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Johdomto

Rautatielaitoksemme  on  sotien jälkeisenä  aikana  ollut  melkein jat-
kuvasti   yleisen   huomion   kohteena.   Pääasiallisena   syynä   tähän   ovat
olleet  sekä  kirjanpidollisen  vuosituloksen  melkein jokavuotinen  alijää-
mäisyys   että   kuljetuskriisit.    Sotien   päättymistä   seurasi   välittömästi
varsin suurimittainen  siirtoväen kuljetus.  Tämän jälkeen  oli  muutamia
rauhallisempia vuosia,  mutta vuosien  1951 ja  1955  korkeasuhdanteiden
aikana  rautatiekuljetusten  kysyntä  ylitti  huomattavasti  laitoksen  suori-
tuskyvyn.   Viimeisin  koettelemus  -  suunnaltaan  päinvastainen  kuin
vv.   1951  ja  1955  -on  nykyisen  lamakauden  aiheuttama.  Liikenne  on
vähentynyt  vieläpä  enemmän  kuin  teollisuustuotantomme  aktiviteetti.
Erinäiset   merkit   näyttävät   viittaavan   siihen,   ettei   rautaticliikenteen
koko vähentymistä voida selittää yksinomaan lamakaudesta johtuvaksi>
vaan että kuljetuksia olisi entistä suuremmassa määrin siirtynyt autoille.
Vaikkei  ehkä  olekaan  aiheellista  luonnehtia  vielä  nykyistä  tilannetta
kriisiksi,  on sellainen kuitenkin selvästi näköpiirissä seuraavan lamakau-
den sattuessa,  ellei  ajoissa  ryhdytä riittävän  tehokkaisiin  toimenpiteisiin
rautatielaitoksen  kilpailukyvyn  parantamiseksi.  Päämääränä  on  pidet-
tävä  sen  liikenteen  pysyttämistä  rautateillä, joka  koko  kansantalouden
kannalta  on  edullisinta  hoitaa  rautateitse.  Tässä  mielessä  on  tärkeätä
invcntoida kaikki ne keinot, joiden avulla tämä päämäärä voidaan saa-
vuttaa.  Eräänä huomioon otettavana tekijänä ovat tällöin rautatien ns.

]  Esitys   perustuu   kirjoittajan   tutkimukseen   » reo//2.jw#j`rc%.!c!.jj4  rc%£a!3.e/3.3.Åenjeejjö»,

kansantaloustieteen  laudaturtyö,  Helsingin  Yliopiston  Valtiotieteellisen  tiedekunnan
seminaarikirjasto,  moniste  1954.
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terminaali-eli    saumakuljetukset,   joilla    tarkoitetaan
tavaran  siirtoa asiakkaan varaston,  tehtaan yms. ja kollektiivisen  kulje-
tusvälineen  välillä.

Kun   auto-  ja  rautatiekuljetusten   edullisuutta  verrataan   toisiinsa,
esitetään   hyvin   usein   kriteerinä   kuljetusvälimatka:   autokuljetus   on
edullisempi  jotain   tiettyä   kilometrimäärää   lyhyemmillä   kuljetusmat-
koilla.  Vertailuja  tehtäessä  näyttää  kuitenkin  useimmiten jäävän  huo-
miotta  se,  miten  ratkaiseva  osuus  kulloinkin  on  terminaalikuljetuksilla.

jos  terminaalikuljetus  käy  vaivatta ja  ilman  suuria  kustannuksia,  on
rautatiekuljetus   varsin   kilpailukykyinen   hyvinkin   lyhyillä   matkoilla.
Sen  sijaan  terminaalikuljetuksen  hankaluus ja  kalleus  aiheuttaa  auto-
kuljetuksen  valinnan  yhä  pitemmillä ja  pitemmillä  matkoilla  varsinkin
nykyään,  kun  autokalusto  on  tullut  yhä  suurikantoisemmaksi ja  suori-
tuskykyisemmäksi.  Jos  toisen  liikennemuodon  käyttämisen  edellyttämä
terminaalikuljetus  on  kustannuksiltaan  kohtuuton  toisen  liikennemuo-
don  vastaavaan  kuljetukseen  verrattuna,  ja jos  oletetaan  kummankin
liikennemuodon maksujen olevan mahdollisimman lähellä kustannuksia,
syntyy liikenteen jakaantumisessa  ajan mittaan yhä pahempi vinosuun-
taus.  Kysymyksellä  on  siis  suorastaan  kansantaloudellista  kantavuutta.
Autoliikenteellä  ei,  kuten  tunnettua,  ole  varsinaista  terminaalikuljetus-

probleemaa,   vaan   se   selviää   varsin   vaivattomasti   myös   kuljetuksen
»ovelta-ovelle»-vaiheesta.  Sitä merkittävämpi  on joustavan  terminaali-
kuljetuksen  osuus  rautatieliikenteelle..

Rautatien  alkuaikoina  lienee  ollut  sääntönä,  että  suurin  osa  tava-
rasta  kuormattiin ja  purettiin  vaunuihin ja  vaunuista  asemien  yleisillä
kuormaus-ja purkauspaikoilla.  Sitä mukaa kuin rataverkkoa laajennet-
tiin ja  taloudellinen  elämä  mm.  juuri  rautateiden  ansiosta  kehittyi ja
vilkastui,  perustettiin  yhä  uusia  teollisuus-  ym.  1aitoksia ja  kauppaliik-
keitä rautateiden varsille.  Näille vedettiin tavallisimmin  asiakkaan kus-
tantamana  oma  raide,   mikä  useinkin  ko.   teollisuuslaitokscn  alueella
muodosti   kokonaisen   raiteiston.   Näitä   raiteita   sanotaan   seuraavassa
teollisuusraiteiksi.1

L Rautatien  alkuajoista  lähtien   niistä  on  tosin   käytetty  nimitystä   »syrjäraide».

Teollisuusraide-nimitys  on  kuitenkin  asiallisempi,   koska  sitä  ei  samaisteta  -  niin
kuin   saattaa   tapahtua   »syrjäraiteen»  kohdalla  -  asemien  sivuraiteisiin  ja  koska

juuri  kaupallinen  liikenne  on  nämä  raiteet  synnyttänyt  ja  on  edelleen  niiden  yli-
voimaiscsti  suurin  tarvitsija.
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Teollisuusraiteiden lukumäärän kasvu merkitsi myös niillä kuormat-
tujen  ja   purettujen   vaunujen   lukumäärän   kasvua   vuosien   mittaan.
Kun otetaan huomioon, että näiden raiteiden omistajien joukkoon kuu-
luvat kaikki suuryrityksemme ja  että lähes kaikki satamiemme  raiteistot
on   tariffipoliittisesti   luettu   teollisuusraiteiksi,   voidaan  nykyään   pitää
sääntönä,  että  suurin  osa  vaunuista  kuormataan  tai  ainakin  puretaan
teollisuusraiteilla.

Rautateiden alkuaikoina ovat teollisuusraiteet todennäköisesti merkin-
neet  ainoata  mahdollista  todella  tehokasta  terminaalikuljetusongelman
ratkaisua,  siksi  suuria  olivat  jo  alusta  alkaen  vaunukuormalähetykset.
Huolimatta sittemmin tapahtuneesta teknillisesta kehityksestäL teollisuus-
raiteet  ovat  tänäkin  päivänä  vielä  havaittu   tehokkaimmaksi   »ovelta
ovelle» -kuljetuksen muodoksi.  Tähän toteamukseen on tultu mm.  Kan-
sainvälisen  Rautatiekongressiyhdistyksen  15.  kokouksessa  syksyllä  1950,

jolloin juuri  saumakuljetukset olivat erityisen pohdinnan  alaisina ja jol-
loin  päädyttiin  suositukseen,  että  on  tehtävä  kaikki  mahdollinen  teolli-
suusraiteiden   luvun   lisäämiseksi.2   Teknillinen   ratkaisu   vaikuttaa   siis
varsin tyydyttävältä ainakin periaatteessa niin asiakkaan kuin rautatien-
kin   näkökulmasta.   Onko  sitten   näin   asian   laita   myös   kustannuksiin
nähden?

Teollisuusraiteita on rataverkossamme tällä haavaa runsaasti yli  1000
kappaletta.   Valtaosaltaan  ne  ovat  asiakkaiden  itsensä  rakennuttamia
rautatien  valvoessa  vain`sitä,  että  ne  ovat  täyttäneet  teknilliset  vaati-
mukset.   Sen  sijaan  ohjaavan  käden  vaikutus   rakentamisvaiheessa   ei
todennäköisesti  ole  enää  ulottunut  ko.   raiteiden  liikenteenhoidolliseen
tasoon.  0li  asian  laita  viimemainitussa  suhteessa  miten  tahansa,  teolli-
suusraiteet   (satamaraiteet  mukaan  luettuina)   ovat  käytännössä  osoit-
tautuneet  kovin  hankaliksi  liikennöidä.3  Täten  ne  rautatien   näkökul-
masta  eivät olekaan  käytännössä  muodostuneet niin  käteviksi  kuin  voisi

päätellä   pelkästä   periaatteellisen   teknillisen   ratkaisun   edullisuudesta,

1  Uusista  siirtovälineistä  mainittakoon  esim.  putkijohdot juoksevien  aineiden  tei.-

minaalisiirtoa  vai.ten,   pneumaattiset  siirtolaitteet  viljaa  yms.   vai`ten,   hihnakuljetti-
met,  trukit,  mobiilinostui.it,  autot jne.

2; T<s.   V AR]oNEN,   Saumakuljetiikset   kansairtuälisen   huoinion   kol.leena,  RZLutat.ietitiLker\r\e

10/1950.
3 Asiaan  on  kiinnittänyt  huomiotaan  mm.  rautateiden  kannattavuutta ja  oi.gani-

saatiota  tutkimaan  asetettu  toimikunta,   from2./G4nm!.€/2.n!ö.  n..o  /-/949.
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vaan  teollisuusraiteiden  liikennöiminen` on  merkinnyt  normaalia  suu-
rempia kustannuksia rautatielle. Rautatiet ovat näet alusta alkaen hoita-
ne€t niiden liikennöimisen ; asiakkaat ovat vasta sotien jälkeen mainitta-
vassa määrin hankkineet itselleen vaihtovetureita  (esim. syyskuussa  1952
sellaisia  oli  24  kpl).  On selvää,  että  rautatiet ovat vuorostaan siirtäneet
kustannuksensa  asiakkaan  maksettaviksi.

Kuten  sanottu,  yksi  rautatiekuljetuksen pahimman kilpailijan, auto-
liikenteen  parhaimmista  luonnollisista  kilpailueduista  on  se,  ettei  sillä
ole varsinaista terminaalikuljetusongelmaa eikä siten myöskään tarvetta
erikseen hinnoitella sellaista kuljetuspalvelua.  Näin ollen on varsin mie-
lenkiintoista  tarkastella,  miten joustavasti  rautatiet  ovat  liittäneet  ter-
minaalikustannuks`iaan koskevat maksut muihin kuljetusmaksuihin.

Seuraavassa  selvitellään  ensiksi  teollisuusraiteiden  liikennettä  sekä
tämän  liikenteen  osuutta  rautateiden  tuloista ja  esitetään  sen jälkeen
eräitä  tariffi.poliittisia   näkökohtia  ko.   seikoista.   Sen  sijaan  selvitys  ei
koske  kustamuspuolta,  koska  sitä  ei  toistaiseksi  ole  tutkittu.  Lisäksi  on
huomattava, että tutkimus on tehty vain vaunukuormaliikenteestä, mikä
tosin   muodostaa   teollisuusraiteiden   liikenteen   rungon,  ja   ettei   tässä

yhteydessä  kosketella  ns.  paikallisliikennettä  vaan  ainoastaan  kaukolii-
kennettä.

Vaunukuormo;liikenieen j akautuminen  teminaaliiiua  nähden

Tutkimuksen  perusaineiston  muodosti  vaunukuormalähetysten  kul-

jetuskirjat  syyskuulta   1952.  Tällaisia  rahtikirjoja  syntyy  yleensä  kuu-
kaudessa  pitkälti  yli  100 000  kpl  (mukaan  luettuna  rautateiden  oman

ja  sotilastavaraliikenteen  rahtikirjat), joten  tutkimuksessa  oli  syytä  tur-
vautua otantaan. Rautatietilaston uudistamistoimikunta, joka sittemmin
on saanut työnsä päätökseen, oli omia tarkoituksiaan varten suorittanut
näytteenoton ja siinä saadun rahtikirja-aineiston, hieman yli  10 000 kpl,
kirjoittaja käsitteli uudelleen.  Otoksen mukaan kaupallinen vaunukuor-
makaukoliikenne jakautui  terminaaliinsa  nähden neljään pääryhmään:

(1)   lähetykset,  joiden  kuljetusmatkan  kummassakaan  päässä  ei  ollut
teollisuusraidetta,  (2)  lähetykset, jotka  oli  kuormattu  teollisuusraiteella,

(3)   lähetykset,  jotka   oli   purettu   teollisuusraiteella,  ja  (4)  lähetykset,
jotka oli sekä kuormattu että purettu teollisuusraiteella. Kunkin ryhmän
sekä  absoluuttinen  että  suhteellinen  suuruus  käy  ilmi  seuraavasta  ase-
telmasta:
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Vaunukuormat                        Tonnit

abs. luku         °/o

»asemalta  asemalle»         14 034
teoll.raide  lähtiessä            22 035

„           saapuessa         23  827
„           mol.päissä        29323

abs.  1uku

(1000)

159.8

276.8

320.8

400.7

Yht.         89  219           100                          1158.1            100

Kaikista  kuormatuista  vaunuista  oli  siis  84.3  °/o ja  kuljetetuista  ton-
neista  86.2  °/o  tavalla  tai  toisella  tekemisissä  teollisuusraiteiden  kanssa.
Asetelmasta  käy  myös  ilmi,  että  57.6  °/o  vaunuista  ja  58.5  °/o   tavara-
määristä oli  kuormattu  teollisuusraiteilla  vastaavien  lukujen  ollessa  pu-
rettaessa  59.6ja  62.3  °/o.

Varsin tärkeätä oli selvittää, miten teollisuusraiteita käyttävä liikenne
vuorostaan jakautui erimittaisten teollisuusraiteiden kesken. Tätä esittää
taulukko  1.

Taulukko  1.   ETimittaisten  teollisuusraiteiden osuus  ntillä  suoriletiujen  kuormausten ja  Purkausten

sekä    tormikilometrien    summisia   kaupallisessa   vaurbukuormakaukoliikenteessä  syyskuussa   195`2.

] Tai.iffipituus  on  hieman  suurempi  kuin  todellinen  pituus,  sillä  kunkin  i`aiteen

teknillinen  pituus  tasoitetaan  yleensä  aina  ylöspäin  täysiksi  kilometreiksi.
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Kaupallinen vaunukuormakaukoliikenne oli otoksen  mukaan 277.12

(±  0.80)  milj.  tonnikilometriä,  mistä  teollisuusraiteiden  osalle  tuli  siis
ii.1.4 °/o.  Taulukosta  1  nähdään myös,  että yhtä tavaratonnia kuljetet-
tiin  sekä  kuormauksen  jälkeen  että  ennen  purkausta  keskimäärin   1.9
km teollisuusraiteella, joten »raiteellisten» lähetysten keskikuljetusmatka
teollisuusraiteilla  oli  tonnia  kohti  3.8  km,  ja  kun  otetaan  huomioon
»raiteettomat»  lähetykset,  teollisuusraiteet merkitsivat kaikkien  lähetys-
ten  keskikuljetusmatkaan  n.  3.2  km:n  pidennystä.

Teollisuusrai,teiden  liikemöimisestä  saadut  tuotot

Nykyiselle  tariffoinnille on oleellista se,  ettei pelkästään välimatkaan

perustuvaa  rahtia  ole  syystä  tai  toisesta  pidetty  riittävänä,  vaan  aina
kun  on  kysymyksessä  teollisuusraiteelta  lähtevä  tai  sellaiselle  raiteelle
menevä  lähetys,  rahtia  on  tietyllä  tavalla  korotettava  (tästä  säännöstä
on  erinäisiä  poikkeuksia,  mutta  niiden  selostaminen  ei  ole  tässä  yhtey-
dessä aiheellista).  Tariffisääntö määrää lisäksi,  että ko.  lisäykset on  teh-
tävä paitsi normaaliin rahtimaksuun myös ns. vajaapaino-ja suojavaunu
maksuihin.L Taulukko  2  esittää näiden kolmen maksuryhmän mukaisia
tuloja   jakautuneina   nD.    peruskuljetusmaksuun   ja   teollisuusraiteiden
aiheuttamaan  rahdin  lisäykseen  eli  raidemaksuun.  Peruskuljetusmaksu
on  siis  maksu  välimatkalta,  joka  saadaan,  kun  tariffiasemien  väliseen
matkaan  lisätään  mahdollisen  teollisuusraiteen  tariffipituus.  Taulukon
raidemaksu  on  täten  teollisuusraiteiden  aiheuttama  lisäys  näin  saadun
välimatkan mukaiseen  peruskuljetusmaksuun.

V:sta  1952  ovat  tilanteessa  tapahtuneet  pääasialliset muutokset seu-
raavat.  Yksityisten vaihtovetureiden lukumäärä on hieman lisääntynyt,

jolloin vastaavat lähetykset ovat kokonaan vapautuneet raidemaksuista
(toisaalta on kuitenkin maksullisten teollisuusraiteiden lukumäärä lisään-
tynyt yli sadalla).  Kahden viimeisen tariffinkorotuksen yhteydessä  (3.  6.
1956 ja  1.1.1958)  ei niitä rajalukuja nostettu, joiden mukaan määräy-
tyvään  peruskuljetusmaksuun  ei  enää  tehdä  teollisuusraiteen  aiheutta-
maa  lisäystä,  vaikka  lähetys  kuljetetaankin  teollisuusrajteelle  tai  teolli-

1 Vajaapainomaksu tarkoittaa ns. vajaapainoluokan mukaan laskettua lisämaksua

siltä  painon  osalta,  millä  ko.  lähetys  alittaa  tietyn  vähimmäispainon.  Suoj.avaunu-
maksu  on  taas  maksu  vaunusta,  mikä  tarvitaan  esim.  pitkiä  esineitä  kuljetettaessa

joko  kuormaa  tai  kalustoa  suojaamaan.
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Taulukko  2.  Kaupallisen vauriukuormakaukohikenleen tulojeri jakautuminen Peruskul§etusma}csui-

hin ja  ieollisuusraileiden oil.euttamiin  lisäyk5iin  Swskuwsa  1952 ,  obs.  lui]ut n.iljoonina markkoino.

Normaalit  rahdit

Tulot

jakautuen

kaik_

peruskulj.  maksuun  |               ja  raidemaksuun

merkitcn

kiaan
abs. O/o abs.                %           P=t;Uksskuun]j.
Iuku iuku       ,                            lisa9`:Sta

1

943.2 911.7 96.7|         3L5                  3.3                    3.5

Vajaap.  maksuSuojav." 36.56.2 3:::        :::U      :::          :::           :::

Yhtecnsä 985.9 952.8       |        96.6     |          3H        |        3.4        |          3.5

suusraiteelta.   Täten  aikaisempaa  suurempi  osa  lähetyksistä  on  jäänyt
raidemaksun  ulkopuolelle.  Viimeisin  huomattava  muutos  on  se,  ettei
enää 6.10.1958 lukien raidemaksua kanneta satamiin osoitetusta vienti-
tavarasta  eikä  niistä  lähtevästä  tuontitavarasta.  Nämä  muutokset  huo-
mioon ottaen on kirjoittaja arvioinut, että nykyisen tariffitason vallitessa
raidemaksujen osuus rautateiden kaupallisen vaunukuormakaukoliiken-
tecn  tuloista  on  n.  400  milj.  mk  vuodessa  eli  vain  n.  2.4  °/o.

Eräitä  tcwy:f ipoliittisia  näkökohtia

H i s t o r i a 11 i n e n   k e h i t y s.   Kuljetusmaksun   pääperusteina
on rautatiellä kautta aikojen ollut kuljetusmatka ja tavaran paino (tava-
ran  arvo  on  luonnollisesti  myös  yksi  maksuperusteista,  koska se  määrää
sovellettavan  tariffiluokan,  mutta  teollisuusraiteilla  tapahtuvieii   kulje-
tusten  tariffointi  on  periaatteeltaan  sama  kaikissa  tariffiluokissa,  joten
arvoperiaatteella ei tässä yhteydessä ole merkitystä) .  Nämä maksuperus-
teet  ovat  osoittautuneet  erittäin  kestäviksi  ilmeisesti  siitä syystä,  että  ne
ovat  olleet  täysin  riidattomia.  Sekä  kuljetusmatka   (tarkasti  sanottuna
tariffiasemien välinen matka)  että  tavaran paino  on ollut tarkoin kum-
mankin  osapuolen,  asiakkaan ja  rautatien,  tiedossa, joten  erimielisyyk-
siä  ei  ole  esiintynyt  eikä  näitä  maksuperusteita  ole  näin  ollen  tarvinnut
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muuttaa.  Myös  teollisuusraiteilla  tapahtuvien  kuljetusten  tariffointi  on
itse  asiassa  nojannut  samoihin  perusteisiin  -  matkaan  nähden  tosin
välillä peitetyssä muodossa - mutta riidattomia ne eivät, etenkään väli-
matka,   ole  enää  olleet.  Tämän  selvittämiseksi  on  lyhyt  historiallinen
katsaus  paikallaan.

Ajassa on syytä mennä taaksepäin aina vuoteen  1897. Tällöin touko-
kuun  1.  päivänä  annettua  määräystä  on  pidettävä  ensimmäisenä  varsi-
naisena   teollisuusraiteiden   tariffointia   koskevana   määräyksenä.    Sen
mukaan  tariffiasemien  väliseen  matkaan  oli  lisättävä  teollisuusraiteen
todellinen  pituus  (siis  sen  täysiksi  kilometreiksi  ylöspäin  tasoitettu  tek-
nillinen pituus) ja rahti laskettava näin saadun välimatkan mukaan  (ns.
suora  tariffi).  Tämä  tariffointi  oli voimassa  aina  maamme  itsenäistymi-
seen saakka.

Lokakuun  1. päivänä  1920 tariffointia muutettiin siten, että normaali
rahti  laskettiin  ensin  tariffiasemien  väliseltä  matkalta ja  tähän  lisättiin
erityisen    paikallisliikennetariffin    mukainen    maksu    teollisuusraiteen
osalta  (ns.  katkotariffi).  Paikallis|iikennetariffi  perustui jälleen  välimat-
kaan ja painoon  (tarkasti sanoen kuitenkin vaunun kantavuuteen, mikä
ei  kuitenkaan  tässä  yhteydessä  merkitse  asiallista  eroa).  Välimatkana
oli  käytettävä  raiteen  todellista  (tasoitettua)  pituutta.

Syyskuun  1.  päivänä  1929 siirryttiin takaisin suoraan tariffiin,  mutta
nyt  määrättiin  teollisuusraiteen  tariffipituudeksi   10  km.  Tämä  herätti
varsinkin puutavaran kuljettajissa niin voimakkaan reaktion, että rauta-
tien  oli  varsin  pian  lievennettävä  määräystä.  Jo  saman  syyskuun  21.

päivänä  rautatiehallitus  teki  esityksen   (teollisuusraidemaksun  suuruus
määrättiin  vielä siihen  aikaan viime  kädessä  asetuksella,  nykyään  se  on
rautatiehallituksen   määrättävissä),   ettei   samalla   liikennepaikalla   toi-
siinsa    liittyvien    kahden    teollisuusraiteen    yhteiseksi    tariffipituudeksi
laskettaisi  enempää  kuin  10  km.  Edelleen  saman  syyskuun  28.  päivänä
rautatjehallitus  täydensi  edellistä  esitystään  siten,  että jos  kuljetusmat-
kan  molemmissa  päissä  on  teollisuusraide,  niiden  yhteinen  tariffipituus
olisi  myös  vain   10  km.  Näiden  esitysten  mukaiset  määräykset  tulivat
voimaan helmikuun  1.  päivänä  1930. ja vihdoin  toukokuun  1.  päivästä
1930 yhden raiteen  tariffipituus  lyhennettiin  5  kilometriksi.

Toukokuun   1.   päivänä   1932   muutettiin  rahditustapaa  siten,   että
»raiteellisten» lähetysten kuljetusmaksu oli laskettava joko suoraa tariffia
tai katkotariffia  (siis yleinen tariffi  +  paikallisliikennetariffi)  noudattaen
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riippuen  siitä,  kummalla  tavalla  laskien  rahti  tuli  halvemmaksi.  Mää-
räykset  teollisuusraiteiden  tariffipituudesta  pysytettiin  ennallaan.

Maaliskuun  1.  päivänä  1938  tuli  suora  tai`iffi jällecn  yksinomaiseen
käytäntöön.  Teollisuusraiteen  tariffipituudeksi määrättiin  nyt sen  todel-
linen  (tasoitettu)  pituus,  mutta  kuitenkin  niin,  että  tariffiasemien  väli-
seen matkaan oli  teollisuusraiteen osalta tehtävä vähintään 5  kilometrin
lisäys.

Elokuun  1.  päivänä  1945  oli  katkotariffi  vuorossa.  Teollisuusraiteen

pituus ei nyt kuitenkaan vaikuttanut maksuun, vaan raiteen osalta lisät-
tiin  raidemaksu,  mikä  oli  suhteellinen  lähetyksen  painoon.  Kun  maksu
oli  1  mk lähetyksen  alkavaa  100  kiloa kohti,  mutta vähintään  15  mk ja
enintään  50 mk 2-akseliselta vaunulta  (ja enintään  100 mk 4-akseliselta
vaunulta),  merkitsi tämä käytännössä sitä,  että kaikkien vaunukuorma-
lähetysten raidemaksu oli samansuuruinen, 50 mk 2-akseliseltaja  100 mk
4-akseliselta  vaunulta   (inflaation  takia  maksuja  sittemmin  korotettiin,
niin että ne  1.1.1946 alkaen olivat vastaavasti  looja 200 mk,1.  9.1947

200  ja  400  mk  sekä   1.1.1948  alkaen  300 ja  600  mk).  Ko.  maksu oli
kuitenkin  niin  suuri,  että jos  kuljetusmatkan  kummassakin  päässä  oli
teollisuusraide,  niistä  yhteensä  menevä  maksu saattoi  lyhyillä  matkoilla
nousta  yhtä  suureksi, jopa  suuremmaksi  kuin  varsinainen  rahti.  Tämä
herätti varsinkin suui`liikennöitsijöissä tyytymättömyyttä ja aiheutti osal-
taan  sen,  että  kun  tariffeihin  tehtiin  eräitä  muutoksia  v.   1949,  raide-
maksujenkin  laskemisperusteita  muutettiin  mm.  siten,  että  myös  koko-
naiskuljetusmatka  tuli  otetuksi  huomioon.

Heinäkuun  1.  päivästä  1949  alkaen  määrättiin  täten,  että  rahdituk-
sessa   oli   sovellettava  jälleen   suoraa   tariffia,   jolloin   teollisuusraiteen
tariffipituutena tuli käyttää sen todellista  (tasoitettua)  pituutta.  Raiteen

pituudella lisätyn kokonaiskuljetusmatkan mukainen rahti ei kuitenkaan
vielä  riittänyt,  vaan  tähän  rahtiin  oli  tehtävä  5  °/o:n  suuruinen  lisäys

(ts.  sitä  ns.  hinnoituslukua, joka  vastasi  em.  tavoin  lisättyä  välimatkaa
ja jonka  perusteella  lopullinen  rahti  määräytyy  nykyisen  tariffikaavan
mukaan,   oli   raiteen   takia   nostettava   luvulla   1).  Jos   kuljetusmatkan
kummassakin päässä oli teollisuusraide, lisäys oli n.  11  °/o  (eli 2 hinnoitus-
lukua).  Koska  täten  lasketuissa  rahdeissa  teollisuusraidemaksun  osuus
oli prosenteissa  ilmaistuna  aina sama,  lisäys  oli  suhteellinen myös  koko-
naiskuljetusmatkaan. Pitkillä matkoilla (ja toisaalta myös kalleissa tariffi-
luokissa)  ko.  lisäys olisi kuitenkin aiheuttanut liian suuren lisäyksen rah-
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tiin,  ja  kun  taas  lyhyillä  matkoilla  terminaalikustannusten,  jotka  ovat
suuruudeltaan   riippumattomia   kuljetusvälimatkasta,   osuus   kokonais-
kuljetuskustannuksista on suhteellisesti suurin,  tietynsuuruisia hinnoitus-
lukuja  ei  ollut enää syytä  korottaa.  Kriteerinä  oli  tällöin  se,  että  rauta-
tien  oli  saatava  hinnoituslukujen  lisäyksillä  kertyviä  raidemaksuja  osa-

puilleen  yhtä  paljon  kuin  oli  saatu  aikaisemmalla  tavalla  rahdittaen.
Tästä  syystä  määrättiin,  että  kun  kysymyksessä  oli  vain  yksi  teollisuus-
raide, lisäystä ei enää suoriteta, jos lisätyn välimatkan mukainen hinnoi-
tusluku  oli suurempi kuin  79. Jos kuljetusmatkaan sisältyi kummassakin

päässä  teollisuusraide,  ja  lisätyn  välimatkan  mukainen  hinnoitusluku
oli suurempi kuin  79, lisättiin siihen vain luku  1, ja kun lisätyn välimat-
kan mukainen hinnoitusluku oli suurempi kuin 89,  lisäystä ei enää lain-
kaan tehty.

Tariffeja korotettaessa  1.  1.  1951, jolloin korotus oli 6 hinnoituslukua,
raidemaksutkin nousivat vastaavasti,  niin että em.  rajaluvut sen jälkeen
olivat 85ja 95.  Mutta sitten kun  1.1.1952 tariffeja korotettiin n. 22 °/o :lla
eli  hinnoituslukujen  nousuna  ilmaisten  4:llä,  teollisuusraiteiden  aiheut-
tamien  hinnoituslukujen  lisäysten  rajaluvut  nostettiin  5:llä  eli  lukuihin
90 ja  100.  Täten aikaisempaa suurempi määrä lähetyksistä joutui mak-
samaan   raidemaksun.   Seuraavat   tariffinkorotukset   tapahtuivat   3.   6.
1956   (jolloin   nousu   oli   n.11  °/o   eli   2   hinnoituslukua)   ja   1.1.1958

(jolloin nousu  oli n.17  °/o  eli  3  hinnoituslukua),  mutta rajalukuja 90 ja
100  ei  näiden  korotusten  yhteydessä  muutettu.  Vuoden  1952 jälkeiseen
aikaan verrattuna on siis viime vuosina päinvastoin yhä suurempi määrä
lähetyksistä vapautunut raidemaksuista.

Historiikin nojalla on pääteltävissä, ettei raidemaksun määräytymis-

perusteista   nimenomaan   välimatka   ole   ollut   lähimainkaan   riidaton.
Syynä  ei  kuitenkaan  ole  niinkään  ollut  tariffiaseman ja  teollisuiistermi-
naalin välinen ns. tariffivälimatka, siis raiteen teknillisen pituuden tasoit-
taminen  ylöspäin  täysiksi  kilometreiksi.  Asiakkaiden  taholta  ollaan  sen
sijaan   oltu   tyytymättömiä   siihen,   että   teollisuusraidetta   on   käytetty
tariffipoliittisena  välikappaleena,  jotta  rautatiet  olisivat  saaneet  termi-
naalituloja riittävästi.  Tämän takia on tariffipituudeksi välillä määrätty

jopa   10  kilometriäkin.  Eikä  tässä  kyllin,  vaan  aika  ajoin  on jo  kauan
liikennöityjä  maksuttomia   raiteita   todennäköisesti   ansaitsemismielessä
muutettu  maksullisiksi.  Tällaisesta  menettelystä ja  sen  ao.  asiakkaalle,

joka   ei   ollut   tuotantokustannuksissaan   osannut   sellaiseen   varautua,
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tuottamasta   haitasta   ketoo   esimerkin  jo   v.    1917   fJczrmq/.cz   eräässä  esi-

telmässään.] Viimeisin ja luultavasti suurimittaisin haravointi suoritettiin
v.   1951.  Sen  tuloksena  muutettiin  lähes  200  aikaisemmin  maksutonta
raidetta  maksullisiksi.

Terminaalikustannusten   huomattavimman   erän,   vaihtotyökustan-
nusten,  arveltiin  vuosikymmenien  mittaan  ei  vain  absoluuttisesti  vaan
myös   suhteellisesti   kasvaneen.2   Tätä   käsitystä   (huomattakoon,   ettei
asiaa  kuitenkaan  ole  vieläkään  tutkittu)  on  pidettävä  selityksenä  myös
siihen,   että   paitsi   1.    1.    1952   tapahtunutta   aikaisemmin   mainittujen
rajalukujen  nostamista  enemmän  kuin  mitä  yleinen  tariffitaso  tällöin
nousi  jo  v:n   1951   aikana  oli  muutenkin  iuvettu  tehostamaan  vaihto-
töistä  kannettavia   erillisiä  maksuja.   Ns.   vaunun  siirtomaksun  kanta-
mista  tiukennettiin entisestään, useat suurliikennöitsijätjoutuivat maksa-
maan  erikseen  vaihtotyöstä  erityisen  sopimuksen  perusteella ja  lopuksi

jokaisesta vienti- tai  tuontitavaraa sisältävästä vaunusta määrättiin kan-
nettavaksi  erityinen satama-aluemaksu.  - Aivan viime aikoina on kui-
tenkin  kilpailun  kiristyttyä  tehty  eräitä  lievennyksiä  terminaalimaksui-
hin,  mm.  kaikkien  satamien  raiteet,  joita  käytetään  vienti-  tai  tuonti-
tavaraa  kuljetettaessa,  ovat  vapautetut.  hinnoitusluvun  lisäyksestä  (rai-
teen  tariffipituus  sen  sijaan  edelleenkin  on  laskettava  välimatkan  mu-
kaan),  siirtomaksun  kantamisperusteita  on  uudelleen  lievennetty  jne.

Yhteenvetona  voidaan  todeta,  että  ottaen  huomioon jo  ennestään
maksulliset  raiteet,  vaihtomaksujen  kantamisen  tehostaminen ja se,  että
kaikkien   mahdollisten   raiteiden   haravoinnin   tuloksena   on    lukuisia
ennen  maksuttomia  raiteita  muutettu  maksullisiksi,   pyrkimyksenä  on
ollut tukkia kaikki terminaaleissa kustannuksia aiheuttavat vuodot mah-
dollisimman  tarkoin vastaavilla maksuilla.  Kun  aivan  viime  aikoina on
kilpailutilanteen  kiristymisen  vuoksi jouduttu  ko.  maksuista  eräiltä  osin
luopumaan,   merkitsee   se   samalla   tähänastisen   terminaalitariffoinnin
eheyden  entistä  suurempaa  särkymistä.

Terminaalisiirrosta    aiheutuvien    kustaniiusten
1 u o n t e e s t a.   Rautatiekuljetuksessa  ovat  terminaalivaihe  ja  matka-
vaihe aivan  erillisiä,  itsenäisiä kuljetusprosessin osia.  Kuljetusvaihe sisäl-
tää suuria kuljetusyksiköitä,  tavallisesti  kokonaisia junia, ja  ennen  kaik-

1  LEo  HARMA]A,  Suomen Valtionraulateiden  Tari{ffii.  Uudislus. Suomcn Liikerr\iesyhdLs-

tyksen  julkaisuja  n:o  5,   Hc`lsinki   1919,  ss.   21  ja  22.
2  Ks.    esim.   Y.  jALLi,   Vai.Å/o/ö!.j!ä  Åcnnc!!az)!.j£a  /na4.c#ij/a,   Rautatieliikenne   3/1952.
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kea se  tapahtuu  tarkoin tiedossa  olevilla väleillä  (tariffiasemalta tariffi-
asemalle).   Terminaalivaiheessa  kuljetusyksiköt  pienenevät  yhä  vähäi-
semmiksi   käsittäen   lopuksi  usein   vain   yhden   vaunun   suuruisia   eriä.
Pääeroavuutena   kuljetusvaiheeseen   verrattuna   on   kuitenkin  se,   ettei
lopullisen  kuormaus-  tai  purkauspisteen ja  tariffiaseman välinen matka
ole  ylipäänsä  ollenkaan  suhteessa  siirtokustannuksiin.   Siirto  tapahtuu
vaihtotyön  avulla.  Tämä  työskentely  poikkeaa  linja-ajosta  mm.  siinä,
että vaihtotyölle on tyypillistä kuljetusobjektin, rautatievaunun tai -vaii-
nujen,   siirtely  edestakaisin  raiteelta  toiselle  ja  samalla  raiteella.  Yksi
vaunu joutuu täten useiden käsittelyjen alaiseksi, ennenkuin se on lopul-
lisessa terminaalissaan tai päinvastoin ennenkuin se on liitetty lähtevään

junaan.  Näiden käsittelyjen lukumäärä eri asiakkaiden vaunuja kohden
vaihtelee  melkoisesti riippuen sekä  paikallisista  olosuhteista  että  vaunu-
määrän  kunkinhetkisestä jakautumisesta  saman  liikennepaikan  eri  ter-
minaalien   kesken.   Paikallisten   olosuhteiden   vaikutuksista   vaihtotyön
todelliseen  määrään  on  tuntuvin  se, joka  aiheutuu  eri  raiteilla  vaihto-
työn  normaalia  suoritusta  haittaavista  erilaisista  ja  eri  määrässä  vai-
kuttavista esteistä.  Tällaisista  esteistä mainittakoon muiden ja varsinkin

junaraiteiden risteily,  tasoylikäytävät, huono näkyvyys,  epäedulliset kal-
tevuussuhteet jne.  Kaikki nämä erilaiset esteet, joiden vaikutusta jonkin
raiteen liikennöimiseen voidaan niiden yleisyyden vuoksi yhteisesti nimit-
tää  ko.  raiteen  liikennöimishankaluudeksi,  aiheuttavat  tietynsuuruisen
viivästyksen   ajassa.   Samoin   käsittelyjen   määrän   lisääntyminen   lisää
automaattisesti  vaihtoaikaa,  sillä  sikäli  kuin  työskentelynopeus  yleensä
vaihtelee,  tällä  vaihtelulla  ei ole sanottavaa  tekemistä käsittelyjen luku-
määrän  vaihtelun  kanssa.  Lopuksi  huomautettakoon,  että  kaikki  tässä
mainittu  pätee  sekä  ns.  yleisiin  (ja  siis  maksuttomiin)  terminaaliraitei-
siin  että  teollisuusraiteisiin  nähden.

0lemme täten päätyneet siihen,  että terminaalisiirto on ennen kaik-
kea   a i k a k u s t a n n u s   (vain  poikkeustapauksissa,  kun  on  kysymyk-
sessä  kaikkein  pisimmät  teollisuusraiteet,  liikennöimiskustannukset saat-
tavat olla, kuten  matkavaiheessa,  suhteellisia välimatkaan).  Teollisuus-
raiteiden  maksupoliittinen  ryhmittely  niiden  maantieteellisen   (tasoite-
tun)  pituuden mukaan on täten keinotekoinen, sillä jos ryhmittely halu-
taan  suorittaa,   kriteerinä  pitäisi  ilmeisesti  olla  niiden  aikakustannuk-
sina ilmaistu liikenteellinen »pituus». Viimemainitun ominaisuuden mu-
kainen  ryhmitys  poikkeaa  todennäköisesti  siinä  määrin  tähänastisesta



304                                                                                 Y.   KORi]oNEN

ryhmityksestä,  ettei  teollisuusraiteen   (tasoitettua)   pituutta  voida  pitää
niin  riidattomana  maksun  määräytymisperusteena  kuin  sen  pitäisi  olla
mitat  täyttävän  tariffin  kannalta.  Kuitenkin  on  huomattava,  että  koko
maksullisten raiteiden hinnoitteluongelmalla on mieltä vasta sen jälkeen,
kun  on  osoitettu,  missä  on  maksuttomuuden  ja  maksullisuuden  raja.
Tämän  rajan  sijaintia  ei  kuitenkaan  koskaan  ole  objektiivisesti  selvi-
tetty,  vaan  terminaaliraiteet  on  lähemmin  perustelematta jaettu  mak-
sullisiin  ja   maksuttomiin.   Jako   on   ollut   kokonaan   tariffipoliittinen.
Monopolitilanteessa  ei  tällaista  menettelyä  vastaan  tarvitse  välttämättä
olla huomauttamista siitäkään huolimatta,  että teollisuusraiteista suurin
osa on  asiakkaiden  rakennuttamia,  omistamia ja  kunnossapitämiä.  Kil-

pailutilanteessa  asian  laita  on  kokonaan  toisin.
Terminaalitariffille   asetettavat   vaatimukset  ja

o n g e 1 m a n   r a t k a i s u.  Ylipäänsä  missä tilanteessa tahansa, mutta
erityisesti  kilpailutilanteessa,  on hyvän terminaalitariffin täytettävä mm.
seuraavat ehdot:'

'

a)  sen  on  peitettävä  terminaalisiirrosta  aiheutuvat  lisäkustannukset
loo-prosenttisesti,

b)  sen   on   sulauduttava   huomaamattomasti   kokonaiskuljetusmak-
Suun,

c)  rahdituksen  on  oltava  yksinkertainen,
d)  sitä  on  voitava  soveltaa  sekä  käytännössä  että  silloin,   kun   on

kysymyksessä   kuljetuspalveluksen   hinnan   ennakolta  määräämi-
nen,  ts.  viimemainitussa tapauksessa ei saa  tulla kysymykseen nyt
tavallinen mutta peräti epämääräinen vaihtoehto »tariffiasema -

yksi  tai  kaksi  teollisuuraidetta»,
e)  sen  on  oltava  aktiivinen.

Nykyinen  terminaalitariffointi  yrittää  ajaa  erikseen  takaa  jokaista

yksityistä eri  terminaalisiirroista  aiheutuvaa  kustannusta.  On  kuitenkin
epätodennäköistä, kuinka hyvin tässä onnistutaan, siksi moninaisia tilan-
teita käytännössä esiintyy.  Ei ole ylipäänsä mahdollista sisällyttää tariffi-
sääntöön omaa tariffiaan jokaista käytännössä esiintyvää erikoistapausta
varten.   Ainoa   tariffi,  joka   loo-prosenttisesti   ainakin  horisontaaliseen
suuntaan  peittää  aikakustannukset,  on luonnollisesti aikatariffi. Tällai-
nen tariffi on itse asiassa olemassa, nimittäin jo nyt VR:n tariffisääntöön
sisältyvä  ns.  minuuttitariffi, jota  käytetään  silloin,  kun  asiakas  vuokraa
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rautatieltä veturin omaan käyttöönsä. Tekipä tällainen veturi asiakkaan
raiteistolla minkälaatuisia töitä tahansa,  tariffi tavoittaa automaattisesti

jokaisen työvaiheen. Tällaista tariffia ei kuitenkaan voida kytkeä kauko-
liikenteen  muuhun  tariffointiin.  Se  luokittelisi  asiakkaat todennäköisesti

yhtä  epäoikeudenmukaisesti  kuin  nykyinenkin  tariffi.  Sen  sijaan  se  on
muunnettavissa  käyttökelpoiseksi  määrittelemällä  tavalla  tai  toisella  se
keskimääräinen  maksu, joka  peittää  terminaalisiirron  aiheuttamat  lisä-
kustannukset  koko  rataverkolla.   Vaikka  tämä  keskimääräinen  maksu
lisättäisiin erillisenä muuhun rahtiin, olisi asiassa jo aidon tariffin tuntu,

jollei  kilpailua  olisi.  Kilpailun  takia  on  tämä  erä  kuitenkin  pidettävä,
ikäänkuin  piilossa.

Lienee tuskin muuta ratkaisua ajateltavissa kuin että teollisuusraitei-
den  aiheuttama  rahdin  lisäys jätetään  kokonaan  erillisenä  tekemättä.L
Aivan   oleellista   on   tällöin,   että   samalla   on   teollisuusraiteen   pituus

jätettävä lisäämättä välimatkaan.  Tähänastinen tulojen ansaitsemistapa
siten, että teollisuusraiteen pituus lisätään peruskuljetusmatkaan, on sekä
tulojen  hankkimismielessä  että  kilpailullisesti  varsin  arveluttava.   Kun

peruskuljetusmaksu  oli  tutkimusajanjaksolta  986  milj.  mk,  olisi  pienin
käytännössä  mahdollinen  yleisen  tariffitason  korotus,  yhden  hinnoitus-
luvun  eli  5.25 °/o:n  suuruinen,  merkinnyt  hieman  yli  50  milj.  markan
lisätuloa.  Kuten  taulukosta  2  ilmenee,  saatiin  nykyisellä  verraten  mut-
kikkaalla  tariffoinnilla lisätuloja yhteensä vain  33  milj.  mk.  Tästä sum-
masta   on   kirjoittajan   laskelman   mukaan   pelkän   välimatkalisäyksen
aiheuttamaa  tuloa  n.   7  milj.  mk  eli  vain  0.7  °/o  peruskuljetusmaksun
koko määrästä ja siis kokonaista 26 milj.  mk eli 2.8  °/o  varsinaisen raide-
maksun  osuutta.

On  aivan  ilmeistä,  että  täytyy  olla  olemassa  nykyistä  menettelyä
huomattavasti yksinkertaisempi keino päämäärän saavuttamiseksi.  Täl-
laisena  voi  tulla  kysymykseen  yleisen  tariffitason  pienin  mahdolljnen
korotus (jos tariffitaso on sattumalta liian korkea ja sitä harkitaan  alen-
nettavaksi,  olisi  raidemaksujen  poistaminen  tällöin  yksi  askel  alaspäin).
0lipa  keino  mikä tahansa,  periaatteen  on  oltava  kaikissa sama:  maksu
terminaalisiirrosta   on  sisällytettävä  tariffiasemien  välisen  matkan  mu-
kaan   saatuun   kuljetusmaksuun.  Tässä   yhteydessä   ei   ole   mahdollista

] Tätä   ratkaisua   on   kirjoittaja  itse   asiassa   ehdottanut  jo  v.   1948.   Ks.  Y.KOR-

iioNEN,   So]rjäroileet ja  uusi  torif f i5ääntö,  RautiLticvlrkamies  n..o  \ / \948.
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pohtia,  onko tariffien  sisäistä  rakennetta  mahdollisesti  samalla  muutet-
tava  niin,   että  kokonaiskuljetusmaksuun  sisältyvän   terminaalimaksun
suhteellista  osuutta  nostettaisiin.  Sellainen  edellyttäisi  mm.  sekä  termi-
naaliskustannusten  nykyistä  parempaa  tuntemista  että  mm.  sen  seikan
määrittämistä, mikä on  rautateiden tariffipolitiikan pitkäjänteinen kan-
san-  ja  rautatietaloudellinen  tavoite.   Eräät  seikat  näyttävät  kuitenkin
viittaavan siihen,  että rautateiden liikkuma-alaa olisi väljennettävä niin,
että rautatiet voisivat itse  tähänastista joustavammin sopeuttaa  tariffien
sisäisen rakenteen vastaamaan kulloistakin liikennetilannetta.  Sen sijaan
on  jo  nykytilanteen   perusteella  tehtävissä  johtopäätös,   että   nykyinen
teollisuusraiteiden liikennettä koskeva tai.iffointi on  kilpailullisesti rauta -
tielle   vahingollinen,   tuotoltaan   mitätön  ja   asiakkaille   epäoikeuden-
mukainen.



KIRJALLISUUTTA

PAANoSF,ppÄNE,N,Tehdasjaommattiyhdistys.Työniekijänkaksitalwinentiityntä
ammattiyhdistyksen ja  tehtaan  organisaatioihin.  VåitöskirizL.  Sos±a.aL\±po\Lit-
tisen  yhdistyksen  tutkimuksia  4.  Helsinki   1958.  Siv.  212.

VESA  LAAKKONEN,  Työntekijä ja  teknillinen  uudistus.  Väitöskirj2i.  SosLa,al±-

poliittisen  yhdistyksen  tutkimuksia  5.  Helsinki  1958.  Siv.  329.

Nämä  kaksi  tutkimusta  liittyvät  läheisesti  toisiinsa.  Ensinnäkin  mo-
lemmat  nojautuvat  samaan  perusaineistoon.  Tekijät  ovat  yhteistoimin
ja  yhteisvoimin  koonneet  aineistonsa  kahdesta  suomalaisesta  tehtaasta,
A. Ahlström   Oy:n   teräsvalimosta   Karhulassa  ja   Enso-Gutzeit   Oy:n
selluloosatehtaasta Kotkassa, joissa tutkittujen osastojen kaikki työnteki-
jät  on  haastateltu.

Toiseksi  tekijät  ovat  käyneet  tutkimustyöhön  samoin  menetelmin,
samoin  ottein.  Molemmat  tutkijat  aloittivat  tutkimustyönsä  toimimalla
valimossa   aputyöntekijöinä   usean   kuukauden   ajan   päästäkseen   sillä
tavoin tutkittavan yhteisön jäseniksi ja oppiakseen ikäänkuin sisältäpäin
ymmärtämään sitä teollista yhteisöä, jonka he olivat valinneet tutkitta-
vakseen.  Samalla  tutkijat  voittivat  työtovereittensa  luottamuksen  siinä
määrin, että varsinaisen haastattelututkimuksen alkaessa yksikään työn-
tekijä ei siitä kieltäytynyt.  Kaikki olivat valmiita avoimeen keskusteluun
tulenaroistakin  asioista ja  kiusallisista  henkilökysymyksistä.  Mutta  nuo-
ret tutkijat ovat voittaneet puolelleen myös työnjohdon edustajien luot-
tamuksen. Auliisti ovat insinöörit ja työnjohtajat toimineet lautamiehinä
arvioimassa  alaistensa  työntekijäin  ominaisuuksia   (ahkeruus,  työtaito,
sopeutuminen,   koko   työsuoritus   Sc4¢c±-m  tutkimuksessa)   tai   tehtaassa
suoritettujen   teknillisten   uudistusten  merkitystä  työnjohdon  kannalta
(£czczkÅmfG7!   tutkimuksessa).

Kolmanneksi  luottamuksen  ilmapiirin  luominen  nykyaikaisen suur-
teollisuuden  piirissä  ei  rajoitu  kuitenkaan  vain  tehtaan  tasolla  tapah-
tuvaan  vuorovaikutukseen,  vaan  vaatii  yhteyksien  luomista myös työ-
markkinajärjestöjen  eri  tasoilla,  sekä  liitoissa  että  keskusliitoissa.   Mo-
1emmat  keskusliitot  (STK ja  SAK)  sekä  metalli-ja  paperiteollisuuden
liitot  molemmin  puolin  ovatkin  olleet  tukemassa  puoltolauseillaan  ja

4
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tuntuvilla   rahallisilla   avustuksillaan   sitä   laajasuuntaista   tutkjmusta,
jonka  tulokset  nyt  on  julkaistu  kahtena  yliopistollisena  väitöskirjana.
Tämä työnantaja-ja työntekijäpuolen tieteelliselle tutkimukselle antama
aulis  tuki  on  merkittävä  askel  sosiaalitutkimuksemme  kehityksessä.

0len  edellä  puhunut  molempien  esiteltävänä  olevien  tutkimusten
yhteisestä   taustasta.   Nyt   on   syytä   siirtyä   tarkastamaan   kumpaakin
tutkimusta  erikseen.

Tärkeätä  on  todeta,  että  näin  läheisessä  yhteistyössä ja  vuorovaiku-
tuksessa  syntyneet  teoksct  kuitenkin  ovat  itscnäisesti   hahmoteltuja  ja
suoritettuja  tutkimuksia.   Kummankin  tutkijan  yksilöllisyys  ja  persoo-
nalliset   ominaisuudet   ilmenevät   selvästi   heidän   teoksistaan.   Vieläpä
tilastollisten  menetelmien  soveltamisessa ja  merkitsemistavoissa  tutkijat
ovat kulkeneet omia teitään, ehkäpäjuuri alleviivatakseen erilaisuuttaan.

*

S€4¢c±.72e%    on    keskittynyt    tarkastamaan    nykyaikaisen    teollisuuden
työntekijän kaksitahoista liityntää -cJZM/ a//cg€.onccr  kuuluuko työntekijä
enemmän  siihen   teolliscen   organisaatioon,  jonka  jäsenenä   hän   tekee
päivittäistä   työtään,   vai   liittyykö  hän   läheisemmin   omaan   ammatti-
yhdistykseensä?

Aineistostaan tekijä on laskenut erikseen »ammattiyhdistysaktiiviset»,
joihin  hän  on  lukenut  ammattiosaston  luottamustehtävissä  olleet  hen-
kilöt.   Näitten   vastapainona   ovat   passiiviset   työntekijät,   siis   nc,  jotka
eivät   ole .tämänlaatuisissa  ammattiyhdistyksen  luottamustehtävissä  toi-
mineet.

Tekijän  perusjako  ei  siis  pohjaudu  asenteisiin  tai  mielipiteisiin vaan
objektiivisesti  todettavissa  olevaan  käyttäytymiseen.   Tämä  todettavan
käyttäytymisen tosipohjaisuus on vankkana perustana, kun tekijä ryhtyy
haastattelutietojen  nojalla  erittelemään  mielipiteitä ja  asenteita.  jaka-
malla  aineistonsa  kahtia  tekijä  on voinut  tutkia  kahden  eri  työntekijä-
aineksen   käyttäytymisessä  ja   mielipiteissä   ilmenneitä   eroavuuksia  ja
sillä  tavalla  valaista  perusongelmaansa,  työntekijän  liitynnän  kaksita-
hoisuutta.    Saadakseen   tutkimuksensa   perusjoukon   yhteisaineksiseksi,
homogeeniseksi  tekijä  on  rajoittunut  ainoastaan  miehiin  jättäen  nais-
työntekijät   kokonaan   aineistonsa   ulkopuolelle.   Pidän   tätä   ratkaisua
tarkoituksenmukaisena.  Ainoa  aineistoa  koskeva  huomautukseni  on  se,
että tekijä ei ole riittävästi selvittänyt niitä eroavuuksia,joita »ammatti-
yhdistysaktiivisissa»   todennäköisesti   on,  jotta   kaikkein johtavin  aines
olisi  voitu   käsitellä  erikseen.  Tutkimuksen  vahvana puolena on kuiten-
kin  se,  että  sen  perushahmotelma  on  systemaattinen ja  selvä.

Tekijä  on  osanniit  johdonmukaisesti  pysyä  ongelmanasettelussaan
eikä ole harhautunut moniin laajan aineistonsa tarjoamiin muihin näkö-
kohtiin,  jotka  nekin  varmaan  olisivat  olleet  kiinnostavia.  Tilastollisissa
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menetelmissään  tekijä  on  ollut  huolellinen ja  tarkka.  Järjestelmällisesti
hän   on   laskenut   molempien   perusryhmiensä   välisten   eroavuuksien
merkitsevyysasteet.  Tilastoaineistoaan  tekijä  on  täydentänyt  lukuisilla
-ehken   tarpeettoman   monilla   ~ sanaiimukaisilla haastattelusanon-
noilla,  jotka  usein  murreasuisina  tekevät  esityksen  ilmeikkääksi.

Monet  näistä  erinomaisista  sitaateista  tukevat  teoksen  kauttaaltaan
selvää ja  tiivistä  sanontaa.  Tämä  huoliteltu  tyyli  tekee  teoksen  nautit-
tavaksi sellaisellekin lukijalle, joka ei halua tai ei osaa lukea tilastollisten
taulukoitten  ja  testien  matemaattisen  kuivaa  kieltä.   Näissä  sitaateissa
tekijä  on käyttänyt vastaajistaan  pseudonyymejä, mikä on mielenkiintoa,
herättävä  kirjallinen  tyylikeino.  Tekijä  on  kuitenkin  pyrkinyt  huoleh-
timaan  vastaajienså  anonymiteetin säilymisestä, mitä tällaisen arkaluon-
toisen  tutkimusaiheen  kohdalla  on  pidettävä  ehdottoman  välttämättö-
mänä.   Pidän   riittävinä  niitä  yleisiä  näkökohtia,  joihin  tekijä  lyhyessä
ohdantoluvussa   sekä   taitavasti  ja   tiiviisti   muotoillussa   lopputiivistel-

jmässä  viittaa.
Sc44c±.J#z   tutkimuksen   tulokset   osoittavat,    että   »ammattiyhdistys-

aktiivisilla» ja  »ammattiyhdistyspassiivisilla»  on  hyvin  selvästi  havait-
tavat  erot.  Aktiiviset  ovat  kiinnostuneempia,  paitsi  omasta  yhdistystoi-
minnastaan,  myös  omasta  työstään ja  tehtaasta.   »Aktiivisten  rooli  on
ollut   kiinnostusta   herättävä,   passiivisten   piittaamattomaksi  jättävä».
»Ammattiyhdistykseen   läheisesti   kytkeytyneiden   aktiivisten   roo]i    on
ollut  kiinnostuksen,   toimeliaisuuden  ja  kriitillisyyden  sävyttämä.   t'a5-
siivisten  roolille  on  ollut  ominaista  myötämielinen  välinpitämättömyys
ja  vetäytyneisyys.»

Tämäntapaiset  tulokset  eivät  ole   ainoastaan   teoreettisesti   mielen-
kiintoisia,  vaan  ne voivat  olla  antoisia myös käytännölliselle sosiaalipoli-
tiikalle,    erityisesti    teollisuuden   henkilöhallinnolle,    esim.    tiedotustoi-
mintaa,   aloitetoimintaa,   tuotantokomiteoita,   ammattikoulutusta   ym.
ajatellen.

*

£czczÅ;Åo/3en   on   työssään   ollut  sikäli   ei.ikoisasemassa,   että  hänellä  on
ollut tukenaan paitsi  S€44äGn rinnakkaistutkimusta myös samanaikaisia
ja  samanaiheisia  ulkomaisia  tutkimuksia.  Työntekijäin  asennoituminen
teknillisiin uudistuksiin on näet otettu suuren kansainvälisen yh.teistutki-
muksen aiheeksi. Tekijän väitöskirjatyö on saanut tukea kuudessa muussa
Euroopan  maassa   (Belgia,  Englanti,  Hollanti,  Italia,  Ranska,   Saksa)
terästeollisuuden    piirissä    toimeenpannuista    rinnakkaistutkimuksista.
Tekijä on voinut  ottaa  osaa  yhteistä  tutkimustyötä  koskeviin  neuvotte-
luihin ja päästä hedelmälliseen vuorovaikutukseen toisten saman ongel-
man  tutkijain  kanssa.  Toisissa  maissa  suoritetut  tutkimukset  eivät  vielä
ole ilmestyneet  painosta, ja siksi  tekijän  on täytynyt  tyytyä varsin vaati
mattomiin  vertailuihin  vain  monisteina  saatavissa  olleitten  alustavien-
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tietojen  nojalla. Joka  tapauksessa  nämä  kansainväliset vei`tailut  lisäävät
suomalaisen   tutkimuksen   herättämää   mielenkiintoa,   vaikkakin   tekijä
on  ollut  kiitettävän  varovainen  rinnastuksissaan ja  nähnyt  kansainväli-
sen  vertailta\'uuden  suuret  rajoitukset.

Tutkiakseen    työntekijäin    asennoitumista    teknillisiin    uudistuksiin
tekijä   on   kysynyt   haastattelussa   kunkin   vastaajan   henkilökohtaisesti
tärkeimpänä pitämää uudistusta ja on sitten monin eri kysymyksin koet-
tanut saada  mitatuksi juuri  tämän  vastaajan  omakohtaisesti  valitseman
uudistuksen   vaikutuksia.   Muissa   maissa,  joissa   rinnakkaistutkimuksia
on  suoritettu,  on  lähdetty  tietystä,  ennakolta  sovitusta  suuresta  teknil-
lisestä   uudistuksesta  ja   tiedusteltu   kaikkien   vastaajien   asennoitumista
tuohon  tutkijan  osoittamaan  uudistukseen.  Tällä  tavöin on  näissä  tutki-
muksissa  pysytty  koko  ajan  samassa  kysymysärsykkeessä, johon  annetut
vastaukset  ovat  olleet  keskenään  hyvin  verrattavissa.   Sen  sijaan  LczoÅ-
Å:o%en   valitsemallaan   menetelmällä   on   ilmeisesti   päässyt   lähemmäksi
vastaajan  subjektiivisia  kannanottoja ja  saanut  huomattavasti  laajem-
man  teknillisten  uudistusten  luettelon  (ss.  27-30)  kuin  rinnakkaistut-
kimuksissa.   On  itsessään  mielenkiintoinen  tutkimustulos,  että työnteki-
jäin  suorittama  subjektiivinen valinta on kohdistunut näin moniin teki-
jöihin.    Tämän  mukaisesti,  tekijän valitsemalla menetelmällä  on se  etu,
että   kunkin  vastaajan  reaktio  pohjautuu  hänen  itsensä  tärkeimmäksi
valitsemaan  uudistukseen,  vaikka  tätä  menetelmää  noudattaen  tulokset
ovat   tulleet   hajanaisemmiksi  ja   kansainvälinen   verta;ltavuus   on   hei-
kentynyt.

Kun tekijän käsikirjoitus  on  ollut myös  paikallisten  insinöörien  luet-
tavana,  ovat  sen  laajahkot  teknilliset jaksot  tulleet  asiantuntijain  tar-
kastamiksi.   Nämä  jaksot   ovat   luonnollisesti   välttämättömiä   tämän-
luontoisessa  teoksessa,  mutta  ne  tuntuvat  vievän  perusongelman  käsit-
telyä  vain  hyvin  hitaasti  eteenpäin.

Todettuaan  yksityiskohtaisesti  työntekijäin  tärkeimmiksi  valitsemat
uudistukset  tekijä  on  tarkastanut  eri  ammattiryhmien  asennoitumisen
sekä  mitannut  valitun  uudistuksen  vaikutusta  lukuisiin  työelämän  eri
puoliin.  Tutkimuksen runko-osan muodostaa perusteellinen  tilastollinen
€rittely,  jossa  tekijä  tarkastaa  saamaansa  laajaa  vastausaineistoa  jaka-
malla vastaajat kolmeen eri ryhmään: ns. »turvattomat»,.ns. »turvalliset»
sekä   ns.   »muut».   Erityisesti   on   tekijä   valaissut   sosiaalisen   turvatto-
muuden  kokemusta  ja  sen  määi`äävää  asemaa  kaikissa  asennoitumis-
kysymyksissä.  Näin tutkimuksen pääosan tehtäväksi on tullutkin osoittaa
ne  asennoitumisessa ja  käyttäytymisessä  ilmenevät  piirteet,  jotka  erot-
tavat johdonmukaisesti  turvattomat  turvallisista.  Tutkimus  päätyy  tar-
kastamaan  niitä  normilähteitä,  jotka  ovat  määränneet  asennoitumiserL
peruspiirteet.   Tekijä   on   voinut  osoittaa  sekä   työelämän   piirissä   että
työelämän  ulkopuolella   olevia   normilähteitä,  jotka   ovat   määränneet
heidän  asennoitumisensa  teknillisiin  uudistuksiin.  Ikäänkuin  sivutulok-
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sena tekijä on voinut osoittaa,  että tuotannonalalla ja sen  teknillistymis-
asteella  ei  ole  mainittavaa  vaikutusta  asennoitumiseen.   Kotkan  sellu-
loosatehtaan ja  Karhulan  valimon  välinen  vertailu  osoittaa,  että  ilmei-
sesti   toiset   tekijät   kuin   teollisuudenala   vaikuttavat   ratkaisevammin
työntekijäin  asennoitumiseen.

Tärkeimmät  huomautukseni  koskevat  tutkimusaineiston  perusjouk-
koa.  Toisaalta  tekijä  on  sisällyttänyt  tutkituissa  tehtaissa  työssä  olleet
naisetkin  perusjoukkoonsa,  toisaalta  hän  on  jättänyt  tutkimatta  tilas-
tollisen  luokan  »muut» ja  keskittänyt erittelyn yksinomaan ns.  »turvat-
tomiin» ja  ns.  »tui.vallisiin».   Molemmissata  pauksissa  tekijä puolustaa
menettelyään  sillä,  että  tilastolliset  testit  oikeuttavat valittuun  menetel-
mään.  Tämä  pitää  paikkansa.  Siitä  huolimatta  on  käsitykseni  se,  että.
perusjoukko  olisi   tullut  yhtenäisemmäksi  ja  perusongelma  selvemmin
valaistuksi,  jos   naistyöntekijät  olisi  joko  jätetty   kokonaan   tutkittujen
ulkopuolelle  tai  käsitelty  kokonaan  erillisenä  vastaajaryhmänä. Jälkim-
mäinen  menetelmä  olisi saattanut  olla  paikallaan,  kun  tekijä  on voinut
osoittaa,  että suomalaisessa tehtaassa  naisia on mm.  sellaisissa  tehtävissä
kuin  nosturinkuljettajina,   missä  heitä  ei  muualla  Euroopassa  tavata.

*

Olen  sangen  laajasti  esitellyt  nämä  kaksi  uutta  tutkimusta.  Mieles-
täni  ne  ansaitsevat  sen.  Ajankohtaisen  ongelman  valinta ja  hahmottelu
sekä  sen  kriitillinen ja  huolellinen  käsittely  ansaitsevat  täyden  tunnus-
tuksen.  Sekä  SG44c±.fe%  että  Z,czczkÅ;oJG72  teokset  herättävät  paljon  enemmän
kysymyksiä,  kuin  mihin  ne  suppean  aineistonsa  varassa  pystyvät vas-
taamaan.  Mutta  onkin  tärkeää,  että  tieteenharjoittaja  tajuaa  herkästi
oman  työnsä  rajoitukset ja  osoittaa  hänelle  avautuneet  näköalat,  joita
toisten  tutkijain  on  sitten  valaistava.

Näiden  kahden  syväkairauksen  avulla  olemme  päässeet  tunkeutu-
maan pintaa syvemmälle kahdessa nopeasti teollistuvan }t-hteiskuntamme
ci`ittäin   keskeisessä   kohdassa.

Heikki  Waris

HE"ER B]ÖRKo~visT,  Prisrörelser  och  Peminguärde  i  Finland  undei.  guldmynt-

/o!j¢en.odcn   J878-/9/3.   En   struktur-  och  konjunktui`analys.  Del  I
Jordbrukskonjunkturer.   Del   11   Bytes-   och   industrikonjunkturer.
Publikationer utgivna av Finlands Banks institut för ekonomisk forsk-
ning.  Serie  8:  19.  Helsingfors   1958.  Siv.  XII  +  391.

Suomen  taloushistorian  tutkijoille  on  ollut  pahana  kompastuskivenä
käyttökelpoisten  hintatietojen  puute  ensimmäistä  maailmansotaa edeltä-
neiltä   ajoilta.   Kehitystä   valaisevat   arvosarjat   ovat  jääneet   todellista
merkitystä    vaille,    koska   vastaavia   reaaliai`voja   ei   ole  voitu   erottaa
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hintakehityksestä.   Ainoat   hintasarjat   ovat   olleet   ns.   verohintataksat,
virallisesti  vahvistetut,  verojen ja  sakkojen  maksuissa  ym.  luontaissuori-
tuksissa  noudatetut  laskuperusteet.  Ne  tarjoavat  sinänsä  arvokkaan ja
ainutlaatuisen,   pitkälle  ajassa  taaksepäin  ulottuvan  hintahistoriallisen
aineiston,  mutta  niissäkin  on  tietoja  vain joistakin  hai`voista  tavaroista.
Käyttökelpoisen  yleisindeksin  laatiminen  niiden  perusteella  ei  ole  ollut
mahdollista.   Tyydytyksellä  voidaankin   todeta,   että  hinta-aineiston  ja
indeksisarjojen  puute on nyt  vuosien  1878-1913  kultakanta-ajanjakson
osalta   poistettu   tri   f7G3.773#  £L7.Ö.rkgu..J/in   suorittaman   laajakantoisen  tut-
kimustyön  ansiosta.

Tri Björkqvist  on  tässä  tutkimuksessa  asettanut  tehtäväkseen vastata
empiiriseltä pohjalta kysymykseen,  missä määrin yleinen hintataso nousi
Suomessa ko. ajanjaksona sekä johtuiko nousu rahainflaatiosta vai reaali-
taloudellisista  suhdanne-ja  rakennetekijöistä.  Hän  on  samalla  tutkinut
Suomessa  vallinneiden  suhdanteiden  erikoislaatua ja  niiden  vaikutusta
hintatasoon,  kansantalouden  rakenteeseen ja  rahan  arvoon.  Näitä  seik-
koja  silmällä  pitäen  hän  on  pyi`kinyt  laatimaan  useita  hintaindeksejä
analyysinsä  pohjaksi.

Tri  Björkqvist  on  koonnut  suuren joukon  hintatietoja  monista  läh-
teistä, mm.  äsken mainittujen vei`ohinnan taksojen perusaineistosta ohit-
taen    aikaisemmin    julkaistuja    punnitsemattomia   lääninkeskimääriä.
Hän  on  myös  tutkinut lukuisten  toiminimien  arkistoja ja  käyttänyt hy-
väkseen  niistä  löytyneitä  hintatietoja.  Kauppatilaston  tuonti-ja  vienti-
hintojen   pitkiä   sarjoja   on  olliit   pakko   käyttää   huolimatta   siitä,että
ne,    kuten    tunnettua,    muuttuivat   vain   kankeasti.   Lisäksi   täi`keim-
missä tuonti-ja vientisatamissa kuten Hampurissa,  Lontoossa,  Pietarissa
ja  Tukholmassa  noteeratuista  hinnoista  on  saatu  vei`tailukelpoisia  sar-
joja,  kun  Suomen  tullit  on  lisätt}.  niihin.  Näin  tekijä  on  konstruoinut
kaikkiaan   192  hintasarjaa,  jotka  hän  esittää  myös  indekseinä.  Näiden
hintojen  perusteella  hän  on  laskenut  tukkuhintojen  yleisindeksin  sekä
vienti-,  tuonti-ja  kotimarkkinatavaroiden  ryhmäindeksit ja  lisäksi jou-
kon  alaindeksejä,  kaikki  punnittuina.

Indeksisarjojen punnitseminen on vaatinut laajoja esitöitä. Tutkimuk-
sen  oleellisena  osana  onkin  pidettävä  taustan  piirtämistä,  sitä  rakenne-
ja  suhdanneanalyysiä, jota  teoksen  kannessa jo  luvataan.  Tekijä on  kir-
jan  ensimmäisessä  osassa  arvioinut  satotuloksen,  maidon,  voinja  lihan
tuotannon.  Tämän  perusteella  hän  on  kyennyt  likimääräisesti  määrää-
mään  maataloustulon ja  sen  vaihtelut sekä  analysoimaan siihen vaikut-
taneita  tekijöitä.  Tuotannon ja  tulon  rakennemuutokset sekä  hinnat on
esitetty  lukuisiiia  trendeinä.

Trendilaskelma  osoittaa,  että  maataloustuotanto  lisääntyi  tutkitta-
vana  olevana  ajanjaksona  vuosittain  2.76  °,/o,  hintojen  nousu  mukaan
luettuna.   Sadon   arvo   lisääntyi   tällöin   1.34  °/o,   maitotaloustuotteiden
arvo  4.61  °/o   (josta   1.57  °/o  johtui  hintojen  noususta)  ja  lihan  tuotanto
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2.94 °/o. Siirtymisestä karjatalouteen aiheutui karjakannan lisääntyminen
3.38  °/o  vuodessa.

Kirjan  toinen  pääosa  käsittelee  ulkomaankauppaa ja  teollisuutta ja
niiden suhdanneaaltoja.  Tuonnin ja viennin rakennetta on tutkittu sekä
suhdannemuutoksia  että  pitkäaikaista  trendiä  silmällä  pitäen.  Venäjän
ja  muiden  maiden  kauppa  on  otettu  huomioon  erikseen,  samoin  tär-
keimmät  tavararyhmät  ja  niiden  suhteelliset  muutokset.  Tärkeimpien
teollisuushaarojen  kotimaista  kehitystä  on  samoin  seikkaperäisesti  seu-
rattu.  Tässäkin  tapauksessa  on  suoritettu  trendilaskelmia, joiden  avulla
on määrätty hintaindeksien punnukset.

Hintaindeksien  trendin  mukaan  voidaan  todeta,  että  tuontitavaroi-
den  hinnat  alenivat  keskimäärin  0.17  °/o  vuodessa,  samalla  kun  vienti-
tavaroiden  hinnat  nousivat  0.85  °/o.  Kun  kotimarkkinahinnat  nousivat
0.72  °/o   vuosittain,   oli  yhteisvaikutuksena  yleisindeksin  nousu  0.56  °/o.
Suomen ja Saksan hintojen välillä vallitsi melkoinen korrelaatio,ja niillä
oli samanlainen trendi vastaavan nousun ollessa Saksassa 0.58  °/o. Tämä
selittää,  miten  kiinteät vaihtokui`ssit voitiin  ylläpitää  kotimaisten  hinto-
jen  noususta  huolimatta.  Myöskin  Suomen ja  Ruotsin  hintojen välinen
korrelaatio  oli  suuri,  jota  vastoin  Englannin  hintavaihtelut  Sczew6ecÅin
indeksillä ilmaistuina poikkesivat niistä - mahdollisesti tämän indeksin
€risisältöisyydestä johtuen.

Tutkimuksensa tuloksena tekijä on voinut todeta, että Suomen hinta-
taso oli niin voimakkaiden reaa]italoudellisten vaikutusten alaisena,  että
monetäärisiä  tekijöitä  tuskin  voidaan  havaita.  Hintojen  nousua  ei  siis
voida   sanoa   rahainflaatioksi.   Trendiarvioiden  mukaan  setelistö  nousi
3.51   °/o  vuodessa,  väestö  1.17  °/oja  elintaso  2.41   °/o. Viennin ja  tuonnin
nousu  oli  4.13  °/o.

Tekijän  teoreettisena  lähtökohtana  on  ollut  se,  että  tuottavuus  on
alituisen  muutoksen  alaisena  niiden  elinkeinohaarojen  kasvaessa,  jotka
tuottavat  eniten  ulkomaista  valuuttaa.  Ulkomaisen  kilpailun  vaikutuk-
sesta  eräät haarat joutuvat  lopettamaan  toimintansa,  toiset kasvavat ja
aivan uusiakin syntyy lopettaneiden  tilalle.  Tuottavuusaste  määrää va-
luutan arvon.  Pysähtymisen tai taantumisen estämiseksi tarvitaan dynaa-
mista  kasvua,  joka   tietyssä  suhteessa  seuraa  muiden  kansantalouksien
kehitystä.   Säännöstelevänä   mekanismina   toimivat   vientitulot,   kulta-
varanto ja valuutan  vaihtokurssit.

Kuitenkin  ilmeni  välistä  myös voimakkaita  ulkomaisia  tekijöitä, joi-
den vaikutuksia  hintoihin  ei  voitu  tavallisen  mekanismin avulla voittaa,
vaan  jotka   saivat  aikaan   suhdannevaihteluita  ja   niiden  seurauksena
rakennemuutoksia.  Samalla maataloustulo aiheutti häiriöitä kotimaisilla
markkinoilla   varsinkin  katovuosina,  jolloin   hinnat  nousivat  tavaran-
puutteen johdosta.  Tällöin tarvittiin riittävää valuuttavarantoa ylimää-
räisen   tuontitarpeen   tyydyttämiseksi.  Jos   mantereella  samanaikaisesti
vallitsivat  huonot  ajat,  tilanne  muodostui  vielä  vaikeammaksi.
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Tri  Björkqvistin  kirja  on  varsin  laaja.   Se  sisältää  niin  paljon  tosi-
asioita, ettei muutamalla i`ivillä ole mahdollista tehdä sille täyttä oikeutta.
Tekijä   on   kerännyt  kunnioitettavan  määrän  asiatietoja,  joita  hän  on
kriitillisesti  verrannut  toisiinsa.   Niiden  pohjalla  hän  on  luonut  kuvan
talouselämän  kasvusta ja   siihen   vaikuttaneista   tekijöistä.  Katovuosien
vaikutukset,   kauppakumppanimaiden  tullipolitiikka,   rakennustoiminta
sekä  teknilliset  tuotantomuutokset  ja  rahtimaksut on otettu  huomioon,
vain   muutainia  kohtia  mainitaksemme.   Ei  liene  liioiteltua, jos  ennus-
tamme,  että  tästä  teoksesta muodostuu kultakaivos kaikille saman ajan-
jakson   taloudellisen   kehityksen   tutkijoille.   Ehkä  myös  uudenaikainen
teoria  ja   nykyiset   tutkimusmcnetelmät   voivat   luoda  lisää  valaistusta
esitettyyn  aineistoon,  ja  ehkä  niiden  avulla  voidaan  vielä  syventääkin
tämän  ajan  taloudellisten  olojen  tuntemusta.                       jicz`gn3. Bd.r/%nd

Uncertainty   and    Business    Decisions.   Toirritta.neet  F.  C.   CARTER,  G.  P.
MEREDiTH ja  G.  L.  S.  SHACKLE.  Liverpool  University  Press,  toinen
uudistettu  painos   1957.

Taloustiede on tottunut käyttämään vakuutusmatematiikasta tuttua
riski-käsitettä  dynaamiseen  teoriaan  oleellisesti  liittyvän  tulcvaisuuden
epävarmuuden  määrittämiseksi.   Todennäköisyyslaskennan  keinoin  on
pyritty  kvantitatiiviseen ja  samalla  objektiiviseen  mahdollisen  tappion
tai  saavutettavissa  olevan  voiton  laskentaan.  Tämän  n.s.  riskiajattelun
edustajina voidaan mainita muiden  muassa Tukholman-koulun  piiristä
G%n72czr  A4yrdcz/  ja  Jnguczr   Sz/cnn3./j.o7t,  jotka  yksityisen  yrittäjän   toimintaa
analysoidessaan   sovelsivat   teoreettisiin   malleihinsa   todennäköisyyslas-
kentaa  ja  saivat  siten  ajatusrakennelmansa  luonteeltaan  dynaamisiksi
sekä  aikaulottuvuuden  että  odotusten  ulottuvuuden  osalta.1

Amerikkalainen Frcz7zÅ fJ.  jr7%.gÅ!  kiinnitti  myös  tutkimuksissaan  huo-
miota  epävarmuusongelmaan,  ja  hänen  esittämänään  tunnetaan  eron
tekeminen  objektiivisesti  määritettävissä  olevan  riskin ja  toisaalta  sub-
jektiivisesti   koettavan   »oikean   epävarmuuden»    (»true   uncertainty»
Knight'in   terminologiassa)   välillä.   Riski   voidaan   Knight'in   mukaan
laskea   todennäköisyyslaskentaa   apuna   käyttäen   suuresta   identtisissä
olosuhteissa  havainnoitavasta  tapahtumajoukosta,  subjektiivisesti  koet-
tavan   »oikean  epävarmuuden»  jäädessä  psykologisin  keinoin  selvitet-
täväksi.    Useat    tutkijat   ovat   yhtyneet   Knjght'in   ajatuksiin   epävar-
muusongelman   kaksijakoisuudesta  ja  arvostelleet  kansantaloustiedettä

\  MyRDAL,   Prisbildningsproblemel   och  föränderlighelen, TJppsala.  \927.  SvENNiLsoN,

Ekonomisk Planering,  Uppsala  1938.  Vrt.  \isåksi D.  CowARD3  ®konomisk  risiko  og  us{kker-
ÅeJ,   Bergen   1953.
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psykologisten  metodien  aliarvioimisesta,  mekaanisesta ja  todellisuudelle
vieraasta  talouselämän  analysoinnista.

Usean vuoden tauon jälkeen on epävarmuusongelma jälleen vetänyt
tutkijain  mielenkiinnon  puoleensa.   Erityistä  huomiota  on  kohdistettu
investointiratkaisuja  tekevän yrittäjän  psykologisten  reagointien  lähem-
pään  tarkasteluun  epävarmuustilanteissa.  Osuvasti  on  nykyistä  lähen-
tymistapaa  kuvattu  shakinpelaajan  kärsivälliseen  jälkipeliin,  jolla  hän
pyrkii selvittämään itselleen edeltäneissä otteluissa suorittamiensa intui-
tiivisten   siirtojen   merkityksen   lopputuloksen   valossa.   Viime   aikoina
käydylle   keskustelulle   on   lisäksi   ollut   tunnusomaista   pyrkimys   käsit-
teiden  selvyyteen.

Traditionaalisen  riski-tulkinnan  arvostelun  voidaan  katsoa  saaneen
voimakkainta  tukea  anglosaksisten  talousmiesten  piiristä.  Vuonna  1949
julkaisi  Liverpoolin yliopiston professori  G.  L.  S.  SÅczc4/G teoksen  »Expec-
tation  in  economics»,  jossa  hän  esittää  omaperäisen  teoriansa  talou-
dellisten   mikro-odotusten   muodostumisesta   psykologisena,   päätäntä-
prosessiin liittyvänä ilmiönä.  Hän luo uutta  terminologiaa aikaisemman
todennäköisyyskäsitteeseen  perustuneen  tilalle.   Shacklen  mielestä  suh-
teellisten  frekvenssien  avulla  esitetyt  todennäköisyyssuureet  ovat  tietoa;
niillä  ei  ole  mitään  tekemistä  subjektiivisesti  koettavan  epävarmuuden
kanssa.  jokainen   tapahtuma   on   Shacklen  käsityksen   mukaan   täysin
samoissa olosuhteissa toistumaton  (»non-seriable») ja jakamaton  (»non-
divisible»).   Se   muodostaa   oman   itsenäisen   kokonaisuutensa.   Samoin
on   jokaisen    tehdyn   ratkaisun   laita.    Yrittäjä,    Shacklen   väittämän
mukaan, oivaltaa tämän jatkuvan muuttuvuuden ja, pyrkii siihen sopeu-
tumaan  muuttamalla  omaa  toimintaympäristöään  mahdollisuuksiensa
rajoissa.   Hän  ei  vetoa  menneisyyteen   toiminnan  mahdollisia  tuloksia
arvioidessaan,  vaan  tähtää  tulevaisuuteen,  muuttuneisiin  olosuhteisiin.
Tästä syystä  Shacklen  mielestä  on  väärin  käyttää jo  elettyihin  tapahtu-
miin   perustuvia   laskelmia   tulevien   tapahtumien   mahdollisina   peili-
kuvina. Teorianmuodostukselle ei ole mitään apua siitä, että menneisyy-
den  avulla  korvataan  se,  mitä  tulevaisuudessa  odotetaan  tapahtuvaksi.
Shacklen   teoria   on   subjektiivinen.    Hän   pitää   yksilöä,    tapahtumia
liikkeelle  panevana  voimana ja  keskittyy  hänen  reagointinsa ja  ratkai-
suntekonsa  analysointiin,  ei  toiminnan  tuloksijn.

Shacklen  käyttämä  terminologia  on  uutta  taloustieteessä, niin kuin
jo   edellä   todettiin.   Potentiaalisella   yllätyksellä   (»potential   surprise»)
hän  korvaa  tod€nnäköisyyskäsitteen,  jota  kohtaan  hän  tuntee  ilmeistä
vastenmielisyyttä.   Potentiaalisella   yllätyksellä   tarkoitetaan   sitä   yllät-
tävyyttä,  joka  määrätyn  toimintatavan  johonkin  oletettuun  tulokseen
liittyy, jos  se jonakin  tulevana  ajankohtana  toteutuisi  tietyistä  varauk-
sista  huolimatta.  Yllättävyyden  asteikko  vaihtelee Shacklen esimerkeissä
yksilöllisten,   tempei`amentillisten   ominaisuuksien   mukaisesti.   Havain-
nollisuuden  aikaansaamiseksi  on  Shackle  esittänyt  potentiaalisen  yllä-
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tyksen  numeerisessa   muodossa,   mitä   sen   ei  kuitenkaan  tarvitse   olla.
Lähemmin  Shacklen  teoreettiseen  rakennelmaan tässä yhteydessä  puut-
tumatta  on  vielä  kiinnitettävä  huomio  ns.  fokus-  eli  ääriarvoratkaisuun
(»theory  of  focus  outcomes»).   Fokus-arvoilla  Shackle  tarkoittaa  niitä
valinnan  kohteena  olevain  toimintatapojen  odotettujen  tulosten  arvoja,
joihin   ratkaisua   tekevän   huomio   Shacklen   teorian   mukaan   kiintyy.
Yrittäjän   on   vaikea   muodostaa   kuvaa  jatkuvasta   muuttujasta.   Sen
vuoksi  määrätyt,  toteutumisen  kannalta  maksimina  pidettävät  tulokset
vetävät  kaiken  huomion  puoleensa.  Jokaisella  mahdollisella  toiminta-
tavalla   on   sekä   negatiivinen   että   positiivinen   ääriarvonsa,  ja   nämä
ääriarvot joutuvat  edustamaan  toimintatapaa  sitä  muihin  valittavana
oleviin   toimintatapoihin   verrattaessa.   Kaikki   ääriarvoja   pienemmät
tulokset jäävät ns.  sisä-alueen  (»inner  range»)  piiriin.  Niillä  ei  ole  toi-
mintaan  stimuloivaa  vaikutusta.  Samoin  kaikki  ääriarvoja  suuremmat
mahdollisen  tuloksen   arvot  sekä  negatiivisessa   että   positiivisessa  mie-
lessä  -  ovat  mahdollisuuksien  rajojen  ulkopuolella.  Niilläkään  ei  ole
vaikutusvoimaisuutta  ratkaisua  tekevään.  Edellä  on  yksinkertaistetussa
muodossa   esitetty   Shacklen   teorian   perusteet   lähemmin   esimerkiksi
hänen  kolmiulotteisen  mallinsa  tarkasteluun  puuttumatta.

Shacklen   ajatukset  ovat  herättäneet  vilkasta  keskustelua   yrittäjän
ratkaisujen  perusvaikuttimista, ja  monet varsinkin  anglosaksisista  tutki-
joista  ovat  paneutuneet  tähän  vaikeasti  lähestyttävään,  mutta  dynaa-
misen  talousteorian kannalta tärkeään ongelmaan.  Mannermaalla  epä-
varmuus  on  saanut  osakseen  vähemmän  huomiota.   Shacklen  teoriaa
on  pidetty  joko  vain  traditionaalisen  todennäköisyystulkinnan  muun-
noksena  tai  itsenäisenä,  mutta  toistaiseksi  vielä  heikosti  muotoiltuna..2

Nyt   esiteltävä   esseekokoelma   on   usean   ei`i   tieteenalan   edustajien
yhteistoiminnan     tuloksena     syntynyt     kriitillinen    Shacklen    teorian
arviointi,  jossa   kukin   tutkija   tarkastelee   Shacklen   näkemystä   oman
erikoisalansa  valossa.

Kahden ensimmäisen esseen kirjoittajat ovat filosofeja, jotka näkevät
epävarmuudessa kaikille tieteille yhteisen ongelman.  74/. 8. Ccz//3.m mielestä
Shacklen  terminologia  avaa  uusia  tutkimusmahdollisuuksia ja  soveltuu
subjektiivjsten  todennäköisyyslausumien  ilmentäjäksi.   Shacklen  perus-
näkemys  on  hänen  käsityksensä  mukaan  oikea,  sillä jokaista  ratkaisua
on  pidettävä  aikaisemmasta  kokemuksesta  poikkeavana,  omalla  taval-
laan   eristyneenä.   Tätä   sinänsä   yksinkertaista   oivallusta   Gallie   pitää
Shacklen   teorian   vahvimpana   osatekijänä.   D. J.  O'Co727to7-in   essee   on
luonteeltaan  kritisoiva.  Hän  arvostelee  Shacklea  hankitun  kokemuksen
osuuden  aliarvioimisesta ratkaisuja  tehtäessä.  Toiminnan suuntaaminen
ei   riipu   yksinomaan   itsenäisen   päätöksentekijän   temperamentillisista
ominaisuuksista,   vaan  myös  joko  omilla  tai  muiden  kokemuksilla  ja

2 Vrt.   mm.   M.   j.  BowMANin  ja   E.  FossATin  artikkelit   Economie  applique6:n
n:ossa    1,     1957  sekä  H.  DicKsoNin  artikkeli  Ekonomisk  tidskrift:ssä,1950  ss.69-75.
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hankkimilla    tiedoilla   menneistä    lähes   vastaavista   tapahtumista    on
tärkeä   osuus   valintaprosessissa.   Shackle   esittää   O'Connorin   mielestä
ajatuksensa  liian  jyrkässä muodossa eikä  tarkasti perustele väittämiään.
Hän  ummistaa  silmänsä  todennäköisyyslaskennan  soveltamismahdolli-
suuksille  epävarmuuskysymyksissä.

Psykologi  G. P.  A4GrGd3.JÅ  myöntää  Shacklen  perusnäkemyksen  edus-
tavan   psykologin   kannalta   uutta   mielenkiintoista   tutkimuskenttää.
Myös   terminologisesti  teoria  puolustaa  paikkaansa,   mutta  metodolo-
gisesti  Shacklen  malleissa  on  paljon  korjaamisen  varaa.  Hän  arvostelee
Shacklea integraalilaskennan käytöstä, sillä Meredith'in mielestä esimer-
kiksi  topologia  olisi  paremmin  tuonut  esiin  kolmiulotteisen  mallin  omi-
naisuudet.  Pidemmälle  Meredith'in  verraten  laajaan  esitykseen  mene-
mättä   voidaan   todeta   hänen   psykologina   suovan   Shacklen   teorialle
operationaalistakin   merkitystä.   Samalla   hän   korostaa   psykologien  ja
talousmiesten yhteistyön mahdollisuuksia  tulevaisuuden odotusten muo-
dostumisen tutkimisen alueella Shacklen esittämien ajatusten perustalta.

C. F.  CczrcGr  kiinnittää  kahdessa  esseessään  huomionsa  Shacklen  ääri-
arvoratkaisuun ja  sen  ilmeisiin  loogisiin  heikkouksiin.  Mennään  liialli-
suuksiin yksinkertaistamisessa, jos väitetään vain kahden tuloksen  ( + ja
-maksimi ääriarvojen) olevan vaikutusvoimaisia toimintatapaa muihin
valittavana   oleviin   toimintatapoihin   veri`attaessa.   On   syytä   olettaa,
että  ratkaisua  tekevän  mielessä  muodostuu  kuva  useista  eri  tuloksista,
jotka saavat osakseen vaikutusvoimaisuutta suhteellisen asteikon mukai-
sesti.   Tätä   ajatusta   Carter  kehittelee   edelleen   myös   toisessa,   teoksen
päättävässä    esseessään    pyrkien    koi`vaamaan    Shacklen   numeerisessa
muodossa  esittämät  vaikutusvoimaisuuden   arvot  ei-numeerisilla,   suh-
teellisilla  arvostusasteikoilla.   Carterin  mielestä  ääri-arvoratkaisun  olet-
tamus  rajoittaa  Shacklen  teoriaa.

Myös  8.  j3.  W3.//3.cw7if  osallistuu  keskusteluun  kahdella  esseellä,  joista
toisessa   luodaan   katsaus   epävarmuuskäsitteen   asemaan   talousteoreet-
tisissa  kysymystenasetteluissa.  ffcy72#in ja  fJczrjin  näkemyksille  annetaan
tunnustusta.  Williams  tarkastelee  yrittäjävoiton  käsitettä  epävarmuus-
teorian   näkökulmasta   ja  pyrkii  sijoittamaan   Shacklen  terminologiaa
kansantaloustieteilijälle  tuttuun  ympäristöön.  Toinen  esseistä  keskittyy
Shacklcm  metodologian  havainnollistamiseen.   Sekä  graafisen  esityksen
muodossa että numeerisesti paneudutaan vaikutusvoimaisuuden yhtälön
tulkintaan.   Williamsin   osuutta   esseekokoelmassa   on   pidettävä   ehkä
mielenkiintoisimpana   taloustieteen   kannalta,   sillä   hänen   tarkastelu-
tapansa  antaa  viitteitä  teorian  mahdollisista  sovellutuksista  todellisiin
epävarmuustilanteisiin.

Esiteltävänä  oleva  teos  sisältää  lisäksi  useita  muita  tässä  yhteydessä
huomiota vaille jääviä  kirjoitelmia  muiden  muassa: J.   M/.  ^/1  Wcz!4a."in
mielenkiintoisen  »Decisions and Uncertainty»,  J. J.  Cood'in »Mathema-
tical  tools»,  .4.  D.  J{o.yn  »The  empii.ical  testing  of  alternative  theories
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of uncertainty»,   14/.  J3.  Da#3/o¢in  selvityksen  yi`ittäjän  ratkaisujen  tutki-
misesta  1930-luvun  alkupuolella  sekä  G.  L.  S.  Shacklen  lyhyet  yhteen-
vedot hänen aikaisemmista kirjoituksistaan. Varsinkin Royn epävarmuu-
den ja  ratkaisunteon  tutkimista vaikeuttavien  tekijäin  analysointi  antaa
vihjeitä  niistä  mahdo]lisuuksista,  joita  voidaan  käyttää  hyväksi  lähdet-
täessä  lähemmin  selvittämään  mikro-odotusten  ongelmaa.

Kokonaisuutena   »Uncertainty  and  Business  Decisions»  on  kiinnos-
tava  uutuus  kansantaloudellisessa  kirjallisuudessa  lähinnä  siitä  syystä,
että  se  valottaa  anglosaksisella  maaperällä  voimistuneen  psykologisen
suuntauksen  viimeaikaista  kehitystä.  Se  on  omalla  tavallaan  erikoinen
teos   siksi,   että   samaan   niteeseen   on   saatu   kootuksi  eri   tieteenalojen
edustajien  mielipiteitä  niille  kaikille  yhteisestä  perusongelmasta.   Teos
on  uusia  herätteitä  antava,  ja  samalla  se  rikastuttaa  kansantaloustie-
dettä  terminologisesti  ohjaten  ajattelua  uusjlle,  vielä  suurimmalta  osin
tuntemattomille,   mutta   aina   kiinnostaville  ja   keskeisille   taloustieteen
alueille.

Asko  Puumalainen

G.  L.   S.   SHACKLE,   r3.me  3.jz  Fco7iom3.cj,  Amsterdam   1958.   Siv.111.

Jos   modernille   talousteoreettiselle   keskustelulle   pitäisi  keksiä  yleis-
otsake,  jonka  alle  kaikki  tarkastelutavat  ja  tutkimuskohteet  sopisivat,
olisi eräs vahvimmista ehdokkaista »aikaja epävarmuus». Tuloanalyysjn
alueella  jrGynGfin staattisena esittämän  teorian pohjalla on versonut  esiin
kokonainen  sarja   »dynamisoituja»  suhdanne-  ja  kasvumalleja,  joiden
avulla   taloudellisen   kehityksen   kvantitatiivisia   ääriviivoja   on   pyritty
hahmottamaan.   Talousyksikköjen   käyttäytymistä   selittävässä   mikro-
teoriassa  ja  sille  rakentuvassa  hintateoriassa  ja  kilpailun  teoriassa  on
sielläkin   painopiste   selvästi   siirtynyt   mekaanisesta,   tunnetun valinta-
tilanteen  logiikasta  muuttumisen ja  epävarmuuden  olosuhteissa  tapah-
tuvien  päätösten  ja  käyttäytymisen  strategisten  aspektien  tutkimiseen.
Uusien  artikkelien ja  uusien  kirjojen  tulva  todistaa  taloudellisen  kasvun
voimallista  renessanssia.   Toisaalta  maailman  taloushistoriallinen  kehi-
tysvaihe  on  suorastaan  tunkenut  taloudcllisen  kasvun  probleemat etu-
alalle,  mutta  toisaalta  myös  taloustieteen  oma  analyyttinen kehitys on
tehnyt sen ikäänkuin kypsäksi jälleen ja nyt paremmin asein tarttumaan
Sm!./Åin  ja  A4cz/fÅ%kfen  »mahtavan  dynamiikan»   (B"77m/in  termi)  kysy-
myksiin. Yli sata vuotta kestänyt staattisen tasapainoteorian analyyttinen
hiominen   (J3€.cmdosta  1930-luvulle)  on  viimeinkin johtanut  tilaan,  jossa
kehityksen  seuraava askel näyttääjoka suunnalla vievän täydellisen tietä-
myksen  ja  staattisen  tasapainoteorian  karsinasta  »ajan ja  epävarmuu-
den»  aidan yli. Huutavan ääniä korvessa oli toki aikaisemminkin kuulu-
nut.   yG6/c%  suuntasi  kielensä  kolr.c.  väiikkyyden  »mekaanista  tasapaino-
teoriaa»   vastaan   (»Why  is  F.conomics  iiot  an  Evolutionary  Science?»
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1898).   ScÅ2m¢efcrin  »Theorie  der  wirtschaftlichen  Entwicklung»  (1911)
on   »uusine   kombinaatioineen»   yhä  cdelleen   ainutlaatuinen   poikkeus
tasapainoteorian linjasta. Å'nz.gÅ/in »Risk, Uncertainty and Profit» ( 1921 )
osoitti  voiton  perimmäisen  selityksen  löytyvän  ennalta  arvaamattomien
muutosten   aiheuttamasta   epävarmuudesta.   ]a   näkiväthän   staattisen
teorian  suuret  synteetikotkin   (mm.   A4mj`Åcz//  ja  J.   8.   C/c!/k)   ajan  ja
kasvun  probleemien  suurcn  merkityksen,  vaikka  eivät  modernissa  mie-
1essä  dynaamiseen  analyysiin  saakka  ehtineetkään.

Aika ja  epävarmuus  tuovat  mukanaan  erittäin  hankalia  metodolo-
gisia ongelmia taloustieteilijän ratkaistaviksi. Jos tutkitaan yhteiskunnan
taloudellista organisaatiota olettamalla tuotantovoimien määrä ja laatu,
markkinain    (atomistinen)   rakenne   sekä   toimivien  yksikköjen  psyko-
1ogiset ominaisuudet »annetuiksi» ja jos lisäksi oletetaan talousyksikköjen
tuntevan   ympäristöolosuhteensa,   sikäli   kuin   ne   heidän   toimintansa
kannalta  ovat  relevantteja,  voidaan  tulon-,  määrän-ja  hinnanmuodos-
tus, so. juuri yhteiskunnan taloudellinen organisaatio,  tuotannon raken-
ne,  yksikäsitteisesti  ratkaista.  Mutta  tämä  on  tapahtunut  »mekaanisen
valinnan   logiikan»   avulla.   Jos   luovutaan   »täydellisen   tietämyksen»
olettamuksesta  ja   näkemyksestä,  jonka   mukaan  valintatilanteet  sisäl-
tävät  vain   »tässä  ja   nyt»-aineksia,  joudutaan   sellaisten   probleemien
eteen, joiden suhteen traditionaalinen teoria ei anna apua.  Millä tavalla
talouden  tietynhetkinen  organisaatio  ja  sen  kehitys  liittyvät  toisiinsa?
Miten  väestön  kasvu,  preferenssien  muuttuminen ja tietämyksen lisään-
tyminen  ilmenevät  tuotannon  volyymin  ja   rakenteen  muutoksina  ja
miten  nämä  muutokset  puolestaan  vaikuttavat  edellisiin? ja  talousyksi-
kön  kannalta:   miten  eri  valintatilanteet  liittyvät toisiinsa?   Miten  nyt
tehtävä  päätös  sitoo  päättäjää,   ts.   miten  se  vaikuttaa  tulevaisuuden
tilanteisiin?  Mikä  on  tietämyksen  merkitys  päätöksissä?  Miten  päätös-
prosessi   voidaan   selittää?   Kaikki  nämä  kysymykset  loppujen  lopuksi
tiivistyvät  siksi  suureksi  metodologiseksi  ongelmaksi,  jonka  ajan  käsit-
tely  taloustieteessä  muodostaa.  Tätä  metodologista ongelmaa selvittelee
prof.  SÅack/en  esiteltävänä  oleva  uusin  teos,  »Time  in Economics», joka
pienestä  koostaan  huolimatta  tuo  hyvin  merkittävän  panoksen  tähän
»syvillä  vesillä»  liikkuvaan  keskusteluun.

Prof.  Shackle  on jo  kauan  työskennellyt juuri aikatekijän ja  tal()udel-
listen    päätösten    probleemien    parissa.     1938   ilmestyi   »Expectations,
Investment  and  lncome»,   1949  hänen  tähän  asti  kuuluisin  teoksensa
»Expectation  in  Economics»,   1955  ilmestyi  artikkelikokoelma  »Uncer-
tainty  in  Economics» ja  nyt  1958  hänen  Hollannissa  kutsuttuna  pitä-
miensä  »Profcssor  Dr.  de  Vries»-luentojen  pohjalla  »Time  in  Econo-
mics». Jo  muutamissa  edellisissä  artikkeleissaan  prof.  Shackle  on  lähes-
tynyt   ajan   ongelmaa  yleisestä,  metodologisesta  näkökulmasta,  ja  nyt
uusimmassa teoksessaan hänen koko huomionsa on suuntautunut näihin
yleisiin  kysymyksiin.
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Shacklen   mukaan   taloustieteessä   aikaa   ei,   kuten   matematiikassa,
voida  pitää  pelkkänä  ulottuvaisuutena,  jossa  jokainen  kalenteriakselin
piste   on   samanarvoinen  ja   luonteeltaan   samanlainen   kuin   muutkin
pisteet.    Inhimillisestä   näkökulmasta   katsoen   aika   jakautuu   »oleviin
hetkiin»    (moments-in-being),   jotka   ovat   aistihavaintojen,    ajatusten,
tuntujen  (feeling),  päätösten ja toiminnan polttopisteitä.  »Olevat hetket»
koetaan   yksittäisinä    (solitary).    »No   moment   has   a   living   brother.
Between   it   and   other  moments   thei`e   is   an  impassable   bai`rier,   it   is
imprisoned  in its solitariness»  (s.14).  »Olevat hetket»  muuttuvat kalen-
teriajan  kuluessa  uusien  havaintojen ja  päätösten  kautta  uusiksi  »ole-
viksi  hetkiksi».  Yksilö  ei  kuitenkaan joudu  uusiin  tilanteisiin   (hetkiin)
vain  ajan  dynaamisen  liikkeen  kuljettamana,  so.  hänen  ulkopuolellaan
tapahtuvien ja hänen kokemiensa muutosten kautta, vaan hän voi myös
mielikuvituksessaan   luoda   tilanteita  ja   tapahtumia.   Nämä   kuvittelut
voivat   olla   pelkkiä   päiväunelmia,   mutta  jos   ne   yritetään   sopeuttaa
koettuun  maailmaan  sellaisena  kuin  se  ymmärretään,  niin  silloin  nuo
mielikuvat  voivat  tulla  yksilön  toiminnan  suunnittelun  avuksi  odotuk-
sina.   Odotukset   ovat   mahdollisten   toimintavaihtoehtojen   kuviteltuja
seurauksia, jotka liittyvät tiettyihin tuleviin kalenteriajan kohtiin  (s.  15) .
Mutta  odotuksiin  liittyy  epävarmuus.  »The  individual  mind  does  not,
in fact, feel itself able to construct a unique picture which it can entertain
to  the  exclusion  of  all  variants:   in  expectation  there  is  uncertainty»
(s.17).  Yksilön  toiminta  käy  päätösten  kautta.  Päätös  merkitsee  siirty-
mistä   sellaisesta   mielentilasta,  jossa   harkitaan   useita   avoinna   olevia
toimintasuunnitelmia,  mielentilaan, jossa  yksi  näistä  suunnitelmista  on
valittu  toiminnan perustaksi.  Shacklen  mielestä  päätös merkitsee  uuden
piirteen  ilmaantumista   tapahtumien  kulkuun;   päätös  on   »an  act  of
original creation».  Tästä syystä päätöksiä ei voi ennustaa. Jos päätöksen
tekijällä   olisi   selvä  ja   varma   käsitys   siitä,   mitä   seurauksia   milläkin
hänelle  mahdollisella  toimintavaihtoehdolla  on,  ja  siitä,  missä  määrin
hän  on  noista  seurauksista  kiinnostunut,  niin  hänen  päätöksensä  olisi
itse  asiassa  tyhjä   (empty),   sillä  se  olisi  vain  muodollisen  probleeman
mahdollisen   ratkaisun   rekisteröinti.   Mutta  jos   sen   sijaan   päätökset
ovat   »luovia»,   »inspiraatiolle»   pohjautuvia,   niitä   ei  voida   ennustaa.

Jos  hypoteesi  päätösten   »luovasta»  luo.nteesta  hyväksytään,   herää
kysymys,  minkälainen  dynaaminen  talousteoria  ylipäänsä  on  mahdol-
linen.   Shackle   suhtautuu   hyvin   kriitillisesti   sellaisiin   ekonometrisiin
malleihin, joissa  talousyhteisö  inhimillisine  komponentteineen  nähdään
»as a machine of .  .  .  limited design».  Kaikki mitä  tällainen  »machine»
voi  tehdä ja  tulee  tekemään,  tiedetään,  kun  tietty  »alkusysäys»  tietyssä
alkutilanteessa   on   annettu.   Tällaisiin   malleihin  sisältyvää  näkemystä.
Shackle  sanoo  determinismiksi, ja  sen  vastakohdaksi  hän  asettaa  oman
näkemyksensä  subjektiivisista,  vapaan  tahdon  omaavan  yksilön   »luo-
vista»   päätöksistä.   Tällaisessa   maailmassa   dynaaminen   teoria   ei   voi



KiRjALLisuuTTA                                                                           321

olla  ennakoivaa,  vaan  vain  selittävää.  Ei  voi  olla  dynaamista  teoriaa,
joka   käsittäisi   useampia   perättäisiä   hetkiä,   vaan   »we   are   logically
confined  to  the study  of each moment only».

Shackle  crottaa  siis  kaksi  toisilleen  täysin  vastakkaista  dynaamisen
talousteorian   tyyppiä.   Toinen   on   »objektiivinen»,    »aggregoiva»   ja
»ennakoiva»   dynami.ikka   (Shackle   viittaa   ekonometrisiin   malleihin).
Se  on  »objektiivista»,  koska  sen  laatijana  on  ulkopuolisen  tarkastelijan
ominaisuudessa  toimiva,  siis  itse  systeemiin  kuulumaton ja  vaikuttama-
ton  taloustieteilijä.  Se  on  »aggregoivaa»,  koska  se  »concerns  the  total
results  of what  is  done  by  large  numbers  of people  all taken together»
(aggregatiivisuus  merkitsee  myös  sitä,  että  kaikki  ryhmän jäsenet  ovat
samanarvoisia).  Se  on  »ennakoivaa»,  koska  se  katsoo  tarkastelun  koh-
teena   olevan   ihmisryhmän   muodostaman   järjestelmän   perättäisten
vaiheiden   olevan   johdettavissa   järjestelmän    alkutilasta   sekä   siihen
myöhemmin  kohdistuvista   ulkopuolisista  vaikutuksista.   Tätä  vastaan
Shackle   asettaa   oman   »dynamiikkansa»   »which   purports   only   to
d e s c r i b e   the structure of events belonging to a single moment inside
a single person's mind»  (s.  29,  harv. J.  P.).  Shacklen asenne aggregoivia
malleja  kohtaan  ei  kuitenkaan  ole  aivan  niin  jyrkkä  kuin  edellisestä
voisi  päätellä.   Koska  talousyksiköiden   »luovat»   päätökset  tarvitsevat
aikaa  vaikuttaakseen  oleellisesti  koko  talouden  rakenteeseen,  on  lyhyen
tähtäimen  kokonaistaloudellinen,   ennakoiva   dynamiikka   mahdollista.
Mutta   tällöin on joko oletettava,  ettei sinä ajanjaksona, jota tarkastelu
(malli)   koskee,   »uusia   ajatuksia»   tule   häiritsemään   systeemiä,   vaan
että  toimivien  yksilöiden  käyttäytyminen  kumpuaa  heidän  tietämyk-
sestään  tarkastelun  alkuhetkinä  ja  sitä  seuraavien   (tyhjien)   päätösten
aiheuttamista    tapahtumista.    Näin    talousyksikköjen    käyttäytyminen
voidaan   nähdä   tyhjien,   so.   deterministisesti  ennakoitavien  päätösten
sarjana,   jolloin    myös    koko    systeemin    kehitys    tarkasteluajanjakson
kuluessa  voidaan  esittää.  Toinen  mahdollisuus  on  olettaa  uusien  pää-
tösten  vaativan  tietyn  itämisajan,  ennen  kun  ne  puhkeavat  oleellisiksi
rakennemuutoksiksi, jolloin  tuon  itämisajan  kuluessa  aggregoiva  malli
pätee.     Vaatimalla   mallin   pätemisaikaan   vaikuttavien   olettamusten
eksplisoimista Shackle näyttää viittaavan samaan kuin Pcz4cz73dreo% uudessa
merkittävässä   kirjassaan   »Economics   as   a   Science»,   Chicago   1958,
jossa  tekijä  sanoo  »malleista»  saatavan  »teorioita»  vasta,  kun  niiden
pätevyysalue   sekä   ajallisesti   että   institutionaaliselta   ympäristöltään
eksplisiittisesti  määritellään  (ks.  vm.  t.,  s.   118).

Käsiteltyään kirjansa toisessa luvussa,  »Decisions  and  Uncertainty»,
omaan  jo   1949   esittämäänsä   (»Expectation   in   Economics»)   odotus-
teoriaan   liittyviä   kysymyksiä  ja   sovellettuaan   kolmannessa   luvussa,
»Some   Dynamic   Mechanisms»,   omaa  näkemystään  kerroin-,   korko-
ja  investointiteoreettisiin  probleemeihin  Shackle  lopuksi  jälleen  palaa
yleisiin   metodologisiin   kysymyksiin.
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Mitä  teoria  on?  Mitä  hyötyä  siitä  on?  Mitkä  olisivat  ihanteellisen
teorian  oleelliset  ainekset ja  ominaisuudet ja  missä  suhteissa  käytettä-
vissa  oleva   teoria  jää  puuttumaan  tästä  ihanteesta?  Voidaanko  näitä
puutteita   lievittää?

Teorian  merkitys  on  siinä,  että  sen  avulla  uudet,  ennen  kokematto-
mat  jlmiöt  voidaan  nähdä  tuttuina,  niiden  sukulaisuussuhde  johonkin
ennen koettuun ilmiöön  tai  tapahtumaan voidaan  havaita ja  siinä mie-
lessä   uusi   tapahtuma   voidaan   ymmärtää.   Teoria   on   deduktiivinen
järjestelmä,  jonka  avulla   »uusi»  ja   »outo»  ilmiö  voidaan  osoittaa  jo
tutun  ilmiön  uudeksi  aspektiksi.   Suoi.iutuakseen  hyvin  tästä  tehtäväs-
tään   teorian   on   omattava   seuraavat   viisi   ominaisuutta:   »1)   logical
rigour,  2)  realism,  3)  immediacy,  4)  inclusiveness 5) humane reference»
(s.   92).  johtopäätösten  ja  premissien   loogisen  yhteyden  vaatimus  on
yleisesti tunnettu.  Realismilla Shackle tarkoittaa premissien ja havainto-
jen  yhtäläisyyttä  (»some  recognisable  likeness  to  our  impressions  of the
world») .  Tässä suhteessa i`ealismin vaatimus on eräitten muitten tutkijain
taholta  tulkittu  toisin,   mm.   /W3.//o7t  Fr3.cd77tcz7?  on  esittänyt  näkemyksen,

jonka   mukaan   teoria  voi  olla realistinen  (tai pikemminkin relevantti),
vaikka    sen    premissit   eivät    olekaan    deskriptiivisesti   realistisia    (ks.
»Essayas  in  Positive  Economics»).  Teorian  realismi  on  monimielinen
käsite, ja se voidaan helposti tulkita niin,  että se käsittää myös Shacklen
»välittömyys»  (immediacy)-vaatimuksen sekä »humane reference»-edel-
lytyksen.  Korostamalla  viimeksi  mainittua  ts.  sitä,  että  taloustiede  on
eräs  humanistisista  tieteistä  (»a  branch  of the  study  of man» ja  siten
»eseentially concerned with  the nature of process of his mind»), Shackle
asettuu kannattamaan Schumpeterin jo  1908  (»Wesen und Hauptinhalt
der   Nationalökonomie»)    esittämää   »metodologista   individualismia»,
vaikkei hän  mainitsekaan  Schumpeterin  nimeä  teoksessaan.

Tästä    näkökulmasta    katsoen    Shackle    pitää    kvantiteettiteorian
cambridgeläjstä   versiota   FriÅcrin   identiteettiä   hedelmällisempänä  ja
likviditeettipreferenssin    käsitettä   Keynesin   syvällisimpänä  panoksena
taloustieteeseen.   Likviditeettipreferenssi   antaa   uuden  näkemyksen  ra-
hasta.   Raha  ei  enää  ole   »a  store  of value»,  vaan  »a  store  of strategic
power»,   »a  store  of  freedom»,   »a  stoi`e  of  unused  power  to  decide»
(s.  99) .  Inhimillisen tekijän laiminlyömistä Shackle pitää H3.ckj`in »Trade
Cycle»-mallin  pahimpana  puutteena,  Shacklen  mukaan  tässä  mallissa
tarkastelun  kohteena  ei  ole  enää  ihminen,  vaan  robotti.  Luvun  lopussa
Shackle palaa jälleen ennakointien mahdottomuus-teesiinsä.  Ennakointi
merkitsee  inhimillisten  päätösten  ennakointia,   mutta  koska   päätökset
merkitsevät  »a germination  of essential  novelty  into  the   world»,   tämä
on mahdotonta.  Ennakointi merkitsee maailman tarkastelemista koneis-
tona, jossa  ihminen  on  passiivinen  komponentti.  Näin  ollen  »predicted
man is less  than human,  pi`edicting man is more than human».  »...Man
in  his  true  humanity  can  neithei`  predict  nor  be  predicted».
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Shacklen   aikatekijän`   asemaa   taloustieteessä  käsittelevä yleismeto-
dologinen  näkemys  tuskin  herättää varauksetonta  vastakaikua  kaikkien
taloustieteilijöiden  keskuudessa.  Hänen kantansa voidaan tulkita selväksi
haasteeksi   aggregoivien   mallien   kautta   eteneville   tutkijoille.   Hänen
oman  näkemyksensä  vaikeus  tuntuu  taas  olevan  siinä,  että  se  johtaa
äärimmäiseen  subjektivismiin.  Yksilön  päätösten ja  toimintojen  takana
olevien subjektiivisten mielentilojen,  »olevien hetkien» ja ulkomaailman
välinen  yhteys  jää  lukijalle  hämäräksi.   Shackle   ei   tarkemmin  selitä,
miksi  »olevat hetket» odotusten,  havaintojen ja päätösten polttopisteinä
ovat »solitary», ja miksi ja minkälaisen prosessin tuloksena ne kalenteri-
ajan  mukana  muuttuvat  toisiksi  »hetkiksi»,  toisiksi  tilanteiksi.  Tämän
kysymyksen   selittäminen   merkitsisi   talouden  kehitysprosessia  kuvailc-
\,.an,   kvalitatiivisen   dynamiikan   kehittämistä.   Tätä   Shackle   ei   yritä,
\,'aan tyytyy tarkastelemaan, millä tavoin päättävä yksilö kokee muuttu-
\'an  maailman  ja  mitä  komponentteja  hänen  päätösprosessissaan  voi-
daan   erottaa.   Sen   sijaan   yksilön   liittyminen   talousyhteisöön:   millä
tavalla  yksilön  ulkopuoliset  muutokset  vaikuttavat  hänen  toimintaansa,
(vaihtoehtoihin,   odotuksiin,   päätöksiin)  ja  millä  tavoin  talousyksikkö
puolestaan  voi  vaikuttaa  talousyhteisöön,  ei  tule  eksplisiittisen  tarkas-
telun  alaiseksi.  Tämän  yhteyden  tutkiminen  voisi  kenties  konkreiisoida
Shacklen    nyt    omaan    subjektiivisuuteensa    sulkeutuvaa   näkemystä.
Toisaalta   kuitenkin   Shacklen   esittämät   ajatukset   päätösten   (ainakin
monien   päätösten)   »luovasta»   luonteesta   tuntuvat   vakuuttavilta,  ja
tältä   pohjalta   aggregoivien   mallien   »relevanssi»   nousee   keskustelun
arvoiseksi   probleemaksi.   Onko   mahdollisuutta   löytää   hedelmällinen
kcskitie    aggregoivien   mallien    »epäinhimillisen»   objektiivisuuden   ja
Shacklen  äärimmäisen  subjektiivisuuden  välillä?  Tämä  probleema  on
k~asvavaa ja muuttuvaa taloutta tutkivalle taloustieteilijälle erittäin ajan-
kohtainen, ja  sen  labyrinttimaisella alueella  Shackle  tuntuu uusimmassa
kirjassaan  »koputtavan»  kaikkein  oleellisimmille  oville.

jouko  Paakkanen.



KERTOMUS  KANSANTALOUDELLISEN  YHDISTYKSEN
TOIMINNASTA VUONNA 1958

Kansantaloudellisen   Yhdistyksen   toiminnan   pääpaino   on   vuoden
1958  aikana ollut kokous-ja julkaisutoiminnassa, jonka ohessa lukuisten
jäsenten    osallistuminen   Kööpenhaminassa   pidettyyn   Pohjoismaiseen
kansantalouskokoukseen on antanut sille myös yhteispohjoismaista väriä.

Kertomusvuoden  aikana  on  yhdistys  tavalliseen  tapaan pitänyt  ko-
kouksensa,  joita  on  ollut  4  sekä  kevät-  että  syyskaudella,  Tieteellisten
Seurain  talossa.

Tammikuun  21  päivänä  esitelmöi  prof.  Mikko  Tamminen  aiheesta
»Kartellilain voimaan  astuessa».

Helmikuun  20  päivänä  piti  prof.   Martti   Saario  esitelmän,  jonka
otsikkona  oli  »Voitto  cx  cz72/c ja  cÄ: ¢off ».

Maaliskuun  20  päivänä  pidetyssä  kokouksessa  käsiteltiin  Otanmäki-
kysymystä,  jonka   alustivat   kansanedustaja   Väinö   Leskinen  ja   prof.
Reino  Rossi.

Toukokuun  13 päivän kokouksessa esitelmöi pääjohtaja Klaus Waris
aiheesta  »Aktiivinen  rahapolitiikka  nykysuhdanteessa».

Syyskauden  ensimmäisessä  kokouksessa  syyskuun   16  päivänä  esitel-
möi  kaupallinen  neuvos  Paavo  Aarnio.  Hänen  teemanaan  oli  »Yhteis-
markkinoiden  merkitys  Suomen  kansantaloudelle».

Lokakuun  14 päivänä piti valtiovarainministeri Päiviö Hetemäki esi-
telmän   »Vuoden    1959   budjettiesityksestä  ja   finanssipolitiikan   näkö-
aloista».

Lokakuun 27 päivänä oli käsiteltävänä aiheena  »Valtakunnansuun-
nittelu  ja  seutukaavoitus  meillä  ja  muualla»,  josta  esitelmöi  fil.maist.
Kaarlo  af  Heurlin.

Joulukuun  19  päivänä  piti  kansleri  Bi`.  Suviranta  vuosikokousesitel-
män  aiheenaan  »Sodanjälkeinen  palkkapolitiikka».

Osanotto yhdistyksen kokouksiin on ollut suhteellisen vilkasta.  Pöytä-
kirjojen  mukaan  on  osanottajien  määrä  vaihdellut  28 ja  78  välillä.

Yhdistyksen julkaisusarjassa  on  vuoden  1958  aikana  ilmestynyt  seu-
raavat   4   tutkimusta:   Osmo  V.  Jaskari:   Rahapolitiikka  ja   strategiset
taloudelliset  muuttuiat  eri  suhdannevaiheissa.  Raimo  llaskivi:  Finanssi-
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järjestelmän   automaattinen   vastavaikutus   suhdanteiden   vaihteluissa,
0lavi  Niitamo:  Tuottavuuden  kehitys  Suomen  teollisuudessa  vuosina
1925-52 ja Ele Alenius :  Kansainväliset pääomansiirrot työllisyyspolitii-
kan välineinä.

Kansantaloudellinen Aikakauskirja ilmestyy tavanin`ikaisesti neljänä.
niteenä ja  ovat  sen  toimikuntaan  kuuluneet  prof.  A.  E.  Tudeer  pää-
toimittajana  sekä  prof.  Lauri  0.  af Heurlin, prof.  Matti Leppo; kansleri
Bi`.  Suviranta,  prof.  Mikko  Tamminen ja  fil.tri  Klaus  Waris  toimitus-
kunnan muina jäseninä. Toimitussihteereinä ovat olleet professori Reino
Rossi ja  hänen jälkeensä kauppat.kand.  0lavi Vikman vt:nä.  Painatuk-
sesta  ja jakelusta  on  huolehtinut  Sanoma  Oy.

Syyskuun  alussa pidettiin  Kööpenhaminassa  Pohjoismainen kansan-
talouskokous,  jonka  järjestelytoimikunnassa  edustivat  Kansantaloudel-
lista  Yhdistystä  professorit Mikko Tamminen ja Matti Leppo sekä fil.tri
T.  ]unnila.   Yhdistyksen   puolesta   esiintyivät  kokouksessa  valmistetun
puheenvuoron   käyttäjinä   prof.   Veikko   Halme  ja   kauppat.lis.   Fedi
Vaivio.

Kulunecn vuoden aikana on yhdistykseen hyväksyttyseuraavatuudet
jäsenet:  valtiot.lis.  Ele  Alenius, jaostosiht.  K.  Ai`ola,  metsänhoitaja  1. J.
Arvela,  dosentti Heimer Björkqvist, valtiot.maist. `Johan Ehrnrooth, pää-
johtaja  Martti Hovi, valtiot.maist.  Sakari  Kajander, yhteiskuntat.kand.
Eino   Kalkkinen,  varatuomari  Jaakko   Kemppainen,   ylijohtaja   Erkki
Kinnunen,   dipl.ins.   Martti   Merenmies,   prof.   Martti   Saario,   valtiot.
maist.  Kai  Snellman,  teoll.neuvos  Herrnan  Stigzelius,  varatuomari Veli
Sunila,  lakit.tri Tauno  Suontausta,  pankinjohtaja Kalevi Tilli,  lakit.lis.,
kauppat.maist.   Bror  Wahlroos,   kauppat.maist.   Eero  Viima,   metsän-
hoitaja   Eino   Virtala,   Iähetystösiht.   Eric   Youngqvist  ja   varatuomari
Sakari Yrjönen.

Yhdistyksen  esimiehenä  on  ollut  fil.ti`i  T.  Junnila,  varaesimiehenä
kansleri  Br.   Suviranta  sekä  johtokunnan  muina  jäseninä  prof.  A.  E.
Tudeer,  prof.  Matti  Leppo  ja  prof.  Mikko  Tamminen.  Sihteerinä  on
toiminut  valtiot.tri  Raimo  llaskivi  sekä  rahaston ja  kirjaston  hoitajana
yliaktuaari  llmari  Teijula.

Yhdistyksestä  on vuoden  aikana  kuoleman kautta poistunut  13  hen-
kilöä ja  eronnut  9.  Kun uusiajäseniä oli vastaavana aikana liittynyt 22,
on jäsenmäärä  nyt  717.

Yhdistyksen  tilit  vuodelta   1957   ovat  tai`kastaneet  valtiot.maist.  K.
Larna ja  kauppat.lis.  Fedi  Vaivio.

Helsinki,19.12.1958
Ro,i;mo  llaskivi,
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SUMMARY

The  Covernment's  l}udget  proposal  for  1959

By   Päiviö  Hetemäki,  Mirister  o[  F±nzLnce

The  author  analyses  the  present  economic  situation,  State  finances
in the last few years, and the targets and means of governments in general
and  the  present  Govei`nment  in  particular  in  designing  the  budgetai`y
policy.

In  its  budget  proposal  for   1959  the  Government,  in  consideration
of  the  main  aspects  of  the  present  economic  situation,   has   made the
stimulation  of  employment  and   economic  activity  its   principal   aim.
At  the  same  time  it  attaches  great  importance  to  the  maintenance  of
the  value  of money and  the  liquidity of the  State.  For  the latter  reason
the  Government  has  suggested  certain  measures  which  are  contractive
in  their  effect  and  therefore  not  compatible  with  the  present  situation.
It nevertheless  considers  the  total  net effect of the  budget  to  be  slightl}.
cxpansive.

When  production  is  to  be  stimulated  and  employment  improved
by  means  of investments,  economic  policy  should  create  the  conditions
in  which  investment  is  induced  and  sufficient  financing  facilities  are
provided  for  private  investments.  The  financial  policy  of the  last  few
years has  caused  a great increase in the share of the public sector in the
total  volume  of  investments  and  still  more  in  the  financing  of  total
investments.  This  has  been  the  consequence  of the  share  of the  public
sector in total saving having risen by degrees;  in  1957  it reached  58 pei`
cent.   By  severe  taxation  savings   have   been  sucked  from  the   private
sector  which  it   could   have   used   itself  for   investments.   The   presem
budget  proposal  aims  at  avoiding  this:  taxation  has  not  been raised at
least,  and such alleviations of taxes as it has been possible to grant,  have
been  directed  so  as  to  increase  production and  employment  effectivel}..
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The  susceptibility  of Bank  deposits  to  inflation

By   Raimo   llaskivi,  D.pol.

The  author  examines  (1)  the  effect  of the  changes  in  the  value  of
money  on  that  sub-section  of total  saving  that  is  illustrated  by  the  net
change  in  the  balance  on  deposit  accounts  in  the  financial  institutions,
and  (2)  the  interdependence  of this  net  change  and  the  »real  interest
rate».

In the  post-war  period  up  to  1948  the  changes  in  the  level  of prices
as  measured  by  the  cost  of  living  index,  and  the  annual  increase  in
deposits   (the   nominal   increases   converted   by   means   of  the   cost   of
living  index)   moved  in  the  same  direction  on  the  whole  in  Finland:
when  the  cost  of  living  index  rose,   there  was  also  a  real  increase  in
deposits.   This  is  apparently  explained   by  the  price  movement  being
the  result  of a  wage  and  financial  inflation.  As  the commodity market
was scarce at that time, a large part of the increase in purchasing power,
very  strong   in  some  years,  flowed  into  the  banks  as  deposits.   The  in-
crease  in  deposits  thus  was similar  to  forced  saving.  Since  1948,  on  the
other  hand,   there   has   been   a   negative   correlation   between   the  rise
in  prices  and  the  real  rise  in  deposits.   The  reason  for  this  was  pro-
bably  that  the  inflation   had  turned  into  a  cost  inflation,  whereby  the
rise  in  prices  made  for  stringency  and  directly  reduced  the  possibility
of  making   deposits.   Moreover,   a   variety   of  other   forms   of  invest-
ments  began  to  compete  with  deposits.

The  real  rate on  deposits and  the  real value of the increase in depos-
its  show  a   strong  positive  correlation.  This  indicates  that  the  interest
i`ate  on  deposits  expressed  as  a  real  rate,  has  a  noticeable  effect  on  the
intensity of the depository movement and that the public's consciousness
of the  real  interest  rate  is  considerable.

The  real  interest  rate  is  composed  of two  elements,  i.e.  the  nominal
rate and  the  changes  in  prices.  To  keep  the  real  interest rate  at a satis-
factory level,  high enough  to  ensure  a suff icient flow of funds  to deposit
accounts,  two  alternatives  are  available:  an  effective  general  economic
policy aiming at stable prices ;  and a policy whereby the nominal rate of
interest  is  allowed  to  vary  more  than  customarily,  in  order  to  bring
about  a  necessary  compensatory  change  while  prices  are  changing.
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The  relation  between  national  planning  and  economjc researchl

By   j4Cm   jr3.2.fÄ!.7%73,   D.Poi.

The  author  first  examines  in what  respect  a  regional analysis of out-
put  and  income  may  ajd  in  such  planning  as  considers  regional points
of view.  The  limitations  of statistics  constitute  the  main  check  on  the
regional  application  of advanced  analysis,  in  the  study  of time  series
still  more  than  in  that  of cross  sections.  In  the  USA  for  instance  the
income  series  used  as  the  basis  of investigations  into  regional  business
cyclc.s    and    growth,    are    personal    income    series    by   states.    These
aggregates  of income  receipts,  the  statistical  division  of which  is  rough,
provides  the  basis  for  an  analysis  of  demand.   The  investigation  intc>
regional  supply,  productivity  and  income  formation  asks  for  the  con-
struction  of aggregate  series  of value  and  volume  based  on  statistics  of
pi.oduction.  The author applied this method.

Theory  has  been  slow  in  serving  regional  planning,  e.g., the theory
of economic  policy  has  paid  little  attention  to  regional  conditions.

The  target  function  of  econo-social  development  contains,   besides
the  target  of  balanced  growth  of  the  national  income,   also  national
and  regional welfare targets of various types.  From the point of view of
nation-wide  planning  it  is  important  to  draw  the  line  between  social
productivity  interests  and  regional  welfare.  For  the  organs  of national
planning  to be consistent and non-normative with regards to the projects
of  investment   and   their   location,   they   have   to   apply   principles   of
calculation  which  make  possible  the  approximation  of the  social  pro-
ductivity  of the  investment.  The  criteria  for  appraisal  and  testing  of
investments  discussed  in  economic  literature  are,  in  appropriate  points,
applicable  to  national  planning.

The   article   further   outlines   the   principles   relevant   to   regional
allocation  of the  factors  of production fi`om the  point  of view  of invest-
ments.   Because  prices   do   not   always  reflect  social   cost  satisfactorily,
certain   corrections   have   to   be   made   in   the   investment   calculations
based   on  business  economy.   For  comparisons   of  location  it  may  be
appropriate  to  use  »accounting»  prices  for  transportation  and  power
transmission,   because  of  the  monopolistic  traits   appearing  in  tariffs.
In  comparisons  of social  productivity,  attention' should  be  paid  to  the
external   economies   and   diseconomies   of  alternative   projects.   Such
economies  are  the  improved  utilisation   of  unused  resources   and  the
multiplier   effects   of  investments.

1  Lccj!.o  ¢rccc%rjo72.a  at  the  University  of  Helsinki,  September  20,   1958,  when   the

author  defended   his  doctor's  dissertation   » rczJoc/Jc/Je.ncn  4czft/u  cz/ate!./!at.n   S%omefjcz  uwo-
5ina   1926-1952»   (The   Economic   Growth  by  Regions  in  Finland  in  1926-1952). HdsLnk:\
1958.
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Private sidings  in railway traffic

By   y.  jrorÅo7ten,   Mag.  pol.

The article deals with the tariffs applied byt he Finnish State railways
for  terminal  transports  of goods  between  the stores  and  mills  etc.  of the
customer,  and  the  collective  transportation  area.  This  is  mostly  done
along  private  sidings  owned  by  the  customer.  As  the  customers  have
rather  few  shunting  engines  of their  own,  this  implies  proportionately
greater  costs  to  the  railways  than  the  maintenance  of service  on  the
collective  loading  and  unloading  tracks.   The  charge  for  this  service
has  been  raised  by  degrees  on  the  plea  of high  costs  and  apparently
for  the  sake  of earning,  which  has  caused  discord  between  customers
and  railways  for  decades.  Traffic  by  motor  lorries,  the  keenest  com-
petitors of the railways, does not need any special tariff for such service.

The  author  has  found  that  of all  goods  trucks  loaded  or  unloaded,
84.3  per  cent ran  on  private  sidings  in  1952.  At  the  present tariff rates
the track charges for private sidings, based on a special freight rate and
the  tariff length  of the  private  siding,  supply  only  2.4  per  cent  of the
receipts  from  goods  traffic  by  whole  truck  loads.  In  tariff policy  the
sidings  are  besides  -  for  greater  income  ~  at  times  estimated  to  be
much   longer   than   they   actually   are,   whereas   the   service   on   them
consists  mostly  of shunting  work  and  thus  should  not  be  measured  by
the  distance.

The  author  suggests  a  revision  of the  track  charges.  The  addition
of the  length  of the  private  siding  to  the  transport  distance  should  be
discontinued,  because  the  present  system  is  unjust,  and  unsatisfactory
from the point of view of competition.



»jos  tahdot  rikastua,  niin  muista  säästää
niin  hyvin  kuin  ansaita .--- Uutte-
ruudetta ja  säästämättä  sinä  et  voita  mi-
tään;   mutta   niitten   kautta   käypi   sulle
kaikki   käteen .---  Oma  varasi  on
sil]oin  sinun  ki]pesi ja  rautapaitasi,  sinun
rautalakkisi  ja  sinun  kruunusi.»
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Näin    kirjoitti    kuuluisa    amerikkalainen
valtiomies,    keksijä,    kirjailija,    luonnon-
tutkija,  kirjapainaja ja liikemies Benjamin
F r a n k 1 i n    vuonna   1757  julkaisemas-
saan  kirjasessaan   »Kelpo  Richardin  vii-
saus»,  jonka  ajatukset  ovat  voimakkaasti
vaikuttaneet koko  Pohjois-Amerikan  kan-
san menestykseenja hyvinvointiin.
»Rikkauden   Avain   ja    Onnen   Ohjat»
(kirjasen suomalainen nimi)  ovat edel]een
samat.    Vain    määrätietoisella    työ]lä   ja
säästämisellä ihminen voi turvata toimeen-
tulonsa.   Aika   tekee   työtä  säästäjän   hy-
väksi: pienistäkin talletuseristä muodostuu
pankissa jatkuvasti karttuva pääoma, joka
takaa  omjstajalleen   taloudellisen   riippu-
mattomuuden.  Tallettamalla  säästöpank-
kiin   luotte   pohjan   omalle   hyvinvoinnil-
lenne   ja   rakennatte   samalla   isänmaan
vaurautta.

SÄÄSTÖ|EN  VARMA  TALLEPAIKKA
|A  KARTUTTA|A  ON

Helsinki,   Aleksantcrinkatu   46
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Liike-elämämm,e   turvaaminen

ja    kehittäminen,.  vaatii   jatku-
vasti  suuria pää6mia. `Känsal-
lispankki -nykyaikainen su,ur-
liikepankki    -    pyrkii   omalta
osaltaan    pi\tämään   talouselö.
määm.me    turvallis`ella   reitillä

ja  tukemaan  sen jatkuvaa ke-
hitystä.

varmuutta -

Kansallispankki   on   völttämö-
tön  ratas talouselämämme ko\.
neistossa.   Nykyaikainen   lii'ke-
mies   käyttää   K\ansallis,pankin
mon\ipuolisia      palvelumuotojai
hyva'kseen`.
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