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Kansantulolaskelmien mukaan tekivit maatalouden ja metsitalou-
den tuotantoarvot eri vuosina miljardeissa markoissa:

maatalous metsitalous
1938 ........ 5.7 mrd 4.9 mrd
1950 ........ 63.4 ,, 3.5
1951 ........ 72.8 91.3 ,,
[952 ws.smsmas 79.8 ,, 73.8
1953 ........ 83.0 ,, 62.9 ,,
1954 ........ 83.8 , 78.3

Prosenteissa laskien teki metsdtalouden tuotanto maa- ja metsi-
talouden yhteisestd tuotantoarvosta:

1938 ottt 46.3 9,
1950 0t 36.7 ,,
1951 vt 54.8 ,
1952 v e 48.1
1953 e 414
1954 o i e 485

Kysymyksessd olevat tuotantoluvut eivit edusta vapaassa markkina-
taloudessa syntyneitd taloudellisia arvoja. Siini sidotussa ja valtiojoh-
toisessa taloudessa, jossa koko sodanjilkeisen ajan olemme elidneet,
saavat niet peltoviljelys- ja karjantuotteet erddnlaista keinotekoista
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»lisdarvoa», jota niiden luonnollinen »niukkuus»-aste ei edellyti.
Metsan kantohintoja sen sijaan on noudatetulla joustamattomalla
valuuttakurssipolitiikalla painettu pitkin matkaa alaspiin niiden »luon-
nollisesta» tasosta. Ilman tatd »vddrin nayttdvaa» pakkokurssien jirjes-
telmad kantohintamme todennikoisesti olisivat lihelld Ruotsin kanto-
hintatasoa, joka on suunnilleen kaksi kertaa meikdldistd tasoa kor-
keampi.

Metsidtuotantomme tosiasiallinen kansantaloudellinen tulos -on siis
oleellisesti korkeampi kuin mitd sodanjilkeisten vuosien kansantulo-
laskelmat osoittavat. Maataloustuotantomme taas on laskettua alhaisem-
pi. Kansantaloudellisesti kestdvidi vertailua varsinaisen maatalouden ja
metsiatalouden keskindisista tuotantoarvoista ei nykyoloissa niin voida
aikaansaada. Jo tidstikin syystd, kansantaloudellisesti oikeitten: tuottoi-
suusvertailujen héiriintymisen takia, tdytyy valittaa sitd kaikkien talous-
arvojen mielivaltaista sotkemista, mitd vapaan markkinataloudellisen
hinnanmuodostuksen syrjayttiminen on saanut aikaan. Mutta kun asia
on suuresti mielenkiintoinen ja maa- ja metsitaloustuotannon vastaisen
kehittimisen kannalta kdytinnossikin tdrked, on tassd kaikesta huoli-
matta uskaltauduttu vertailujen tekemiseen lihdeaineksen keinollisista
arvoista huolimatta. Esitetyt luvut sitd paitsi joka tapauksessa kuvas-
tavat sitd, mitd maamiechemme tosiasiallisesti ansaitsevat pellostaan ja
metsdstidn niissd nykyoloissa.

Kuten esitetyistd lukusarjoista nikyy, on Suomen metsien tuotanto-
arvo kaikkien kurssimenetysten jilkeenkin saavuttamaisillaan maamme
peltojen tuotannon. Néin oli asian laita likipitden jo toisen maailman-
sodan edelld vuonna 1938, jolloin edulliset vientimarkkinat puunviennin
alalla vallitsivat. Toisen maailmansodan jalkeen on tamia kehitys edel-
leen jatkunut. Vuosi 1951 on ensimméiinen vuosi Suomen taloushis-
toriassa, jolloin maamme metsit maatalousvieston yksityistaloudessa
ovat ylittineet maamme peltojen ja karjatalouden tuotannon.

Metsdtalouden merkitys »leivdn ja sdrpimen» antajana maamme
maataviljeleville véestolle ja myos maan koko kansantaloudelle on
niin tullut uuteen huomattavaan vaiheeseen. Suunnilleen kahdeksan
vuosikymmenti sitten, 1870-luvulla, metsd meilli varsinaisesti alkoi
saavuttaa taloudellista arvoa pédidstyddan maailmanmarkkinoille ja tul-
tuaan kansainvilisen kaupan esineeksi. Mutta pitkidn aikaa pysyl metsi-
tuotannon merkitys peltojen ja karjan tuotannon rinnalla verraten
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vihdpitoisena. Nyt on tultu toiseen virkeddn vaiheescen, kun metsi-

tuotanto alkaa tyontya viljelystuotannon edelle.

Pellon ja metsan satojen kehitys

Viimeisten vuosikymmenien aikana onkin tapahtunut merkittivian
suuria muutoksia pellon ja metsin tuotantomaédrissd ja vield sitdkin run-
saammin nididen kummankin keskindisissa hintasuhteissa. Tilastollisesti
voidaan titd kehitysti scurata peltotuotantoon nihden 1880-luvun
alusta, metsituotantoon nihden sen sijjaan vasta ensimmiéisen valta-
kunnan metsdarvion toimittamisesta vuosina 1922—23 lihtien. Vii-
meksi mainittu arviomenettely, joka perustuu metoodisesti valittujen
koealojen mittaukseen, lieneckin melkoisen luotettava metsin kulloi-
senkin kasvutuoton samoin kuin puupdiomicn kunkinkertaisen miérin
osoittaja. Kasvutuotosta jii kuitenkin aina osa talouden hyviiksi kiytti-
mittd, ja taloudessa kivtetyn ns. hakkuutuoton miéiristi vuorostaan
melkoinen osa, metsin kotitarvekulutus jid enemmiin tahi vihemmiin
epdvarman arvion varaan. Metsiemme vuotuisen taloudellisen kokonais-
tuoton midrii ja sen kehitysti e ndin ollen kovin snurella tarkkuudella
voida arvioida. Nédin vield vihemmiin yksityisiin vuosiin nihden, koska
mainittuja linja-arvioita voidaan toimittaa vain harvemmasti.

Vield tiatikin epavarmempaa on peltosatojen mairia koskeva tilasto.
Sen alkutiedot perustuvat vain hyvin rajoitetusti kirjanpitomerkintéihin,
joten koko timi tilastoaines on varsin summittaista. Tiettyd tod'stus-
arvoa varsinkin kehityksen kulloiseenkin suuntaan nihden et silti voida
kieltda.

Suomen peltosatojen kohottamiseen nahden vallitsi maamme agraa-
ripiireissi kuluvan vuosisadan alkuvuosikymmenind hyvin suuri opti-
mismi. Uusi, kokeelliseen tutkimukseen perustuva »jiarkiperdinen maan-
viljelys» teki meille tuloaan ja kdvi ajamaan maataloustuotantomme
kaikinpuolisen kehittimisen asiaa todellisella harrastuksella ja nuorek-
kaalla luottamuksella. Optimismi e1 ollutkaan perustelematon, silla
todellisia ja arvokkaita tuloksia on myés kidytidnnossa saavutettu. Var-
sinkin parina ensimmiisenid itsendisyyden ajan vuosikymmenenid nou-
sivat hehtaarisatomme ja samanmukaisesti my6s kokonaissadot — jotka
jo aikaisemminkin 1880-luvun alusta lihtien olivat olleet verraten sain-
nollisessd hienoisessa nousussa — nopeasti. Parin vuosikymmenen aikana
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oli kokonaissadon nousu lihes kaksinkertainen vastaten suunnilleen sita
3 prosentin vuotuista lisdystd, mitd mm. Cassel pitid kansantalouden
vleisend tehokkuuden nousuna. Tédhdn satotulosten lisiantymiseen on
oleellisesti vaikuttanut myos uuden neitseellisen maan viljelykselle rai-
vaus, mitid verraten runsaasti 1920- ja 30-luvuilla on suoritettu.

Vuoden 1938 jilkeen sen sijaan on peltosatojemme kehitys suurin
plirtein pysahtynyt, joinakin vuosina jopa aikaisemmista saavutuksista
taantunut. Tdhan tulokseen ovat tosin vaikuttaneet monet poikkeuksel-
liset tekijét, joita tassi eiole tarvis ryhtyi luettelemaan. Vain varsinaisen
maatalouden toisessa padhaarassa, karjataloudessa, on tinidkin »pahana
aikana» jatkuneen jalostustyon ja ilmeisesti myos lisidntyneen ulkomais-
ten vikirechujen kdytén ansiosta padsty oleellisesti eteenpdin. Tita
pysahdystilaa tahi ainakin tuoton lisddantymisen voimakasta hidastu-
mista e1 naytd olevan niinkdan helppoa voittaa. Nimenomaan tydkustan-
nuksen huomattava kallistuminen, jonka seikan vilittémini seurauk-
sena on, ettd monet viljelysty6t on pakko suorittaa vihemmén perus-
teellisestl kuin mitd taakse jddneind halvan maatyon kausina oli laita,
asettaa tdssa suhteessa suuria esteitd.

Jokseenkin ilmeistd myds on, ettd meilld satojen kohottamisen mah-
dollisuutta aitkanaan on huomattavastikin lioiteltu. Jo yksin oikullinen
ilmastomme aina viliin sattuvine halladineen ja vihiisine sateineen
kasvukautena, asettaa tidssd suhteessa suuria rajoituksia. Lisidksi tulee,
ettd meilla on »auran allay huomattavan paljon luonnostaan laihoja
kolmannen luokan peltomaita. Maan »viahenevin tuoton laki», jonka
edes olemassaoloa innokkaimmat maanviljelyksen edistyksen asian-
ajajat eividt aina ole tahtoneet tunnustaa, astuu niissd oloissa tavallista-
kin aikaisemmin vaikutukseen.

Niin suhteellisen alhaisia kuin hehtaarisatomme vield ovatkin, ovat
ne kuitenkin epiedullisiin luoutosuhteisiimme katsoen todennikoisesti
varsin lihelld tuoton kohottamisen taloudellisia rajoja ja siis Jahella
kiaytannossd mahdollista lakipistettansid. Tuotannon lisidmisti voidaan
niin oleellisesti edistdil vain uutta peltoa raivaamalla, mutta missd mai-
rin tima uudisraivaus varsinkaan metsdd kasvaviin mathin niahden on
kansantaloudellisesti edullista, alkaa olla varsin kyseenalaista.

Missd madrin metsiemme tuotanto viime vuosikymmenien aikana on
edistynyt, siitd ei, kuten edelld on viitattu, mitddn tarkkoja tilastolas-
kelmia voida esittad. Hakkuutuoton vihi vihiltd tapahtunut lisiys on
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joka tapauksessa varmuudella todettavissa. Ja toistuneitten linja-arvioit-
ten perusteella on voitu todeta, etteivit lisddntyneet hakkuut — kuten
useasti yksinpd ammattimiestaholla on otaksuttu — ole johtaneet liika-
hakkuisiin, vaan piinvastoin metsiemme puustopiioman samoin kuin
sen tuottokyvyn vihittdiseen lisddntymiseen. — Tédmai sddstynyt puusto-
pddoma pitdisikin maa- ja metsitalouden tuottojen keskiniisessi ver-
tailussa lisdtd vaakaan metsitalouden puolelle, koska mitddn vastaavaa
lisdarvoa ei ole olemassa peltoviljelyksen puolella.

Metsantuoton kohottamisessa on meilld my6s tulevaisuudessa joskaan
el milld4n tavoin rajattomia, niin kuitenkin huomattavan suuria mah-
dollisuuksia. Niin jo siitd yksinkertaisesta syystd, etti maamiecstemme
koko huomio aina viime vuosiin asti ihmeteltdvan yksipuolisesti on ollut
kohdistuneena peltoon ja karjaan, mutta vain hyvin tilapéisesti metsdin
ja sen tuotantoehtojen parantamiseen. Niin siiti huolimatta, vaikka
meusiataloudessa luonnon omien piddomavarojen lisiksi tarvitsee yrit-
tdjdn kustantaa vain varsin vaatimattomia pddoman ja tyén sijoituksia.
Vasta aivan viime vuosina on katsantokannoissa alkanut tapahtua
muutosta. Metsdatuotannon huomattavaa lisidntymistd voidaan tdmin
vastikdan virinneen metsiharrastuksen seurauksena jo aivan lihivuosina
ruveta tdydelld syylld odottelemaan.

Varsin tiarkedtd tekijaa pellon ja metsin vilisessd kilpailussa nédyt-
telee pelto- ja metsituotteitten hintojen kehitys. Aikoinaan on kansan-
taloudellisessa kirjallisuudessa esitetty olcttamus, cttd maataloustuottei-
den hinnat taloudellisen kehityksen mukana tulevat teollisuustuotteiden
hintakehitykseen verraten osoittamaan jatkuvasti nousevaa suuntaa.
IImi6ta on pidetty niin varmana, ettd sille jopa on annettu erikoisnimi-
tyskin ja kutsuttu sitd »maantuotteiden lisddntyvin ostovoiman laiksi».
Miten téllainen lainmukaisuus aikoinaan on luultu voitavan keksid, on
epdvarmaa, mutta todennikoéiseltd niayttad, ettd kisitykseen on johduttu
kekemusperiistd tietd. Teollisuuden ja teollisten asumayhdyskuntien
syntyminen on varmaan ensi vaiheissaan ylipadnsd kaikkialla vienyt
maantuotteiden markkinahintojen nousuun yhdyskuntien lihiympéris-
tossd. Mutta samaan késitykseen on hyvin voitu tulla myds teoretisoinnin
tictd. Lahtien siitd huomiosta, etti teollisessa tuotannossa jo sen ensim-
maisistd koneellistamisvaiheista lihtien tuottoisuuden nousu on verrat-
tomasti tuntuvampi kuin kisityémaiisessi maataloudessa, on saatettu
paatelld, ettd tAmid suurempi teknillinen tuottavuus itsestdin johtaa



METSA JA PELTO MAAMME TALOUDESSA JA TALOUSPOLITIIKASSA 307

tuotteen hintojen alenemiseen ja siis maantuotteiden hinnannousuun
suhteessa teollisuuden hintoihin eli maantuotteiden kasvavaan osto-
voimaan.

Tillainen tosiasiallinen tilanne, jossa tuotannon ja tuottavuuden
nousu viime kidessa koituu kuluttajan hyviksi, ei vieldkain liene tyk-
kidndin pysdhtynyt teollisuuden piirissa. Amerikkalainen suurtuotanto
autotuotannon alalla on siitd yhtend selvinid havaintoesimerkkini.
Mutta ylipddnsd lienee tdmé hintakehitysliitke suuresti vaimentunut
nykyajan oloissa ja varsinkin mitd teollisuuden ja maataloustuotteiden
keskindiseen hintakehitykseen tulee. Maataloustuotteiden usein esiin-
tyvi ylitarjontakin lienee tihidn vaimenemiseen syynd. Mutta vaikutta-
vimpana syyna lienee sittenkin ollut teollisuuden tyévoiman luja jérjes-
tdytyminen ammattiyhdistysliikkeeksi valvomaan omia etujaan tuotan-
totuloksen jakamisessa. Otaksuttavaa ainakin on, etti timin miiri-
tictoisen jarjestdytymisen ansiosta teollisuuden lisddntyvi kansantalou-
dellinen tuottoisuus ei endd entisessi maidrin voi koitua kuluttajien
eduksi, vaan pikemminkin jai tyén ja pddoman keskendin jaettavaksi.

Pellon ja karjantuotteiden jatkuvasta suhteellisesta hintainnoususta ei
tamin mukaan siis nykyajan oloissa niyttdisi olevan mitidn varmuutta.
Metsédntuotteet sen sijaan, niin maantuotteita kuin ne ovatkin, niyt-
tiaisiviat jatketun teollisen ja rakennustuotannon raaka-aineina jatku-
vasti volvan seurata omaa crikoista hintakehitystian. Varsinkin 19.
vuosisadan loppupuoliskolla ja vield kuluvan vuosisadan alussa ennen
ensimmiistd maailmansotaa oli sahatavaran hinnannousu maailman-
markkinoilla niin sadnnéllinen ja tasaisena jatkuva, etti metsidn arvon
vuotuista yhden prosentin nousua alettiin katsoa melkein vuosisataiseksi
sadnnoksi. Seurannut maailmansota ja monenlaiset talousmullistukset
nayttivit ajaksi kerrassaan sekoittaneen myos nimi vanhat hintateoriat.
Toisen maailmansodan jalkeen on puun hinnan uudelleen tapahtunut
nousu sitd vastoin taas selvd ja varma tosiasia, olkoonkin, etti mitdin
varmaa laskelmaa mySéhempéin tulevaisuuteen nihden tilld perusteella
tuskin voidaan tehdi.

Viljan ja sahapuun keskindistd hintakehitysti toisen maailmansodan
edella on kasitellyt metsidnhoitaja Faakko Viry poleemisessa kirjassaan
»Maatalousko padelinkeinomme», joka ilmestyi vuonna 1946. Kirjoit-
tajan laskelmien mukaan 10 sahapuukuutiojalan hinta Linsi-Suomessa
vastasi rukiita kiloissa
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vuonna

1890 o 10.5 ke
1900+ oo 23.3 .,
1910 oo 26,0 .,
192325 it 20.8 .,
103034 ..., 35.1 ,
1937 ot 50.7 .,

Sahapuun erittdin edullinen ja voimakas hintakehitys rukiin hintaan
verraten nikyy havainnollisesti ndistd luvuista. Ja toisen maailmansodan
jilkeen on kansainvalisilla markkinoilla saatu metsintuotteista aivan
erityisen korkeita hintoja, vaikkakin ne valuuttakurssipolititkkamme
takia samoin kuin tydkustannuksen suuren nousun takia ovat voineet
saapua metsdnomistajan kukkaroon vain entisestidn supistuneessa

muodossa.

Talouspolititkkamme suunta

Varsin yleisesti omaksuttu on meilld ajatustapa, jonka mukaan talous-
politiikan tehtivinid on erilaisin valtion tukirahoin ja valtiovallan kiy-
tettdvissd olevin mahtikeinoin koettaa tukea niitd tuotannon aloja, jotka
omintakeisesti eivit kannata tahi ainakin antavat heikon taloudellisen
tuloksen, sekd toiselta puolen erilaisin pakottein ja taloudellisin uhrauksin
rasittaa luontaisesti kannattaviksi osoittautuneita tuotantoaloja. Vaikka
saattaakin olla erilaisia syitd, joiden takia ndin on erikoistapauksissa
menecteltdavd, on ilmeistd, ettd parasta taloudellista tulosta maan pia-
omavarojen ja tyévoiman kaytosta talld uelld ei saavuteta. Tistd huoli-
matta on erityisesti maamme agraaripolititkka, mutta sodanjilkeisini
vuosina myo6s moni muu talouspolititkan haara ja varsinkin valuutta-
kurssipolitiikka uskollisesti  securannut nditd mainittuyja  vihemmin
taloudellisia periaatteita.

Mainitut polititkan alat — ja nithin liittyy vield valtion finanssi-
polititkka — ovat sikili yhteniiselld ja johdonmukaisella linjalla, etti ne
vaikeuttavat ja rasittavat metsituotantoa, titi maamme kaikkein luon-
taisinta ja kaikissa oloissa kannattavaa tuotannon alaa, samalla kun ne
suurin valtionvarauhrauksin tukevat maataloustuotantoamme ja aivan

erityisesti pienmaataloutta eli sitd yrittelidisyysmuotoa, jossa ajan vaa-
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tima koneellistaminen kohtaa suuria vaikeuksia ja jossa riittivin cyélli-
syysasteen saavuttaminen viljelysmaapohjan kesken loppumisen takia
on kidynyt ratkaisemattomaksi ongelmaksi.

Kansantaloutemme kokonaisuuden kannalta ei tiatd politiikkaa
metsitalouden etujen syrjayttimisen osalta olisi syytia arvostella, jos
olisi niin, cttd metsat olisivat — kuten joskus kuvitellaan — puhdas
luonnon anti ja kasvaisivat ilman ihmisen huolenpitoa ja metsiharras-
tusta sekd ilman tyon ja paddoman uhrausta. Mutta ndinhin ei ole asian-
laita.

Kansantaloudellinen tulos noudatetusta talouspolitiikasta on, ettd met-
sien nollaraja arvopuuhunkin nihden voimakkaasti on alkanut tyontya
merenrannikoita kohti aikana, jolloin Suomen puun vientimarkkinoilla
ovat hallinneet ennen nikemittomian edulliset vientisuhdanteet, ettda
metsivaluuttojen tuontitukea nauttiva ulkomainen polttoaine on tul-
vinut maahan ja cttd metsiemme hoitotygssi ensiarvoisen tarked pien-
puun hakkuu tdmin takia huomattavasti on vaikeutunut yksinpd kulu-
tuskeskuksien lahelld, puhumattakaan etdisemmistd takamaista.

Téamin suuren menetyksen lisiksi, mikd on kohdannut maamme met-
sataloutta, tulee se yleinen menetys, etti maamme vapaan kansain-
vilisen vaihdannan korvaamattomien ctuisuuksien sijasta ehki pitkiksi
ajoiksi eteenpdin on pakotettu turvautumaan sidinnostellyn tuonnin
epitaloudelliscen, kulutusta suosivaan ja tuotantoa ja pdioman muo-

dostusta voimakkaasti chkiisevdan jarjestelmédin ja byrokratiaan.



KANTOHINNAN MUODOSTUMISEN TEORIAA.
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Voitaneen sanoa, ettd parhaimmat meilld nykyisin kaadettavat tukki-
puut ovat alkaneet kasvaa jo viime vuosisadan jilkipuoliskon aikana.
Kun metsidtalouden sato kypsyy néin hitaasti, on luonnollista, etti metsi-
taloudelliset laskelmat etenkin metsdnhoidollisesta nikokulmasta kat-
sottuina ovat yleensd muihin elinkeinohaaroihin verrattuna sangen
pitkdjannitteisia. Metsataloudellisissa laskelmissa kohdistetaankin pdi-
huomio vuosikymmenien kuluessa metséstd saatavan edullisimman tu-
loksen saavuttamiseen ja ennen kaikkea sopivimman hakkuujirjestyksen
ja -ajan selvittimiseen. Keskeisimpid kysymyksid metsitalouden alalla
on siten ns. kiertoajan midriaminen eli sen ajanjakson laskeminen,
jonka puu tarvitsee kasvaakseen, jotta siitd saadaan edullisin tuotto —
— edullisin »reaalinen kantohinta» — kustannukset ja rahan arvon
muutokset pois lukien. Vastauksen saaminen tiahin vaikeaan kysymyk-
seen, jonka yksityiskohdista vielikin vallalla oleviin periaatteellisiin
erimielisyyksiin seuraavassa puututaan vain ohimennen, on tarkoituk-
senmukaisen metsdpolititkan ja metsilainsiadinnén kehittdmiselle ja
siten my0s koko kansantaloudelle etenkin Suomen kaltaisessa metsi-
talousvaltaisessa maassa ensiluokkaisen tarkedti. Metsidtalous kietoutuu
kuitenkin erityisesti meilld Suomessa monella muullakin tavalla kuin
pitkdn tihtdimen tuottonsa ja tuottavuutensa kautta yleiseen taloudelli-
seen kehitykseen. Mm. suhdannemuutosten on todettu siirtyneen ulko-
mailta meille etenkin puunjalostustuotteiden viennin seki sitd seuraten
metsidtalouden tulonmuodostuksen ja tyollisyyden vilitykselli. Nain
ollen kantohinnan muodostumiseen lyhyelld tihtiimelld — tietyissd
markkina- ja suhdanneolosuhteissa — vaikuttavat tekijit edelli mai-
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nittujen pitkdn tihtdimen tekijéiden ohella ovat mielenkiintoisia koko
kansantaloudenkin kannalta. Kun ndihin lyhyelld tihtiimelld kanto-
hinnan muodostumiseen vaikuttaviin tekijéihin el ole toistaiseksi kiinni-
tetty paljonkaan huomiota teoreettisesta nikékulmasta katsoen, on ne
seuraavassa pyritty ottamaan tutkimuksen kohteeksi. Tutkimuksen
tdssd osassa on tarkoitus selvittdd probleeman asetteluun seki tutkimus-
menetelmien ja -nakokohtien valintaan liittyvid kysymyksid. Toisessa —
myo6hemmin ilmestyvissd — osassa on tarkoitus esittid varsinaiset tutki-
muksen tulokset.

Tassd yhteydessid el ole aiheellista puuttua yksityiskohtaisesti metsi-
talouden pitkdn tihtdimen taloussuunnitelmia koskeviin teorioihin,
jotka selvittavdt kantohinnan muodostumisen yleisia puitteita. Kisilla
olevan tutkimuksen kannalta on kuitenkin mielenkiintoista todeta, etti
mainituissa teorioissa on alettu yhd enemmin kiinnittii huomiota ta-
loudellisissa olosuhteissa ja metsitalouden harjoittajain subjektiivisissa
tilanteen arvioinneissa ilmenevien muutosten vaikutuksiin pitkin tih-
tdimen suunnittelussa. Téllikin kohden on toisin sanoen pyritty ns.
staattisesta tcoriasta ns. dynaamiseen teoriaan.

Viime vuosisadalla ja osittain yhid vielikin metsidtalouden pitkin
tahtiimen suunnittelua koskevat teoriat ovat perustuneet ns. metsin-
korkoperiaatteeseen, jonka saksalaiset metsitaloustieteen uranuurtajat
kehittivit 1800-luvun alkupuolella. ' Metsiankorkoperiaatteen ydin-
ajatuksena on se, ettd eri vuosilta metsdsta saatu nettotuotto yhteen
laskettuna ja rahassa arvioituna kisitetidn metsdpdioman koroksi eli
lyhyesti sanottuna metsinkoroksi. Voisi chkd kuvaannollisesti sanoa,
etti metsinkorkoteorian mukaan itse asiassa siis metsd kisitetdan siksi
taloussubjektiksi, joka tuotantoa harjoittaa. Metsankoron osatekijoini
olevat vuotuiset nettotuotot ajatellaan laskeitavaksi siten, ettd vuosit-
tain puun myynnisti saatavista tuloista vihennetiin hakkuu-, ajo-,
hoito- ja ns. yleiskustannukset. Tuloihin lasketaan kuuluvalsi myo6s met-
sinomistajan oma puun kiyttd ja menoihin vastaavasti metsanhoitoon
kdytetty oma tyo. Mahdollisia korkomenoja ei kuitenkaan kisitetd me-

noiksi, vaan ne juuri edustavat pédiasiallista osaa laskelmista loppu-

L'T.H. STREYFFERT, Den skogsekonomiska teorien, Stockholm 1938, s. 9—18.
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tulokseksi saadusta metsankorosta.! Yksinkertaisessa muodossaan metsin-

koron perustana oleva vuotuinen rettotuotto lasketaan siis seuraavasti:

Nettotuotto = myyntitulot — hakkuu- ja ajokustannukset —
hoitokustannukset — vyleiset kustannukset

Pitkdn tahtdimen suunnittelussa edelld esitetyssi kaavassa mainitut
tekijat ovat arviolukuja. Tavallisesti metsinkorko lasketaan hehtaaria
kohden. Koko metsiankorko riippuu suhteellisesti eri hehtaarialojen
korosta, ja sellainen metsitalous, joka antaa tulokseksi parhaimman
metsinkoron hehtaaria kohden, antaa myvos suurimman kokonaismet-
sankoron. Metsianhoidollisen kasvukauden eli kiertoajan maardami-
sessi on sen mukaan pyrittivi niin pitkiddan aj-njaksoon, ettd se antaa
suurimman metsankoron hehtaaria kohden. Padasiaksi tulee niin ollen
itse metsan kasvattaminen mahdollisimman edullisella tavalla riippu-

matta mm. siitd, paljonko sithen uhrataan paaomia. Metsiankorko tulee

sitd suuremmaksi — ainakin tiettyyn rajaan saakka — miti enemmaén sii-
hen uhrataan piiomia.

Vihin erin viime vuosisadan loppupuolella alettiin metsitaloustutki-
joiden taholta esittdi kisityksid, ettd metsddn kiinnitetyn piadoman kor-
kokustannukset ovat myoéskin kustannuserii. Metsdn kasvukautta ly-
hentimiilld saatetaan niiti korkokustannuksia vithentii, vaikka hakkuut
olisivat jonkin aikaa suuremmat kuin kasvu. Ainakin viliaikaisesti lisd-
tylld tuotolla voidaan ehki maksaa lainoja pois tai sijoittaa varat muihin
korkoa tuottaviin sijoituskohteisiin kuin metsidn. Jos niin aikaan saatu
korkokustannusten viihentyminen on suurempi kuin metsinkoron alene-
minen kiertoajan lyhenemisen vuoksi, on kiertoajan lyhentiminen kat-
sottava  timdn ns. kannattavuusperiaatteen mukaan taloudellisesti
edulliseksi.?

Kun pidoman korko niin pitkidjannitteisessd taloustoiminnassa kuin
metsinhoito ilman muuta nayttelee keskeisti osaa, jii se edelleen myos
kannattavuusperiaattcen rungoksi. Metsinkoron sijasta alettiin kui-
tenkin kiinnittdda pdihuomio maankorkoon. Sellainen metsinhoito kat-
sotaan parhaaksi, joka antaa suurimman koron metsimaalle riippu-

matta esim. siitd, voidaanko ehkid metsin tuotto sininsid saada suurem-

! HarALD DicksoN, Ekonomiska principer bakom svensk skogsvdrdlagstiftning, Stockholm
1956, s. 10—15.
2 DicksoxN, mt. s. 15—28.
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maksi korkokustannuksia lisiamilla. Kun lasketaan maankorko —
metsiddn sininsd sijoitetun padoman korkokustannukset pois luettuina
— voidaan verrata maan tuottoa esim. viljelyn maan tuottoon. Toi-
saalta varsinaisen metsipiioman korkokustannuksia saatetaan verrata
muiden pddomansijoitusten edellyttdmiin  korkokustannuksiin. Kan-
nattavuusteoriassa voidaan lihted siitd, cttd metsipddomaa vastaava
rahasumma hankitaan lainaksi ja samoin kaikki kustannukset suorite-
taan lainavaroilla, joille on laskettava korkoa korolle koko metsin kierto-
ajan aikana jonkin pankkikoron mukaan. Toisaalta on laskettava har-
vennus- ja loppuhakkuista saatu tulo korkoa korolle lisittynid samaan
ajankohtaan saakka kuin velkapuolellakin. Jos tilléin tulopuoli on
suurempi kuin velkapuoli, voidaan katsoa saadun maankorkoa. Vuosit-
tainen maankorko on yhti kuin loppuylijiima jaettuna kiertoajan
pituudella. ! Voidaan ndin ollen sanoa, ettd se metsinhoitotapa tai
maankiyttétapa, joka antaa suurimman maankoron tiettyd ajanjaksoa
kohden, on kannattavin.

Mainitulla tavalla jiannéserdnd laskettu maankorko voidaan luon-
nollisesti edelleen eritelld yrittdjanvoittoon, mahdollisiin maan hankin-
taan tarvittujen lainapddomien kustannuksiin, varsinaiseen maan tuot-
toon jne. Maa voidaan télléin katsoa yhdeksi tuotantovilineeksi, jonka
vrittiji on ottanut kidyttoonsd pyrkiessiddn taloudellisten voittosuunni-
telmiensa mukaiseen voittoon. Samassa mielessd tictenkin myods metsa
on kisitettivd yhdeksi valinnanvaraiseksi tuotantovilineeksi, jonka tu-
los, metsin tuotto, el ole suinkaan mikidin itsetarkoitus. Niin ollen el
ole nihtivissd mitddn esteitd, etteikd metsitaloutta ja esim. kantohinnan
muodostumista voitaisi kasitelld kuten yleensi muutakin yrittdjantoi-
mintaa ja hinnanmuodostusta. Niinpd metsitaloudelliseen yrittdjan-
toimintaan soveltunevat tietyt lyhyen tdhtdimen taloussuunnittelun
periaatteet, olkoonkin, etti metsidtaloudessa kdytetdan pitkidaikaisia eli
kestivid tuotantovilineitd, joita kuitenkin kiytetddn jokseenkin poik-
keuksetta kaikessa tuotantotoiminnassa.

Tama yhtildisyys metsiataloudellisen ja muun taloudellisen yritté-
jantoiminnan véililld koskenee esim. sitd seikkaa, etti tuotannollisesta
toiminnasta ci yleensd vélittémisti kokonaan luovuta, vaikka tuotteista
saatava hinta painuu joksikin ajaksi tappiolliseksi. Yleensihidn yrittdjan
voidaan olettaa vield jatkavan tuotantoaan, vaikka hin saisi peitetyksi

1 Dickson, mt. s. 16—18.
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endd edes vain osan kiinteistd kustannuksista vaihtuvien kustannusten
lisiksi, koska hin joutuisi toiminnan keskeytyessikin maksamaan kiin-
tedt kustannukset. Vasta sitten, kun hin saa peitetyiksi endi vain vaihtu-
vat kustannukset, tuotannon keskeyttiminen tai jatkaminen on yhden-
tekevad. Tidssd mielessd viliaikaisten tappioiden kidrsiminen ei ole talou-
dellisten periaatteiden vastaista, vaan kestdville pohjalle rakennettuihin
pitkin tdhtdimen taloussuunnitelmiin yleensi kuuluu véliaikaisten
tappioiden samoin kuin tietenkin toisaalta my®os voittojen huomioon
ottaminen. Tamé& merkitsee siis sitd, ettd yrittdjd ottaa jo ennakkolaskel-
missaan ja pitkdn tdhtdimen suunnitelmissaan huomioon tappioiden-
kin samoin kuin muidenkin epivarmuutta aitheuttavien tekijéiden riskin
ja on valmistautunut markkinaolosuhteiden ja markkinahintojen vaih-
teluihin omien subjektiivisten voittotavoitteittensa ja muiden arvioin-
tiensa puitteissa. Metsdtalouden yrittdja on vain siind erikoisasemassa,
ettd hdn yleensd on tilaisuudessa valitsemaan myyntiensi ajankohdan
tuotannon silti jatkuessa, jota mahdollisuutta ei ole monella muulla
tuotannon alalla.

Metsitalouden kokonaistuottoa koskevissa laskelmissa onkin vihin
erin pyritty, kuten sanottu, staattisesta teoriasta dynaamiseen, jossa siis
koetetaan ottaa huomioon eri kustannus- ja tuottotekijoissi eripituisina
ajanjaksoina olosuhteiden muutosten mukana tapahtuvat vaihtelut.
Dynaamisella teoriallahan tarkoitetaan taloudellisen tapahtumaprosessin
selitystd sellaisten muuttujien arvojen kesken vallitsevien suhteiden avulla,
joissa kaikkien muuttujien arvot eivit liity samaan ajankohtaan tai sa-
maan ajanjaksoon.! Dynaaminen tarkastelu edellyttdd siten mm. sen
seikan selvittimistd, miten ja mistd syysta tictyt taloudelliset suhteet
ovat jonkin ajanjakson kuluessa muuttuneet johonkin aikaisempaan
ajanjaksoon tal ajankohtaan verrattuna. Tuloksiltaan dynaamisen
teorian ei vilttiméitta tarvitse olla sen hedelmillisempéda kuin staattisen
teorian, joka tarkastelee vain sellaisia muuttujien arvoja, jotka liittyvit
samaan ajankohtaan tali samaan ajanjaksoon. Kuitenkin esim. talou-
dellisen kehitysprosessin syy-yhteyksien selvittely, kausaalianalyysi, on
mahdollista vain eri ajankohtiin tai ajanjaksoihin kohdistuvien vertai-
luyjen avulla. Siten esim. suhdannemuutosten erittely edellyttia eri

1 EricH SCHNEIDER, Einfiihrung in die Wirtschaftstheorie, 2. osa, 4. painos, Tibingen.
1956, s. 235.
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suhdannevaiheissa ilmenevien mahdollisesti hyvinkin eripituisina ajan-
jaksoina eri aloilla tapahtuvien vaihtelujen selvittelyd. Yleistden voita-
neen sanoa, etti dynaamista analyysia on niiden syiden selvittiminen,
jotka ovat johtaneet taloudellisen »tilanteen» muuttumiseen toiseksi,
olipa kysymys kansantalouden »kokonaistilanteesta» tai jostakin erilli-
sesti markkinatilanteesta eri ajankohtina. Samoin voidaan kisitelld
dynaamisesti jonkin taloussubjektin taloudellisessa asemassa eri ajan-
kohtiin verrattuna tapahtuneita muutoksia. Téllaisten seikkojen sel-
vittely, joiden tutkimisessa luonnollisesti staattista analyysia ja teoriaa
on monin paikoin kiytettiva avuksi, on joutunut yhd keskeisempain
asemaan niin metsitalousteorian kuin muunkin talousteorian kehitti-
misessa.

Erityistd merkitystd dynaaminen analyysi on saanut hinnanmuo-
dostuksen selvittelyssd, jossa on etsittivd syitd kysynnin ja tarjonnan
vilisen tasapainotilan jatkuvaan muuttumiseen, mikd ilmenee juuri
hinnan muuttumisena. Vastaavasti kustannusten ja myynnin arvon
suhteet jatkuvasti muuttuvat, miki ilmenee voittoina tai tappioina.
Kaikkialla talouselamissi tapahtuu tillaisista syistd jatkuvaa mukautu-
misprosessia. Metsitalouden yrittdjan kannalta se merkitsee jatkuvaa
poikkeamista joko voitto- tai tappiosuuntaan niistd laskelmista, jotka
ehki sisdltyvit hidnen pitkdn tdhtidimen taloussuunnitelmiinsa mahdolli-
simman edullisesta metsitaloutensa hoidosta vuosikymmenien kuluessa.
Miti pitemman ajanjakson suunnitelmista on kysymys, siti enemmén
niistd tapahtuu poikkeamisia ja sitd epAvarmemmiksi muodostuvat ndméa
suunnitelmat. Siind suhteessa metsdtalous el sanottavasti eroa muusta
taloudellisesta toiminnasta. !

On selvid, ettd poikkeamat pitkdn tahtdimen taloussuunnitelmista
saattavat muodostua siti suuremmiksi, mitd heikompiin ennakkolas-
kelmiin mainitut suunnitelmat perustuvat ja miti enemmin yrittdja
on riippuvainen tuotantonsa tulosten myynnisti muun taloutensa ra-
hoittamiseksi ja oman tyéllisyytensd turvaamiseksi olkoonpa, ettid niin
menetellen ajoittain pitiisi tinkid huomattavastikin ennakkolaskelmien
mukaisista kannattavuusperiaatteista. Metsdtalouden alalla tima tulee
kysymykseen erityisesti ns. maatilametsinomistajien kohdalla, joita
tiassa yhteydessd voitaneen kutsua vaihtoehtoisesti pelkdstdin nimelld

1 STREYFFERT, mt. s. 56—57.
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metsdnomistajat, jolloin muista metsinomistajista kiytetian sellaisia
nimityksia kuin metsdyhtiot tai yhtididen metsitalous ja metsihallitus
tai valtion metsitalous jne. samalla omistukscen viitaten. Etenkin suur-
ten metsdyhtioiden, joiksi voitaneen nimittid tirkeimpien puunjalos-
tusyhtymiemme metsitaloutta, taloudellinen toiminta — metsiinhoito,
hakkuut jne. — tapahtunce yleensd mahdollisimman tarkoin pitkin tih-
tiimen suunnitelmien mukaisten litkeperiaatteiden pohjalla. Puun-
jalostusyhtisille metsiat merkinnevit etenkin meilli Suomessa péii-
asiallisesti vain metsireservejd, joita kidytetddn ctupddssi silloin, kun
kantohinta vyleisilli metsamarkkinoilla uhkaa nousta puunjalostus-
tuotteiden vienti- tai muihin hintothin verrattuna liian korkeaksi. Nii-
den hintapoliittisten nikokohtien lisiksi metsiyhti6illa tuskin on paljon
muita syitd poiketa edullisimmiksi lasketuista pitkdn tihtdimen metsi-
taloudellisista suunnitelmista. Pelkdstddn inanssiasemansa vahvistami-
seksi suurten puunjalostusyhtididen tuskin useinkaan tarvinnee ryhtyi
metsiensid rahaksi muuttoon, vaan niilla lienee yleensi mahdollisuus
selviytyil lyhytaikaisi.ta rahoitusvaikeuksistaan esim. luottojen avulla.
Tillaisia mahdollisuuksia el liene niinkddn suuressa miiirin maatila-
metsinomistajilla. Kun meilld Suomessa — toisin kuin esim. Ruotsissa —-
maatilametsinomistajat edustavat chdotonta valtaosaa raakapuun
kokonaistarjonnasta ja myo6s metsinomistuksesta, yhtididen ja valtion
metsien niytellessi metsidmarkkinoiden tarjonnassa lihinnid vain tiy-
dentivid — joskin hintapoliittisesti ehkd hyvinkin merkittiviia — osaa,
ovat maatilametsinomistajien asennoitumiset sangen tirkea tekiji kanto-
hinnan muodostumiselle kulloinkin vallitsevissa markkinatilanteissa.

Mainittuun maatilametsinomistajicn erikoisasemaan on mm. ruot-
salainen Streyffert kiinnittanyt huomiota, joskin hdn on samalla tihdenti-
nyt, ettd tarvittaisiin vieli runsaasti perustictoja asian selvittamiseksi. !
Varsinaisten metsitaloustieteilijoiden piirissdé tunnustetaankin varsin
yleisesti, etti kantohinnan muodostumiseen vaikuttavat scikat etenkin
juuri yksityisten metsdnomistajien meilli niin keskeiselta osalta ovat
monessa suhteessa selvittimittd ja ettd kantohinnan muodostumisen
teoriassa timéan vuoksi on »tutkimattomia alueitax.

Alustavasti voitaneen todeta, etti maatilametsitalouden erikois-
asema vastaavaan suuryhtién tai valtion taloudenpitoon verrattuna

1 STREYFFERT, ml. s. 179—180.
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perustunee tarkeltd osalta sithen tosiseikkaan, ettd metsitalous on ensiksi
mainitun kohdalta huomattavasti suuremmassa méarin juokseviin
tarpeisiin kiytettivan tulon lahde kuin jdlkimmaiisten kohdalta. Valtion-
kin metsdtulojen tarvetta tosin myods usein perustellaan silld seikalla,
ettd se tarvitsee ne joka vuosi kipeisti budjettinsa tdytteeksi. Esim. viime
vuosina valtion metsistd saadut tulot ovat kuitenkin edustaneet vain
vajaata yhtd prosenttia valtion kokonaistuloista. Téarkeimpiikin perus-
teluja valtion metsinmyyntien tasaisuudelle lienevitkin tyéllisyysnako-
kohdat kuin tulojen saanti. Erddn &skettdin valmistuneen komiteamie-
tinnén mukaan metsiatulot toisaalta ovat viime vuosina edustaneet
lihes puolta maanviljelijoiden tuloista. Varsin tunnettua sitd paitsi on,
ettd metsitalous tarjoaa meilli maatalousviestélle ja etenkin pien-
viljelijoille ldhes ensisijaisen tyoétilaisuuksien lihteen nimenomaan talvi-
kautena. Maanviljelykseen tavalla tai toisella liittyvin metsdtalouden
puitteissa on metsinmyyntien, kantohinnan, hakkuiden miérin jne.
suhteen siten otettava huomioon koko joukko muitakin kuin puhtaasti
metsitaloudellisia seikkoja. Tarkeimpind niistd muista seikoista lienee
pidettiva metsitulojen ja metsityollisyyden tasaisuuden tarvetta riip-
pumatta kovinkaan kiintedsti metsitalouden kannattavuuden kulloi-
sistakin vaatimuksista. Maaseutuvdestén riippuvuus metsdtalouden
tarjoamista tyotilaisuuksista lyd oman leimansa toisaalta myds metsi-
palkkojen kehitykseen.

Metsdtulojen keskeistd asemaa maanviljelijéiden ja yleensd maa-
seutuvieston rahatulojen lihteend on meilld yleensd voimakkaasti tah-
dennetty. Metsdtulojen on todettu olevan avainasemassa paitsi koko
maan rahamarkkinoiden kannalta suuntaa antavana tekijind nimen-
omaan maasecudun talletustoiminnassa aiheuttamiensa muutosten vali-
tykselld myos yksityisen metsinomistajan kannalta hénen sijoitusmah-
dollisuuksiensa ja muun rahan kidyton sdatelijand. ! Tutkimukset ovat
osoittaneet, ettd maanviljelijoiden sijoitukset esim. maatalouskoneiden
hankinnan osalta ovat yleensi seuranneet sangen kiintedsti metsiatulojen
ja kantohintojen vaihteluita. 2 Samaa riippuvuutta on todettavissa

1 VEIkkOo HALME, Vienti Suomen suhdannetekijini vuosina 1870—1939, Helsinki 1955,
s. 57—58 ja esim. s. 322—328.

2 RUNAR HERNBERG, Verkstadsindustrins aktuella omstillningsproblem infor partiell
dvergdng fran krigsskadestdnd till hemmamarknad och fri export. Ekonomiska Samfundets
Tidskrift 1949:1.
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maaseudun rakennustoiminnan osalta. My6s kulutus lienee maatila-
metsatalouksissa melkoisesti riippuvainen metsituloista.! Perustuipa ra-
han tarve mihin tillaiseen seikkaan tahansa, maatilametsitalouden har-
joittajien on alituisesti valittava — tietyn hakkuukelpoisen puumiirin tai
ehki koko metsdalan osalta — metsin rahaksi muuttamisen ja metsiin
omaisuutena sailyttamisen vililld. Kysymyksessd on siis jossakin miirin
samanlainen valinta kuin hieman eri tempolla — ehki paivittiin —
saattaa tapahtua arvopaperimarkkinoilla likvidin rahan ja omaisuutta
edustavien arvopapereiden vililli. Mihin suuntaan valinta tapahtuu
— arvopapereista rahaan tai pdin vastoin—sen sanotaan riippuvan mak-
suvalmiusarvostuksista eli likviditeettipreferensseisti, jotka kullakin ta-
loussubjektilla alituisesti vaihtelevat liiketoimien ja rahan tarpeen mu-
kana ja joiden voimakkuus osaltaan riippuu siitd, kuinka edulliseen tai
epdedulliseen suuntaan arvopapereiden kurssit liikkuvat. Vastaavalla
tavalla, joskin mahdollisesti hyvinkin hidastetussa tempossa kuukausien
ja vuosien kuluessa, puntaroi metsinomistaja toisaalta timéin tai tuon
rahantarpeen tyydyttimisen ja toisaalta metsidn omaisuutena sdilyttdmi-
sen vililla. Kaiken aikaa vaikuttaa arviointeihin ja ratkaisuihin myés
kantohinnan korkeus — kuten arvopapereiden osalta niiden kurssien
korkeus — sekd vilittomasti ettd pitemmalla tihtdimelld. Vaikka niin
ollen voitaneen sanoa, etti metsanomistajan suhtautuminen ticttyyn
markkinatilanteeseen perustuu  subjektiivisiin  likviditeettipreferenssei-
hin, osittain tai ehkd kokonaan riippumatta metsitaloudellisista pitkin
tihtidimen suunnitelmista, ei se sindnsd merkitse vilttamittd epitalou-
dellista toimintaa, jos vaihtamisen syyni on rahan tarve johonkin toiseen
taloudelliseen toimintaan — olipa se osittain vaikkapa kulutusta, joka on
taloudellisen toiminnan perimmiinen tarkoitus.

Jos mainitulta pohjalta lahdetadn tarkastelemaan kantohinnan muo-
dostumista — osittain likviditeettikysymyksend — voitancen saada asi-
aan huomattavasti uutta valaisua. Téllaista lisivalaisua etsittiessd ei
tietenkiddn ole aiheellista unohtaa muita jo tihdn mennessi kantohin-
nan muodostumisesta esitettyjid nakokohtia, kuten esim. kantohinnan
rilppuvuutta metsin etdisyydesta jalostus- tai muusta kulutuspaikasta.
Yleensdhdn raakapuun kotimaisen hintatason on todettu seuraavan

1 STREYFFERT, mt. s. 180. Hin nédkee kuitenkin vain kulutustarpeet metsinomista-

jien rahantarpeen aiheuttajina.
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padpiirteissaan puunjalosteiden maailmanmarkkinahintoja. Kantohin-
nan puolestaan voidaan katsoa olevan jadnnéserdn, joka jaa :jiljelle
viahennettdessa jalostuspaikalle toimitetun raakapuun hinnasta kulje-
tus- ja hankintakustannukset. Jos esim. kuljetus- ja hankintakustannuk-
set nousevat raakapuun hintojen pysyessi samoina, kantohinnat alene-
vat, miki tavallisesti samalla ilmenee ns. nollarajan siirtymiseni lihem-
miksi jalostuskeskuksia. — Néiden seikkojen ohessa ei ole mydskiin
syytd viheksyd pitkdn tihtdimen metsidtaloudellisten suunnitelmien
osuutta kantohinnan muodostumisessa, silld voitaneen olettaa, ettd myés
maatilametsinomistajat ovat nykypaivin aikaan niisti melko hyvin
perilld, kun ajattelee siind suhteessa tehtyd voimaperdistd valistustoi-
mintaa monien eri organisaatioiden ja valistusmuotojen vilitykselld.

Likviditettikysymysten voitaneen katsoa vaikuttavan raakapuun
markkinoilla sekd kysynndn ettd tarjonnan puolella, joskin ilmeisesti
jalkimmadisen puolella enemmin kuin edellisen. Raakapuun kysynnin
midrdia meilld enimmalti osalta puunjalostusteollisuus, jonka ostoalttius
riippuu kuitenkin paitsi sen omien jalostustuotteiden menekkimahdolli-
suuksista ja hinnoista my6s sen kulloisestakin rahoitustilanteesta eli
likviditeetistd. Raakapuun hankintoihin puunjalostusteollisuus kiyttaa
meilli vuosittain rahamiérid, jotka edustavat ehkid puolta viennin
arvosta, ja mahdollisuus tillaisten summien sijoittamiseen raakapuun
hankintoihin jo chkd parin vuoden kidyttod varten varattujen raaka-
puuvarastojen lisaksi riippuu tirkealtd osalta my6s yleisten rahamarkki-
noiden likviditeetistd ja luotonsaannin mahdollisuuksista. Kun puun-
jalostusteollisuudella normaalisti on parin vuoden kayttéd edustavat
raakapuuvarastot, vol se tarvittaessa — esim. rahoitusvaikeuksien vuok-
sl — osittain pidattaytyd lisahankinnoista samalla vaikuttaakseen alen-
tavasti kantohintaan.

Kun meilld syksyisin raakapuumarkkinoiden avaus suoritetaan
valtion puuhuutokaupoissa metsihallituksen toimesta — kuten tavaksi
on tullut — on metsdhallitus tilloéin jo suorittanut omat arviointinsa
sekd kysynndn ettd tarjonnan nikoéaloista. ! Se on todennikoisesti yritti-
nyt perehtya puunjalostusteollisuuden ostotarpeisiin ja maksumahdolli-

! Autt MECKLIN, Puutavaran kantohinnan arvioimisen perusteista, Silva Fennica 42,
s. 75—76. Kirjoitus kisittelee asiaa etenkin metsihallituksen ja valtion puuhuuto-
kauppojen niakokulmasta.
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suuksiin tarkkailemalla ehkd viennin kehitystd ja joidenkin teollisuus-
laitosten kannattavuutta. Toisaalta se on ehki pyrkinyt ottamaan selvia
yksityisten metsinomistajien rahatilanteesta ja yleisten rahamarkki-
noiden kehityksestd. Ndin suorittamiensa arviointien perusteella metsi-
hallitus asettaa valtion puuhuutokaupoissa tietyt tavoitechinnat hyvik-
syttaville pysty- tai hankintamyyntien hinnoille ottaen samalla tosin
huomioon valtion budjettiin metsahallituksen kohdalle merkityn tulo-
erdn saavuttamisen. Ndin hahmottuvaa kantohintojen kehitysti valtion
puuhuutokaupoissa pidetidn yleensd suuntaa antavana myés mydhem-
min tehtidvien yksityisten metsikauppojen osalta. Tulecko kantohinto-
jen kehitys yksityisissda metsdkaupoissa seuraamaan valtion puuhuuto-
kaupoissa mahdollisesti tapahtunutta muutosta edellisiin  hakkuu-
kausiin verrattuna, sen katsotaan riippuvan esim. kantohintojen alentu-
essa siitd, vaatiitko metsinomistajien rahatilanne myymidn tarvittavat
erdt ndin alentuneeseen hintaan. Vastaavasti kysynnin ja kantohintojen
noustessa kysytddn, ovatko metsanomistajat halukkaita tyydyttimidan
kasvanutta kysyntda riittdvissi madrin ndin nousseen kantohintatason
puitteissa.

Edelld esitetyn perusteella voitaneen tulla sithen tulokseen, ettd
kantohintojen muodostumisen teoria on hedelmaéllisesti tdydennetti-
vissd liittadmalld siihen soveltuvin osin niitd nikokohtia, joita kansanta-
loustieteessd nykyisin yleisesti kdytetdan valaisemaan taloudenpitijin
valintaa eri likviditeettipreferenssien ja eri omaisuusyhdistelmien vélilla.
Yrittdjanvoittoon pyrkivin taloudenpitijin kohdalta nidméa seikat
samalla kietoutuvat pyrkimykseen 16ytdd edullisin yhdistelmi eri tuo-
tantomahdollisuuksien ja tuotantovilineiden vililld. Siten esim. yksi-
tyinen metsdnomistaja joutuu metsikauppoja suunnitellessaan kiinnitti-
miin huomiota paitsi ndiden kauppojen edullisuuteen metsitaloudelli-
selta kannalta my6s kulloiseenkin rahantarpeeseensa muun talouden-
pitonsa ja tuotantotoimintansa kannalta katsoen sekd myos mm. oman
tyovoimansa tehokkaaseen kayttoon metsatéissé muihin talvikauden
téihin verrattuna.

Lienee syyta tdhdentdd, ettd mainitunlaisten tekijéiden voidaan
olettaa vaikuttavan kantohinnan muodostumiseen lihinni ikddnkuin
»pinnan alla». Jonkun yksityisen metsanomistajan likviditetti-, tuotanto-
ja tyollisyyspreferenssit eiviat ehkd pdise lainkaan vaikuttamaan kanto-
hinnan muodostumiseen edes hinen oman metsinsi osalta. Kantohinta
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muodostuu yleisilld raakapuumarkkinoilla, ja kun se tietylle hakkuu-
kaudelle on muodostunut, yksityisen metsinomistajan vallassa on enia
vain ratkaista, paljonko hin siihen hintaan haluaa myydi vai pidittyy-
k6 han kokonaan metsikaupoista. Yksityisten metsinomistajien prefe-
renssit padsevit vaikuttamaan lihinnd vain heiddn kaikkien yhteen-
laskettujen preferenssiensi yleissuunnan osoittamalla tavalla ja voimalla
niiden muiden tekijéiden joukossa, jotka muuten, edelld esitetyn mu-
kaisesti, vaikuttavat kantohinnan muodostumiseen. Niiti muita teki-
j61td on aikaisemmin mainittujen lisiksi mm. metsinomistajien omien
yhteenliittymien ja toisaalta my&s esim. puunjalostusteollisuuden yh-
teenliittymien vaikutus kantohinnan muodostumiseen, joka ei siten
tapahdu suinkaan ns. atomistisen kilpailun puitteissa, vaan saattaa
lahennelld useissa vaiheissa jopa monopolistista kilpailua niin hyvin
myyjien kuin ostajien taholta. Molemmilla tahoilla edelldi mainitut
hinnanmuodostuksen perustekijat kuitenkin ovat pohjana hintapolitii-
kan suunnittelussa ja noudattamisessa.

Kun myoéhemmin julkaistavassa toisessa kirjoituksessa menniin
tarkempiin yksityiskohtiin kantohinnan muodostumisessa, on tarkoitus
kayttaa paitsi kansantaloustieteessd jo yleisesti omaksuttuja analyysi-
metodeja myds — mahdollisuuksien mukaan — ns. kyselymenetelmai,
joka on osoittautunut tarkoituksenmukaiseksi monien yhteiskuntatie-
teellisten ongelmien selvittelyssd. Osoittamalla tilastollisesti riittdville
midrille metsanomistajia riittivdi madrd ja huolella valittuja kysy-
myksia, jotka koskevat heiddn asennoitumistaan kantohinnan muodostu-
miseen vaikuttaviin tekijoihin lihinnd heiddn omalta kannaltaan kat-
sottuna, voitaneen saada empiiristd lisitukea puhtaasti teorcettista
tietd tehtivissi oleville pddtelmille. Empiiristd lisitukea tillaisiin yksi-
tyiskohtiin menevien péditelmien tekemiseen voitaneen saada myos
kantohintojen todellista kehitystia kuvaavista aikasarjoista.
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Kirjoittanut
. Wallenius.

1. Probleeminasettelu

Rautateiden toiminnalle on niiden perustamisesta asti ollut leimaa
antavana piirteeni erdanlainen dualismi. Niiden on ollut toiminnassaan
toteutettava kansantaloudellisia tarkoitusperid, maan vyleisti etua. Toi-
saalta niiden hoidolle ja kiytolle on kuitenkin asetettu liiketaloudelli-
nen kannattavuusvaatimus: toiminnasta aiheutuvat kustannukset olisi
kyettavd peittimadn kertyvilld tuloilla. Niin kauan kuin rautateilld oli
hallussaan maakuljetusmonopoli, kansantaloudelliset pyrkimykset olivat,
ainakin pitkilld tihtidimelld, suhteellisen hyvin sopusoinnussa rautatei-
den omien litketaloudellisten intressien kanssa. Viime vuosina on tilanne
tassid suhteessa kuitenkin muuttunut: moottoriajoneuvoliikenteen kil-
pailu on voimistumistaan voimistunut. Rautateiden taloudenhoito on
vaikeita vakauttamiskysymyksid ratkaistaessa kytketty kiinteisti muuhun
valtiontalouteen. Télla hetkella niyttda siltd, etti on kehittynyt avoin
ristiriita molempien edelld mainittujen padmairien vilille.

Rautateiden toiminnan liiketaloudellisen tehokkuuden indikaattorina
on totuttu pitimiidn niiden kirjanpidollista vuositulosta,johon rautatie-
laitosta arvosteltaessa kiinnitetdan suurta huomiota. Tilloin unohdetaan
kuitenkin, ettei yleishyédyllisen laitoksen yhteiskunnalle tuottamaa koko-
naishyétyi voida mitata pelkistain sen kirjanpidollisen ylijiiméin perus-
teella ja ettd toisaalta yrityksen yljadma riippuu myos sovellettavista
laskentaperiaatteista. Tdssd esityksessd el suuremmassa madrin puututa
viimeksi mainittuun nikékulmaan. Allekirjoittaneen tarkoitus on tutkia,
mitd johtopaitoksia kiytettivissd olevan aineiston perusteella voidaan
tehda niistd toimintamuuttujista ja -parametreistd, joista toisaalta rauta-
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teiden kustannukset, toisaalta niiden tuotot ndyttavit riippuvan ja jotka
niin ollen myoéskin maardavit vuosituloksen.

Seuraavassa kutsutaan kustannuksiksi kaikkia niitd kuluerid, jotka
esiintyvit rautateiden kameraalisessa kirjanpidossa. Kustannuspuolella
on tarkastelu tdssda vaiheessa rajoitettava seuraaviin karkeisiin aggre-
gaattimuuttyujiin: henkilokustannukset, vetovoiman polttoainekustan-
nukset, litkkuvan kaluston ja radan korjaus- ja kunnossapitokustannuk-
set, joiden yhteinen peittivyys on n. 95 9% kidyttomenoista.! Tuottopuo-
lella kiinnitetddn huomiota vain kaupallisen litkenteen henkil6- ja tavara-
litkennetuloihin, jotka muodostavat 91 9, kaikista tuloista. Kunkin erdn
kohdalla vaikuttavat sekd niiden hinta- etti maaratekijit, jotka tarkas-
telussa on otettava huomioon. Esitys ei tihtdd tdydelliseen, tieteelliseen
analyysiin, vaan on se katsottava paremminkin niiden nikokohtien in-
ventoinniksi, jotka on otettava huomioon ryhdyttiessi suorittamaan
kvantitatiivista analyysia niistd kysymyksista.
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Piirroksessa 1. on esitetty rautateiden kirjanpidollinen bruttovuosi-
tulos? viimeisten kolmenkymmenen vuoden aikana. Kuviossa esittdd
vuositulosta kdyrien pystysuora vilimatka siten, ettd yhtd pitkdd vilid
vastaa sama prosenttinen ylijiamai. Suurimmillaan on suhteellinen brut-
toylijddma ollut v. 1943, jolloin se oli miltei 50 %. Vuonna 1945 vuosi-

L kdyttdmenot = muut kdyttokustannukset poistoja lukuun ottamatta.
2 bruttovuositulos tissia = ylijaiama + poistot + korkokulut.
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tuloksessa tapahtui ilmeinen jyrkkd muutos. Piirroksessa esitettyihin
kayttomenoihin olisi vield lisattava taysimddrdiset poistot, jotta tavan-
mukaista kirjanpitokidytantoa vastaava kuva tilanteesta saataisiin. Ndiden
suuruudesta koko ajanjaksolta ei ole kuitenkaan saatavissa yhdenmukai-
sia tietoja. Télla hetkella jalleenhankintahintojen mukaiset poistot olisi-
vat n. 3.8 mrd mk/v.

2. Yleisia kustannusvolyymiin vatkuttavia tekijoitd

Kirjanpidon mukaisten, reaalisten kiayttomenojen (= kustannusvo-
lyymin) kehitys viime vuosina ilmence taulukosta 1., jossa mydskin on
sen komponenttien seki reaalisten kuljetusmaksutulojen kehitys. Reaali-
set kdyttomenot ovat vuodesta 1935 kasvaneet vain 1.6 kertaisiksi litken-
teen volyymin samaan aikaan kasvaessa yli 2.2 kertaiseksi.

Ensimmaiseni niistd yleisistd tekijoista, joista kustannusvolyymin vaih-
telut nidyttivat riippuvan, on mainittava rautatielitkenteen alueel-
linen ja ajallinen jakautuminen, sen rakenne, joka miltei tiydelli-
sesti riippuu asiakkaitten paiatoksista. Rautateille on litkennesdin-
nossi sdddetty kuljetusvelvollisuus: niiden on hoidettava kaikki kul-
jetukset, jotka asiakas saadettyd kuljetusmaksua vastaan jiattiad kulje-
tettavaksi, mikili se vain on rautateiden vilineilla mahdollista. Niin saa-
vat asiakkaat, tariffi- ja litkennesdadntdjen rajoissa, paittia mm., mitd
tavaraa lihettivit, milld yhteysvililli kuljetus on suoritettava, kuinka
nopeasti vaunukuormatavaravaunut kuormataan ja puretaan ja kuinka
hyvin niiden kantavuus tulee kdytetyksi. Kaikki nami padtokset vaikut-
tavat kuljetuksen rautateille atheuttamiin kustannuksiin.

Liikenteen alueelliseen jakautumaan liittyvistd kustannuksista mai-
nittakoon seuraavat kaksi esimerkkid: Kuormatun vaunun kuljettaminen
harvaliikenteiselld syrjdseudun radalla on alhaisten junapainojen ja suh-
teellisen suurten henkilokustannusten vuoksi kalliimpaa kuin pédiradoilla.
Kuitenkin rautateiden on kuljetusvelvollisuuden vuoksi vyllipidettiava
toimintaansa koko rataverkolla. Tavaravaunujen tyhjinakuljetus, joka
kokonaisuudessaan aiheuttance n. 1500 mmk:n kustannukset vuodessa,
madriytyy pddasiassa sen mukaan, mihin pisteisiin tyhjidvaunujen ky-
syntid ja tarjonta rataverkolla ovat jakautuneet. Laitoksen oman vau-
nunjakopolititkan litkkuma-ala tyhjakuljetuskustannuksissa ndyttia ver-
raten vihiiseltd. Se, minkélainen vaunutasapaino jollakin paikkakun-
nalla on, riippuu taas miltei kokonaan asiakkaitten paatoksista.
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Taulukko 1. Reaaliset kayttomenot ja litkennetulot.

Recaaliset kdayttomenot*
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1935 | 8410| 2380 1620 | 1350 750| 14510 72.5| 9470] 2640 8010| 10560
1936 | 8640| 2590| 1690 | 1410 760| 15090 72.5| 10200{ 2800] 8790| 11590
1937 | 8970| 2860| 1620 | 1480 750| 15680| 74.4| 11400| 3170| 10200 13370
1938 | 9410| 2900| 1720 | 1560 840| 16430 75.4| 10900| 3430; 9240| 12670
1939 | 9470| 3000| 1710 | 1510{ 840| 16530| 77.2| 11100{ 3790[ 9080| 12870
1940 | 9520( 3280| 1490 | 1370{ 800| 16460 80.5| 11000 4290| 8660 12950
1941 9920| 3460| 1920 | 1300| 880| 17480 43.1| 12000 3960| 10200| 14160
1942 | 10990| 4200| 1720 | 1390| 960| 19260 71.9| 13500| 7720[ 12400 20120
1943 | 10870| 4750| 1710 | 1590{ 1030| 19950 80.6| 15200 9490| 14200| 23690
1944 | 11750! 4880| 1770 | 1750| 1070| 21220} 119 13900{10100} 12600| 22700
1945 | 12290 4230| 1640 | 2060 1080| 21300( 174 | 11200{ 9090| 11600| 20690
1946 | 12910| 4440| 1620 | 2230 960| 22160| 141 12700| 8080| 12500] 20580
1947 | 12720 4510] 1610 | 2360| 840] 22040| 137 13100 7510] 13900 21410
1948 | 12400 4530| 2010 | 2570| 870| 22380} 152 13400 5630| 14200 19830
1949 | 12470] 4190| 2110 | 2920 850| 22540| 181 12700{ 4910; 12600 17510
1950 | 12330; 4480| 2080 | 2920| 900| 22710 215 13700] 5300 14200; 19500
1951 |12390| 4820| 1880 | 2840| 970| 22900( 280 | 15400| 5670| 17800| 23470
1952 | 12310| 4230| 2380 | 3100| 1130| 23150( 344 | 14400| 5030 15800 20830
1953 | 11730| 3920| 2410 | 3020| 1150| 22230| 441 | 14000 4950| 14900| 19850
1954 | 11510| 4290| 2290 | 2830| 1060| 21980| 566 15700; 5110 16800 21910
1955 | 12050] 4560| 2540 | 2990| 1340| 23480| 732 16700| 5410| 18000] 23410

* Kukin kirjanpidon mukainen erda on deflatoitu kdyttien vastaavaa ketjutettua

kustannushintaindeksia (kts. taulukke 2).

Liikenteen aikajakautumaan taas liittyy sattumamomentti, joka erit-

tiln suuressa midrassa vaikeuttaa kaiken toiminnan etukiteisti suun-

nittelua. Liikenteen kysynti ei ole miariltian ja laadultaan vakio, vaan

eri paivien vililla esiintyy varsin huomattaviakin vaihteluita. Kuitenkin

rautateiden on mahdollisuuksiensa rajoissa varauduttava hoitamaan
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kaikki niille annettavat kuljetustehtavit. Toisinaan joudutaan pitimain
varalla suurempaakin kuljetuskapasiteettia, kuin olisi ollut tarpeen, toisi-
naan taas saattaa kysyntd hetkellisesti tai jatkuvastikin ylittda laitoksen
suorituskyvyn, miké tavallisesti aiheuttaa viivdstymisid ja ruuhkautumi-
sia, joista tyypillisid esimerkkejd tarjoavat erdit satamat. Molemmissa
tapauksissa on seurauksena kustannusvolyymin kohoaminen »tasaiseen»,
saannolliseen litkenteeseen verrattuna.

On paljon helpompaa laatia tuotanto-ohjelma tasaista tuotantoa var-
ten, esim. paperitehtaassa, ja myo6skin noudattaa sitd, kuin rautatieti
varten. Teollisuudessa tiedetiin, vaikka myyntid ei voitaisikaan ennus-
taa tarkasti, verraten pitkdn aikaa etukdteen, mitd tuotectaan ja kuinka
paljon, rautateilld taas voidaan enintdin ilmoittaa maédritty todennikéi-
syys sille, etta litkenne jonakin ldheisend ajankohtana olisi annettujen
rajojen vilissi. Ero ja sen vaikutus kustannusvolyymiin on ilmeinen.

Nima litkenteen rakenteesta ja luonteesta johtuvat lisikustannukset
on katsottava rautateille kuljetusvelvollisuuden atheuttamaksi rasituk-
seksi. Niiden suuruudesta on erittiin vaikeata tehdd markkamiiriisti
arviota siksi, ettd ne osittain ovat tdysin satunnaisia, osittain taas riip-
puvat erittiin monimutkaisella tavalla toinen toisistaan. Mutta toden-
nikoisend voidaan pitdd, ettd yksityistaloudellinen yritys tuskin ottaisi
niitd kannettavakseen tai ainakin pyrkisi niitd vihentimaan. Rautatei-
den kadet sen sijaan ovat lainsdaddnnolla sidotut.

Rautateiden kustannusvolyymiin vaikuttavat myéskin budjettipoliit-
tiset ja -taktilliset tekijat. Rautateiden tulo- ja menoarvio on osa valtion
budjetista. Sen rautateiden taloudenhoidolle aiheuttamia haittoja ovat:
liian pitkd perioodi (I—2 v.), jaykkyys ja yksityiskohtaisuus, joka rajoit-
taa varojen kiyttdmahdollisuuksia. Budjetin jiaykkyys ilmenee kidytdn-
nossi seuraavalla tavalla: koska méidrirahoja el saa siirtia momentilta
toiselle ja koska toisaalta arviomiddrdrahojenkin ylittimiseen on saatava
lupa, myonnetyt madriarahat yleensd kiytetddn ja toisaalta niiden puit-
teissa pyritddn pysyttelemdidn, edellyttipa litkenne sitten siti tai ei.
Jossakin méarin esiintynee ylikulutusta, mutta padasiassa budjetin jayk-
kyys ilmenee niukkuutena. Valtiovalta vot yleisista valtiontaloudellisista
syistd jonakin vuonna pakottaa rautatiet joidenkin kustannuserien koh-
dalla »normaalia», so. litkenteen edellyttimdd madrda suurempaan
saastiviisyyteen. Tillaisia erid ovat erityisesti ylldpitokustannukset. Pari
esimerkkid tdllaisesta budjettitaktillisesta sddstamisesti riittinee.
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Vuoden 1954 budjetissa, joka laadittiin suhdanneaallon pohjassa,
olivat reaaliset kdyttomenot pienemmit kuin vuoden 1953 budjetissa,
joka laadittiin korkeasuhdanteen loppuvaiheissa, vaikka liitkenne edelli-
send vuonna oli n. 10 9, suurempi. Luonnollisestikin suoritetuilla ratio-
nalisointitoimenpiteilld on osuutensa tulokseen, mutta eivit ne yksinidin
pysty selittiméaan koko eroa.

Radan ja rakennusten kunnossapitoon myonnetyt miédrirahat eivit
myo6skddn viime vuosien aikana ole vastanneet normaalistal, sodan edel-
lisen tason mukaista kunnossapitoa. Tdssa suhteessa on etupiddssi sota-
vuosilta kertynyt yhad lisddntyvdd kunnossapitovelkaa, jonka suuruus
rautateiden litketaloudellisen tutkimuselimen arvion mukaan vuonna
1955 oli n. 2400 mmk. Téllainen »sdistiminen» on nimenomaan
radan suhteen mahdollista, mutta kostaa itsensd varmasti aikaa myéten.

Seurauksena siitd, ettd yleiset valtiontaloudelliset ja talouspoliittiset
intressit pédidsevat vaikuttamaan rautateiden budjettiin, on, etteivit kus-
tannukset padse vapaasti sopeutumaan ja etteivit yhden vuoden kirjan-
pidolliset luvut oikeastaan kerro paljoakaan laitoksen taloudessa todelli-
suudessa tapahtuneista muutoksista.

Erds yleinen rautateiden kustannusvolyymiin vaikuttava tekiji on
vicld mainittava. Hallinto-organisaatio on kankea ja epitarkoituksen-
mukainen laitoksen toiminnan luonnetta ja laajuutta ajatellen. Pdatinti-
valta on vihiisissakin asioissa keskitetty liian korkeisiin portaisiin, valtio-
neuvostoon tai rautatichallitukseen. Laitoksen johdolle ei ole jdanyt riit-
tavist aikaa luovaan suunnitteluun ja tehokkaaseen valvontaan rutiini-
tehtivien vuoksi. Kustannuksiin timé vaikuttaa myés sen kautta, ettei
johto monissakaan asioissa voi harjoittaa itsendistd politiikkaa.

3. Teknillinen kapasiteetti ja sithen littyvdl kustannukset

Rautateiden teknilliset tuotantohyodykkeet voidaan jakaa seuraaviin
pdaryhmiin: 1) rata, rakennukset ja kiinteit laitteet, 2) vetovoima, 3)
vaunusto ja 4) autot ja tyokoneetr. Niiden madrat, karkea laadullinen
jako sekd ikd ilmenevit piirroksista 2, 3 ja 4. Eri kapasiteettitekijoita

on mitattu péddasiassa yksinkertaisilla lukumaidrdmitoilla, vaikkakin on

! Laskettu estimaattina K == 3.77 x; + 5.20 x,, jossa K = radan ja laitteiden
kunnossapitokustannukset mmk v:n 1938 rahaa, x; = 103 raidekilometria, Ky = 109
bruttotonnikm.
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myoénnettiva, etteivat nama suinkaan ole parhaita mahdollisia kapasitee-
tin suuruutta kuvaavia mittoja. Jonkinlaisena rautateiden huippusuori-
tuskykyd nykyisen liikennestruktuurin ja kuljetuspolititkan vallitessa
kuvaavana lukuna voitaisiin pitdd 4650 milj. ntkm/v. Taméa riippuu
kuitenkin verraten herkisti sellaisista toimintamuuttujista kuin tyhjikul-
jetusten jdrjestely, vaihtotydssa sovellettava junien kokoamispolitiikka,
saaolosuhteet, viennin médra ja suuntautuminen, jne. Kapasiteein maa-
rallisen pullonkaulan muodostanee talla hetkelld tavaravaunusto, laa-
dulliselta kannalta taas rata lienee heikoin.

Purres 2 Poo- jo haoraratojen kiskojen jokouluminen
Kiskojen poinon mukoon 3112 1955 Kiskosen 10n mukaon 117 1955

B0kgfmn; 21 %; 138k

1128 km
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ld-mv.
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W22
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1
1
. J

30kg/m

660%
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Piirros 4 VR vaunuston ikajakaulumat 31 12 1955
Tavarovaunut Henkilovaunu!

6170v;35%; 889kpl 41-50v; 3.1 % 4Skp! == 50v;3.8% ;56 kol

= 10v
233%
5893kpt = 10v
332%
489kpl

Teknillisiin tuotantovilineisiin liittyy seké yllapito- ettd kdyttokustan-
nuksia. Osa néist4d on kiinteiti, so. riippuu vain kapasiteetin suuruudesta,
osan taas riippuessa myos litkenteestd ja kdyton jarjestelysta.

Poistot lasketaan tavallisesti edelliseen ryhmadn kuuluviksi. Meilld
kirjanpidolliset poistot, jotka nykyisin lasketaan tdysin riittimattomien
prosenttien mukaan eri hyoédykkeiden historiallisiin hankinta-arvoihin
perustuvista kirja-arvoista, ovat suoritetun arvion mukaan vain n. 20 9,
kohrtuullisista, jalleenhankintahinctoihin perustuvista poistoista. Kirjan-
pidollinen vuositulos on siis tdstd syystd taysin ndenndinen. Poistojen
riittdméttomyys ei sindnsi, vaikkakin se tekee koko vuosituloksen mie-
lekkyyden kyseenalaiseksi, olisi niin vaarallista, jos erotus olisi saatu pei-
tetyksi valtion budjetissa myonnetyilla padomavaroilla, ellei oteta Jukuun
verovarojen kidyttoda kulutukseen, jota se ilmeisest merkitsisi. Investoin-
teja varten on tosin vuosittain myénnetty maararahoja yleensa ylikin
sen mairidn, mitd reaaliset poistot edellytidisiviat, mutta vanhaa kaytto-
omaisuutta el ole voitu poistaa kdytostd kohtuullisena pidettdvan elinidn
mubkaisesti, koska litkenne on viime vuosina voimakkaasti paisunut ja
toisaalta valtiolla on ollut my6s muita, huomattavia rahantarpeita.
Kapasiteetui on siis pyritty pitdméin mahdollissimman suurena terveen
uusinnan kustannuksella. Seurauksena on ollut, ettd koko kdyttéomai-
suus tilld hetkelld on arveluttavassa méarassa yli-ikaistd, kuten piirrok-
sista ilmenee. Hoyryvetureiden taloudellisena elinikdinid on nimittdin
pidettidvi enintddn 40 v., diesclvetureiden 25 v. ja tavaravaunujen 45 v.
Radan suhteen mielipiteet vaihtelevat, mutta kun kiskotuksen ika ylit-
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tdda 30 vuotta, voitaneen jo hyvilla syylla puhua yli-ikdisyydesti. Kuva
muurtuisi jonkin verran edullisemmaksi, jos vetureista olisi esitetty veto-
kyvyn vksikditten ja vaunuista kantavuustonnien ika sekid ratakilometrit
olisi painoitettu suoritetulla kuljetustyolld. Mutta joka tapauksessa yli-
ikdisia tuotantohyodykkeitd on olemassa. Tdami yli-ikidisyys ja siihen
liittyvat rappiot eivdt ole ainoastaan sodan aikaisen ja sen jédlkeisen
miadrarahojen puutteen atheuttamaa. Erds suoritettu tutkimus viittaa
sithen suuntaan, ettid jo 1930-luvulla, jolloin rautatiet tuottivat huomat-
tavasti vlijadmad, terveet hylkiaykset laiminlyétiin ja poistoilla, jotka sil-
loin olivat suuruudeltaan suunnilleen riittavit, rahoitettiin kapasiteetti-
laajennuksia.

Erityisesti kapasiteetin yli-ikdisyys nayttda vaikuttavan litkkuvan ka-
luston korjaus- ja kunnossapitokustannusten volyymiin. Jos lasketaan
mainitut kustannukset bruttolitkenteen yksikkéd kohden, todetaan, etti
niiden oltua vuosina 1935—37 0.14 mk/brtkm ne ovat viime vuosina
vakiintuneet n. 0.18 mk:aan/brtkm. Taso on merkitsevisti kohonnut n.
30 9. Mista tdmi johtuu, on vaikeampaa osoittaa. Liikenteen vaihte-
lujen eliminoiminen reaalisten korjauskustannusten summista jakamalla
ne bruttotonnikilometrien summalla ei liene paras tapa, koska nima
erdat eivat muuttune verrannollisesti brtkm:eihin ja koska todennikéi-
sesti myoskin litkenteen ja kaluston koostumuksella, jotka nekin ovat ko.
kautena voimakkaasti vaihdelleet, on oma vaikutuksensa. Nimi mah-
dolliset virheldhteet eivit kuitenkaan olennaisesti harhauttane saatua
kuvaa. Luultavasti kaluston rakenteen monimutkaistuminen ja korjaus-
toiden yhteydessd suoritetut teknilliset parannukset ovat yhteni syyna,
mutta toisaalta myoskin veturiston ikd vaikuttaa todettuun yksikkokus-
tannusten kohoamiseen. Rautateiden litketaloudellisessa tutkimuselimessi
on tutkittu Tk 3 sarjan vetureiden, jotka ovat suhteellisen »nuoria»,
korjauskustannusten riippuvuutta erdistd tekijoistd, ja tulokset viittaavat
(90 % varmuudella) sithen suuntaan, etti veturin iin kohoaminen
15 vuodella lisdd korjauskustannuksia n. 10 9,:1la.

Jos reaalisista radan korjauskustannuksista eliminoidaan liikenteen
vaihtelut samalla tavalla, tulokset eivit osoita yhtd selvdd kehitysta.
Voidaan oikeastaan todeta vain, ettd hiljaisen liikenteen kausina radan
korjaus tulee kalliimmaksi, ts. ettd siis on kyseessd suhteellisen kiinted
kustannuserd. Radan péallysrakenteen yli-ikdisyys ilmenee kdytinnéssi
ennen kaikkea lisddntyvind kiskonkatkeamisina ja niistd johtuvina vau-.
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rioina, joita tuskin voidaan estad lisiamalla korjausten volyymia, vaan
jotka ovat chkiaistavissa tehostamalla uusintaa.

Paitsi yllapitokustannuksia, joihin laitoksen teknillinen kapasiteetti
vaikuttaa valittomisti, se vaikuttaa vilillisesti myds suurimpaan osaan
varsinaisia kdyttokustannuksia. Néistd voitaisiin ensinné tarkastella polt-
toainekustannuksia. Jos lasketaan polttoainekustannukset bruttoliiken-
teen yksikkod kohden, todetaan ennen kaikkea, ettd halkojen kdytté nos-
taa naiti kustannuksia voimakkaasti. Sodan aikana, jolloin veturistomme
joutui kdyttdmaan miltei pelkastddn halkoja ja turvetta, polttoainekus-
tannukset kuljetustyon yksikkod kohden olivat yli 40 9, korkeammat kuin
nykyisin. Viela nykydankin rautatiet ovat kansantaloudellisista syistd
pakotetut kdayttamain myos halkoja. Suoritetun arvion mukaan esim.
vuonna 1954, jolloin n. puolet kulutetuista kalorioista kehitettiin haloilla,
olisi voitu sddstdd noin 700 mmk kokonaan siirtymilla hiilikdyttoon.
Diesel- ja sihkokiyttd ovat energiakustannuksiltaan vielikin taloudelli-
sempia.

Rautateiden nykyisen teknillisen kapasiteetin aithcuttamista kaytto-
kustannusten lisayksistd on vield mainittava ne, jotka atheutuvat yksi-
koiden lilan pienistd tehoista. Kiskotus ei salli raskaitten veturien kiyt-
toa kaikkialla. Tavaravaunujen kantavuudet ovat litan pienida. Kohtaus-
paikat useimmilla rataosilla on rakennettu liian lyhyita junakokoja aja-
tellen. Vaunuston vetolaitteet asettavat myéskin oman, abscluuttisen
yldrajansa junakoolle.

Kysymys on ennen kaikkea junapainoista. Kuinka paljon junapaino
vaikuttaa kuljetuskustannuksiin, ilmence seuraavasta esimerkistd. Ajatel-
kaamme, ettd junan, jonka paino on 650 tn, josta 400 tn nettokuormaa,
junapaino kaksinkertaistetaan 1300 tn:iin nettokuormankin kaksinker-
taistuessa. Kuljetuskustannukset tonnikilometriltd jalkimmaisessd junassa
ovat vihintaian 8 9%, halvemmat. Télloinkin on oletettu, ettd mm. poltto-
ainckulutus ja radan korjauskustannukset kasvavat verrannollisesti juna-
painoihin, mitd on pidettivi yldraja-arviona. Lisiksi tarvittavien junien
lukuméira viahenee, mikd merkitsee luonnollisesti my6s lisda valjyytta
linjalle vahentden siten laajennusinvestointien tarvetta.

Liikenteen alueellinen ja ajallinen rakenne asettaa tosin tilld het-
kelld rajansa suurien junapainojen kiytolle. Mutta ainakin erdiden ris-
teysasemien ja terminaalien vililld niitd jo nykyisinkin voitaisiin kdyt-
tad. Tulevaisuudessa liikenteen yhid kasvaessa suurten junakokojen hy-
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viksikdyttomahdollisuudet lisdantyvit, joskin tuskin koskaan meilld voi-
daan paastd 5000 tn:n juniin, kuten Amerikassa,ja aina tulee meilla
esiintymididn myoskin pienid junia. Suuriin junakokoihin liittyy kuiten-
kin erdita haittojakin. Jos junapaino on veturin vetokyvyn yldrajoilla,
on vaikeata saada junaa pysymidn aikataulussaan. Ensimmiisend edel-
lytyksend on siis veturien vetokyvyn riittivd suurentaminen. Toiseksi
suuremman junakuorman kertymiseen menee pitempi aika, ts. vaunujen
odotusajat ainakin terminaaleissa kasvavat. Jotta vaunujen kiertoaika ei
kokonaisuudessaan pitenisi sanottavasti junakokoja suurennettaessa,
olisi siis samalla my6s pystyttava lisidmaian nopeuksia ja risteysasemien
lapaisykykya. Naihin taas liittyy omat huomattavat teknilliset ongel-
mansa.

Allekirjoittaneen kisitys on, ettd rautatiet tulevaisuudessa voivat saa-
vuttaa huomattavia kustannussdistoja johdonmukaisesti pyrkimalli sel-
laisiin investointeihin, jotka tekevat mahdolliseksi junien junapainojen
huomattavan suurentamisen. Tama on kuitenkin mahdollista vain diese-
l6innin tai sidhkoistyksen avulla ja edellyttia kapasiteetin harmoonista
laajentamista koko rintamalla, my6s vaunuston, kiskotuksen ja ratapiho-
jen osalta. Tilla hetkelld rautatiet saavat maksaa huomattavat kustan-
nuslisit niiden lyhytnikéisten ja w»sddstaviisten» investointipdédtdsten
vuoksi, joita aikanaan kapasiteettia laajennettaessa on tehty ja joista
erityisesti Savon ja Pohjanmaan rata kérsivdt vield tindkin pdivani.
Rautatieinvestoinnit ovat normaalistikin pitkdvaikutteisia, keskimdarai-
sen investointiperioodin ollessa n. 40 vuotta. Sen vuoksi ei liene mitidn
syytd pitad kiytossd tuotantovilineitd, joiden ikd ylittdd edelld esitetyt,
kohtuullisina pidettavat arvot, vaikka ne kuntonsa puolesta vield kelpai-
sivatkin, silld teknillinen kehitys menee 40 vuodessa jo huomattavasti
eteenpdin ja mydskin kuljetustarpeet muuttuvat.

Y114 suoritettu tarkastelu koski yksinomaan kustannusvolyymia. Kus-
tannushintojen kehitys on esitetty taulukossa 2.

Keskimiirin ovat kustannustekijoéiden hinnat vuodesta 1938 vuoteen
1955 kohonneet n. 21-kertaisiksi litkennetulojen samaan aikaan kasvaessa
vain n. 12-kertaisiksi. Hitaimmin on noussut liikkuvan kaluston korjaus-
kustannusten hintaindeksi, voimakkaimmin henkilékustannusten hinta-
indeksi. Henkilokustannuksia tarkastellaan lahemmin seuraavassa kap-
paleessa. Kaikkien ndiden hintojen kohoamisen voidaan sanoa johtuvan
yleisestd hinta- ja palkkakehityksestd viime vuosien aikana. Laitoksen
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johdon mahdollisuudet vaikuttaa niihin omalla politiikallaan ovat olleet
erittdin vahiiset. Kuitenkin niiden kehitys kustannusvolyymin ohella
vaikuttaa kirjanpidollisten kustannusten kohoamiseen siten pienentien

ylijaamaa.
Taulukko 2. Erditd rautateiden hintaindekseja
Kiayttokustannusten hintaindeksit*) K;:llﬂlct;f;rgcaﬁ:;?:)n
g
P - © < ' =] - V7]
§ § . SSsE_§r S5 sE|EZ 27 zE._TEC
2 £ STE “SE £83 g8 £8 |§¥gEE a8 gc3g
e 0§ f8f oud SEESE 57 \delislonifgs
= § E5d dgg %St LUE 2 f |EESEEZDESEDE
S5 § 982 388 gzE £. TG |S35858 55848
3|24 % 283 255 SE25 96 22 |Z38588E885e7
S SV M 85> M52 To= 'SH £ | 8mnssme22.5=23c0
2|82 § 85§ E5E 828 23 KE | SSESNTESTESS S
> | TE &~ »a2 Jd28 MAE 28 >8 |[DREH2Em 83
71938 = 100
53.87 17.83 12.06 10.66 6.18 100.0{ 30.6 69.4 — 100.0
1935 95.7 96.2 65.3 86.3 743 805 86.1] 95.8 88.9 — 91
1936 96.4 96.5 69.0 875 76.8 834 88.7| 958 889 — 91
1937 98.9 98.7 77.2 93.7 90.1 97.1 93.4] 95.8 889 — 91
1938| 100 100 100 100 100 100 100 | 100 100 — 100
1939| 102 101 95.9 101 108 103 101 101 102 — 102
1940 105 103 111 116 122 129 111 125 105 — 111
1941 105 103 175 141 144 167 130 | 134 112 — 119
1942 148 145 219 171 176 210 170 158 125 — 135
1943| 192 186 232 197 204 235 204 | 180 125 — 142
1944| 206 195 311 218 223 277 233 184 125 — 143
1945 346 336 566 354 348 425 391 | 232 152 — 176
1946| 463 453 874 476 493 641 554 | 356 317 — 329
1947| 686 670 953 583 721 778 736 | 462 421 — 434
1948/ 893 863 1304 775 1111 1087 1027 | 779 792 — 788
1949|1006 980 1335 886 1197 1127 1107 |.779 792 — 788
1950|1358 1310 1272 1016 1316 1217 1335 | 754 792 — 780
1951 — — — — — — — 940 1065 — 1032
1954 = 100 771952 = 100
52.15 19.55 12.82 10.58 4.90 100.0{221.6 765.4 13.0 1000.0
1950 69.8 75.1 66.4 65.6 66.2 70.7 683 — - —  —
1951| 88.8 92.3 859 88.0 86.6 98.3 88.4 81 80 64 80
1952 93.6 95.4 129 97.5 101.5 112 103 | 100 100 100 100
1953 97.9 98.7 114 98.7 102.6 104 102 98 94 100 95
1954/ 100 100 100 100 100 100 100 98 89 100 91
1955 110 111 102 100 102 101 106 98 87 103 90

*) Laskettu rautateiden liiketaloudellisessa tutkimuselimessd. Kuljetusmaksujen
hintaindeksi vuosilta 1945 —1951 perustuu L. Térnquistin laskemiin tuonti-indek-
seihin.
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4. Henkilokustannukset

Henkilokustannuksilla tarkoitetaan seuraavassa niitd kuluja, jotka
maksetaan varsinaisilta henkilomenomomenteilta. Ne ovat viime vuosina
olleet vahan yli 50 9%, kaikista kdyttomenoista. Taman lisiksi myés
edelli kisiteltyihin korjauskustannuksiin sisiltyy tyontekijdin palkkakus-
tannuksia. Henkilokustannukset koskevat palkkausten osalta etupidissi
noin 22 000 viran- ja toimenhaltijaa sekd sosiaalimenojen osalta koko
henkilokuntaa. Kaikkien tassa tarkoitettujen henkilokustannusten perus-
teet midrdtdin laeilla ja asetuksilla. Elikekustannusten hinnat ovat vuo-
desta 1945 kohonneet vuoteen 1955 mennessa 7.7-kertaisiksi palkkatason
kohotessa samaan aikaan vain 5.8-kertaiseksi. Kokonaisuudessaan hen-
kilokustannusten hinnat ovat vuodesta 1938 kohonneet n. 21-kertaisiksi
korotusten ollessa useissa tapauksissa takautuvia.

Saattaa olla mielenkiintoista tehda palkkavertailuja erdisiin muihin
aloihin. Sopivien vertauskohteiden léytidminen on kuitenkin dirimmaéi-
sen vaikeata. Osa rautateiden viran- ja toimenhaltijoista olisi rinnastet-
tava konttorihenkilokuntaan, osa tyénjohtajiin ja teknillisiin toimihenki-
l6ihin ja osa tyoéntekijéihin muilla aloilla. Néiden lisiksi on luonnolli-
sestikin vield johtoporras. Lihinni tulisi kysymykseen vertaaminen teol-
lisuuteen. Pyrkimittakdadn tissd suhteessa tiydelliseen objektiivisuuteen
voidaan laatia seuraava asetelma palkkatilanteesta syyskuussa 1956.!

! Valtionrautateiden linjahallinnon henkilokunnan keskiansioita koskevat tiedot
kuvaavat jokseenkin luotettavasti tilannetta syyskuussa 1956. Ne perustuvat 1. tj:n
alueella maksetuista palkoista ja lisdpalkkioista tehtyihin laskelmiin siten, ettd saa-
dut tiedot koskevat:

varsin. palkka, ikd-, kp- ja ind.lisat sekd pukuav. syyskuuta 1956

kuukausittain maksettavat lisipalkkiot elokuuta 1956

3-viikkoiskausittain i aikaa 19. 8.—8. 9. 1956

»Vilirahoista» el tietoja ole saatu.

Yksityisen scktorin palkoista ei ole ollut kdytettdvissa tietoja kuluvalta syyskau-
delta. Keskiansioita koskevat arviot perustuvat viimeisiin virallisiin tietoihin ja
STK:n ja TVK:n ennakkotictoihin ja arvioihin ansioiden kehityksestid seuraavasti:
Ahtausalan tyontekijoiden tuntiansio on arvioitu paivaansioindeksin perusteella olet-
taen, ettd keskiméirdinen tuntiansio viime vuoden 3. neljinnekseltd timin vuoden
3. neljannekseen on noussut samassa suhteessa kuin piaivaansioindeksi viime vuoden
elokuusta timédn vuoden elokuuhun.

Teollisuustyoldisten palkkaindeksi (keskituntiansioindeksi) on STK:n tiedon mu-

Jatk. seur. sivulla.
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Teollisuuden konttorihenkilékunta: naiset ............ 29 100*mk/kk:henk.
roiehet® o o o s o s s sns 44 7002 —,, —
VR toimistohenkilékunta: kontt. ja toim.apul........... 33800 —,, —
3010 £ iR 53000 —,, —
Teollisuuden tyénjohtohenkilkunta (miehet) .......... 532002 —, —
VR ty6njohtohenkilékunta (201 t/kk) ................ 51700 —,, —
VR veturinkuljettajat (197 t/kk) .................... 65700 —, —
YHEOINCEN  wwovswwmsssmmssan 66 100 —,, —
VR konduktoorit (201 t/kk) ......... ... 57200 —,, —
Teoll. muu teknillinen henkilékunta (piirtdjit, suunnitte- o
lijat, tyontutkijat, yms.)** ... .. . L L. 50 9002 — , —
Teollisuustyélaiset, siahkolaitokset (miehet) ............ 190 mk/t/henk.
VR varikkojen henkilékunta (vaununtark., -voitelijat,
tallimiehet, koneenhoitajat) ...................... 201 —, =
Teollisuustydlaiset, kaikki (miehet) .................. 200 —,, —
VR tyoGaikalain alaiset toimenhaltijat (paitsi tyonjohtajia,
kuljettajia ja konduktoorejd) ... A, 214 —,, —
AhtaustyOlaiset .. ...t 2352 —,, —
VR asemamiehet ja trukinkuljettajat.................. 193 —,, —

Asctelman perusteella ndyttida joka tapauksessa siltd, ettd teknillisten
toimihenkildiden portaassa, johon veturinkuljettajat ja konduktééritkin
lienee laskettava, palkkataso on rautateilld noin 13 9, korkeampi kuin
teollisuuden keskiarvo; varsinaisessa konttoritydssi on ero vielikin suu-

Jatk. edelliselti sivulta.

kaan noussut 1. neljanncksestd 1956 2. neljannekselle 12 9, miesten osalta ja 14.3 %,
naisten osalta. STK:n arvion mukaan pysynevit 3. neljanneksen indeksit 2. neljan-
neksen tasolla. Vertauskohdaksi otettua siahkélaitosten tyontekijdin (miesten) keski-
tuntiansiota on korotettu indeksin nousun suhteessa.

Teollisuuden toimihenkildiden keskiansioista ovat tuoreimmat tiedot syyskuulta
1955. TVK:lta saadun tiedon mukaan on sovittu palkkojen nousu syyskuusta 1954
syyskuuhun 1956 korkeintaan n. 12 %,. Kun nousu I1X/54—IX/55 oli n. 5 9%, olist
nousu IX/55—1X/56 n. 6.7 9%,.

* Eivit ole taysin verrattavissa, VR henkilékunta joutuu myds suorittamaan
muuta kuin varsinaista toimistotyotd, esim. junanldhetystd: lisdksi VR:n hen-
kilokunnalla on sunnuntai- ja y6ty6td, jota teollisuuden henkildkunnalla ei ole.

** Lihinna ehka verrattavissa VR:n toimistohenkilékuntaan.
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rempi. Korkeammalla tasolla nayttdisivit olevan ainoastaan kunnallis-
ten liikennelaitosten henkilokunnan, jota el ole otettu mukaan vertai-
luun, sekd ahtaustyoldisten palkat. Viimeksi mainittujen kohdalla on taas
otettava huomioon, ettd tyo on raskasta urakkatyotd ja lisiksi tyollisyy-
dessd esiintyy erittdin suuria kausivaihteluita. Kaikki nimi erot kasva-
vat vield, jos otetaan huomioon myds sosiaalikustannukset, joita rauta-
teilld on arvioitu olevan n. 35 9, teollisuudessa n. 20—25 9, paikoista.

Allekirjoittanut ei halua niilld toteamuksilla ottaa mitddn kantaa
sen suhteen, onko nykyinen palkka- ja sosiaalikustannustaso rautateilla
»oikea» vai »vadri», vaan ainoastaan todeta, ettid se teollisuuden keski-
midriin verrattuna on ilmeisesti korkeampi, mikd on omiaan vai-
keuttamaan rautateiden taloudellista asemaa ja kaventamaan ylijadmaia.
Myoskin on huomattava, etteivit ndma toteamukset koske johtoporrasta,
joka puuttuu ylld olevasta vertailusta.

Mita sitten tulee henkilokustannusten volyymiin, joka ilmenee taulu-
kosta 1., voidaan todeta, ettd sen kohoaminen ei ole ollut kuin n. 35 9
vuodesta 1938, kun taas litkenne on samaan aikaan kasvanut noin kak-
sinkertaiseksi. Edelleen nikyy, ettd kehitys on vuodesta 1946 ollut keski-
maédrin ottaen selvisti alenevaa. Henkilokustannusten volyymin supista-
minen, so. henkilokunnan lukumiidrin vihentiminen, on ollut ainoa
ase, jolla rautatichallitus on voinut vastata kustannushintojen kohoami-
seen. Toisaalta luvut osoittavat, kuinka paljon piiloreservid rautateiden
henkilokapasiteetissa on liikenteen suuruuden huomioon ottaen 1930-
luvulla ollut seki kuinka paljon kalliimmaksi pienten junayksikéitten
kaytto henkilokustannusten kannalta 1930-luvulla on tullut kuin nykyis-
ten, joita niitikin on pidettivd pienind.

Erityisesti on syytd vield kiinnittd4d huomiota rautateiden sosiaali-
kustannuksiin, jotka ovat miltei kaikki lakisdéteisia. Edelld mainittiin jo
niiden hintojen kohoamisesta. Tdman lisiksi on niiden volyymi jatku-
vasti kohonnut elikkeelld olevien lukumiirdn kasvaessa. Jos otetaan
huomioon kaikki sosiaaliset edut, tydaika, vuosi- ja sairaslomaoikeus,
elakkeet ja terveydenhoito, olisi henkilomenomomenteilta palkatun hen-
kilokunnan tyokuukausiansioon lisdttiva yht. 30—35 9 kaikista niistd
eduista. Ne eivit tosin kirjanpidossa niy kaikki sosiaalikustannusten mo-
menteilta, vaan huomattava osa, mm. kaikki lomasijaisten palkat, kirja-
taan varsinaisiin palkkamenoihin. Tamin lisdksi pitdisi sosiaalisiksi me-
noiksi vield katsoa se maird, jolla asuinkiinteistéjen hoitokustannukset
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ylittdvat kannetut vuokrat. Teollisuudessa lasketaan myéskin koulutus-
kustannukset, jotka meilld ovat varsin huomattavat, sosiaalisiksi kustan-
nuksiksi.

5. Reaalistin kuljetusmaksuutlothin vaikuttavat tekijat

Rautateiden reaalisten kuljetusmaksutulojen eli litkenteen volyymin
kehitys riippuu liikenteen kysynnastd. Nidin maéritellyn liikennevolyy-
min paakomponenttien kehitys ilmenee taulukosta 1.! Kysyntd puoles-
taan on monimutkaisella tavalla riippuvainen rautateiden kuljetusmaksu-
jen hintatasosta ja tariffipolitiikasta, tarjolla olevien kilpailevien kuljetus-
mahdollisuuksien maaréstd, laadusta ja hinnasta seki fyysillistd tuotan-
toa harjoittavien yksikditten sijainnista niiden kulutusalueisiin nihden
ja niiden tuotannon kulloisestakin médrasta.

Se toimintakentta, jonka puitteissa kansantalouden etua laajimmassa
madrdssd on rautateillid pyritty valvomaan, on rautateiden tariffipoli-
titkkka. Rautateilld, meilld ja miltei kaikkialla muualla, vield tinddnkin
sovellettava tariffijarjestelmd on laadittu arvotariffiksi, jossa kuljetus-
maksu koostuu kahdesta erdstd toisen ollessa verrannollisen kuljetetta-
van tavaran arvoon ja toisen muodostuessa kuljetuksen mariginaalikus-
tannuksista. Voidaan osoittaa,® ettd tiallaisella jarjestelmailld, jota lisiaksi
sovelletaan samanlaisena koko rataverkolla, saavutetaan suurin kansan-
taloudellinen hyoty.

Suomessa rautateilld oli hallussaan kaytinnollisesti katsoen maakul-
jetusmonopoli, joskaan se ei koskenut suinkaan kaikkia maan sisdisia
kuljetuksia, aina 1930-luvulle asti. 1930-luvun loppupuolella voidaan
kuitenkin katsoa moottoriajone®oliikenteen alkaneen kilpailla rauta-
teiden kanssa ensin aluksi henkil6-, myéhemmin sotien jilkeen ilmei-
sesti myoskin tavaraliitkenteessd. Viimeksi kuluneiden viiden vuoden
atkana on tdmé kilpailu voimistunut, jopa siind midrin, ettei enia
voida puhua rautateiden monopoliasemasta. Rautatiet hoitavat nykyi-
sin arviolta 25 9, koko maan sisidisestd henkildliikenteestd sekd vahin
yli 70 9, tavaraliikenteesti. Sinidnsid moottoriajoneuvoliikenne on maal-
lemme valttamaton. Rautatiechidn ei ulotu joka paikkaan, ja niin ollen

1 Volyymi- ja hintaindeksien laskemisperusteista, kts. K. FranssiLA, Rautateiden
volyymi- ja hintaindeksit. Tilastokatsauksia N:o 7/1956.
2 L. TornQvisT, En ny losning av tariffproblemet for transportfiretag, 1939, moniste.
Q ) g d g >
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moottoriajoneuvoliikenteen kansantalouden kannalta vilttiméttémaksi
ja rautateiden kannalta hyviksyttdviksi tchtdviksi voidaan katsoa
rautatickuljetusten tiydentiminen, siis matkustajien ja tavarain kuljetus
rautateille ja rautateiltd.

Moottoriajoneuvolitkenteen harjoittajat ovat kuitenkin, ilmeisesti
saadakseen toimintansa tuottavammaksi, ryhtyneet kilpailemaan rauta-
teiden kanssa mydskin varsinaisessa kaukoliikenteessd. Kilpailukykyisyys
riippuu viime kddessa hinnoista, joskin laadulliset tekijit myéskin vai-
kuttavat. Tavaraliikenteessd yhden tonnikilometrin kuljetuskustannuk-
set paketti- ja kuorma-autoilla ovat keskiméirin n. 6 kertaa niin suuret
kuin rautateilld edellyttien, ettd autoliikenteen erikoisverotus peittidi
kaikki sen yhteiskunnalle aiheuttamat kustannukset. Kuitenkin on otet-
tava huomioon, ettei timé keskiarvo kerro koko totuutta. Kuorma-auto,
jonka-kantavuus on yli 5 tn ja jossa mennen tullen on 5 tn:n nettokuorma,
pystyy kuljetuskustannustensa puolesta kilpailemaan rautateiden kanssa
kiitotavarasta yli 1000 km, kappalctavarasta 270 km ja 3 vk. luokan
tavarasta 68 km etiisyydelle, jos maantie- ja rautatievilimatkat ovat
samat.! Maantievialimatka on kuitenkin monella yhteysvililld rautatievi-
limatkaa lyhyempi maamme harvasilmiisen rataverkon takia. Kilpailu
kohdistuu péaiasiassa sithen osaan rautatielitkerinettd, joka on ollut
parhaiten tuottavaa. Kuorma-autot, jotka eivit sovella mitiin arvo-
tariffia, voivat siis, kuten sanotaan, »kuoria kerman liikenteesti». Niin
jadvit, viitetadn, rautateille vain hankalasti kuljetettavat tavarat, halvat
massatavarat, ylipitkit kuljetukset ja syrjdseutujen intensiteetiltiin
vahiinen litkenne jne. Rautatietariffin julkisuus puolestaan aihcuttaa
sen, ettd kuorma-autolitkennoitsijat Mddradvat kuljetusmaksunsa etu-
padssd rautatietariffin mukaan ja tavallisesti jonkin verran alhaisemmaksi,
mikali kilpailua rautateiden taholta on olemassa.

Missda méarin kilpailu sitten tdhdan mennessd todella on vaikuttanut
rautateiden taloudenhoitoon ja tulokehitykseen, on vaikeasti arvioita-
vissa. Voidaan todeta, ettd tavaraliikenteessd korkeampien tariffiluok-
kien kuljetukset ovat viime vuosina vihentyneet. Mutta johtuuko tima
kilpailusta vai muista syistd, tuotannon ja kulutuksen rakennemuutok-
sista, ei ole riidattomasti osoitettavissa. Toinen seikka, joka voidaan
kaytettavissd olevasta aineistosta todeta, on, ettd vuodesta 1948, jolloin

LA, KusKINEN, Maamme sisiisen kuljetuslaitoksen rakenne ja kehitys.
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autolitkenne suunnilleen oli saavuttanut sodan edellisen laajuuden,
vuoteen 1955 on tonnikilometreissd mitattu rautatieliikenne kasvanut
33 9, reaalisten (vuoden 1952 tariffin mukaisten) kuljetusmaksutulojen
kasvaessa vain 26.7 %,. Jos rautatieliikenne vuonna 1955 olisi koostu-
mukseltaan, so. tavaralaji- ja kuljetusmatkajakautumiltaan, ollut tismaél-
leen samanlaista kuin v. 1948, olisivat reaaliset tulot v. 1955 olleet n.
1000 mmk suuremmat, kuin ne todellisuudessa olivat. Mitki syyt sitten
ovat olleetkin, kysynnidn ja tarjonnan alueccllisessa jakautumisessa ja
hyodykevalikoimassa tapahtuneet luonnolliset muutokset vaiko kilpailun
aiheuttamat vaikutukset, joka tapauksessa on todettavissa, ettd litkenne
on viime vuosina koostumukseltaan muuttunut rautateille epiaedullisem-
maksi siten kaventaen niiden muutenkin miltei olematonta ylijaiamai-
marginaalia. Kovin suureksi kilpailun osuus edelld arvioidusta volyymin
laskusta tuskin kuitenkaan voi kohota jo pelkidstiin siitd syystd, ettd
miltei koko sodanjilkeisen ajan tuotannollinen toiminta ja sen kuljetus-
tarve on ollut jatkuvasti nousussa, minki takia molemmilla osapuolilla
on ollut miltei tdystyollisyys. Tulevaa kehitystd ajatellen on kuitenkin
ennusmerkkinid otettava huomioon, etti autoliikenteen volyymin suh-
teellinen kasvu on viime vuosina jatkuvasti ollut huomattavasti voimak-
kaampaa kuin rautatieliikenteen.

Henkilélitkenteessd kilpailu ilmenee vield voimakkaampana. Talld
hetkelld hintasuhteet ovat sellaiset, etti linja-automatka tulee jonkin
verran halvemmaksi kuin 2. luokan junalippu, jos matkan pituus on
alle 450 km ja maantie- ja rautatievilimatkat ovat yhta pitkiat. Nama
kuljetuspalvelukset eivit ole kuitenkaan laadullisesti toisiinsa rinnastet-
tavissa. Vuosina 1942—47, jolloin siviilihenkil6liitkenteeseen kaytetta-
vissd oleva autokanta oli pienimmilldin, oli rautateiden henkiléliitkenne
lahes 2-kertainen normaaliin tasoon verrattuna, osittain koska muita
kuljetusmahdollisuuksia oli tarjolla vain verraten rajoitetusti, osittain
siirtovden ja sotilaiden kuljetusten takia.

Tarkastelkaamme sitten, mitd mahdollisuuksia rautateilli on ollut
omalla hintapolitiikallaan vaikuttaa laitoksen tulovolyymiin. Tariffien
yleinen taso ja kuljetusmaksujen madrddmisperusteet siddetidn tariffi-
sdinnossd, joka on asetuksenluontoinen. Rautateiden johdon itsendinen
litkkkuma-alue tariffipolititkassa rajoittuu tavarainluokituksen muutok-
siin, erdiden merkitykseltian vihiisten maksujen madrdamiseen sekd
litketaloudellisin perustein yleisest tariffista tapahtuvaan poikkeamiseen.
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Kansantalousteoreetikot ovat paatyneet sithen tulokseen, ettd litken-
teessi voidaan madrittyyn rajaan saakka kuljetusmaksuja alentamalla
saada aitkaan niin suuri lisdys, ettd siitd saatavat lisdtulot ylittdvit
alennuksesta johtuvan tulojen vahennyksen ja lisiyksestd aiheutuneen
kustannusten kasvun. Taméi tulos voidaan lausua vield paradoksaali-
semmassa muodossa Saxin hintalakina:! »Litkenteessd eivit kustannuk-
set mdaraa hintoja, vaan hinnat maardavat kustannukset». Télloin on
edellytetty, ettd rautatieyrityksen kustannuksista suurin osa on kiinteitd
ja ettd rautateiden kapasiteetti on riittiva hoitamaan kasvavan liiken-
teen. Sitd ei kuitenkaan koskaan liene empiirisesti verifioitu Suomen
olosuhteissa, joille tunnusomaista on perusraaka-ainevarojen ja pidoman
niukkuus sekd padraaka-aineemme, puutavaran, verraten hyvit uitto-
kuljetusmahdollisuudet.

Titd taustaa vastaan on ymmarrettivissi, ettd rautateiden tariffi-
poliittiset toimenpiteet litkkennevolyymin kohottamiseksi ovat viime vuo-
sina olleet etupddssd erilaisia alennuksia tariffinmukaisista kuljetus-
maksuista. Valtaosaltaan ne ovat kohdistuneet tavaraliitkenteeseen. Vii-
meisten kolmen vuoden aikana suoritetut tariffipoliittiset toimenpiteet
ovat merkinneet tavaraliitkenteen kuljetusmaksujen hintatason alene-
mista 13 9%,:1la, kuten ilmenee taulukosta 2. Jos kaikki kuljetusmaksujen
hinnat olisi koko kauden 1952—55 pysytetty vuoden 1952 tariffin
mukaisella tasolla, olisivat tulot vuonna 1955 olleet noin 2.2 mrd mk
suuremmat kuin ne todellisuudessa olivat edellyttien, ettid liikenteen
kysyntd olisi koko kauden pysynyt havaitun suuruisena korkeammista
hinnoista huolimatta. Kuitenkaan kaikkea tatd kuljetusmaksujen hinta-
tason alenemista ei voida laskea varsinaisten rahtialennusten aiheutta-
maksi. Kysymyksessd on kokonaisestimaatti, joka mittaa tariffissa suori-
tettujen muutosten, annettujen paatoésten ja tehtyjen sopimusten yhteis-
vaikutuksen. Sithen vaikuttavat siten my6s suoritetut luokitusmuutokset,
yleiset tariffialennukset sekd volyymi-indeksin basiksena pidetyn hyo-
dykevalikoiman elementtien sisdiset rakennemuutokset,? jotka jaavit
kdytettivissd olevan aineiston vuoksi hdiriétekijoiksi hintaindeksiin,
mutta joiden vaikutus kuitenkin suoritetun arvion mukaan ndyttad

1 Ks. esim. SUVIRANTA, Valtionrautateiden tulotalous, Hki 1927.
2 Mm. jai vaunukuorman keskipainon kohoamisesta johtuva vajaapainomaksujen
vahentyminen hinnanalennukseksi.
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vahiiseltd. Edelleen on huomattava, etti osalla niistd alennuksista on
»ostettu» kustannussiistéja (esim. asiakkaiden hankkimien vaihtovetu-
reiden muodossa). Tamin tyokalun kdyttoéarvoa ovat kuitenkin vihen-
tdneet viime vuosina miltei yhtdmittaisesti jatkunut korkeasuhdanne,
minkd takia rautateiden kuljetuskapasiteetti on kidynyt riittimiattémaksi
hoitamaan liikennettd edes nykyisen kysynnin edellyttiméssd méarissi,
sekid erityisesti terminaalien kuljetusteknilliset puutteellisuudet.

6. Kuljetusmaksujen yleinen taso

Rautateiden kuljetusmaksujen yleisen tason ja kustannustekijdin
hintaindeksin vililld vallinnut episuhde ilmenee taulukosta 2. selvisti.
Kustannushintatason nopeasti kohotessa vallinneina inflaatiovuosina
ovat kuljetusmaksut jadneet huomattavasti jalkeen. Tariffinkorotusten
aikaviivistys on 1940-luvulla vaihdellut 1-—2 vuoteen. Lisidksi korotusten
midrit ovat olleet paljon pienemmit kuin vastaava kustannushintojen
nousu. Hallitus, jonka paatoksista tariffitaso on riippuvainen, on rauta-
tietariffien avulla halunnut hillitd yleista hintatason kohoamista. Seu-
rauksena tdstd on monena vuotena ollut, etti kirjanpidollinen vuosi-
tulos on jddnyt alijddmiksi, mikd alijadmai sitten on suoritettu rauta-
teille yleisistd varoista.

Kuljetusmaksujen tasoon liittyvit myoéskin alihintaan muille valtion
laitoksille suoritetut palvelukset, joista postinkuljetus on oikeastaan
ainoa jiljelld oleva. Postin kuljetuksesta kertyvit tulot ovat vain n. 300
mmk/v kuljetuksista aiheutuvien kustannusten kohotessa n. 750 mmbk:aan.

Allekirjoittaneen suorittaman arvion mukaan pitdisi rautatietalouden
tasapainottamiseksi olla mahdollista korottaa kuljetusmaksujen hinta-
tasoa nykyisestadn ilman, ettd se vaikuttaisi litkenteen kysyntddn vihen-
tavésti ainakaan tavaralitkenteessi. TAma toteamus on sopusoinnussa
professori Tdrnguistin alaviitassa mainitun tutkimuksen tuloksen kanssa,
jonka mukaan palkkatason yleinen kohoaminen on katsottava hyviksyt-
tavaksi motiiviksi tariffien korotukselle. Tavaraliikenteen liikennevolyy-
min ja hintaindeksin vilinen korrelaatio on viimeisten 10 vuoden aineis-
tosta laskettuna ollut siksi vihiinen ja vielapi positiivinen, ettei todelli-
nen hintakilpailu autojen taholta kuljetusmaksuja nykyisestddankin koro-
tettaessa suuremmassa madrin voine tulla kysymykseen. Taméa johtunee
siitd, ettd autoliitkenteen kuljetusmaksujen korotukset on suoritettu rin-
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nakkain rautateiden kanssa ja etti molemmilla on miltei koko perioodin
aikana ollut tdystyollisyys.
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Piirroksessa 5. on verrattu tavaraliikenteen kuljetusmaksujen hinta-
tasoa eriisiin muihin hintoihin. Jos vuoden 1935 taso otetaan perusvuo-
deksi, ovat kotimarkkinatavarain hinnat kohonneet n. 17.5-kertaisiksi
ja vientitavarain hinnat n. 21-kertaisiksi rautatickuljetusmaksujen tason
ollessa vain n. 14.3-kertainen. Jos siis vuonna 1935 kuljetuskustannukset
olivat yhteensd esimerkiksi 20 %, vientituotteiden hinnoista, olivat ne,
mikali olivat pysyneet méadrillisesti ennallaan, syyskuussa vuonna 1956
vajaat 14 9, valmiin tuotteen hinnasta. Ainakaan tissi suhteessa siis
vientiteollisuuden kustannustaso ei ole kohonnut.

7. Erditi tarkasteluja kansantaloudellisella tasolla

Vaikkakin rautateiden kirjanpidollinen vuositulos on yleensi osoit-
tanut vaatimatonta ylijaaméad, on niiden liiketaloudellinen vuositulos,
jossa poistot on korjattu reaaliarvoihinsa, viime vuosina ollut selvisti
alijagdmiinen. Allekirjoittanut ei ole edelld yrittinytkdin arvioida, min-
kilainen on ollut rautateiden kansantaloudellisen vuosituloksen kehitys,
koska sitd varten olisi ratkaistava erittdin vaikeat, rautateiden yhteis-
kunnalliseen ylijadmadn liittyvdat arvostuskysymykset. Erditd irrallisia
nikokohtia voitaisiin tdssd suhteessa kuitenkin vield korostaa.
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Rautateiden teknillinen kapasiteetti on laadullisesti heikko johtuen
normaalistikin pitkidstd investointiperioodista, terveiden uusintojen lai-
minlyomisestd seka riittamattomistd yllapitomédararahoista. Tama puo-
lestaan aiheuttaa sen, ettd tuottavuus on alhainen ja kustannusvolyymi
korkea. Viimeksi mainittu koskee myoskin litkenteen marginaalikustan-
nuksia. Kiyttéomaisuuden uusintojen rahoittaminen kirjanpidolliset
poistot ylittaviltd osalta budjettivaroin merkitsee verovarojen kiyttoa
kulutukseen ja kasvattaa siten valtion muutenkin suuresti paisuneita
kulutusmenoja.

Rautateiden kapasiteetti on my6s madrallisesti riittdméton hoita-
maan tavaraliitkennettd suhdannehuipun vaikutuksesta kasvaneen kysyn-
nin edellyttimissd midrdssda, kuten vuoden 1955 kokemukset selvisti
osoittavat. Tatd on allekirjoittancen mielesta pidettivd kansantalouden
kannalta erittiin vaarallisena. Rautatiet ovat menettineet chki tehok-
kaimman aseensa, jolla ne voivat vaikuttaa sekd omaan tuottavuuteensa
etti kansantulon kehitykseen. Ne eivit nykyisellddn pysty kuljetusmak-
sujaan alentamalla luomaan lisaa litkennettd ja kithdyttimaan talou-
dellista aktiviteettia maassamme.

Jotakin voidaan kustannusvolyymin pienentdmiscksi ja kapasiteetin
laajentamiseksi ehkid saada aikaan kéiyt(')n' jarjestelyyn kohdistuvilla
toimenpiteilld, mutta varmin ulospdisytie nykyisesta noidutusta ympy-
ristd ndyttdisi sittenkin olevan riittivin voimakkaat investoinnit.
Rautateiden kiyttbomaisuuden uusintojen tehostaminen ja kapasiteetin
laajentaminen nykyisestdin ovat valttamattémia, mikali vhteiskuntamme
tulevaisuudessa aikoo hyétyéd niiden palveluksista.

Rautateiden talous on kiinteidsti kytketty muuhun valtiontalouteen,
jonka rahoitusvaikeudet ovat viime aikoina entisestidn kasvaneet. Rau-
tatiet ovat osaltaan lisinneet valtion kulutusmenojen nettomiarii, ja
niiden tariffitaso on pysytetty kohtuuttoman alhaisena muuhun hinta-
tasoon verrattuna. Yleisen hintatason kohoamisen hillitseminen rauta-
tietariffien avulla ei yleensi muuallakaan ole onnistunut (esim. Sak-
sassa ensimméisen maailmansodan jilkeen). Professori Suvirannan mu-
kaan valtiontalouden vaikeuksia on pidettivd primdirisind. Nayttdisi
niin ollen tarkoituksenmukaiselta korottaa rautateiden tariffitasoa aina-
kin siini maiirin, etti kiyttbomaisuuden riittiviat uusinnat saataisiin
rahoitetuiksi tuotoista. Toisaalta maissa, joissa rautateiden talous on
erotettu valtiontaloudesta, on saavutettu suhteellisen hyvid taloudellisia
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tuloksia. Nami kokemukset ja edelld esitetyt tosiseikat viittaisivat sithen
suuntaan, ettd myoskin meilld olisi edullista antaa rautateille taloudel-
linen autonomia lisddmall4 niiden johdon paitosvaltaa ja vastuuta.

Nykyistd suuremman toimintavapauden antamista rautateiden joh-
dolle puoltaisivat my6skin ne epaterveet piirteet, joita esiintyy eri kulje-
tusmuotojen vélisissda suhteissa. Kulkulaitoskysymyksemme on kokonai-
suudessaan joutunut uuteen vaiheeseen erityisesti moottoriajoneuvolii-
kenteen jatkuvan ekspansion vuoksi. Valtion kannalta on probleemina
erityisesti padomien hankkiminen ja jakaminen rautatie-, maantie-,
lentokenttd-, jadnsarkija- ja vdyldinvestointeja varten. Tamid kysymys
on toistaiseksi ratkaisematta. Allekirjoittaneen kisityksen mukaan sitd
olisi kuitenkin tarkasteltava koko kansantalouden eikid ainoastaan val-
tiontalouden nakokulmasta pyrkien madradamain sellainen optimi-
ratkaisu, joka maksimoi jonkin sopivan kansantaloudellisen tavoite-
funktion. Joka tapauksessa tuntuu siltd, ettei koko kansantalouden kan-
nalta optimaalista tulosta voida nykyoloissa saavuttaakaan pelkistidn
rautateihin kohdistuvilla toimenpiteilla.

Ei ole ehkd aivan tieteellisen asennoitumisen mukaista menni enna-
kolta kaavailemaan lopputulosta tdssia koordinointikysymyksessi, jota
toistaiseksi el ole tutkittu, mutta allekirjoittaneen henkilékohtainen
kisitys on kustannussuhteet, maksutasevaikutukset, piddomatilanteen
ja rautatieteknologian tarjoamat mahdollisuudet huomioon ottaen, ettd
rautatickuljetus edelleenkin on useimmissa kidytinndssa esiintyvissd
tapauksissa taloudellisin maakuljetusmuoto ja ettd investoinnit rauta-
tethin pystyvit hyvin kilpailemaan esimerkiksi ticinvestointien kanssa,
jotka viimeksi mainitut palvelevat huomattavassa médirin suoranaista
kulutusta. Rautateiden valtakausi meidin maassamme ei ole vield
paattynyt. Ne ovat vain kehityksessian tulleet uuteen vaiheeseen, jal-
leenrakennusvaiheeseen, joka on valtakunnan yhteisin ponnistuksin
pystyttivi ohittamaan.




