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TI! VISTELMÄ  

Selvityksessä laadittiin vuoteen  2025  ulottuva Suomen rataverkon tavaraliikenne-ennuste. 
Ennuste perustui toteutuneiden rautatiekuljetusten analysointiin, tärkeimpien rautatiekul-
jetusten kuljetusasiakkaiden haastatteluihin sekä yleisten toimintaympäristön muutosteki-
jöitä koskevien kehitysskenaarioiden määrittämiseen. Ennuste laadittiin erikseen Suomen 
omille kuljetuksille  ja transitokuljetuksille.  Suomen omien kuljetusten ennuste laadittiin 
tavararyhmittäin, joita oli yhdeksän. Transitoliikenteen kehitysarviot laadittiin erikseen 
irtotavarakuljetuksille  ja suuryksikkökulj etuksille.  

Rautateillä  on  Suomen kuljetusjärjestelmässä eurooppalaisittain poikkeuksellisen suuri 
merkitys,  sillä rautatiekuljetusten  osuus valtakunnallisesta kuljetussuoritteesta  on  peräti  25 
%. Rautatiekuljetusten  merkittävimpiä asiakkaita Suomessa ovat metsä-, perusmetalli-  ja 

 kemianteollisuuden suuryritykset. Vuonna  2001  Suomen rataverkolla kuljetettiin  41,7  milj. 
tonnia  tavaraa. Tästä määrästä  37,7  milj. tonnia  oli Suomen omia kuljetuksia  ja  4,0  milj. 
tonnia  Suomen satamien kautta tapahtuvia transitokuljetuksia. 

Yrityshaastattelujen  mukaan rautatiekuljetusten rooli perusteollisuuden kuljetusjärjestel-
missä tulee olemaan keskeinen myös tulevaisuudessa. Rautatiekuljetuksia pidetään erityi-
sen kilpailukykyisenä suurissa tavaravirroissa, jotka mandollistavat pendelimäisen  koko- 
junaliikenteen. Rataverkon kuljetukset tulevat kasvamaan vuoteen  2010  mennessä ripeästi. 
Kasvu kohdistuu kokonaan Suomen omiin kuljetuksiin. Transitokuljetuksissa ei ole odotet-
tavissa kasvua. Tonnimääräisesti eniten tulevat kasvamaan raakapuun kuljetukset. Muita 
volyymiaan merkittävästi kasvattavia tavararyhmiä ovat paperi-  ja paperimassa, metallit ja 
metalliromu  sekä koneet  ja  laitteet, jotka muodostuvat pääosin yhdistetyistä kuljetuksista. 
Vuoden  2010  jälkeen kuljetusten kasvu tulee kaikkien tavararyhmien osalta hidastumaan. 

Rataverkon  kuljetusten kokonaismääräksi vuonna  2010  ennustetaan  49,6  milj. tonnia,  mikä 
merkitsee  19 %:n  kasvua vuodesta  2001.  Vuoden  2025 kokonaismääräksi  ennustetaan  52,0 

 milj, tonnia,  jolloin  koko tarkastelujakson  kasvuksi tulee  25  %. Rataverkon kuljetussuorit
-teet  tulevat kasvamaan tonneja hitaammin,  sillä  suurin  osa tonnimäärän  kasvusta  on  raaka-

puun tuontikuljetuksia Venäjältä, joiden kuljetusmatkat Suomen puolella ovat lyhyitä. Suo-
ritteen ennustetaan kasvavan vuoteen  2010  mennessä  14 %  ja ennustejakson  loppuun men-
nessä  21  %.  

Keravan  ja  Landen välille rakennettava oikorata tulee aiheuttamaan tavaraliikenteessä yli  2 
 milj.  tonnin siirtymän nykyiseltä rataverkolta uudelle radalle. Muutoin suurimmat rataver

-kon kuormitusmuutokset  kohdistuvat ennusteen mukaan Imatrankosken, Vartiuksen  ja 
 Niiralan itäisille ratayhteyksille, pääradalle Helsingin  ja  Oulun välillä sekä Jämsänjoki-

laakson  ja  Rauman väliselle reitille. 



EI  

likkanen  Pekka  - Varjola  Mika: 
The freight demand forecast for the Finnish rail network for the year 2025. 
Finnish Rail Administration, Traffic System Department. Helsinki 2002. Publications of 
Finnish Rail Administration A 7/2002. 68 pages. ISBN 952-445-071-2, ISSN 1455-2604. 

SUMMARY 

The study prepared a freight traffic forecast for the Finnish rail network up to the year 
2025. The forecast was based on the analysis of actual rail transports, interviews with the 
most important rail transport customers, and the determination of general development 
scenarios affecting change factors in the operational environment. Separate forecasts were 
prepared for Finland's own transports and for transit traffic. The forecast for Finland's own 
transports was prepared by freight category, of which there were nine in total. Develop-
ment estimates for transit traffic were prepared separately for bulk good transports and unit 
load transports. 

By European standards, the railways are an exceptionally significant part of Finland's 
transport system, because rail transports account for up to 25 per cent of national transport 
performance. Rail transports' most significant customers in Finland are major forest, base 
metal and chemical industry companies. ln 2001, 41.7 million tonnes of freight were car-
ried on Finland's rail network. Of this amount, 37.7 million tonnes were accounted for by 
Finland's own transports and 4.0 million by transit traffic through Finnish ports. 

According to company interviews, rail transports will also play a central role in the trans-
port systems of basic industry in the future. Rail transports are considered to be particularly 
competitive in high-volume freight traffic flows, which allow the use of regular, corn-
muter-type whole-train traffic. Rail network transports will grow rapidly by 2010. Growth 
will be concentrated entirely on Finland's own transports. No growth is expected in transit 
traffic. Transports of raw wood will grow most in terms of tonnage. Other groups of freight 
that will grow significantly in volume are paper and pulp, metals and scrap, as well as ma-
chinery and equipment, which will consist mainly of combined transports. After 2010, the 
growth of transports will slow down as far as all groups of freight are concerned. 

The total volume of rail network transports in 2010 is forecast to be 49.6 million tonnes, 
which represents the growth of 19 per cent from 2001. Total volume of rail freight in 2025 
is forecast to be 52.0 million tonnes, representing a total growth of 25 per cent over the 
period under review. Transport performance on the rail network will grow more slowly 
than tonnage, because most of the growth in tonnage will consist of imports of raw wood 
from Russia, whose transport distances on the Finnish side are short. Transport perform-
ance is expected to grow 14 per cent by 2010 and 21 per cent by the end of the forecast 
period. 

The direct line to be built between  Kerava  and Lahti will result in a transfer of over 2 mil-
lion tonnes of freight traffic from the present rail network to the new line. Otherwise, the 
greatest changes in the load of rail transports will, according to the forecast, be concen-
trated on the eastern rail links of Imatrankoski, Vartius and  Niirala,  on the main line be-
tween Helsinki and Oulu, and on the route between Jämsänjokilaakso and the port of 

 Rauma. 
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YHTEEN  VETO  

Selvityksen tavoitteet  la  tavararyhmä  jako  

Selvityksen tavoitteena oli kartoittaa rataverkon nykyisiä  ja  tulevia kuijetustarpeita  ja  laatia 
niiden pohjalta rataverkon tavaraliikenne-ennuste, joka ulottuu aina vuoteen  2025  asti. Sel-
vityksen tavoitteena oli myös analysoida Ratahallintokeskuksessa vuonna  1997 laaditun 
tavaraliikenne-ennusteen (likkanen  1997)  toteutumista  ja ennusteessa  käytetyn menetel-
män käyttökelpoisuutta sekä arvioida menetelmän kehittämistarpeita. 

Kuljetusennusteet  laadittiin erikseen Suomen kansantaloudesta riippuville kuljetuksille 
(Suomen sisäiset kuljetukset  ja  Suomen ulkomaankaupan kuljetukset) sekä erikseen Suo-
men kautta tapahtuville transitokuljetuksille. Suomen omia kuljetuksia koskevat ennusteet 
laadittiin tavararyhmittäin, jotka olivat seuraavat: 

-  raakapuu 
-  puutavarateollisuuden tuotteet (sahatavara, puulevyt,  hake yms.) 
-  paperi  ja paperimassa 
- metallitja metalliromu 
-  koneet  ja  laitteet (sisältää yhdistetyt kuljetukset) 
- kasvis-  ja eläintuotteet 
- kivennäistuotteet  (raakaöljy  ja öljytuotteet, rikasteet,  teolliset mineraalit yms) 
- kemialliset aineet (hapot, kaasut, ammoniakki yms.) 
-  muut tavarat (sotilaskuljetukset yms.). 

Transitoliikenteen tarkasteluissa  kuljetukset jaettiin irtotavarakuljetuksiin  ja suuryksikkö
-kuljetuksiin. 

Rautatiekuljetusten  kysynnän ennustaminen  

Rautatiekuljetuksilla  on  yleensä ottaen suurin merkitys perusteollisuuden tuotantopanokse-
na käytettävien raaka-aineiden  ja puolivalmisteiden  kuljetuksissa. Rautatiekuljetusten 
käyttö vähenee, mitä lähemmäksi tuotteiden loppukäyttöä tuotantoketjussa edetään. Rauta-
tiekuijetusten markkinaosuus eri tavaravirtojen kuljetuksissa  on  selkeästi sidoksissa tuo-
tantoketjun aikana tapahtuvaan jalostusasteen kasvuun  ja tavaravirtojen ohenemiseen ja 
kulj etuserien pienentymiseen. Rautatiekulj etusten  markkinaosuuteen vaikuttaa erityisen 
merkittävästi myös perusteollisuuden panoskäyttöön tulevien raaka-aineiden alkuperä  ja 

 viennin osuus loppukysyntään menevien tuotteiden määrästä. Yleensä rautatiekuljetusten 
markkinaosuus  on  huomattava Venäjältä hankittavien tuotantopanosten kuljetuksissa, pit-
kissä kotimaan raaka-ainekuljetuksissa sekä satamiin suuntautuvissa pitkissä vientikuije-
tuksissa. Rautatiekuljetusta käytetään myös lyhyillä kuljetusmatkoilla, kun tavaravirrat 
ovat riittävän vahvoja takaamaan kokojunien käytön (edestakainen pendeliliikenne). 

Suomen sisäisten rautatiekuijetusten kehitys  on  ollut  varsin  tasaista  ja  se  seuraa  varsin  hy-
vin perusteollisuuden tuotannollista kehitystä. Tärkeimpiä rautatiekuljetuksia synnyttäviä 
toimialoj  a  ovat kemiallinen metsäteollisuus,  kemian  teollisuus  ja perusmetalliteollisuus. 
Rautatiekuljetusten  kilpailukyky  on  säilynyt näiden toimialojen raaka-aineiden  ja  tuottei-
den kuljetuksissa hyvänä. Vuoden  1997  jälkeen ainoastaan puutavarateollisuuden tuottei-
den kuljetuksissa  on rautatiekuijetusten  kilpailukyky  ja  markkinaosuus selvästi pienenty -
nyt. Ennusteiden toteutuminen  on  siksi erityisen riippuvainen ennusteiden taustalla olevien 



tuotantoskenaarioiden  toteutumisesta. Toisaalta lähes yhtä tärkeää rataverkon kuormitus- 
muutosten kannalta  on  tietää konkreettiset investointisuunnitelmat  ja  niiden vaikutukset 
rautatiekuijetusten kysyntään. 

Suurin rautatiekuijetusten ennustettavuuden epävarmuus liittyy tuontikuljetuksiin Venä-
jältä sekä transitokuljetuksiin. Tuontikuljetuksissa epävarmuutena  on  Venäjältä tulevaisuu-
dessa hankittavien raaka-aineiden määrän  ja  osittain myös näiden raaka-aineiden kuijetuk-
sissa käytettävän kuljetusjärjestelmän ennustaminen. Esimerkiksi metalli-  ja kemianteolli-
suudessa  Venäjän raaka-aineille (rikasteet  ja  raakaöljy) vaihtoehtona  on  niiden hankkimi-
nen lännestä. Yksittäisten hankintapäätösten merkitys  koko kuljetusvolyymin  suhteen  on 
esim.  raakaöljyn tuonnissa erittäin merkittävä, mikä heijastuu myös epävarmuutena laadit-
taviin ennusteisiin. 

Vuoden  1997 ennusteessa  käytettyä ennustemenetelmää voidaan pitää käyttökelpoisena. 
Menetelmässå keskeisessä asemassa ovat rautatiekuljetuksia käyttävän perusteollisuuden 
edustajien sekä potentiaalisten uusien rautatiekuljetusten käyttäjäryhmien haastattelut. 
Haastattelemalla noin  15  suurinta asiakasta saadaan hyvä näkemys rautatiekuljetusten ke-
hityksestä, joka koskee yli  80 %  nykyisistä kuljetusvolyymeistä. Yhdistämällä yrityshaas-
tattelujen tulokset taloudellisten tutkimuslaitosten tekemiin lyhyen  ja  keskipitkän aikavälin 
taloudellisiin ennusteisiin sekä yleisiin toimintaympäristön muutosskenaarioihin voidaan 
laatia  varsin  yksityiskohtaisia arvioita rautatiekulj etusten tonnimääräisten volyymien ke-
hityksestä tavaralaj ikohtaisesti. Rautatiekuljetusten kehitystä voitaisiin vaihtoehtoisesti 
arvioida esim. suorien kasvukerroinmallien avulla  tai  käyttämällä alueellisia panos-
tuotostauluja kauppavirtojen  ja rautatiekuljetusten  määrän ennustamiseen. Nämä menetel-
mät ovat kuitenkin jäykkiä, koska niiden avulla ei voida ennustaa nopeasti tapahtuvia 
muutoksia teollisuuden kulj etusj ärj estelmissä  ja tavaravirtojen  suuntautumisessa. 

Rataverkon  uudessa tavaraliikenne-ennusteessa huomioon otettuja toimintaympäristön 
muutostekijöitä olivat: 

-  Suomen perusteollisuuden tuotannon muutokset 
- kotimaisten raaka-aineiden saatavuus 
- rataverkon  ja  muun liikenneverkon kehitys 
- kuljetusteknologian kehitys 
-  Euroopan unionin liikennepolitiikkaja 
- logististen  toimintatapojen kehitys. 

Laadittu perusennuste perustui todennäköisimmiksi arvioituihin taustaskenaarioihin, jotka 
perustuivat  mm. rautatiekuljetuksia  käyttävien yritysten omiin arvioihin sekä taloudellisten 
tutkimuslaitosten laatimiin lyhyen  ja  pitkän aikavälin taloudellisiin ennusteisiin. Suomen 
pitkän aikavälin bruttokansantuotteen ennuste perustui valtiovarainministeriön laatimaan 
pitkän ajan perusskenaarioon. 

Suomen omien  kul jetusten  ennusteet 

Laaditun perusennusteen  mukaan Suomen sisäisten  ja  ulkomaankaupan rautatiekuljetusten 
kehitys  on  melko nopeaa vuoteen  2010  asti. Tällä ennustejakson alkupuolella kuljetusten 
volyymi kasvaa  37,7  milj.  tonnista (vuosi  2001) 45,6  milj.  tonniin. Vuoden  2010  jälkeen 
rautatiekuljetusten kasvu hidastuu. Ennustettu volyymi vuonna  2025 on 47,7  milj, tonnia. 
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Tavararyhmäkohtaisesti rautatiekulj etusten tonnimäärien  ennustettiin kehittyvän seuraa-
vasti: 

Raakapuun  rautatiekuljetusten kehitys  on  riippuvainen erityisesti kemiallisen metsä-
teollisuuden tuotannon kehityksestä  ja  kotimaisen markkinapuun saatavuudesta.  Met-
säteollisuustuotannon  arvioidaan kasvavan melko ripeästi vielä tämän vuosikymmenen 
ajan, jonka jälkeen kasvun painopiste siirtyy ulkomaille. Kotimaisen markkinapuun 
tarjontaa ei voida enää paljon lisätä, minkä vuoksi raakapuun tuonti tulee kasvamaan 
nopeasti. Raakapuun kuljetusmäänen ennustetaan kasvavan ennustejaksolla  14,2  milj. 

 tonnista  20,2  milj.  tonniin. Raakapuun osuus Suomen omassa liikenteessä kuijetetta
-vista  tonneista nousee  43 %:iin. Rajaterminaalien  kautta tapahtuvat kuljetukset  (2,4 

 milj. tonnia)  on  laskettu ennusteessa sekä tuontikuljetukseksi että kotimaan sisäiseksi 
kuljetukseksi. 

Paperin  ja paperimassan rautatiekuijetusten  kysyntään vaikuttavat erityisesti alan 
tuotannolliset näkymät  ja rautatiekuljetusten  kilpailukyvyn kehitys muihin kuljetusta-
poihin nähden. Raakapuun ennusteen mukaisesti tuotannon odotetaan kasvavan melko 
ripeästi vuoteen  2010  asti. Rautatiekuijetusten kilpailukyky heikkenee aluksi, mutta 
paranee rataverkon akselipainojen korottamisen vuoksi myöhemmin. Ennustejakson 
aikana kuljetusmäärän ennustetaan kasvavan  7,6  milj.  toimista  9,4  milj.  tonniin. Tava-
raryhmän osuus rataverkolla Suomen tonneissa mitattuna tulee pysymään noin  20 %:n 

 suuruisena. 

Sahatavaran  ja puulevyjen rautatiekuljetusten  kehitys  on  riippuvainen  ko.  tuotteiden 
viennin  ja rautatiekuljetusten  kilpailukyvystä. Rautateitse kuljetetut volyymit ovat ol-
leet jatkuvassa laskussa aina  1980-luvun alkupuolelta lähtien, mikä  on  seurausta  kul- 
j etuserien pienenemisestä  ja rautatiekuijetusten  heikentyneestä kilpailukyvystä. Vien-
nin kasvunäkymät ovat varsinkin pitkällä aikavälillä  varsin  heikot  mm.  Venäjän kas-
vavan tarjonnan vuoksi. Rautatiekuijetusten markkinaosuuden odotetaan jatkavan  pie-
nenemistään. Ennustejakson  aikana kuljetusvolyymin arvioidaan pienentyvän  1,8  milj. 

 tonnista  1,5  milj.  tonniin.  

Metallien ja rautaromun kuljetusvolyymit  ovat kasvaneet  metallien  valmistuksen  ja 
 jalostuksen tuotannon kasvua hitaammin, mikä  on  ollut seurausta  mm.  alan sisäisen 

tuotantorakenteen muutoksesta.  Metal liteollisuudessa rautatiekuljetusten käyttäj iä  ovat 
suurimmat perusmetalleja valmistavat yritykset. Näiden yritysten tuotannon kehitys- 
näkymät ovat  varsin  hyvät. Rautatiekuljetusten markkinaosuus tulee pysymään vahva-
na raskaiden metallituotteiden  ja  teräksen valmistuksessa tarvittavan rautaromun kul-
jetuksissa. Ennustejakson aikana  metallien ja rautaromun kuljetusmäärän  arvioidaan 
kasvavan  3,9  milj.  toimista  5,0  milj.  tonniin. Tavararyhmän osuus kokonaisvolyy-
meistä tulee pysymään  10 %:n  tasolla. 

Koneiden  ja  laitteiden kuljetukset mukaan lukien yhdistetyt kuljetukset  on  suhteelli-
sesti nopeimmin volyymiaan viime vuosina kasvattanut tavararyhmä. Kasvu  on  ollut 
lähes kokonaan yhdistettyjä kuljetuksia, toisin sanoen perävaunujen  ja  ajoneuvoyh-
distelmien kuljetuksia junavaunuissa. Kasvun odotetaan jatkuvan yhdistettyjen kulje-
tusten terminaalien  ja palvelutarjonnan  kehittyessä  (mm.  uusien reittien avaaminen). 
Ennustejakson aikana tavararyhmän kuljetusmäärän arvioidaan kasvavan  0,6  milj. 

 tonnista  1,2  milj.  toimiin. 

Kemiallisten aineiden  rautatiekuljetukset muodostuvat hyvin eri tyyppisistä tuotteis- 
ta, kuten kaasuista, hapoista, lannoitteista  ja  muista kemiallisista aineista  (mm.  ammo- 
niakki). Eri tuoteryhmien kuljetusvolyymien kehitys  on  ollut  varsin  epätasaista. Tule- 



vaisuudessa happojen  merkitys suurimpana tuoteryhmänä tulee kasvamaan. Venäjältä 
tuotavien kaasujen määrän arvioidaan pysyvän lähes aikaisemmalla tasolla.  Sen  sijaan 
lannoitteiden volyymin arvioidaan vähentyvän  ja  muiden kemiallisten aineiden rauta-
tiekuljetusten kasvavan. Yleisesti ottaen  koko tavararyhmän kuljetusmäärän  arvioi-
daan kasvavan ennustejakson aikana  2,4  milj.  tonnista  2,7  milj,  tonniin. 

Kivennäisaineiden rautatiekuljetukset  muodostuvat  mm.  kemianteollisuuden  ja pe-
rusmetalliteollisuuden  tarvitsemien öljyn  ja  öljytuotteiden, rikasteiden  ja  muiden ki-
vennäisaineiden  (mm. talkki  ja sementti)  kuljetuksista. Merkittävä  osa tavararyhmän 

 kuljetuksista  on  tuontia Venäjältä (esim. raakaöljy  ja  merkittävä  osa rikasteista).  Eri-
tyisesti raakaöljyn tuontivolyymit ovat vaihdelleet vuosittain huomattavasti. Raakaöl-
jyn, kuten muidenkin idästä tuotavien kivennäisaineiden, rautatiekuljetuksia  on  vaikea 
ennakoida. Ennuste perustuu näiltä osin varovaiseen kasvuun. Kotimaan sisäiset ki-
vennäisaineiden kuljetukset tulevat kasvamaan  mm. perusmetalliteollisuuden  inves-
tointien vuoksi. Investoinnit hyödyntävät  mm. Elijärven  kaivoksen rikastetta. Toisaalta 
kuljetusmääriä tulee laskemaan Pyhäsalmen kaivoksen toiminnan todennäköinen lop-
puminen vuoden  2010  jälkeen.  Koko tavararyhmän rautatiekuijetusten volyymin  arvi-
oidaan kasvavan ennustejaksolla  6,8  milj.  tonnista  7,0  milj.  tonniin. Kivennäisaineiden 
osuus  koko rautatiekuijetusten  volyymista tulee siten vähenemään  17  %:sta  noin  15 
%:iin. 
Kasvis-  ja  eläintuotteiden rautatiekuljetukset  muodostuvat  mm.  sokerijuurikkaan  ja 

 rehujen kuljetuksista. Tavararyhmän kuljetusvolyymi  on  ollut  1970-luvulta lähtien 
laskussa. Volyymien arvioidaan jatkavan laskuaan,  sillä esim.  sokerijuurikkaan rauta-
tiekulj etukset vähenevät  j uurikkaan  viljelyn keskittyessä  EU:  n kulj etusmaksupolitiikan 

 vuoksi lähemmäksi tuotantolaitoksia. Ennustejakson aikana kuljetusten volyymin ar-
vioidaan vähenevän  0,3  milj.  tonnista  0,2  milj.  tonniin. 

Muiden tavaroiden  rautatiekuljetukset muodostuvat  mm. sotilaskuljetuksista  ja  tyhji-
en konttien kuljetuksista. Volyymit ovat vaihdelleet vuosittain huomattavasti. Pitkällä 
aikavälillä kuljetusten volyymi  on  pysynyt keskimäärin noin  0,5  milj. tonni  tasolla. 
Tämän tason arvioidaan säilyvän myös  koko ennustejakson.  

Vuoden  1997  ennusteen analysointi osoitti, että rautatiekuljetuksia  on  tiettyjen kuljetusten 
osalta, esimerkiksi idän kuijetusten, vaikeaa ennustaa edes lyhyellä aikavälillä. Rautatie-
kulj etusten kehityksen vaihteluraj ojen haarukointia varten perusennustetta täydennettiin 
minimi-  ja maksirniennusteilla,  joissa taustamuuttujien kehitys poikkesi  mm.  tuotannon 
kehityksen, Venäj ältä tapahtuvan raaka-ainehankinnan  ja  Saimaan kanavan vuokrasopi-
muksen jatkumisen osalta perusennusteen taustaskenaarioista. 

Laaditun minimiennusteen  mukaan rautatiekulj etukset tulevat kasvamaan melko hitaasti 
 koko ennustejakson  ajan. Vuoden  2025 minimiennuste on 40,8  milj. tonnia. Sen  sijaan 

maksimiskenaarion toteutuminen merkitsisi rautatiekuljetusten erittäin nopeaa kasvua  en-
nustej akson  alkupuolella, mutta tässäkin ennusteessa kulj etusmäärän kasvu hidastuisi 
merkittävästi vuoden  2010  jälkeen. Vuoden  2025 maksimiennuste on 51,6  milj. tonnia. 

Transitoliikenteen  ennusteet 

Suomen kautta tapahtuvat transitokuljetukset voidaan jakaa Suomen kautta Venäjälle  kul- 
keviin kontti- ja  kuorma-autoliikenteeseen, Venäjältä Suomen satamien kautta tapahtuviin 
raaka-aineiden kuljetuksiin (irtotavarakulj etukset) sekä Suomen kautta TransSiperian  ra- 



dalla tapahtuviin  Kaukoidän konttikuljetuksiin. Rautatiekuijetusten kysyntä  on  kohdistunut 
TransSipenan  radan konttikuljetusten  ohella Venäjän raaka-aineiden kuljetuksiin, jotka 
ovat irtotavarakuljetuksia. 

Transitoliikenteen  kehitykseen liittyy monia epävarmuustekijöitä. Tärkeimpiä näistä ovat 
Venäjän omien satamien kehitys, Venäjän taloudellinen kehitys  ja  Suomen reittien kilpai-
lukyvyn kehitys  Baltian  reitteihin nähden. Irtotavaratransiton ennustamisen hankaluutta 
lisää yksittäisten kuljetussopimusten toteutumisen suuri vaikutus kokonaisvolyymien suh-
teen. Viime vuosina irtotavaratransiton volyymi  on  vaihdellut  2,5  milj.  toimista lähes  4,0 

 milj,  tonniin vuodessa. Yleisesti ottaen Suomen reitin markkinaosuus  on  pienentynyt viime 
vuosien aikana. Venäjä  on  kehittänyt omia satamiaan niin, että maan ulkopuolisten satami-
en kautta kulkevan liikenteen osuus  on  pienentynyt.  Baltian  maiden satamilla on  kuitenkin 
edelleen tärkeä rooli esimerkiksi Venäjän raakaöljyn viennissä. 

Rautateitse Suomen satamien kautta tapahtuvan irtotavaratransiton arvioidaan Venäjän 
omien satamien kehittymisen vuoksi vähenevän  koko ennustejakson  ajan.  Sen  sijaan 
TransSiperian radalla hoidettavien konttikuljetusten määrän arvioidaan kaksinkertaistuvan 
vuoteen  2010  mennessä. Pitkällä aikavälillä rautatiekuijetusten kilpailukyky tulee parane-
maan myös Suomen kautta tapahtuvassa Venäjän suuryksikköliikenteessä, joka muodostuu 
sekä konttien että trailereiden kuljetuksista. Suuryksikköliikenteen kehittymistä edesauttaa 
Venäjän ulkomaankaupan rakenteen monipuolistuminen, jolloin kontteihin  ja trailereiden 

 saadaan nykyistä selvästi useammin rautatiekuijetusten kilpailukykyä parantavia paluu-
kuormia. Rautateitse tapahtuvien transitokuljetusten kokonaismäärän arvioidaan ennuste- 
jakson alkupuolella vähenevän hieman, mutta niiden arvioidaan kääntyvän kasvuun  ja 

 ylittävän nykyisen  4,0  milj,  tonnin volyymin vuoden  2010  tienoilla. Ennustejakson lopulla 
volyymiksi arvioidaan  4,2  milj.  toimia. 

Transitoliikenteen  osalta ei laadittu varsinaisia minimi-  ja maksimiennusteita. Transitoen-
nusteen  epävarmuus  on  kuitenkin huomattavasti suurempi kuin Suomen omaan liikentee-
seen liittyvä epävarmuus. Ennusteen varmuusväliksi  on  arvioitu ±  50  %. 

Kokonaisennuste  la  rataverkon kuormitusmuutokset  

Suomen rataverkon kokonaisliikenne vuonna  2010 on perusennusteen  mukaan  49,6  milj. 
tonnia  eli  19 %  vuoden  2001  volyymia suurempi. Vastaavasti perusennusteen mukainen 
volyymi vuonna  2025 on 52,0  milj. tonnia,  jolloin tonnimäärien kokonaiskasvuksi ennus-
tejaksolla tulee  25  %. 

Ennustettuja tonnimääriä  kasvattaa Venäjän rajaterminaaleissa siirtokuormattava  tai  väli-
varastoitava raakapuu, jolloin kuljetus lasketaan mukaan tonneihin kahteen kertaan, toisin 
sanoen erikseen tuontikuljetukseksi  ja  Suomen sisäiseksi jatkokuljetukseksi. Vuonna  2001 
terminaalien  kautta kulkevan puun määrä oli  1,1  milj. tonnia.  Vuodesta  2010  lähtien mää-
räksi arvioidaan  2,4  milj.  toimia. 
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Rautatiekuijetusten  vuoden  2001  toteutuneet tonnimäärät sekä ennust  et  ut tonnimäärät 
vuosi/te  2010  ja  2025  

Toteutuma Ennuste Ennuste  Kokonais- 

Tavararyhmä  v.2001 v. 2010 v. 2025  kasvu  

______________________  milj. tn  milj. tn milj. tn  %  
Suomen oma liikenne 
Raakapuu  14,2 19,4 20,2 42  
Paperi-  ja  paperimassa  7,6 9,0 9,4 23  
Puutavarateoli.  tuotteet  1,8 1,5 1,5 -15  
Metallitja metalliromu  3,9 4,6 5,0 30  
Koneetja  laitteet  0,6 1,0 1,2 95  
Kemialliset aineet  2,4 2,5 2,7 10  
Kivennäistuotteet  6,4 6,8 7,0 10  
Kasvis-jaeläintuotteet  0,3 0,3 0,2 -21  
Muut tavarat  0,5 0,5 0,5 0  
Yhteensä  37,7 45,8 47,9 27  
Transitoliikenne  4,0 4,0 4,3 8  
KOKONAISLIIKENNE  41,7 49,6 52,0 25  

Vuonna  2001  Suomen rataverkon kokonaiskuijetussuorite oli  9,9 mrd tonnikilometriil. 
 Laadittujen ennusteiden mukaan suorite tulee kasvamaan vuoteen  2010  mennessä  14 %  eli 

 11,3 mrd tonnikilometriin. Suorite  kasvaa keskimäärin  1,5  %  vuodessa. Vuosina  2010-
2025  kuljetussuoritteen ennustetaan kasvavan keskimäärin  vain 0,4 %  vuodessa. Vuoden 

 2025 kuljetussuoritteeksi  ennustetaan  11,9 mrd  tonnikilometriä, toisin sanoen kokonais-
kasvua vuodesta  2001  tulee  21 %.  Kuljetussuoritteen kasvu  jää  siten selvästi tonnimäärien 
kasvua pienemmäksi. Syynä tähän  on  raakapuun kuljetusmatkojen lyhentyminen, koska 
yhä suurempi  osa  raakapuun kuljetuksista  on tuontikuljetuksia raja -asemien lähellä sijait-
seville tuotantolaitoksille. 

Rautatiekuijetusten  vuoden  2001  toteutunut suorite sekä suorite-ennusteet vuosi/te  2010  ja 
 2025  liikennesuunnittain 

Liikennesuunta 
_________________________  

Kuljetussuorite (mrd tkm/vuosi) 

v. 2001 v. 2010 v. 2025  
Suomen sisäiset kuljetukset  6,5 7,3 7,6  
Suomen itäinen liikenne  2,3 2,7 2,9  
Suomen läntinen liikenne  0,3 0,4 0,4  
Transitoliikenne  0,8 0,9 1,0  
Kaikki kuljetukset  9,9 11,3 11,9  

Rataverkolla  liikenteen merkittävin kasvu tulee kohdistumaan itäisille yhteyksille (erityi-
sesti Imatrankosken, Niiralan  ja  Vartiuksen  reiteille), pääradalle Helsingin  ja  Oulun välillä 
(Keravan  ja  Riihimäen rataosaa lukuun ottamatta) sekä Jämsänjokilaakson  ja  Rauman väli-
selle reitille. Kerava-Lahti-oikoradan  rakentaminen tulee aiheuttamaan nykyiseltä rataver -
kolta yli  2  milj.  tonnin siirtymän uudelle radalle. 
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Ratatiekuljetuksilla  on  Suomessa eurooppalaisittain poikkeuksellisen suuri merkitys osana 
valtakunnallista  ja  kansainvälistä liikennejärjestelmää,  sillä  Suomen sisäisestä tavarankul-
jetussuoritteesta rautatiekuijetusten osuus  on  noin neljännes. Suomen tuotantorakenteen 
monipuolistunusesta  ja  teollisuuden jalostusasteen kasvusta huolimatta rautatiekuijetusten 
määrä  on  ollut lähes jatkuvassa kasvussa, mikä osoittaa, että kuijetustapa  on  kyennyt vas-
taamaan hyvin teollisuuden kiristyneisiin kuljetusvaatimuksiin. Rautatiekuljetusten  pää- 
asiakkaita ovat perusteollisuuden toimialat; metsä-, perusmetalli-  ja kemianteollisuus. 

Kapasiteetiltaan, turvallisuudeltaan  ja kantavuudeltaan  riittävä rataverkko  on  yhdessä  kul- 
j etuspalveluiden  tuottamisen kanssa tärkeimpiä rautatiekuijetusten toimintaedellytyksiä. 
Kuljetusasiakkaiden muuttuvien tarpeiden tunnistaminen  ja  tulevaisuuden kysyntämuutos

-ten  ennakointi ovat tärkeitä lähtökohtia toimintaedellytysten turvaamiseen tähtäävälle  rata- 
verkon kehittämistyölle. 

Tässä selvityksessä  on inventoitu  laajasti rautatiekuljetusten asiakkaiden nykyisiä  ja  muut-
tuvia kuijetustarpeita  ja  laadittu vuoteen  2025  asti ulottuvat toimi-  ja rataverkon kuormi-
tusennusteet.  

Selvitystä  on  ohjannut ohjausryhmä, johon ovat kuuluneet  Anne Herneoja,  Harri Lahelma, 
Timo Välke  ja  Martti Kerosuo Ratahallintokeskuksen liikennejärjestelmäyksiköstä sekä 
Juhani Kokkoniemi VR Cargosta. Selvitys  on  tehty SCC Viatek Oy:ssä. Projektipäällikkö - 
nä on  toiminut dipl.  ins.  Pekka likkanen, joka  on  vastannut myös ennusteiden laatimisesta 

 ja  loppuraportin kirjoittamisesta. Yrityshaastatteluista  on  vastannut dipl.  ins. Mika Varjola.  

Helsingissä elokuussa  2002 

Ratahallintokeskus 
Liikennejärjestelmäyksikkö 



12  

SISÄLLYSLUETTELO  

TIIVISTELMA  
SUMMARY_________ 	 4 

YHTEEN  VETO  _______ 	 5 
ALKUSANAT________ 	 11 
SISÄLLYSLUETTELO 

	
12 

JOHDANTO  _________________ 	 13 
1.1  Lähtökohdat_________________________ 	 13 
1.2  Rautatiekuljetusten  pitkän aikavälin kehitys 

	 13 
1.3  Selvityksen tavoitteet  ja  sisältö_____________ 	 19 

VUODEN  1997  ENNUSTEEN ANALYSOINTI 
	

20 
2.1  Menetelmän kuvaus_________________________ 	 20 
2.2  Ennusteen analysointi 

	
21 

2.3  Johtopäätökset 
	 24  

SUOMEN OMIEN KULJETUSTEN ENNUSTEET  26 
3.1 	Menetelmä  ja lähtötiedot ____________________________________________________  26 
3.2 	Rautatiekuljetusten  kysyntä kansantalouden näkökulmasta  ____________________  27 
3.3 	Taustaskenaariot ___________________________________________________________  30 

3.3.1 	Bruttokansantuoteja  teollisuustuotanto  _____________________________________________  30 
3.3.2 	Kuljetusverkot _________________________________________________________________  32 
3.3.3 	Euroopan unionin  liikennepolitiikka _______________________________________________  33 
3.3.4 	Kuljetusteknologia ______________________________________________________________  34 
3.3.5 	Logistiset  toimintatavat  _________________________________________________________  34 

3.4 	Tavararyhmäkohtaiset tonniennusteet ______________________________________  36 
3.4.1 	Raakapuu  36 
3.4.2 	Paperi  ja  paperimassa_________________________________________________________  38 
3.4.3 	Puutavarateollisuuden tuotteet  _______________________________________________________  39 
3.4.4 	Metallitja metalliromu________________________________________________________  40 
3.4.5 	Yhdistetyt  kuljetukset sekä koneet  ja  laitteet  __________________________________________  41 
3.4.6 	Keniialliset aineet__________________________________________________________________  42 
3.4.7 	Kivennäisaineet _____________________________________________________________  44 
3.4.8 	Kasvis-ja  eläintuotteet________________________________________________________  47 
3.4.9 	Muut tavarat  48 

3.5 	Perusennuste  49 
3.6 	Ennusteen  epävarmuustekijätja vaihtelurajat ______________________________  51 

TRANSITOKULJETUSTEN  ENNUSTEET 
	

53 
4.1 Toteutunut kehitys  ja  nykyinen liikenne_____ 	 53 
4.2 Taustaskenaariot _________________________ 	 55 
4.2 Kehitysarviot 
	 56 

RATA  VERKON  TAVARALIIKENNE -ENNUSTE  - 	 58 
5.1  Tonnit 
	 58 

5.2  Kulj etussuoritteet  ja rataverkon kuormitusmuutokset 
	 59 

5.2. I 	Verkkoennusteiden  laatiminen________________________ 	 59 
5.2.2 	Kuljetussuorite -ennusteet 

	 59 
5.2.3 	Rataverkon kuormitusmuutokset 	- _____________ 	 60 

6.  JOHTOPÄÄTÖKSET 
	 66 

LÄHDELUETTELO 
	

67 
HAASTATTELUT 
	

68  

1. 

2. 

3.  

4. 

5.  



1.  JOHDANTO 

 1.1  Lähtökohdat  

Rataverkon  kehittäminen perustuu tavara-  ja henkilöliikenteen  palveluja käyttävien asiak-
kaiden tarpeisiin. Tavaraliikenteen tärkein asiakaskunta muodostuu perusteollisuuden yri-
tyksistä,  sillä  rautateitse kuljetetaan merkittävä  osa  Suomen metsä-, metalli-  ja  kemianteol-
lisuuden tarvitsemista raaka-aineista  ja  niiden valmistamista tuotteista. Asiakaskunnalle  on 

 myös ominaista, että noin  15  suurinta asiakasta vastaa kuijetusten yli  85 %:n  osuudesta. 
Tämä mandollistaa tiekuljetuksista poiketen kuljetuskysynnän muutosten arvioinnin asia-
kaslähtöisesti. Toisaalta, kun kuijetusten päätöksentekijöitä  on  vähän  ja  yksittäiset  strategi-
set  päätökset voivat koskea merkittävää osaa  koko rataverkon kuljetusvolyymistä,  voivat 
kysyntäennusteiden laadinnan taustalla olevien virhearvioiden vaikutukset olla rataosa-  ja 

 jopa tavararyhmäkohtaisesti merkittäviä. 

Ratahallintokeskus  laati vuonna  1997  koko rataverkkoa  koskevan tavaraliikenne-ennusteen 
(likkanen  1997).  Ennuste perustui työn aikana laadittuun menetelmään, jonka lähtökohtana 
olivat rautatiekuijetusten toteutuneiden volyymien analysointi pitkällä aikavälillä. Näiden 
analyysien perustella määritetyistä tärkeimmistä muutostekijöistä laadittiin tulevaisuuden 
muutosskenaariot ennusteen laatimista varten. Tämä ennuste kattoi vuodet  1997-2020. En-
nusteessa eroteltiin  kotimaan liikenne (maan sisäinen  ja  Suomen ulkomaan kaupan liiken-
ne) tavararyhmittäin sekä transitoliikenne. Keskeisenä lähtökohtana tälle ennusteelle oli 
rautatiekuljetusten käyttäjien haastattelut, joissa inventoitiin merkittävimmät rautatiekul-
jetusten tulevaan kysyntään vaikuttavat muutostekijät  ja  yritysten omat arviot rautatiekul-
jetusten käytöstä tulevaisuudessa. Vastaavaa ennustemenetelmää käytettiin myös Ratahal-
lintokeskuksen vähäliikenteisiä ratoja koskevassa selvityksessä (Ratahallintokeskus  2001), 

 jossa arvioitiin kuuden vähäliikenteisen  radan  tulevaisuuden kuljetuskysyntää vuoteen 
 2020 ulottuvalle ajanjaksolle. 

1.2  Rautatiekuljetusten  pitkän aikavälin kehitys  

Rautatieliikenne  aloitettiin Suomessa vuonna  1862  Helsingin  ja  Hämeenlinnan välillä. En-
simmäisenä vuonna kuljetettiin  13 000  tonnia. Rautatiekuljetusten  määrä kasvoi  varsin 

 nopeasti rataverkon laajentumisen mukana. Vuosisadan vaihteessa Suomen rataverkon 
pituus oli  jo  2 650 km  ja kuijetettu  tavaramäärä lähes miljoona  tonnia (Ratahallintokeskus 

 2002a).  Vuonna  1913  Suomen  ja  Venäjän rataverkot yhdistettiin Viipurin  ja  Pietarin välil-
lä. Yhdistäminen oli mandollista Venäjän  ja  Suomen yhteisen  1524  mm:n raideleveyden 
vuoksi. 

Viime vuosisadan ensimmäisellä puoliskolla rautatiet muodostivat yhdessä vesiteiden 
kanssa maamme peruskuljetusverkon. Tällöin rataverkko sai lähes nykyisen laajuuden. 
Rautatiekuljetusten volyymit kasvoivat aina vuoteen  1950  asti bruttokansantuotteen  ja  te-
ollisuustuotannon kasvun tandissa  (kuva  1).  Tämän jälkeen kilpailu tavarankuljetuksista 
muuttui entistä enemmän rautateiden  ja  maanteiden väliseksi. Kuorma-autojen merkitys 
alkoi kasvaa selvästi toisen maailmansodan jälkeen  ja  ne valtasivat nopeasti lisää markki-
noita. Kuorma-autokuijetusten suorite ohitti rautatiekuljetusten suoritteen  1950-luvun ai-
kana  (Koski, Lahti 1994).  Vuonna  2001  kuorma-autokuljetusten suoriteosuus kotimaan 
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liikenteessä  on 68,2 %, rautatiekuijetusten 24,4 %  ja vesikuijetusten  (uitto  ja rannikkolii-
kenne)  7,4 % (Tiehallinto 2002). 

Kuljetustapojen  välisen työnjakokehityksen  taustalla  on  Suomen teollisuustuotannon ra-
kennemuutos, jonka seurauksena rautatiekuljetuksia synnyttävän perusteollisuuden osuus 
tuotannon arvonlisäyksestä  on  jatkuvasti pienentynyt. Myös samanaikaisesti tapahtuneet 
logististen toimintatapojen muutokset (varastojen poistuminen, kuljetuserien pienentymi-
nen  ja toimitusvaatimusten  kasvu) ovat vaikuttaneet kuljetusten siirtymiseen rautateiltä  ja 
vesiteiltä  maanteille. Kuorma-autokuljetusten kilpailukykyä paransivat aina  1990-luvulle 
asti myös nopeasti kasvaneet ajoneuvoyhdistelmien kokonaispainotja -mitat  (kuva  2).  

Vuonna  2001  rautateitse kuljetetut tavaratonnit olivat  41,7  milj. tonnia ja kuljetussuorite  
9,85  mrd tonnikm.  Suomen sisäisten  ja  Suomen ulkomaankaupan kuljetusten volyymi oli 

 37,7  milj. tonnia ja transitokuljetusten  volyymi  4,0  milj, tonnia.  Keskimääräinen rautatie- 
kuljetuksen pituus oli  236 km. 

Rautatiekuljetukset, BKT  ja  teollisuustuotanto  v. 1870-2000 
(v. 1960=100) 

600 

0  

	

500 	 - Rautatiekuljetukset 

- BKT 

	

400 
	 - Teollisuu 

	

300 	 - 
>,  
2' 
0  >  

200 

100 

	

0 	 I 	I 	I 

1870 1880 1890 1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000  

vuosi  

Kuva  1. 	Rautatiekuijetusten,  bruttokansantuotteen  (BK7)  ja  teollisuustuotannon ke- 
hitys vuosina  1870-2000.  
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Kuijetussuoritteiden  kehitys Suomen rajojen sisällä  
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Kuva  2. 	Kotimaan tavaraliikenteen kuijetussuoritteiden kehitys kulfetustavoittain vuo- 
sina  1960-2001 (vesiliikenne  ei sisällä kansainvälisiä merikuljetuksia)  (Tie- 
hallinto  2002). 

Rautatiekulietusten  kehitys liikennesuunnittain 

Rataverkon tavaraliikenne  on  jaettu tilastoissa seuraaviin liikennesuuntiin: kotimaan sisäi-
nen liikenne (sisältää satamien vienti-  ja tuontikuljetukset),  itäinen liikenne, läntinen lii-
kenne  ja transitoliikenne.  Liikenne  on  kehittynyt suunnittain viimeisen kandenkymmenen 
vuoden aikana seuraavasti  (kuva  3):  

Suomen sisäiset kuljetukset ovat kasvaneet tonneissa mitattuna keskimäärin  0,9 % 
 vuodessa  ja  kehitys  on  ollut tasaista noudattaen perusteollisuuden vuosittaisia tuotan-

tomuutoksia. Sisäisen liikenteen osuus kaikista Suomen rataverkolla hoidetuista kul-
jetuksista oli vuonna  2001 tonneissa  mitattuna  58  %  ja kuijetussuoritteessa  mitattuna 

 68 %.  Kotimaan kuljetuksen keskimääräinen pituus oli  274 km.  

Itäinen liikenne  on  kasvanut tonneissa mitattuna keskimäärin  4,4 %  vuodessa. Itäisen 
liikenteen kasvu  on  kohdistunut tuontiin, sitä vastoin vienti  on  pysynyt jatkuvasti mel-
ko alhaisella tasolla. Itäisen tuonnin vuosittaiset muutokset ovat olleet myös huomat-
tavia. Tuonnin määrä romahti  1990-luvun alkupuolella samanaikaisesti Neuvostoliiton 
hajoamisen  ja  talouden romahtamisen kanssa. Tuonti lähti kuitenkin  jo  vuoden  1993 

 jälkeen nopeaan kasvuun kääntyen kuitenkin  1990-luvun lopulla pieneen laskuun. Itäi-
sen liikenteen osuus oli vuonna  2001 rataverkolla kuljetetuista  tonneista  30 %  ja kul-
jetussuoritteesta  22 %.  Itäisen kuljetuksen keskimääräinen pituus Suomen rataverkolla 
oli  172 km.  Itäisen liikenteen rajanylityspaikkoja ovat etelästä pohjoiseen lueteltuna: 
Vainikkala, Imatrankoski, Niirala  ja Vartius.  

Suomen läntinen liikenne muodostuu Turun kautta tapahtuvasta junalauttaliiken- 
teestä (Tukholman  ja Travemünden  linjat)  ja  Tornion rajan ylittävästä liikenteestä. 
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Kuljetetut volyymit  ovat olleet vähäisiä (vuonna  2001  noin miljoona  tonnia) ja  ne ovat 
olleet laskusuunnassa. Kehityksen taustalla  on  erityisesti Saksan reitin kilpailukyvyn 
(kustannus  ja  nopeus) heikentyminen muihin kuljetusjärjestelmiin nähden. Läntisen 
liikenteen yleisenä ongelmana  on  Suomen rataverkon raideleveys, joka poikkeaa ylei-
sestä länsieurooppalaisesta raideleveydestä. Tämän vuoksi junavaunuihin joudutaan 
vaihtamaan rajalla  ja  satamissa telit  tai  vaihtoehtoisesti siirtokuormaamaan tavara eri 
raideleveyden omaavien vaunujen välillä. Siirtokuormausta  on  käytetty Tornion maa - 
raj  alla. 
Transitokuljetusten  kehitys  on  ollut epätasaista. Epätasaiseen kehitykseen ovat vai-
kuttaneet  mm.  Neuvostoliiton hajoaminen  ja  Suomen väylämaksujen muutokset. Neu-
vostoliiton hajotessa  sen  tärkeimmät Itämeren satamat jäivät itsenäistyneiden  Baltian 

 maiden  alueelle, minkä vuoksi Venäjän raaka-aineiden vientikuljetuksia siirtyi Suo-
men satamiin. Tilanne kuitenkin palasi nopeasti ennalleen, jolloin Suomen kautta ta-
pahtuneet kuljetukset vähenivät. Suomen väylämaksujen nosto  1990-luvun lopulla ai-
heutti transitokuljetusten vähentymistä, kunnes transitokuljetuksille alettiin myöntää 
alennuksia, jolloin Suomen kuljetusmäärä palasi entiselle tasolle. Suomen reitin osuus 
Venäjältä länteen kulkevassa viennissä  on  vähentynyt selvästi,  sillä  yhä suurempi  osa 

 Venäjän kuljetuksista hoidetaan Venäjän omien  ja Baltian  satamien kautta.  

Kuva  3. 	Rautateitse  kuijetettujen tonnien  kehitys  liikennesuunnittain  vuosina  1980- 
2001  (VR Osakeyhtiö  2002).  
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Tavaralajeittain vilkkaimmat rataosat 

Rautatiekuljetusten tavararyhmäkohtaiseen  kysyntään rataverkolla vaikuttavat  mm.  tavara- 
ryhmän alueittainen kysyntä  ja  tarjonta, kuljetusmuotojen kilpailukyky  ja  osittain myös 
kuijetusten reititykseen liittyvät tuotannolliset tekijät. Vuonna  2001 tavararyhmittäin vilk-
kaimmat rataosat  olivat kuvan  4  mukaisesti seuraavat: 

- Vilkkaimmat  raakapuun kuljetuksissa käytettävät rataosat (kuljetukset yli  0,5  milj. 
tonnia)  ovat Vainikkalan, Imatrankosken  ja  Niiralan  raja-asemilta  Itä-Suomen metsä-
teollisuuspaikkakunnille kulkevilla reiteillä, Rovaniemen  ja Kemin  välillä (ns.  Lapin 
pendeli)  sekä Pieksämäen  ja  Jyväskylän välillä. 

-  Paperin  ja paperimassan  kuljetuksissa vilkkaimmat rataosat (kuljetukset yli  0,5  milj. 
tonnia)  sijaitsevat Rauman, Hangon  ja  Kymenlaakson satamiin johtavilla paperin 
vientikuljetusreiteillä. 

-  Puutavaran kuljetuksissa vilkkaimmat rataosat (yli  0,25  milj. tonnia)  sijaitsevat Ky-
menlaakson  ja  Satakunnan satamiin johtavilla vientikuljetusreiteillä. 

-  Metallien  kuljetuksissa vilkkaimmat rataosat (yli  0,5  milj. tonnia)  ovat Raahe—Tuo-
mioja, päärata Tuomiojan  ja  Hämeenlinnan välillä sekä Hämeenlinna—Hyvinkää —Lap

-pohja. 

- Kivennäisaineiden  kuljetuksissa vilkkaimmat rataosat (yli  0,7  milj. tonnia)  ovat Vai-
nikkala-Sköldvik!Hamina  (mm.  raakaöljyn kuljetuksia), Vartius—Tuomioj  a—Raahe (ri-
kasteiden kuljetuksia), Ylivieska—Kokkola (rikasteiden  kuljetuksia) sekä  Pori—Harja-
valta (rikasteiden kuljetuksia). 

-  Koneiden  ja  laitteiden kuljetusten vilkkain yhteys (yli  0,2  milj. tonnia)  on päärata 
 Oulun  ja  Helsingin välillä. Tavararyhmän kuljetukset muodostuvat tällä yhteysvälillä 

pääasiassa yhdistetyistä kuljetuksista. 

- Kasvis-  ja eläintuotteiden vilkkaimmat rataosat  (yli  0,1  milj. tonnia)  sijaitsevat  Sej-
näjoelta ja  Riihimäeltä  Tampereen  kautta Kauttualle kulkevilla reiteillä (sokerijuurik-
kaan kuljetuksia). 

-  Muiden tavaroiden kuljetuksissa käytettävät vilkkaimmat rataosat (yli  0,1  milj. ton-
nia)  ovat päärata Tuomiojan  ja  Helsingin välillä sekä Vainikkala—Kouvola. 



KIVENNÄISAINEET 	KEMIKAALIT 
(yli  700 000 fn) 	 (yli  500 000 fn)  

META LLIT 
(yli 500  000 fn) 

RAAKAPUU 	 PAPERI  JA  SELLU 	 PUUTA  VARA  
(yli  500 000 fn) 	 (yli  500 000 fn) 	 (yli 250  000 tn) 

KONEET  JA  LAITTEET  
ml. yhdistefyt  kulje  fukset 

 (yli  200 000 fn) 

KAS VIS-  JA ELÄINTUOTTEET 	MUUT 
(yli  100 000 fn) 	 (yli  100 000 fn)  

Kuva  4. Vilkkairninat rataosat tavararyhmittäin  vuonna  2001.  
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1.3  Selvityksen tavoitteet  ja  sisältö 

Selvityksen tavoitteena oli kartoittaa rautateiden nykyisiä  ja  tulevia kuijetustarpeita  ja  laa-
tia niiden pohjalta rataverkon tavaraliikenne-ennuste, joka ulottuu aina vuoteen  2025  asti. 
Työ sisälsi vuoden  1997 tavaraliikenne-ennusteen analysoinnin, rautatiekuljetusten muu-
tostekijöiden inventoinnin sekä tonniennusteiden  ja rataverkon kuormitusennusteiden  laati-
misen. 

Selvityksessä rautatiekuljetuksia tarkasteltiin liikennesuunnittain, joita ovat: 
- kotimaan sisäinen liikenne 
-  itäinen tuonti  ja  vienti 
-  läntinen tuonti  ja  vienti 
- transitoliikenne.  

Kuljetukset voidaan jakaa edelleen Suomen omiin kuljetuksiin  ja transitokuljetuksiin.  Suo-
men omia kuljetuksia ovat kotimaan sisäiset kuljetukset sekä tuonti-  ja vientikuljetukset. 
Transitokuljetukset  ovat Suomen kautta tapahtuvia kuljetuksia. 

Suomen omien kuljetusten tarkasteluissa käytetty tavararyhmäjako oli seuraava: 
- raakapuu 
-  puutavarateollisuuden tuotteet (sahatavara, puulevyt,  hake yms.) 
-  paperi  ja paperimassa 
- metallitja metalliromu 
-  koneet  ja  laitteet 
- kasvis-  ja eläintuotteet 
- kivennäistuotteet  (raakaöljy  ja öljytuotteet, rikasteet,  teolliset mineraalit yms) 
- kemialliset aineet (hapot, kaasut, ammoniakki, lannoitteet yms.) 
-  muut tavarat (sotilaskuljetukset yms.). 

Transitokuljetukset  jaettiin tarkasteluja varten irtotavarakuljetuksiin  (mm.  raakaöljy,  kiven-
näisaineet ja  kemialliset aineet)  ja suuryksikkökuljetuksiin. Suuryksikkökuljetukset  käsit-
tävät merikonttien, kuorma-autojen, trailereiden yms. kuljetusyksiköissä tapahtuvat kulje-
tukset. 

Suomen omien kuljetusten osalta laadittiin todennäköisimpänä pidettävän perusennusteen 
ohella myös rautatiekuljetusten kysynnän kannalta epäsuotuisaan kehitykseen perustuva 
minimiennuste sekä rautatiekuijetusten suotuisaan kehitykseen perustuva maksimiennuste. 
Transitokuljetusten osalta laadittiin ainoastaan yksi kehitysskenaario. 



2.  VUODEN  1997  ENNUSTEEN ANALYSOINTI 

 2.1  Menetelmän kuvaus 

Vuonna  1997  laaditun tavaraliikenne-ennusteen menetelmä  on  esitetty kuvassa  5.  Suomen 
sisäisiä  ja  ulkomaankaupan kuljetuksia koskevan ennusteen lähtökohtana olivat Suomen 
taloudelliset kasvunäkymät toimialoittain  ja  niihin perustuvat raaka-aineiden  ja  tuotteiden 
kuljetustarpeiden ennusteet. Rautatiekuijetusten yleistä kehitystä arvioitiin tavararyhmit-
täin tutkimalla toteutuneeseen tuotannon  ja rautatiekuijetusten volyymikehityksen  eroihin 
vaikuttaneita tekijöitä sekä arvioimalla näiden tekijöiden kehitystä tulevaisuudessa. Näissä 
arvioinneissa käytettiin hyväksi tärkeimpien rautatiekuljetusten ostajien haastatteluja. Yri-
tyshaastattelujen avulla inventoitiin myös yksityiskohtaisia rautatiekuijetusten rataosakoh-
taisiin määriin vaikuttavia muutostekijöitä, kuten tietoja perusteollisuuden investoinneista 
sekä suunnitelmia raaka-aineiden hankinta-alueita sekä kuljetusjärjestelmiä  ja  -reittejä kos-
kevista muutoksista. 

ENNUSTEEN TYÖ VAIHEET 

MUUTOSTEN ANALYSOINTI 
Kotimaan liikenne Transitoliikenne 
-  kuljetusmäärät - trarisiton  määrät 
-  tuotanto -  Venäjän taloudellinen kehitys 
-  tuotantorakenne -  Venäjän poliittinen kehitys 
-  raaka-aineiden hankinta -  investointien määrä 
-  jalostusaste -Venäjän omat satamat 
- kuljetusverkot  ja  -kalusto 
- logistiset  toimintatavat 

ENNUSTEEN LÄHTÖKOHTIEN MÄÄRITTÄMINEN 
-  taloudelliset ennusteet  (Suomi, OECD,  Venäjä) 
- Suomen tuotantorakenteelliset ennusteet 
-  Suomen teollisuuden raaka-aineiden hankinta-alueet 
- tärkeimmät teollisuusinvestoinnit  ja  lakkautukset 
- kuijetustoiminnan  operatiiviset muutokset yntystasolla 
- yleiset kuljetutapojen  välisen  työnjaon trendit 
-  Venäjän satamakapasiteetin kehityksen arviointi 

TONNIENNUSTEET  JA  RATAVERKON  KUORMITUS 
- tavaraluokittain ennustetut kotimaan kuljetusten volyymit 
-  arviot transitokuljetusten kehityksestä 
-  muutokset  v. 1996  tavaravirtoihin  nähden 
- sijoittelut Emme/2  -ohjelmalla  

Kuva  5. 	Vuoden  /997 tavaraliikenne-ennusteen laadintarnenetelinä. 
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Transitoliikenteen  kehityksen arvioinnissa lähtökohtana olivat arviot Venäjän taloudelli-
sesta kehityksestä  ja  arviot Luoteis-Venäjän irtotavara-  ja konttikuljetusten  kokonaismääri-
en kehityksestä. Suomen kautta kulkevien volyymien arvioinnissa otettiin huomioon Ve-
näjän  ja Baltian  maiden  nykyinen satamakapasiteetti Itämerellä, suunnitelmat  ja  arviot Ve-
näjän omien satamien kapasiteetin kasvusta  ja  eri reittien välisistä kilpailukykymuutoksis

-ta. Transitoliikenteen volyymin  arvioinnissa käytettiin hyväksi myös aikaisempia venäläi-
siä  ja  suomalaisia ennusteita. 

Tavararyhmittäin ennustetut kokonaistonnimäärät  sijoitettiin rataverkolle Emme/2-
ohjelmiston avulla. Lähtötietoina käytettiin vuoden  1996 tavaravirtamatriiseja. Sijoittelussa 

 otettiin huomioon tavararyhmän kuljetuksia koskeva yleinen kehitys, vuoden  1996  aikana 
 ja  jälkeen tapahtuneet tavaravirtamuutokset (esim.  Rail Ship  -liikenteen siirtyminen Tur-

kuun), haastattelujen perusteella arvioidut kuljetusjärjestelmä-  ja -reittimuutokset  sekä uu-
sien investointien  tai  tuotannon lakkauttamisen vaikutukset paikkakunnittain lähteviin  ja 
saapuviin tavaramääriin.  

2.2  Ennusteen analysointi 

Suomen sisäiset  ja  ulkomaankaupan kuljetukset  

Ratahallintokeskuksen  vuonna  1997  laatimassa ennusteessa Suomen omien rautatiekulje
-tusten  ennustettiin kasvavan  34,5  milj.  toimista (vuoden  1996  volyymi)  42,2  milj.  tonniin 

vuonna  2001  (kuva  6).  VR Cargon tilastojen mukaan toteutunut kasvu  on  jäänyt selvästi 
 (11 %)  ennustettua pienemmäksi eli  37,7  milj.  tonniin. Eniten ennusteesta jäätiin idän lii-

kenteessä, joka  on  lähes kokonaan tuontia. Vastaavasti transitoliikenteen ennusteesta  (5,8  
milj. tonnia)  jäätiin  31 % (1,8  milj. tonnia),  toisin sanoen toteutunut volyymi vuonna  2001 

 oli  4,0  milj. tonnia.  

Suomen omassa liikenteessä ovat ennusteet toteutuneet tavararyhmittäin seuraavasti: 
Raakapuun toteutuneet kuljetusmäärät ovat ylittäneet  6 %:lla (0,8  milj. tonnia) ennus-
tetut  kuljetusmäärät. Ennusteen ylittymiseen  on  vaikuttanut  mm.  metsäteollisuuden 
Kaakkojs-Suomeen vuonna  2001  tekemät mittavat investoinnit, joita koskevista suun-
nitelmista ei ollut tietoa vielä vuonna  1997.  Ennustettua nopeampaan kuljetusmäärän 
kasvuun  on  vaikuttanut myös Pelkolan terminaalin valmistuminen Imatrankosken  raja- 
aseman läheisyyteen joulukuussa  2000.  Terminaalissa raakapuu siirtokuormataan  ye-
näläisistä vaunuista  joko suoraan  tai välivaraston  kautta kotimaisiin vaunuihin. Tällöin 
kuljetukset kirjautuvat tilastoihin kahteen kertaan. Vuonna  2001  terminaalin kautta 
kulki vajaa miljoona  tonnia  tavaraa, mikä selittää lähes kokonaan ennusteen  ja toteu-
tuneiden  kuljetusten  välisen  eron. 
Puutavarateollisuuden tuotteiden  (sahatavara, puulevyt,  hake)  osalta ennusteesta 
jäätiin suhteellisesti melko paljon  (18  %).  Tämän tavararyhmän osalta ennusteen huo-
noon toteutumiseen  on  ollut syynä odottamattoman nopeasti tapahtunut rautatiekulje

-tusten  markkinaosuuden vähentyminen. Kuljetuksia  on  siirtynyt maanteille kuljetus- 
erien pienentymisen  ja tiekuljetusten alentuneiden rahtihintojen  vuoksi. 

-  Paperin kuljetuksissa rautatiekuljetusten kilpailukyky  on  pysynyt ennusteen mukai-
sesti hyvänä. Kokojuniin perustuvien rautatiekuljetusten kilpailukykyä  on  kehitetty 
metsäteollisuuden, VR Cargon  ja satamaoperaattorien  yhteistyönä. Kuljetuskustannus- 
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säästöjä  ja kuijetusten  laadun parantumista  on  etsitty  mm.  kehittämällä paperirullien 
lastausta junavaunuihin suoraan tuotantolinjalta. Satamaan saapuvia tavaravirtoja  on 
tasoitettu rytmittämällä  junien aikatauluja. Ongelmaksi arvioituun junavaunujen auto-
maattiseen lastaukseen  ja purkaukseen  on  löydetty teknisiä ratkaisuja. Konttien juna- 
kuljetuksiin  on  kehitetty uutta vaunukalustoa.  

Metallien  kuljetuksissa kehitys  on  ollut ennusteen mukaista, toisin sanoen rautatie-
kuijetusten asema  on  säilynyt tärkeimpänä kuijetustapana suurten tavaravirtojen koti-
maan  ja idänkuljetuksissa.  Metalliteollisuuden  ja  VR Cargon yhteistyönä  on  kehitetty 
vaunukalustoa, joka mandollistaa kuumien teräsrullien lastaamiseen suoraan tuo-
tantolinjalta junavanuihin. 

Koneiden  ja  laitteiden kuljetukset (sisältää yhdistetyt kuljetukset) ovat kasvaneet 
erityisen nopeasti, joka osattiin myös melko hyvin ennakoida ennusteessa. Säännölli-
nen yhdistettyjen kuljetusten harjoittaminen oli käynnistynyt vuonna  1996. Yhdistetyt 

 kuljetukset perustuvat trailereiden, ajoneuvoyhdistelmien  ja vaihtokorien  kuljettami-
seen junassa. 

Kemiallisten aineiden  kuljetusmäärä  on  jäänyt hieman  (7 %) ennustetuista volyy
-meistä. Happojen kuljetukset (suurin tavaralaji)  on  kehittynyt odotusten mukaisesti. 

 Sen  sijaan muiden kemiallisiin aineisiin luettavien tavaralajien (kaasut, lannoitteet  ja 
 muut kemialliset aineet) toteutuneet kuljetusmäärät ovat jääneet ennustettua pienem-

miksi. Liikennemäärien odottamaton putoaminen  on  koskenut lähinnä itätuontia. 

Kivennäisaineita  koskeva ennuste  on  toteutunut kaikkein huonoiten,  sillä ennustuista 
kuljetusmääristä  jäätiin  41 % (4,4  milj. tonnia).  Syynä tähän oli lähinnä raakaöljyn 
tuonnissa tapahtuneet odottamattomat kuljetusjärjestelmärnuutokset. Ennustetta laadit-
taessa öljyn tuonnista vastaava yhtiö arvioi rautatiekuljetusten määrän kasvavan nope-
asti. Näin ei kuitenkaan ole tapahtunut, vaan raakaöljyn tuonti  on  odotusten vastaisesti 
laskenut selvästi. Osaltaan tapahtuneeseen kehitykseen  on  vaikuttanut Karjalan  kan-
nakselle  valmistunut Primorskin öljysatama, josta  on  tuotu öljyä aluksilla Suomen  öl-
jynj alostamoille. 
Kasvis-  ja eläintuotteiden  sekä muiden tavaroiden toteutuneet kuljetukset ovat 
myös jääneet ennustettua pienemmiksi. Merkittävän osan näistä kuljetuksista muo-
dostaa sotilaskuljetukset, joiden määrä  on  pudonnut ennakoitua nopeammin (taulukko 

 1). 
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Suomen sisäiset  ja  ulkomaankaupan kuljetukset 

Ennuste  2001: 42,2 Mtn  
Totetuma  2001: 37,7 Mtn 

45  

/ L 	kuljetetutto 
20  

______  - - - 	ennuste  1997 

15 

1  _____ ____________ _____ _____ _____ ______ _____ _____ _____  

0 
1970 	1975 	1980 	1985 	1990 	1995 	2000 	2005 	2010 	2015 	2020  

Kuva  6. 	Suomen sisäisten  ja  ulkomaankaupan rautatiekuljetusten toteutunut kehitys  v. 
1971-2001  ja  ennustettu kehitys  v. 1997-2020. 

Transitokuljetukset  

Rautateitse tapahtuva  transitoliikenne  muodostuu pääasiassa  irtotavaroiden (rikasteet,  raa-
kaöljy  yms.)  ja  lannoitteiden kuljetuksista idästä Suomen satamien kautta länteen. Vastaa-
vasti itään suuntautuva liikenne muodostuu pääasiassa  konttien  kuljetuksista Kymenlaak-
son satamista Venäjän läpi kaukoitään  (Koreaan,  Kiinaan  ja  Japaniin). Vuonna  2001  näitä 
kuljetuksia oli  160 000  tonnia.  Venäjältä länteen  suuntautuvien transitokuljetusten  vuosit-
taiset vaihtelut ovat olleet huomattavia. Kuljetukset perustuvat harvoihin  kuljetussopimuk

-sun,  minkä vuoksi niiden ennustaminen  on  erittäin hankalaa. Esimerkkinä muutosten herk-
kyydestä  on 1,5  milj.  tonnin  lannoitekuljetukset,  jotka  1990-luvun loppuun asti hoidettiin 

 Kotkan  sataman kautta. Kuljetukset siirtyivät vuosituhannen vaihteessa  Tallinnan  satamaan 
Suomen korkeiden  väylämaksujen  vuoksi. Kun  transitoliikenteen väylämaksuja  alennettiin, 
nousivat kuljetusmäärät uudestaan.  

Ennustetut transitokuljetukset  vuodelle  2001  olivat  5,8  milj, tonnia.  Toteutunut kuljetus- 
volyymi jäi tätä  1,8  milj. tonnia  (31 %)  pienemmäksi,  sillä  Suomen satamien markkina-
osuus Venäjän kuljetuksissa  on  pienentynyt selvästi odotettua nopeammin. Syynä tähän  on 

 Suomen reitin heikentynyt hintakilpailukyky  Baltian  reitteihin nähden sekä Venäjän omien 
Suomenlanden satamien ennakoitua nopeampi kehitys  (esim. Primorskin  uuden  öljysata

-man  ja  sataman  öljyputken  valmistuminen).  
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Kokonaisliikenne  

Vuoden  1997 ennusteessa rautatiekuijetusten kokonaismääräksi  vuonna  2001  arvioitiin 
 48,0  milj. tonnia.  Toteutunut  kokonaisvolyymi  jäi tätä  13 %  pienemmäksi eli  41,7  milj. 

 tonniin (taulukko  1).  

Taulukko  1.  Vuoden  1997  ennusteen toteutuminen  tavararyhmittäin  vuonna  2001. 

Tavararyhmä  (A)  Toteutunut  (B)  Ennustettu Ero  (C)  =  Ero 
volyymi volyymi  (B-A)  (C/B) 

_______________________  milj.  tn  milj.  tn  milj.  tn __________  
Suomen oma liikenne 
Raakapuu  14,2 13,5 -0,7 -6  
Puutavarateoli.  tuotteet  1,8 2,2 0,4 18  
Paperi  ja  paperimassa  7,6 7,9 0,3 3  
Metallitja metalliromu  3,9 3,9 0,0 1  
Koneet  ja  laitteet  0,6 0,6 -0,1 -9  
Kasvis-jaeläintuotteet  0,3 0,3 0,0 0 
Kivennäistuotteet  6,4 10,8 4,4 41  
Kemialliset aineet  2,4 2,6 0,2 7  
Muut tavarat  0,5 0,5 0,1 13  
Yhteensä  37,7 42,2 4,5 11  
Transitoliikenne  4,0 5,8 1,8 31  
KOKONAISLIIKENNE  41,7 48,0 6,3 13 

2.3  Johtopäätökset 

Ennusteen analysointi osoittaa, että kotimaan sisäisten  rautatiekuijetusten  kehitys  on  varsin 
 tasaista  ja  se on  varsin  hyvin riippuvaista perusteollisuuden tuotannollisesta kehityksestä. 

Tärkeimpiä  rautatiekuljetuksia  synnyttäviä  toimialoja  ovat kemiallinen  ja  mekaaninen met-
säteollisuus, kemiallinen teollisuus  ja  perusmetalliteollisuus. Rautatiekuljetusten  kilpailu-
kyky  on  näiden  toirnialojen  raaka-aineiden  ja  tuotteiden kuljetuksissa hyvä  tavaravirtojen 

 vahvuuden  mandollistamien kokojunakuijetusten  vuoksi. Ainoastaan puutavarateollisuu-
den tuotteiden kuljetuksissa  rautatiekuijetusten  kilpailukyky  ja  markkinaosuus  on  selvästi 
pienentynyt. Tämä trendi alkoi  jo  1980  -luvun alkupuolella. Ennusteiden  toteutumien  kan-
nalta ratkaisevaa  on  taustalla olevien  tuotantoennusteiden  toteutuminen sekä  huomattavim

-pien  teollisuusinvestointipäätösten  ja  suunnitelmien  inventointi  ja  niiden  kuljetuskysyntä
-vaikutusten oikea tulkinta. 

Suurin  rautatiekuijetusten  ennustettavuuden epävarmuus liittyy Venäjältä Suomeen  tapah-
tuviin tuontikuljetuksiin  ja  Suomen kautta  tapahtuviin transitokuljetuksiin. Tuontikuijetuk-
sissa epävarmuutena  on  Venäjältä tulevaisuudessa  hankittavien  raaka-aineiden määrän  ja 

 osittain myös näiden raaka-aineiden kuljetuksissa käytettävän  kuljetusjärjestelmän ennus
-tammen. Esimerkiksi metalli-  ja  kemianteollisuudessa  Venäjän raaka -aineille (rikasteet  ja 

 raakaöljy) vaihtoehtona  on  raaka-aineiden hankkiminen lännestä. Useimmiten kysymyk-
seen tulee  vesitiekuljetus  ja  raakapuun hankinnassa myös  tiekuijetus.  Tällaiset yksittäiset 

 hankintapäätökset  voivat vaikuttaa merkittävästi  rautatiekuljetusten  määrään, mutta muu- 
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toksia  on  hyvin vaikea ennustaa lähitulevaisuutta pidemmälle, kun myös yritysten omat 
tulevaisuuden arviot ovat usein  varsin  epävarmoja. 

Vuoden  1997 ennusteessa  käytettyä ennustemenetelmää voidaan pitää käyttökelpoisena. 
Haastatteluita kannattaa kuitenkin laajentaa perusteollisuuden keskuudessa  ja  ulottaa uusiin 
potentiaalisiin käyttäjäryhmiin (esim. yhdistetyt kuljetukset). Toimiennusteiden laatimises-
sa tulee kiinnittää erityistä huomiota  mm. raakapuuterminaalien  kautta kulkevien kuljetus-
ten  määrään (kuljetusten tilastoituminen kahteen kertaan). Käytetty tonniennusteiden  rata- 
verkolle sijoittelutapa (kaikki lyhimmälle reitille) ei ota huomioon liikenteen hoidosta 
vastaavan yrityksen tuotannollisia näkökohtia. Tämä saattaa varsinkin vähäliikenteisillä 
yhdysradoilla johtaa liian suuriin verkkoennusteisiin,  sillä  ohuet tavaravirrat eivät aina riitä 
muodostamaan omia junia, vaan kuljetuksissa kannattaa käyttää pidempää reittiä, jolla  on 

 jo  olemassa junatarjontaa. 

Rautatiekuijetusten  kehitystä voitaisiin vaihtoehtoisesti arvioida esim. suorien kasvuker-
roinmallien avulla  tai  käyttämällä alueellisia panos-tuotostauluja, joiden avulla voidaan 
arvioida alueiden välisiä kauppavirtojen muutoksia. Nämä menetelmät ovat kuitenkin  var-
sin  jäykkiä, koska niiden avulla ei voida ennustaa esimerkiksi muutoksia yksittäisten yri-
tysten kuljetusjärjestelmissä. Parhaiten tällaiset muutokset voidaan ennakoida haastattele-
malla rautatiekuljetuksia käyttävän teollisuuden edustajia. Suomen omien rautatiekuljetus

-ten  kysynnän muutoksia kannattaa analysoida myös kansantalouden näkökulmasta, jotta 
ennustetyössä voitaisiin varmistua eri toimialojen keskinäisestä riippuvuudesta panos-
tuotoskäsitteiden avulla. 
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3.  SUOMEN OMIEN KULJETUSTEN ENNUSTEET 

 3.1  Menetelmä  ja lähtötiedot  

Uusi tavaraliikenne-ennuste laaditaan vuoden  1997 tavaraliikenne-ennusteen menetelmää 
käyttäen. Ennusteen lähtötietoina käytettäviä yrityshaastatteluita lisätään  ja  laajennetaan 
myös perusteollisuuden ulkopuoliseen teollisuuteen  ja  muihin sidosryhmiin. Ennusteen 
laatimisessa kiinnitetään erityistä huomiota kuljetusvolyymien kehitykseen liittyviin epä-
varmuustekijöihin. Ennusteen laatimisessa otetaan huomioon myös vähäliikenteisten rato-
jen liikenteellisiä näkymiä koskevan selvityksen tulokset (Ratahallintokeskus  2001).  

Uuden ennusteen taustalla olevat muutostekijät  on  valittu vuoden  1997  ennusteen  ana-
lysoinnin  perustella. Näiden muutostekijöiden todennäköisimpinä pidetyt kehitysarviot  on 

 yhdistetty perusskenaarioksi,  jota  vastaavaa ennustetta kutsutaan perusennusteeksi.  Perus-
skenaarioon  sisältyvät muutostekijät voidaan edelleen jakaa yleisiin taustamuuttujiin eli ns. 
toimintaympäristön muutostekijöihin  ja yrityskohtaisiin muutostekijöihin. Perusennustees-
sa  huomioon otettuja toimintaympäristön muutostekijöitä ovat: 

-  Suomen perusteollisuuden tuotannon muutokset 
- kotimaisten raaka-aineiden saatavuus 
- rataverkon  ja  muun liikenneverkon kehitys 
- kulj etusteknologian  ja informaatiotekniikan  kehitys 
- Euroopan unionin liikermepolitiikka 
- logistisen  toiminnan trendit. 

Ennusteen lähtötietoina käytetään VR Cargon aikasarjatietoja (tavararyhmäkohtaiset  ton-
nimäärä-ja suoritetiedot  vuosilta  197 1-2001)  sekä vuoden  2001 kuljetusvirtatiedot  (asemi-
en väliset kuljetusvirtamatriisit) tavararyhmittäin. Vuoden  2001 kuljetusvirtamatriisit  olivat 
lähtökohtana myös tulevaisuuden (vuosien  2010  ja  2025) matriisien  laatimiselle. Rataver

-kon kuormitukset  ennustettiin sijoittelemalla kuljetusmatriisit verkolle Emme/2-ohjel-
mistoa käyttäen. 

Haastateltavat henkilöt edustivat seuraavia toimialojaja yrityksiä: 

Metsäteollisuus:  
-  Stora  Enso Oyj (tuotekuljetuksetja raakapuun hankinta) 
- UPM-Kymmene Oyj (tuotekuljetuksetja  raakapuun hankinta) 
- Osuuskunta Metsäliitto 
-  M-Real Oyj 
-  Metsä-Botnia Oyj 
- Finnforest Oyj 
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Metalliteollisuus: 
-  Rautaruukki Oyj (JIT -Trans) 
- AvestaPolarit Oyj 
-  Outokumpu Harjavalta  Steel Oyj 
-  Imatra  Steel Works Oyj 

Kemianteollisuus: 
- Fortum Oyj 
-  Kemira Oyj (Agro  ja  Chemicals)  

Elintarviketeollisuus: 
- Lännen tehtaat Oyj 
- Hartwall Oyj 

Kuljetusyritykset/varustamot 
- SeaRail Oyj 
- RailShip Oyj 
- Transpoint Oyj 
-  VR Osakeyhtiö (VR  Cargo). 

3.2  Rautatiekulj etusten  kysyntä kansantalouden näkökulmasta 

Tavaraliikenteen kysyntää - tässä yhteydessä rautatiekuijetusten tulevaa kysyntää - ennus-
tettaessa lähtökohtana ovat arviot taloudellisesta kehityksestä. Kuljetukset ovat  on ns. joh-
dettua  kysyntää, joiden määrään vaikuttaa viime kädessä lopulliseen kulutukseen menevien 
hyödykkeiden määrä. Tuottaakseen lopulliseen kysyntään meneviä hyödykkeitä teollisuu-
den toimialat käyttävät tuotantoprosessissaan "panoksina" muiden toimialojen tuotteita. 
Nämä panokset tuotetaan joko kotimaassa  tai  ne tuodaan ulkomailta. Rautatiekuijetusten 
kysynnän arvioinnissa keskeisiksi taloudellisiksi muuttuj iksi nousevat perusteollisuuden 
tuotannon kehitys, panoskäyttöön tulevien tuotteiden (raaka-aineiden  ja puolijalosteiden) 

 kotimaisuuden  ja  tuonnin suhde sekä loppukysyntään menevien tuotteiden käyttökohde 
(kotimainen kulutus  tai  vienti). 

Rautatiekuljetusten  kannalta tärkeimmät kansantalouden toimialat ovat kemiallinen met-
säteollisuus (paperimassan  ja  paperin valmistus),  metallien  valmistus  ja  jalostus sekä ke-
mianteollisuus. Näiden toimialojen tarvitsemaa panoskäyttöä, lopputuotteiden kysyntää  ja 
hyödykevirtoja  tarkastellaan kuvissa  7-9. 

Rautatiekuljetuksilla  on  yleensä ottaen suurin merkitys tuotantopanoksena käytettävien 
raaka-aineiden  ja puolivalmisteiden  kuljetuksissa  ja rautatiekuijetusten  käyttö vähenee mitä 
lähemmäksi tuotteiden loppukäyttöä tuotantoketjussa edetään. Rautatiekuljetusten markki-
naosuus eri tavaravirtojen kuljetuksissa  on  selkeästi sidoksissa tuotantoketjun aikana ta-
pahtuvaan jalostusasteen kasvuun  ja tavaravirtojen ohenemiseen ja kuijetuserien pienenty-
miseen. Rautatiekuljetusten  markkinaosuuteen vaikuttaa erityisen merkittävästi myös pe-
rusteollisuuden panoskäyttöön tulevien raaka-aineiden alkuperä  ja  viennin osuus loppu- 
kysyntään menevien tuotteiden määrästä. Yleisesti ottaen rautatiekuljetusten markkina-
osuus  on  huomattava Venäjältä hankittavien tuotantopanosten kuljetuksissa, pitkissä koti-
maan raaka-ainekuljetuksissa sekä satamiin suuntautuvissa pitkissä vientikuljetuksissa. 



Rautatiekuijetusta  käytetään myös lyhyillä kuljetusmatkoilla, kun tavaravirrat ovat riittä-
vän vahvoja takaamaan kokojunien käytön (edestakaisen pendeliliikenteen). 

Metsätalous 
raakapuu  

Kemianteollisuus 
.  kemikaalit 

Tuonti  
•  raakapuu  
• 	kemikaalit 
• 	kaoliini  

Massan ja  sellun valmistus 

Paperin valmistus 

Vienti  
•  Paperi (^ ) 
• Paperimassa (%) 

Energiatuotanto 
•  ostettu energia 
•  oma energiatuotan

-to  (puu, maakaasu. 
öljy,  turve,  koksi) 

Kotimainen kysyntä  
• teollisuus  (mm.  

graafinen teolli- 
suus, pakkausteol- 
lisuus)  

Panoskäyttö  (raaka- 
aineiden  ja  puotivalmis

-teiden kuljetukset:  
auto,  juna, laiva, uitto, 
putki) 

Tuotanto  ja 'älituotekäyttö  
(teollisuuden sisäiset kuljetukset:  
auto,  juna) 

Tuotokset (tuotteiden  
jakelukuljetukset:  auto, 
jtula,  laiva)  

Kuva  7. 	Keiniallisen  metsäteollisuuden tuotantoon liittyvät tärkeimmät tavaravirratja 
kul/etustavat. 



Kalvannaistoiminta 
. Malmit  ja  rikasteet  

Tuonti  
• malmit  ja  rikasteet 

etaiiienvaimistu f 
• koksi 
• 	kivihiili 
• rautaromu 

•  ostettu energia 
timainen  kysyntä •  oma energiatuotanto 

Energiatuotanto  

teollisuus  (mm.  
kone-ja  metalli- 

rakentaminen 

Panoskäyttö  (raaka- 	 Tuotanto  ja  välituotekäyttö 	 Tuotokset (tuotteiden 
aineiden kuljetukset: 	 (teollisuuden sisäiset kuljetukset: 	 jakelukuljetukset:  auto, 
auto,  juna, laiva) 	 juna,  auto) 	 juna, laiva)  

Kuva  8. 	Perusm eta/lien  valmistukseen  ja jalostukseen  liittyvät tärkeimmät  tavaravir- 
rat  ja kuijetustavat. 

Kaivannalstoiminta Vienti 
• 	rikasteet  (mm. 

lannoiteteollisuus)  
Oljytuotteiden  valmistus 
Lannoitteiden valmistus  Kotimainen kysyntä 

Muovien valmistus • 	teollisuus  (mm.  
Tuonti  Peruskemikaalien  valmis- metsäteollisuus. 
• 	raakaölj  tus  elintarviketeolli- 
• 	rikasteet suus, elektroniik- 
• 	kemialliset aineet kateollisuus) 

______________________ Jatkojalostus  (mm.  kumi- • 	rakentaminen 

ja  muoviteollisuuden  tuot- • 	liikenne  
teet)  • 	maatalous  

Panoskävttö  (raaka- 	 Tuotanto  ja  välituotekäyttö 	 [  Tuotokset (tuotteiden 
aineiden kuljetukset: 	 (teollisuuden sisäiset kuljetukset: 	jakelukuljetukset:  auto,  
Laiva, juna,  auto) 	 auto,  juna) 	 viva,  juna)  

Kuva  9. 	Kern ianteollisuuden  tuotantoon liittyvät tärkeimmät  tavaravirrat  ja  kuljetus- 
ta  vat. 
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3.3 Taustaskenaariot 

3.3.1 	Bruttokansantuoteja  teollisuustuotanto 

Suomen taloudellisen kehityksen, erityisesti toimialakohtaisen kehityksen, ennustaminen 
pitkällä aikavälillä  on  hyvin vaikeaa. Kehitykseen vaikuttavat Suomen omien talouspoliit-
tisten toimien ohella yleinen maailmantaloudellinen kehitys. Niin kotimaiset kuin kansain-
väliset tutkimuslaitokset ulottavat taloudellista kehitystä koskevat ennusteensa  vain 1-2 

 vuodeksi eteenpäin. Esimerkiksi valtiovarainministeriön julkaisemat uusimmat arviot kos-
kevat vuotta  2002  ja  osittain vuoden  2003  kehitysnäkymiä. Jonkin verran laaditaan myös 
ns. keskipitkän aikavälin kehitysarvioita (esim. ETLA, jonka viimeisin ennuste ulottuu 
vuoteen  2005  asti). Valtiovarainministeriö  on  vuonna  2001  tarkastellut poikkeuksellisesti 
talouspolitiikan haasteita tavanomaista pidemmällä aikavälillä (Valtiovarainministeriö 

 2001).  Tarpeen tällaiselle tarkastelulle  on  synnyttänyt väestömme kansainvälisesti poikke-
uksellisen nopeaksi ennakoitu ikääntyminen, joka vaikuttaa työmarkkinoihin, julkiseen 
talouteen  ja  kansantalouden kasvuedellytyksiin. Kysymys ei ole varsinaisista ennusteista, 
vaan keskipitkän  (v. 2001-2007)  ja  pitkän aikavälin  (v. 2007- ) skenaariotarkasteluista. 

Tavaraliikenne-ennusteen perusskenaarion taustalla käytetään valtiovarainministeriön laa-
timia lyhyen aikavälin ennusteita sekä valtiovarainministeriön laatimia keskipitkän (vuosi-
en  2001-2007)  ja  pitkän aikavälin skenaariolaskelmia, jotka koskevat keskeisimpiä kan-
santalouden muuttujia  (mm. BKT,  tuonti, vienti, yksityinen  ja  julkinen kulutus  ja  inves-
toinnit). Toimialakohtaisia skenaariolaskelmia ei ote esitetty. Rautatiekulj etusten kannalta 
keskeisimpien tuotantoalojen kehitysskenaarion (taulukko  2)  taustalla  on  käytetty  mm. 

 taloudellisten tutkimuslaitosten laatimia arvioita keskipitkän aikavälin kehityksestä sekä 
toteutuneita tuotannon pitkän aikavälin kehitystrendejä toimialoittain. 

Valtiovarainministeriön ennusteen mukaan Suomen bruttokansatuote kasvaa vuonna  2002 
1,6 %  (Valtiovarainministeriö  2002).  Keskipitkän aikavälin  (2001-2007) skenaariossa 

 bruttokansantuotteen oletetaan kasvavan vuoteen  2004  asti  3,3 %  vuodessa  ja hidastuvan 
sen  jälkeen  2,2 %:iin  vuodessa. Työn tuottavuuden kasvun odotetaan putoavan  1,75 %:iin 

 vuodessa. Viimeisen kolmen vuosikymmenen aikana työn tuottavuus  on  kasvanut keski-
määrin  3 %  vuodessa. Viime vuosina kasvu  on  ollut nopeaa, mikä selittyy sähkö-  ja  elekt-
roniikkateollisuuden kasvulla. 

Valtiovarainministeriön pitkän aikavälin lähtökohtana  on  työn tuottavuuden hidastuminen 
edelleen,  jota  selittää osittain elektroniikkateollisuuden kasvumandol lisuuksien tasoittumi-
nen kotimaisten resurssien rajallisuuden, kysynnän normalisoitumisen  ja  lisääntyvän kil-
pailun vuoksi. Myös väestön ikärakenteen muutoksen arvioidaan alentavan tuottavuuden 
kasvuvauhtia. Pitkän aikavälin skenaarion mukaan kokonaistuotannon arvioidaan kasvavan 
vuoden  2007  jälkeen noin puolentoista prosentin vuosivauhtia. Skenaarion taustalla  on 

 tuoreimmat Eurostatin piirissä laaditut ennusteet väestönkehityksestä sekä työikäisen vä-
estön  ja nuorten ja  vanhojen ikäluokkien kehityksestä. Ennusteen mukaan väki maassam-
me alkaisi vähentyä  2020  luvun puolivälissä. 

Rautatiekuljetusten  kannalta tärkeimpien teollisuusklustereiden kehitysnäkymät ovat riip-
puvaisia yleisen maailmantalouden kehityksen ohella  mm.  Venäjän taloudellisesta kehityk-
sestä  ja  kansainvälisen kilpailutilanteen muutoksista. Perusskenaarion taustalla olevia arvi-
oita  ja  oletuksia ovat: 
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-  Kemiallisen metsäteollisuuden tuotannon arvioidaan kääntyvän vuonna  2003  nope-
aan kasvuun. FAO:n pitkän aikavälin ennusteen mukaan paperin  ja kartongin  kulutus 
kasvaa noin  2,5 %  vuodessa vuoteen  2010  asti (ETLA  2001).  Länsi-Euroopassa kulu-
tus kasvaa hieman hitaammin. Suomessa paperiteollisuuden kilpailukyvyn oletetaan 
säilyvän hyvänä. Raaka-aineen saatavuus taataan Venäjän kasvavan tuonnin avulla. 
Pitkällä aikavälillä investoinnit Suomen omaan tuotantokapasiteettiin tulevat vähene-
mään edullisen tuontipuun saatavuuden heikentyessä. Tuontipuun lisäämismandolli-
suuksiin vaikuttavat todennäköisenä pidettävät investoinnit Venäjän metsäteollisuu-
teen. Suomalaiset metsäyhtiöt tulevat investoimaan jatkossa yhä enemmän maamme 
rajojen ulkopuolelle, pitkällä aikavälillä myös Venäjälle. 

-  Suomen mekaanisen metsäteollisuuden lähivuosien tuotanto-  ja vientinäkymät  ovat 
melko heikot. Suomen sahojen kilpailukykyä rasittaa korkea tukin hinta. Suomen sahat 
ovat menettäneet markkinoitaan  mm.  ruotsalaisille sahoille, joiden kilpailuetuna  on 

 heikentynyt kruunu  ja  halvempi raaka-aine. Suomen tukkipula voidaan ratkaista osin 
Venäjän tuontipuun avulla. Pidemmällä aikavälillä voi kuitenkin syntyä ongelmia 
tuontipuun saatavuudessa, kun Venäjän oma sahateollisuus lähtee kehittymään. FAO:n 
ennusteen mukaan sahatavaran kulutus kasvaa  1,5 %  vuosivauhdilla vuoteen  2010 

 saakka (ETLA  2001).  Suomessa mekaanisen metsäteollisuuden tuotannon odotetaan 
kasvavan vuoteen  2005  mennessä muuta tuotantoa hitaammin eli noin prosentin verran 
vuodessa. 

Kemianteollisuuden tuotannon kehitys  on  pitkälti riippuvainen muiden teollisuu-
denalojen kehityksestä, koska kemianteollisuuden tuotteita käytetään panoksena 
useilla eri toimialoilla. Myös kansainvälisellä talouskehityksellä  on  tärkeä merkitys, 

 sillä  kemianteollisuuden tuotannosta suuri  osa  menee vientiin. Peruskemikaalien ky-
syntään  ja  valmistukseen vaikuttavat erityisesti kemiallisen metsäteollisuuden  ja  lan-
noitteiden tuotanto, joka luetaan osaksi kemiallista teollisuutta. Lannoitteiden kysyn-
tänäkymät ovat EU:n alueella heikot,  sillä maataloustuotannossa  on supistumispaineita 
EU:n itälaajentumisen  vuoksi. Kotimaisen lannoiteteollisuuden tuotannon arvioidaan 
kuitenkin jatkuvan kotimaisen kysynnän vuoksi (Suomessa valmistetaan ilmastoomme 
sopivia erikoislannoitteita). Muovituotteiden tuotanto  on  viime vuosian kasvanut no-
peasti, mikä  on  seurausta muovikomponentteja tarvitsevan elektroniikkateollisuuden, 
muovituotteita käyttävän rakentamisen  ja  runsaasti muovipakkauksia käyttävän elin-
tarviketeollisuudessa ripeästä kasvusta. Tulevaisuudessa kasvu tulee hidastumaan  em. 
toimialoj en  tuotannon hidastumisen sekä pakkausten kierrättämiseen liittyvien kysy-
mysten vuoksi (ETLA  2001). 

-  Viime vuosina  metallien  jalostuksen tuotanto  on  kasvanut ripeästi,  sillä  kysynnän 
kasvuun  on  kyetty vastaamaan kapasiteettia lisäämällä.  Metallien  tuotantoon vaikutta-
vat erityisesti metallituotteiden valmistus, koneiden valmistus, muu metalliteollisuus, 
rakentaminen sekä ulkomainen kysyntä. Merkittävä  osa  viime vuosien tuotannosta  on 

 mennyt vientiin. Perusmetallien yleinen kysyntä  on  toistaiseksi hiljentynyt päämarkki-
noilla Länsi-Euroopassa. Maailmantalouden lähtiessä taantuman jälkeen kasvuun 
odotetaan myös perusmetallien kysynnän elpyvän. Teräksen tuotannon kapasiteettia 
ollaan parhaillaan lisäämässä Suomessa (ETLA  2001). 
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Taulukko  2. Rataverkon tavaraliikenne-ennusteen taustalla olevat perusteollisuuden ke-
hilysskenaariot vuosille  2002-2025.  

Tuotannon määrän muutos  
(%I  vuosi)  _________  _________ _________  _________ 

v. 2002 v. 2003- v. 2005- v. 2008- v. 2016- 
________________________ ________  2004 2007 2015 2025  
BKT  1,6 3,2 2,2 1,5 1,3  
Teollisuustuotanto  2,1 2,5 2,0 1,5 1,3 
Perusmetallien  valmistus  2,0 3,0 2,0 1,5 1,0  
Metsäteollisuus  1,0 3,0 1,5 0,5 0,0  
Kemianteollisuus  1,5 3,0 1,5 1,0 0,5  
Vienti  1,2 - - - -  

Tuonti  1,4  - - - -  

3.3.2 	Kuljetusverkot  

Tärkeimmät ennustejaksolla rautatiekuijetusten kilpailukykyä parantavat radanpidon toi-
menpiteet ovat: 

-  Kerava—Lahti  -oikorata  rakennetaan  (rata  valmistuu vuonna  2006). 

- Rataverkon akselipaino  nostetaan vähitellen  25  tonniin tärkeimmillä kuljetusreiteillä 
vuosien  2010-2015  aikana. 

Rataverkon jatkosähköistys  etenee Rataverkko  2020  -suunnitelman mukaisesti, toisin 
sanoen  Oulu—Kontiomäki—lisalmi/Vartius sähköistys valmistuu vuonna  2006  ja  Oulu— 
Rovaniemi  valmistuu vuonna  2004.  Sähköistystä  jatketaan tämän jälkeen seuraavilla 
rataosilla: Hyvinkää—Hanko, Joensuu—Siilinjärvi, Joensuu—Uimaharju  ja Säkäniemi-
Niirala. Edellä mainittujen rataosien jatkosähköistys valmistuu viimeistään vuonna  
2015  (Ratahallintokeskus  2002b). 

- Ratapihoj  a  kehitetään tavarali ikenteen tarpeiden mukaisesti. 

-  Vuosaaren sataman  rata  rakennetaan vuoteen  2011  mennessä. 

-  Oulun Oritkariin rakennetaan erityinen yhdistettyjen kuijetusten terminaali. Yhdistet-
tyjen kuljetusten kuormaus-  ja purkauspaikkoja  kehitetään myös muilla nykyisillä  ja 

 uusilla liikennepaikoilla. 

Edellä mainittujen investointisuunnitelmien lisäksi itäisen liikenteen kilpailukykyä paran-
taa huhtikuussa  2002  liikenteelle avattu Kotskoma—Lietmajärvi  -rata,  joka lyhentää kulje-
tusmatkoja esim. Kuolan niemirnaalta noin  500 km  (kuva  10).  
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____________________ 	- 	r  

 

Kuva  10.  Liikenteelle avattu Kotskoma—Lietmajärvi  -rata. 

Tieverkon kehittämisellä ei ole oleellista merkitystä rautatiekuijetusten kilpailukykyyn  ja 
 kysyntään.  Sen  sijaan mandolliset sisävesiväyläverkoston muutoksilla voi olla merkittäviä- 

kin rautatiekuljetusten  kysyntään kohdistuvia vaikutuksia. Erityisen tärkeä kysymys  on 
 Saimaan kanavan vuokrasopimuksen jatkaminen  ja  kanavan muuttaminen ympärivuotiselle 

liikenteelle soveltuvaksi. Saimaan kanavan vuokrasopimus päättyy vuonna  2013.  Perus-
skenaarion  lähtökohtana  on,  että liikennöintiä jatketaan kanavalla vuoden  2013  jälkeen 
nykyiseen tapaan.  

3.3.3 	Euroopan unionin liikennepolitiikka 

Rautatieliikenteen edistäminen  on  keskeisessä asemassa Euroopan unionin liikennepoli-
tiikkaa. Euroopan unionin keskeisiä tavoitteita ovat liikenneverkkojen yhteensopivuuden  ja 

 kilpailukyvyn parantaminen sekä ympäristönsuojelun  ja  liikenneturvallisuuden edistämi-
nen. Näiden tavoitteiden saavuttamiseksi  EU  tukee  mm. yhdistettyjen kuljetusjärjestelmien 
käyttöönottoa. 

EU:n  tavoitteena  on  poistaa rautatiekuljetuksilta julkisen palvelun luonne.  Valtio  vastaisi 
 vain radanpidosta.  Keskenään kilpailevat rautatielaitokset harjoittaisivat liikennettä kau-

pallisin perustein  ja  maksaisivat valtiolle radankäyttömaksua. Suomessa ratamaksua onkin 
 jo  peritty EU:n periaatteiden mukaisesti. Tämän selvityksen yhtenä lähtökohtana pidetään 

Suomen rataverkon avautumista kilpailulle pitkällä aikavälillä. 
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Liikenteen hinnoitteluun  on  odotettavissa rakenteellisia muutoksia,  jos  Euroopan unionin 
tavoite ns. 'aiheuttaja maksaa' -periaatteeseen siirtymisestä toteutuu. Periaatteen mukaan 
liikenteeltä perittyjen maksujen tulee kattaa ainakin liikennejärjestelmän käytön kustan-
nukset, mutta tarvittaessa myös osan kehittämisestä aiheutuvista kustannuksista. 

Kotimaiset liikenteen hinnoitteluun liittyvät politiikat voivat vaikuttaa kuljetusmuotojen 
kilpailukykyyn selvästi lyhyemmällä aikavälillä kuin Euroopan unionin politiikat. Lähtö-
kohtana tässä selvityksessä  on,  että liikenteen hinnoittelun muutokset rautatie-  ja  tieliiken-
teen osalta jäävät vähäisiksi. Suurimmat maksujen muutospaineet koskevat sisävesiliiken-
nettä  (mm.  päästöjen hinnoittelu  ja väylämaksujen  periminen). Transitoliikenteelle myön-
netty väylämaksun helpotus tulee todennäköisesti pysyväksi vuoden  2002  alusta lähtien 
(sisältyy annettuun lakiesitykseen), 

Rautatiekuljetusten  suosion kasvamiseen (esim. junalauttakuljetukset) Suomen ulkomaan-
kaupan kuljetuksissa voivat vaikuttaa myös Saksan  ja  Ruotsin suunnittelemat kilometri- 
maksut.  

	

3.3.4 	Kiiljetusteknologia 

Rataverkon akselipainojen  nostoon varaudutaan suunnittelemalla uudet vaunut  25  tonnin 
akselipainoille. Suuremmista akselipainoista hyötyvät erityisesti perusmetallien kulj etuk

-set,  kemiallisen metsäteollisuuden tuotekuljetukset, yhdistetyt kuljetukset sekä rikastekul-
jetukset. Vaunukalustoa kehitetään yhteistyössä kuljetusten ostajien kanssa siten, että ne 
ottavat paremmin huomioon teollisuuden muuttuvat kuljetustarpeet. Esimerkiksi ongelma-
na ollut metsäteollisuuden konttien lastattavuus tuotantolaitoksilla poistuu uusien vaunujen 
ansiosta. 

Metsäteollisuuden tuotantolaitoksilla  ja  satamissa otetaan käyttöön paperirullien automaat-
tinen lastaus-  ja purkauslaitteisto.  Järjestelmän ansiosta rautatiekuljetukset pystyvät vas-
taamaan aikaisempaa paremmin metsäteollisuuden laatuvaatimuksiin  (mm.  vaurioiden vä-
heneminen, terminaalikäsittelyn nopeus  ja  joustavuus, paperirullien tunnistus)  ja vaunuka-
luston  käyttöä voidaan tehostaa lastaus-  ja purkausvaiheiden nopeutuessa. 

Tiekuljetuskaluston  suurimmissa sallituissa mitoissa  ja painoissa  ei tule tapahtumaan 
muutoksia.  

	

3.3.5 	Logistiset toimintata vat  

Tulevaisuudessa logistiikan  hallinnan  merkitys yritysten kilpailukykytekijänä tulee  koros-
tumaan  entisestään asiakaslähtöisyyden, kaupan globalisoitumisen, yritysten verkottumisen 

 ja  tuotteiden elinkaaren lyhentymisen vuoksi. Logistiikassa pyritään jatkuvasti lyhyempiin 
toimitusaikoihin, tavaravirtoj  en  tasaisuuteen, varastojen  ja varastointiaikojen lyhentämi

-seen,  lähtöfrekvenssien tihentämiseen  sekä kuljetustehokkuuden parantamiseen. 

Kuljetusten oikea-aikainen perille saapuminen eli kuljetusten hyvä täsmällisyys  on  tärkeää 
kaikille rautatiekuljetuksille. Täsmäl  listen  kulj etusten  vuoksi raaka-ainekuljetusten vas-
taanotto tuotantolaitoksilla voidaan hoitaa mandollisimman tehokkaasti suoraan tuotanto- 
prosessiin. Vastaavasti metsäteollisuuden vientikuljetuksissa satamiin junien säännöllinen 
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ja  täsmällinen aikataulutus  on  tärkeää, jotta alusten satamassa oloajat saataisiin mandolli-
simman lyhyiksi tehokkaan ahtaustoiminnan avulla. Samalla pyritään saamaan vaunujen 
kiertonopeus mandollisimman korkeaksi. 

Rautatiekuljetukset  ovat  osa  perusteollisuuden tuotannon  ja  tuotteiden jakelun logistista 
prosessia, jossa tärkeää  on  pyrkiä kokonaistaloudellisuuteen. Kysymys  on  usean osapuolen 
(rautatiekuljetuksen suorittaja, satamaoperaattorit, teollisuuslaitokset, varustamot jne) yh-
teistyön kehittämisestä saumattomaksi kokonaisuudeksi. Logististen tavoitteiden saavutta-
miseksi käytettäviä keinoja ovat rautatievaunujen automaattisen lastauksen  ja  purkauksen 
kehitystyö, ratapihojen automatisointi, junakokojen  ja !ähetysfrekvenssien  optimointi sekä 
kuljetusten telemaattisten sovellusten kehitystyö. 

Ympäristökysymysten merkitys tulee kasvamaan kuljetusj ärj estelmän kehitys työssä.  Jo 
 nykyisin useimmat perusteollisuuden yritykset valitsevat ympäristöystävällisen rautatie- 

kuljetuksen,  jos rautatiekuijetus  on  todellinen vaihtoehto  ja  kustannuksiltaan tasavahva 
tiekuljetuksen kanssa. Kiinnostus rautatiekuijetusten käyttöön  on  lisääntymässä myös  tie-
kuljetusoperaattoreiden  keskuudessa. Käyttämällä pitkillä runkokulj etusosuuksilla traile-
reidenja ajoneuvoyhdistelmien kuljetuksissa rautateitä voidaan saavuttaa säästöjä polttoai-
neenkulutuksessa  ja  kaluston kunnossapito-  ja korjauskustannuksissa. Vähenevä  energian-
kulutus merkitse myös pienempiä pakokaasupäästöjä ilmaan (Hämäläinen  2000). Yhdis-
tettyjen kuijetusten  käytön taloudellisuuteen tulee vaikuttamaan myös Euroopan unionin 
ajo-  ja lepoaika-asetuksen muutosehdotuksen toteutuminen, joka vaikeuttaisi erityisesti 
Suomelle tyypillisten pitkien tiekulj etusten hoitomandollisuuksia. 
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3.4  Tavararyhmäkohtaiset tonniennusteet  

3.4.1  Raakapuu 

Tärkeä lähtökohta raakapuun kuijetusennusteelle  on,  ettei kotimaisen markkinapuun käyt-
töä voida enää merkittävästi lisätä. Metsäteollisuuden tuotannon kasvu  on  perustunut viime 
vuosina tuontipuun varaan  (kuva  11).  Tuonnin määrässä saavutettiin vuonna  2001  noin  15 

 milj. kiintokuution  raja,  mikä vastaa  jo  22 %  teollisuuden puun käytöstä. Metsäteollisuus 
 on  tuonut kuitupuuta (erityisesti koivua) paperimassateollisuuden raaka-aineeksi. Uutena 

piirteenä  on tukkipuun  tuonnin merkittävä lisääntyminen. Vuonna  2001  käytetyn kotimai-
sen markkinapuun määrä oli  52,5  milj.  m3  ja  ylimmillään kotimaisen markkinapuun käyttö 

 on  ollut vuosina  1998-2000,  jolloin hakkuukertymä oli  58  milj.  kuutiometriä. Suomen 
puuston vuotuinen kasvu eli teoreettinen hakkuumandollisuus  on  noin  78  milj.  m3  (MET- 
LA 2001 a).  Käytännössä hakkumandollisuudet ovat tätä selvästi pienemmät  mm.  metsien 
suojelun vuoksi. Puunhuollon näkökulmasta yksityismetsien merkitys  on  keskeinen,  sillä  
75-85  %  teollisuuden käyttämästä kotimaisesta puusta tulee niistä. Yksityismetsien  hak-
kuumandollisuudet  ovat Metsäntutkimuslaitoksen arvion mukaan noin  54  milj.  m3  (MET- 
LA 2001b).  

Kotimaisen raakapuun rajallisen saatavuuden vuoksi Suomen metsäteollisuuden tuotannon 
kasvu tulee hidastumaan  ja  on  todennäköistä, että kansainvälisten metsäyhtiöiden inves-
toinnit tulevat yhä enenevässä määrin kohdistumaan maamme rajojen ulkopuolelle. Koti-
maisen markkinapuun tarjonnan arvioidaan myös vähenevän, kun Suomessa luovutaan 
puun myynnin  pinta-alaverotuksesta  viiden vuoden sisällä. Ainoa merkittävä suunnitelmis-
sa oleva kotimainen suurinvestointi  on  Pietarsaaren soodakattilan uusiminen, joka toteutu-
essaan tulisi lisäämään raakapuun kysyntään noin miljoonalla kuutiometrillä. 

Ennustejakson  alkupuolella tuontipuun käyttö tulee kuitenkin kasvamaan nopeasti. Rauta-
teiden markkinaosuus tulee pysymään sekä kotimaan markkinapuun että tuontipuun kulje-
tuksissa lähes nykyisen suuruisena. Tosin  on  myös mandollista, että aluskuljetusten mark-
kinaosuus kasvaa tuonnissa. Aluskuljetusten tulevaisuus  on  kuitenkin epävarma,  sillä  Sai-
maan kanavan vuokrasopimuksen jatkamisesta ei ole sovittu Venäjän kanssa. Rautatiekul-
jetusten tärkeimmän  raj anylityspaikan, Imatrankosken,  ongelmana  on  pula raidekapasitee-
tista  (raja-asema  on  auki  klo  6-22).  Suunnitelmissa oleva akselipainojen nosto parantaisi 
rautatiekuljetusten kilpailukykyä erityisesti tuontikuljetuksissa  ja  helpottaisi myös Imat-
rankosken kapasiteettiongelmaa, kun junat lyhenevät (venäläiset vaunut ovat painavia, 
minkä vuoksi vaunuja ei voida lastata täyteen). 

Raakapuun rautatiekuljetusten määrän ennustetaan kasvavan vuonna  2001 kuljetetusta 14,2 
 milj.  tonnista  19,4  milj.  tonniin vuonna  2010,  minkä jälkeen kuljetusmäärän kasvu hidas-

tuu. Ennustettu volyymi vuonna  2025 on 20,2  milj. tonnia (kuva  12).  Näissä tonnimäärä-
ennusteissa  on  otettu huomioon Pelkolan  ja  suunnitelmissa olevan Vainikkalan terminaalin 
kuljetukset, toisin sanoen näiden terminaalien kautta kuljetettu puumäärä  on  laskettu kah-
deksi eri kuljetukseksi. Ennusteissa  on  arvioitu terminaalien kautta tuotavan puun määrän 
kasvavan  1,5  milj. tonnilla  vuoteen  2010  mennessä (nykyisin Pelkolan kautta tuodaan va-
jaa  1,0  milj. tonnia). 



37  

Teollisuuden puun käyttö  
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Kuva  11. 	Kotimaisen markkinapuun  ja  tuonnin kehitys  v. 1990-2001  teollisuuden raa- 
kapuun käytössä. 
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Kuva  12. 	Raakapuun toteutuneet kuljetukset vuosina  1971-2001  ja kuljetusennuste  
vuosille  2002-2025. 



3.4.2  Paperi  ja paperimassa 

Rautatiekuijetusten  käyttö kohdistuu pääasiassa paperin kuljetuksiin tuotantolaitoksien  ja 
merisatamien  välillä. Paperimassan kuljetukset ovat valtaosaltaan kotimaan sisäisiä tuo-
tantolaitosten välisiä kuljetuksia. Paperin osuus vuonna  2001 kuijetetusta 7,6  milj,  toimista 
oli  78 %  ja paperimassan  osuus oli  22  %.  Suomen sisäinen paperin jakelu hoidetaan kuor-
ma-autokulj etuksin. 

Rautatiekuijetusten  kilpailukyky tulee pysymään hyvänä tämän tuoteryhmän kuljetuksissa. 
Kilpailukykyä ylläpitävät  ja  osittain myös parantavat  mm. paperirullien  automaattisen kä-
sittelyn kehittyminen tehtailla  ja  satamissa sekä akselipainojen korottaminen  22,5  toimista  
25  tonniin. Rautateitse kuljetettavien toimien ennustettu kehitys noudattaa aluksi melko 
tarkasti toimialan tuotannollista kasvuskenaariota. Tuotannon  ja rautatiekuljetusten  kasvun 
arvioidaan hidastuvan vuoden  2010  jälkeen. Vaikka Suomessa ei ole Pietarsaaren sooda- 
kattilan uusimista lukuun ottamatta näköpiirissä muita suuria investointeja, voidaan tuo-
tannon määrää lisätä tehtaiden kapasiteettia nostavilla "pienillä investoinneilla". Vanhoja 
tuotantolaitoksia tultaneen myös korvamaan uusilla laitoksilla. 

Paperin rautatiekuljetusten yhtenä epävarmuustekijänä  on  Saimaan kanavan tulevaisuus. 
 Jos  Saimaan kanavan vuokrasopimusta jatketaan Venäjän kanssa  ja  Saimaan kanavaa ke-

hitetään ympärivuotiselle liikenteelle soveltuvaksi, tulevat paperin  ja paperimassan  rauta-
tiekuljetukset vähenemään Itä-Suomen pohjois-eteläsuuntaisilla radoilla.  Jos  Saimaan ka-
navan vuokrasopimusta ei jatketa, tulevat rautatiekuljetusten määrät hieman kasvamaan. 

Paperin  ja paperimassan kuijetusennuste  vuodelle  2010 on 9,0  ja  vuodelle  2025 9,4  milj. 
tonnia. Rautatiekuljetusten  ennustettu kokonaiskasvu  on  siten  22,5 %  (kuva  13).  

Paperi  ja  paperimassa 
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Kuva  13. 	Paperin  ja paperimassan  toteutuneet kuljetukset vuosina  1971-2001  ja kul- 
jetusennuste vuosi/te  2002-2025. 



3.4.3 	Puutavarateollisuuden tuotteet 

Puutavarateollisuuden tuotteita ovat sahatavara, puulevyt  ja  hake.  Vuonna  2001 tuoteryh
-män  kuljetukset rautateitse olivat  1,8  milj, tonnia,  josta sahatavaranja puulevyjen osuus oli 

 1,4  milj, tonnia.  Sahatavaran  ja puulevyjen  kuljetukset suuntautuvat vientisatamiin,  sillä 
 tuotteiden kulj etukset kotimaassa hoidetaan kuorma-autoilla. Tavararyhmän rautatiekulje

-tusten  määrä  on  ollut laskussa  1 980-luvun alusta lähtien, mikä  on  ollut seurausta pienenty-
neistä kuljetuseristä  ja  kaukomaiden kuljetusten kasvusta. Euroopan liikenteessä kuljetus- 
erät ovat siirtyneet trailenkuljetuksiin  ja  kaukomaiden liikenteessä kontteihin, jotka kulje-
tetaan satamiin kuorma-autoilla. Tiekuljetukset ovat kasvattaneet markkinaosuuttaan myös 
hintakilpailun avulla.  

Haketta  käytetään raakapuun tapaan kemiallisen metsäteollisuuden raaka-aineena. Vuonna 
 2001  haketta  kuljetettiin rataverkolla noin  0,4  milj. tonnia,  josta noin  0,3  milj. tonnia  oli 

Suomen sisäisiä metsäteollisuuden tuotantolaitosten välisiä kuljetuksia  ja  0,1  milj. tonnia 
 tuontia Venäjältä. Sahatavaran  ja puulevyjen  tapaan hakkeen kuljetusmäärät rautateitse 

ovat olleet laskussa. Kuljetuksia  on  siirtynyt kuorma-autoihin niiden edullisempien rahti-
hintojen vuoksi. 

Tuoteryhmän kuljetusvolyymin  ennustetaan edelleen pienentyvän sahatavaran  ja puulevy-
jen  viennin kasvusta huolimatta. Rautatiekuijetusten markkinaosuuden pienentymisvauh

-din  arvioidaan kuitenkin hidastuvan. Vuodelle  2010  ennustettu volyymi  on 1,5  milj, tonnia. 
 Tämän jälkeen volyymimuutosten arvioidaan jäävän vähäisiksi  (kuva  14).  

Puutavarateollisuuden tuotteet 
(sahatavara, puulevyt,  hake,  muut puutuotteet) 
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Kuva  /4. 	Puutavarateollisuuden tuotteiden (sahatavara, puulevyt,  hake yms.)  toteutti- 
fleet  kuljetukset vuosina  1971-2001  ja kuijetusennuste  vuosille  2002-2025. 



3.4.4 	Metallitja metalliromu  

Metallin ja metalliromun rautatiekulj etusten  määrä vuonna  2001  oli  3,9  milj. tonnia,  josta  metallien 
 osuus oli  3,4  milj, tonnia ja romun  0,5  milj, tonnia. Metallien  kuljetuksista  on  suurin  osa  (2,5  milj. 

tonnia)  kotimaan sisäisiä kuljetuksia, vajaa  0,5  milj. tonnia  itäistä tuontia  ja  vajaa  0,5  milj. tonnia 
läntistä,junalautoilla  tapahtuvaa vientiä. Romun kuljetuksista puolet oli tuontia Venäjältäja puolet 
kotimaan sisäisiä kuljetuksia  tai tuontikuljetuksia  satamista. 

Tavararyhmän rautatiekuljetukset  ovat kasvaneet hieman  metallien  valmistusta  ja  jalostusta hi-
taammin. Toimialan tuotannosta ainoastaan suurimmat jatkojalostukseen  ja  vientiin menevät tava-
ravirrat hoidetaan rautateitse. Rannikolla toimivan terästeollisuuden viennistä suurin  osa  hoidetaan 
aluskuljetuksina tuotantolaitosten omien satamien kautta. Lisäksi käytetään  mm.  Turun sataman 
kautta tapahtuvia junalauttakuljetuksia. Junalauttakuljetus  on kilpailukyinen  erityisesti  Italian  vien-
nissä, koska merikuljetusmatka Italiaan  on  pitkä  ja  raskaat teräsrullat yms. tuotteet soveltuvat huo-
nosti tiekuljetuksiin. Jatkojalostettujen tuotteiden jakelukuljetukset kotimaassa  ja  ulkomaille hoi-
detaan yleensä tiekuljetuksina. Tosin myös rautatiekuljetuksia käytetään suurimmissa tavaravirrois

-sa  (mm.  kuljetukset tukkuliikkeille  ja  telakoille).  

Metallien ja metalliromun rautatiekuljetusten  kehitys  on  riippuvainen perusmetalliteollisuuden 
tuotannon yleisistä kehitysnäkymistä  ja jo  nykyisin kuljetustapaa käyttävien tuotantolaitosten in-
vestoinneista. Kansainvälisten teräskonsernien tuotantojärjestelyillä voi myös olla merkittävä vai-
kutus kuljetusvolyymien kehitykseen. Rautatiekuijetusten kilpailukyky raskaiden metallituotteiden 

 ja rautaromun  kuljetuksissa tulee paranemaan. kun akselipainoja nostetaan  25  tonniin. 

Merkittävimmät metalliteollisuuden investointipäätökset koskevat  Avesta Polaritin  Tornion tuo-
tantolaitoksia, joiden teräksen tuotanto tulee kasvamaan noin  1,1  milj. tonnilla  vuosina  2003-2005. 

 Investointi tulee lisäämään rautaromun tuontia Venäjältä. Esillä  on  ollut myös muita merkittäviä 
investointisuunnitelmia, mutta niistä ei ole tehty vielä päätöksiä.  

Metallien ja metalliromun rautatiekuljetusten  ennustetaan kasvavan  4,6  milj,  tonniin vuonna  2010 
 ja  5,0  milj.  tonniin vuonna  2025  (kuva  15).  Kasvun arvioidaan kohdistuvan nykyisille tavaravir-

roille. Turun  ja  Tukholman  välisen junalauttaliikenteen  toiminta-alueen laajeneminen Tanskan 
kautta  Manner-Eurooppaan tullee lisäämään kuljetuksia  ko. kuljetusjärjestelmässä. Metallien  poh-
jois-eteläsuuntaiset vientikulj etusvirrat ovat potentiaali myös yhdistetyille kuljetuksille. Mikäli 
trailereille löydettäisiin paluukuljetuksia, nousisivat  metallien volyymit yhdistetyissä  kuljetuksissa 
moninkertaisiksi nykyisestä (kasvu otettu huomioon yhdistettyjen kuljetusten ennusteessa). 

Metallitja metalliromu  

Toteutuma  v. 2001: 3,9 Mtn 
 Ennuste  v. 2010: 4,6 Mtn 

 Ennuste  v. 2025: 5,0 Mtn 
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Kuva  15. 	Metallien ja metallirornun  toteutuneet  kuljetukset  vuosina  1971-2001  ja kul- 
jetusennuste  vuosille  2002-2025. 
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3.4.5 	Yhdistetyt  kuljetukset sekä koneet  ja  laitteet 

Yhdistetyt  kuljetukset eli rautateitse kuijetetut trailerit  ja  kuorma-autoyhdistelmät tilastoi-
daan yhdessä muiden koneiden  ja  laitteiden kanssa samaan tavararyhmään. Tavararyhmän 
kuljetusmäärä vuonna  2001  oli  0,6  milj, tonnia,  josta kotimaan sisäisiä kuljetuksia oli  0,55  
milj, tonnia. Yhdistettyjen kuijetusten  käyttö kansainvälisessä liikenteessä  on  transitokul-
jetuksia  lukuun ottamatta hyvin vähäistä. Vuonna  2001  itäisiä kuljetuksia oli  0,03  milj. 
tonnia ja  läntisiä kuljetuksia  0,04  milj. tonnia. 

Yhdistettyjen  kuljetusten harjoittaminen Suomessa aloitettiin varsinaisesti vasta  1990- 
luvun puolivälissä, minkä jälkeen volyymien kehitys  on  ollut erittäin nopeaa. Kasvun 
taustalla  on kuljetusyhteyksiin, aikatauluihin, kuijetuskalustoon  ja kuormausolosuhteisiin 

 kohdistunut kehitystyö. Suomen sisäisessä liikenteessä yhdistetyt kuljetukset muodostuvat 
pääasiassa trailereiden  ja  kuorma-autojen kuljetuksista. Jonkin verran kuljetetaan myös 
muita suuryksiköitä. Yhdistettyjen kuljetusten käyttäjiä ovat kuorma-autoyritykset  ja  nii-
den käyttö perustuu työkustannus-, polttoaine-  ja rengaskustannuksissa saavutettaviin 

 säästöihin. Yhdistetyt kuljetukset mandollistavat myös kaluston tehokkaamman käytön 
(pääomakustannussäästö). 

Yhdistettyjen  kuljetusten pääreitti Suomessa  on Oulu—Helsinki,  jolla kuljetettiin noin  0,3 
 milj, tonnia.  Muita yhdistettyjen kuijetusten reittejä ovat  Oulu—Tampere  ja Tornio/Kemi-

Tampere/Helsinki,  Turku—Kemi ja  Jyväskylä—Helsinki. Yhdistettyjen  kuljetusten käyttäjiä 
ovat kuljetusyritykset  ja  niissä kuljetettuja tuotteita  mm. panimoteollisuuden  tuotteet,  me- 
tallit  ja  sekalainen kappaletavara. 

Suomessa yhdistettyjen kuljetusten perusongelmana  on  pitkien tavaravirtojen ohuus  ja yh-
distettyihin  kuljetuksiin soveltuvien tavaravirtojen epätasapaino. Toisaalta myöskin yhdis-
tettyjen kuljetusten nopean kasvun vuoksi vielä suuremman kasvun esteenä  on  ollut Oulun 
lastaus-  ja purkausalueen kapasiteettipula.  Tähän  on  tulossa kuitenkin parannus,  sillä  Ou-
lun Oritkarissa aloitetaan vuoden  2002  syksyllä terminaalin rakentaminen, joka kaksinker-
taistaa Oulun terminaalin kapasiteetin. Tehdyn selvityksen mukaan Kuopion  ja  Etelä- 
Suomen alueen välinen yhdistettyjen kuljetusten potentiaali  on  noin  33 000 kuljetusyksik-
köä  vuodessa. Uusia potentiaalisia reittejä ovat  mm.  Kuopio—Helsinki  ja  Kuopio—Tur-
ku/Tampere (Salanne  2002).  Näiden reittien toteutuminen vaatisi investointeja terminaa-
leihin  ja  aikataulujen sovittamista muuhun liikenteeseen nähden. 

Yhdistetyt  kuljetukset tulevat kasvamaan ennustejaksolla erittäin nopeasti. Tavararyhmää 
koskeva kuljetusennuste (mukaan lukien muiden koneiden  ja  laitteiden kuljetukset) vuo-
delle  2010 on 1,0  milj. tonnia.  Tämän jälkeen kuljetusmäärän kasvun arvioidaan hidastu

-van.  Ennuste vuodelle  2025 on 1,2  milj. tonnia (kuva  16). 
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Koneet  ja  laitteet  (sis  yhdietyt kuljetukt)  

Toteutuma  v. 2001: 0,6 Mtn 
 Ennuste  v. 2010: 1,0 Mtn 

 Ennuste  v. 2025: 1,2 Mtn 
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Kuva  16. 	Koneiden  ja  laitteiden  (sis.  yhdistetyt  kuljetukset) toteutuneet kuljetukset vuo- 
sina  /971-2001  ja  kuijetusennuste  vuosille  2002-2025. 

3.4.6 	Kern ialliset  aineet 

Kemiallisten aineiden rautatiekuljetukset muodostuvat happojen, kaasujen, lannoitteiden  ja 
 kemikaalien sekä muiden kemiallisten aineiden  (mm.  ammoniakki, kloraatti, suolat  ja  fos-

faatit)  kuljetuksista. Vuonna  2002  näiden tuotteiden kuljetusmäärä oli yhteensä  2,4  milj. 
tonnia.  Hapot  ja  kaasut  ovat tonnimääräisesti suurimmat tavararyhmät. Happojen kuijetuk

-set  ovat pääasiassa kotimaan sisäisiä kuljetuksia (muun perusteollisuuden tuotantopanok
-sia).  Kaasujen, lannoitteiden  ja  muiden kemikaalien kuljetukset ovat sitä vastoin pääosin 

tuontia Venäjältä  (kuva  17).  

Viime vuosina tapahtunut kuljetusvolyymien kasvu  on  aiheutunut happojen kuljetusmäärän 
kasvusta.  Sen  sijaan muiden tuoteryhmien kuljetukset ovat vähentyneet. Eniten vähennystä 

 on  tapahtunut kaasujen kuljetuksissa, joiden volyymi  on  pienentynyt neljänneksellä vuoden 
 1998  jälkeen. Kaasukondensaattien tuonnin väheneminen Venäjältä  on  tapahtunut saman-

aikaisesti raakaöljyn tuonnin vähenemisen kanssa. Lannoitteiden kuljetukset ovat pääosin 
Venäjän tuontikuljetuksia. Suomen oman lannoiteteollisuuden tuotannosta valtaosa menee 
kotimaiseen kysyntään, minkä vuoksi kuljetukset hoidetaan kuorma-autoilla. Muiden ke-
miallisten aineiden  (mm.  metsäteollisuuden tarvitsemat kemikaalit, kalisuola  ja  ammoni-
akki) kuljetukset ovat myös vähentyneet teollisuustuotannon yleisestä kasvusta huolimatta. 
Kuljetuksia  on  siirtynyt tiekuljetuksiin. Venäjältä tapahtuvan tuonnin määrää ovat rajoitta

-fleet  EU:  n  asettamat  dumping-tullit. 



Kemiallisten aineiden kuljetusmäärät  liikennesuunnittain  v. 2001  

tiuut kenialliset  aineet  
0  läntinen liikenne  

U  itäinen liikenne 

lannoitteet 	 U  kotimaan sisäinen liikenne  

kaasut 

hapot  

0 	0,1 	0,2 	0,3 	0,4 	0,5 	0,6 	0,7 	0,8 	0,9  

trilj.  tonnia/  vuosi  

Kuva  17. 	Kemiallisten aineiden tuoteryhmien rautatiekuljetukset vuonna  2001 liiken- 
nesuunnittain.  

Tulevaisuudessa kemikaalien kuijetusten arvioidaan kasvavan happojen  ja  muiden kemiallisten 
aineiden  (mm.  metsäteollisuuden käyttämät kemikaalit  ja vesikemikaalit)  osalta. Kasvun taustalla 

 on  tuotteiden hyvät kysyntänäkymät.  Sen  sijaan kaasujen kuljetusten arvioidaan vähentyvän hie-
man  ja  lannoitteiden merkittävästi  (kuva  18). Koko tavararyhmän  vuoden  2010 kuljetusmääräksi 

 ennustetaan  2,5  milj, tonnia.  Vuoden  2020  ennuste  on 2,7  milj. tonnia.  Ennustettu kehitys merkit-
see kotimaan sisäisten kuljetusten kasvua  ja  itäisten tuontikuljetusten vähenemistä. 
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Kuva  18. 	Kemiallisten aineiden toteutuneet kuljetukset vuosina  19 71-2001  ja  kuljetus- 
ennuste tavaralajeittain vuosille  2002-2025 



3.4.7 	Kivennäisaineet  

Rautateitse kuljetettavat kivennäisaineet muodostuvat seuraavista tavaralajeista: raakaöljy, 
öljytuotteet, malmit  ja rikasteet, talkki, sementti, kivihiili, koksi  sekä teolliset mineraalit. 
Vuonna  2001 tavararyhmän  kuljetukset olivat yhteensä  6,4  milj. tonnia.  

Selvästi suurimmat tavaralajit ovat raaka-öljyn  ja  öljytuotteiden kuljetukset  (3,2  milj, ton-
nia)  sekä rikasteiden kuljetukset  (2,5  milj. tonnia).  Raakaöljyn kuljetukset ovat pääasiassa 
tuontia Venäjältä, kun taas öljytuotteiden kuljetukset ovat kotimaan jakelukuljetuksia 
Sköldvikin jalostamolta  mm.  Varkauden välivarastoon (jakelu hoidetaan pääosin tiekuije-
tuksina). Rikasteiden kuljetuksista yli puolet  on  kotimaisen kaivannaisteollisuuden kulje-
tuksia perusmetalli-  ja kemianteollisuudelle (kuva  19).  Merkittävimmät kuijetusten lähtö- 
paikat ovat Elijärven  ja Pyhäsalmen  kaivokset. Rikasteita  (mm. rautapellettiä)  tuodaan Ve-
näjältä perusmetalliteollisuuden raaka-aineeksi. Muista kivennäisaineista suurimpia tava-
ralajeja ovat  talkin  kuljetukset Sotkamon Lahnaslammen kaivokselta Joensuun satamaan 
(keskitalvella, kun Saimaan kanava  on  suljettu, kulj etukset hoidetaan kuorma-autoilla 
Kokkolan sataman kautta). 

Eri tavaralajien rautatiekuljetusten kysyntään vaikuttavia tekijöitä  ja  niiden kehitysnäkyrniä 
ovat: 

Raakaöljyn  tuontikuijetusten  määrä  on  ollut viime vuosina nopeassa laskussa. Vuo-
sittaiset muutokset ovat olleet merkittäviä  mm.  lyhytaikaisten kuljetussopimusten 
vuoksi. Rautatiekuljetusten käyttöön vaikuttavat  mm.  eri lähteistä hankittavan öljyn 
määrä  ja  Venäjältä hankittavan öljyn eri kuljetusjärjestelmävaihtoehtojen hintakilpai-
lukyky  ja vaihtoehtoihin  liittyvät raakaöljyn laadulliset tekijät. Rautatiekuljetus kl1-
pailee Venäjältä hankittavan raakaöljyn kuljetuksissa putki-laivakuljetusjärjestelmän 
kanssa. Laivoilla venäläistä raakaöljyä  on  tuotu Baltiaan satamista  ja  viime vuosina 
myös uudesta Primorskin satamasta. Oljyputken rakentaminen Sköldvikiin ei ole ollut 
enää esillä  sen  jälkeen, kun Primorskin satamaa alettiin rakentamaan. Rautatiekulje-
tuksilla tulee olemaan oma tärkeä rooli raakaöljyn tuonnissa myös tulevaisuudessa. 
Tätä varten  on  viimeisten viiden aikana jalostamoille rakennettu junavaunujen purku-
paikkoja. Naantaliin ollaan toteuttamassa raakaöljyn  ja  raskaan kondensaatin purku-
paikka, joka tulisi lisäämään rautatiekuljetuksia  0,1-0,15  milj, tonnia  vuodessa. Akse-
lipainojen korotuksella  25  tonniin ei arvioida olevan vaikutusta raakaöljyn kuljetuksiin 
(nykyisin käytettävät suurimmat venäläiset vaunut ovat  8-akselisia). Oljytuotteiden  ja-
kelukuljetukset  ovat vähentyneet Jyväskylän varaston lakkauttamisen  (v. 1998)  ja 

 kuorma-autokuljetusten hintakilpailukyvyn parantumisen vuoksi. Laskevan  trendin  ar-
vioidaan jatkuvan myös tulevaisuudessa. Kuitenkin esim. Huoltovarmuuskeskukselle 
tehtävät säiliötavaran vaihdot tultaneen myös tulevaisuudessa hoitamaan rautateitse. 

Potentiaal iset metallirikasteiden rautatiekulj etukset  tulevat kasvamaan perusmetal  Ii- 
teollisuuden tuotannon kasvun myötä. Rautateiden kuljetusmäärän kehityksen kannalta 
ratkaisevaa  on,  kuinka paljon kuparin  ja  teräksen valmistamisessa tarvittavia rikasteita 
tullaan ostamaan Venäjältä  ja  kuinka paljon lännestä, kuten Ruotsista. Idästä tuotaville 
raaka-aineille suora rautatiekuijetus  on  luonnollinen vaihtoehto. Venäjän rautatiekul-
jetusten rahtitason nousu viime vuosina  on  kuitenkin ollut este rikasteiden laajemmalle 
tuonnille. Tosin myös Pohjois-Ruotsin Malmbergetistä Perämeren alueen teollisuu-
delle hankittavan rikasteen kuljetuksissa voitaisiin periaatteessa käyttää myös suoraa 
rautatiekuijetusta rautatie-laiva -kuljetuksen asemasta. Esteenä  on  kuitenkin Ruotsin  ja 
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Suomen rataverkon eri raideleveys  ja Bodenin ja  Haaparannan  välisen radan  huono 
kunto. Ferrokromin valmistamisessa tarvittavan rikasteen suhteen  Suomi on  omavarai-
nen (Elijärvellä laaja esiintymä). Elijärveltä teollisuudelle lähtevän rikasteen määrän 
arvioidaan kasvavan suunnitelmissa olevien investointien vuoksi. Kotimaan rikastei

-den  kuljetukset tulevat vähenemään noin  0,05  milj. tonnilla,  kun Taivalkoskella sijait-
sevan Mustavaraan lakkautetun kaivoksen kuljetukset loppuvat  1-2  vuoden sisällä 
(kaivokselta  on  kuljetettu "jätemalmia" Raahen metalliteollisuudelle). 

Kemianteollisuudessa  käytettävien rikasteiden  kysyntä tulee pysymään ennallaan 
 tai  hieman laskevan lannoitteiden tuotannon huonojen kasvunäkymien vuoksi. Suu-

rimmat tavaravirrat (fosforirikastetta) Pyhäsalmen kaivokselta Siilinjärvelle  ja  Kok-
kolan satamaan tulevat nykyisten arvioiden mukaan jatkumaan noin kymmenen vuo-
den ajan, jonka jälkeen kaivostoiminnan jatkuminen  on  hyvin epätodennäköistä. Py-
häsalmen rikasteen korvaavan raaka-aineen tuonti tultaneen hoitamaan joko rautateitse 

 tai sisävesikuljetuksena.  

Talkin  tuotantomäärien  arvioidaan pysyvän nykyisellä tasolla. Rautatiekuljetusten jat-
kumisen kannalta keskeinen kysymys  on,  tullaanko Saimaan kanava pitämään auki 
ympäri vuoden. Ympärivuotisuus lisäisi todennäköisesti rautatiekuljetuksia. Saimaan 
kanavan sulkeminen siirtäisi nykymuotoisessa kuljetusjärjestelmässä kaikki kuijetuk

-set  maanteille. Rautatiekuljetusten ongelmana  on,  ettei talkkia voida purkaa suoraan 
rautatievaunuista siiloon. 

Kivennäisaineiden  kuljetukset  v. 2001  

	

rvIut  tavarat 	 _________________  
o  läntinen liikenne 

 S  itäinen liikenne 

	

Taikki 	 S  kotirran  liikenne 

	

Rikasteet 	 _____________________ -_  

Raakaöljy  ja öljytuotteet  

0 	0,5 	1 	1,5 	2 	2,5  

rrilj.  tonnia!  vuosi  

Kuva  19. 	Kivennäisaineiden rautatiekuljetukset  vuonna  2001 tavaralajeittain  ja liiken- 
nesuunnittain. 

Kivennäisaineiden  kuljetusten ennustamiseen liittyy edellä todettujen lähtökohtien vuoksi 
merkittäviä epävarmuuksia. Ongelmallisinta  on  ennustaa itäisen tuonnin kehitystä. En-
nuste  on  laadittu nykyisen tilanteen pohjalta ottaen huomioon näköpiirissä olevat tuotan-
nolliset muutokset. Ennusteeseen ei sisälly merkittäviä muutoksia raaka-aineiden hankin-
ta-alueissa. Raakaöljyn kuljetuksissa arvioidaan nykyisen volyymitason jatkuvan.  Rikas- 
teiden kuljetuksissa odotetaan kasvua, joka kohdistuu lähinnä kotimaan liikenteeseen, 
mutta myös itäisiin tuontikuljetuksiin. Muiden kivennäisaineiden, kuten sementin  ja teol- 



listen  mineraalien, osalta kuljetusvolyymien arvioidaan pienentyvän  (kuva  20).  Tavara- 
ryhmän kuljetusennuste vuodelle  2010 on 6,8  milj. tonnia ja  vuodelle  2025 7,0  milj, ton-
nia. 

Kivennäisaineet  (raakaöljy, rikaeel; taikki, kivihiili, 	menth yms.) 

Totteutuma  v. 2001: 6,4 Mtn  
Ennuste  v. 2010: 6,8 Mtn  
Ennuste  v. 2025: 7,0 Mtn 
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Kuva  20. 	Kivennäisaineiden  toteutuneet kuljetukset vuosina  1971-2001  ja kuijetusen- 
nuste tavaralajeittain  vuosille  2 002-2025. 
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3.4.8 	Kasvis-  ja eläintuotteet 

Kasvis-  ja eläintuotteiden  kuljetukset muodostuvat erilaisista maataloustuotteiden kuijetuk
-sista.  Merkittävimmät tuotteet ovat sokerijuurikas (suurin),  vilja ja rehut.  Suomessa  on 

 kaksi sokerijuurikasta käyttävää sokeritehdasta (Kauttua  ja  Salo),  joista Kauttua ottaa vas-
taan rautatiekuljetuksia. 

Kasvis-  ja eläintuotteiden rautatiekuljetusten  määrä  on  ollut pitkällä aikavälillä laskussa, 
joskin viime vuosina lasku  on  pysähtynyt hieman  alle  0,3  milj.  tonnin tasolle. Kuljetus- 
määrän vähenemisen taustalla  on  ollut erityisesti viljankuljetusten väheneminen  ja Turen- 
gin  sokeritehtaan lakkautus  1990-luvun loppupuolella. Viljakuljetukset hoidetaan yhä suu-
remmassa määrin tiekuljetuksina. Sokerijuurikkaan rautatiekuljetukset tulevat myös toden-
näköisesti vähenemään,  sillä juurikkaan  viljely  on EU:n  harjoittaman politiikan vuoksi 
keskittymässä lähemmäksi tuotantolaitoksia. EU:n politiikan mukaan teollisuus joutuu 
maksamaan kuljetuskustannuksia ainoastaan  100  km:n etäisyydelle asti, jolloin tätä kau-
empana sijaitsevat viljelijät saavat huonomman  hinnan  tuotteistaan. Tämän  on  arvioitu 
vähentävän erityisesti Etelä-Savon valtakunnallisesti merkittävää juurikasviljelyä. 

Tavararyhmän kuljetusmäärän  arvioidaan vähenevän noin  0,2  milj.  tonnin tasolle  (kuva 
 21).  Vuosittaiset vaihtelut voivat olla merkittäviä  mm. sokerijuurikaan  ja viljan satovaih-

teluiden  vuoksi. 

Kasvis.ja eläintuotteet 

Toteutumav.  2001:  0,3Mtn 
 Ennuste  v. 2010: 0,3 Mtn 

 Ennuste  v. 2025: 0,2 Mtn 
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Kuva  21. 	Kasvis-  ja eläintuotteiden  toteutuneet kuljetukset vuosina  1971-2001  ja kul- 
jetusennuste  vuosille  2002-2025. 



3.4.9 	Muut tavarat  

Tavararyhmään  kuuluvat  mm. sotilaskuljetukset,  tyhjien konttien kuljetukset sekä erittele-
mättömät tavarat. Tavararyhmän kuljetusvolyymit ovat vaihdelleet vuosittain huomatta-
vasti. Vuonna  2001 kuljetusvolyymi  oli  0,5  milj. tonnia.  Tulevaisuudessa kuljetusvolyymin 
arvioidaan noudattavan pitkäaikaista keskiarvoa, mikä merkitsee vähäistä kasvua vuoteen 

 2001  nähden  (kuva  22).  

Muut tavarat 

Toteutuma  v. 2001: 0,5  Mtri  
Ennuste  v. 2010: 0,5 Mtn  
Ennuste  v. 2025: 0,5 Mtn 
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Kuva  22. 	Muiden tavaroiden toteutuneet kuljetukset vuosina  1971-2001  ja  kuijetusen- 
nuste  vuosille  2 002-2025.  



3.5  Perusennuste  

Suomen sisäiset  ja  ulkomaankaupan rautatiekuljetukset tulevat tavararyhmäkohtaisen arvi-
oiden perusteella kasvamaan  45,6  milj,  tonniin vuonna  2010  ja  47,5  milj,  tonniin vuonna 

 2020.  Vuoden  2020  jälkeen kuljetusvolyymin arvioidaan kasvavan enää  0,2  milj, tonnia 
ennustejakson  loppuun mennessä  (kuva  23).  

Ennustettu kehitys merkitsee rautatiekuijetusten rakenteen muuttumista. Raakapuun osuus 
kuijetettavista tonneista kasvaa vuoteen  2010  mennessä neljällä prosenttiyksiköllä. Vuonna 

 2010  raakapuun osuus Suomen oman liikenteen tonneista  on 42  %.  Eniten osuuttaan me-
nettävät kivennäisaineet  ja  puutavara, joiden osuudet pienenevät kandella prosenttiyksi-
köllä  (kuva  24). 

Rautatlekuljetusten  (ilman trantoa)  tonnit  v. 1971-2001  ja perusennude  v. 2002-2025 
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Kuva  23. 	Suomen sisäisten  ja  ulkomaankaupan  rautatiekuijetusten  toteutuneet  koko- 
nais volyymit  vuosina  1971-2001  ja  ennuste vuosille  2002-2025.  
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v2001 V 2010 v 2025  

•muuttavarat  1 1 1  

Okass-jaeläintuotteet  1  - 	- 	- 	1  - 	0  

•kiennäisaineet  17 15  -  15  

kemikaalit  6 6 6  

•  koneet  ja  laitteet 	-  2 	-  2 3  

Ometallit  10 10 11 

o  sahatavara  ja  puuIe't  5 3 3  

• papen  ja  sellu  20 20 20  

•raakapuu  38 42 42  

Kuva  24. 	Suomen oman liikenteen tavarar hmittäinen rakenne vuonna  2001  sekä pe- 
rusennusteen  mukainen rakenne vuosina  2010  ja  2025. 
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3.6  Ennusteen epävarmuustekijät  ja vaihtelurajat  

Laadittu perusennuste perustuu alkuvuonna  2002 todennäköisimpinä  pidettäviin taustaske-
naarioihin, jotka perustuvat asiantuntijoiden  ja rautatiekuljetuksia  käyttävien yritysten 
edustajien arvioihin. Pitkällä aikavälillä tapahtuva kehitys voi kuitenkin monelta osin poi-
keta tästä kehityksestä. Tämän vuoksi perusskenaarion rinnalla tarvitaan myös vaihtoehtoi-
sia skenaariota  ja  arviota niiden vaikutuksista rautatiekuijetusten määrään. Perusennustetta 
täydentävien minimi-  ja maksimiennusteiden taustaskenaariot  poikkeavat perusskenaa-
noista seuraavasti: 

Minirniskenaario:  Perusteollisuuden tuotanto kasvaa perusskenaariota hitaammin.  Rata- 
verkon akselipainojen korotusta ei saada hyödynnettyä. Raakapuun 
hankinnassa kotimaisen markkinapuun osuus  on  suurempi  ja  tuonti- 
puun osuus pienempi kuin perusskenaariossa (raakapuun uusia  raja- 
terminaaleja ei rakenneta). Rautatiekuijetusten kilpailukyky heikkenee 
kotimaan sisäisissä kuljetuksissa tiekuljetuksiin nähden. Yhdistettyjen 
kuljetusten terminaalitja palvelutaso kehittyvät odotettua huonommin. 
Raaka-aineiden hankinta Venäjältä  on perusskenaariota  vähäisempää 

 ja osa  Venäjän tuontikuljetuksista  (mm.  Perämeren  ja  Itä-Suomen raa-
kapuutuonti) siirtyy rautateiltä aluskuljetuksiin. Saimaan kanava muu-
tetaan ympärivuotiseen liikenteeseen soveltuvaksi (siirtää erityisesti 
puutavaran  ja  paperin vientikuljetuksia sisävesikuljetuksiin). 

Maksimiskenaario:  Perusteollisuuden tuotanto kasvaa perusskenaarion mukaisesti. Kul-
jetusten tuotannossa hyödynnetään tehokkaasti akselipainojen korot-
tamisen tarjoamat mandollisuudet. Raaka-aineiden hankinta Venäjältä 
kasvaa perusskenaarioon nähden erityisesti rikasteiden, rautaromun, 
raakaöljyn, kaasujen  ja  kemiallisten aineiden osalta. Raakapuun tuon-
nissa rajaterminaalien käyttö lisääntyy. Rautatiekuljetusten kilpailu-
kyky paranee  tie-  ja aluskuljetuksiin  nähden. Yhdistettyjen kuljetusten 
palvelutaso  ja terminaaliverkosto  kehittyvät nopeasti. Junalauttakul-
jetusten kilpailukyky paranee. Saimaan kanavan vuokrasopimusta Ve-
näjän kanssa ei uusita. 

Minimiskenaarion  mukaan rautatiekuljetukset tulisivat kasvamaan melko hitaasti  koko 
ennustejakson  ajan. Arvioitu minimivolyymi vuonna  2020 on 40,8  milj, tonnia,  jolloin 
kasvua vuodesta  2001  tulee  3,1  milj. tonnia  eli noin  8  %. Maksimiskenaarion  toteutuminen 
merkitsee kuljetusten erittäin nopeaa kasvua lähivuosina, mutta tässäkin skenaariossa kas-
vu hidastuisi nopeasti vuoden  2010  jälkeen. Vuoden  2020  arvioitu maksimivolyymi  on 
51,6  milj, tonnia,  mikä merkitsee  13,9  milj.  tonnin eli noin  37 %:n  kasvua vuodesta  2001 

 (kuva  25).  

Eniten minimi-  ja maksimiskenaarioiden  absoluuttiset tonnimäärät poikkeavat perusen-
nusteesta raakapuun  ja kivennäisaineiden  osalta. Rataverkolla skenaarioiden väliset erot 
koskevat erityisesti Venäjän yhteyksiä. 
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Perusennuste  ja  vaihtelurajat  

Ennuste  v.2010: 	45,6 Mtn (39,6 -48,8 Mtn)  
Ennuste  v. 2025: 47,5 Mtn (40,8-51,6 Mtn) 
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Kuva  25. 	Kotimaan sisäisten  ja  ulkomaankaupan kuijetusten perusennuste sekä  mini- 
mi-  ja maksimiskenaarion  mukaiset volyymiarviot. 
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4.  TRANSITOKULJETUSTEN  ENNUSTEET 

 4.1  Toteutunut kehitys  ja  nykyinen liikenne  

Transitokuijetusten  kysyntä  on  riippumatonta Suomen omasta teollisuustuotannosta.  Tran-
sitokuljetuksilla  on  kuitenkin huomattava taloudellinen merkitys Suomen kuljetuselinkei

-nolle  (kuljetus-  ja huolintayritykset,  varustamot, satamaoperaattorit jne). Transitokuijetuk
-sun  liittyy myös lukuisia logistisia oheispalveluja. Nykyinen transitoliikenne voidaan jakaa 

kolmeen pääosaan eli Suomen kautta Venäjälle kulkevaan kontti-  ja  kuorma-autolii-
kenteeseen, Venäjältä Suomen satamien kautta länteen hoidettaviin raaka-aineiden kulje-
tuksiin sekä Suomen kautta hoidettaviin Kaukoidän konttikuljetuksiin TransSiperian ra-
dalla. 

Neuvostoliiton vientikuljetukset keskitettiin aikanaan maan hallussa olleisiin  Baltian  sata- 
mun.  Pieni  osa volyymistä  kulki myös Suomen satamien kautta. Viron,  Latvian  ja  Liettuan 
itsenäistyttyä  ja  Venäjän talouden romandettua  1990-luvun alkupuolella vähenivät Venäjän 
raaka-aineiden vientikuljetukset noin puoleen. Tämä romandutti myös  Baltian  satamien 
transitovolyymit.  Osa  kuljetuksista siirtyi Suomen satamiin.  Baltian  maiden  ja  Venäjän 
poliittisten suhteiden "normalisoiduttua"  ja  Venäjän viennin lähtiessä kasvuun saavuttivat 

 Baltian  satamat takaisin  1980-luvun lopun volyyminsä. Samanaikaisesti Suomen kautta 
tapahtuva  transito  väheni. Nykyisin  Baltian  satamien liikenne ylittää  jo  100  milj. tonnia 

 (sisältää myös  maiden  omat vienti-  ja tuontikuljetukset).  Nopeimmin liikennettään  on  kas-
vattanut  Tallinnan  satama, jonka liikenne  on  yli  30  milj, tonnia  vuodessa. Sataman kasvus-
ta suurin  osa  on transitoa.  

Vuonna  2001  Suomen kautta hoidettujen transitokuijetusten kokonaismäärä oli  5,7  milj. 
tonnia.  Tästä länteen suuntautuvan liikenteen määrä oli  4,0  milj. tonnia ja  itään suuntautu-
van liikenteen määrä  1,7  milj. tonnia. Rautatiekuljetuksina  hoidettavan transiton määrä oli 

 4,0  milj. tonnia.  Tästä itä-länsisuuntaista liikennettä oli  3,8  milj, tonnia ja  länsi-itäsuun-
taista liikennettä  0,2  milj, tonnia (kuva  26). TransSiperian  radan konttikuljetukset  ovat pää-
asiassa idästä länteen kulkevia  ja  niiden volyymi oli  0,17  milj, tonnia.  Tärkeimpiä Venä-
jältä Suomen satamien kautta länteen vietäviä tavaroita ovat kemikaalit, rikasteet  ja  lan-
noitteet  (kuva  27).  

Suomen satamien markkinaosuus Venäjän Itämeren kuljetuksista  on vain  muutamia pro-
sentteja. Merkittävin markkinaosuus Suomen satamilla  on mm.  Pietarin  ja  Moskovan 
markkinoille menevissä kulutustavaroiden konttikuljetuksissa. Suomen reitin kilpailukyky 
näissä kuljetuksissa perustuu  mm.  hyvään kuljetusvarmuuteen  ja  kuljetusten sujuvuuteen. 
Kontit kuljetetaan Suomen satamista Venäjälle lähes yksinomaan kuorma-autoilla. 
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Transitokuljetkset  Suomen rataverkolla  v. 1991-2001 
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Kuva  26. 	Rautateiden transitokuijetusten kehitys suunnittain vuosina  1991-2001  
(VR Osakeyhtiö  2002). 

Rautatietransiton tavaralajit  v. 2001  (yht.  4,0  milj, tonnia)  

Jut  tavarat 

KenaIliset aineet 

Kivennäistuotteet 

Kasvi-  ja  eläintuotteet 

 Koneet  ja  laitteet 

Metallit  ja  metallironu 

Paperinssa 

 Paperi 

Puutavarateoll.tuotteet 

Raakapuu  

0 	0,2 	0,4 	0,6 	0,8 	1 	1,2 	1,4 	1,6 	1,8 	2  

nlj. tonnial  vuosi  

Kuva  27. 	Rautateiden transitokuijetusten tavaralajijakauma  v. 2001  (VR Osakeyhtiö  
2002). 
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4.2  Taustaskenaariot 

 Venäjän talous 

Venäjän bruttokansantuote kääntyi vuoden  1998 maksuvalmiuskriisin  jälkeen nopeaan 
kasvuun (kasvu  on  ollut  5-9  %  vuodessa). Samanaikaisesti myös Venäjän teollisuustuo-
tanto, vienti  ja  tuonti ovat kasvaneet nopeasti (taulukko  3).  Venäjän vienti  on  ollut pääasi-
assa erilaisia energiatuotteita (raakaöljyä, kaasua)  ja  raaka-aineita. Energiaviennin volyy-
miä ovat viime vuosina vauhdittaneet energiatuotantoon  ja  tuotteiden kuljetuksiin  (mm 

 öljy-  ja  kaasuputket) liittyvät investoinnit, joiden osuus oli vuosina  2000-2001  yli  40 % 
 kaikista Venäjän investoinneista. Merkittävimpiä investointeja ovat olleet  mm.  Karjalan 

kannakselle valmistunut Primorskin öljysataman  ja  satamaan johtavan öljyputken rakenta-
minen. 

Venäjän poliittisena tavoitteena  on  ollut  sen  omien Suomenlanden satamien kehittäminen 
niin, että maan ulkomaankaupan riippuvaisuus  Baltian  maiden  ja  Suomen satamista vähe-
nee.  Jo  toteutettujen satamainvestointien ohella esillä  on  ollut lukuisia muita satamien ke-
hittämissuunnitelmia. Transitoliikenteen ennusteen keskeisenä lähtökohtana  on,  että in-
vestoinnit Venäjän satamiin tulevat pysymään merkittävinä. Investoinneilla parannetaan 
irtotavaran, konttiliikenteen  ja roro  -alusten toimintamandollisuuksia Suomenlandella  en-
nustejakson  alkupuolella. Barentsin alueen luonnonvarojen hyödyntämiseksi satamainves-
tointeja tultaneen tekemään myöhemmin myös Venäjän pohjoisille merialueille. 

Venäjän talouden arvioidaan jatkavan suotuista kehitystään. Tosin Venäjän talouteen  hit-
tyy  merkittäviä epävarmuustekijöitä, jotka voivat vaikuttaa myös Suomen kautta kulkevan 
transiton kehitykseen. Nykyisen  trendin  mukaisesti energiantuotannolla  ja energian  vien-
nillä tulee olemaan keskeinen asema Venäjän kansantaloudessa vielä pitkään. Venäjän 
teollisuustuotannon  ja  viennin rakenteen arvioidaan kuitenkin myös monipuolistuvan. Yk-
sityisen kulutuksen  ja  tuonnin arvioidaan myös kasvavan melko ripeästi. 

Taulukko  3.  Venäjän taloudellinen kehitys vuosina  1992-200 1  ('Suomen Pankki, Siirtv-
mätalouksien tutkimuslaitos  2002). 

Talousindikaattori  1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 
BKT, %  -14,5 -8,7 -12,6 -4,0 -3,4 0,9 -4,9 5,4 9,0 5,0  
Teollisuustuotanto, %  -18,2 -14,2 -20,9 -3,0 -4,5 2,0 -5,2 11,0 11.9 4,9  
Investoinnit, %  -40,0 -12,0 -24,0 -10,0 -18,0 -5,0 -12,0 5,3 17,4 8,7  
Vienti,  mrd €  41,2 51,0 57,0 63,3 71,3 78,8 66,9 70,7 114,8 114,7  
Tuonti,  mrd €  33,1 37,9 42,4 47,8 53,6 63,7 51,8 37,0 48,8 59,7 
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Kilpailevien reittien kilpailukyky 

Suomen transitokuijetusten kehitys  on  riippuvainen myös  Baltian  maiden  satamien kilpai-
lukyvyn  ja  kapasiteetin kehittymisestä. Nykyisin  Baltian  satamat toimivat kapasiteettinsa 
yläraj  alla,  mutta  on  todennäköistä, että satamien kapasiteettia lisätään transiton merkittä-
vän kansantaloudellisen merkityksen vuoksi.  Maiden vaurastuminen  ja  rautateiden yksi-
tyistäminen aiheuttavat rahtihintojen  ja liikennemaksujen korotuspaineita,  jonka seurauk-
sena  Baltian  reittien rahtitaso lähestyy vähitellen yleistä länsi-eurooppalaista tasoa.  Baltian 

 maiden  tulevalla  EU-jäsenyydellä tulee myös olemaan omat vaikutuksensa erityisesti  Bal-
tian  reittien kilpailukykyyn Venäj  än konttiliikenteen kulj etusmarkkinoilla.  Toistaiseksi 

 Suomi on  kyennyt tehokkaasti hyödyntämään talousmaantieteellistä asemaansa EU:n ai-
noana valtiona, jolla  on maaraja  Venäjän kanssa. 

Lähtöoletuksena  on,  että vuoden  2002  loppuun Suomessa voimassa olevaa transitokuije
-tusten väylämaksujen  alennusta jatketaan (transitokuljetuksia koskeva väylämaksuhelpotus 

sisältyy annettuun lakiesitykseen).  

4.3  Kehitysarviot  

Suomen kautta tapahtuvan transitoliikenteen kokonaismäärä ei tule nousemaan oleellisesti 
nykyisestä, vaikka Venäjän sekä viennin että tuonnin volyymit tulevat kasvamaan nopeasti 
ennustejakson aikana. Tämä kehitysarvio perustuu taustalla olevaan oletukseen Venäjän 
omien satamien kehittämisestä.  Baltian  maiden  tulevan  EU-jäsenyyden myötä Suomen 
satamat menettävät markkinaosuuttaan konttikuljetuksissa. Venäjän konttikuljetusten 
huomattavan kasvun vuoksi kuljetukset kasvavat kuitenkin myös Suomen satamissa. 

Rautateitse hoidettavan irtotavaratransiton arvioidaan vähenevän  koko ennustejakson  ajan. 
Volyymien väheneminen tulee koskemaan Suomenlanden satarnia.  Sen  sijaan Perämeren 
satamien transitoliikenne tulee kasvamaan Venäjän investoidessa Barentsin alueen raaka-
ainetuotantoon. 

TransSiperian  radalla tapahtuvat konttikuljetukset tulevat ennusteen mukaan kasvamaan 
kaksinkertaiseksi vuoteen  2010  mennessä. Yhdistetyt kuljetukset (konttien  ja trailereiden 

 kuljetuksia) tulevat valtaamaan markkinaosuuksia myös Venäjän liikenteessä. Tosin yh-
distetyt kuljetukset pääsevät kunnolla vauhtiin vuoden  2010  jälkeen. 

Rautateitse hoidettavan transiton kokonaisvolyymiksi vuonna  2010  arvioidaan  4,0  milj. 
tonnia ja  vuonna  2025  noin  4,3  milj. tonnia.  Erilaisten yhdistettyjen kuljetusten  (mm.  kon- 
tit  ja trailerit)  osuus ennustetusta vuoden  2025  volyymista  on  noin kolmannes  (kuva  28). 

Transitokuljetusten  ennusteisiin sisältyy huomattavasti suurempia epävarmuustekijöitä 
kuin Suomen omien kuljetusten ennustamiseen. Transitoennusteen varmuusväliksi arvioi-
daan±50 %. 
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Transitolikenteen tonniennuste 
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Kuva  28. 	Rautateiden transitoliikenteen kehitysarvio liikennetyypeittäin. 



5. RATA  VERKON TAVARALIIKENNE-ENNUSTE 

 5.1  Tonnit  

Tilastojen mukainen tarkastelu 

VR Cargon tilastojen mukaan vuonna  2001  Suomen rataverkolla kuljetettiin  41,7  milj. 
tonnia  tavaraa. Kuljetusmäärän ennustetaan kasvavan vuoteen  2010  mennessä noin  19 % 

 eli  49,6  milj,  tonniin. Vuoteen  2025  ulottuvan tarkastelujakson kokonaiskasvuksi ennuste-
taan  25  %,  jolloin volyymi nousee  52,0  milj,  tonniin  (kuva  29).  Edellä mainituissa luvuissa 
ovat mukana Venäjän rajaterminaalien kautta kulkeva puumäärä (vuosien  2010  ja  2020 
ennusteessa 2,4  milj, tonnia)  kahteen kertaan, toisin sanoen terminaalien kautta kulkeva 
raakapuu  on  laskettu sekä tuontikuljetukseksi että kotimaan kuljetukseksi. 

Toteutuneet  (v. 1980-2001)  ja  ennuetut kokonaistonnit  v. 2002.2025 
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Kuva  29. 	Rata verkolla kuijetetut kokonaistonnit  vuosina  1980-200/ja  ennuste vuosille  
2 002-2020  

Raakapuun rajaterminaalien vaikutus tonnimääriin 

Kun rajaterminaalien kautta kulkevat  tonnit  lasketaan  vain  yhdeksi kuljetukseksi, merkit-
see laadittu ennuste rautatiekuljetusten tonnimäärien kasvamista vuoteen  2010  saakka kes-
kimäärin  1,7 %  vuodessa eli  40,5  milj.  tonnista  47,2  milj.  tonniin (taulukko  4).  Nopeimmin 
tulee kasvamaan itäinen liikenne (ilman transitoa), jonka kasvuksi ennustetaan keskimäärin 

 3,1 %  vuodessa. Suomen sisäisen liikenteen kasvuksi ennustetaan keskimäärin  1,2 %  ja 
 läntisen liikenteen kasvuksi keskimäärin  1,3 %  vuodessa. Vuoden  2010  jälkeen tonnimää- 
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rien  kokonaiskasvu tulee jäämään keskimäärin  0,3 %:iin  vuodessa, jolloin volyymi vuonna 
 2025 on 49,5  milj. tonnia.  

Taulukko  4. Rautatiekuljetusten tonniennusteet liikennesuunnittain  vuosina  201  Oja  2025 

- 	 Tavaratonnit  (milj,  tonnia/vuosi) 
Liikennesuunta 
______________________  v.2001 v.2010 v.2025  
Suomen sisäiset kuljetukset  '  22,8 25,4 26,3  
Suomen itäinen liikenne  12,6 16,6 17,6  
Suomen läntinen liikenne  1,1 1,2 1,3  
Transitoliikenne  4,0 4,0 4,3  
Kaikki kuljetukset  40,5 47,2 49,5 
*) 

 ei sisällä Venäjän rajaterminaalien kautta tapahtuvia raakapuun jatkokuljetuksia Suomessa  

5.2 Kuljetussuoritteet  ja rataverkon kuormitusmuutokset  

	

5.2.1 	Verkkoennusteiden  laatiminen 

Rataverkon kuormitusennusteet  vuosille  2010  ja  2025  laadittiin sijoittelemalla tarkastelu- 
vuosien kuljetusmatriisit Emme/2 —ohjelmistoa käyttäen. Sijoittelun perusteella ohjelmisto 
laskee kuijetussuoritteen, jonka yksikkö  on tonnikilometri (= tonnimäärä*kulj etetut kilo- 
metrit).  Tulevaisuuden tavaravirtamatriisit saatiin vuoden  2001 matriisien  pohjalta otta-
malla huomioon ennustettu tavararyhmän kokonaistonnimäärän muutos, yksittäisten tuo-
tantolaitosinvestointien  ja tuotantopaikkojen lakkautusten  vaikutukset tuotantolaitoksen 
saapuviin  ja lähteviin tavaravirtoihin  sekä ottamalla huomioon ennustetut tuontikuljetusten 
reittimuutokset (muutokset käytettävissä rajanylityspaikoissa)  ja  uudet yhdistettyjen kul-
jetusten reitit.  

	

5.2.2 	Kuijetussuorite-ennusteet 

Vuonna  2001  Suomen rataverkon kokonaiskuljetussuorite oli  9,9 mrd  tonnikilometriä. 
Kuijetussuoritteen ennustetaan kasvavan vuoteen  2010  mennessä yhteensä  14 %  eli  11,3 
mrd tonnikilometriin. Suoritteen  keskimääräinen vuosikasvu  on 1,5 %.  Vuoteen  2025 

 mennessä kokonaiskasvuksi tulee  21  %,  toisin sanoen suorite kasvaa  11,9 mrd tonnikilo
-metriin. Vuoden  2010  jälkeen keskimääräinen vuotuinen kasvu  on 0,4 %  (taulukko  5). 

Suoritteen  kasvu  jää  selvästi tonnimäärän kasvua pienemmäksi,  sillä  varsinkin ennustejak
-son  alkupuolella tonneja koskeva kasvu kohdistuu suurelta osin raakapuun tuontikuijetuk
-sun,  joiden kuljetusmatkat  raja-asemilta  ja rajaterminaaleilta tuotantolaitoksille  ovat ly-

hyitä. 



Taulukko  5.  Rautatiekuijetusten suorite-ennusteet  liikennesuunnittain  vuosina  2010  ja 
 2025  

Liikennesuunta 
________________________  

Kuijetussuorite (mrd tkm/vuosi) 
v. 2001 v. 2010 v. 2025  

Suomen sisäiset kuljetukset  6,5 7,3 7,6  
Suomen itäinen liikenne  2,3 2,7 2,9  
Suomen läntinen liikenne  0,3 0,4 0,4  
Transitoliikenne  0,8 0,9 1,0  
Kaikki kuljetukset  9,9 11,3 11,9 

5.2.3 	Rataverkon kuorinitusmuutokset  

Merkittävimmät vuoteen  2010  mennessä tapahtuvat rataverkon kuormitusmuutokset ovat: 

Landen  ja  Riihimäen sekä Riihimäen  ja  Keravan välinen liikenne tulee vähenemään 
noin  2  miljoonalla tonnilla Kerava—Lahti -oikoradan  rakentamisen vuoksi. Suurin  oj-
koradalle  siirtyvä tavaravirta koostuu Sköldvikin öljynjalostamon tuontikuljetuksista 
Vainikkalan  raj a-asemalta. Oikoradan tavaraliikenteeksi vuonna  2010  ennustetaan 
noin  2,3  milj. tonnia ja  vuonna  2025  noin  2,5  milj. tonnia.  Näissä ennusteissa  on  ole-
tettu, että kaikki ne kuljetukset, joiden kuljetusta oikorata lyhentää, siirtyvät uudelle 
radalle. Näin ei kuitenkaan välttämättä tapandu,  sillä osa  kuljetuksista voidaan myös 
liikenteen tuotannollisista syistä hoitaa Riihimäen kautta. 

-  Liikenne kasvaa noin kandella miljoonalla tonnilla Imatrankosken  ja  Imatran välillä 
lisääntyvän raakapuun tuonnin vuoksi. Imatrankosken kautta tapahtuva tuonnin kasvu 
lisää merkittävästi myös Imatran  ja  Joutsenon  välisen rataosan  kuljetuksia. 

Liikenne kasvaa noin miljoonalla tonnilla Vartiuksen  ja  Oulun sekä Oulun  ja  Kokko-
lan välillä. Näiden rataosien kuljetusmäärän suuren kasvun taustalla  on Kotskoma-
Lietmajärvi  -radan  avautuminen.  Osa Vartiuksen ja  Oulun välisestä liikenteen kasvus-
ta  on  Niiralan reitiltä siirtyviä itäisen tuonnin kuljetuksia  ja osa  uuden oikoradan "syn-
nyttämiä" Suomen teollisuuden tuontikuljetuksia  ja transitokuljetuksia  Perämeren sata-
mien kautta. Oulun  ja  Kokkolan välillä liikennettä lisäävät myös Oulun  ja  Helsingin 
väliset yhdistetyt sekä Raahen terästehtaan tuotekuljetukset etelän suuntaan. 

Liikenne kasvaa yli puolella miljoonalla tonnilla pääradalla Riihimäen  ja  Kokkolan 
välillä. Liikennettä tällä välillä kasvattavat erityisesti perusmetalliteollisuuden kulje-
tukset Raahen  ja  Hämeenlinnan välillä sekä Oulun  ja  Helsingin väliset yhdistetyt kul-
jetukset. 

-  Liikenne kasvaa lähes puolella miljoonalla tonnilla Jämsänjokilaakson  ja  Rauman vä-
lillä. Lisäys  on  paperiteollisuuden vientikulj etuksia Rauman satamaan. 

-  Liikenne tulee kasvamaan Luumäen  ja  Landen välillä noin puolella miljoonalla  ton-
nilla,  mikä  on  seurausta  mm.  paperin vientikuijetusten kasvusta sekä idän suuryksik-
kötransiton kasvusta. 
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-  Liikenne kasvaa Niiratan  ja  Joensuun välillä reilulla puolella miljoonalla tonnilta sekä 
Joensuun  ja Uimaharjun  välillä hieman  alle  puolella miljoonalla tonnilla. Molempien 
rataosien kasvu muodostuu raakapuun tuontikuljetuksista. 

- Uimaharjun  ja Kontiomäen välisen rataosan  liikenne tulee vähenemään noin  0,2  milj. 
 tonnilta. Syynä tähän  on  Perämeren alueen raakapuun  ja rautaromun tuontikuijetusten 

 siirtyminen Niiralan reitiltä Vartiuksen reitille. 

Kouvolan  ja Juurikorven  sekä Juurikorven  ja Kotkan välisen rataosan  liikenne vähenee 
noin  0,1-0,2  milj. tonnilla.  Syynä tähän  on  lähinnä irtotavaratransiton ennustettu vähe-
neminen. Suomen sisäisten kuljetusten osalta liikenne  ko. rataosilla  tulee kuitenkin 
kasvamaan. 

-  Landen  ja  Loviisan  välisen radan  kuljetukset vähenevät hieman.  Radan  nykyiset kul-
jetukset muodostuvat pääosin sahatavaran kuljetuksista, joissa rautatiekuljetusten 
markkinaosuuden ennustetaan pienentyvän. 

-  Taivalkosken  ja Pesiökylän  välillä kuljetukset tulevat loppumaan kokonaan, kun kul-
jetukset Mustavaraan kaivokselta loppuvat lähivuosina. Tämä tulee vähentämään myös 
Pesiökylän  ja Kontiomäen  välisiä kuljetusmääriä. 

Vuoden  2010  jälkeen tapahtuvat rataverkon kuormitusmäärämuutokset jäävät melko vähäi-
siksi. Toisaalta  mm. ulkomaankuljetusten reitityksen  muutoksista aiheutuvia kuormitus- 
muutoksia  on  erittäin vaikea ennustaa pitkälle tulevaisuuteen. Rataverkon kuormitus vuon-
na  2001  sekä kuormitusennusteet vuosille  2010  ja  2025 on  esitetty kuvissa  30-32. Rata- 
osittainen kuljetusmäärien muutos vuodesta  2001  vuoteen  2010 on  esitetty kuvassa  33. 
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Kuva  30. 	Tavarallikenteen  kuljetukset vuonna  2001. 
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TAVARALIIKENTEEN  KIJLJETUKSET 
 ENNUSTE VUODELLE  2010  

Yhteensä  49,6  milj, tonnia  
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Kuva  31. 	Tavaraliikenteen kuljetukset, ennuste vuodelle  2010.  
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TAVARALIIKENTEEN KULJETUKSET 
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Yhteensä  52,0  milj, tonnia  
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Kuva  32. 	Tavaraliikenteen kuljetukset, ennuste vuodelle  2025.  



TAVARALIIKENTEEN KULJETUKSET: 
MUUTOS VUOSIEN  2010 JA 2001  VÄLILLÄ  

40  

\ 

/  

U, 
C., 

a 
C., 

a 
RATAOSITTAISET  LUVUT 

OSOITTAVAT  KO.  RATAOSAA 

 PITKIN  KULJETETTUJA 
4$'  

NETTOTONNEJA  (1000  TONNIA)  

' 	-  

i000 	LIIKENNE KASVAA  
1 000 000  TONNIA 	 a 

C., 

1000 	LIIKENNE VÄHENEE  
1 000 000  TONNIA 	 a 

.9 

a 
0 7 

6' 70 

80 30 

610 28  

-  50 

410  

.1 190 	10 	'  
• 	10 2 100 

620 1 	1 	0  330 --  130 	 ,. 	6' 
2. 10  

''Y 
- 

- :  

10 a  

..  6' 	109 3 	1 
540 390 

4  \ 	2080 
0 40 

i"2320 

370  

'o 17o'____ 
0 k hÖ  

lo 	10[ 0  
0  

RATAHALLINTO - 
KESKUS  
BANFORVALTNINGS- 

23 8.2002 HL M-LR CENTRALEN 

Kuva  33. 	Tavaraliikenteen kuljetukset, muutos vuosien  2010  ja  2001  välillä.  



6.  JOHTOPÄÄTÖKSET 

Vuoden  1997 tavaraliikenne -ennusteen yhteydessä laadittua ennustemenetelmää voidaan 
pitää käyttökelpoisena rataverkon tavaraliikenne-ennusteen laatimiseen soveltuvana me-
netelmänä. Rautatiekuijetusten nykyisistä  ja  tulevista tarpeista saadaan hyvä  kuva  haastat-
telemalla suurimpia rautatiekuijetusten asiakkaita. Yhdistämällä yrityshaastattelujen tulok-
set rautatiekuijetusten tilastotietojen sekä toimintaympäristöjen muutostekijöitä koskevien 
kehitysarvioiden kanssa voidaan rautatiekuijetusten kehitystä arvioida  varsin  yksityiskoh-
taisesti. Kysynnän ennustamista koskeva suurin epävarmuus liittyy idän liikenteen kehityk-
seen. Erityisen hankalaa  on  ennakoida Suomen kautta tapahtuvien transitokuijetusten ke-
hitystä. 

Suomen sisäisten rautatiekuijetusten kehitys seuraa  varsin  hyvin perusteollisuuden tuotan-
nollista kehitystä. Rautatiekuljetusten kilpailukyky  on  säilynyt hyvänä näiden toimialojen 
raaka-aineiden  ja  tuotteiden kuljetuksissa. Ainoastaan mekaanisen metsäteollisuuden tuot-
teiden kuljetuksissa  on rautatiekuljetus  menettänyt merkittävästi kilpailukykyään  ja  mark-
kinaosuuttaan.  Perusteollisuuden piirissä rautatiekuijetusten kilpailukyky nähdään myös 
tulevaisuudessa hyvänä, minkä vuoksi rautatiekuljetus tulee olemaan keskeisessä osassa 
yritysten kuljetusjärjestelmää. 

Rautatiekuljetusten  kasvu tulee jatkumaan melko ripeänä vuoteen  2010  asti. Tonnimäärän 
kokonaiskasvuksi vuosina  2002-2010  ennustetaan  19 %  eli  7,9  milj. tonnia.  Merkittävin 
volyymia kasvattava tekijä  on  raakapuun tuonnin lisääntyminen,  sillä  kotimaisen markki-
napuun käyttöä ei voida enää merkittävästi lisätä. Myös paperin  ja paperimassan, metallien 
ja metalliromun  sekä koneiden  ja  laitteiden tavararyhmään luettavien yhdistettyjen kulje-
tusten määrä tulee kasvamaan ripeästi. Kemialliset aineet  ja kivennäisaineet  tulevat nykyi-
seen tapaan muodostamaan merkittävän osan rautatiekuljetusten kokonaisvolyymista, 
mutta niiden määrä tulee  vain  hieman kasvamaan nykyisestä. Transitoliikenteen määrässä 
ei tule tapahtumaan merkittävää muutosta, mutta pitkällä aikavälillä transitoliikenteen ra-
kenteen arvioidaan muuttuvan niin, että irtotavarakuljetukset tulevat vähenemään  ja  suur-
yksikkökuljetukset tulevat kasvamaan. Vuoden  2010  jälkeen rautatiekuljetusten tonnimää-
rän kasvu  jää  melko vähäiseksi. Vuoteen  2025  ulottuvan ennustejakson kokonaiskasvuksi 
arvioitiin  25 % (10,3  milj, tonnia). 

Rataverkon kuljetussuoritteiden  kasvu  jää tonnimäärien  kasvua selvästi pienemmäksi,  sillä 
 merkittävä  osa tonnimäärän  kasvusta  on  varsinkin ennustejakson alkupuolella raakapuun 

tuontikuljetuksia, joiden kuljetusmatkat Suomen puolella ovat lyhyitä. Suoritteen ennuste-
taan kasvavan vuoteen  2010  mennessä  14  %ja  vuoteen  2025  mennessä  21 %. 

Rataverkolla  liikenteen merkittävin kasvu tulee kohdistumaan itäisille yhteyksille (erityi-
sesti Imatrankosken, Niiralan  ja Vartiuksen  reiteille), pääradalle Helsingin  ja  Oulun välillä 
(Keravan  ja  Riihimäen välistä rataosaa lukuun ottamatta) sekä Jämsänjokilaakson  ja  Rau-
man väliselle reitille. Kerava—Lahti -oikoradan  rakentamisen vuoksi liikenne tulee vähe-
nemään merkittävästi Landen  ja  Riihimäen sekä Riihimäen  ja  Keravan välillä. Oikoradan 
liikenteeksi vuonna  2010  ennustetaan  2,3  milj. tonnia. 
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