouskehitysministerion arvioita ja on siten
linjassa virallisten arvioiden kanssa. Liikennevirtojen sijoitteluun liittyy epavarmuutta
liikenneinfrastruktuuri-investoinneista pitkédlla aikavalilla, kuten esimerkiksi Ust-Lugan
sataman esimerkissa todettiin.

Henkil6liikenteen osalta tutkimuksessa Kkasiteltin Suomen ja Venajan vaélista
rajaliikennetta vuorovaikukseen perustuen. Erottamalla lyhyet ja pitkat matkat voidaan
tarkastella eri matkatyyppien kehitysta ottaen huomioon suuret talousalueet kuten
Pietarin ja Helsingin seudun. Ennusteessa matkamaarat vuosille 2020 ja 2030 perustuvat
matkakeskiarvoihin vuorovaikutusalueiden henkildomaarille ja edustavat potentiaalista
kysyntaa. Merkittavimpia epavarmuustekijoitd henkildliikenteen osalta ovat Suomen ja
Vengjan vélisen viisumivapauden toteutumisen ajankohta sek& siihen liittyva
matkustajamaarien kehitys. Osittain monikertaviisumien voidaan olettaa tasaavan jo nyt
tulevaa kysynnan kasvua. Vuorovaikutustarkastelun kautta saadut matkustajaméaarien
tasot vastaavat Sisaasiainministerion aiemmin valmistuneen selvityksen tasoja.

Tyon tulosten validointia varten jarjestettiin Liikenneviraston asiantuntijoiden
avustuksella kolme asiantuntijatydpajaa, joissa saaduista tuloksista keskusteltiin
valikoitujen asiantuntijoiden kanssa. Tama helpotti tulosten ja niiden mahdollisten
eroavaisuuksien ymmartamista, etenkin kun vertailtiin tehtyja aikaisemmin tehtyja
tutkimuksia ja niiden tuloksia nyt saatuihin liikennemaariin. Liséksi pietarilainen NIPI-RTI
tutkimuslaitos arvioi tutkimuksen tuloksia ja metodologiaa erityisesti tavaraliikenteen
osalta ja paatyi siihen ettd metodologia ty6ssa on johdonmukainen ja tulokset uskottavia
etenkin verrattaessa Vendjan omiin talouskasvuennusteisiin. Kuitenkin vertailtaessa
taman tutkimuksen tavaraliikenteen méaria Vengjan virallisiin tilastoihin on havaittavissa
eroavaisuuksia. Nama olisi hyva selvittda tulevaisuudessa. Osittain vertailtavuutta
hankaloitti tuoteryhméjako joka ei suoraan vastannut Vendjan jaottelua. My6s tahan
toivottiin jatkossa selkeytta. Tulevaisuuden kannalta taméa tyd on merkittava koska
Venagjan puolella on kaynnissd vastaava selvitys rajaliikenteesta ja saatuja tuloksia
voidaan kayttaa edelleen hyddyksi vertailussa selvityksen kanssa. Mielekédsta olisikin
laatia yhteinen raportti venalaisen selvityksen valmistuttua.
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6.2. Keskeiset tulokset, tavaraliikenne

Rahdin viennin ja tuonnin kehitys

Tavaraliikenteen osalta mukana tarkasteluissa olivat Vendjadn ulkomaankaupan vienti ja
tuontikuljetukset. Suomen ulkomaankaupan kuljetuksista mukana oli ndin vain Venajan
ja Suomen valiset kuljetukset. Mallissa kuljetusverkot ja esimerkiksi Suomen satamien
laivalinjatarjonta pidettiin ennustevuosien osalta samana kuin vuoden 2011 tilanteessa.

Venajan ulkomaankauppa kasvaa jokseenkin tasaisesti, samoin tavaraméarat. Tutkituilla
taloudellisilla skenaarioilla (6ljynhinta +/- 60%, suljettu/avoin talous) oli varsin vahén
vaikutusta tavaravirtoihin.

Vengjan Itameren satamista Ust-Lugan kapasiteetin oletettiin kasvavan nykyisesta
vuoteen 2020 mennessa 40 milj. tonniin ja vuoteen 2030 mennessad 80 milj. tonniin.
Muualla satamien (ja raja-asemien) kapasiteettia kasvatettiin nykyisestd kysynnan
kasvun suhteessa.

Vengjan vienti kasvaa ennusteen mukaan perusvuodesta 2011 vuoteen 2020 35% ja
vuoteen 2030 91%. Vastaava kasvu Venajan tuonnille on 49% ja 126%. Ennusteen
mukaan Venajan vientimaarat Euroopan Unionin ulkopuolelle tulevat kasvamaan
huomattavasti enemméan kuin EU:n alueelle. Tuonnin osalta kasvu on tasaisempaa.
Eniten kasvavat paivittaistavaroiden vienti sekd ryhmien “paperi ja paperituotteet” ja
“toimisto- yms. tuotteet” vienti. Tuonnissa eniten kasvavat koneet ja kuljetusvélineet-
ryhméa seka metalli- ja toimisto- yms. tuotteet.

Venajan kokonaisviennistd EU maihin noin 40% (126 milj. tonnia) suuntautui v. 2011
Saksaan, Hollantiin ja Puolaan. Suomeen tuli noin 24 milj. tonnia. Venajalle tuotiin EU:n
alueelta eniten Saksasta, Suomesta ja Puolasta (12 milj. tonnia, 43%).

Maantieliikenne ja rajanylityspaikkat

Raja-asemien Vaalimaa, Nuijamaa ja Imatra kautta tavaraa kuljetetaan huomattavasti
enemman Suomesta Vengjalle pain. Tilanne on painvastainen raja-asemilla Niiralassa ja
Vartiuksessa. Vaalimaan ja Nuijamaan rajanylityspaikoilla nayttdisi olevan eniten
’kasvupaineita”. Imatran rajanylityspaikkan kehittaminen helpottanee jatkossa néiden
asemien mahdollista ruuhkautumista. Ennusteen mukaan tiekuljetukset raja-asemilla
kasvavat vuoteen 2020 mennessé n. 30% ja vuoteen 2030 mennesséd n. 50%.

Raskaan liikenteen vuorokausimaara (vuoden keskimaarainen) oli vuonna 2011 E18 tiella
Turun Kkehatiella enimmilladn noin 3000 ajoneuvoa, Paimion ja Lohjan vaélisella
moottoritiella keskim&arin 1500 ajoneuvoa, Keha lll:lla enimmillddn 6600 ajoneuvoa,
Vantaan ja Porvoon valilla enimmilladn 2500 ajoneuvoa seka Porvoon ja Vaalimaan valilla
keskimé&arin 1200 ajoneuvoa (lahde: Liikennevirasto). Suurin osa kuljetuksista on
kotimaan kuljetuksia.

Ennusteen mukaan Ven&jan kuljetukset lisdéntyisivat E18 tiella. Suurin lisdys olisi
Vaalimaan rajanylityspaikan tuntumassa, jossa nyt kulkee n. 500 kuormattua kuorma-
autoa/vrk; keskimaarin 200 autoa vuorokaudessa vuoteen 2020 mennessad ja 300
vuoteen 2030 mennessa. Taman lisadksi tulevat tyhjat kuorma-autot, joiden osuus
Vaalimaan rajanylityspaikkalla oli vuonna 2011 noin 40%.
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Kuva 24. Venajan ulkomaankaupan kuljetukset E18 — tiella, ajoneuvojen maara
lisdys 2020/2030 autoa vuorokaudessa.

Rautatiekuljetukset

Maantiekuljetuksiin  verrattuna rautatiekuljetukset kasvaisivat taméan tutkimuksen
mukaan huomattavasti vdhemman. Eniten kasvua on HaminaKotkan satamassa, jossa
kuljetuksille olisi potentiaalia kasvaa yli 2,5 kertaa nykyista kuljetusmaarad suuremmaksi
vuoteen 2030 (muualla kasvu 20-35%). Rautatieliikenteen maaradn kasvu HaminaKotkan
satamasta on suoraan verrannollinen sataman kuljetusten volyymin kasvun kanssa.

Meriliikenne ja satamat

Venajan Itameren satamien kuljetusmaéré vuonna 2011 oli yhteensd noin 183 miljoonaa
tonnia, josta Kaliningradin osuus oli noin 13 milj. tonnia. Suomenlahdella kuljetettiin
yhteensé noin 170 milj. tonnia Venajan ulkomaankaupan kuljetuksia. Suurin osa tasta oli
nestebulk -kuljetuksia, noin 100 milj. tonnia. Ennusteen mukaan vuonna 2020
Suomenlahdella kuljetettaisiin noin 210 milj. tonnia (+20% vuoteen 2011 nahden) ja
vuonna 2030 noin 300 milj. tonnia (+70% vuoteen 2011 ndhden) Ven&jan kuljetuksia.

Ennusteen mukaan Venajan kuljetusten kuljetussuorite Itdmerella ja Pohjanmerella
kasvaisi vuoteen 2020 mennessa n. 20% ja vuoteen 2030 mennessa n. 70%. Venajan
kuljetusten suorite Suomen tie- ja rataverkolla kasvaisi vuoteen 2020 mennessa n. 20%
ja vuoteen 2030 mennessa n. 70%. Vendjan ulkomaankaupan kuljetuksiin liittyva
kuljetussuorite Suomen tieverkolla on noin 5 — 8 % Suomen tieverkon tavaraliikenteen
kokonaissuoritteesta. Suomen rataverkolla Venajan kuljetukset muodostavat noin 30 —
35 % rautateiden tavaraliikenteen kokonaissuoritteesta.
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Vaikka Venajan satamakapasiteetti kasvaakin (esim. Usta-Lugassa ja Bronkassa)
voimakkaasti, se ei riitda kompensoimaan tarvetta kayttaa edelleenkin mm. Suomen
satamakapasiteettia. Transitolikenne Suomen kautta kasvaa siten edelleen. Suurin
kasvupotentiaali on KotkaHaminan (+150%) satamassa, muualla kasvu on pienempéaa
(+20...35%).

Kasvaviin rahtimaariin liittyy turvallisuushaasteita. Liséksi esimerkiksi talvikauden
jadongelmat tulevat lisaantymaéan, kun alusten maara kasvaa. Ahtojadn maara Vengjan
paan satamissa tulee olemaan haaste, mikali nykyinen ilmastokehitys jatkuu.

6.3. Keskeiset tulokset, henkildliikenne

Henkil6liikenteen kasvun odotetaan jatkuvan voimakkaana. Tehdyn vuorovaikutukseen
perustuvan tarkastelun mukaan kasvu on nykytilanteeseen nadhden yli kaksinkertainen.
Henkil6liikenteessa  matkustajaméaarien  kasvuun  vaikuttaa  erityisesti  suurten
kaupunkikeskusten valilla tapahtuvan liikkumisen volyymin kasvu. Rajan molemmilla
puolilla laheisyydessa olevat asukasmaéaaréat eivat mahdollista voimakasta kasvua vaan
kasvu syntyy pidemmilta etédisyyksilta tapahtuvan matkustajamaarien lisdyksen kautta.

Matkareiteista johtuen suurin osa kasvusta keskittyy Helsinki-Pietari véliselle tieosuudelle
ja siten kuormittaa Suomen kaakkoisrajan rajanylityspaikkoja. Naiden ylityspaikkojen
kapasiteetti vuositasolla tulee vuonna 2015 olemaan 15 miljoonaa tarkastusta, mika
vastaa kaytannossa nykyisen trendin mukaista matkojen méaaraa. Kehittdmistarvetta on
siis jatkossakin.

Esitetty matkustajamaarien kasvu painottuu edelleen Vengjalta Suomeen tulevien
matkailijoiden ma&ardn voimakkaaseen kasvuun eikd nykyiseen jakaumaan ole
odotettavissa merkittavia muutoksia vaikka my6s suomalaisten matkailijoiden maara
kasvaa. Kiinnostava yksityiskohta on rautatielikenteen matkustajien kasvu, maaran
oletetaan kaksinkertaistuvan vuoteen 2020 mennessé kolminkertaistuvan vuoteen 2030
mennessa nykytasosta. Taman matkustajaryhman osalta suomalaiset ovat olleet
hallitseva ryhma joten jakauman kehitys tulevaisuudessa on mielenkiintoista.

6.4. Johtopaatokset

Infrastruktuurin kehittamisen tarve

Esitettyjen liikenteen kasvun lukujen valossa on tarkead analysoida tdman liikenteen
maaran kasvun vaikutusta infrastruktuurin kehittdmisen nakdkulmasta. Koskien
rajanylitysta, vuoden 2015 arvioitu rajatarkastusten kapasiteetti Kaakkois-Suomen raja-
asemilla on noin 15 miljoonaa matkustajaa vuodessa. Taman ennusteen mukaan tuo taso
rajanylityksissa ylitetdan ja tulee pitdaa mielessa ettd matkustajaméarat eivat jakaudu
tasaisesti vuoden eri ajanjaksoille tai kellon ympari joten investointitarve on selkea.

Myds raskaan liikenteen ajoneuvojen maaran kasvu, kuten edella kuvattiin, on haaste.
Rekkaparkit ovat jo nyt ja tulevat olemaan edelleen tarpeellisia kun rajalla péaivittaiset
maarat nousevat 200 ajoneuvoa vuoteen 2020 ja 300 ajoneuvoa vuoteen 2030
mennessa. Rekkaparkit parantavat tieliikenteen sujuvuutta ja turvallisuutta seka
helpottavat esimerkiksi pelastusajoneuvojen liikkumista.

Matkustajaliikenteen maaran kasvusta junaliikenne kasvaisi kaksinkertaiseksi vuoteen
2020 ja kolminkertaiseksi vuoteen 2030 mennessa nykytasosta. Tama merkitsee sita
etta paivittaisten junavuorojen maarda tulisi kasvattaa tai Allegro-junat koota
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useammasta yksikdsta, mutta kasvun esteena on itaradan muu liikenne. Vaihtoehtona on
esimerkiksi lisaraiteiden rakentaminen, mutta nykyiselldan pullonkaulan muodostaa
Helsingin ratapihan kapasiteetti.

Suurin liikenteellinen haaste on kuitenkin henkildajoneuvojen maarédn kasvu.
Matkustajamaarien kasvu 2,5-kertaiseksi nykytasosta vuoteen 2030 merkitsee
ajoneuvovirtoja joiden sujuvaan liikkumiseen tulee investoida. Nykytasolla mitattuna
nama matkustajamaarat merkitsevat noin 1 - 1,5 miljardin euron vuosittaista tulovirtaa
Kaakkois-Suomen alueelle (vertailukohtana TAK 2012 selvitykset venéalaisten
matkailijoiden kulutuksesta) ja kokonaistasolla noin 3,5 miljardin turismituloja. Tama
jakauma on kuitenkin riippuva siitd miten esimerkiksi ostos- ja matkailupalveluita
kehitetdan rajan laheisyydessa. Miten suuri osa tasta potentiaalisesta kysynnan kasvusta
kyetddn toteuttamaan investoimalla infrastruktuuriin, riippuu jatkossa keskipitkan
aikavalin investointien suunnittelusta ja kaytettavissa olevista maaréarahoista. Erityisesti
E18-tien seka Imatran ja Nuijamaan rajanylityspaikkojen kehittamisessd taméa on
kriittinen ulottuvuus.

Rajanylityspaikat

Nykyisten matkojen potentiaalinen kasvu vuoden 2030 arvioiden tasolle merkitsisi
rajanylityspaikkojen sujuvuuden varmistamista ja  toiminnan tehostamista.
Viisumivapauden myotd paine siirtyy rajatarkastuksiin ja merkitsee tarvetta kasitella
suurempia matkustajaméarien entistd yksityiskohtaisemmin.

Lisaksi matkanaikaisiin  passintarkastuksiin  ja  rajamuodollisuuksiin  tarvittaisiin
henkiloston  lisdyksia. On muistettava ettd liikkkuva tarkastus junissa vaatii
henkiloresursseja suhteellisesti enemméan kuin tarkastukset kiinteissa pisteissd, mm.
junien vaihtuvien matkustajamaérin johdosta.

Yhteisty6 rajojen vlitse

On syyta muistaa ettd yhta lailla Vengjan puolella rajaa on omat rajoitteensa jotka
liittyvat sekda infrastruktuuriin ettd rajanylitysten hallintaan. Parannukset tulisi toteuttaa
yhteistydssd molemmilla puolilla rajaa jotta ei syntyisi hallitsemattomia pullonkauloja
vaan liikkumisen sujuvuutta voitaisiin edistdd kasvavista liikennemaarista huolimatta.
Tavoitetilanteessa toteutetut ratkaisut rajan molemmilla puolilla muodostaisivat
palveluiden ja toimintojen peilikuvan, jossa matkustajat voisivat hyddyntaa palveluita
saumattomasti. Tahan on hyvat edellytykset mm. FITSRUS-kehittamistytn kautta.

Jotta rajanylitykset ja liikennevirrat saataisiin toimimaan saumattomasti, on térkeaa
kehittdd viranomaisyhteisty6ta ja yhteisia suunnitteluprosesseja. Investointeja ja niiden
rahoitusta tulisi tarkastella koko kaytavan nakokulmasta ja pohtia investointeihin
esimerkiksi  elinkaarimalleja ja muita rakentamista mahdollisesti nopeuttavia
toimenpiteita. Maankayton ratkaisut infrastruktuurin ja elinkeinoelaman
kasvumahdollisuuksien yhdistamiseksi edistaisivat taloudellisen potentiaalin
realisoitumista, suuri vaara on ettd nama hyodyt jaavat syntymatta koska kysyntdan ei
kyeta vastaamaan riittavan nopeasti.

Tutkimuksellisesti vuoden 2013 olisi tarkeaa jatkaa tdman tyon tulosten ja NIPI-RTI:n
tekeman selvityksen tulosten integrointia, jolloin molemmilla puolilla rajaa syntyisivat
yhtenevat ennusteet ja niitd voitaisiin kayttda yhteisen suunnittelun tyokaluina.
Suosituksena on, ettd Liikenne- ja viestintdministeriot yhteistydssd Suomen ja Venajan
valilla jatkavat taman selvitystydn teknisen osan koordinointia.

Toimenpidesuositukset
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Lyhyella aikavalilla (1- 3 vuotta) on jatkettava matkustaja- ja liikenneméaarien kehityksen
seurantaa ja yhdistettdvd Suomen ja Venajan ennusteet ja suunnitelmat. Tarkeda on
muodostaa yhteinen visio 2030 ja siihen tarvittava tiekartta.

Samanaikaisesti on kehitettava viranomaisyhteistytta maiden sisélla ja valilla. Taten
voidaan tiekarttaa varten rakentaa holistinen ndkemys konkreettisista toimenpiteista ja
niiden aikatauluista.

Keskipitkalla aikavalilla (3-8 vuotta) on kaynnistettdva vaaditut investoinnit. Mikali
elinkeinoelamalla kuvatut hyodyt nayttavat saavutettavissa olevilta tulee nama tahot
ottaa mukaan suunnittelussa, mukaan lukien maankayttéon liittyvat mahdollisuudet.

Pitkalla aikavalilla (10 vuotta+) tulee yhteistydn ja investointien suunnittelun ja
rahoituksen toimia siten ettd tavoitteet vuodelle 2030 saavutetaan. Tama merkitsee sita
etta alyliikennekaytavia tukevat rajanylitykseen ja matkustajapalveluihin liittyvat
tietotekniset sovellukset.
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8. Liite 1 — kuvaus makrotalouden NiGem-mallista

National Institute’n yleisen tasapainon malli (NiGEM)

National Institute’n yleisen tasapainon malli (NIGEM) on suuri maailmantalouden
ekonometrinen rakennemalli. Malli kuvaa taloutta Uuskeynesildisessa viitekehyksessa.
Siten tuotanto maaraytyy kysynnan perusteella ja taloudenpitgjilla on eteenpain katsovat
odotukset. Nimellissuureiden, kuten palkkojen jaykkyys hidastaa talouden sopeutumista
ulkoisiin sokkeihin. NiGEM on suunniteltu ennuste- ja simulointimalliksi kansantalouden
tilinpidon kehikossa. Mallin oletuksia odotuskayttaytymisesta ja keskuspankin ja julkisen
sektorin politiikkasadnnoista voi joustavasti muokata.

Rahoitusmarkkinat oletetaan normaalisti olevan odotuksiltaan eteenpain Kkatsovia.
Kuluttajat puolestaan oletetaan “likinakoisiksi” eli  odotuksiin  vaikuttaa vain
lahitulevaisuus ja kuluttajat reagoivat uutisiin rahoitusvarallisuutensa tulevasta arvosta.
Julkiset sektorit ovat maksukykyisid. Tama varmistetaan politikkasaannolla, jossa
kolmen prosentin budjettivajeen ylitys johtaa tuloverotuksen Kiristymiseen ja edelleen
velan pienentamiseen. Rahapolitikka maaraytyy tietyn, valittavissa olevan
politiikkasdannén mukaan. Perusoletuksena korko maaraytyvat ns. kaksipilarisaannon
mukaan eli se riippuu nimellisesta BKT:sta ja inflaatiosta. Muita kaytettavissa olevia
vaihtoehtoja on esimerkiksi Taylor-sdantd. Saantdihin liittyvat parametrit ovat
muutettavissa.

Tuotanto maaraytyy pitkalla aikavalissd ns. CES-tuotantofunktion mukaan, jossa
tekninen kehitys on tydta lisdavaa (labour augmenting) ja tyon ja paaoman vélinen
substituutio on vakio. Energia on lisatty padoman ja ty6voiman ohella kolmanneksi
tuotannontekijaksi.

Mallin kayttaytymisyhtalét on mallinnettu ns. vieheenkorjausmalleina, missa pitkan
aikavalin tasapaino maaraytyy mm. perusuran mukaan ja tydn ja paaoman kayton
maksimoinnin perusteella. Ns. yleisen tasapainon mallit, joista NiGEM on erads tapaus,
maaraytyvat taloudenpitdjien maksimoinnin perusteella. NIGEMin Ilyhyen aikavalin
kehitys perustuu puolestaan aikasarja-aineiston pohjalta tehtyihin estimointeihin. NiIGEM
yhdistaa siten talousteorian aikasarja-aineistoon, mikd tekee mahdolliseksi seka
ennustamisen etta politiikkka-analyysin menneeseen kehitykseen perustuen..

NiGEM-mallin rakenne soveltuu hyvin kiinnostaviin makrotaloudellisiin  politiikka-
tarpeisiin. NiGEM sisaltda useimpien OECD-maiden mallit, joista isoimpien talouksien
mallit on rakennettu yksityiskohtaisimmin. Muu maailman on otettu huomioon
alueellisina blokkeina. Kaikki mallit sisaltavat korimaisen kysynnan, viennin ja tuonnin
hinnat ja maarat, vaihtotaseen ja ulkoisen nettovarallisuuden. Malli on niin sanotusti
suljettu. NiGEM-mallin simulointitulokset riippuvat joustavasti valittavista
taloudenpitgjien kayttaytymisoletuksista, joka tekee siita hyvin kayttokelpoisen
talouspolitiikan analyysivalineen.

Venaja ja NiGEM

Vengjan talous on mallinnettu samaan tapaan kuin pienten OECD-maat kuten Suomi.
Kotimainen Kkysynta on estimoitu aggregaattina, jolloin BKT muodostuu kotimaisen
kysynndn tavara- ja palveluviennin summana, josta vahennetadan tavaroiden ja
palvelujen vienti. Dataongelmat ovat toistaiseksi rajoittaneet tarkempaa mallintamista,
joskin kehitystyd on meneilldan.
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Kotimainen kysynté riippuu kotimaisesta kysynnasta viipeisesti, reaalisista vientituloista,
ulkomaisen varallisuuden kehityksestd, korkokehityksestd ja vaestdn muutoksesta.
Viennin maara riippuu Venajan maailmanmarkkinaosuudesta, sen muutoksesta seka
muiden kuin raaka-aineiden hintojen maailmanmarkkinakehityksesta. Vientihinnat on
jaettu raaka-aineiden hintoihin ettd muihin hintoihin. Raaka-aineiden vientihinnat
perustuvat raakadljyn, metallien, ruoan ja ravintoaineiden maailmanmarkkinahintoihin.
Muiden kuin raaka-aineiden hinnat riippuvat sen omasta viipeisesta kehityksesta seka
kotimaan etta seka kilpailijoiden hintakehityksesta. Tuontihinnat on k&sitelty vastaavasti.

Suomen ja Vendjan valinen liikenne 2020 ja 2030 -projektissa NiGEM-mallia on kaytetty
seka Venajan ja Suomen ulkoisen ympaéariston ettd molempien maiden talouskehityksen
arviointiin erilaisin kaupan kehityksen kannalta keskeisin oletuksin skenaarioiden
virhemahdollisuuksien suuruusluokan arvioimiseksi. Mallin avulla on tuotettu konsistentit
perusurasta poikkeavat kehitysurat Vengjan, Suomen, EU:n ja muun maailmantalouden
kysynnadn kasvulle kahta oljynhintaoletusta kayttden. Lisaksi Vendjalle on tuotettu
oljynhintaoletuksia ja kahta tytn tuottavuuskehityksia kombinoimalla nelja erityyppista
skenaariota Venajan ja Suomen talouskehityksesta valisten henkil6- ja tavaravirtojen
kehitysmahdollisuuksien arviointiin panos-tuotos- ja Frisbee- malleja kayttaen.

Lisatietoja: http://nimodel.niesr.ac.uk


http://nimodel.niesr.ac.uk/
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9. Liite 2 — kuvaus FRISBEE-mallista

STAN

STAN on Montrealin yliopistossa kehitetty strategisen tason tavaraliikenneohjelmisto,
jolla voidaan tutkia samanaikaisesti useita tuoteryhmia ja kuljetustapoja. Ohjelma etsii
samanaikaisesti optimaalisen kuljetusreitin ja kuljetustavan kayttaen
systeemioptimointia. Reitin- ja kuljetustavan valintaan vaikuttavia tekijoita voidaan
STAN:ssé& ottaa huomioon useita samanaikaisesti ja naitd voidaan painottaa halutulla
tavalla.

Frisbee -tavaraliikennemalli

STAN sovellus Frisbee on strategisen tason tavaraliikenteen ja logistiikan tieto-
jarjestelma. Maantieteellisesti jarjestelma keskittyy Koillis-Eurooppaan ja Luoteis-
Vendjaan kattaen erityisesti Itdmeren ja Barentsin alueen. Jarjestelmé kattaa karkealla
tasolla myds muut Euroopan maat sekd muut maanosat.

Nykytilannetta esittava tavaraliikennejarjestelmé kéasittdad kuvauksen kuljetusverkoista ja
terminaaleista sekd kuljetuspalvelujen tarjonnasta; kuljetustapa- ja tavaralajikohtaiset
markkinahintaiset yksikkokustannukset, tavaravirrat ryhmiteltyd 13 tavararyhmaan ja
tiedot kuljetuksiin vaikuttavista taustamuuttujista. Jarjestelma kasittda Euroopan (ml
Vendja, IVY maat ja muut maanosat) maiden valiset tavaravirrat nykytilanteessa seka
ennusteet vuosille 2020 ja 2030.

Frisbee -mallilla voidaan tarkastella vaikutusalueen strategisen tason
kehittamisvaihtoehtoja erilaisissa kuljetustilanteissa. Malli soveltuu hyvin esimerkiksi
liikenneverkkovaihtoehtojen keskindiseen vertailuun ja vaikutusten arviointiin. Kaikkia
malliin kuvattuja tavararyhmié ja kuljetustapoja voidaan tarkastella samanaikaisesti.
Tavaravirtojen reitinvalintaan vaikuttavia tekijoita voidaan myo6s painottaa kesken&én eri
tavoilla. Reitinvalintaan vaikuttavista tekijoistd malliin on kuvattu operointikustannukset
(markkinahintaiset), vahingoittumisriski, luotettavuus, tavaran arvo, kuljetusaika ja
meriliikenteen vuorotiheys.

\9 NORDIM

\» NORDIM

= A Naarar 1 Z -

Kansainvéliset junakuljetusten (vasemmalla) ja tiekuljetusten (oikealla) tavarankuljetusvirrat v.
2006. (The Northern Dimension Partnership on Transport and Logistics — Understanding of the
Requirements)

2
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Frisbee -malliin on tehty myds makro-ohjelma, jolla voidaan tutkia ja laskea esimerkiksi
logistiikkakeskusalueiden tai varastointipaikkojen optimaalista sijoittumista Suomessa
seutukuntatasolla.

Tavaraliikennemallia péaivitetdadn jatkuvasti uusien selvitysten yhteydessa hankituilla
lahtotiedoilla. Mallia on tahan mennessa kaytetty mm. seuraavissa selvityksissa tai
hanketarkasteluissa arvioitaessa tavaravirtojen sijoittumista kuljetusverkoille ja erilaisten
kuljetusreittien keskinéaista kilpailukykyéa:

o Tienkayttdmaksu EU:n alueella

¢ Vaylamaksualennus, Suomen satamat

e Oikorata Kerava—Lahti

e Suomenlahden pohjukan satamat

¢ Via Baltica -yhteys

e Korridori 9A (korridori I1)

e Pol Corridor

e EU:n ja Venajan vaéliset liikenneyhteydet, EUVELI

e SRLog -projekti

o Kaakkois-Suomen tieverkon liikenne-ennusteet ja vaikutustarkastelut

e TEN-Naxis, Pohjoisen akselin tavaraliikennetarkastelut

¢ Henkildautojen kuljetus Suomen satamista Vengjalle ja Kazakstaniin

¢ Sallan radan vaikutustarkastelut 2007 ja paivitys 2008—2009

e TRACECA -maiden tavaraliikennemallin luominen

¢ Hameenlinna—Lahti-ratayhteyden vaikutustarkastelut 2009

e The Northern Dimension Partnership on Transport and Logistics — Understanding
of the Requirements

¢ Lapland—Murmansk Transport System Plan, pre-study 2010-2011

e ESLogC, Logistiikkakeskusten sijainti ja verkostoselvitys

e Elinkeinoelaman kuljetusjarjestelman mallintaminen

e Laivojen rikkipaastorajan vaikutukset Suomen ulkomaankaupalle

e Kuljetusreittien vertailu Euroopan ja Aasian valisille kuljetuksille
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10. Liite 3: Toimialoittaisen ja hyoddykeryhmittaisen
tuontikysynnan mallintaminen

Panos-tuotosmallilla voidaan arvioida toimialojen tuotteiden Kkysynnan kehitysta
ennustetun makrotalouskehityksen pohjalta. Tassd yhteydessd panos-tuotosaineistona
kaytetdan OECD:n kokoamia eri maiden 48 toimialan panos-tuotostauluja.
Kokonaismallissa on kaikkiaan 29 maata, muun muassa Venaja ja Suomi. Keskeisten
OECD- ja EU-maiden ohella mallissa on suuria kehittyvid talouksia, kuten Kiina, Intia ja
Brasilia. Vengjan viennin raaka-ainepainotteisuuden takia OECD:n panos-tuotosaineiston
toimialajakoa on tassa yhteydessa laajennettu siten, ettd kaivannaistoiminta on jaettu
raakadljyn, kivihiilen ja metallimalmien tuotantoon ja muuhun kaivannaistoimintaan,
joten panos-tuotosmalleissa on kaikkiaan 51 toimialaa.

Kotimaisen tuotannon panos-tuotosmalli on

(1) Yt = ADYt+ H(Ct, Gt, It, Xt)1,

= (1 - Ap)H(Cy, Gy, I, Xo)'.
Y = (Y1t,...,Ynt)" = 51x1 kotimaisten toimialojen tuotosvolyymien vektori vuonna t
(n=51), Ap = 51x51 kotimaisen tuotannon panoskerroinmatriisi, I = 51x51
yksikkdmatriisi, H = 51x4 lopputuotekysynnan jakautumista kotimaisille toimialoille

kuvaava kerroinmatriisi, C, = yksityisen kulutuksen volyymi, G; = julkisen sektorin
kulutuksen volyymi, I; = kiinteiden investointien volyymi ja X; = viennin volyymi.

Tuonnin riippuvuus kotimaisten toimialojen tuotannosta ja lopputuotekysynnasta
mallinnetaan siten, etta

(2) Mt = AMYt =+ F(Ct, Gt, It, Xt)1,

= {Au(l - Ap)H + F}(Cy, Gy, |y, Xo)'.
My = (Mg,...,Mp)’ = 51x1 tuonti ulkomaisilta toimialoilta, Ay = 51x51 ulkomaisten
valituotteiden kaytdn matriisi, F = 51x4 tuonnin lopputuotekysynndn jakautumista

ulkomaisille toimialoille kuvaava kerroinmatriisi.

Malli (2) maarittda toimialan i tuotteisiin kohdistuvan tuontikysynnan vuonna t
makrotalouden kysyntdmuuttujien funktiona
(3) Mit = ((X‘ill Ai2, A3, (Xi4) (Ctl th It: Xt),:

= 0i1Ct + Gt + ozl + 0iaX.
Hyddykeryhmaén i kerroinvektori (ai1, aiz, iz, @is) Saadaan toimialaa i kuvaavalta matriisin
Aw(l - Ap)™*H + F rivilta i.

Yksittaisten maiden kuten Vendjadn ja Suomen tapauksessa mallia voidaan kayttaa
sellaisenaan soveltamalla kyseisen maan kertoimia oy, o2, iz, oig. Eri maiden
makrotalousmuuttujat C;, G, I;ja X, skaalataan vuoden 2005 bkt:n ostovoimapariteetein
yhteismitallisiksi siten, ettda mallilla (3) lasketut toimialakohtaiset tuotteiden
kysyntavolyymit eri maissa ovat keskenaan vertailukelpoisia, jolloin maakohtaiset
kysyntamuuttujat M;; voidaan laskea yhteen malliin sisdltyvien maiden edustaman
maailmantalouden tai sen osan toimialan i tuotteisiin kohdistuvaa tuontikysyntaa
kuvaaviksi muuttujiksi.

Tuontikysyntdindikaattoreita M; kaytetddn hyodykeryhmittdisen tuonnin maarén
kehityksen ennustamiseen. Koska kysyntaindikaattoreiden Kkehitysta —maarittaa
kulutuksen, investointien ja viennin kasvu, ne ottavat huomioon sen, ettd joitakin
hyodykkeita kuten elintarvikkeita tuodaan lahinna yksityiseen kulutukseen, joitakin
hyddykkeita kuten koneita lahinna investointikayttdéon ja joitakin tuontinyoddykkeita kuten
metallimalmeja ja muita raaka-aineita kaytetdan vientituotannon raaka-ainepanoksina.
Tasta syysta makrotalouden kysyntamuuttujien kertoimet, o, aiz, oz, ois, ovat erilaisia
eri hyddykkeiden kohdalla.
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Kasilla olevassa selvityksessad tavaraliikennetta ennustetaan FRISBEE-mallilla SITC-

hyodykeryhmittain. Nain ollen ennustamisessa tarvitaan edella  kuvattuja
tuontikysyntaindikaattoreita hyddykeryhmittéin laskettuina oheisen taulukon kuvaamalla
tavalla toimialatasolta aggregoituina. Taulukon vasen sarake kuvaa SITC-

hyddykeryhmia, jotka ovat Kkeskeisimpia eria Vendjan ulkomaankaupassa.
Oikeanpuoleinen sarake kuvaa toimialoja, joiden kysyntamuuttujista SITC-
hyddykeryhman kysyntamuuttuja aggregoidaan. Esimerkiksi elintarvikkeiden
tuontikysynnan indikaattori saadaan maataloustuotteiden ja elintarviketeollisuuden
tuotteiden kysynnan summana, eli laskemalla yhteen makrokysyntamuuttujien kertoimet
maatalouden ja elintarviketeollisuuden malleista.

Hyddykeryhmét ja tuottajatoimialat

Hyddykeryhmé (SITC) Tuottajatoimialat

Elintarvikkeet yms. Maatalous, elintarviketeollisuus

Raaka-aineet (pl. polttoaineet) Maatalous, metsatalous, tevanake-
teollisuus, paperiteollisuus,
kemikaaliteollisuus, terasteollisuus

Kivihiili Kivihiilen louhinta

Raakadljy ja oljytuotteet Raakadljyn tuotanto,

Kemikaalit yms. Kemikaaliteollisuus, ladketeollisuus,
muovi- ja kumiteollisuus

Paperituotteet Paperiteollisuus

Metallit ja metallituotteet Metallinjalostusteollisuus,
metallituoteteollisuus

Koneet ja kulkuneuvot Koneteollisuus, kulkuneuvoteollisuus

Elektroniikka ja instrumentit Elektronisten ja optisten tuotteiden

valmistus, sahkolaitteiden valmistus
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11. Liite 4 — tyosuunnitelma

Tavaraliikenteen keskipitkdn ajan ennuste Suomen rajalla Vengjan
ulkomaankaupassa liikkennemuodoittain

1. Lahtokohta ja tavoitteet

Suomen ja Venajan valiset tavaravirrat ovat viimeisen 25 vuoden aikana vaihdelleet niin
kokonaismaaran kuin tuotetyyppien mukaan. Vengjaltd Suomeen ja Suomen kautta kulkevat
tavaravirrat ovat olleet suurimmaksi osaksi raaka-aineita tai matalan jalostusasteen tuotteita.
Vengjalle Suomesta ja Suomen kautta menevat tavaravirrat koostuvat p&dosin
kulutustavaroista, elintarvikkeista, nautintoaineista sekd investointinyddykkeista, joiden
jalostusarvo on ollut huomattavasti korkeampi kuin Vendajalta tulevien tuotteiden.

Suomen Vendjan tavaravirtojen muutokset ovat olleet huomattavasti suurempia kuin muiden
Suomen tarkeimpien kauppamaiden valilla ja lisdksi suomalaiset ovat kokeneet muutosten
tulon yllatyksina eivatka ole pystyneet niihin varautumaan. Ongelmana on ollut myds se,
etteivdt Suomen ja Vengjan tavarankuljetustilastot ole olleet yhdenmukaisia. Kéasityksena
kuitenkin on, ettd Venajalla on ollut suomalaisia parempi ennakkotietamys tulevista
muutoksista.

Lahivuosina on odotettavissa muutoksia nykyiseen tilanteeseen: Vendja on rakentamassa
uutta satamakapasiteettia Suomenlahdelle ja sen vaikutukset Suomen kautta kulkevaan
transito-likenteeseen on téarked kysymys Suomen Vendjan transito-likennetta harjoittaville
yrityksille. Lisaksi vuoteen 2015 mennessd on astumassa voimaan Itamerella tiukemmat
laivojen polttoaineiden rikkipitoisuussdadokset, jotka muuttavat radikaalisti merikuljetusten
kustannuksia. Vengja ei tiettavasti ole kuitenkaan allekirjoittamassa naitd sa&doksia.
Venalaisten merikuljetusten kilpailukyky paranee verrattuna suomalaisiin. Aivan uusia
mahdollisuuksia tuo Kaoillis- ja Luoteisvaylien mahdollinen avautuminen ilmastonmuutoksen
seurauksena.

Taman hankkeen tavoitteena on selvittdd, miten Vendjan talouden kehittyminen vaikuttaa
sen ulkomaan kauppaan viennin ja tuonnin muutosten kautta, seka erityisesti Suomen ja
Vengjan valiseen kauppaan. Ty6ssd selvitetddn myods miten nama kaupan muutokset
vaikuttavat Venajan tavaravirtoihin ja erityisesti Suomen ja Venajan valiseen liikenteeseen,
ottaen huomioon myds henkiltliikenteen kehityksen ja vaikutuksen keskeisille reiteille ja
rajanylityspaikoille. Kuviossa 1 on kuvattu tutkimuksen l&hestymistapa.

Tavoitteet ja l&ahtooletukset

4 L Venajan Tavaravirrat
vienti ja
tuonti 4,\ FRISBEE
_ Arvo /| Sijoittuminen
Tslous iot > Euroa-> -Rajat, satamat jne
SKenaario Tonnit jat, J
. (kuljetus-
NIGEM yksikot)
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Kuvio 1. Talousskenaarioiden ja liikenteellisten tarkasteluiden yhteensovittaminen.

Valittuja ja maariteltyjd talousskenaarioita tarkastellaan NIGEM- mallin avulla.
Talousskenaarioiden tulokset muunnetaan valuuttam&araisista muutoksista tonneiksi
tavararyhmittain ja tarvittaessa kuljetusyksikoittain. N&in saadut muutokset kasitelldan
Frisbee-mallissa, josta saadaan kuljetussuoritteet ja -kustannukset, liikenneverkoille
sijoittuminen, ymparistovaikutukset jne. Mygs transito-likenne on olennainen osa Suomen ja
Vengjan valista liikennetta, joten tarkastelundkokulmana ei riitd pelkka Suomen ja Vengjan
valinen ulkomaankauppa. Tarkoituksena on saada kasitys mistd mihin Venajan ulkomaan
kauppa suuntautuu nyt ja miten sen ennakoidaan kehittyvan. Tavoitteena on kuvata tulokset
tulevaisuudessa sopivalla GIS-systeemilld, jolloin voidaan tuottaa havainnollisia
karttapohjaisia tulosteita. Jotta naita vaikutuksia on mahdollista tarkastella, on tarkeéata etta
kauppavirroista on saatavissa luotettavaa tilastotietoa. Osana tydssa laadittavia skenaarioita
on tarke&d maarittaa niille luotettavat l1ahtotiedot.

Tybn suorittaa konsortio, jota johtaa VTT. Muut yhteisty6kumppanit ovat Elinkeinoelaméan
Tutkimuslaitos (ETLA), Matrex Oy ja WSP Finland. Kullakin konsortion jasenelld on erikseen
maaritellyt tehtavat, jotka taydentavat toisiaan erikoisosaamisellansa. Tarkemmin
konsortioon osallistuvat tahot ja avainhenkildsto esitellaan tyésuunnitelman kohdassa kolme.

Tassa tydsuunnitelmassa esitellddn tyén alustava toteuttamistapa, tytvaiheiden aikataulu ja
hankkeen budjetti. Ensimmainen varsinainen tytvaihe tulee sisdltamaan konsortion sisdisen
tarkemman ty6vaiheiden suunnittelun seka tyésuunnitelman viimeistelyn.

2. Tydn maarittely

Tyélle voidaan erottaa seuraavat tyOvaiheet, joita tarkennetaan yksityiskohtaisemmalla
tydsuunnitelmalla:

Lahtotiedot

Tybssd hyodynnetdan useita eri tietoladhteitd, joiden pohjalta talouden skenaariot ja
likennesuoritteet voidaan saattaa maarallisesti kuvattavaan muotoon. Lahtdtietoihin liittyvat
seuraavat tietoaineistot:

0 Kaytettavissa olevat tiedot ja aineistot Suomen ja Vengjan taloudesta, maiden
ulkomaan kaupasta (erityisesti maidenvalisestd, tavaraliikenteestd ja asiaan
vaikuttavista tekijoistd)

0 Suomen ja Venajan lahtttietojen harmonisointi: vienti- ja tuontitietojen vertailu
maiden valilla, transitiolikenteen méaarittely)

0 Vendjan kulutuskayttadytyminen, aineistojen hankinta

0 Suorat sijoitukset Venajalle (FDI)

Lahtotiedot osiossa myos kuvataan tehdyt valinnat kdytettavista aineistoista ja niihin liittyvat
oletukset/riskit skenaarioiden taustatiedoiksi.

Talousskenaariot

Vengjan taloutta koskevien skenaarioiden peruselementteja ovat:

0 Talouden kehitys, ennuste ja talousskenaariot vaikutuksineen
Kaupan arvo ja toimialoittainen jakauma
Ennusteiden laadinta yhteistydssa vendalaisen konsortion kanssa
Skenaarioiden rajaus maarallisesti, perustelut ja kohdentuminen:

© oo
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Tutkimuksessa rakennetaan skenaarioita maailmantalouden tilasta ja niihin liittyvista Venajan
talouden kehityskuluista. Ven&jan talouden kehitys riippuu keskeisesti muun maailman
talouden kehityksesta ja erityisesti energian maailmanmarkkinahinnan kehityksesta. Tasta
syysta skenaarioiden mallintaminen perusskenaarion ymparille toteutetaan kayttden hyvaksi
ETLAn kayttamad kansainvélisen talouden NiGEM-mallia’. Eri skenaarioihin liittyvét
kasvuennusteet saadaan mallinnettua NIGEM:in avulla. Skenaariot kuvaavat Venajan
kehityksen kansainvélisessa viitekehyksessa, joihin liittyvat erilaiset urat, esimerkiksi
oletukset Oljyn ja kaasun hinnasta tai ulkomaisten investointien kasvusta, esim. mahdollisen
WTO jasenyyden seurauksena, kotimaisen kysynnan kasvusta ja noudatettavasta
kauppapolitikasta jne. NIGEM:ssa on mallinnettu myods Venajan talous, jolloin Venajan
makrotalouden kehitys on mahdollisimman yhdenmukainen skenaarioiden kanssa. Eri
skenaarioiden talouskehitys jaetaan panostuotosmallia hyvaksikayttden tuotannon kasvuksi
eri toimialoilla, mistd maaraytyy myos toimialarakenne, sekd kansantalouden kysyntaeriksi.
Naistd maaraytyvat viennin ja tuonnin kiintedhintaiset kasvuennusteet, jotka ty6n
seuraavassa vaiheessa muutetaan Suomen kautta tai Suomesta Vendjalle suuntautuviksi
tonnimaaraisiksi virroiksi, joita kasitelladan FRISBEE-mallilla.

Tassa esiteltavista alustavista Vendjan talouden skenaarioista kdydaan keskusteluja sisallon
ja maarallisten tekijoiden osalta vielda venaldisen konsortion kanssa. Yhteisesti sovitun
keskeisen sisallon pohjalta laaditaan tarkemmat skenaariot, joiden erilaisia sisélt6ja voidaan
hahmottaa alla olevan kuvion 2 esimerkin mukaisesti.

Venajan skenaariot

Korkea 6ljyn ja
raaka-aineiden hinta

-~

"Business as usual” "Modernisaatio”
- Dutch disease - Norjan tie
- Keskittynyt - Talouden rakennemuutos
kansallinen talous - Ulkomaiset investoinnit
Suljettu - Innovaatiot Avoin
talous < » talous

"Kriisiytyva talous”
- EU:n taantuminen
- Protektionismi

"Tavallinen tapaus”

- Eurooppalaistuva talous
- Metropolit hy6tyvat
-Ty0 ja yrittdjyys kunnian

v

Alhainen 6ljyn ja
raaka-aineiden hinta

Kuvio 2.Vendjan taloutta koskevien skenaarioiden ryhmittely.

Kuvion perusteella voidaan hahmotella seuraavantyyppisi yleisid skenaariokuvauksia:

L NIGEM on talouden ennusteiden ja talouskehityksen keskipitkan aikavélin simulaatioiden ty6kalu.
NIGEM siséltad maailmantalouden kuvauksen ml. Venaja. Mallia on kaytetty mm. tutkimuksessa
“Paavo Suni: OIL PRICES AND THE RUSSIAN ECONOMY. SOME SIMULATION STUDIES WITH
NIGEM, ETLA DP no 1088, 18.04.2007"
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Business as usual: Tassé skenaariossa Vengjan talous jatkaa suhteellisen nopeaa vakaata
kasvua nykyisella toimialarakenteella. Kasvu perustuu éljysta ja kaasusta saataviin tuloihin.
Naiden tuotanto on suhteellisen vakaa lukuun ottamatta periodin loppupuolta, jolloin
Stockmanin kaasukenttd alkaa tuotantonsa. Oljyn hinta kuitenkin nousee, mika tuo talouteen
listuloja. Keskiluokan vaurastuminen ja toisaalta toimialarakenteen sailyminen suhteellisen
ennallaan kasvattaa tuontia edelleen suhteellisen nopeasti. Kansantalous avautuu eli
ulkomaankaupan arvo suhteessa BKT:hen kasvaa. Tadmd merkitsee tuonnin nopeaa
maarallista lisdantymistad. Téh&n skenaarioon on mahdollista rakentaa kaksi eri varianttia: a)
tuonnin maa- ja hyddykerakenne sailyy jotakuinkin ennallaan ja b) laajeneva keskiluokka
suuntaa kysyntaa edullisempiin Kiinassa ja muissa Aasian maissa tuotettuihin hyédykkeisiin,
mik& on vaikuttaa my6s kauppavirtojen reitteihin.

Vendjdn modernisaatio: Venaja onnistuu taloutensa modernisaatiossa ja toimialarakenne
muuttuu siten, ettd tyéhon ja osaamiseen ja uusiin investointeihin perustuvat teollisuuden ja
palveluiden toimialat kasvavat selvasti. Taustalla on useita vaikuttavia tekijoita:

o WTO-jasenyys, ja siihen liittyvat yritysten toimintaolosuhteita parantavat ja turvaavat
toimet, rohkaisevat ulkomaisia investoijia. Naiden investointien myo6ta lisdarvoa
siséltavien uusien tuotteiden vienti lisdantyy.

o Kasvava kotimainen kysyntd luo edelleen tilaa tuontia korvaaville investoinneille.
Vientialojen ohella myds nama vaikuttavat toimialarakennetta rikastavasti. Tama voi
merkité sitd, ettd tuonnin ja kotimaisen kokonaiskysynnén kasvuero supistuu.

e Valtion toimet talouden modernisoimiseksi tehoavat. Ulkomaisia high tech —yhti6ita
perustaa tytaryrityksid Vengjalle ja vendlaistd yritteliastd aivokapasiteettia palaa
maahan.

e Oljyn hinnan stabiloituminen saattaa edist4a kotimaisten padomien suuntautumista
pois luonnonvaroista uusille kasvutoimialoille.

Alueellisesti tasta skenaariosta hyotyvat metropoliseudut ja yleensd Euroopan puoleinen
Venaja.

Vendgja kriisiytyvassd maailmantaloudessa: Edellisille skenaarioille on mahdollista
rakentaa riskivaihtoehtona myds huomattavasti synkempi talouden kasvukuva. Tassa
skenaariossa ajatellaan, ettd kriisit maailmantaloudessa jatkuvat. EU:ssa, joka on Vengjan
tarkein kauppakumppani, kasvu on hidasta, koska alijgaméat ja kestdvyysvajeet pakottavat
saastdméan julkisissa menoissa ja kiristamaan verotusta. Monissa maissa
pankkijarjestelmien kriisit horjuttavat euroa. Jatkuvat pelastusoperaatiot vievat voimavaroja ja
ennen kaikkea lisdavat riskejd, mika tekee investoijat varovaiseksi. Euroopan talouden
jatkuva yskiminen vie voimia Kiinan ja muiden talouksien kasvulta. Vendjdan ongelmat
vaikuttavat energia- ja muiden raaka-aineiden kysynnan heikkenemisenda ja ennen kaikkea
niiden hintojen alentumisena. Talouskriisit voivat saada aikaiseksi myds talousblokkien
vihamielistd kilpailua ja protektionistisia toimia. Vendjan ruplan arvo suhteessa Euroon
kasvaa, mika voi lisata tuontia ja ennen kaikkea matkailua.

Tavallinen tapaus: Vendjan sopeuduttava alhaiseen energian hintaan ja kehityttdva samoin
edellytyksin kuin muutkin

Projektin tarkasteluajanjakso 2010 — 2020 on suhteellisen Iyhyt talouden rakennemuutosten
kannalta. Toisaalta myo6s liikenneverkkojen investoinnit ovat pitkdaikaisia. Naista syista on
tarkastelu painotettava pikemminkin tilanteeseen vuonna 2020 kuin aivan lahivuosiin. Kyse
on itse asiassa pidemman ajan rakenteellisista muutoksista seka talouden rakenteessa etta
likenne- ja kuljetusjarjestelméssa.
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Talousskenaarioiden lisaksi tai niiden tarkentamiseksi on syytd tehda olettamuksia myo6s
muista tekijoista:

o Itamerelld, Pohjanmerellda ja Englannin kanaalissa astuvat voimaan tiukat rikkirajat
laivakuljetuksissa, jotka pakottavat uudistamaan joko laivojen polttoaineet, moottorit
uusille polttoaineille tai jopa koko laivakannan. Lahimerenkulussa ndméa uudistukset
on pakko tehda. Kansainvélisten hakurahtien osalta ItAmeri voi joutua melkoiseen
paitsioon, koska varustamoilla ei ole pelk&staan Iltdmeren, Pohjanmeren ja Englannin
kanaalin takia riittavasti kannustimia tehda investointeja. Seurauksena on kuljetusten
saatavuuden huonontuminen ja hintojen voimakas nousu. Venaja ei ole sopimusta
allekirjoittanut, joten itAmeren satamien kilpailutilanne voi muuttua taysin.

¢ Kiinan ja Aasian roolin kasvu maailmankaupassa ja Kiinan sek& Venajan kiinnostus
Keski-Aasian maihin voivat muuttaa myos kuljetusreittejd. Siperian rata ja kuljetukset
esimerkiksi Kazakstanin kautta Vendjalle voivat syrjayttaa Itdmeren ja Mustanmeren
reittien kuljetuksia. Elektroniikan ja muiden arvotavaroiden kuljetus on myds
mahdollista lentorahtina, mikali ne yha enenevassa maarin tuodaan Aasiasta.

o Koillisvaylan avautuminen vaikuttaa voimakkaasti Vendjan ulkomaankaupan
kuljetuksiin. On todennakdista, ettd saanndlliset kuljetukset alkavat 3 - 4 vuoden
meneilladn olevan koekuljetusperiodin jalkeen. Jaan sulaminen ja teknologian kehitys
takaavat, ettd todennakoisesti kuljetukset voidaan hoitaa ymparivuotisesti.
Koillisvaylan merkitysta skenaarioissa tarkastellaan niilta osin kuin silla on merkitysta
tavaravirtoihin.

Liikenne ja liikenne-ennusteet

Liikenne- ja likenne-ennusteet perustuvat seuraaviin l&ht6oletuksiin:

o FRISBEE-malli on projektin kaytettavissa. Malli tarkistetaan ty6ta varten ja paivitetdan
soveltuvin osin.

o Taloudelliset ennusteet (skenaariot) muutetaan kuljetusyksikoiksi ja tavaravirroiksi,
jotka voidaan sijoitella Frisbee-mallissa verkoille.

e Vastaava malli on Vendjalla NIPI TRTLIIA kaytosséa (Pietarissa).

o PAaapaino kuljetuksissa, myos henkildlikennettd arvioidaan paékuljetuskaytavien (tie-
ja raideliikenne) osalta

Kuljetus(logistinen)jarjestelman tarkastelun kohteina ovat:
o Kuljetusten ja logististen palvelujen tarjonta, infrastruktuuri ja niiden kehitys
o Kysynta nyt ja ennusteet
o Kustannukset ja suoritteet, paastot
o Kauttakulkukuljetukset (transito)

Henkilolikenteen ennusteet synnytetddn NIGEM:in venalaisten tulotasoa kuvaavien
talousskenaarioiden tulosten pohjalta. Naissa henkildliikenteen tarkasteluissa keskitytaan
seuraaviin osa-alueisiin:

o Kuljetusverkossa kuljetusmuodoittain

e Terminaaleissa ja satamissa

e Raja-asemilla

Analyysit

Tunnistetaan skenaarioiden aiheuttamat muutokset likennejarjestelman kysyntaan, seka
miten kunkin kuljetuskaytdvan kapasiteetti vastaa skenaarioiden kuvaamaa kysyntaa.
Laaditaan arviot siitd miten mahdolliset syntyvat pullonkaulat vaikuttavat Suomen ja
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Vengjan seka yritysten talouteen sekd arvioidaan syntyvid investointitarpeita ja niiden
aikataulua. Karkeasti analyysit voidaan jakaa kolmeen eri tarkasteluun:
e Taloudelliset vaikutukset: Selvitetddn mita vaikutuksia skenaarioiden tuottamalla
tulevaisuuden kuvauksella on eri taloudellisiin toimijoihin, erityisesti Suomessa.
e Itameren alueen p&astot: Mitka ovat muutosten vaikutukset padstbjen maaraén a)
kokonaistasolla, ja b) kuljetuskaytavittain?
¢ Investointitarpeet: Voidaanko skenaarioiden pohjalta nédhd&, ettd on syntymassa

likennejarjestelmaan merkittéavasti vaikuttavia muutoksia, joihin tulisi varautua
seuraavan 10 vuoden ajanjaksolla?

Johtopaatokset ja suositukset

Tutkimuksen  pohjalta  raportoidaan tarkeimmat johtopaatokset ja  suositukset
jatkotoimenpiteille.
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