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Lukijoille

Tulevaisuuteen yritetddn usein tahyilld kartoittamalla olevia kehityssuuntia ja ar-
velemalla, ettd todenndkdisesti ne jatkuvat tulevaisuudessakin. Jalkikéteen kat-
sottuna ndiden ns. trendiennusteiden osuvuus voi olla todella huono, kun niissa
ei juuri tule esiin tapahtumiin usein liittyva yllatyksellisyys, trendien katkeaminen.

Tulevaisuuden ennakointimenetelmand asiantuntijahaastattelujen katsotaan tar-
joavan mahdollisuuksia saada monipuolisemmin esiin tulevaisuutta muodostavia
tekijoita ohi kaavamaisen trenditarkastelun.

Tielaitos ja Tulevaisuudentutkimus Mannermaa toteuttivat vuosina 1999-2000
tulevaisuusbarometrityyppisen liikennealan asiantuntijoiden kyselyn, jonka tulok-
sia Mika Mannermaa ja Toni Ahlquist selostavat kirjoituksessaan. Barometrin tu-
loksista jaa kylla se vaikutelma, ettd suomalaiset lilkennealan asiantuntijat ovat
varsin varovaista vaked tulevaisuusarvioissaan.

Korkea autovero on suomalaisen yhteiskuntakeskustelun vakioaiheita. EU:n ve-
roharmonisointipyrkimykset merkitsisivat toteutuessaan, ettd meilld tatad veroa
pitdisi laskea. Mit& tdma sitten merkitsisi, sitd arvioidaan Kuluttajatutkimuskes-
kuksen raportissa, jota Veijo Kokkarinen referoi.

Lyhyesti —osassa kirjoitetaan hieman 6ljykriisistd, nykyisestékin, mutta myos siita
lopullisesta.

Lehden lopussa on tavan mukaan valikoima Future Survey —aineistoa. ES-
MERK -uutistiivistelmid ei endé ole ollut kaytettavissa.
N. Halla

S-posti: nils.halla@tielaitos.fi

Tulevaisuuden nakymid —lehtien artikkelit ovat luettavissa myods Tielaitoksen www-
palvelussa, valinta 'tulevaisuussivulta’, jonka osoite on:
http://www.tielaitos.fi/tulnak.htm, sivulla on myds joitakin tulevaisuusaiheisia link-
keja.




Tulevaisuuden nakymia 2/2000




Tulevaisuuden nékymia 2/2000 )

Mika Mannermaa - Toni Ahlqvist

il

Liikenne ei tietoyhteiskunnassa vahene

1 TUTKIMUKSEN TAUSTA JA TAVOITTEET

Niin kauan kuin ihminen on eldnyt, hdn on myés liikkunut. Liikenne on keskei-
nen osa myds modernia yhteiskuntaa. Liikennemé&arat ovat viime vuosikymme-
nind kasvaneet voimakkaasti 1&hes kaikilla mittareilla mitattuna, olipa kyse hen-
kilo- tai tavaraliikenteestd, kotimaisesta tai kansainvélisestd liikenteestd. Esimer-
kiksi henkil6autoliikenne on Suomessa kasvanut vuosina 1970-1995 110 pro-
senttia eli 3,1 %/vuosi.

Liikenteen toimintaympadristd, kuten yhteiskunnallisten ja taloudellisten ilmidi-
den toimintaympadristd yleensdkin, on muuttumassa voimakkaasti. Muutos on
luonteeltaan entistd turbulentimpaa. Endé ei ole yhtd itsestddnselvad kuin viime
vuosikymmening, ettd lilkenne kasvaa entiseen tahtiin. Esimerkiksi liikennemi-
nisterid on arvioinut, ettd henkildautoliikenteen kasvu Suomessa hidastuu ja on
vuosina 1995-2020 'vain’ 35 prosenttia eli 1,2 %/vuosi.

Tietoyhteiskunnan intensiivistyminen herattdd monia kysymyksia siitd, mika on
sen vaikutus liikkumiseen. Lisaantyyko etaty0? Mika on sen vaikutus? Jatkuuko
kaupungistuminen myds tulevaisuudessa, ja miké on sen vaikutus liikenteeseen?
Globalisaatio etenee monella alalla ja on tuskin vaikuttamatta myos liikenteen
muotoihin ja maariin. Véaeston ik&dantyminen ja siirtyminen eldkkeelle, ymparis-
tokysymykset ja pyrkimys ekologisesti kestdvaan kehitykseen vaikuttavat olen-
naisesti myos liikenteen tulevaisuuteen. Tietoteknologia ja teknologinen kehitys
yleensdkin etenee voimakkaasti ja ainakin osittain ennakoimattomasti ja yllatyksia
tuottavalla tavalla.

Monia muitakin térkeitd muutosilmiditd, joilla oletettavasti tulee olemaan vaiku-
tusta liikkenteeseen voitaisiin luetella. Yhteistd monille vaikuttaville ilmidille on se,
ettd niiden todennékdinen vaikutus ei ole lineaarista ja trendimaista. Pikemmin-
kin trendit katkeavat, syntyy uusia ilmigit4 ja vanhat uskomukset voivat romah-
taa. Tallgin tulevaisuuden ennakointi perinteisilla malleilla ei enda anna riittavan
monipuolista kuvaa tulevaisuuden eri mahdollisuuksista. Ne tuottavat edelleen
hyvid perussimulaatioita valituin oletuksin. Riittdvdn kokonaisndkemyksen hah-
mottamiseksi litkenteen tulevaisuudesta tarvitaan lisaksi muita lahestymistapoja.
Erés sellainen on tdmén artikkelin pohjana olevassa Liikenteen tulevaisuus -
tutkimuksessa kaytetty tulevaisuusbarometri -metodi, joka nojaa siihen perususko-
mukseen, ettd alan asiantuntijoilla on keskimaaraistd paremmat edellytykset arvi-
oida tulevaisuutta ja toisaalta, ettd subjektiivisen asiantuntija-arvioinnin pohjalta
on mahdollista tunnistaa trendejé, jotka eivdt ole mallinnettavissa kvantitatiivi-

! Artikkeli perustuu tutkimusraporttiin: Mannermaa, Mika — Ahlqvist, Toni (2000) Lii-
kenteen tulevaisuusbarometri 2020. Tielaitoksen selvityksid 11/2000. Tielaitos, tiehallinto.
Oy Edita Ab, Helsinki. 68+59 s. Kirjoitus ilmestyy myos Tulevaisuuden tutkimuksen
seuran Futura —lehdessé.
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sesti. Tielaitos ja Tulevaisuudentutkimus Mannermaa Oy toteuttivat liikenteen tulevai-
suusbarometrin vuosina 1999-2000.

2 TULEVAISUUSBAROMETRIN MENETELMALLINEN PERUSTA

Tulevaisuusbarometritydskentely (TUBARO) perustuu tulevaisuudentutkimuk-
sessa Yleisesti ké&ytdssd olevaan delfoitekniikkaan sekd ristivaikutusanalyysiin.
TUBAROT tuottavat arvioita tarkasteluun valittujen muuttujien (trendit, yksittai-
set tapahtumat) tulevasta kehityksesta pitkalla aikavalilld. Tulokset siséltavat ar-
vioita tiettyjen tapahtumien tapahtumisajankohdista, trendien suuntautumisista
seka naihin arvioihin liittyvista hajonnoista.

TyoOskentely perustuu asiantuntija-arviointiin vahintaan kahdella arviointikierrok-
sella ja niiden valissd toteutettavaan tydseminaaritydskentelyyn. Ndin on mah-
dollista antaa asiantuntijoille palautetta muiden tytskentelyyn osallistuneiden
tekemistd arvioista sekd tarjota tilaisuus keskusteluun ko. arvioista (ty6seminaa-
ri). Toistojen lisdksi TUBARO-tydskentelylle on ominaista asiantuntijoiden
anonymiteetti: jokainen tyOdskentelyyn osallistuva tekee ennustearvionsa muista
riippumatta, eikd yksittéisten asiantuntijoiden tekemid arvioita julkisteta. Tall4
menettelylld véltetddn erditd ongelmia, joita liittyy ennakointien tekemiseen
avoimissa vuorovaikutustilanteissa.

TUBARO-tutkimuksia on Suomessa 1990-luvulla laadittu useita eri teemoista
(ks. Mannermaa-Mékeld 1994, Hartikainen-Mannermaa-Selin 1994, Hartikainen-
Mannermaa 1996, Uotila-Mannermaa-Mékeld 1995 ja Mannermaa-Ahlgvist
1998). Niissa on yleensa jossain maarin varioitu alkuperdista delfoitekniikan ete-
nemismallia. Esimerkiksi Varsinais-Suomen kommunikaatioklusterin pk-yritys-
ten tulevaisuutta arvioivassa tutkimuksessa vuodelta 1998 (Mannermaa-Ahlqvist
1998) delfoitekniikan perusajatuksiin yhdistettiin Michael Porterin tunnettu
klusteriteoria, joka toimi viitekehikkona tulevaisuubarometrin jasentelyssd, ky-
symyksenasetteluissa ja etenemisessa.

3 TULEVAISUUSBAROMETRIN TAVOITTEET JA KESKEISET
TULOKSET

Liikenteen tulevaisuusbarometrin yleisend tavoitteena oli tuottaa arvioita ja né-
kemyksid lilkennesuunnittelun kannalta keskeisistd yhteiskunnallisista ja teknolo-
gisista ilmidista pitkalld (n. 20 v.) aikavalilld ja tuottaa suosituksia lyhyemman
aikavélin liikkennepoliittisiksi toimenpidelinjauksiksi.

Liikenteen tulevaisuusbarometrin kahdella Kkierroksella kertyi suuri maara ai-
neistoa, jota raportissa kuvataan yksityiskohtaisesti. Seuraavassa esitetédan erdita
johtopéaatoksid, joihin saadut tulokset antavan aihetta sekd suosituksia lyhyen
aikavélin toimenpidelinjauksiksi.
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Arviot samansuuntaisia O liikkenne ei védhene

Tutkimuksen asiantuntijapohjana kéytettyjen kolmen ryhmén O tielaitoksen asi-
antuntijat, muut liikenneasiantuntijat, yhteiskunta-asiantuntijat [1 arvioiden va-
lilld oli paasaantoisesti hyvin védhan nédkemyseroja. Huomattakoon, ett4 vastaajat
olivat painottuneet 'viisikymppisiin miehiin’, jolla voi olla vaikutusta arvioiden
suuntautumiseen. Keskeisimmat erot ilmenivét [ahinng erdiden liilkenneteknolo-
gioiden kohdalla ja eréiden ilmididen ajoittamisen kohdalla. Silmiinpistavaa ol
arvioiden varovaisuus/konservatiivisuus. Kun sekd nk. heikkojen signaalien
kohdalla ettd ajoittamistarkasteluissa pyydettiin arvioita esim. teknologisista
'kvanttihypyistd’ tai olennaisista politiikkamuutoksista, niihin ei juurikaan us-
kottu. Kehitystd kuvattiin pikemminkin tasaisena trendikehityksend ilman suuria
yllatyksid ja "hyppéayksid’.

Yleisesti ottaen liilkenteen maaréat eivét tulevaisuudessa ole vdhenemassd, vaikka
tietoyhteiskunnan intensiivistyessé sellaisia arvioita on usein esitettykin. Esimer-
kiksi tietoyhteiskuntaan olennaisesti siséltyvan virtuaalikaupankéynnin odotetaan
lisddvan tavaraliikennettd samalla kun se véhentda henkildliikennettd ja tieliiken-
nettd sekd kaupunki- ettd haja-asutusalueilla. Virtuaalisen viranomaisasioinnin
lisddntyessa verkoissa asiantuntijat arvioivat henkil6liikenteen sekd kaupunki- ja
haja-asutusalueilla tapahtuvan tieliikenteen véhenevan tulevaisuudessa. Siten
tietoyhteiskunnan vaikutukset ovat myos lilkennettd vahentavia.

Tietointensiivisyys, verkostoituminen ja globalisaatio talouden avainsanoja

Kun asiantuntijoiden arvioitaviksi esitettiin kymmenté taloudellista ilmi6t4 kos-
kevat tulevaisuusteesit, niistd uskottavimmiksi kaikkien asiantuntijaryhmien arvi-
oissa nousivat seuraavat kolme: tuotantorakenne muuttuu tietointensiivisen teol-
lisuuden ja palvelujen suuntaan, globalisaatio etenee voimakkaasti ja verkostoi-
tumiskehitys talouden toiminnassa etenee voimakkaasti. Ndiden ilmididen vai-
kutukset sekd henkil®- etté tavaraliikenteen osalta ovat paasaantoisesti liikennetté
lisddvid, erityisen voimakkaasti lentoliikenteen ja kansainvalisen liikenteen koh-
dalla. Poikkeuksen muodostavat vesililkenne, johon vaikutukset ovat véhéiset
sekd raideliikenne siltd osin, ettd tuotantorakenteen intensiivistyminen ei arvioi-
den mukaan vaikuta siihen.

Keskittyminen jatkuu, haja-asutusalueet autioituvat

Véesto-, alue- ja yhdyskuntarakenteen kehitystd koskevista teeseistd selvasti us-
kottavimmaksi [J eikd ehka yllattden [J arvioitiin véeston ikdrakenteen muut-
tuminen vanhusvaltaisesmmaksi muuttoliikkeesta riippumatta. Uskottaviksi arvi-
oitiin my0s seuraavat kolme teesia: vaeston keskittyminen Helsingin seudulle on
erittdin voimakasta ja syntyy “Suur-Helsinki”, tilastokeskuksen esittdma arvio
véeston keskittymisesta toteutuu seuraavien 20 vuoden aikana ja haja-
asutusalueet autioituvat ja keskusten ulkopuoliset taajamat heikkenevét tulevai-
suudessa voimakkaasti. Vanhusvaltaistumisen arvioidaan vaikuttavan siten, etta
tydmatkat ymmaérrettavasti vahenevét ja toisaalta vapaa-aikaan ja asioimiseen
liittyva litkkumisen tarve lisdantyvat. Vanhusvaltaistuminen lisa4 julkista liiken-
netta.
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Kuva 1. Maininnat keskeisimmiksi kahden keskuksen vélisiksi tieyhteyksiksi vuoteen
2020 mennessa.

Suomalaisen yhteiskunnan Helsinki-keskeisyys liikennejarjestelméan tulevaisuu-
dessa tuli erityisen voimakkaasti esiin asiantuntijoiden arvioidessa Suomen paa-
liikenneverkon kehitystd vuoteen 2020. Kaikki merkittavat tie- ja raideyhteydet
keskusten vélilla 1ahtevat Helsingistd (ks. kuvat 1 ja 2). Erityisesti arvioitaessa
moottoriteiden tarvetta, yhteydet Helsingistd Tampereelle, Turkuun, Lahteen ja
Vaalimaalle muodostuivat ylivoimaisen tarkeiksi muihin verrattuna. Yksityis-
kohtana todettakoon, ettd perinteisen ‘voimakolmion’ Helsinki-Tampere-Turku
yksi sivu, véli Tampere-Turku, on térkeydeltddn jokseenkin olematon kahteen
muuhun verrattuna, mikéli kehitys toteutuu esitettyjen asiantuntija-arvioiden

mukaisesti.
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Kuva 2. Maininnat keskeisimmiksi kahden keskuksen valisiksi raideyhteyksiksi vuo-
teen 2020 mennessa.

Ekologisuus, kansainvalisyys ja henkinen hyvinvointi tulevaisuuden arvoja

Yhteiskuntaan, eldméntapaan ja arvoihin liittyvien ilmididen uskottavuutta arvi-
oitaessa uskottavimmiksi arvioitiin ekologisten, ymparist64 korostavien arvojen,
eurooppalaisuutta ja kansainvélisyytt4 korostavien arvojen seka henkista hyvin-
vointia korostavien arvojen voimistuminen tulevaisuudessa. Ekologisten arvojen
voimistumisen arvioidaan lisddvéan julkista ja kevyttd lilkennettd ja vaikuttavan
jossain mé&drin vahentéavasti lilkkkumisen tarpeeseen ja muihin lilkkennemuotoihin.
Eurooppalaisuutta ja kansainvalisyyttd korostavat arvot lisadvat liikkumista
kautta linjan, erityisen suuri voimistava vaikutus on kansainvalisen liikenteen
kohdalla. Henkistd hyvinvointia korostavien arvojen voimistuminen lisaa likkku-
misen tarvetta asioinnin ja vapaa-ajan osalta sekd julkista ja kevytté liikennetta,
vaikutuksen muihin liikennetekijoihin ollessa véhéinen.
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Kaupungistuminen lisda seudullista ja kevytta likennetta 0 vain ymparisto-
arvojen voimakas nousu voisi liikennetta vahentaa

Arvioitaessa liikennettd vahentévig tai lisddvia ilmioita tuli selvasti esiin, ettd mi-
kéli vaeston keskittyminen kaupunkialueille jatkuu voimakkaana, se voimistaa
olennaisesti seudullista joukkoliikennettd ja kaupunkialueilla tapahtuvaa kevytta
liikennettd ja vahdisessa madrin henkildautoliikennettd. Myo6s tydajan lyhentymi-
nen 30-40 prosenttia lisad lilkennettd (henkil6liikenne, tieliikenne kaupunki- ja
haja-asutusalueilla) tavaraliikennettd lukuunottamatta. Mielenkiintoinen tulos on
myos se, ettd mikali tietoyhteiskunnan varallisuuden nousun my6ta ihmisten tar-
peet erilaistuvat voimakkaasti, erilaiset harrastukset kukoistavat, tyénteon mallit
vaihtelevat ja kaikkinainen vauraus ja mosaiikkisuus vallitsee yksil6llisyyttad ko-
rostavien arvojen ryydittdmand se merkitsee lilkenteen olennaista lisédntymista
sekd henkil6liikenteessd sindnsa ettd tieliilkenteessda kaupunki- ja haja-
asutusalueilla. Talldin myds tavaraliikenne kasvaa jossain maarin. Sen sijaan tie-
toyhteiskunnan erilaistuminen eriarvoistumisen muodossa (menestyjat, muut) ei
arvioiden mukaan omaa juurikaan vaikutusta liikenteeseen.

Ainoa tarkastelussa mukana ollut tekija(ryhma), jolla on toteutuessaan selvasti
liikennettd vahentéva vaikutus on se, ett4 kasvihuoneilmion etenemisestd, luon-
nonvarojen niukkenemisesta ja eréistd ympéristOkatastrofeista johtuen ymparis-
téarvojen kannatus kohoaa radikaalisti seuraavien 20 vuoden aikana, jolloin ote-
taan kéyttoon mm. raskaat ymparistéverot ja tiukat paastorajoitukset. Mikali té-
mad toteutuu, se véhentdd olennaisesti sek& henkil0- ettd tavaraliikennetta.

Kun arvioitiin sitd, mihin liikennettd mahdollisesti lisadviin tai véhentaviin yh-
teiskunnallis-taloudellis-teknologisiin tekijoihin voidaan vaikuttaa suomalaisin
yhteiskunnallisin toimenpitein todettiin, ettd kaikki tarkastelussa olleet kymme-
nen tekijaa ovat sellaisia, ettd niihin voidaan vaikuttaa ainakin jonkin verran. T4ta
voi pitdd jossain madrin yllattavanakin tuloksena, koska usein julkisessa keskus-
telussa néitd tekijoita pidetddn enemman tai vdhemman "annettuina’ ja vain vé-
h&n vaikutettavissa olevina. Kaikkein eniten vaikutettavissa oleviksi tekijoiksi
nousivat seuraavat kaksi: kasvihuoneilmion etenemisestd, luonnonvarojen niuk-
kenemisesta ja erdistd ymparistokatastrofeista johtuen ympéristdarvojen kanna-
tus kohoaa radikaalisti seuraavien 20 vuoden aikana, jolloin otetaan kéyttoon
mm. raskaat ympadristoverot ja tiukat p&astorajoitukset, seké se, ettd virtuaalinen
asioiden hoito tietoverkoissa lisdédntyy olennaisesti viranomaispalveluissa.

Heikkoja signaaleja vaikea tunnistaa ja arvottaa

Asiantuntijoita pyydettiin my6s arvioimaan erditd 'radikaalimpia’ mahdollisuuk-
sia, nk. heikkoja signaaleja. Tulokset ovat kuvassa 3.

Arvioita leimasi varovaisuus (tai konservatiivisuus): vaikka viime vuosikymmeni-
nd on koettu rajuja ja yllattavia yhteiskunnallisia kehitysilmigitd, asiantuntijat ei-
vét uskoneet kuin kolmen esitetyista seitsemastd heikosta signaalista olevan us-
kottavia, niidenkin vain hyvin lievésti: suorat yhteydet Keski-Euroopasta Vena-
jalle ja Baltian maihin toimivat ja suomalaiset korridoripyrkimykset, erityisesti
E18, néivettyvat, verkkoasiointi seké& viranomaispalveluissa ettd kaupankaynnisséa
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Uskottavuus: kaikKki
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5 = erittdin uskottava, 4 = uskottava, 3 = vaikea sanoa, 2= epéuskottava, 1 = erittain
epauskottava

1. Seuraavien 20 vuoden kuluessa yli 90 prosenttia ihmisista ja taloudellisista toi-
minnoista on sijoittunut paédkaupunkiseudulle ja Tampere-Turku -vybhykkeelle seka
yksittéaisena pisteend Oulun seudulle.

2. Yhteiskunnassa tapahtuu 20 vuoden kuluessa selked arvomaailman muutos, jota
hallituksen ja EU:n toimet sekd uuden tietoteknologian kehitys tukevat vahvasti:
keskittymiskehitys pysahtyy ja ihmiset alkavat paluumuuttaa pieniin taajamiin ja ha-
ja-asutusalueille.

3. 10-20 vuoden kuluessa toteutuu taydellinen henkilékohtainen mobiliteetti: ihminen
kantaa 'toimistoa’ mukanaan, voi tehda ty6td missé ja milloin tahansa, olla yhtey-
dessé internetiin, hoitaa henkildkohtaisia asioitaan virtuaalisesti jne.

4. Nuori sukupolvi alkaa pitaa fyysista liikkumista vanhanaikaisena. Omistaa auto on
yht&d muodikasta kuin omistaa traktori. Surffaillaan verkoissa, eletddn virtuaalitodelli-
suudessa ja tavataan muita samassa suuressa keskuksessa asuvia, aina urbaanis-
sa miljoossa.

5. Suorat yhteydet Keski-Euroopasta Vendjélle ja Baltian maihin toimivat ja suoma-
laiset korridoripyrkimykset, erityisesti E18, naivettyvat.

6. Verkkoasiointi sekd viranomaispalveluissa ettd kaupankaynnissd on 20 vuoden
kuluessa edennyt voimakkaasti ja yli puolet kotitalouksista hoitaa péivittaistavara-
ostoksensakin verkkojen kautta sen lisaksi, etta pankkiasiat, matka- ym. lippujen
tilaukset, tv-ohjelmien, kirjojen ja musiikin jne. hankinta suoritetaan sahkdoisesti.

7. Rakennetaan auto- ja raideliikennettéd varten tunneli Tallinnaan. Samalla luodaan
supernopea tavara- ja henkildyhteys Helsingisté Keski-Eurooppaan.

Kuva 3. Heikkojen signaalien uskottavuus.
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on 20 vuoden kuluessa edennyt voimakkaasti ja yli puolet kotitalouksista hoitaa
paivittdistavaraostoksensakin verkkojen kautta sen lisaksi, ettd pankkiasiat, mat-
ka- ym. lippujen tilaukset, tv-ohjelmien, kirjojen ja musiikin jne. hankinta suori-
tetaan sdhkaisesti sekd se, ettd 10-20 vuoden kuluessa toteutuu tdydellinen hen-
kilokohtainen mobiliteetti ja ihminen kantaa 'toimistoa’ mukanaan, voi tehda
tyota missd ja milloin tahansa, olla yhteydessa internetiin, hoitaa henkilékohtaisia
asioitaan virtuaalisesti jne. Toisaalta esimerkiksi sellainen selked hallituksen ja
EU:n sekd teknologisen kehityksen tukema arvomuutos, etté keskittymiskehitys
pysahtyy ja ihmiset alkavat paluumuuttaa pieniin taajamiin ja haja-asutusalueille
arvioitiin epduskottavaksi.

Keskeiset ilmi6t riippuvuussuhteessa toisiinsa

Tutkimuksessa suoritettiin myos ristivaikutustarkastelu, jonka ajatuksena oli ar-
vioida ensimmaiselld kyselykierroksella uskottavimmiksi arvioitujen teesien vai-
kutusta toisiinsa. Talloin voitiin todeta, ett4 teesien kuvaamilla ilmidilld on voi-
makkaita riippuvuussuhteita toisiinsa nahden, yleensa siten, ettd tietyn kehitysil-
mion toteutuminen vahvisti myds useimpien muiden tarkastelussa mukana ollei-
den kehitysilmididen toteutumista. Ndiden riippuvuuksien tarkempi selvittdmi-
nen vaatisi oman tutkimuksensa. Kaikkein selvimmin muita teeseja vahvistavat
vaikutukset arvioitiin olevan seuraavilla teeseilld: tuotantorakenne muuttuu tie-
tointensiivisen teollisuuden ja palvelujen suuntaan, virtuaalinen asioiden hoito
tietoverkoissa lisadntyy, globalisaatio etenee voimakkaasti, verkostoitumiskehitys
talouden toiminnassa etenee voimakkaasti sekd eurooppalaisuutta ja kansain-
vélisyyttd korostavat arvot voimistuvat.

Telematiikka, asioidenhoito ja kaupankaynti verkoissa sekéa olennaisesti va-
hapaastdisempien autojen valtakausi koittaa 10-20 vuoden kuluessa
Kummallakin kyselykierroksella asiantuntijoita pyydettiin ajoittamaan erdiden
ilmi6iden tapahtuminen vuoteen 2020 mennessa tai vaihtoehtoisesti ilmoitta-
maan, mikali eivat uskoneet ko. ilmién tapahtumiseen seuraavien 20 vuoden
kuluessa lainkaan (ks. kuva 4).

Tuloksena saatiin neljd ilmiot4, joiden toteutumiseen ko. ajanjaksona valtaosa
asiantuntijoista kahden kyselykierroksen perusteella uskoi: informaatioteknolo-
gia, telematiikka, mullistaa liikenteen ohjauksen ja valvonnan, virtuaalinen asioi-
den hoito tietoverkoissa korvaa olennaisesti fyysisté lilkkumista asioiden hoidos-
sa toisaalta viranomaispalveluissa ja toisaalta kaupankaynnissé seka se, ettd olen-
naisesti vahdpdastdisemmaét (polttoaineenkulutus < 3 litraa/100km) autot muo-
dostavat védhintddn 50% liikennesuoritteesta. Mediaaniarviolla mitattuna kolme
ensimmaistéd ajoittuvat toteutuviksi seuraavien 10 vuoden kuluessa ja viimeksi
mainittu noin vuoden 2015 tienoilla.

Etatyoskentely ei merkittava liikennetekija

Raportin tulosten perusteella etatydskentely ei juurikaan véhennd liikkumista.
Tulos on sikali mielenkiintoinen, ettd asiasta on esitetty pdinvastaisiakin arvioita.
Etétyon olennaista lisdédntymista ei pidetty uskottavana kehitysilmiona ja sen ar-
vioidaan sittenkin jadvan melko marginaaliseksi osaksi tyokulttuuria. Etatyon ei
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siten ndhda vaikuttavan lilkkkumisen maar&an. Tahan liittyvana tuloksena voidaan
pitad sitd, ettd arvioissa ei myoskadn pidetty uskottavana globalisaatiolle rinnak-
kaista kehitysilmiotd, lokalisaatiota, ja suurten ikaluokkien paluumuuttoa juuril-
leen maalle, eiké edes pieniin keskuksiin.

Ajoittamistarkastelu: kaikKi

2020 + l
2015 + » X
T L o Alakv.
X Mediaani
2010 + T T X
T A K-arvo
% = Ylakv.
2005 +
2000 1 1 1 1 1 1 1

teesi
1. InfO(maatloteknologla, telematiikka mullistaa liikenteen ohja- Ei tapahdu
uksen ja valvonnan
2. Virtuaalinen asioiden hoito tietoverkoissa korvaa olennai- -vastanneet
sesti fyysista liikkumista asioiden hoidossa - kaupankaynti. 1 4%
3. Virtuaalinen asioiden hoito tietoverkoissa korvaa olennai- 2 30 %
sesti fyysista likkumista asioiden hoidossa - viranomaispalve- 3 11 %
ut. j _ 4 1%
4. Olennaisesti vahapaastdisemmat (polttoaineenkulutus <3 5 89 o
litraa/100 km) autot muodostavat vahintdan 50 % liikennesuo- 0
ritteesta. 6 70 %
5. EU:ssa ja Suomessa harjoitettavassa yhteiskuntapolitikassa | 7 52 %

tapahtuu olennainen linjanmuutos, jolla vaesto- ja talouskehi-
tysta ohjataan aluerakennetta olennaisesti hajauttavaan suuntaan.

6. Teknologiset kvanttihypyt, esimerkiksi suurnopeusjunat (nopeus 500 km/h).

7. 30 prosenttia Suomen valtavaylista rakennetaan ja yllapidetaan yksityisin varoin;
tienkayttdmaksuja ilmaantuu.

Kuva 4. Erdiden ilmitiden ajoittaminen

Hyvinvointiyhteiskuntaskenaario uskottavin ja toivottavin

Asiantuntijoille esitettiin arvioitaviksi kolme yhteiskuntakehityksen skenaariota:
voimakkaasti markkinavetoinen uusliberalistinen skenaario, pohjoismaista mallia
jatkava pelisdantojen hyvinvointiyhteiskuntaskenaario sekd ongelmien kérjisty-
mistd kuvaava skenaario. Kaikki asiantuntijarynmat olivat hyvin yksimielisia ar-
vioidessaan ndiden skenaarioiden uskottavuutta ja liikkenneministerion asettamien
suomalaisen liikennejérjestelmén keskeisten tavoitealueiden saavutettavuutta eri
skenaarioissa. Pelisdantdjen yhteiskunnan arvioitiin olevan selvasti uskottavin



14 Tulevaisuuden nakymia 2/2000

tulevaisuuden kehityskulku ja sen my6s arvioitiin luovan parhaat edellytykset
asetettujen tavoitteiden saavuttamiselle. Konsensus yhteiskunnan yleisesta kehi-
tyksestd ja sen toivottavuudesta ndyttéisi tdmdn arvioinnin perusteella olevan
varsin voimakas.

4 ERAITA SUOSITUKSIA TULOKSIIN PERUSTUEN

Tulevaisuusbarometrin tulokset johtopéatoksineen antavat aihetta pohtia myos
mahdollisia suosituksia liikennepoliittisiksi linjauksiksi ja toimenpiteiksi Suomes-
sa. Seuraavassa esitetddn erditd linjauksia, joita barometrin tulosten perusteella
voi pitdd harkinnanarvoisina suomalaista liikennepolitiikkaa tulevaisuudessa
suunnattaessa:

1. Barometrin tulokset viittaavat vahvasti siihen, ettd asiantuntijoiden ajattelu
lahtee pohjoismaisen hyvinvointiyhteiskunnan viitekehyksesta. Uusliberalis-
tinen skenaario ei vaikuta uskottavalta eikd siind uskota voitavan toteuttaa
liikenneministerion asettamia tavoitteita liikennejarjestelméan tulevaisuudesta
yht4 hyvin kuin pohjoismaista mallia edustavassa pelisdantdjen hyvinvoin-
tiyhteiskunta —skenaariossa. Olisikin toivottavaa, ettd valtiovalta kykenisi
hahmottamaan tulevaisuuden Suomea tietoyhteiskuntana hyvinvointiyhteis-
kunnan viitekehyksessd, jolloin myds liikennepoliittisten toimenpiteiden
hahmottaminen olisi mahdollista tehda perustellusti ja jasennellysti.

2. Edelliseen liittyen, barometri toi selvasti esiin alueellisen kehityksen piirteita,
erityisesti todennékdisen keskittymiskehityksen, jossa ihmiset siirtyvét kes-
kuksiin ja haja-asutusalueet autioituvat. Suomessa tarvitaan nyt selked4 alue-
poliittista linjausta hallituksen ja eduskunnan taholta ja EU:n linjauksiin so-
vitettuna. Liikennepolitiikasta vastaavien ja mm. tielaitoksen ei voida koh-
tuudella odottaa kykenevéan harjoittamaan jantevéa politiikkaa mm. tiera-
kentamisessa samalla kun valtiovallalta puuttuu selked ndkemys maan alueel-
lisesta kehittdmisesté.

3. Mm. pééliikenneverkkotarkastelujen perusteella voidaan todeta, etté liiken-
nesuunnittelussa olisi laadittava selkeat pitk&n aikavalin prioriteetit eritasoi-
sille liikenneverkoston osille sekd henkilo- ett4 tavaraliikenteen osalta siten,
ettd priorisointi vastaa odotettavissa olevaa yleista alueellista kehitystd. Taméa
koskee mm. moottoritieratkaisuja. Barometriarviot seké raide- etta tieliiken-
teen osalta viittaavat vahvaan Helsinki-keskeisyyteen. Todettakoon vield, ett4
esitetyistd kolmesta skenaariosta jokainen merkitsee jonkinasteista alueellista
keskittymiskehitysta.

4. Vahva trendi ikdrakenteen muuttumisesta vanhusvaltaisemmaksi, ekologis-
ten arvojen odotettavissa oleva nousu, pohjoismaisen hyvinvointimallin
kannatus ja mm. alueellinen kehitys (muuttovirrat keskuksiin) kaikki viittaa-
vat siihen, ettd julkisen liikenteen infrastruktuurin ylldpitoon ja vahvistami-
seen sekd hintatasoon on kiinnitettava erityistd huomiota, varsinkin keskuk-
sissa ja niitd valittoméasti ympardoivilla alueilla. Sama koskee kevyen liikenteen
infrastruktuuria.
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5. Trendi kohti ekologisesti kestavan kehityksen mukaista vahapdéstoistd auto-
kantaa oli asiantuntijoiden arvioiden mukaan vahvasti toteutumassa. Auto-
kannan uusiutumista tdéhén suuntaan voitaisiin vauhdittaa mm. verotukselli-
sin toimenpitein.

6. Informaatioteknologian, liikenteen telematiikan, kéyttoonottoa erityisesti
paavaylilla ja navigointijarjestelmien kehittdmista olisi aihetta tukea tuntuvin
investoinnein valtiovallan taholta.

7. Barometrin ajoittamistarkastelut ja arviot nk. heikoista signaaleista viittaavat
siihen, ettd suomalaiset liikenneasiantuntijat, mm. tielaitoksen omat asian-
tuntijat, suhtautuvat ilmeisen konservatiivisesti uusiin mahdollisiin teknolo-
gisiin ja yhteiskunnallis-taloudellisiin ilmi6ihin. Kehitys tuskin kuitenkaan
tulee olemaan niin yllatykseténtd ja trendinomaista kuin asiantuntija-arviot
antavat ymmartdd. Muutosherkkyyden lisdédminen mm. tielaitoksen piirissa
on toivottavaa. Erés tapa on tehdd teemoittain vaihtelevien tulevaisuusba-
rometrien laatimisesta toistuva kéytdntd, mutta se tuskin riitt4d. Tarvitaan
positiivista 'hdiriogeneraattoria’, joka sdannollisesti syottaa tielaitoksen piiris-
sa kaytavaan keskusteluun uusia, radikaalejakin, tulevaisuutta koskevia mah-
dollisuuksia. Kdytdnnossa téllaisen roolin voisi ottaa siséinen strategiaryhmd,
jonka tydtapana olisivat esimerkiksi nopeasti toteutettavat 1-2 pdivan tulevai-
suusstudiot.

8. Joitakin yksityiskohtia lukuun ottamatta 'padsédantond’ tulosten perusteella
nayttad olevan se, ettd liilkenteen maarat ovat edelleen lisddntyméssa. Saman-
aikaisesti usko virtuaaliseen asioiden hoidon lisdédntymiseen seka viranomai-
sasioinnissa ettd kaupankdynnissd on asiantuntija-arvioissa vahva. Tamé
johtaa tarpeeseen koordinoida suomalaisen tietoyhteiskunnan tulevaa kehit-
tamistd siten, ettd fyysistd lilkkumista koskevat jarjestelmératkaisut ja tieto-
verkkojen ja muun tietoyhteiskunnan virtuaalijarjestelmien kehittdmistd kos-
kevat ratkaisut ovat linjassa keskendan.

Edelld esitetyt johtopdatokset ja toimenpidelinjaukset on esitetty keskustelun
herattdmisen tarkoituksessa. Liikenteen tulevaisuusbarometri 2020 on ensimmainen
tielaitoksen piirissa toteutettu tulevaisuusbarometri, josta johtuen tutkimuksen
aineisto oli laaja, ja mahdollistaisi varmasti muitakin johtopéaatoksié ja endotuksia
kuin edelld on esitetty. Tulevissa barometreissa on mahdollista ja aihetta foku-
soida tarkasteluja teemoihin, jotka ovat sen hetkisen kiinnostuksen kohteena.
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Veijo Kokkarinen
Tielaitos, tie- ja liikennetekniikka

KANNATTAAKO AUTOVEROA ALENTAA SUOMESSA ?

Uuden henkiléauton verollinen myyntihinta on Suomessa EU-maiden
kalleimpia, mutta veroton hinta halvimpia. Korkean verotuksen takia au-
toteollisuus myy autoja Suomeen halvalla. Mikali autoveroa alennettai-
siin, autojen verottomat hinnat todennékdisesti nousisivat ja auton koko-
naishinta ei laskisi veron alentamista vastaavasti. Seurauksena valtio me-
nettaisi verotulojaan, kun autonvalmistajien “hintasubventio” lakkaisi.

Auton hankintaverot EU-maissa

Suomessa maksetaan Tanskan jélkeen eniten uuden henkiléauton hankintavero-
ja.

Tanska
Suomi
Irlanti
Portugali
Alankomaat
Kreikka
Itavalta
Espanja
Ruotsi

Italia

Belgia
Ranska
Iso-Britannia
Saksa
Luxemburg
0 10 20 30 40 50 60 70
Lahde: Kuluttajatutkimuskeskus % TIEL - Htl 2000

Kuva 1: Uuden henkildauton hankinnan keskimaarainen verotus (autovero ja arvon-
lisdvero) EU- maissa (prosenttia vahittaismyyntihinnasta)

Kuluttajatutkimuskeskuksen tekemdan selvityksen mukaan hankintaverot ovat
Suomessa 45 prosenttia auton vahittdismyyntihinnasta ja Tanskassa 62 prosent-
tia. Uusien autojen vahittdismyyntihinnasta auto- ja moottoripyrdveron osuus
on Suomessa nykyaan 26 - 29 prosenttia. Tdméan lisdksi uusista autoista makse-
taan arvonlisdveroa (22 %) ja tullia. EU-maiden uusien autojen hankinnan yh-
teydessd maksettavat verot eri maissa on esitetty kuvassa 1.

Henkildauton kokonaishinnat EU-maissa

Suomessa henkil6autot ovat myos kokonaishinnaltaan Tanskan jalkeen EU-
maiden kalleimmat. Lansi-Euroopan halvimmat autot |6ytyvat matalan verotuk-
sen maista Luxemburgista, Espanjasta, Belgiasta ja Ranskasta. My6s Ruotsissa
uuden henkiléauton hankintahinta on EU-maiden keskitason alapuolella
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Kokonaishintojenﬂerot maiden vélilla eivat kuitenkaan ole yhté& suuria kuin ve-
rotuksessa olevat erot. Autoteollisuus myy autoja eri maihin eri hinnoilla. Yleen-
sd korkean verotuksen maissa veroton hinta on halvempi kuin lievemman vero-
tuksen maissa. Halvin veroton hinta on Tanskassa ja Suomi on jalleen toisena
(kuva 2). Suomessa auton verottoman hinnan pienuus korostuu vield sen takia,
ettd maa kaukana markkinoista ja rahtikustannukset ovat vertailumaita suurem-
mat. Kallein veroton hinta on Isossa-Britanniassa. Tama selittyy osin silld, ett4
auton ohjauspyora on oikealla (“vaaralla”) puolella, ja juuri nyt punnan korkea
hinta on vaikuttanut sielld auton hintaan (Iso-Britannia ei kuulu EMU:un). Ve-
rottomat hinnat vaihtelevat eri EU-maissa jopa noin 20 prosenttia

Kuluttajatutkimuskeskuksen selvityksen mukaan kyse on hintadiskriminaatiosta.
Autoteollisuus myy kalliin verotuksen maihin autoja halvemmalla ja matalan ve-
rotuksen maihin kallimmalla. Ndin saadaan lisattyd kokonaismyyntia. Autoteolli-
suus siis subventoi korkean autoverotuksen maiden autokauppaa, ja ndin saa-
daan autoja enemmén kaupaksi kalliiden autojen maissa. Kyse on siis hintadis-
kriminaation avulla toteutettavasta voittojen maksimoinnista.

Tanska
Suomi |
Irlanti
Portugali
Iso-Britannia
Alankomaat
Kreikka H veroton
Saksa (1 vero
Itavalta
Ruotsi
Ranska
Italia
Belgia
Espanja
Luxemburg
0 0,2 0,4 0,6 0,8 1 1,2 14 1,6
0,1 0,3 0,5 0,7 0,9 11 1,3 15
Lahde: Kuluttajatutkimuskeskus EU-maiden keskihinta =1 TIEL - Htl 2000

Kuva 2: Uuden henkildauton veroton ja verollinen hinta eri maissa suhteessa EU-
maiden keskimaaraiseen hintaan (EU = 1)

Laman aikana Suomessa ostettiin hyvin véh&n uusia autoja ja mydskaan laman
jalkeen autokaupassa ei ole saavutettu 1980-luvun lopun myyntiméaarid. Tésta
syystad Suomen henkildautot ovat vanhoja. Autokannan keski-ikd on yli 10 vuotta
ja romutusikd noin 18 vuotta. Osaltaan auton korkea ikd on vahentanyt auto-
kannan uudistumista.

Autoveron alentaminen lisdisi autokauppaa ja nopeuttaisi autokannan uudistu-
mista, ja siten vahentdisi ympadristdhaittoja. Tosin auton hinnan aleneminen liséi-
si jonkin verran autokantaa ja siten véhentdisi saavutettavia ympadristohyotyja.

L Auton kokonais- ja verottomat hinnat on laskettu Kuluttajatutkimuskeskuksen selvi-
tyksessd vertailemalla seuraavien automerkkien hintoja eri maissa: Opel Corsa, BMW

318i, Citroen Xsara 1.4 X, Mercedes Benz E 220 CDI, Nissan Primera P 1.6, Renault
Clio 11 RTA 1.2, Toyota Corolla 1.3 XL ja Volkswagen Polo 60 PS.
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Autoveron alentaminen ei ole muutenkaan ongelmatonta. Mikéli veroa alenne-
taan, autoteollisuus todennékdisesti nostaisi Suomessa myytévien uusien autojen
verottomia hintoja.

Auton hankintaverojen yhteissumma oli vuonna 1999 noin 6 miljardia markkaa.
Autonvalmistajien “subventoinnin” johdosta kuluttajat maksoivat kuitenkin
Kuluttajatutkimuskeskuksen arvion mukaan vain 4 miljardia, koska korkea auto-
vero alentaa vastaavasti auton kokonaishintaa. Mikéli veroa alennettaisiin reilusti,
valtio menettdisi siis tuntuvasti verotulojaan, jotka olisi kerattdva jostakin muu-
alta. Talléin myds muut kuin auton hankkijat joutuisivat maksamaan korvaavia
veroja. Auton ostajat eivéat hyotyisi veron alennuksesta tayttd maarad, koska au-
ton veroton hinta nousisi.

Kansantalouden kannalta ndyttaisikin olevan edullista pitdd autoverotus korke-
alla. Ndin voitaisiin séilytta4 verottoman auton edullinen hinta ja autonvalmista-
jien subventio autoverosta. Uusien autojen ostajille auto olisi edelleen kallis,
mutta myos autonostajat hyotyisivat valillisesti, kun muita veroja ei tarvitsisi
nostaa.

Auton korkea hankintahinta on kuitenkin tasa-arvo-ongelma haja-asutusalueilla
ja pienemmissd taajamissa, missé auton pitdminen on eldmisen kannalta usein
vélttdmatonta. Nailla alueilla autoliikenteestd maksetaankin nykyddn veroja
muutenkin keskiméadrdista enemman, koska niin autotiheys kuin autonkayttokin
ovat néilla alueilla keskimd&raistd suurempaa pitkien etdisyyksien ja heikkojen
joukkoliikenneyhteyksien takia.

EU:ssa on paineita niin liikenteen kuin muunkin verotuksen harmonisoimisessa
ja voi olla, ettd vastaisuudessa Suomen on muutettava autoveroa normaalille
EU-maiden tasolle, ja puuttuvat veromarkat on kerattdva muista kohteista.

Lahde:
Kuluttajatutkimuskeskuksen raportti: “Pyhén lehmén verotus”. Autoveron alentami-
sen vaikutuksia (Ville Aalto-Setéla - Katja Lahde). Keskustelualoitteita 30/2000.

Kirjoittajan yhteystiedot:
Erikoistutkija Veijo Kokkarinen
Tielaitos, tie- ja likennetekniikka
p. 0204 44 2518, f. 0204 44 2395
veijo.kokkarinen@tielaitos.fi
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LYHYESTI

Nils Halla
Uusi oljykriisi?

Mellakointi korkeista polttoainehinnoista on levinnyt Euroopassa ja jopa Suo-
messa on nahty jonkinasteisia kuorma-autoilijoiden mielenilmauksia. Hallituk-
silta vaaditaan polttoaineverojen alentamista. Oljy-yhtididen voitot ovat voimak-
kaasta kasvaneet ja on epdilyjd, ettd polttoaineverojen alennukset eivat véltta-
métta nakyisi polttoainemittareilla. Oljyntuottajamaiden etujarjests OPEC
myontad, ettd yli kolmenkymmenen dollarin barrell -hinnat eivat ehkd pitemman
péadlle ole nykytilanteessa kohtuullisia ja se pyrkii vakiinnuttamaan hintatason 25-
28 dollarin tuntumaan. Sekin hinta on yli kaksinkertainen runsaan vuoden takai-
seen. Useissa tuottajamaissa 6ljyad pumpataan lahes téydelld kapasiteetilla, ja nii-
den kannalta ei ole erityisempé&a Kiirett4 alentaa hintaa tarjontaa lisédmalla. Hin-
tasdatelyn avainmaa onkin Saudi-Arabia, jolla on mahdollisuus nopeastikin kas-
vattaa tuotantoa (tuotantoreservid on myos lrakissa, jos sen kéyttdonotto olisi
vain poliittisesti mahdollista).

Maailmalla on edesséan oljykriisi, sanoo Kkirjoituksessaan 6ljynetsinnan asiantun-
tija C.J. Campbell (A new energy crisis: when will we ever learn? 12.9.2000). Han ja
monet muut asiantuntijat (esim. L.F. Ivanhoe, Jean Laherrere, Walter Young-
qvist) ovat jo vuosia esittdneet perusteltuna ndkemyksenaan, ettd maailman 6ljyn
tuotannon huippu ajoittuu nykyiselld kulutuksella huomattavasti yleistd kasitysta
aikaisemmaksi eli n. vuoden 2005 tienoille ja muiden hiilivetyjen tuotanto alkaa
laskea noin viittd vuotta myéhemmin (vrt. kuva). V&heneva tuotanto alkaa nope-
asti nostaa 6ljyn hintaa.

Annual worldwide production {billions of barrels oil equivalent)

30
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Lahde: Petroconsultants/Forbes

Campbell toteaa, ettd 90% maailman 6ljysta tulee kentilts, jotka ovat yli kaksi-
kymment4 vuotta vanhoja ja 70% kentiltd, jotka ovat yli kolmekymment4 vuotta
vanhoja. Nyt on néhtévissg, ettd 6ljyn 16ytdmisen huippu ajoittui 1960-luvulle ja
nykyaén jokaista |6ydettyd barrelia kohti kulutetaan nelja barrelia. Nykyisin Léhi-
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iddn OPEC-maat tuottavat 30% maailman 06ljystd ja osuus lisd&ntyy 50%:in
vuoteen 2010 mennessd, kun esimerkiksi Pohjanmeren 6ljytuotanto tullee puo-
littumaan kymmenessd vuodessa. Nykyadn on harvoja vahank&an merkittavia
tuotantokuntoisia 6ljylahteitd suljettuna. Tdm& merkitsee sité, ettd operationaa-
lista varakapasiteettia on niukasti tarjolla. Ja se puolestaan on omiaan lisdédméaén
6ljytuotteiden hintaheilahteluja.

Maailma on edelleen erittéin 6ljyriippuvainen. Etenkaan liikenteelle ei ole mitaén
merkittdvadd vaihtoehtoista energialdhdettd tarjolla. Myds maataloudessa 6ljyn
merkitys on keskeinen. Oljy ei kuitenkaan ole vield pitkaan aikaan loppumassa.
Ja se, mitd nyt pitéisi Campbell'in mielestd tehdd, olisi hyvéksyéd nykyinen korkea
6ljyn hinta ja kayttaa jéljelld olevat Oljyvarat viisaasti ja hallitusti. Saasteligalla
kaytolla oljya riittad pitkaankin sopeutumiskauteen. Keskeisessa asemassa tasséd
ovat l&ntiset teollisuusmaat ja etenkin Yhdysvallat.

Mika on 'korkea’ 6ljyn hinta?

Korkeat 6ljyn hinnat vuosina 1974 ja 1980 siirsivat molemmat 6ljyn tuojamailta
OPEC-talouksiin noin 2% niiden bruttokansantuotteesta (BKT), arvioidaan The
Economist —lehden kirjoituksessa (numerossa September 23). Jos hinta talla ker-
taa asettuu noin 30 USD/barrell, rikkaiden teollisuusmaiden tulomenetys olisi
vain vahan pééalle 0,5% BKT:std. Teollisuusmaiden 6ljynkayttd kansantuoteyk-
sikkdad kohden on nyt vain puolet siitd, mita se oli 1970-luvulla ja viimeisimpien-
kin korotusten jalkeen raakadljyn reaalihinta on alle puolet vuoden 1980 hin-
nasta. Jotta BKT -vaikutus olisi sama kuin 1970-luvun o6ljykriisilla, hinnan pitéisi
nousta aina USD 70 tynnyriltd. Tama kyll& olisi jo jarkytys, toteaa lehden kirjoit-
taja.

Korkean 6ljyn hinnan vaikutukset voivat olla ristiriitaisia:

» Se voisi pehmeésti hillit4 talouskasvua Yhdysvalloissa, jolloin ei olisi tarvetta
koron nostoihin (voi olla toiveajattelua).

» Olennaista on, miten nopeasti 6ljyntuottajien saamat lisatulot kiertavét takai-
sin maailmantaloudessa. Jos ne kasvattavat nopeasti tavara- ja palvelutuonti-
aan, hintavaikutus tasoittuu. OECD on arvioinut, ettd tuottajamaat kdyttavat
80-90% lisatulosta kahden vuoden kuluessa, tdmékin voi olla optimistinen
arvio ottaen huomioon monien tuottajamaiden talouksien nykytilan.

* On omiaan nostamaan inflaatiota kustannustason nousun takia. Toisaalta
palkkojen ’joustavuus’ on nykyaan huomattavasti suurempi kuin edellisten
oljykriisien aikana, joten sikéli 6ljyn hinnan vaikutus inflaatioon vahentynyt.

* Mm. IMF:n arvioiden perusteella 6ljyn hinnan jag@minen noin 30 dollariin
tynnyrilt4 vaikuttaisi maailman talouskasvua vahentévasti vuonna 2001 vain
luokkaa 0,3% (inflaatiovaikutus olisi n. 0,6%).
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Lausuttua oljysta

“Kaksikymmenté vuotta 1970-luvun 6ljykriisin jalkeen useimmat ekonomistit
ovat yhtd mieltd siit4, ettd 6ljy ei en&d ole maailmantalouden tarkein hyddyke; se
asema on nyt tiedolla”
Tony Blair, padministeri, 28.1.2000, World Economic Forum Annual Megting,
Davos, Sveitsi

Kahdeksan kuukautta myéhemmin Blair méarasi joukot valmiustilaan...

“Sotavaked médradttiin eilisiltana pahenevan polttoainekriisin takia valmi-
ustilaan terveyspalvelujen jouduttua halytystilaan, kauppojen aloittaessa
sadnnostelyn ja koulujen ja yritysten sulkeutuessa.”

Blairin olisi enkd kannattanut kuunnella esimerkiksi italialaisen Oljy-yhtion ENI
SpA:n péadjohtajaa Franco Bernabéa, joka aivan oikein ennusti 1970-luvun tyylis-
ten Oljykriisien alkavan tdnd vuonna, kommentoi Brain Food-sivujen yllapitdja
Jay Hanson. (Itse asiassa Bernabé Forbes-lehden haastattelussa kesalla 1998 naki
hintojen nousun alkavan hieman my6hemmin, noin vuoden 2003 tienoilla,
mutta muuten hdnen analyysinsd on pitkélle samansuuntainen kuin esimerkiksi
Campbell’in ja kumppaneiden — NH)
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