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Kansantulolaskelmien  mukaan  tekivät  maata]ouden ja  metsätalou-
den  tuotantoarvot  eri  vuosina  miljardeissa  markoissa :

maatalous           metsätalous
5.7  mrd               4.9  mrd

63.4     „                 37.5     „

72.8     „                   91.3      „

79.8     „                  73.8     „

83.0     „                 62.9     „
83.8      ``                     78.3      `.

Proscnteissa   laskien   teki   metsätalouden   tuotanto   maa-  ja   metsä-
talouden  yhteisestä  tuotantoarvosta:

46.30/o
36.7

54.8
48.1

41.4

48.5

Kysymyksessä olevat tuotantoluvut eivät edusta vapaassa markkina-
taloudessa   syntyneitä  taloudellisia  arvoja.  Siinä  sidotussa ja  valtiojoh-
toisessa   taloudessa,  jossa   koko   sodanjälkeisen   ajan   olemme   eläneet,
saavat   näet   peltoviljelys-  ja   karjantuotteet   eräänlaista   keinotekoista
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»lisäarvoa»,   jota    niiden    luonnollinen    »niukkuus»-aste    ei    edellytä.
Meisän   kantohintoja   sen   sijaan   on   noudatetulla   joustamattomalla
valuuttakurssipolitiikalla painettu  pitkin  matkaa alaspäin  niiden  »luon-
nollisesta»  tasosta.  Ilman tätä  »väärin näyttävää» pakkokurssien järjes-
telmää  kantohintamme  todcnnäköisesti  olisivat  lähellä  Ruotsin  kanto-
hintatasoa,  joka   on   suunnilleen   kaksi   kertaa   meikäläistä   tasoa  kor-
keampi.

Metsätuotantomme  tosiasiamnen  kansantaloudellinen  tulos -on  siis
oleellisesti   korkeampi   kuin   mitä   sodanjälkeisten   vuosien   kansantulo-
laskelmat osoittavat. Maataloustuotantomme taas on laskettua alhaisem-

pi.  Kansantaloudellisesti  kestävää vertailua varsinaisen maatalouden ja
metsätalouden  keskinäisistä  tuotantoarvoista  ei  nykyoloissa  näin  voida
aikaansaada.  Jo  tästäk;n  syystä, kansantaloudellisesti  oikeitten' tuottoi-
suusvertailujen häiriintymjsen takia, täytyy valittaa sitä kaikkien talous-
arvojen  mielivaltaista  sotkemista,  mitä  vapaan  markkinataloudellisen
hinnanmuociostuksen syrjäyttäminen on saanut aikaan.  Mutta kun asia
on suuresti mielenkiintoinen ja maa-ja metsätaloustuotannon vastaisen
kehittämisen  kannalta  käytännössäkin  tärkeä, on  tässä  kajkesta  huoli-
matta  uskaltauduttu  vertailujen  tekemiseen  lähdeaineksen  keino]]isista
arvoista  huolimatta.  Esitetyt  luvut  sitä  paitsi  joka  tapauksessa  kuvas-
tavat  sitä,  mitä  maamiehemme  tosiasiallisesti  ansaitsevat  pellostaan ja
metsästään  näissä  nykyoloissa.

Kuten  esitetyistä lukusarjoista näkyy,  on  Suomen metsien tuotanto-
arvo  kaikkien  kurssimenetysten jälkeenkin  saavut-tamaisillaan  maamme

peltojen  tuotannon. Näin  oli  asian laita  likipitäen jo  toisen  maailman-
sodan edellä vuonna  1938, jolloin edulliset vientimarkkinat i)uunviennin
alalla  vallitsivat.  Toisen  maailmansodan jälkeen  on  tämä  kehitys  edel-
Ieen  jatkunut.   Vuosi   1951   on  ensimmäinen  vuosi  Suomen   taloushis-
toriassa,  jolloin   maamme   metsät   maataEo*rsväcstön   yksityistaloudessa
ovat  ylittäneet  maamme  peltojen ja  karjatalouden  tuotannon.

Metsätalouden  merkitys  »leivän  ja  särpimen»  antajana  maamme
maataviljelevälle   väestölle  ja   myös   maan   koko   kansantaloudelle   on
näin  tullut  uuteen  huomattavaan  vaiheesecn.   Suunnilleen  kahdeksan
vuosikymmentä   sitten,   1870-luvulla,   met!sä   meillä   varsinaisesti   alkoi
saavuttaa  taloudellista  arvoa  päästyään  maailmanmarkkinoille ja  tul-
tuaan kansainvälisen kaupan esineeksi. M.ut!ta pitkän aikaa pysyi metsä-
tuotannon   merkitys   pe]tojen  ja   karjan  "otannon   rinnalla  verraten
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vähäpätöisenä.  Nyt  on  tultu  toiscen  iärkeään  vaiheeseen,   kun  metsä-
tuotanto  alkaa  työntyä  viljelystuoiannon  edelle.

Pellon  ja  rriÅtsän   so,tojen  kelrilys

Viimeistcn  vuosikymmenien  aikana  onkin  tapahtunut  merkittävän
suuria muutoksia pellon ja metsän tuotantomäärissä ja vjelä sitäkin run-
saammin  näiden  kummankin  keskinäisissä  hintasuhteissa.  Tilastollisesti
voidaan   tätä   kehitystä   seurata   peltotuotantoon   nähden    1880-luvun
alusta,   metsätuotantoon   nähden   sen   sijaan   vasta   ensimmäisen   valta-
kunnan   mctsäarvion    toimittamisesta   vuosina   1922-23   lähtien.   Vii-
meksi mainittu   arviomeneitely, joka   perustuu   metoodisesti   valittujen
koealojen   mittaukseen,   licneekin   melkoisen   luotettava   mctsän   kulloi-
senkin  kasvutuoton  samoin  ki`in  puupääomicn  kunkinkertaisen  määrän
osoittaja.  Kasvutuotosta jää kuitenkin aina osa talouden hyväksi käyttä-
mättä,  ja   taloudessa   käytetyn   ns.  hakkuutuoton   määristä   vuorostaan
melkoinen  osa,  metsän  kotitar\'ek`ilutus jää  enemmän  tahi  vähemmän
epävarman arvion varaan.  Metsiemme vuotuisen  taloudellisen kokonais-
tuoton määrää ja sen  kehitystä ei näin ollen  kovin  si`urella  tarkkuudella
voida  arvioida.  Näjn  vielä  vähemmän  yksityisiin vuosiin  nähden,  koska
mainittuja  linja-ai.vioita  voidaan  toimittaa  vain  hai`vemmasti.

Vielä  tätäkin  epävarmempaa  on  peltosatojen  määi`iä  koskeva  tilasto.
Sen alkutiedot perustuvat vain hyvin rajoitetusti kirjanpitomerkintöihin,

joten  koko  tämä  tilastoaines  on  varsin  summittaista.  Tettyä  tod;stus-
arvoa  varsinkin  keh.Ltyksen  kulloiseenkin  suuntaan  nähden  ei  silti  voida
kieltää.  .

Suomen peltosatojen kohottamjseen nähden vallitsi maammc agraa-
ripiireissä  kuluvan  vuösisadan  alkuvuosikymmeninä  hyvin  suuri  opti-
mismi.  Uusi,  kokeelliseen tutkimukseen perustuva  »järkjperäinen maan-
viljeTys»   teki  meille   tuloaan  ja  kävi  ajamaan  maataloustuotantomme
kaikinp`iolisen  kehittämisen  asiaa  todellisella  harrastuksella  ja  nuorek-
kaalla   luottamuksella.   Optimismi   ei   ollutkaan   perustelematon,   sillä
todellisia .ja  arvokkaita  tuloksia  on  myös  käytännössä  saavutettu.  Var-
'sinkin  parina  ensimmäisenä  itsenäisyyden  ajan  vuosikymmenenä  nou-

sivat hehtaarisatomme ja samanmukaisesti myös kokonaissadot --jotka

jo aikaisemminkin  1880-luvun  alusta lähtien olivat olleet verraten sään-
nöllisessä hienoisessa nousussa -nopeasti.  Parin vuosikymmenen aikana
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oli  kokonaissadon  nousu  lähes  kaksinkertainen vastaten suunnilleen  sitä
3   prosentjn  vuotuista  lisäystä,   mitä  mm.  (r"j`c/  pitää  kansantalouden

yleisenä  tehokkuuden  nousuna.  Tähän  satotulosten  lisääntymiseen  on
oleellisesti  vaikuttanut  myös  uuden  neitseellisen  maan  viljelykselle  rai-
vaus,  mitä  verraten  runsaasti   1920-ja  30-luvuilla  on  suoritettu.

Vuoden   1938  jälkeen  sen  sijaan  on  peltosatojemme  kehitys  suurin

piirtein  pysähtynyt,  joinakin  vuosina jopa  aikaisemmista  saavutuksista
taantunut.  Tähän  tulokseen  ovat tosin vaikuttaneet monet  poikkeuksel-
liset tekijät, joita tässä ei ole tarvis ryhtyä luettelemaan. Vain varsinaisen
maatalouden toisessa päähaarassa,  karjataloudessa, on t.änäkin  »pahana
aikana» jatkunecn jalostustyön ja ilmeisesti myös lisääntyneen ulkomais-
ten   väkirehujen   käytön    ansiosta   päästy   oleellisesti   eteenpäin.   Tätä

pysähdystilaa  tahi   ainakin   tuoton   lisääntymisen   voimakasta   hidastu-
mista ei näytä olevan  ni;nkään helppoa voittaa. Nimenomaan työkustan-
nuksen  huomattava  kallistuminen,  jonka  seikan  välittömänä  seurauk-
sena  on,  että  monet  viljelystyöt  on  pakko  suorittaa  vähemmän  perus-
teemsesti  kuin  mitä  taakse jääneinä  halvan  maatyön  kausina  oli  laita,
asettaa  tässä  suhteessa  suuria  esteitä.

jokseenkin  ilmeistä  myös  on,  että  meillä  satojen  kohottamisen mah-
dollisuutta  aikanaan  on  huomattavastikin  liioiteltu. Jo  yksin  oikullinen
ilmastomme   aina   väliin   sattuvine   hallaöineen  ja   vähäisine   sateineen
kasvukautena,  asettaa  tässä  suhteessa  suuria  rajoituksia.  Lisäksi  tulee,
eitä  meillä  on  »auran  alla»  huomattavan  paljon  luonnostaan  laihoja
kolmannen  luokan  peltomaita.  Maan  »vähenevän  tuoton  lakj»,  jonka
edes   olemassaoloa    innokkaimmat   maanviljelyksen   edistyksen   asian-
ajajat  eivät  a;na  ole tahtoneet tunnustaa,  astuu  näissä oloissa tavallista-
kin  aikaisemmjn  vaikutukseen.

Niin  suhteellisen  alhaisia  kuin  hehtaarisatomme  viclä  ovatkin,  ovat
ne  kuitenkin  epäedullisiin  luontosuhteisiimme   katsoen  todennäköisesti
varsin   lähe]lä   tuoton   kohottamisen   taloudellisia   i`ajoja  ja   siis   ]ähellä
käytännössä  mahdollista  lakipistettänsä.  Tuotannon  lisäämistävoidaan
näin oleellisesti edistää vain uutta peltoa raivaamalla, mutta missä mää-
rin  tämä  uudisraivaus  varsinkaan  metsää  kasvaviin  maihin  nähden  on
kansantaloudellisesti  edullista,  alkaa  olla  varsin  kyseenalaista.

Missä määrin metsiemme tuotanto viime vuosikymmenien aikana on
edistynyt,  siitä  ei,  kuten  edellä  on  viitattu,  mitään  tarkkoja  tilastolas-
kelmia voida  esittää.  Hakkuutuoton vähä  vähältä  tapahtunut  lisäys  on
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joka tapauksessa varmuudella todettavissa. Ja toistuneitten linja-arvioit-
ten  perusteella  on  voitu  todeta,  etteivät lisääntyneet  hakkuut -  kuten
useasti yksinpä  ammattimiestaholla on otaksuttu ~ ole johtaneet liika-
hakkuisiin,  vaan  päinvastoin  metsiemme  puustopääoman  samoin  kuin
sen tuottokyvyn vähittäiseen lisääntymiseen. -Tä.mä säästynyt puusto-

pääoma  pitäisikin  maa-  ja  metsätalouden  tuottojen  keskinäisessä  ver-
tailussa  lisätä  vaakaan  metsätalouden  puolelle,  koska  mitään vastaavaa
lisäarvoa  ei  ole  olemassa  peltoviljelyksen  puolella.

Metsäntuoton kohottamisessa on meillä myös tulevaisuudessa joskaan
ei  millään  tavoin  rajattomia,  niin  kuitenkin  huomattavan  suuria  mah-
dollisuuksia.  Näin jo  siitä  yksinkertaisesta  syystä,  että  maamiestemme
koko huomio aina viime vuosiin asti ihmeteltävän yksipuolisesti  on ollut
kohdistuneena peltoon ja karjaan, mutta vain hyvin tilapäisest;  metsään

ja  sen  tuotantoehtojen  parantamiseen.   Näin  siitä  huolimatta,  vaikka
meisätaloudessa   luonnon   omien   pääomavarojen   lisäksi   tarvitsee  yrit-
täjän kustantaa vain varsin vaatimattomia pääoman ja työn sijoituksia.
Vasta   aivan  viime   vuosina   on   katsantokannoissa   a]kanut   tapahtua
muutosta.  Metsätuotannon  huomattavaa  lisääntymistä  voidaan  tämän
vastikään virinneen metsäharrastuksen seurauksena jo aivan lähivuosina
ruveta  täydellä  syyllä  odottelemaan.

Varsin  tärkeätä  tekijää  pellon `ja  metsän  välisessä  kilpailussa  näyt-
telee  pelto-ja  mctsätuotteitten  hintojen  kehitys. Aikoinaan  on kansan-
taloudellisessa  kirjallisuudessa  esitetty  olettamus, että  maataloustuottei-
den hinnat taloudellisen kehityksen  mukana tulevat teollisuustuotteiden
hintakehitykseen   verraten   osoittamaan  jatkuvasti   nousevaa   suuntaa.
Ilmiötä   on pidetty niin varmana,  että sillejopa on annettu  erikoisnimi-
tyskin ja  kutsuttu  sitä  »maantuotteiden  lisääntyvän  ostovoiman  laiksi».
Miten  tällainen  lainmukaisuus  aikoinaan  on  luultu  voitavan  keksiä,  on
epävarmaa, mutta todennäköiseltä näyttää, että käsitykseen onjohduttu
k®kemusperäistä   tietä.   Teollisuuden  ja   teollisten   asumayhdyskuntien
symyminen  on  varmaan  ensi  vaiheissaan  ylipäänsä  kaikkialla  vienyt
maantuotteiden  markkinahintojen  nousuun  yhdyskuntien  lähiympäris-
tössä. Mutta samaan käsitykseen on hyvin voitu tulla myös teoretisoinnin
tietä.  Lähtien  siitä  huomiosta,  että  teollisessa  tuotannossa jo  sen  ensim-
mäisistä  koneellistamisvaiheista  lähtien  tuottoisuuden  nousu  on  verrat-
tomasti   tuntuvampi   kuin  käsjtyömäisessä   maataloudessa,   on  saatettu

päätellä,   että  tämä  suurempi   teknillinen   tuottavuus   itsestään  johtaa
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tuotteen  hintojen  alenemiseen  ja  siis  maantuotteiden  hinnannousuun
suhteessa   teollisuuden   hintoihin   eli   maantuotteiden   kasvavaan   osto-
voimaan.

Tällainen   tosiasiallinen   tilanne,  jossa   tuotannon  ja   tuottavuuden
nousu  viime kädessä  koituu  kuluttajan  hyväksi, ei  vieläkään  liene  tyk-
känään  pysähtynyt  teo]lisuuden  pijrissä.  Amerikkalainen  suurtuotanto
autotuotannon   alalla   on   siitä   yhtenä   selvänä   havaintoesimerkkinä.
Mutta   ylipäänsä   lienee   tämä   hintakehitysliike   suuresti   vaimentunut
nykyajan oloissa ja varsinkin mitä teollisuuden  ja  maataloustuotteiden
keskinäiseen   hintakehitykseen  tulee.   Maataloustuotteiden   usein   esiin-
tyvä ylitarjontakin lienee tähän vaimenemiseen syynä.  Mutta vaikutta-
vimpana syynä lienee sittenkin ollut teollisuuden työvoiman luja järjes-
täytyminen  ammattiyhdistysliikkeeksi valvomaan  omia etujaan  tuotan-
totuloksen  jakamisessa.  Otaksuttavaa  ainakin  on,   että  tämän  määrä-
tietoisen järjestäytymisen  ansiosta  teollisuuden  lisääntyvä  kansantalou-
dellinen  tuottoisuus  ei  enää  entisessä   määrin   voi   koitua  kuluttajien
eduksi,  vaan  pikemminkin jää  työn ja  pääoman keskenään jaettavaksi.

Pellon ja karjantuotteiden jatkuvasta suhteellisesta hintainnoususta ei
tämän mukaan siis nykyajan oloissa näyttäisi olevan mitään varmuutta.
Metsäntuotteet  sen  sijaan,  niin  maantuotteita  kuin  ne  ovatkin,  näyt-
täisjvät  jatketun  teollisen  ja  rakennustuotannon  raaka-aineina  jatku-
vasti   voivan   seurata   omaa   erikoista   hintakehitystään.   Varsinkin   19.
vuosisadan  loppupuoliskolla  ja  vielä  kuluvan  vuosisadan  alussa  ennen
ensimmäistä  maailmansotaa  oli  sahatavaran  hinnannousu  maailman-
markkinoilla  niin  säännöllinen ja  tasaisena jatkuva,  että  metsän  arvon
vuotuista yhden prosentin nousua alettiin katsoa melkein vuosisataiseksi
säännöksi.   Seurannut  maailmansota  ja  monenlaiset  talousmullistukset
näyttivät ajaksi kerrassaan sekoittaneen myös nämä vanhat hintateoriat.
Toisen  maailmansodan jälkeen  on  puun  hinnan  uudelleen  tapahtunut
nousu  sitä vastoin  taas  selvä ja  varma  tosia.sia, olkoonkin,  että  mitään
varmaa laskelmaa myöhempään tulevaisuuteen nähden tällä perusteella
tuskin  voidaan  tehdä.

Viljan ja sahapuun keskinäistä hintakehitystä toisen maailmansodan
edellä  on  käsitellyt  metsänhoitaja  JczczkÅ®   yö.rj;  poleemisessa  kirjassaan
»Maatalousko  pääelinkeinomme», joka  ilmestyi  vuonna  1946.  Kirjoit-
tajan laskelmien  mukaan  10  sahapuukuutiojalan  hinta  Länsi-Suomessa
vastasi   rukiita    kiloissa
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vuonna

1890

1900

1910          .,

1923-25
1930-34
1937

10.5   kg

23.3

26'0    "

Sahapuun erittäin edullinen ja voimakas hintakehitys rukiin hintaan
verraten näkyy havainnollisesti näistä luvuista. Ja toisen maailmansodan

jälkeen  on  kansainvälisillä  markkinoilla  saatu   metsäntuotteista  aivan
erityisen   korkeita   hintoja,   vaikkakin   ne   valuuttakurssipolitiikkamme
takia  samoin  kuin  työkustannuksen  suuren  nousun  takia  ovat  voineet
saapua    metsänomistajan    kukkaroon    vain    entisestään    supistuneessa
muodossa.

To,louspolitiikkamme  suunta

Varsin yleisesti omaksuttu on meillä ajatustapa, jonka mukaan talous-

i)olitiikan  tehtävänä  on  erilaisin  valtion  tukirahoin ja  valtiovallan  käy-
tettävissä olevin mahtikcinoin koettaa tukea niitä tuotannon aloja, jotka
omintakeisesti  eivät  kannata  tahi  ainakin  antavat  heikon  taloudellisen
tuloksen, sekä toiselta puolen erilaisin pakottein ja taloudellisin uhrauksin
rasittaa  luontaisesti  kannattaviksi  osoittautuneita  tuotantoaloja.  Vaikka
saattaakin  olla   erilaisia  syitä,  joiden   takia   näin   on  erikoistapauksissa
meneteltävä,  on  ilmeistä,  että  parasta  taloudellista  tulosta  maan  pää-
omavarojen ja  työvoiman käytöstä  tällä  ticllä  ei  saavuteta.  Tästä  huoli-
matta  on  erityisesti  maamme  agraaripolitiikka,  mutta  sodanjälkeisinä
vuosina  myös  moni  muu  talouspolitiikan  haara ja  varsinkin  valuutta-
kurssipolitiikka    uskollisesti    seurannut    näitä    mainittuja    vähemmän
taloudellisia   periaatteita.

Mainitut  politiikan  alat  --  ja  niihin  liittyy  vielä  valtion  finanssi-

politiikka -ovat sikäli yhtenäisellä ja johdonmukaisella linjalla,  että ne
vaikeuttavat ja rasittavat metsätuotantoa,  tätä maamme  kaikkein  luon-
taisinta  ja kaikissa oloissa kannattavaa tuotannon alaa, samalla kun  ne
suurin  valtionvarauhrauksin  tukevat  maataloustuotantoamme ja  aivan
erityisesti  pienmaataloutta  eli  sitä  yritteliäisyysmuotoa, jossa  ajan  vaa-
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tima koneellistaminen  kohtaa  suuria vaikeuksia ja jossa  riittävän  [yölli-
syysasteen  saavuttaminen  viljelysmaapohjan  kesken  loppumisen  takia
on  käynyt  ratkaisemattomaksi  ongelmaksi.

Kansantaloutemme   kokonaisuuden   kannalta   ei    tätä   politiikkaa
metsätalouden   etujen   syrjäyttämisen   osalta   olisi   syytä   arvostclla,  jos
olisi  niin,  että  metsät  olisivat  -  kuten  joskus  kuvitellaan  -  puhdas
luonnon  anti ja  kasvaisivat  ilman ihmisen huolenpitoa ja metsäharras-
tusta sekä ilman työnja pääoman uhrausta.  Mutta näinhän ei ole asian-
]aita.

Kansantaloudellinen tulos noudatetusta talouspolitiikasta on, että met-
sien  nollaraja arvopuuhunkin  nähden voimakkaasti  on  alkanut työntyä
merenrannikoita  kohti  aikana, jolloin  Suomen  puun  vientimarkkinoilla
ovat   hallinneet   ennen  näkemättömän   edulliset  vic`ntisuhdanteet,  että
metsävaluuttojen  tuontitukea  nauttiva  ulkomainen  polttoaine  on   tul-
vinut  maahan ja  että  metsiemme  hoitotyössä  ensiarvoisen  tärkeä  pien-

puun hakkuu  tämän takia huomattavasti  on vaikcutunut yksinpä kulu-
tuskeskuksien   lähellä,   puhumattakaan   etäisemmistä   takamaista.

Tämän suuren menetyksen lisäksi, mikä on kohdannut maamme met-
sätaloutta,  tulee  se  yleinen  menetys,   että   maamme   vapaan   kansain-
välisen  vaihdannan  korvaamattomien  etuisuuksien  sijasta  ehkä  pitkiksi
ajoiksi   eteenpäin  on   pakotettu   turvautumaan   säännöstellyn   tuonnin
epätaloudelliscen,  kulutusta  suosivaan ja  tuotantoa  ja  pääoman  muo-
dostusta  voimakkaasti  ehkäisevään järjestelmään ja  byrokratiaan.
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Voitaneen sanoa, että parhaimmat meillä nykyisin kaadettavat tukki-

puut  ovat  alkaneet  kasvaa  jo  viime  vuosisadan jälkipuoliskon  aikana.
Kun metsätalouden sato kypsyy näin hitaasti, on luonnollista, että metsä-
taloudelliset  laskelmat  etenkin  metsänhoidollisesta   näkökulmasta   kat-
sottuina   ovat   yleensä   muihin   elinkeinohaaroihin   verrattuna   sangen

pitkäjännitteisiä.  Metsätaloudellisissa  laskelmissa   kohdistetaankin   pää-
huomio  vuosikymmenien  kuluessa  metsästä  saatavan  edullisimman  tu-
loksen saavuttamiseen ja ennen kaikkea sopivimman hakkuujärjestyksen

ja  -ajan  selvittämiseen.  Keskeisimpiä  kysymyksiä  metsätalouden  alalla
on  siten  ns.   kiertoajan  määrääminen  eli  sen  ajanjakson   laskeminen,

jonka  puu  tarvitsee  kasvaakseen, jotta  siitä  saadaan  edullisin  tuotto  ~
-  edullisin  »reaalinen  kantohinta»  -  kustannukset ja  rahan  arvon
muutokset  pois  lukien.  Vastauksen saaminen  tähän vaikeaan  kysymyk-
seen,   jonka   yksityiskohdista   vieläkin   vallalla   oleviin   periaatteellisiin
erimielisyyksiin  seuraavassa  puututaan  vain  ohimennen,  on  tarkoituk-
senmukaisen  metsäpolitiikan  ja  metsälainsäädännön  kehittämiselle  ja
siten  myös  koko  kansantaloudelle  etenkin  Suomen  kaltaisessa  metsä-
talousvaltaisessa  maassa  ensiluokkaisen  tärkeätä.  Metsätalous  kietoutuu
kuitenkin  erityisesti  meillä  Suomessa  monella  muullakin  tavalla  kuin

pitkän tähtäimen tuottonsa ja tuottavuutensa kautta yleiseen taloudelli-
seen  kehitykseen.  Mm.  suhdannemuutosten  on  todettu  siirtyneen  ulko-
mailta  meille  etenkin  puunjalostustuotteiden viennin sekä  sitä seuraten
metsätalouden   tulonmuodostuksen  ja   työllisyyden   välityksellä.   Näin
ollen   kantohinnan   muodostumiseen   lyhyellä   tähtäimellä   -   tietyissä
markkina-  ja  suhdanneolosuhteissa  -  vaikuttavat  tekijät  edellä  mai-
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nittujen  pitkän  tähtäimen  tekij.öiden  ohella  ovat  mielenkiintoisia  koko
kansantaloudenkin  kannalta.   Kun  näihin  lyhyellä  tähtäimellä  kanto-
hinnan  muodostumiseen vaikuttaviin  tekijöihin ei ole  toistaiseksi  kiinni-
tetty  paljonkaan  huomiota  teoreettisesta  näkökulmasta  katsoen,  on  ne
scuraavassa    pyritty   ottamaan   tutkimuksen   kohteeksi.    Tutkimuksen
tässä osassa on tarkoitus selvittää  probleeman asetteluun sekä  tutkimus-
menetelmien ja -näkökohtien valintaan liittyviä kysymyksiä. Toisessa -
myöhemmin ilmestyvässä  - osassa on tarkoitus  esittää varsinaiset tutki-
muksen    tulokset.

Tässä  yhteydesså  ei  ole  aiheellista  puuttua  yksityiskohtaisesti  metsä-
talouden   pitkän   tähtäimen   taloussuunnitelmia   koskeviin   teorioihin,

jotka  selvittävät  kantohinnan  muodostumisen  yleisiä  puitteita.  Käsillä
olevan  tutkimuksen  kannalta  on  kuitenkin  miclenkiintoista  todeta,  että
mainituissa  teorioissa  on  alettu  yhä  enemmän  kiinnittää  huomiota  ta-
loudellisissa  olosuhteissa  ja  metsätalouden  harjoittajain  subjektiivisissa
tilanteen  arvioinneissa  ilmcnevien  muutosten  vaikutuksiin  pitkän  täh-
täimen   suunnittelussa.   Tälläkin   kohden   on   toisin  sanoen  pyritty   ns.
staattisesta  teoriasta  ns.  dynaamiseen  teoriaan.

Viime  vuosisadalla  ja  osittain   yhä  vieläkin  metsätalouden  pitkän
tähtäimen  suunnittelua  koskevat  teoriat  ovat  perustuneet  ns.  metsän-
korkoperiaatteeseen,  jonka  saksalaiset  metsätaloustieteen  uranuurtajat
kehittivät     l800-luvun    alkupuolella. L    Metsänkorkoperiaatteen    ydin-
ajatuksena  on  se,   että  eri  vuosilta  metsästä  saatu  nettotuotto  yhteen
laskettuna  ja  rahassa  arvioituna  käsitetään  metsäpääoman  koroksi  eli
lyhyesti   sanottuna   metsänkoroksi.   Voisi   ehkä   kuvaannollisesti   sanoa,
että  metsänkorkoteorian  mukaan  itse  asiassa  siis  metsä  käsitetään  siksi
taloussubjektiksi,  joka  tuotantoa   harjoittaa.   Metsänkoron  osatekijöinä
olevat  vuotuiset   nettotuotot   ajatellaan  laskettavaksi  siten,  että  vuosit-
tain   puun   myynnistä   saatavista   tuloista  vähennetään  hakkuu-,   ajo-,
hoito-ja ns.  yleiskustannukset. Tuloihin lasketaan kuuluvaL si myös  met-
sänomistajan  oma  puun  käyttö ja  menoihin  vastaavasti  metsänhoitoon
käytetty  oma työ.  Mahdollisia korkomenoja  ei  kuitenkaan  käsitetä  me-
noiksi,   vaan  ne  juuri   edustavat   pääasiallista   osaa   laskelmista   loppu-

1T.H.  STREyFT..ERT,  Dcn  fÅogj€4onomi.jÅa  /cor!.en,  Stockholm   1938,  s.  9-18.
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tulokseksi saadusta metsänkorosta.] Yksinkertaisessa muodossaan metsän-
koron perustana  oleva  vuotuinen  i-ettotuotto  lasketaan siis  seuraavasti:

Nettotuotto  ± myyntitulot -hakkuu-ja    ajokustannukset    -
hoitokustannukset  -  yleiset  kustannukset

Pitkän  tähtäimen  suunnittelussa  edellä  esitetyssä  kaavassa  mainitut
tekijät   ovat  arviolukuja.   Tavallisesti  metsänkorko  lasketaan  hehtaaria
kohden.    Koko   metsänkorko   riippuu   suhteellisesti   eri   hehtaarialojen
korosta,  ja   sellainen   metsätalous,  joka   antaa   tulokseksi   parhaimman
metsänkoron  hehtaaria  kohden,  antaa  m}.ös  suurimman  kokonaismet-
sänkoron.    Metsänhoidollisen   kasvukaudcn   eli   kiertoajan   määräämi-
sessä  on  sen  mukaan  pyrittävä  niin  pitkään  aj=njaksoon, että se antaa
suurimman  metsänkoron  hehtaaria  kohden. Pääasiaksi  tulee  näin  ollen
itse  metsän  kasvattaminen  mahdollisimman  edullisella  tavalla  riippu-
matta  mm.  siitä,  paljonko  siihen  uhrataan pääomia.  Metsänkorko  tulee
sitä suuremmaksi -ainakin tiettyyn rajaan saakka -mitä enemmän sii-
hen uhrataan pääomia.

\'Tähin  erin  viime  vuosisadan  loppupuolella  alettiin metsätaloustutki-

joiden  taholta  esittää käsityksiä,  että  metsään kiinnitetyn pääoman kor-
kokustannukset   ovat   myöskin   kustannuseriä.   Metsän   kasvukautta   ly-
hentämällä saatetaan  näitä korkokustannuksia vähentää, vaikka hakkuut
olisivat jonkin  aikaa  suuremmat  kuin  kasvu.  Ainakin  väliaikaisesti  lisä-
tyl]ä  tuotolla voidaan ehkä maksaa lainoja pois tai sijoittaa varat muihin
korkoa  tuottaviin  sijoituskohteisiin  kuin  metsään. Jos  näin  aikaan  saatu
koi`kokustannusten vähentyminen on suurempi kuin metsänkoron alene-
minen  kiei`toajan  lyhenemisen vuoksi, on  kiertoajan  lyhentäminen  kat-
sottava    tämän    ns.    kannattavuuspei`iaatteen    mukaan    taloudellisesti
edulliseksi..2

Kun  pääoman  korko  niin  pitkäjännitteisessä  taloustoiminnassa kuin
metsänhoito  ilman  muuta  näyttelee  keskeistä  osaa, jäi  se  edelleen  myös
kannattavuusperiaattcen   rungoksi.   Metsänkoron   sijasta     alettiin   kui-
tenkin  kiinnittää  päähuomio  maankorkoon.  Sellainen  metsänhoito  kat-
sotaan   parhaaksi,  joka   antaa   suurimman   koron   metsämaalle   riippu-
matta  esim.  siitä,  voidaanko  ehkä  metsän  tuotto  sinänsä  saada  suurem-

'  HARALD DicKsoN,  Ekonomiska i]Tiiic;Per  bakom  svensk  skogsvårdlag5iiftning,Stockho\Tr\

1956`   s.    10-15.
9  |)icKso`',   /)!L   s.   15~28.
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maksi   korkokustannuksia   lisäämällä.   Kun   lasketaan   maankorko   -
metsään  sinänsä  sijoitetun  pääoman  korkokustannukset  pois  luettuina
-  voidaan  verrata  maan  tuottoa  esim.  viljelyn  maan  tuottoon.  Toi-

saalta  varsinaisen  metsäpääoman  korkokustannuksia  saatetaan  verrata
muiden    pääomansijoitusten    edellyttämiin    korkokustannuksiin.   Kan-
nattavuusteoriassa  voidaan   lähteä   siitä,   että   metsäpääomaa  vastaava
rahasumma  hankitaan  lainaksi  ja  samoin  kaikki  kustannukset  suorite-
taan lainavaroilla, joille on laskettava korkoa korolle koko metsän kierto-
ajan  aikana jonkin  pankkikoron  mukaan.  Toisaalta  on  laskcttava  har-
vennus-  ja  loppuhakkuista  saatu  tulo  korkoa  korolle  lisättynä  samaan
ajankohtaan   saakka   kuin   velkapuolellakin.   Jos   tällöin   tulopuoli   on
suurempi  kuin velkapuoli,  voidaan  katsoa  saadun  maankorkoa.  Vuosit-
tainen   maankorko   on   yhtä   kuin   ]oppuylijäämä  jaettuna   kiertoajan

pituudella.   ]   Voidaan   näin  ollen  sanoa,   että  se  metsänhoitotapa   tai
maankäyttötapa, joka  antaa  suurimman  maankoron  tiettyä  ajanjaksoa
kohden,  on  kannattavin.

Mainitulla  tavalla jäännöseränä  laskettu  maankorko  voidaan  luon-
nollisesti  edelleen  eritellä  yrittäjänvoittoon,  mahdollisiin  maan  hankin-
taan  tarvittujen  lainapääomien  kustannuksiin,  varsinaiseen  maan  tuot-
toon jne.  Maa  voidaan  tällöin  katsoa  yhdeksi  tuotantovälineeksi, jonka

yrittäjä  on  ottanut  käyttöönsä  pyrkiessään  taloudellisten  voittosuunniT
telmiensa  mukaiseen  voittoon.  Samassa  mielessä  tietenkin  myös  metsä
on  käsitettävä  yhdeksi  valinnanvaraiseksi  tuotantovälineeksi,  jonka  tu-
los,  metsän  tuotto,  ei  ole  suinkaan  mikään  itsetarkoitus.  \Täin  ollen  ei
ole nähtävissä mitään esteitä, etteikö metsätaloutta ja esim. kantohinnan
muodostumista  voitaisi  käsitellä  kuten  yleensä  muutakin  yrittäjäntoi-
mintaa   ja   hinnanmuodostusta.   \-iinpä metsätaloudelliseen   yrittäjän-
toimintaan   soveltunevat   tietyt   lyhyen   tähtäimen   taloussuunnittelun

periaatteet,  olkoonkin,  että  metsätaloudessa  käytetään  pitkäaikaisia  eli
kestäviä   tuotantovälineitä,  joita  kuitenkin  käytetään  jokseenkin  poik-
keuksetta  kaikessa  tuotantotoiminnassa.

Tämä  yhtäläisyys    metsätaloudellisen ja  muun  taloudellisen  yrittä-

jäntoiminnan  välillä  koskenee  esim.  sitä  seikkaa,   että  tuotannollisesta
toiminnasta  ei  yleensä  välittömästi  kokonaan  luovuta,  vaikka  tuotteista
saatava  hinta painuu joksikin ajaksi  tappiolliseksi.  Yleensähän yrittäjän
voidaan olettaa vielä jatkavan  tuotantoaan,  vaikka  hän  saisi  peitetyksi

1  DicKsoN,   77!/.   S.    16-18.
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enää  edes  vain  osan  kiinteistä  kustannuksista  vaihtuvien  kustannusten
lisäksi,  koska  hän joutuisi  toiminnan  keskeytyessäkin  maksamaan  kiin-
tcät kustannukset. Vasta sitten, kun hän saa peitetyiksi cnää vain vaihtu-
vat  kustannukset,  tuotannon  keskeyttäminen  tai jatkaminen  on yhden-.
tekevää.  Tässä mielessä väliaikaisten tappioiden kärsiminen ei ole talou-
dellisten periaatteiden vastaista, vaan kestävälle pohjalle rakennettuihin

pitkän    tähtäimen   taloussuunnitelmiin   yleensä   kuuluu   väliaikaisten
tappioiden  samoin  kuin  tietenkin  toisaalta  myös  voittojen  huomioon
ottaminen.  Tämä merkitsee siis sitä,  että yrittäjä ottaa jo ennakkolaskel-.
missaan  ja  pitkän  tähtäimen  suunnitelmissaan  huomioon  tappioiden-
kin samoin kuin muidenkin epävarmuutta aiheuttavien tekijöiden riskin

ja  on  valmistautunut  markkinaolosuhteiden ja  markkinahintojen  vaih-
teluihin  omien  subjektiivisten  voittotavoitteittensa  ja  muiden  arvioin-
tiensa  puitteissa.  Metsäta]ouden  yrittäjä  on  vain  siinä  erikoisasemassa,.
että  hän  yleensä  on  tilaisuudessa  valitsemaan  myyntiensä  ajankohdan
tuotannon  silti  jatkuessa,  jota   mahdollisuutta   ei  ole  monella  muulla
tuotannon  alalla.

Metsätalouden  kokonaistuottoa  koskevissa  laskelmissa  onkin  vähin
erin  pyritty,  kuten  sanottu,  staattisesta  teoriasta  dynaamiseen, jossa  siis.
koetetaan  ottaa  huomioon  eri  kustannus-ja  tuottotekijöissä  eripituisina
ajanjaksoina   olosuhteiden   muutosten   mukana   tapahtuvat   vaihtelut.
Dynaamisella teoriallahan tarkoitetaan taloudellisen tapahtumaprosessin
selitystä sellaisten muuttujien arvojen kesken vallitsevien suhteiden avulla,,

joissa  kaikkien  muuttujien  arvot  eivät  liity  samaan  ajankohtaan tai sa-
maan  ajanjaksoon.]    Dynaaminen  tarkastelu  edellyttää  siten  mm.  sen
seikan  selvittämistä,   miten  ja  mistä  syystä  tietyt  taloudelliset  suhteet
ovat  jonkin   ajanjakson   kuluessa   muuttuneet  johonkin   aikaisempaan
ajanjaksoon   tai   ajankohtaan   verrattuna.    Tuloksiltaan    dynaamisen
teorian ei välttämättä tarvitse olla sen hedelmällisempää kuin staattisen
teorian, joka  tarkastelee vain sellaisia  muuttujien arvoja, jotka  liittyvät
samaan  ajankohtaan  tai  samaan  ajanjaksoon.  Kuitenkin  esim.  talou-.
dellisen  kehitysprosessin  syy-yhteyksien  selvittely,  kausaalianalyysi,  on
mahdollista  vain  eri  ajankohtiin  tai  ajanjaksoihin  kohdistuvien  vertai-
lujen   avulla.   Siten   esim.   suhdannemuutosten   erittely   edellyttää   eri

1 ERicH  ScHNEiDER,  Einfiihrung  in  die  Wirtscliaftstheorie, 2.  osiL,  4.  pziinos, T®bingen

1956,  s.  235.
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suhdannevaiheissa  ilmenevien  mahdollisesti  hyvinkin eripituisina  ajan-

jaksoina  eri  aloilla  tapahtuvien vaihtelujen  selvittelyä.  Yleistäen  voita-
neen  sanoa,  että  dynaamista  analyysia  on  niiden  syiden  selvittäminen,

jotka  ovat  johtaneet  taloudellisen   »tilanteen»  muuttumiseen  toiseksi,
olipa  kysymys  kansantalouden  »kokonaistilanteesta»  tai jostakin  erilli-
sestä   markkinatilanteesta   eri   ajankohtina.   Samoin   voidaan   käsitellä
dynaamisesti  jonkin  taloussubjektin  taloudellisessa  asemassa  eri  ajan-
kohtiin  verrattuna   tapahtuneita   muutoksia.   Tällaisten   seikkojen   sel-
vittely, joiden  tutkimisessa  luonnollisest.i  staattista  analyysia ja  teoriaa
on  monin  paikoin  käytettävä  avuksi,  on joutunut  yhä  keskeisempään
asemaan  niin  metsätalousteorian  kuin  muunkin  talousteorian  kehittä-
mlsessa.

Erityistä  merkitystä  dynaaminen  analyysi  on  saanut  hinnanmuo-
dostuksen  selvittelyssä,  jossa  on  etsittävä  syitä  kysynnän ja  tarjonnan
välisen   tasapainotilan  jatkuvaan   muuttumiseen,   mikä   ilmenee  juuri
hinnan   muuttumisena.  Vastaavasti   kustannusten  ja   myynnin   arvon
suhteet  jatkuvasti   muuttuvat,   mikä   ilmenee   voittoina   tai tappioina.
Kaikkialla talouselämässä  tapahtuu  tällaisista syistä jatkuvaa mukautu-
misprosessia.  Metsätalouden  yrittäjän  kannalta  se  merkitsee  jatkuvaa

poikkeamista  joko  voitto-  tai  tappiosuuntaan  niistä  laskelmista,  jotka
ehkä sisältyvät hänen pitkän tähtäimen taloussuunnitelmiinsa mahdolli-
simman  edu]lisesta metsätaloutensa hoidosta vuosikymmenien kuluessa.
Mitä  pitemmän  ajanjakson  suunnitelmista  on  kysymys,  sitä  enemmän
niistä tapahtuu poikkeamisia ja sitä epävarmemmiksi muodostuvat nämä
suunnitelmat.  Siinä  suhteessa  metsätalous  ei  sanottavasti  eroa  muusta
taloudellisesta   toiminnasta. 1

0n  selvää,  että  poikkeamat  pitkän  tähtäimen  taloussuunnitelmista
saattavat  muodostua  sitä  suuremmiksi,  mitä  heikompiin  ennakkolas-
kelmiin  mainitut  suunnitelmat  perustuvat  ja  mitä  enemmän  yrittäjä
on  riippuvainen  tuotantonsa  tulosten  myynnistä  muun  taloutensa  ra-
hoittamiseksi ja  oman  työllisyytensä  turvaamiseksi  olkoonpa,  että  näin
menetellen  ajoittain  pitäisi  tinkiä  huomattavastikin  ennakkolaskelmien
mukaisista  kannattavuusperiaatteista.  Metsätalouden  alalla  tämä  tulee
kysymykseen   erityisesti   ns.   maatilametsänomistajien   kohdalla,   joita
tässä  yhteydessä  voitaneen  kutsua  vaihtoehtoisesti  pelkästään  nimellä.

1  STREyFFERT,  m!.  s.  56-57.
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metsänomistajat, jolloin  muista    metsänomistajista    käytetään    sellaisia
nimityksiä  kuin  metsäyhtiöt  tai  yhtiöiden  metsätalous ja  metsähallitus
tai valtion metsätalous jne.  samalla  omistukseen  viitaten.  Etenkin suur-
ten  metsäyhtiöiden,  joiksi  voitaneen  nimittää   tärkeimpien  puunjalos-
tusyhtymiemme  metsätaloutta,  taloudellinen  toiminta  -  metsänhoito,
hakkuutjne. -tapahtunee yleensä mahdollisimman tarkoin pitkän täh-
täimen   suunnitelmien   mukaisten   liikeperiaatteiden   pohjalla.    Puun-

jalostusyhtiöille   metsät   merkinnevät   etenkin   meillä   Suomessa    pää-
asiallisesti  vain  metsäreservejä,  joita  käytetään   etupäässä   silloin,   kun
kantohinta    yleisillä    metsämarkkinoilla    uhkaa    nousta    puunjalostus-
tuotteiden  vienti-  tai  muihin  hintoihin  verrattuna  liian  korkeaksi.  Näi-
den  hintapoliittisten  näkökohtien  lisäksi  metsäyhtiöillä  tuskin on  paljon
muita  syitä  poiketa  edullisimmiksi  lasketuista  pitkän  tähtäimen  metsä-
taloudellisista  suunnitelmista.   Pelkästään  finanssiasemansa  vahvistami-
seksi  suurten  puunjalostusyhtiöiden  tuskin  useinkaan  tarvinnee  ryhtyä
metsiensä  rahaksi   muuttoon,   vaan   niillä  lienee  yleensä   mahdollisuus
selviytyä   lyhytaikaisi ,ta   rahoitusvaikeuksistaan   esim.  luottojen   avulla.
Tällaisia  mahdollisuuksia  ei  liene  niinkään  suuressa  määrin  maatila-
metsänomistajilla. Kun meillä Suomessa -toisin kuin esim. Ruotsissa -
maatilametsänomistajat    edustavat    ehdotonta    valtaosaa    raakapuun
kokonaistarjonnasta  ja  myös  metsänomistuksesta,  yhtiöiden  ja  valtion
metsien  näytellessä  metsämarkkinoiden  tarjonnassa  lähinnä  vain   täy-
dentävää -joskin hintapoliittisesti ehkä hyvinkin merkittävää - osaa,
ovat maatilametsänomistajien asennoitumiset sangen tärkeä tekijä kanto-
hinnan    muodostumiselle    kulloinkin   vallitsevissa   markkinatilanteissa.

Mainittuun  maatilametsänomistajien  erikoisasemaan  on  mm.  ruot-
salainens/7-Öj¥j)7rGr/kiinnittänythuomiota,joskinhänonsamallatähdentä-
nyt,  että  tarvittaisiin  vielä  runsaasti  perustietoja  asian  selvittämiseksi.1
Varsinaisten   metsätaloustieteilijöiden   piirissä   tunnustetaankin   varsin

yleisesti,  että  kantohinnan  muodostumiseen  vaikuttavat  seikat  etenkin
juuri   yksityisten  metsänomistajien   meillä   niin   keskeiseltä   osalta  ovat
monessa   suhteessa   selvittämättä  ja   että   kantohinnan  muodostumisen
teoriassa tämän vuoksi on  »tutkimattomia alueita».

Alustavasti   voitaneen   todeta,   että   maatilametsätalouden   erikois-
asema   vastaavaan   suuryhtiön   tai   valtion   ta]oudenpitoon   verrattuna

L  STRE¥FFERT,  m/.  s.179-180.
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perustunee tärkeltä osalta siihen tosiseikkaan, että metsätalous on ensiksi
mainitun    kohdalta    huomattavasti    suuremmassa    määrin   jugkseviin
tarpeisiin käytettävän tulon lähde kuin jälkimmäisten kohdalta. Valtion-
kin  metsätulojen  tarvetta  tosin  myös  usein  perustellaan  sillä  seikalla,
että se  tarvitsee ne joka  vuosi kipeästi budjettinsa täytteeksi. Esim. viime
vuosina  valtion  metsistä  saadut  tulot  ovat  kuitenkin  edustaneet  vain
vajaata  yhtä  prosenttia valtion  kokonaistuloista.  Tärkeämpiäkin  perus-
teluja  va]tion  metsänmyyntien  tasaisuudelle  lienevätkin  työllisyysnäkö-
kohdat  kuin  tulojen  saanti.  Erään  äskettäin  valmistuneen  komiteamie-
tinnön   mukaan   metsätulot   toisaalta   ovat   viime   vuosina   edustaneet
lähes  puolta  maanviljelijöiden  tuloista.  Varsin  tunnettua  sitä  paitsi  on,
että   metsätalous   tarjoaa   meillä   maatalousväestölle  ja   etenkin   pien-
viljelijöille  lähes  ensisijaisen  työtilaisuuksien  lähteen  nimenomaan  talvi-
kautena.  Maanviljelykseen  tavalla  tai  toisella  liittyvän  metsätalouden

puitteissa   on   metsänmyyntien,  kantohinnan,   hakkuiden   määrän  jne.
suhteen  siten  otettava  huomioon  koko  joukko  muitakin  kuin  puhtaasti
metsätaloudellisia  seikkoja. Tärkeimpinä  näistä  muista  seikoista  lienee

pidettävä  metsätulojen ja  metsätyöllisyyden  tasaisuuden  tarvetta  riip-
pumatta   kovinkaan   kiinteästi   metsätalouden  kannattavuuden   kul]oi-
sistakin    vaatimuksista.    Maaseutuväestön    riippuvuus    metsätalouden
tarjoamista  työtilaisuuksista  lyö  oman  leimansa  toisaalta  myös  metsä-

palkkojen   kehitykseen.
Metsätulojen    keskeistä  asemaa   maanviljelijöiden ja  yleensä   maa-

seutuväestön rahatulojen lähteenä  on  meillä  yleensä voimakkaasti  täh-
dennetty.   Metsätulojen  on  todettu  olevan  avainasemassa  paitsi  koko
maan  rahamarkkinoiden  kannalta  suuntaa  antavana  tekijänä  nimen-
omaan  maaseudun  talletustoiminnassa  aiheuttamiensa  muutosten  väli-
tyksellä  myös yksityisen  metsänomistajan  kannalta  hänen  sijoitusmah-
dollisuuksiensa ja  muun  rahan  käytön  säätelijänä. L  Tutkimukset  ovat
osoittaneet,   että  maanviljelijöiden  sijoitukset  esim.  maatalouskoneiden
hankinnan osalta ovat yleensä seuranneet sangen kiinteästi metsätulojen

ja   kantohintojen   vaihte]uita. 2   Samaa   riippuvuutta    on    todettavissa

\ VBiF=Ko HALME,  Vienti Suomen suhdametekijänä vuosina   1870-1939,   Helsinki  \955,

s.  57-58 ja  esim.  s.  322-328.
2. RUNAR.   H:EB.NBTiRG,   VerkstadsindustrirLs    aktuella    omställningsproblem    infir   |)artiell

övergång  f tån  krigsskadestånd  till  hemma,maf knad  och f ri  export. Tlkorromiska Sa.:mfmdcts
Tidskrift  1949 : 1.



318 VEIKK0   HALME

maaseudun   rakennustoiminnan   osalta.   Myös   kulutus   lienee   maatila-
metsätalouksissa  melkoisesti  riippuvainen  metsätuloista.]  Perustuipa  ra-
han tarve  mihin  tällaiseen seikkaan tahansa, maatilametsätalouden har-

joittajien on alituisesti valittava -tietyn hakkuukelpoisen puumäärän tai
ehkä  koko metsäalan osalta - metsän rahaksi muuttamisen   ja metsän
omaisuutena säilyttämisen välillä.  Kysymyksessä  on  siis jossakin  määrin
samanlainen  valinta  kuin  hieman  eri  tempolla  -  ehkä  päivittäin  -
saattaa  tapahtua  arvopaperimarkkinoilla  likvidin  rahan ja  omaisuutta
edustavien   arvopapereiden   välillä.  Mihin   suuntaan  valinta  tapahtuu
-arvopapereista rahaan tai päin vastoin-sen sanotaan riippuvan mak-

suvalmiusarvostuksista  eli  likviditeettipreferensseistä,  jotka  kullakin  ta-
loussubjektilla  alituisesti  vaihtelevat  ]iiketoimien ja  rahan  tarpeen  mu-
kana ja joiden  voimakkuus  osaltaan  riippuu  siitä,  kuinka  edulliseen  tai
epäedulliseen   suuntaan   arvopapereiden   kurssit   liikkuvat.  Vastaavalla
tavalla, joskin  mahdollisesti  hyvinkin hidastetussa tempossa kuukausien

ja  vuosien  kuluessa,  puntaroi  metsänomistaja  toisaalta  tämän  tai  tuon
rahantarpeen tyydyttämisen ja toisaalta metsän omaisuutena säilyttämi-
sen  välillä.  Kaiken  aikaa  vaikuttaa  arviointeihin ja  ratkaisuihin  myös
kantohinnan  korkeus  -  kuten  arvopapereiden  osalta  niiden  kurssien
korkeus ~  sekä  välittömästi  että  pitemmällä  tähtäimellä.  Vaikka  näin
ollen   voitaneen   sanoa,   että   metsänomistajan   suhtautuminen   tiettyyn
markkinati]anteeseen   perustuu   subjektiivisiin   likviditeettipreferenssei-
hin,  osittain  tai  ehkä  kokonaan  riippumatta  metsätaloudellisista  pitkän
tähtäimen  suunnitelmista,  ei  se  sinänsä  merkitse  välttämättä  epätalou-
dellista toimintaa, jos vaihtamisen syynä on rahan tarve johonkin toiseen
taloudelliseen toimintaan -olipa se osittain vaikkapa kulutusta, joka on
taloude]lisen  toiminnan  perimmäinen  tarkoitus.

Jos mainitulta pohjalta lähdetään tarkastelemaan kantohinnan muo-
dostumista  -  osittain  likviditeettikysymyksenä  -  voitaneen  saada  asi-
aan  huomattavasti  uutta  valaisua.  Tällaista   lisävalaisua   etsittäessä   ei
tietenkään  ole  aiheellista  unohtaa  muita jo  tähän  mennessä  kantohin-
nan  muodostumisesta  esitettyjä  näkökohtia,  kuten  esim.   kantohinnan
riippuvuutta  metsän  etäisyydestä jalostus-   tai  muusta  kulutuspaikasta.
Yleensähän   raakapuun   kotimaisen   hintatason   on   todettu   seuraavan

1  STREyFFERT,  mf.  s.  180.  Hän  näkee  kuitenkin  vain  kulutustarpeet  metsänomista-

jien  rahantarpeen  aiheuttajina.
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pääpiirteissään  puunjalosteiden  maailmanmarkkinahintoja.  Kantohin-
nan  puolestaan  voidaan  katsoa  olevan  jäännöserän,  joka  jää `jäljelle
vähennettäessä  jalostuspaikalle  toimitetun  raakapuun  hinnasta  kulje-
tus-ja  hankintakustannukset. Jos  esim.  kuljetus-ja  hankintakustännuk-
set  nousevat  raakapuun  hintojen  pysyessä  samoina, kantohinnat  alene-
vat,  mikä tavallisesti samalla ilmenee ns.  nollarajan siirtymisenä lähem-
mäksi  jalostuskeskuksia.  -  Näiden  seikkojen  ohessa  ei  ole  myöskään
syytä   väheksyä   pitkän   tähtäimen   metsätaloudellisten   suunnitelmien
osuutta kantohinnan muodostumisessa, sillä voitaneen olettaa, että myös
maatilametsänomistajat   ovat   nykypäivän   aikaan   niistä   m€lko   hyvin

perillä,   kun  ajattelee  siinä  suhteessa  tehtyä  voimaperäistä  valistustoi-
mintaa   monien   eri   organisaatioiden  ja  valistusmuotojen   välityksellä.

Likviditettikysymysten   voitaneen   katsoa   vaikuttavan    raakapuun
markkinoilla  sekä  kysynnän  että   tarjonnan  puolella,  joskin  ilmeisesti

jälkimmäisen  puolella  enemmän  kuin  edellisen.  Raakapuun  kysynnän
määrää meillä enimmältä osalta puunjalostusteollisuus, jonka ostoalttius
riippuu  kuitenkin  paitsi  sen  omien jalostustuotteiden  menekkimahdolli-
suuksista  ja   hinnoista   myös   sen   kulloisestakin   rahoitustilanteesta   eli
likviditeetistä.  Raakapuun  hankintoihin  puunjalostusteollisuus  käyttää
meillä   vuosittain   rahamääriä,   jotka   edustavat   ehkä   puolta   viennin
arvosta,  ja  mahdollisuus  tällaisten  summien  sijoittamiseen  raakapuun
hankintoihin  jo  ehkä  parin  vuoden  käyttöä  varten  varattujen.  raaka-

puuvarastojen lisäksi riippuu  tärkeältä osalta myös yleisten rahamarkki-
noiden  ]ikviditeetistä  ja  luotonsaannin  mahdollisuuksista.   Kun  puun-

jalostusteollisuudella   normaalisti   on   parin  vuoden   käyttöä   edustavat
raakapuuvarastot, voi se tarvittaessa - esim. rahoitusvaikeuksien vuok-
si -  osittain  pidättäytyä  lisähankinnoista  samalla vaikuttaakseen alen-
tavasti   kantohintaan.

Kun    meillä    syksyisin    raakapuumarkkinoiden    avaus   suoritetaan
valtion  puuhuutokaupoissa  metsähallituksen  toimesta  -  kuten  tavaksi
on  tullut  -  on  metsähallitus  tällöin jo  suorittanut  omat  arviointinsa
sekä kysynnän että tarjonnan näköaloista. L Se on todennäköisesti yrittä-
nyt  perehtyä  puunjalostusteollisuuden ostotarpeisiin ja  maksumahdolli-

1  Aim  MECKLiN,   Puutiwaran   kantohinnan   arvioimisen  Perusteista,   Silva  Fennica  42>

s.   75-76.   Kirjoitus  käsittelee  asiaa  etenkin  metsähallit.uksen  ja  valtion  puuhuuto-
kauppojen    näkökulmasta.
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suuksiin  tarkkailemalla  ehkä  viennin  kehitystä  ja  joidenkin  teollisuus-
laitosten kannattavuutta. Toisaalta se on ehkä pyrkinyt ottamaan selvää

yksityisten   metsänomistajien   rahatilanteesta  ja   yleisten   rahamarkki-
noiden  kehityksestä.  Näin  suorittamiensa  arviointien  perusteella  metsä-
hallitus  asettaa  valtion  puuhuutokaupoissa  tietyt  tavoitehinnat  hyväk-
syttäville   pysty-   tai  hankintamyyntien  hinnoille   ottaen  samalla   tosin
huomioon  valtion  budjettiin  metsähallituksen  kohdalle  merkityn  tulo-
crän saavuttamisen.  Näin hahmottuvaa kantohintojen  kehitystä valtion

puuhuutokaupoissa  pidetään yleensä suuntaa  antavana  myös  myöhem-
min  tehtävien  yksityisten  metsäkauppojen  osalta.  Tuleeko  kantohinto-

jen  kehitys  yksityisissä  metsäkaupoissa  seuraamaan  valtion  puuhuuto-
kaupoissa    mahdollisesti    tapahtunutta    muutosta    edellisiin    hakkuu-
kausiin verrattuna, sen katsotaan riippuvan  e3im. kantohintojen alentu-
€ssa  siitä,  vaatiiko  metsänomistajien  rahatilanne  myymään  tarvittavat
€rät näin alentuneeseen hintaan. Vastaavasti kysynnän ja kantohintojen
noustessa  kysytään,  ovatko  metsänomistajat   halukkaita   tyydyttämään
kasvanutta  kysyntää  riittävässä  määrin  näin  nousseen  kantohintatason

puitteissa.
Edellä   esitetyn   perusteella   voitaneen   tulla   siihen   tulokseen,   että

kantohintojen   muodostumisen     teoria   on  hedelmällisesti  täydennettä-
vissä  liiuämällä siihen soveltuvin  osin  niitä  näkökohtia, joita  kansanta-
loustieteessä  nykyisin  yleisesti   käytetään  valaisemaan   taloudenpitäjän
valintaa eri likviditeettipreferenssien ja eri omaisuusyhdistelmien välillä.
Yrittäjänvoittoon    pyrkivän    taloudenpitäjän    kohdalta    nämä    seikat
samalla  kietoutuvat  pyrkimykseen  löytää  edullisin  yhdistelmä  eri  tuo-
tantomahdollisuuksien  ja   tuotantovälineiden  välillä.   Siten  esim.   yksi-
tyinen metsänomistaja joutuu metsäkauppoja suunnitellessaan kiinnittä-
mään huomiota  paitsi  näiden  kauppojen  edullisuuteen metsätaloudelli-
selta  kannalta  myös  kulloiseenkin  rahantarpeeseensa  muun  talouden-

pitonsa ja  tuotantotoimintansa  kannalta  katsoen sekä  myös  mm.  oman
työvoimansa   tehokkaaseen   käyttöön   metsätöissä   muihin   talvikauden
töihin   verrattuna.

Lienee   syytä   tähdentää,   että   mainitunlaisten   tekijöiden   voidaan
olettaa  vaikuttavan  kantohinnan  muodostumiseen  lähinnä  ikäänkuin
»pinnan alla». Jonkun yksityisen metsänomistajan likviditetti-, tuotanto-

ja työllisyyspreferenssit  eivät  ehkä  pääse  lainkaan  vaikuttamaan  kanto-
hinnan muodostumiseen edes hänen oman metsänsä osalta.  Kantohinta
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muodostuu  yleisillä  raakapuumarkkinoilla,  ja  kun  se  tietylle  hakkuu-
kaudelle  on  muodostunut,  yksityisen  metsänomistajan vallassa  on  enää
vain ratkaista,  paljonko hän siihen hintaan haluaa myydä vai pidättyy-
kö  hän  kokonaan  metsäkaupoista.  Yksityisten  metsänomistajien  prefe-
renssit  pääsevät  vaikuttamaan  lähinnä  vain  heidän  kaikkien  yhteen-
]askettujen preferenssiensä yleissuunnan osoittamalla tavalla ja voimal]a
niiden  muiden  tekijöiden joukossa,  jotka  muuten,  edellä  csitetyn  mu-
kaisesti,  vaikuttavat  kantohinnan  muodostumiseen.  Näitä  muita  teki-

jöitä  on  aikaisemmin  mainittujen  lisäksi  mm.  metsänomistajien  omien
yhteenliittymien  ja  toisaalta  myös  esim.   puunjalostusteollisuuden  yh-
teenliittymien   vaikutus   kantohinnan   muodostumiseen,  joka   ei   siten
tapahdu   suinkaan   ns.  atomistisen   kilpailun   puitteissa,   vaan   saattaa
lähennellä   useissa   vaiheissa  jopa   monopolistista   kilpailua   niin   hyvin
myyjien   kuin   ostajien   taholta.   Molemmilla   tahoilla   edellä   mainitut
hinnanmuodostuksen  perustekijät  kuitenkin  ovat  pohjana  hintapolitii-
kan  suunnittelussa ja  noudattamisessa.

Kun   myöhemmin   julkaistavassa   toisessa   kirjoituksessa   mennään
tarkempiin  yksityiskohtiin  kantohinnan  muodostumisessa,  on  tarkoitus
käyttää   paitsi   kansantaloustieteessä  jo  yleisesti   omaksuttuja  analyysi-
metodeja myös -  mahdollisuuksien  mukaan -  ns.  kyselymenetelmää,
joka  on   osoittautunut   tarkoituksenmukaiseksi   monien  yhteiskuntatie-
teellisten   ongelmien   selvittelyssä.   Osoittamalla  tilastollisesti  riittävälle
määrälle   metsänomistajia   riittävä   määrä  ja   huolclla   valittuja   kysy-
myksiä, jotka koskevat heidän asennoitumistaan kantohinnan muodostu-
miseen  vaikuttaviin  tekijöihin  lähinnä  heidän  omalta  kannaltaan  kat-
sottuna,   voitaneen   saada   empiiristä   lisätukea   puhtaasti   teoreettista
tietä  tehtävissä  oleville  päätelmille.  Empiiristä  lisätukea  tällaisiin  yksi-
tyiskohtiin   menevien   päätelmien   tekemiseen   voitaneen   saada   myös
kantohintojen todellista kehitystä kuvaavista aikasarjoista.
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Kirjoittanut

j.  Walleriius.

\.  Probleeminasettelu

Rautateiden  toiminnalle  on  niiden  perustamisesta  asti  ollut  leimaa
antavana piirteenä eräänlainen dualismi.  Niiden on ollut toiminnassaan
toteutettava  kansantaloudellisia  tarkoitusperiä,  maan  yleistä  etua.  Toi-
saalta  niiden  hoidolle  ja  käytölle  on  kuitenkin  asetettu  liiketaloudelli-
nen  kannattavuusvaatimus:   toiminnasta  aiheutuvat  kustannukset  o]isi
kyettävä  peittämään  kertyvillä  tuloilla.  Niin  kauan  kuin  rautateillä  oli
hallussaan maakuljetusmonopoli, kansantaloudelliset pyrkimykset olivat,
ainakin  pitkällä  tähtäimellä,  suhteellisen  hyvin  sopusoinnussa  rautatei-
den omien liiketaloudellisten intressien kanssa. Viime vuosina on tilanne
tässä  suhteessa  kuitenkin   muuttunut:    moottoriajoneuvoliikenteen  kil-

pailu  on  voimistumistaan  voimistunut.   Rautateiden  taloudenhoito  on
vaikeita vakauttamiskysymyksiä ratkaistaessa kytkctty kiinteästi muuhun
valtiontaloutecn.  Tällä  hetkellä  näyttää  siltä,  että  on  kehittynyt  avoin
ristiriita molempien edellä  mainittujen päämäärien välille.

Rautateiden toiminnan liiketaloudellisen tehokkuuden indikaattorina
on  totuttu  pitämään  niiden  kirjanpidollistavuositulosta,johon  rautatie-
1aitosta arvosteltaessa kiinnitetään suurta huomiota. Tällöin unohdetaan
kuitenkin, ettei yleishyödyllisen laitoksen yhteiskunnalle tuottamaa koko-
naishyötyä voida mitata pelkästään sen kirjanpidollisen ylijäämän perus-
teella ja  että  toisaalta  yrityksen  ylijäämä  riippuu  myös  sovellettavista
laskentaperiaatteista.  Tässä  esityksessä  ei  suuremmassa  määrin  puututa
viimeksi mainittuun näkökulmaan.  Allekirjoittaneen tarkoitus on tutkia,
mitä johtopäätöksiä  käytettävissä  olevan  aineiston  perusteella  voidaan
tehdä niistä toimintamuuttujista ja -parametreistä, joista toisaalta rauta-
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teiden kustannukset, toisaalta niiden tuotot näyttävät riippuvan ja jotka
näin  ollen  myöskin  määräävät  vuosituloksen.

Seuraavassa  kutsutaan  kustannuksiksi  kaikkia  niitä  kulueriä,  jotka
esiintyvät  rautateiden  kameraalisessa  kirjanpidossa.  Kustannuspuolella
on  tarkastelu  tässä  vaiheessa   rajoitettava  seuraaviin  karkeisiin  aggre-

gaattimuuttujiin:    henkilökustannukset,   vetovoiman   polttoainekustan-
nukset,  liikkuvan  kaluston ja  radan  korjaus-ja  kunnossapjtokustannuk-
set, joiden yhteinen peittävyys  on n.  95  °/o  käyttömenoista.[ Tuottopuo-
lella kiinnitetään huomiota vain kaupallisen liikenteen henkilö-ja tavara-
liikennetuloihin, jotka muodostavat 91  %  kaikista tuloista.  Kunkin erän
kohdalla vaikuttavat sekä  niiden  hinta-  että  määrätekijät, jotka  tarkas-
telussa  on  otettava  huomioon.  Esitys  ei  tähtää  täydelliseen,  tieteelliseen
analyysiin,  vaan  on se  katsottava  paremminkin  niiden  näkökohtien  in-
ventoinniksi,  jotka   on   otettava.   huomioon   ryhdyttäessä   suorittamaan
kvantitatiivista  analyysia  näistä  kysymyksistä.
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Piirroksessa   1.  on  esitetty  rautateiden  kirjanpidollinen  bruttovuosi-
tulos2   viimeisten   kolmenkymmenen   vuoden   aikana.   Kuviossa   esittää
vuositulosta  käyrien  pystysuora  välimatka  siten,  että  yhtä  pitkää  väliä
vastaa sama prosenttinen ylijäämä.  Suurimmillaan on suhteellinen brut-
toylijäämä ollut v.  1943, jolloin se oli miltei  50 °/o.  Vuonna  1945  vuosi-

1 käyttömenot  ±  muut  käyttökustannukset  poistoja  lukuun  ottamatta.
2 bruttovuositulos  tässä  =  ylijäämä  +  poistot  +  korkokulut.
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tuloksessa   tapahtui   ilmeinen  jyrkkä   muutos.   Piirroksessa   esitettyihin
käyttömenoihin  olisi  vielä  lisättävä  täysimääräiset  poistot, jotta  tavan-
mukaista kirjanpitokäytäntöä vastaava kuva tilanteesta saataisiin. Näiden
suuruudesta koko ajanjaksolta ei ole kuitenkaan saatavissa yhdenmukai-
sia  tietoja.  Tällä hetkellä jälleenhankint;hintojen mukaiset  poistot  olisi-
vat n.  3.8 mrd mk/v.

2.  Tleisiä  kwtamusvol.yymtin  i)aj,kuttavia  tekijöitä
Kirjanpidon mukaisten, reaalisten  käyttömenojen   (±  kustannusvo-

lyymin)  kehitys  viime  vuosina  ilmenee  taulukosta  1., jossa  myöskin  on
sen komponenttien sekä reaalisten kuljetusmaksutulojen kehitys.  Reaali-
set käyttömenot ovat vuodesta  1935 kasvaneet vain  1.6 kertaisiksi liiken-
teen volyymin samaan aikaan kasvaessa yli 2.2  kertaiseksi.

Ensimmäisenä niistä yleisistä tekijöistä,j oista kustannusvolyymin vaih-
telut    näyttävät   riippuvan,   on   mainittava   rautatieliikent€en   alueel-
linen  ja   ajallinen  jakautumincn,   sen   rakenne,   joka   miltei   täydelli-
sesti   riippuu   asiakkaitten   päätöksistä.    Rautateille   on   liikennesään-
nössä   säädetty   kuljetusvelvollisuus:   niiden   on   hoidettava  kaikki  kul-

jetukset,  jotka  asiakas  säädettyä  kutjetusmaksua  vastaan  jättää  kulje-
tettavaksi, mikäli se vain on rautateiden välineillä mahdollista. Näin saa-
vat  asiakkaat,  tariffi- ja  liikennesääntöjen  rajoissa,  päättää  mm.,  mitä
tavaraa  lähettävät,  millä  yhteysvälillä  kuljetus  on  suoritettava,  kuinka
nopeasti vaunukuormatavaravaunut kuormataan ja puretaan ja kuinka
hyvin niiden kantavuus tulee käytetyksi.  Kaikki  nämä päätökset vaikut-
tavat kuljetuksen rautateille  aiheuttamiin kustannuksiin.

Liikenteen  alueelliseen jakautumaan  liittyvistä  kustannuksista  mai-
nittakoon seuraavat kaksi esimerkkiä : Kuormatun vaunun kuljettaminen
harvaliikenteisellä syrjäseudun radalla on alhaisten junapainojen ja suh-
teellisen suurten henkilökustannusten vuoksi kalliimpaa kuin pääradoilla.
Kuitenkin   rautateiden   on   kuljetusvelvollisuuden  vuoksi   ylläpidettävä
toimintaansa  koko  rataverkolla.  Tavaravaunujen  tyhjänäkuljetus, joka
kokonaisuudessaan  aiheuttanee  n.   1500  mmk:n  kustannukset  vuodessa,
määräytyy  pääasiassa  sen  mukaan,  mihin  pisteisiin  tyhjävaunujen  ky-
syntä ja  tarjonta  rataverkolla  ovat jakautuneet.  Laitoksen  oman  vau-
nunjakopolitiikan liikkuma-ala tyhjäkuljetuskustannuksissa näyttää ver-
raten  vähäiseltä.  Se,  minkälainen  vaunutasapaino jollakin  paikkakun-
nalla on,  riippuu taas miltei kokonaan asiakkaitten päätöksistä.
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Taulukko   1.   Reaalisei   käyitömenoi  ja   liikennetulot.
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Reaaliset  käyttömenot*

€te0CL~0t,a3r¥=EE01

Reaaliset liikenne-tulot(±liikenteenbruttovolyymi)

1F: 1~                     :dE>c4 L- :a3

å:åcOllE-®ä`==Jåg fjjj
m=a,aJ£>0j,

OI =t; :0
a3

aJc:

c:a3'P 0-j ±c=aJ La3> =®±

E LOa E
a3L J

mmk, v:n  1954 rahaa mmk 106brtkm mmk, v:n  1954rahaa

1935 8410 2380 1620 1350 750 1 45 1 0 72.5 9470 2640 8010 10560
1936 8640 2590 1690 1410 760 15090 72.5 10200 2800 8790 1  1590

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 7 `1  .. ,_ 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 2 3'1 5 0 344 14400 5030 15800 20830
1953 11730 3920 2410 3020 1150 22230 441 14000 4950 14900 19850
]954 11510 4290 2290 2830 1060 21980 566 15700 5110 16800 21910

1955 12050 4560 2540 2990 1340 23480 732 16700 5410 18000 23410

*  Kukin  kii`janpidon mukainen  erä  on  deflatoitu  käyttäen  vastaavaa ketjutettua

kustannushintaindeksiä   (kts.  ta`il`ikko  2).

Liikenteen aikajakautumaan taas liittyy sattumamomentti, joka erit-
täin  suuressa  määrässä  vaikeuttaa  kaiken  [oiminnan  etukäteistä  suun-
nittelua. Liikenteen kysyntä ei ole määrältään ja laadultaan vakio, vaan
eri päivien välillä  esiintyy varsin huomattaviakin vaihteluita.  Kuitenkin
rautateiden   on   mahdollisuuksiensa   rajoissa   varauduttava   hoitamaan
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kaikki niille annettavat kuljetustehtävät. Toisinaan joudutaan pitämään
varalla suurempaakin kuljetuskapasiteettia, kuin olisi ollut tarpeen, toisi-
naan  taas  saattaa  kysyntä  hetkellisesti  tai jatkuvastikin ylittää  laitoksen
suorituskyvyn,  mikä  tavallisesti aiheuttaa viivästymisiä ja ruuhkautumi-
sia,  joista  tyypillisiä  esimerkkejä  tarjoavat  eräät  satamat.   Molemmissa
tapauksissa on seurauksena kustannusvolyymin kohoaminen »tasaisecm»,
säännölliseen  liikenteeseen  verrattuna.

On paljon helpompaa laatia tuotanto-ohjelma tasaista tuotantoa var-
ten,  esim.  paperitehtaassa,  ja  myöskin  noudattaa  sitä,  kuin  rautatietä
varten.  Teollisuudessa  tiedetään,  vaikka  myyntiä  ei  voitaisikaan  ennus-
taa  tarkasti,  verraten  pitkän aikaa etukäteen,  mitä  tuotetaan ja kuinka

paljon, rautat€illä taas voidaan enintään ilmoittaa määrätty todennäköi-
syys  sille,  että  liikenne jonakin  läheisenä  ajankohtana  olisi  annettujen
rajojen välissä.  Ero ja sen vaikutus  kustannusvolyymiin on ilmeinen.

Nämä  liikenteen  rakenteesta ja  luonteesta johtuvat  lisäkustannukset
on  katsottava,  rautateille  kul.jetusvelvollisuuden  aiheuttamaksi  rasituk-
seksi.  Niiden  suuruudesta  on  erittäin  vaikeata  tehdä  markkamääräistä
arviota  siksi,  että  ne  osittain  ovat  täysin  satunnaisia,  osittain  taas  riip-

puvat  erittäin  monimutkaisella  tavalla  toinen  toisistaan.  Mutta  toden-
näköisenä  voidaan  pitää,  että  yksityistaloudellinen  yritys  tu;kin  ottaisi
niitä  kannettavakseen  tai  ainakin  pyrkisi  niitä  vähentämään.  Rautatei-
den  kädet sen sijaan  ovat  lainsäädännöllä sidotut.

Rautateiden kustannusvolyymiin vaikuttava[  myöskin budjettipoliit-
tiset ja -taktilliset tekijät.  Rautateiden tulo-ja menoarvio on osa va]tion
budjetista.  Sen  rautateiden  taloudenhoidolle  aiheuttamia  haittoja  ovat:
liian  pitkä  perioodi  ( 1-2 v.),jäykkyys ja yksityiskohtaisuus,joka rajoit-
taa  varojen  käyttömahdollisuuksia.  Budjetin jäykkyys  ilmenee  käytän-
nössä  seuraavalla  tava]la:  koska  määrärahoja  ei  saa  siirtää  momentilta
toiselle ja  koska  toisaalta arviomäärärahojenkin ylittämiseen on saatava
lupa,  myönnetyt määrärahat yleensä käytetään ja toisaalta niiden puit-
teissa   pyritään   pysyttelemään,   edellyttipä   liikenne   sitten   sitä   tai   ei.

]ossakin määrin esiintynee ylikulutusta,  mutta pääasiassa budjetin jäyk-
kyys ilmenee niukkuutena.  Valtiovalta voi yleisistä valtiontaloudellisista
syistä jonakin vuonna pakottaa rautatiet joidenkin  kustannuserien  koh-
dalla   »normaalia»,   so.   liikenteen   edellyttämää   määrää   suurempaan
säästäväisyyteen. Tällaisia eriä ovat erityisesti ylläpitokustannukset.  Pari
esimerkkiä  tällaisesta budjettitaktillisesta säästämisestä  riittänee.
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Vuoden   1954  budjetissa,  joka  laadittiin  suhdanncaallon  pohjassa,
olivat  reaaliset  käyttömenot  pienemmät  kuin  vuoden   1953  budjetissa,

joka  laadittiin  korkeasuhdanteen loppuvaiheissa,  vaikka  liikenne  edelli-
senä  vuonna  oli  n.10  °/o  suurempi.  Luonnollisestikin suoritetuilla  ratio-
nalisointitoimenpiteillä on osuutensa tulokseen,  mutta  eivät ne yksinään

pysty selitt,ämään  koko  eroa.
Radan ja  rakennusten kunnossapitoon  myönnetyt  määrärahat  eivät

myöskään viime vuosien aikana ole vastanneet normaalista], sodan edel-
1isen  tason  mukaista  kunnossapitoa.  Tässä  suhteessa  on  etupäässä  sota-
vuosilta   kertynyt   yhä   lisääntyvää   kunnossapitovelkaa,  jonka   suuruus
rautateiden   liiketaloudellisen   tutkimuselimen  arvion   mukaan   vuonna
1955   oli   n.   2400  mmk.    Tällainen    »säästäminen»   on   nimenomaan
radan  suhteen  mahdollista, mutta  kostaa  itsensä varmasti aikaa myöten.

Seurauksena  siitä,  että  yleiset  valtiontaloudelliset ja  talouspoliittiset
intressit  pääsevät  vaikuttamaan  rautateiden  budjettiin, on,  etteivät  kus-
tannukset pääse vapaasti sopeutumaan ja etteivät yhden vuoden kirjan-

pidolliset  luvut  oikeastaan  kei`ro  paljoakaan  laitoksen  taloudessa  todelli-
suudessa  tapahtuneista  muutoksista.

Eräs  yleinen  rautaLeiden  kustannusvolyymiin  vaikuttava  tekijä  on
vielä  mainittava.   Hallinto-organisaatio  on  kankea  ja  epätarkoituksen-
mukainen laitoksen toiminnan luonnettaja laajuutta ajatellen. Päätäntä-
valta on vähäisissäkin asioissa keskitetty liian korkeisiin portaisiin, valtio-
neuvostoon tai rautatiehallitukseen. Laitoksen johdolle  ei  ole jäänyt  riit-
tävästi  aikaa luovaan suunnitteluun ja tehokkaaseen valvontaan rutiini-
tehtävien  vuoksi.  Kustannuksiin  tämä  vaiku[taa  myös  sen  kautta,  ettei

johto  monissakaan  asioissa  voi  harjoittaa  itsenäistä  r)olitiikkaa.

3.  Teknillinen  kapasiteelti ja  siihen  liittyvät  kusiannukset

Rautateiden teknimset tuotantohyödykkeet voidaan jakaa seuraaviin

pääryhmiin:   1)  rata,  rakennukset ja  kiinteät  laitteet,  2)   vetovoima,  3)
vaunusto ja  4)  autot ja  työkoneei.  Näiden  määrät,  karkea  laadullinen

jako  sekä  ikä  ilmencvät  pi.irroksista  2,   3  ja  4.  Eri  kapasiteettitekijöitä
on  mitattu  pääasiassa  yksinkertaisilla  lukumäärämitoilla,  vaikkakin  on

L Laskettu  estimaattina  K  ±  3.77  x]   +   5.20  x2,  jossa  K  =  radan  ja   laitteiden

kunnossapitokustamukset mmk   v:n  1938 rahaa, x[  =   103  raidekilometriä,  x2  =  109
bruttotonnikm.
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myönnettävä, etteivät nämä suinkaan ole parhaita mahdollisia kapasitee-
tin  suuruutta kuvaavia mittoja. Jonkinlaisena  rautateiden  huippusuori-
tuskykyä   nykyisen   liikennestruktuurin  ja   kuljetuspolitiikan   vallitessa
kuvaavana  lukuna  voitaisiin  pitää  4650  milj.  ntkm/v.  Tämä  riippuu
kuitenkin verraten herkästi sellaisista toimintamuuttujista kuin tyhjäkul-

jetusten  järjestely,  vaihtotyössä  sovellettava  junien  kokoamispolitiikka,
sääolosuhteet, viennin määrä ja suuntautuminen, jne. Kapasiteeiin mää-
rällisen  pullonkaulan  muodostanee  täl]ä  hetkellä  tavaravaunusto,  laa-
du]lise]ta  kannalta  taas  rata  lienee  heikoin.
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Teknillisiin tuotantovälineisiin liittyy sekä ylläpito- että käyttökustan-
nuksia. Osa näjstä on kiinteitä, so. riippuu vain kapasiteetin suuruudesta,
osan taas  riippuessa  myös  liikenteestä ja  käytön järjestelystä.

Poistot  lasketaan  tavallisesti  edelliseen  ryhipään  kuuluviksi.   Meillä
kirjanpidolliset  poistot, jotka  nykyisin  lasketaan  täysin  riittämättömien

prosenttien  mukaan  eri  hyödykkeiden  historiallisiin  hankinta-arvoihin
perustuvista kirja-arvoista,  ovat suoritetun  arvion mukaan vain n.  20 °/o
kohtuullisista,  jälleenhankintahintoihin  perustuvista  poistoista.  Kirjan-

pidollinen  vuositulos  on  siis  tästä  syystä  täysin  näennäinen.   Poistojen
riittämättömyys  gi  sinänsä,  vaikkakin  se  tekee  koko  vuosituloksen  mie-
lekkyyden kyseenalaiseksi,  olisi  niin vaarallista, jos  erotus  olisi saatu  pei-
tetyksi valtion budjetissa myönnetyillä pääomavaroilla, ellei oteta ]ukuun
verovarojen  käyttöä  kulutukseen, jota se  ilmeisesti  merkitsisi.  Investoin-
teja  varten  on  tosin  vuosittain  myönnetty  määrärahoja  yleensä  ylikin
sen  määrän,  mitä reaa]iset  poistot edellyttäisivät,  mutta vanhaa  käyttö-
oma;suutta ei ole voitu poistaa käytöstä kohtuullisena pidettävän eliniän
mukaisesti,  koska  liikenne  on  viime  vuosina  voimakkaasti  paisunut ja
toisaalta   valtiolla   on   ollut   myös   muita,   huomattavia   rahantarpeita.
Kapasiteetii  on  si;s  pyritty  pitämään  mahdoms;mman  suurena  terveen
uusinnan  kustannuksella.  Seurauksena  on  ollut,  että  koko  käyttöomai-
suus  tällä  hetkellä on  arveluttavassa määrässä  yli-ikäistä,  kuten  piirrok-
sista   ilmenee.   Höyryvetureiden   taloudellisena   elinikänä,  on   nimittäin

pidettävä enintään 40 v., diesclvetureiden 25 v. ja tavaravaunujen 45 v.
Radan  suhteen  mielipiteet  vaihtelevat,  mutta  kun  kiskotuksen  ikä  ylit-
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tää  30 vuotta,  voitaneen jo  hyvällä  syyllä  puhua yli-ikäisyydestä.  Kuva
muuTtuisi jonkin verran  edullisemmaksi, jos vetureista olisi  esiteity veto-
kyvyn yksiköitten ja vaunuista kantavuustonnien  ikä sekä ratakilometrit
olisi  painoitettu  suoritetulla  kuljetust}'öllä.  Mutta joka  tapauksessa   y]i-
ikäisiä   tuotantohyödykkeitä   on   olemassa.   Tämä   yli-ikäisyys  ja   siihen
liittyvät   rappiot   eivät   ole   ainoastaan  sodan   aikaisen  `ja   scn  jälkeisen
määrärahojen  puutteen  aiheuttamaa.   Eräs  suoritettu  tutkimus  viittaa
siihen suuntaan,  että jo  1930-]uvulla, jolloin rautatiet tuottivat huomat-
tavasti ylijäämää,  terveet hylkäykset laiminlyötiin ja poistoilla, jotka sil-
loin  olivat suuruudeltaan  suunnilleen  riittävät,  rahoitettijn  kapasiteetti-
laajennuksia.

Erityisesti  kapasiteetin yli-ikäisyys  näyttää vaikuttavan ]iikkuvan ka-
luston   korjaus-  ja  kunnossapitokustannusten   volyymiin.  Jos   lasketaan
mainitut  kustahnukset  bruttoliikenteen  yksikköä kohden, todetaan, että
niiden  oltua  vuosina   1935-37  0.14  mk/brtkm  ne  ovat  viime  vuosina
vakiintuneet  n.  0.18  mk:aan;brtkm.  Taso  on  merkitsevästi  kohonnut  n.
30  °/'o.  Mistä  tämä joht.uu,  on  vaikeampaa.  osoittaa.  Liikenteen  vaihte-
lujen  eliminoiminen reaalisten  korjauskustannusten summista jakamalla
ne  bruttotonnikilometrien  summalla  ei  liene  paras  tapa,   koska  nämä
erät  eivät  muuttune  verrannollisesti  brtkm:eihin ja  koska  todennäköi-
sesti  myöskin  liikenteen ja kaluston  koostumuksella, jotka  nekin ovat ko.
kautena  voimakkaasti  vaihdelleet,  on  oma  vaikutuksensa.  Nämä  mah-
dolliset  virhelähteet  eivät  kuitenkaan  olennaisesti  harhauttane  saatua
kuvaa.  Luultavasti  kaluston  rakenteen  monimutkaistuminen ja  korjaus-
töiden  yhteydessä  suoritetut  teknilliset  parannukset  ovat  yhtenä syynä,
mutta  toisaalta  myöskin  veturiston  ikä  vaikuttaa  todettuun  yksikkökus-
tannusten kohoamiseen. Rautateiden liiketaloudellisessa tutkimuselimessä
on  tutkittu  Tk 3   sarjan  vetureiden,  jotka  ovat  suhteellisen   »nuoria»,
korjauskustannusten riippuvuutta eräistä tekijöistä, ja tulokset viittaavat

(90  °/o:n  varmuudella)   siihen  suuntaan,   että  veturin  iän  kohoaminen
15  vuodella  lisää  korjauskustannuksia  n.10  °/o:lla.

Jos  reaalisista  radan  korjauskustannuksista  eliminoidaan  liikenteen
vaihtelut   samalla.tavalla,   tulokset  eivät   osoita  yhtä  selvää   kehitystä.
Voidaan  oikeastaan  todeta  vain,  että  liiljaisen  liikenteen  kausina  radan
korjaus  tulee  kalliimmaksi,  ts.  että  siis  on  kyseessä  suhteellisen  kiinteä
kustannuserä.  Radan  päällysrakenteen  yli-ikäisyys  ilmenee  käytännössä
ennen  kaikkea  lisääntyvinä  kiskonkatkeamisina ja  niistä johtuvina  vau`
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rioina, joita  tuskin  voidaan  estää  lisäämällä  korjausten  volyymia,  vaan

jotka  ovat  ehkäistävissä  tehostamalla  uusintaa.
Paitsi  ylläpitokustannuksia,  joihin  laitoksen  teknillinen  kapasiteetti

vaikuttaa  välittömästi,  se  vaikuttaa  välillisesti  myös  suurimpaan  osaan
varsinaisia käyttökustannuksia. Näistä voitaisiin ensinnä tarkastella polt-
toainekustannuksia.  Jos  lasketaan  polttoainekustannukset  bruttoliiken-
teen yksikköä kohdcn, todetaan ennen kaikkea,  että  halkojen  käyttö  nos-
taa näitä kustannuksia voimakkaasti. Soda,n aikana, jolloin veturistomme

joutui  käyttämään  miltei  pelkästään ha.lkoja ja  turvetta,  polttoainekus-
tannukset  kuljetustyön yksikköä kohdcn olivat yli 40 °/o korkeammat kuin
nykyisin.   Vielä  nykyäänkin  rautatiet  ovat  kansantaloudellisista  syistä

pakotetut  käyttämään  myös  halkoja.  Suoritetun  arvion  mukaan  esim.
vuonna  1954, jolloin n. puolet kulutetuista kalorioista kehitettiin haloilla,
olisi  voitu  säästää  noin   700  mmk  kokonaan  siirtymällä   hiilikäyttöön.
Diesel-ja  sähkökäyttö  ovat  energiakustannuksiltaan  vieläkin  taloudelli-
sempia.

Rautateiden  nykyisen  teknillisen  kapasiteetin  aiheuttamista  käyttö-
kustannusten  lisäyksistä  on  vielä  mainittava  ne, jotka  aiheutuvat  yksi-
köiden  liian  pienistä  tehoista.  Kiskotus  ei  salli  raskaitten  veturien  käyt-
töä kaikkialla. Tavaravaunujen kantavuudet ovat liian pieniä.  Kohtaus-

paikat useimmilla rataosilla on  rakennettu  liian lyhyitä junakokoja  aja-
tellen.   Vaunuston  vetolaitteet  asettavat  myöskin  oman,   absoluuttisen

ylärajansa junakoolle.
Kysymys on ennen kaikkea junapainoista.  Kuinka paljon junapaino

vaikuttaa kuljetuskustannuksiin, ilmenee seuraavasta esimerkistä. Ajatcl-
kaamme, että junan, jonka paino on 650 tn, josta 400 tn nettokuormaa,

junapaino  kaksinkertaistetaan  1300 tn:iin   nettokuormankin   kaksinker-
taistucssa. Kuljetuskustannukset tonnikilometriltäjälkimmäisessäjunassa
ovat vähintään 8 °/o halvemmat. Tällöinkin on oletettu, että mm. poltto-
ainekulutus ja i.adan korjauskustannukset kasvavat verrannollisesti juna-

painoihin,  mitä on pidettävä yläraja-arviona.  Lisäksi tarvittavien junien
lukumäärä  vähenee, mikä  merkitsee  luonnollisesti  myös  lisää  väljyyttä
linjalle  vähentäen  siten  laajennusinvestointien  tarvetta.

Liikenteen  alueellinen ja  ajallinen  rakenne  asettaa  tosin  tällä  het-
kellä  rajansa suurien junapainojen käytölle.  Mutta ainakin eräiden ris-
teysasemien ja  terminaalien  välillä  nijtä jo  nykyisinkin  voitaisiin  käyt-
tää.  Tulevaisuudessa  liikenteen  yhä  kasvaessa  suurten junakokojen  hy-
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väksikäyttömahdollisuudet lisääntyvät, joskin tuskin koskaan meillä voi-
daan  päästä  5 000  tn:n juniin,  kuten  Amerikassa,ja  aina  tulee  meillä
esiintymään  myöskin  pieniä junia.  Suuriin junakokoihin  liittyy  kuiten-
kin  eräitä  haittojakin. Jos junapaino  on  veturin  vetokyvyn  ylärajoilla,
on vaikeata saada junaa pysymään aikataulussaan.  Ensimmäisenä edel-
lytyksenä  on  siis  veturien  vetokyvyn  riittävä  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  myös  pystyttävä  lisäämään  nopeuksia ja  risteysasemien
läpäisykykyä.   Näihin  taas  liittyy  omat  huomattavat  teknilliset  ongel-
mansa.

Allekirjoittaneen käsitys on, että rautatiet tulevaisuudessa voivat saa-
vuttaa huomattavia kustannussäästöjä johdonmukaisesti  pyrkimällä sel-
laisiin  investointeihin, jotka  tekevät  mahdolliseksi junien junapainojen
huomattavan suurentamisen. Tämä on kuitenkin mahdollista vain diese-
löinnin  tai  sähköistyksen  avulla ja  edellyttää  kapasiteetin  harmoonista
laajentamista koko rintamalla, myös vaunuston, kiskotuksen ja ratapiho-

jen osalta.  Tällä  hetkellä  rautatiet saavat  maksaa  huomattavat  kustan-
nuslisät   niiden   lyhytnäköisten  ja   »säästäväisten»   investointipäätösten
vuoksi,  joita  aikanaan  kapasiteettia  laajennettaessa  on  tehty  ja  joista
erityisesti  Savon ja  Pohjanmaan  rata  kärsivät  vielä  tänäkin  päivänä.
Rautatieinvestoinnit ovat  normaalistikin pitkävaikutteisia,  keskimääräi-
sen investointiperioodin  ollessa  n.  40  vuotta.  Sen vuoksi  ei  liene  mitään
syytä  pitää  käytössä  tuotantovälineitä, joiden  ikä ylittää  edellä  esitetyt,
kohtuullisina pidettävät arvot, vaikka ne kuntonsa puolesta vielä kelpai-
sivatkin,   sillä   teknillinen  kehitys  menee  40  vuodessa jo  huomattavasti
eteenpäin ja myöskin kuljetustarpeet  muuttuvat.

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

Keskimäärin ovat kustannustekijöiden hinnat vuodesta  1938 vuoteen
1955 kohonneet n. 2 l-kertaisiksi liikennetulojen samaan aikaan kasvaessa
vain n.  12-kertaisiksi.  Hitaimmin on noussut liikkuvan kaluston korjaus-
kustannusten  hintaindeksi,  voimakkaimmin  henkilökustannusten  hinta-
indeksi.  Henkilökustannuksia  tarkastellaan  lähemmin  seuraavassa  kap-

paleessa.  Kaikkien näiden hintojen kohoamisen voidaan sanoa johtuvan
yleisestä  hinta-  ja  palkkakehityksestä  viime  vuosien  aikana.  Laitoksen
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johdon mahdollisuudet vaikuttaa niihin omalla politiikallaan ovat olleet
erittäin  vähäiset.   Kuitenkin  niiden  kehitys  kustannusvolyymin  ohella
vaikuttaa  kirjanpidollisten  kustannusten  kohoamiseen  siten  pienentäen

ylijäämää.
Taulukko   2.   Eräitä  rautateiden  hintairideksejä

Kayttokustannusten hintaindeksit*)             |           K:£]J;ettai;T:kkss£?j*e)n

v`0j>

'c:

i: j i ;E #i % I ii l
å       i   §ili!jjiE:ililce:Jåcaj±

il  1 iij i# fil i ! ;i iållål#I:g#
"1938„   -10053.87.17.8312.0610.066.18 100.0

30.6         69.4     -      100.0

1935 95.7       96.2       65.3       86.3       74.3       80.5       86.1 95.8          88.9    -         91
1936 96.4       96.5       69.0       87.5       76.8       83.4       88.7 95.8       88.9    -         91
1937 98.9       98.7        77.2       93.7        90.1        97.1        93.4 95.8       88.9    -         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       ]197       1127       1107 779        792        -      788
1950 1358        1310        1272        1016        1316        1217        1335 754        792        -      780
1951 940       1065        -     1032

"1954"   ±   100                                                             "1952"  =   10052.15.19.5512.8210.584.90100.0221.6765.413.01000.0

1950 69.8        75.1        66.4       65.6       66.2        70.7        68.3
1951 88.8       92.3       85.9       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
19551 110            111            102            100            102            101            106 98             87          103         90

*)   Laskettu  rautateiden  liiketaloudellisessa  tutkimuselimessä.  Kuljetusmaksujen
hintaindeksi  vuosilta   1945 -1951    perustuu   £.   rö.rng".ffz.n   laskemiin   tuonti-indek-
seihin.
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4.  Henkilökustamukset

Henkilökustannuksilla  tarkoitetaan  seuraavassa  niitä  kuluja,  jotka
maksetaan varsinaisilta heiikilömenomomenteilta. Ne ovat viime vuosina
olleet   vähän   yli   50  °/o   kaikista   käyttömenoista.   Tämän   lisäksi   myös
edellä käsiteltyihin korjauskustannuksiin sisältyy työntekijäin palkkakus-
tannuksia.  Henkilökustannukset  koskevat  palkkausten  osalta  etupäässä
noin  22  000  viran- ja  toimenhaltijaa  sekä  sosiaalimenojen  osalta  koko
henkilökuntaa.  Kaikkien tässä tarkoitettujen henki]ökustannusten perus-
teet määrätään laeillaja asetuksil]a.  Eläkekustannusten hinnat ovat vuo-
desta  1945 kohonneet vuoteen  1955 mennessä 7.7-kertaisiksi palkkatason
kohotessa  samaan  aikaan  vain  5.8-kertaiseksi.  Kokonaisuudessaan  hen-
kilökustannusten  hinnat  ovat vuodesta  1938  kohonneet  n.  2l-kertaisiksi
korotusten ollessa useissa tapauksissa  takautuvia.

Saattaa olla mielenkiintoista  tehdä  palkkavertailuja  eräisiin  muihin
aloihin.  Sopivien  vertauskohteiden  löytäminen  on  kuitenkin  äärimmäi-
sen vaikeata.  Osa rautateiden viran-ja toimenhaltijoista olisi rinnastet-
tava konttorihenkilökuntaan, osa työnjohtajiin ja teknillisiin toimihenki-
löihin ja  osa  työntekijöihin  muilla  aloilla.  Näiden  lisäksi  on  luonnolli-
sestikin vielä johtoporras.  Lähinnä tulisi kysymykseen vertaaminen teol-
lisuuteen.   Pyrkimättäkään  tässä suhteessa täydel]iseen objektiivisuuteen
voidaan laatia seuraava asetelma palkkatilanteesta syyskuussa  1956.1

1 Valtionrautateiden  linjahallinnon  henkilökunnan  keskiansioita  koskevat  tiedot

kuvaavat jokseenkin  luotettavasti  tilannetta  syyskuussa   1956.  Ne  perustuvat   1.  tj:n
alueella  maksetuista  palkoista ja  lisäpalkkioista  tehtyihin  laskelmiin  siten,  että  saa-
dut  tiedot  koskevat:

varsin.  palkka,  ikä-,  kp-ja ind.lisät  sekä  pukuav.   syyskuuta        1956
kuukausittain  maksettavat lisäpalkkiot                         elokuuta          1956
3-viikkoiskaus].ttain       „                    „                      aikaa   l9.  8.-8.  9.1956
»Välirahoista»  ei  tietoja  ole saatu.
Yksityisen  sektorin  palkoista  ei  ole  ollut  käytettävissä  tietoja  kuluvalta  syyskau-

delta.    Keskiansioita   koskevat   arviot   pcrustuvat   viimeisiin   virallisiin   tietoihin   ja
STK:n ja  TVK:n  ennakkotietoihin ja  arvioihin  ansioiden  kehityksestä  seuraavasti:
Ahtausalan työntekijöiden tuntiansio  on  arvioitu päiväansioindeksin perusteella  olet-
taen,  että  keskimääräinen  tuntiansio  viime  vuoden  3.  neljännekseltä  tämän  vuoden
3.  neljännekseen  on  noussut  samassa  suhteessa  kuin  päiväansioindeksi  viime  vuoden
elokuusta  tämän  vuoden  elokuuhun.

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

jatk.   seur.   sivulla.
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Teollisuuden  konttorihenkilökunta:  naiset      ............      29100amk/kk:henk.

miehet* ............      44700a     _.     _•,,

VRtoimistohenkilökunta:kontt.jatoim.apul ...........      33800        --
muut*    ....................      53000        --

Teollisuudentyönjohtohenkilökunta  (miehet)   ..........      53200a     ---
VR  työnjohtohenkilökunta  (201  t/kk)
VR veturinkuljettajat  (197  t/kk)      ..

ylitöineen
VR  konduktöörit  (201  t/kk)
Teoll.  muu  teknillinen  henkilökunta  (piirtäjät,  suunnitte-

lijat,  työntutkijat,  yms.)**

Teollisuustyöläiset,  sähkölaitokset  (miehet)     ............

VR varikkojen  henkilökunta  (vaununtark.,  -voitel;jat,
tallimiehet,  koneenhoitajat)

Teollisuustyöläiset,  kaikki  (miehet)      .........

VR  työaikalain  alaiset  toimenhaltijat  (paitsi  työnjohtajia,
kuljettajia ja  konduktöörejä)

Ahtaustyöläiset
VR  asemamiehet ja  trukinkuljettajat ..................

51700     '--
65700     --
66100     --
57200     --

50900a    -   -

190  mk/t/henk.

201      -    --'

200    -   -

214    -   -

235a   -   -
193     -   -

Asetelman perusteella. näyttää joka tapauksessa siltä, että teknillisten
toimihenkilöiden  portaassa, johon veturinkuljettajat ja konduktööritkin
lienee  laskettava,  palkkataso  on  rautateillä  noin  13  °/o  korkeampi  kuin
teollisuuden keskiarvo ;  varsinaisessa konttorityössä  on  ero vieläkin suu-

jatk.   edel,liseliä   siuulia.

kaan  noussut  1.  neljänneksestä  1956  2.  neljännekselle  12  %  miesten   osalta  ja  14.3  °/o
naistcn  osalta.  STK:n  arvion  mukaan  pysynevät  3.  ncljänneksen  indeksit  2.  neljän-
neksen  tasolla.  Vertauskohdaksi  otettua  sähkölaitosten  työntekijäin  (miesten)  keski-
tuntiansiota  on  korotettu  indeksin  nousun  suhteessa.

Teollisuuden  to].mihcnkilöiden  keskiansioista  ovat  tuorcimmab  tiedot  syyskuulta
1955.  TVK:lta  saadun  tiedon  mukaan  on  sovittu  palkkojen  nousu  syyskuusta  1954
syyskuuhun  1956  korkeintaan  n.   12  %.  Kun  nousu  IX/54-IX/55  oli  n.  5  °/o,  olisi
nousu  IX/55-lx/56  n.  6.7  °/o.

*  Eivät  ole  täysin  verrattavissa,  VR  henkilökunta j®utuu  myös  suorittamaan

muuta  kuin  varsinaista  toiristotyötä,  esim.  junanlähetystä;  lisäksi  VR:n  hen-
k;lökunnalla  on  sunnuntai- ja  yötyötä,  jota  teollisuuden  henkilökunnalla  ei  ole.

**  Lähinnä  ehkä  verrattavissa  VR:n  toimistohcnkilökuntaan.
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rempi.  Korkeammalla  tasolla  näyttäisivät  olevan  ainoastaan  kunnallis-
ten  liikennelaitosten  henkilökunnan,  jota  ei  ole  otettu  mukaan  vertai-
luun, sekä ahtaustyöläisten palkat. Viimeksi mainittujen kohdalla on taas
otettava. huomioon,  että  työ  on  raskasta urakkatyötä ja lisäksi  työllisyy-
dessä  esiintyy  erittäin  suuria  kausivaihteluita.  Kaikki  nämä  ei`ot  kasva-
vat  vielä, jos  otetaan  huomioon  myös  sosiaalikustannukset, joita  rauta-
teillä  on arvioitu olevan  n.  35  °/o,  teollisuudessa n.  20-25  °/o  palkoista.

Allekirjoittanut  ei  halua  näillä  toteamuksilla  ottaa  mitään  kantaa
sen  suhteen,  onko  nykyinen  palkka-ja  sosiaalikustannustaso  rautateillä
»oikea» vai  »väärä»,  vaan ainoastaan todeta,  että se teollisuuden  keski-
määriin   verrattuna  on   ilmeisesti   korkeampi,   mikä   on   omiaan   vai-
keutta.maan rautateiden taloudellista asemaa ja kaventamaan ylijäämää.
Myöskin on huomattava, etteivät nämä toteamukset koske johtoporrasta,

joka puuttuu yllä olevasta vertailusta.
Mitä sitten tulee henkilökustannusten volyymiin, joka ilmenee taulu-

kosta  1.,  voidaan todeta,  että sen kohoaminen  ei  ole  ollut kuin  n.  35  °/o
vuodesta  1938,  kun  taas  liikenne  on  samaan  aikaan  kasvanut  noin  kak-
sinkertaiseksi.  Edelleen  näkyy,  että  kehitys  on vuodesta  1946  ollut  keski-
määrin ottaen  selvästi  alenevaa.  Hcnkilökustannusten volyymin supista-
minen,  so.  henkilökunnan  lukumäärän  vähentäminen,  on  ollut  ainoa
ase, jolla rautatiehallitus  on voinut vastata kustannushintojen kohoami-
seen.  Toisaalta  luvut  osoittavat,  kuinka paljon piiloreserviä rautateiden
henkilökapasiteetissa  on  liikenteen  suuruuden  huömioon  ottaen   1930-
luvulla  ollut  sekä  kuinka  paljon  kalliimmaksi  pienten  junayksiköitten
käyttö henkilökustannusten  kannalta  1930-luvulla on tullut kuin nykyis-
ten, joita  niitäkin  on  pidettävä  pieninä.

Erityisesti  on  syytä  vielä  kiinnittää  huomiota  rautateiden  sosiaali-
kustannuksiin, jotka ovat miltei kaikkj  lakisääteisiä.  Edellä  mainittiin jo
niiden  hintojen  kohoamisesta.  Tämän  lisäksi  on  niiden  volyymi jatku-
vasti  kohonnut  eläkkeellä  olevien  lukumäärän  kasvaessa.  Jos  otetaan
huomioon  kaikki  sosiaaliset  edut,   työaika,   vuosi-  ja  sairaslomaoikeus,
eläkkect ja tervcydenhoito, olisi henkilömenomomenteilta palkatun hen-
kilökunnan  työkuukausiansioon  lisättävä  yht.  30-35  °/o  kaikista  näistä
eduista..  Ne eivät tosin kirjanpidossa näy kaikki sosiaalikustannusten mo-
menteilta, vaan huomattava osa,  mm.  kaikki lomasijaisten palkat, kirja-
taan varsinaisiin palkkamenoihin.  Tämän lisäksi  pitäisi sosiaalisiksi  me-
noiksi  vielä  katsoa  se  määrä,  jolla  asuinkiinteistöjen  hoitokustannukset
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ylittävät  kannetut vuokrat.  Teollisuudessa lasketaan  myöskin koulutus-
kustannukset, jotka meillä ovat varsin huomattavat,  sosiaalisiksi kustan-
nuksiksi.

5.  Reaalisiin  kuljetusmaksuutloihin  vaikuttavat  tekijät
Rautateiden  reaalisten  kuljetusmaksutulojen  eli  liikenteen  volyymin

kehitys  riippuu  liikenteen  kysynnästä.  Näin  määritellyn  liikennevolyy-
min  pääkomponenttien  kehitys  ilmenee  taulukosta  l.t  Kysyntä  puoles-
taan on monimutkaisella tavalla riippuvainen rautateiden kuljetusmaksu-

jen hintatasosta ja tariffipolitiikasta, tarjolla olevien kilpai]evien kuljetus-
ma,hdollisuuksien  määrästä,  laadusta ja  hinnasta sekä fyysillistä  tuotan-
toa  harjoittavien  yksiköitten  sijainnista  niiden  kulutusalueisiin  nähden

ja  niiden  tuotannon  kulloisestakin  määrästä.
Se toimintakenttä, jonka puitteissa kansantalouden etua ]aajimmassa

määrässä  on  rautateillä  pyritty  valvomaan,  on  rautateiden  tariffipo]i-
tiikka.  Rautateillä,  meillä ja  miltei  kaikkialla  muualla,  vielä  tänäänkin
sovellettava  tariffijärjestelmä  on  laadittu   arvotariffiksi,  jossa  kuljetus-
maksu  koostuu  kahdesta  erästä  toisen  ollessa  verrannollisen  kuljetetta-
van  tavaran  arvoon ja  toisen muodostuessa kuljetuksen  mariginaalikus-
tannuksista.  Voidaan osoittaa,2  että  tällaisella järjestelmällä, jota ]isäksi
sovelletaan  samanlaisena koko  rataverkolla,  saavutetaan suurin  kansan-
taloudellinen  hyöty.

Suomessa  rautateillä  oli  hallussaan  käytännöllisesti  katsoen  maakull

jetusmonopoli,  joskaan  se  ei  koskenut  suinkaan  kaikkia  maan  sisäisiä
kuljetuksia,   aina   1930-luvulle  asti.   1930-luvun  loppupuolella  voidaan
kuitenkin  katsoa  moottoriajonetn7oliik€nteen  alkaneen  kilpailla  rauta-
teiden  kanssa  ensin  aluksi  henkilö-,  myöhemmin  sotien  jälkeen  ilmei-
sesti   myöskin   tavaraliikenteessä.   Viimeksi   kuluneiden   viiden   vuoden
aikana  on  tämä  kilpailu  voimistunut,  jopa  siinä  määrin,   ettei   enää
voida  puhua  rautateiden  monopoliasemasta.  Rautatiet  hoitavat  nykyi-
sin  arviolta  25  °/o  koko  maan  sisäisestä  henkilöliikenteestä  sekä  vähän

yli  70  °/o  tavaraliikenteestä.  Sinänsä  moottoriajoneuvoliikenne  on maal-
]emme  välttämätön.  Rautatiehän  ei  ulotu joka  paikkaan, ja  näin  ollen

1 Volyymi-  ja   hintaindeksien   laskemisperustcista,   kts.   K.   FRANssiLA,   jia%!¢fci.dcn

vol»mi-ja  hiiilaindeksit.  Til2istol£aLtsaiuksia  N =o  7 | 1956.
2' L.  TörLNQ:visT,  En  ny  lösriing  av   lariff|)roblemet för   lran5Portförelag,  1939,  moriis;le.
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moottoriajoneuvoliikenteen  kansantalouden  kannalta  välttämättömäksi

ja   rautateiden   kannalta   hyväksyttäväksi   tchtäväksi   voidaan   katsoa
rautatiekuljetusten täydentäminen, siis matkustajien ja tavarain kuljetus
rautateille ja rautateiltä.

Moottoriajoneuvoliikenteen   harjoittajat   ovat   kuitenkin,   ilmeisesti
saadakseen toimintansa  tuottavammaksi,  ryhtyneet  kilpailemaan rauta-
teiden kanssa myöskin varsinaisessa kaukoliikenteessä.  Kilpailukykyisyys
riippuu  viime  kädessä  hinnoista,  joskin  laadulliset  tekijät  myöskin  vai-
kuttava.t.,  Tavaraliikenteessä  yhden  tonnikilometrin  kuljetuskustannuk-
set.paketti-ja  kuorma-autoilla  ovat  keskimäärin  n.  6  kertaa  niin suuret
kuin  rautateillä  edellyttäen,   että  autoliikenteen  erikoisverotus   peittää
kaik.ki .sen yhteiskunnalle  aiheuttamat kustannukset.  Kuitenkin  on  otet-
tava huomioon, ettei tämä keskiarvo kerro koko totuutta. Kuorma-auto,

jonka kantavuus on yli 5 tnjajossa mennen tullen on 5 tn:n nettokuorma,
pystyy kuljetuskustannustensa puolesta kilpailemaan rautateiden kanssa
kiitotavarasta  yli   1000  km,  kappaletavarasta  270  km  ja  3  vk.  luokan
tavarasta  68  km  etäisyydelle,  jos  maantie-  ja  rautatievälimatkat  ovat
samat. L Maantievälimatka on kuitenkin monella yhteysvälillä  rautatievä-
limatkaa lyhyempi  maamme  harvasilmäisen  rataverkon takia. Kilpailu
kohdistuu   pääasiassa   siihen   osaan   rautatieliikerinettä,   joka   on   ollut

parhaiten  tuottavaa.   Kuorma-autot,  jotka  eivät  sovella  mitään  arvo-
tariffia,  voivat siis,  kuten sanotaan,  »kuoria  kerman  liikenteestä».  Näin

jäävät,.väitetään, rautateille vain hankalasti kuljetettavat tavarat, halvat
massatavarat.,   ylipitkät   kuljetukset   ja   syrjäseutujcn   intensiteetiltään
vähäinen  liikenne  jne.   Rautatietariffin  julkisuus  puolestaan  aih( uttaa
sen,  että  kuorma-autoliikennöitsijät  nääräävät  kuljetusmaksunsa  etu-

päässä rautatietariffin mukaanja tavallisestijonkin verran alhaisemmaksi,
mikäli  kilpailua  rautateiden  taholta  on  olemassa.

Missä määrin kilpailu sitten  tähän  mennessä  todella  on vaikuttanut
rautateiden  taloudenhoitoon ja  tulokehitykseen,  on  vaikeasti  arvioita-
vissa.`  Voidaan  todeta,  että  tavaraliikenteessä  korkeampien  tariffiluok-
kien kuljetukset ovat viime vuosina vähentyneet.  Mutta johtuuko tämä
kilpailusta vai  muista syistä,  tuotannon ja  kulutuksen rakennemuutok-
sista,   ei  ole  riidattomasti   osoitettavissa.   Toinen  seikka,  joka  voidaan
käytettävissä  olevasta  aineistosta  todeta,  on,  että  vuodesta  1948, jolloin

L  A+. K:iisk"EN,  Måamme  sisäisen  kuljetuslaitoksen rakenrie ja  kehitys.
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autoliikenne   suunnilleen   oli   saavuttanut   sodan   edellisen   laajuuden,
vuoteen   1955   on  tonnikilometreissä  mitattu  rautatieliikenne  kasvanut
33  °/o  reaalisten  (vuoden  1952  tariffin  mukaisten)  kuljetusmaksutulojen
kasvaessa  vain  26.7  °/o.  Jos  rautatieliikenne  vuonna   1955  olisi  koostu-
mukseltaan, so. tavaralaji-ja kuljetusmatkajakautumiltaan, ollut täsmäl-
leen  samanlaista  kuin  v.   1948,  olisivat  reaaliset  tulot  v.   1955  olleet  n.
1000  mmk suuremmat,  kuin ne  todellisuudessa  olivat.  Mitkä syyt sitten
ovat  olleetkin,   kysynnän  ja   tarjonnan   alueellisessa  jakautumisessa  ja
hyödykevalikoimassa tapahtuneet luonnolliset muutokset vaiko kilpailun
aiheuttamat  vaikutukset, joka  tapauksessa  on  todettavissa,  että  liikenne
on viime vuosina koostumukseltaan muuttunut rautateille epäedullisem-
maksi  siten  kaventaen  niiden  muutenkin  miltei  olematonta  ylijäämä-
marginaalia.  Kovin suureksi kilpailun osuus edellä arvioidusta volyymin
laskusta  tuskin  kuitenkaan  voi  kohota  jo  pelkästään  siitä  syystä,   että
miltei koko  sodanjälkeisen ajan  tuotannollinen  toiminta ja sen  kuljetus-
tarve  on  ollut jatkuvasti  nousussa,  minkä  takia  molemmilla  osapuolilla
on  ollut  miltei  täystyöllisyys.  Tulevaa  kehitystä  ajatellen  on  kuitenkin
ennusmerkkinä  otettava  huomioon,  että  autoliikenteen volyymin  suh-
teellinen kasvu on viime vuosina jatkuvasti ollut huomattavasti voimak-
kaampaa  kuin  rautatieliikenteen.

Henkilöliikenteessä  kilpailu  ilmenee  vielä  voimakkaampana.  Tällä
hetkellä  hintasuhteet  ovat  sellaiset,   että  linja-automatka  tulee  jonkin
verran  halvemmaksi  kuin  2.  luokan junalippu,  jos  matkan  pituus  on
alle  450  km ja  maantie-ja  rautatievälimatkat  ovat  yhtä  pitkät.  Nämä
kuljetuspalvelukset  eivät  ole  kuitenkaan  laadullisesti  toisiinsa  rinnästet-
tavissa.   Vuosina   1942-47,  jolloin  siviilihenkilöliikenteeseen  käytettä-
vissä oleva  autokanta oli  pienimmillään,  oli  rautateiden henkilöliikenne
lähes  2-kertainen   normaaliin  tasoon  verrattuna,  osittain  koska  muita
kuljetusmahdollisuuksia  oli  tarjolla  vain  verraten  rajoitetusti,   osittain
siirtoväen ja sotilaiden kuljetusten  takia.

Tarkastelkaamme  sitten,  mitä  mahdollisuuksia  rautateillä  on  ollut
omalla  hintapolitiikallaan  vaikuttaa  laitoksen  tulovolyymiin.  Tariffien

yleinen  taso ja  kuljetusmaksujen  määräämisperusteet  säädetään  tariffi-
säännössä, joka  on asetuksenluontoinen.  Rautateiden johdon itsenäinen
liikkuma-alue  tariffipolitiikassa  rajoittuu  tavarainluokituksen  muutok-
siin,  eräiden  merkitykseltään  vähäisten  maksujen  määräämiseen  sekä
liiketaloudellisin perustein yleisestä tariffista tapahtuvaan poikkeamiseen.
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Kansantalousteoreetikot ovat päätyneet siihen  tulokseen,  että liiken-
teessä  voidaan  määrättyyn  rajaan  saakka  kuljetusmaksuja  alentamalla
saada   aikaan   niin   suuri   lisäys,   että   siitä   saatavat   lisätulot   ylittävät
alennuksesta johtuvan  tulojen  vähennyksen ja  lisäyksestä  aiheutuneen
kustannusten  kasvun.  Tämä  tulos  voidaan  lausua  vielä  paradoksaali-
semmassa  muodossa  Saxin  hintalakina:L  »Liikenteessä  eivät  kustannuk-
set  määrää  hintoja,  vaan  hinnat  määräävät  kustannukset».  Tällöin  on
edellytetty,  että rautatieyrityksen kustannuksista suurin osa on   kiinteitä

ja  että  rautateiden  kapasiteetti  on  riittävä  hoitamaan  kasvavan  liiken-
teen.   Sitä  ei  kuitenkaan  koskaan  liene  empiirisesti  verifioitu  Suomen
olosuhteissa, joille tunnusomaista on perusraaka-ainevarojen ja pääoman
niukkuus  sekä  pääraaka-aineemme,  puutavaran,  verraten  hyvät  uitto-
kuljetusmahdollisuudet.

Tätä  taustaa  vastaan  on  ymmärrettävissä,  että  rautateiden  tariffi-

poliittiset toimenpiteet liikennevolyymin kohottamiseksi ovat viime vuo-
sina    olleet    etupäässä   erilaisia   alennuksia   tariffinmukaisista   kuljetus-
maksuista.  Valtaosaltaan  ne  ovat  kohdistuneet  tavaraliikenteeseen.  Vii-
meisten  kolmen  vuoden  aikana  suoritetut  tariffipoliittiset  toimenpiteet
ovat   merkinneet   tavaraliikenteen   kuljetusmaksujen   hintatason   alene-
mista  13  °/o :lla,  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  edellyttäen,   että  liikenteen
kysyntä  olisi  koko  kauden  pysynyt  havaitun  suuruisena  korkeammista
hinnoista huolimatta.  Kuitenkaan kaikkea  tätä kuljetusmaksujen  hinta-
tason  alenemista  ei  voida  laskea  varsinaisten  rahtialennusten  aiheutta-
maksi.  Kysymyksessä  on kokonaisestimaatti, joka mittaa  tariffissa  suori-
tettujen muutosten,  annettujen päätösten ja tehtyjen sopimusten yhteis-
vaikutuksen. Siihen vaikuttavat siten myös suoritetut luokitusmuutokset,

yleiset  tariffialennukset  sekä  volyymi-indeksin  basiksena  pidetyn  hyö-
dykevalikoiman   elementtien   sisäiset   rakennemuutokset,2  jotka  jäävät
käytettävissä   olevan   aineiston   vuoksi   häiriötekijöiksi   hintaindeksiin,
mutta  joiden  vaikutus   kuitenkin  suoritetun   arvion  mukaan   näyttää

]  Ks.  esim.  SuviRANTA,   Va/fz.onr¢c/fc!c!.den  /c{/o!a/oz4f,  Hki   1927.

2 Mm. jää vaunukuorman keskipainon kohoamisesta johtuva vajaapainomaksujen

vähentyminen  hinnanalennukseksi.
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vähäiseltä.  Edelleen  on  huomattava,  että  osalla  näistä  alennuksista  on
»ostettu»  kustannussäästöjä  (esim.  asiakkaiden  hankkimien  vaihtovetu-
reiden  muodossa).  Tämän  työkalun käyttöarvoa ovat  kuitenkin vähen-
täneet  viime  vuosina  miltei  yhtämittaisesti  jatkunut  korkeasuhdanne,
minkä takia rautateiden kuljetuskapasiteetti on käynyt riittämättömäksi
hoitamaan  liikennettä  edes  nykyisen kysynnän edellyttämässä n?äärässä,
sekä  erityisesti  terminaa]ien  kuljetusteknilliset  puutteellisuudet.

6.  Kuljetusmaksujen yleinen  tam

Rautateiden   kuljetusmaksujen   yleisen   tason  ja   kustannustekijäin
hintaindeksin  välillä  vallinnut  epäsuhde  ilmenee  taulukosta  2.  selvästi.
Kustannushintatason   nopeasti   kohotessa   vallinneina   inflaatiovuosina
ovat  kuljetusmaksut  jääneet  huomattavasti  jälkeen.  Tariffinkorotusten
aikaviivästys on  1940-luvulla vaihdellut  1-2 vuoteen. Lisäksi korotusten
määrät  ovat  olleet  paljon  pienemmät  kuin  vastaava  kustannushintojen
nousu.  Hallitus, jonka päätöksistä tariffitaso   on riippuvainen,  on rauta-
tietariffien  avulla.  halunnut  hillitä  yleistä  hintatason  kohoamista.  Seu-
rauksena  tästä  on  monena  vuotena  ollut,  että  kirjanpidollinen  vuosi-
tulos  on jäänyt  alijäämäksi,  mikä  alijäämä  sitten  on  suoritettu  rauta-
teille  yleisistä  varoista.

Kuljetusmaksujen  tasoon liittyvät  myöskin  alihintaan  muille valtion
laitoksille   suoritetut   palvelukset,   joista   postinkuljetus   on   oikeastaan
ainoa jäljellä  oleva.  Postin  kuljetuksesta  kertyvät  tulot  ovat vain  n.  300
mmk/v kuljetuksista aiheutuvien kustannusten kohotessa n. 750 mmk :aan.

Allekirjoittaneen suorittaman arvion mukaan pitäisi rautatietalouden
tasapainottamiseksi  olla  mahdollista  korottaa  kuljetusmaksujen  hinta-
tasoa nykyisestään ilman,  että se vaikuttaisi liikenteen kysyntään vähen-
tävästi  ainakaan  tavaraliikenteessä.  Tämä  toteamus  on  sopusoinnussa

professori  rö.rnqzu.fh alaviitassa   mainitun tutkimuksen tuloksen kanssa,
jonka mukaan palkkatason yleinen kohoaminen on katsottava hyväksyt-
täväksi  motiiviksi  tariffien  korotukselle.  Tavaraliikenteen liikennevolyy-
min ja hintaindeksin välinen korrelaatio on viimeisten  10 vuoden aineis-
tosta laskettuna ollut siksi vähäinen ja vieläpä  positiivinen,  ettei todelli-
nen hintakilpailu autojen taholta kuljetusmaksuja nykyisestäänkin koro-
tettaessa suuremmassa määrin voine tulla kysymykseen. Tämä johtunee
siitä,  että  autoliikenteen  kuljetusmaksujen  korotukset  on  suoritettu  rin-
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nakkain rautateiden kanssa ja että molemmilla on miltei koko perioodin
aikana  ollut  täystyöllisyys.
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Piirroksessa  5.  on  verrattu  tavaraliikenteen  kuljetusmaksujen  hinta-
tasoa eräisiin muihin  hintoihin. Jos vuoden  1935  taso otetaan perusvuo-
deksi,  ovat  kotimarkkinatavarain  hinnat  kohonneet  n.   17.5-kertaisiksi

ja vientitavarain  hinnat  n.  2l-kertaisiksi  rautatiekuljetusmaksujen  tason
ollessa vain  n.14.3-kertainen. Jos siis vuonna  1935  kuljetuskustannukset
olivat  yhteensä  esimerkiksi  20  °/o  vientituotteiden  hinnoista,  olivat  ne,
mikäli  olivat  pysyneet  määrällisesti  ennallaan,  syyskuussa  vuonna  1956
vajaat   14  °/o  valmiin  tuotteen  hinnasta.  Ainakaan  tässä  suhteessa  siis
vientiteollisuuden  kustannustaso  ei  ole  kohonnut.

7 .  Eräitä  to,rkasteluja  kansantaloudellisella  toSolla

Vaikkakin  rautateiden  kirjanpidollinen  vuositulos  on  yleensä  osoit-
tanut  vaatimatonta  ylijäämää,  on  niiden  liiketaloudellinen  vuositulos,

jossa.  poistot  on  korjattu  reaaliarvoihinsa,  viime  vuosina  ollut  selvästi
alijäämäinen.  Allekirjoittanut ei ole edellä yrittänytkään arvioida,  min-
kälainen on ollut rautateiden kansantaloudellisen vuosituloksen kehitys,
koska  sitä  varten  olisi  ratkaistava  erittäin  vaikeat,  rautateiden  yhteis-
kunnalliseen  ylijäämään  liittyvät  arvostuskysymykset.   Eräitä  irrallisia
näkökohtia voitaisiin  tässä  suhteessa  kuitenkin vielä  korostaa.
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Rautateiden  teknillinen  kapasiteetti  on  laadullisesti  heikko johtuen
normaalistikin  pitkästä  investointiperioodista,  terveiden  uusintojen  lai-
minlyömisestä  sekä  riittämättömistä  ylläpitomäärärahoista.  Tämä  puo-
lestaan  aiheuttaa  sen,  että  tuottavuus  on  alhainen ja  kustannusvolyymi
korkea.  Viimcksi  mainittu  koskee  myöskin  liikenteen  marginaalikustan-
nuksia.    Käyttöomaisuuden   uusintojen   rahoittaminen   kirjanpidolliset

poistot  ylittävältä  osalta  budjettivaroin  merkitsee  verovarojen  käyttöä
kulutukseen  ja  kasvattaa  siten  valtion  muutenkin  suuresti   paisuneita
kulutusmenoja.

Rautateiden  kapasiteetti  on   myös   määrällisesti   riittämätön   hoita-
maan tavaraliikennettä suhdannehuipun vaikutuksesta kasvaneen kysyn-
nän  edellyttämässä  määrässä,  kuten  vuoden   1955  kokemukset  selvästi
osoittavat.  Tätä  on  allekirjoittaneen  mielestä  pidettävä  kansantalouden
kannalta  erittäin  vaarallisena.  Rautatiet  ovat  menettäneet  ehkä  tehok-
kaimman aseensa, jolla ne voivat vaikuttaa sekä omaan tuottavuuteensa
että  kansantulon  kehitykseen.  Ne  eivät  nykyisellään  pysty  kuljetusmak-
sujaan  alentamalla  luomaan  lisää  liikennettä  ja  kiihdyttämään  talou-
dellista aktiviteettia maassamme.

jotakin  voidaan  kustannusvolyymin  pienentämiseksi ja  kapasiteetin
laajentamiseksi   ehkä   saada   aikaan   käytön  järjestelyyn   kohdistuvilla
toimenpiteillä,  mutta  varmin  ulospääsytie  nykyisestä  noidutusta  ympy-
rästä    näyttäisi    sittenkin    olevan    riittävän    voimakkaat   investoinnit.
Rautateiden  käyttöomaisuuden  uusintojen  tehostaminen ja  kapasiteetin
laajentaminen nykyisestään ovat välttämättömiä, mikäli yhteiskuntamme
tulevaisuudessa  aikoo  hyötyä  niiden  palveluksist}.

Rautateiden  talous  on  kiinteästi  kytketty  muuhun  valtiontalouteen,

jonka rahoitusvaikeudet ovat viime  aikoina  entisestään kasvaneet.  Rau-
tatiet  ovat  osaltaan  lisänneet  valtion  kulutusmenojen  nettomäärää,  ja
niiden  tariffitaso  on  pysytetty  kohtuuttoman  alhaisena  muuhun  hinta-
tasoon  verrattuna.  Yleisen  hintatason  kohoamisen  hillitseminen  rauta-
tietariffien  avulla  ei  yleensä  muuallaka,an  ole  onnistunut   (esim.   Sak-
sassa  ensimmäisen  maailmansodan  jälkeen).   Professori   S#z/!.rcz7tnczn  mi.i-

kaan  valtiontalouden  vaikeuksia  on  pidettävä  primäärisinä.  Näyttäisi
näin ollen tarkoituksenmukaiselta korottaa rautateiden tarifi.itasoa aina-
kin  siinä  määrin,   että  käyttöomaisuuden  riittävät  uusinnat  saataisiin
rahoitetuiksi  tuotoista.   Toisaalta  maissa,  joissa  rautateiden  talous  on
erotettu  valtiontaloudesta,  on saavutettu suhteellisen  hyviä  taloudellisia
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tuloksia.  Nämä kokemukset ja edellä esitetyt  tosiseikat viittaisivat siihen
suuntaan,  että  myöskin  meillä  olisi  edullista  antaa  rautateille  taloudel-
linen autonomia lisäämällä niidenjohdon päätösvaltaa ja vastuuta.

Nykyistä  suuremman  toimintavapauden  antamista  rautateiden joh-
dolle puoltaisivat myöskin ne epäterveet piirteet, joita esiintyy eri  kulje-
tusmuotojen  välisissä  suhteissa.  Kulkulaitoskysymyksemme  on  kokonai-
suudessaan  joutunut  uuteen  vaiheeseen  erityisesti  moottoriajoneuvolii-
kenteen jatkuvan  ekspansion  vuoksi.  Valtion  kannalta  on  probleemina
erityisesti   pääomien   hankkiminen  ja  jakaminen   rautatie-,   maantie-,
lentokenttä-,  jäänsärkijä-  ja  väyläinvestointeja  varten.  Tämä  kysymys
on  toistaiseksi  ratkaisematta.  Allekirjoittaneen  käsityksen  mukaan  sitä
olisi  kuitenkin  tarkasteltava  koko  kansantalouden  eikä  ainoastaan  val-
tiontalouden   näkökulmasta    pyrkien   määräämään   sellainen   optimi-
ratkaisu,  joka   maksimoi  jonkin   sopivan   kansantaloudellisen   tavoite-
funktion. Joka tapauksessa  tuntuu siltä,  ettei  koko  kansantalouden  kan-
nalta  optimaalista  tulosta  voida  nykyoloissa  saavuttaakaan  pelkästään
rautateihin  kohdistuvilla  toimenpiteillä.

Ei ole ehkä aivan  tieteellisen asennoitumisen  mukaista mennä  enna-
kolta   kaavailemaan   lopputulosta  tässä   koordinointikysymyksessä, jota
toistaiseksi   ei   ole   tutkittu,   mutta   allekirjoittaneen   henkilökohtainen
käsitys   on   kustannussuhteet,   maksutasevaikutukset,   pääomatilanteen

ja rautatieteknologian tarjoamat mahdollisuudet  huomioon ottaen,  että
rautatiekuljetus    edelleenkin    on   useimmissa   käytännössä    esiintyvissä
tapauksissa  taloudellisin  maakuljetusmuoto  ja  että  investoinnit  rauta-
teihin  pystyvät  hyvin  kilpailemaan  esimerkiksi  ticinvestointien kanssa,

jotka  viimeksi  mainitut  palvelevat  huomattavassa  määrin  suoranaista
kulutusta.    Rautateiden   valtakausi   meidän   maassamme   ei  ole  vielä

päättynyt.  Ne  ovat  vain  kehityksessään  tulleet  uuteen  vaiheeseen,  jäl-
leenrakennusvaiheeseen,   joka   on   valtakunnan   yhteisin   ponnistuksin

pystyttävä  ohittamaan.


