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ESIPUHE

Kdsillid oleva selvitys on liikennepoliittinen puheenvuoro. Keskeisimpdnd
tavoitteena on hahmotella rautateiden kehittdmiseksi vaihtoehtoisia mah-
dollisuuksia. Samalla toivon, ettd tyd mahdollistaa jatkoselvitysten
tekemisen., Esimerkiksi rajakustannuslaskelmien suorittaminen eri liiken-
nemuodoille on Suomessa vield tdysin suorittamatta.

Selvitys syntyi kolmen ammattiliiton aloitteesta. Rautatieldisten Liit-
to, Veturimiesten Liitto ja Rautatievirkamiesten Liitto mahdollistivat
taloudellisesti selvityksen teon. Yhteistyd allekirjoittaneen ja liitto-
Jjen vdlilld on ollut hedelmdllistd. Tydvden Taloudellinen Tutkimuslaitos
on tarjonnut miellyttdvidn tyodympdristén.

Tyé on kuitenkin monista kommenteista ja keskusteluista huolimatta itse-
ndinen ja tuloksista vastaa yksin allekirjoittanut,

Helsingissd 11. heindkuuta 1986

Ralf Sund



1,JOHDANTO

Eduskunta teki vuoden 1984 budjetin yhteydessd pddtdksen, ettd
valtionrautateiden alijdidmin on supistuttava vuoteen 1991 mennessd 500
mil joonalla markalla. Pddtokseen ei liittynyt minkddnlaista oletusta
siitd, missd mddrin VR:n toimintaan liittyy alijidmdn arviointiin
vaikuttavia ns. yleisid etuja ja haittoja. Samoin eduskunnan kantaan ei
liittynyt julkituotua kisitystd siitd, mddrin tulisi korvata VR:n

tehtdvikseen ottamia liiketaloudellisesti kannattamattomia toimintoja.

Valtionrautateiden alij&dm&d oli vuonna 1982 n. 750 mil joonaa markkaa,
joten vuoden 1982 hintatasolla mitattuna ajatellaan "oikeaksi" ali-
jddmdksi n., 250 mil joonaa markkaa., Tdten voitaisiin pddtelld, ettd
eduskunnan hyvdksymid yleisen edun mukaisia toimintoja olisi noin 250
mil joonan markan arvosta. Tdmd tulkinta lienee liian pitkdlle menevd,
mutta tdlldiseen tulkintaa tulee oikeutus koska yleisti etua, jota VR:n

toiminnassaan tulisi noudattaa, ei ole muutoin midritelty.

Eduskunnan pditéksen on nidhtdvi kuitenkin ensisijaisesti palvelevan
liiketaloudellista tavoitetta., Keskeisend tavoitteena on liiketalou-
dellisen tuloksen parantaminen, ja kuten edellid todettiin, pddtés

on tehty ennenkuin on selvitetty missd md&rin toimintaan liittyy lii-
ketaloudellisesti kannattamatonta yleisen edun piiriin laskettavaa

toimintaa.

Keskeisend pyrkimyksena tdssd selvityksessi on selvittdd ulkoisten
kustannusten ja hybdtyjen vaikutus liikennepoliittisen ohjaukseen,
Ulkoisilla kustannuksilla tarkoitetaan l&hinnid onnettomuus-,
ympdristo- ja ruuhkautumiskustannuksia. Toistaiseksi suomalaisessa
liikennepolitiikassa on ensisijaisesti askarteltu pdidomakustannusten

Ja muiden suoraan laskettavissa olevien kustannusten laskelmien saralla.



Edes suuntaa-antavien lukujen laskeminen ei ole helppoa. Vaikkakin
teoreettisesta tai periaatteellisesta ldhtodkohdasta voidaan olla melko
pitkdlle yksimielisid niin viimeistd8n lukujen selvittdmisen yhteydesséd
téormdtddn laskennallis-teknisiin ongelmiin. Tdstd antavat viitteitd
nykyisin suoritettavat laskelmat, joissa on esiintynyt ylitsepddsemdtto-
mid ongelmia, vaikka laskelmia on tehty vain suorien kustannusten

osalta.

Ruotsissa on edetty paljon nopeammin ja pitemmidlle kuin Suomessa tdlld
saralla. Periaatteellista yksimielisyyttd ulkoiskustannusten mukaanotta-
misesta liikennepoliittiseen kustannuslaskentaan seurasi itse laskemien
tekeminen, joka johti uuden liikennepolitiikan aloittamiseen. Kustannus-
vastaavuuden periaatteesta luovuttiin ja on alettu soveltaa yhteiskun-

nallisen rajakustannusmenetelmdn periaatetta.

Yksi mielenkiintoisimmista kysymyksenasetteluista tdmdn selvityksen
osalta onkin se missd mddrin kustannusvastaavuuteen pohjaavat suosi-
tukset esimerkiksi vero-, maksu-, ja tariffipolitiikalle poikkevat suo-
situksista, joihin p&3ddytddn yhteiskunnallista rajakustannusajattelua
noudatettaessa. On selvdd, ettd jos jadlkimmdisen periaatteen soveltami-
nen toisi merkittdvid painopisteen muutoksia harjoitettavaan vero- ja
maksupolitiikkaan, olisi mitd pikimmin aloitettava selvitystyd, jonka

tavoitteena olisi selvittdd yhteiskunnallisten rajakustannusten suuruus.

Kdsilld olevassa selvityksessd kdsitellddn nel j48 eri asiakokonaisuutta.
Ensinnégkin on luodaan katsaus liikenneolojen kehitykseen ja erityisesti

Valtionrautateiden aseman muutos viime vuosina on kuvauksen kohteena.

Toisaalta selvitet&d&n liikennepolittista pddtdksentekoa, sen tavoitteita
ja keinoja sekd erityisesti VR:td koskevaa pddtoksentekoa vuosina 1970-
84. Erityisesti ollaan tdl16in kiinnostuneita eri tavoitteista, joita
rautateiden toiminnalle on asetettu. Vaihtelevasti on painotettu
liiketaloudellisuutta, tehokkuutta, palvelullisuutta,
liikenneturvallisuutta ja vd1il1ld on aluepolitiikka tai valtion

suhdannepolitiikka ollut voimakkaasti esilli.

Kolmanneksi pohditaan yleisen edun k&sitetd, joka on toinen VR:n toi-
mintaa sddtelevdssd talouslaissa mainituista tavoitteista. Ldhtokohtana

on ajatus, ettd organisaatiolle asetettavien tavoitteiden toteutumista



tdytyy pystyd seuraamaan ja viime kddessd mittaamaan. Etenkin, kun rin-
nasteista, yleisen edun kanssa osin
ristiriitaista,liiketaloudellisuutta pystytididn seuraamaan

tuloslaskelmalla hyvinkin tarkkaan.

Nel jdnneksi luodaan katsaus rajakustannusperiaatteeseen sekd
sen sovelluksiin Ruotsissa. Samalla pohditaan missd m&&rin
rajakustannusperiaatteen kdytté vero- ja maksupolitiikan keskeisend

periaatteena toisi muutoksia nyt harjoitettavaan maksupolitiikkaan.

Valtionrautatiet on menettdnyt melkoisesti markkinaosuuttaan maamme

sekd kul jetus, ettd henkiléliikenne markkinoista ja koska kiintedt
kustannukset ovat suuria rautateiden toiminnassa on kapasiteetin
kdyttbasteen alhaisuus merkinnyt kasvavaa liiketaloudellista alijda-
mdd. Alijddmd kasvoi erityisesti ns. pitkdn laman 1975-78 aikana

jddden ndiden vuosien jdlkeenkin historiallisesti tarkastellen korkealle

tasolle.

Rautateiden toimintaa sddtelevd talouslaki ndyttdd toteutuvan vaillinai-
sesti: tavoitteeksi asetetut kannattavuus ja maan yleinen etu eivit
vidlttdmdttd toteudu toiminnassa, koska varsinkaan jdlkimmidisen toteutu-

mista ei seurata. Myos yleisen edun tulkinta ndyttdd olevan vaihteleva.

Rautateiden toimintaan liittyv3d yleistd etua arvioitaessa on pdddytty
selvityksessd toteamukseen, ettd riippuen siitd milld tavalla yleinen
etu mddritellddn tulee nykyisellddn monella tavalla huomioiduksi maan

yleinen etu. Lis&ksi tdmd toiminta tuottaa alijddmdi.

Selvityksen perusteella nidyttdisi myés perustellulta harkita
liikennepolitiikkaa sddtelevidn julkisen vallan veropolitiikan ohjeeksi
yhteiskunnallista rajakustannusperiaatetta. Tdmdn periaatteen mukaan
verot kohditettaisiin eri 1iikennemuodof11e niiden aiheuttamien kustan-
nusten mukaisesti., Ndissd kustannuksissa olisivat mukana myds ulkoiset
kustannukset. Ruotsissa tdmidn periaatteen kehittelyssd ollaan pitk&lld.
Suomessa periaatteen soveltaminen merkitsisi verojen lisddmistd raskaal-

le tieliikenteelle.



2. LIIKENNEOLOJEN MUUTOS

2.1, Kul jetussuoritteet 1960-80

Liikenneolojen leimallisin piirre on viime vuosikymmenind eittdmdttd
ollut voimakas autoistuminen, joka on samalla muuttanut rautatiepalve-

lusten kysyntds,

Taulukko 1: Rautateiden kul jetussuorite tonnikilometreind ja henkilo-~
kilometreinid sekd autojen lukumdidrd Suomessa 1900-1975.

(Lihde: Suomen Taloushistoria 3(1983))

Vuosi Rautateiden Autojen lukumddra
henkilokilo- tonnikilomet-~ (1000 kpl)
metrit (1000 rit (1000 tnkm)
hkm)

1900 337 343 -
1910 555 462 -
1920 775 932 =
1930 1 035 1 592 35
1940 1 780 2 149 27
1950 2 183 3 446 61
1960 2 343 4 865 257
1965 2 050 5 183 545
1970 2 156 6 270 828
1975 3 135 6 438 1 340

Kul jetusmarkkinoiden kasvu on vuoden 1960 jdlkeen kanavoitunut
voittopuolisesti autojen osalle. Tdmd on merkinnyt sitd, ettd rauta-
teiden asema on vaikeutunut. Pitkille kehitetty valmis rataverkko j&i-

kin osin kdyttdmdttd.

Kaikenkaikkiaan liikenteen kasvuvauhti on 1960-1uvulta tdhdn pdivdén
kasvanut nopeampaa kuin kansantalous kokonaisuudessaan ja hienoista

kasvua on koitunut myds rautateiden osaksi, mutta rautatieliikenteen



kasvuvauhti on kuitenkin ollut huomattavasti hitaampaa kuin kul jetus-
markkinoiden yhteensd, joten rautatiet ovat menettdneet kul jetusosut-

taan kokonaismarkkinoista jatkuvasti.

Timd kdy ilmi taulukoista 2 ja 3, jotka kuvaavat tavarakul jetusmarkki-

noiden ja henkilbkul jetusmarkkinoiden kehittymistd maassamme 1960-80.

Taulukko 2: Kotimaisen tavaraliikenteen kul jetusosuudet vuosina 1960,
1970 ja 1980. Prosenttiset osuudet tonnikilometreind
laskettuna. (Lihde: Suomi 1995 (1981) s. 133)

1960 1970 1980
Autot 45 54 55
Rautatiet 37 27 27
Vesiliikenne 18 19 18
Yhteensd 100 100 100
Mrd. tonnikilometrid 13,2 23,1 30,8

Erityisesti 1960-luvulla tapahtui markkinoiden uudelleen
jdrjestdytymistd niin, ettd autot valtasivat alaa rautateiltd.
1970-1uvulla 61 jykriisin aikaansaama ©61l1jyn hinnan nousu hieman hidasti
autoistumista. Rautatiet energiaa sddstdvdmpdnd kul jetusmuotona lisdsi-

vdt suhteellista kilpailukykyddn energian hinnan noustessa.

Henkiléliikennemarkkinoilla on muutos ollut ehkd hieman nopeampaa autoi-

lun suuntaan kuin tavaraliikennemarkkinoilla, mikd n&kyy taulukosta 3.

Taulukko 3: Henkiléliikenteen kul jetussuoritteiden rakenne Suomessa
1960, 1970 ja 1980. Osuvudet koko maan henkilokilometreistd.
(Ldhde: Suomi 1995 (1981) s. 136)

1960 1970 1980
flenkildautoliikenne 42 70 74
Lin ja-autoliikenne 34 20 17
Rautatieliikenne 16 6 7
Muu henkiléliikenne 8 4 2
Yhteensd 100 100 100

Mrd. henkildkilometrid 14,6 34,1 47 4 4



Taulukosta nihddidn muutama merkittdvd muutos. Ensinndkin ihmisten
liikkuvuus on lisddntynyt erittdin paljon. Henkildkilometreilld
laskettuna kansalaisten liikkuvuus on kahdessakymmennessd vuodessa
kolminkertaistunut. 1960-luvulla henkilbautoliikenne on kasvattanut
osuuttaan sekd rautateiden ettd linjautoliikenteen kustannuksella,

mutta 1970-luvulla ei juuri muutoksia markkinaosuuksissa tapahtunut.

2.2, Valtionrautatiet 1970-84

2.2.,1., Talous

Rautateiden toimintaa seurataan usein viiden eri kul jetusryhmdn avulla,
Tavaravaunuliikenne k&dsittdd 1dhinnd vaunuittain kul jetettavan tavaran.
Kappaletavaraliikenne koostuu pienemmistd tavarakul jetuseristé&.
Henkilbkaukoliikeneteeksi lasketaan yli 75 kilometrin matkat ja paikal-
lisliikenteeksi tdtd lyhyemmdt. Paikallisliikenne erotetaan vield
kahdeksi alakohdaksi: Helsingin paikallisliikenne ja muu paikallis-

liikenne,

Niiden toimintakohkojen taloudellinen merkitys VR:lle on hyvin erilai-
nen. Tavaraliikenteestd saa VR suurimman osan tuloistaa: osuus on 3/4.
Tavraliikenteestd puolestaan on vaunukuormaliikenteen osuus 80 % ja kap-
paletavaraliiketeen osuus 20 7.

Henkilsliikenteen n. 25 %Z:n osuus VR:n tuotoista jakautuu puolestaan
siten, ettd kaukohenkiléliikenteen osuus henkiltdliikenteestd on noin

70 %, Helsingin paikallisliikenteen osuus on noin 20 % ja kymmenyksen

osuus jd4 muulle paikallisliikenteelle.



Kuvio 1: Valtionrautateiden koko toiminnan volyymi-indeksi 1970-84
1969=100, (Lihde: Liikennetilastollinen vuosikirja 1984 ja
Valtionrautatiet (1985))

Ind. Ind.
150 150

140 140

130 130

120 1120

10 10

100 100

T 1 1 1 1 1T 17 7T 1T T"71"/.1
1970 72 74 76 78 80 82 84

Valtionrautatateiden kul jetususoritteen volyymin kehitys on pitkdlle
suhdanteista riippuvainen., Seitsemdnkymment&dluvun alkupuolella kansanta-
louden purjehtiessd voimakkaissa suhdannemydtdleissd myds VR:n toiminnan
volyymi kasvoi. Vuosikymmenen puolivdlin lama puolestaan nédkyy selvidsti
kuoppana kuvion 1 volyymikehityksessd. Tavaraliikenteen suuri osuus VR:n

kul jetussuoritteessa tekee toiminnasta suhdannealtista.

Kuvio 2: Valtionrautateiden tavaraliikenteen volyymin kehitys 1970-84

tonnikilometreind mitattuna 1969=100. (Lihteet kuten kuvios-

sa 1)
Ind. Ind.
140 140

130 130

120 120

110 110

100 100

1970 72 74 76 78 80 82 84



Kuviosta n&dhdddn tavaraliikenteen suuri suhdanneherkkyys, mutta trendi
on kuitenkin positiivinen: tavaraliikenteen volyymi on 1,4-kertaistunut

tarkasteluajanjakson aikana.

Kuvio 3: Valtionrautateiden henkiléliikenteen volyymi-indeksi 1970-84
henkildkilometreind laskettuna, 1969=100. (Lihteet kuten ku-

viossa 1)

Ind. ind.
170 170
150 150
130 -1 130
110 1110
i e e ) (T G B (A Rm R S i = em m (e
1970 72 74 76 78 80 82 84

Henkiltoliikenteeseen eividt suhdanteet vaikuta siind mitassa kuin
tavaraliikenteeseen, Edelld todettiin, ettd kuljetussuoritteilld mi-
tattuna rautateiden henkiléliikenteen osuus varsinkin 1960-luvulla
voimakkaasti viheni, mutta 1970-luvulla ei markkinaosuuksien vidheneminen

ole jatkunut samassa suhteessa.

Merkittdvin rakenteellinen muutos eri rautateiden kuljetusmuotojen
vdlilld on ollut muun paikallisliikenteen (siis paikallisliikenne
poislukien Helsingin paikallisliikenne) jyrkki vdheneminen. Kun vield
vuonna 1970 oli muun paikallisliikenteen osuus rautateiden

henkilskul jetussugritteesta n. 8 %, kun se nyt on noin 2 Z%.



Kuvio 4: Muun paikallisliikenteen osuus rautateiden henkildliikenteestd

1970-84 henkilbkilometreini mitattuna.(Lihde kuten kuviossa 1)

1970 72 74 76 78 80 82 84

Absoluuttisesti tarkasteltuna ovat henkilékilometrit muun paikallislii-
kenteen osalta vidhentyneet vuoden 1970 170 mil joonasta
henkilokilometristd vuoden 1984 77 mil joonaan henkilékilometriin.
Suunnitelmien mukaan supistustoimia jatketaan, koska liiketaloudellises-
ti tarkasteltuna muu paikallisliikenne on kannattamattomin toimintalohko

rautateiden toiminnassa.

Edelld viitattiin autoistumisen vidhentidneen rautatieliikenteen
suhteellista osuutta kul jetusmarkkinoilla. Tdmd on merkinnyt samalla
taloudellisen tuloksen voimakasta laskua, koska kalliit investoinnit

tuottaisivat parhaiten jos niiden kidyttéaste olisi mahdollisimman suuri,
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Taulukko 4: Valtionrautateiden tuotot, kulut, alijiddmid kdyvin hinnoin
ali jddmdn osuus kuluista 1970-84. (Lihde:Valtiontilintarkas-
tajain kertomus (1975-85))

tuloksen osuus

vuosi tuotot kulut tulos kuluista (%)
1970 493 496 - 100 - 16.9
1971 530 670 - 141 - 21.0
1972 619 743 - 124 - 16.6
1973 721 848 - 127 - 15.0
1974 868 1065 - 197 - 18.5
1975 964 1332 - 368 - 27.6
1976 1177 1529 - 352 - 23,0
1977 1297 1677 - 380 - 22,7
1978 1343 1809 - 466 - 25.8
1979 1541 2027 - 486 - 24,0
1980 1864 2363 - 498 - 21.1
1981 2115 2806 - 690 - 24.6
1982 2261 3060 - 799 - 26.1
1983 2497 3381 - 884 - 26,1
1984 2725 3590 - 865 - 24,1

Suurin suhteellinen alijiddmd syntyi lamavuonna 1975 ja pienin ali-
jddméd korkeasuhdannevuonna 1973.
Kun tulos deflatoidaan kuluttajahintaindeksilld saadaan kuvion

4 mukainen kuva alijddmdn kehittymisestd,
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Kuvio S5: Valtionrautateiden alij&idmi kiintedhintaisena vuoden 1970

rahassa.

0.36 0.36

0.32 0.32

0.28

0.28

0.24

0.20 -10.20

oM6f—t——T—T—T— T T T T T T T T T 121

1970 72 74 76 78 80 82 84

Ali jddmd kasvoi laman aikana 1974-75, jolta tasolta se ed ole
alentuntunut vaikka yleinen taloudellinen kehitys selvidsti

parantuikin,

Rautateita kuvaavista taloudellisista indikaattoreista on selvimmin
muuttunut investoinnit, jotka ovat reaaliarvoltaan supistuneet vuoden

1975 huippuluvuista noin puoleen vuoteen 1984 mennessd.

Vaikka suoritteet ovat kasvaneet on samanaikaisesti rautateiden
tybvoiman miird vidhentynyt, mikd on merkinnyt tyén tuottavuuden kasvua.
Ilkka Niemisen laskelmien mukaan 1950-70 tydn tuottavuus kasvoi
rautateilld n. 4%/vuosi. (Ilkka Nieminen'(1972)). Tydén tuottavuus on

jatkanut kehitystddn suurinpiirtein samaa vauhtia.
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2.2.2. Rautateiden yhteiskunnallinen ohjaus

Rautateiden oh jauksessa voidaan karkeistaen 16ytdd seuraavat kolme eri-
tyyppistd jaksoa,.

Tarkastelujakson alkuaikana (1970-74) eividt mddrdykset eividtkd ohjeet
eduskunnan suunnalta olleet kovinkaan tarkkoja tai velvoittavia.
Eduskunnan pddtésten yhteydessd kir jataan yleisid liikennepoliittisia
tavoitteita ja ajatelmia. Suurempaa huomiota sen enempdéd
liiketaloudellisen tuloksen saavuttamisen kuin yleisen edun tulkinnan-

kaan osalta ei tehdd.

Vuodesta 1974 voidaan katsoa kustannusvastaavuuden pohjaavan tavoitteen-

" Tissd vaiheessa

asettelun alkaneen. Vuoden 1974 budjetti toteaa:
hallitus pitdd tavaraliikenteen osalta tdrkend pyrkimyksend eri

kul jetusmuotojen kustannusvastaavuuden mukaiseen tyénjakoon." (Valtion
tulo- ja menocarvio vuodelle 1974) Ja pari vuotta mydhemmin tode-
taan:" Henkiléliikenteen tariffi- ja veropolitiikassa otetaan
kansantaloudellisen kustannusvastuun ohella huomioon myos muut yhteis-

kuntapoliittiset tavoitteet." (Valtion tulo- ja menoarvio vuodelle 1976,

Vaikkakaan kustannusvastaavuus ei suunnitelmien mukaan koskaan toteu-
tunut sen enempdd rautateilld kuin maanteilldkdin niin ajanjaksoa
(1974-82) voidaan luonnehtia kustannusvastaavuuden ajaksi, koska pyrki-

mys kustannusvastaavuuteen oli kuitenkin suuri.

Valtionrautateiden ohjauksessa voidaan katsoa tapahtuneen painopisteen
muutoksen 1982, jolloin liiketaloudellisen alijdidmin katsottiin rauta-
teilld nousseen liian suureksi, Pari vuotta myohemmin asetti eduskunta
rautateille selkedn tulostavoitteen: kaksi kolmannesta alijddmidstd oli
poistettava kymmenen vuoden aikana. Vuonna 1982 alkanutta ajattelua

voidaankin Iluonnehtia liiketaloudellisuuden ajaksi.
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3. LIIKENNEPOLIITIIKKA SUOMESSA

3.1. Liikennepolitiikan tavoitteet ja keinot

Parlamentaarinen liikennekomitea on mm. kolmannessa osamietinnéssdan
pohtinut liikennepoltiikan tavoitteita ja keinoja. Yleistavoite on
muotoiltu:"Liikennepolitiikan pddmddrdnd on yleiset yhteiskuntapoliit-
tiset huomioon ottaen tar jota kaikille kansalaisille ja yrityksille
tarpeelliset henkilé-, tavara- ja tietoliikennepalvelukset asuinpaikasta
ja sijainnista riippumatta yhtdl&diseen palvelutasoon pyrkien
mahdollisimman pienin kansanataloudellisin kustannuksin." (Kom. miet.

1975:10 s. 8)

Mddritelmdn yleisyydestd huolimatta se ottaa selkedsti
liikennepolitiikan ja yleisen yhteiskuntapolitiikan vdlisistd suhteista
niin, ettd liikennepoltiikka on selkedsti alisteista yleiselle
yhteiskuntapolitiikalle, Toinen selked periaate mddritelmidssid on
tasa-arvon ajatus: pyrkimys tar jota kaikille kansalaisille tasapuoli-
sesti liikennepalveluksia. Kolmas periaate on sddstdvidisyys,
middritelmdssd todetaan ettd liikennepoliittisiin pddmdsdriin pyritdén
kansantaloudellisesti mahdollisimman pienin kustannuksin. Tdrkedtd on
vield huomata, ettd middritelmissd puhutaan kansantaloudellisista kustan-

nuksista, ei esimerkiksi liiketaloudellisista.

Liikennepolitiikan tavoitteet voidaankin tiivistden jaotella seuraa-

vasti:

1) Liikennepolitiikan tulee olla alisteinen yleisen yhteiskuntapoli-
tiikan pyrkimyksille,

2) Liikennepolitiikassa tulee toteutua tasa-arvoisuuden periaate.

3) Kuljetusolot on jidrjestettdvd siten, ettd liikenteestd koituu mah-
dollisimman pienet kansantaloudelliset kustannukset, taloudellisuu-

den vaade,

Vaikka ndmd tavoitteet on tulkittava liikennepolitiikan yleisiksi
tavoitteiksi voidaan niitd sopivasti soveltaen tehdd sovelluksia jot-
ka sditelevidt yksittdisten liikennemuotojen tavoitteenasettelua. Téten
voidaan rautateille esimerkiksi edelld olevista periaatteista johtaa

omat toimintaperiaatteet.
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Liikennepolitiikan yleistavoite on eri yhteyksissid saanut hieman yll&
olevaa komitean muotoilemaa muotoa polkkeavan muodon, mutta perusajatus
on pysynyt aina kuta kuinkin samana. Vuoden 1977 Valtion tulo~- ja meno-
arviossa todetaan:"Liikennepolitiikan yleistavoitteena voidaan pitdd
liikenteen kehittdmistd mahdollisimman pienin voimavaroin siten, ettd
vdeston hyvinvointi sekd t&dhdn liittyen tavaroiden ja palvelusten tuo-
tantomahdollisuudet paranevat, Samalla on pyrittdvd lisddmddn liiken-
neinvestointien kotimaisuusastetta sekd edistdmdidn viestdryhmittdisten

alueellisten tasapuolisuustavoitteiden toteutumista." (Valtion tulo- ja

mencarvio vuodelle 1977, s. Y 30)

Rautatielaitokselle on johdettu myds yleistavoitteet, jotka ovat
sopusoinnussa yleisen liikennepolitiikan tavoitteiston kanssa ja lisdk-
si osatavoitteet sekd henkild- ettd tavaraliikenteelle, joiden tulisi
olla sopusoinnussa yht&dltd yleisen liikennepolitiikan tavoitteiden

ettd ko., liikennemuodon yleistavoitteiden kanssa.

Rautateiden tavaraliikenteessd korostetaan suurten ja pitkdmatkaisten
kul jetusten merkitystd sekd niiden osuuksien lisddmistd kuljetussuorit-
teesta. Samoin henkilsliikenteessd rautateilld tulisi keskittyd pitkd-

matkaiseen liikenteeseen.

Liikennepolitiikan keinoja julkisella vallalla on kdytettdvissédidn
useita. Parlamentaarinen liikennekomitea on ryhmitellyt keinot
seuraaviin ryhmiin:
1) Liikenneverkkopolitiikka
2) Liikennepalvelusten tar jonnan ja liikennekapasiteetin sddtely-
politiikka.
3) Liikennettd koskeva vero-, maksu- ja tariffipolitiikka.

4) Liikennetarpeeseen vaikuttaminen.

Liikenneverkkopolitiikalla tarkoitetaan julkisen vallan merkitystd ja
roolia keskeisten liikennepoliittisten investointien tekijind. Julkisen
vallan pddtettdvissd viime kddessd on missd mddrin ja mihin uusia teitd

tai rautateitd rakennetaan.

Sddtelytoimiin kuuluvat eri julkisen vallan lainsddd&nnolliset ym
mddrdykset, Varsinkin tieliikenteelle ndilld midrdyksilld voi olla
hyvinkin kauaskantoiset seuraukset. Esimerkiksi korkeimmat sallitut

tonnimddrédt maanteilld vaikuttavat tavaraliikenteen markkinaosuuksiin.
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Ehkd tdrkein julkisen vallan sddtelymahdollisuuksista on kuitenkin
vero- ja maksupolitiikka, silld kohdistamalla maksuja eri tavalla
eri liikennemuotoihin voidaan ko. liikennemuodon kilpailumahdollisuuk-

siin vaikuttaa hyvinkin ratkaisevasti.

Edelleen voi julkinen valta vaikuttaa liikennetarpeeseen esimerkiksi

aluepoliittiisin toimin.

Tdssd selvityksessd keskitytddn liikennepoliittisten keinojen osalta
l1dhinnd vero-, maksu-, tariffi- ja subventiopolitiikkaan. Keskeinen
ongelma onkin milld tavalla julkisen vallan tulisi kohdistaa tavara-
ja henkiléliikenteen maksuja, jotta tavoitteet toteutuvat. Mikd on

keskeinen periaate jolla verot, maksut ja subventiot mddrdtdédn.
3.2. Kustannusvastaavuuden periaate

Kustannusvastaavuus on julkituotu selvimmin Parlamentaarinen
liikennekomitean III osamietinntssd (Kom.miet. 1975:10), jossa
kustannusvastaavuus on asetettu eri liikennemuotojen vidlisen tybnjaon
keskeiseksi periaatteeksi. Tdmédn periaatteen mukaan liikennepolitiikan
keskeisen vdlineen eli julkisen vallan hallussa ja mddrdysvallassa
olevan vero-, maksu- ja tariffipolitiikan ohjenuorana tulee olla
kustannusvastaavuuden. Niiltd liikennemuodoilta, jotka aiheuttavat
kustannukset, on myds perittdvd veroina ja muina maksuina rahat n&dihin

kuluihin.

Kustannusvastaavuuden periaate voidaan lukea jo VR:n toimintaa
sdidtelevidstd talouslaista, jossa se tosin on sanottu melko epid-
selvdsti. Lain 2 pyk&ldssd nimittiin todetaan, ettd "kul jetus-

ym. maksut on mdiradttdvd yleiseltid tasoltaan sellaisiksi, ettd

niistd kertyvdt tulot, mikili mahdollista riittdvidt peittdmidn laitok-

sen kustannukset.," (Talouslaki 242/1950)

Parlamentaarisen liikennekomitean kolmas osamietintd toteaa
kustannusvastaavuuden periaatteen koko liikennepolitiikkaa
koskevaksi. Tosin komitea on muotoillut sen erikseen tavara-

liikennettd koskevaksi ja erikseen tieliikennetti koskevaksi.
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"Komitea katsoo, ettd tavaraliikennettd koskevan vero-, maksu-,

ja tariffipolitiikan tulee perustua kustannusvastaavuuden peri-
aatteeseen siten, ettd tavaraliikenteessd kukin liikennemuoto
vastaa pitk&dlld aikavdlilld yhteiskunnalle aiheuttamistaan kustan-

nuksista." (Komiteamietintd 1975:10 s.14)

Komitea sallii kustannusvastaavuuden periaatteesta poikkeuksia.
Ensinndkin periaate on tarkoitus toteuttaa vain pitk&dlld aikavdlilla
ja toisaalta siitd voidaan poiketa, mik&dli yhteiskuntapoliitti-

set syyt sitd edellyttdvit.

Kdytdnnon tyon komitea sdlytti liikenneministeridlle: tehtdvdnd oli las-
kea kustannusvastaavuudet ja erityinen huomio tuli kiinnitt&4 pddomakus-

ten laskemiseen.

Mybs henkilodliikenteen yksi keskeinen periaate olisi komitean mielestd
oltava kustannusvastaavuuden periaatteen., Vero-, maksu- ja
tariffipolitiikan tulee perustua kustannusvastaavuuden periaatteeseen
siten, ettd kukin liikennemuoto vastaa pitk&113 aikavdlilld yhteiskun-

nalle aiheuttamistaan kustannuksista.

Kustannusvastaavuuden periaate on sittemmin joutunut sekd kdytdnnon
ndkékohdista ldhtevdn ettd teoreettisen kritiikin kohteeksi, silld
laskelmien tekeminen kustannusvastaavuuksien selvittdmiseksi ovat
osoittautuneet perin hankaliksi. Toisaalta talousteoria ei kaikilta
osin tue komitean periaatteellisia ratkaisuja. Kerosuon huomautus
onkin paikallaan: "Komitea asetti kustannusvastaavuusperiaatteen
keskeiseksi 1dhtokohdaksi liikennemuotojen vdlistd tyonjakoa kehitet-
tiessd. Se jdtti kuitenkin kustannusvastaavuuden puolitiehen: kus-
tannusvastaavuudelle ei esitetty minkiidnlaisia talousteoreettisia
perusteluita, kdytetyt kdsitteet samaten kuin kustannusvastaavuuden

sisdlts jaivdt tdsmentdmdttd.” (Kerosuo (1980) s. 1)

Suomessa oltiin pitkddn yhtd mieltd kustannusvastaavuusperiaatteesta ja
erimielisyydet olivat pelkdstddn seurausta kdytdnnion laskemien tasolla,
mutta nyttemmin on kritiikki kohdistun myds periaatteen teoreettisiin

perusteisiin,
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Liikenneministerion asettama tydéryhmd julkaisi 1977 laskelmansa
kustannusvastaavuudesta (Liikenneministeris (1977))

Tyéryhmidn ratkaistavaksi tuli useita kdytdnnén ongelmia. Mitkd
kustannukset laskelmissa huomioidaan? Entd milld tavalla pddomakustan-
nukset lasketaan? Entd, milld periaatteella kohdistetaan yleiskustan-
nukset eri liikennemuodoille? Tieliikenteen osalta oli selvitettdvd,

mitkd tulot huomioidaan laskelmissa.

Tyoryhm& tarkasteli ositetummassa, liikennelajikohtaisessa muodossa.
Tieliikenne jaettiin seuraaviin ryhmiin: henkildautoliikenne, paketti-
autoliikenne linja-autoliikenne, kuorma-autoliikenne, kuorma-autot

puoliperdvaunullisina ja kuorma-autot tdysperdvaunullisina.

Rautatieliikenne jaettiin viitecn eri ryhmddn kustannusvastaavuuksien
laskemista varten: kaukohenkiloliikenne, Helsingin 14dhiliikenne, muu
paikallisliikenne, vaunukuormaliikenne ja kappaletavaraliikenne., Li-
sdksi ilmailu jaettiin kolmeen ryhm&dn: kansainvdlinen lentoliikenne,

kotimaan lentoliikenne ja yleisilmailu.

Kustannusvastaavuusperiaatteen tulkinta on hyvin lyhyt ja ytimekéds:
"Kustannusvastaavuusperiaate merkitsee, ettd palvelusten tai tavaroiden

kdyttdjdt maksavat niiden tuottamisesta aiheutuvat kustannukset."”

Ja toisaalla: "Julkisen vallan harjoittamaan

liikennepolitiikkaan sovellettuna kustannusvastaavuusperiaate
edellyttdisi, ettd julkinen valta perisi joko tariffien tai verojen tai
maksujen muodossa sille eri liikennemuodoista aiheutuvat kustannukset

"

tidysimddrdisind suoraan liikennepalvelusten kdyttdjiltd." (Liikennenmi-

nisterié (1977) s. 5)

Rautatieliikenteessd kustannusvastaavuus saa tulkinnan jonka mukaan
kustannukset, jotka aiheutuvat rataverkon rakentamisesta, ylldpidosta
sekd varsinaisesta liikenteen hoidosta katetaan tariffeilla kerdtyilla

maksuilla.

Tieliikenteessd kustannusvastaavuuslaskelmiin lasketaan
kustannuksiksi tie- ja katuverkon rakentamisen aiheuttamat sekid niiden
ylldpidosta syntyvidt kustannukset sekd tieliikenteeseen kohdistuvat

hallinnolliset menot.,
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Kustannusvastaavuusprosentit muodostuivat tyéryhmdn laskelmissa seu-

raavanlaisiksi.
Taulukko 6: Tieliikenteen ja rautatieliikenteen kustannusvastaa-

vuudet vuonna 1976. (Liikenneministerio (1977) s. 122)

Liikennelaji Kustannusvastaavuus

Tulot-kustannuk- (tulot/kustan-

set (milj.mk) nukset)x100

Tieliikenne

Henkilobautot + 572 134
Pakettiautot + 11 108
Linja-autot - 24 76
Kuorma-autot B 98 70
Kuorma-autot puoliperiv. - 27 61
Kuorma-autot tdysperdv. - 144 48
Rautatieliikenne

Kaukohenkiloliikenne - 146 62
Hkin l1ihiliikenne - 81 37
Muu paikallisliikenne - 67 30
Vaunukuormaliikenne - 295 71
Kappaletavaraliikenne - 124 51

Tieliikenteen menoiksi on laskettu liikenteen hallinto,
rekisterointikulut, liikenteen valvonta, valtion ja kuntien teiden
Jja katujen kunnossapito, valtionavut tieliikenteelle, TVL:n poistot,

kuntien poistot, korot kuntien ja valtion pddomille.

Tieliikenteen tuloiksi on laskettu polttoaineiden valmistevero, auto-
ja moottoripyordvero, moottoriajoneuvovero, katsastusmaksut, liikenne-
turvallisuusmaksut, vakuutusmaksuvero sekd TVL:N perimAt sekalaiset mak-

sut.

Rautateiden osalta tuloiksi on laskettu lipputulot ja menoiksi VR:n
kirjanpidolliset menot ja lisdksi on laskettu korko valtion pddomalle
sekd poistot on kor jattu tuloslaskelmassa jdlleenhankintahintaisiin ar-

voihin. Sama pddomakustannusten laskentamenetelmd on myds tieliikenteen
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osalta kdytdssd. VR:n tulos kasvaisi ndilli pddomakustannusten

laskentamenetelmilld melkoisesti: vuoden 1975 luvuilla lihes kaksin-

kertaiseksi verrattuna tuloslaskelmaan.

Tieliikenteen kustannusvastaavuudeksi saatiin 111 % ja rautateiden
62 % vuoden 1976 hintatsolla., Viimeisimmidssd liikenneministerio viisi-
vuotissuunnitelmassa on ennakoitu vuodelle 1986 kustannusavastaavuus-

prosenteiksi 104 ja 76.

Kuten taulukosta 6 kdy ilmi eri ajoneuvoryhmille lasketut kustannus-
vastaavuudet poikkeavat melkoisesti toisistaan. Tieliikenteessd on mak-
sajan asemassa henkildautoliikenne ja raskas liikenne ei yll&d kustan-
nusvastaavuudessa lidhellekddn sataa. Samoin on eroja rautateiden eri
liikennelajien vd1illd: tavaraliikenne on kannattavampaa kuin henki-

loliikenne.

Tyéryhmidn itsensd sanoin on tosin korostettava vield, ettd "eri
liikennemuotojen kustannuksia laskettaessa on otettu huomioon vain
julkiselle vallalle vdlittémdsti aiheutuneet kustannukset. Laskettuihin
kustannuksiin ei siten sisdlly esim. liikenneonettomuuksien seurauksina
yhteiskunnalle aiheutuvia kustannuksia kuten ei muitakaan vdlillisid

" (Liikenneministerio (1977) s. 116)

kustannuserid.

Johtopddtioksissddn tyoryhmd on kuitenkin varovainen, eikd nde aiheelli-
seksi toteuttaa kaikkien liikennelajien osalta t&dyttd kustannusvastaa-

vuutta.

Mybés Moottoriajoneuvoverotoimikunta (Komiteamietinto 1977:15)

laski kustannusvastaavuuksia, etenkin tieliikenteen osalta. Toimi-
kunnan mietinnéstd kdy ilmi, ettd pddomakustannusten laskentamenetelmien
vaihtelu ja kustannusten kohdentamismenetelmdn vaihtelu sekd tulojen uu-
delleenarviointi tuo kustannusvastaavuusprosentteihin suuria "haarukoi-
ta". Esimerkiksi henkildautoliikenteelle on saatu eri menetelmill&
kustannusvastaavuusprosentin vaihteluvéliksi vuoden 1976 osalta

111-253, kuorma-autoliikenteelle 49-178 ja ajoneuvoyhdistelmille 33-
123, (Komiteamietinté 1977:15 s. 117-119 ja 171)

Laskennallisista erimielisyyksistd johtuen ei kustannusvastaavuusperi-

te koskaan konkretisoitunut vero-, maksu- ja tariffipolitiikan ohjeeksi.
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Lehdistodssd kdydyssd keskustelussa esiintyi kustannusvastaavuuden
laskemisesta melkoisesti erimielisyyksi. Kritiikkid kustannusvastaa-
vuutta vastaan esiintyi 1dhinnd teknisten, laskennallisten vaikeuksien

vuoksi, mutta myds jonkun verran itse periaatetta arvosteltiin.

"Yhteenvetona voidaan todeta, ettd laskelmien suhteen ollaan todella
heikolla pohjalla. ICsimerkiksi Moottoriajoneuvotoimikunnan laskelmien
mukaan kuorma-autoliikenteen kustannusvastaavuus oli vuonna 1975 suu-
ruusluokkaa 1.09 tai 0.65, kun taas sovelletaan samaa jakoperustetta
yleiskustannusten osalta kuin rautateidenkin osalta, pdddytddn

kustannusvastaavuuteen 0.18." (Virkkunen Paavo (1977))

Laskelmia on myos teetetty uudelleen esim. Kuorma-autoliitossa, jossa

saatiin kaikki tieliikenteen liikennemuodot kustannusvastaavuuden osal-
ta "voitollisiksi" ja asiasta Kul jetus-lehdessd kirjoittanut Kuorma-au-
liiton toiminnanjohtaja Seppo Sainio totesi kustannusvastaavuuslaskel-
mien tekemisen olevan turhaa puuhaa:”Nidmd miehet tulisi asettaa tuotta-

vampaan tydhén." (Sainio Seppo (1983))

Merkillepantaavaa on kaikenaikaa kustannusvastaavuuskdsitteen tulkin-
nassa ollut se, ettd menoiksi on laskettu vain ns. suorat kustannukset,
Kaikki ulkoiset kustannukset kuten onnettomuus-, ympdristo- ja
ruvhkautumiskustannukset on jitetty laskelmien ulkopuolelle, vaikka
esimerkiksi parlamentaarinen liikennekomitea esitti, olisi huomoitava

pddoman~ ja kdyttokustannusten lisdksi my6s ulkoisia kustannuksia 1ii-

kennepoliittisessa kustannuslaskennassa. "Tdmd kustannusvastaavuuden
periaate edellyttdd, ettd kul jetusmaksujen tulisi sis&dltdd kate paitsi
kul jetussuorituksen pddoma- ja kdyttdkustannuksille sekd
liikenneonnettomuuksien ja muiden liikenteen aiheuttamien
yhteiskunnallisten haittojen torjumisesta tai tapahtuneiden menetysten

korvaamisesta aiheutuville kustannuksille.” (Kom. miet. 1975:10 s. 14)

Myds puoltavia kdsityksid periaatteesta on loydettdvissd ja esimerkiksi
Pekka Vennamo on ottanut kantaa kustannusvastaavuuden toteutumisesta.
Hdn totesi Kuljetus-lehdelle antamasaan haastattelussa (Kuljetus
1984:5) seuraavasti: "katsomme, ettd raskas liikenne

maksaa sen veron, minkd se kustannuksina suoranaisesti aiheuttaa.”
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Keskustelussa ei ole rajoituttu pelkidstédidn laskelmien kritisoimiseen,
vaan itse periaatetta on mybs kritisoitu. Kuorma-autoliitto on Seppo
Sanion suulla vaatinut koko kustannusvastaavuusajattelusta luopumista.
Myés entinen VR:n talousjohtaja Paavo Virkkunen on ilmoittaunut kustan-
nusvastaavuusperiaatteen vastustajaksi: "Emme me oleta, ettd erilaisten
sairaala- ja opetuspalveluiden kustannusvastaavuuteen perustuva hinnoit-
telu ohjaisi ne yhteiskunnan kannalta tarkoituksenmukaisimpaan suun-
taan." (Virkkunen Paavo (1977))
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4. YLEINEN ETU VALTIONRAUTATEIDEN OHJAUKSESSA
4.1. Taustaa

Valtionrautateiden toimintaan on liitetty pyrkimys huomioida ns. yleinen
etu. Tdm& on luontevaa ajetellen valtionrautateiden asemaa yhtena
keskeisend julkisena palvelulaitoksena. Rautateiden toimintaa ohjaavas-
sa talouslain (242/1950) todetaan: "Valtionrautateiden taloutta on hoi-
dettava terveiden liikeperiaatteiden mukaan maan yleistd etua silmdlla

pitden,"

Talouslain mddrdys, jossa asetetaan rinnakkain kaksi toisilleen
ainakin jossain mddrin vastakkaista pyrkimystd on tuottanut
tulkintavaikeuksia., Niinpd terveet liikeperiaatteet ja yleinen

etu ovat VR:n toiminnassa toteutuneet eri aikoina hieman eri tavalla.,

Talouslain hankalaksi osoittatunutta pykdld4 ei ole lain laatimisen
jdlkeen tarkennettu eikd virallisesti tulkittu. Useilta suunnilta onkin
korostettu tulkinnan vaikeutta ja sitd, ettd ristiriitaiset ja epdselvit
mdadrdykset VR:d33 ohjaavassa lainsddddnniésso estdvdt laitoksen
mddrdtietoisen kehittidmisen. Asiaan ovat kiinnittdneet huomioiota mm.
valtion tilintarkastajat. Vuodelta 1980 antamassaan raportissa
tilintarkastajat nimittdin pohtivat yleisen edun ja liiketalou-
dellisuuden vidlistd suhdetta, Valtion budjetissa maksetut korvaukset
kannattamattomasta toiminnasta, jota yllidpidetddn yleiseen etuun vedoten
ovat alle kymmennen osan laitoksen alijdidmidstd. Tdtd asiantilaa
tilintarkastajat pitdvdt kestdmdttom8nid ja vaativat mitd pikimmin
yleisen edun mukaisten toimien pikaista mddrittdmistd. "Valtion-
tilintarkastajat pitdvdt kohtuuttomana, ettei ko. epdkohtia ole
sdddoksin tai ohjein tdsmennetty runsaan 30 vuoden aikana, silléa
palvelutasoon viittaava maan yleinen etu muuttuu ja painotus vaihtelee."”

(Valtiontilintarkastajain kertomus (1982) s. 206)

Seuraavana vuonna tilintarkastajat jatkavat pohdintaansa ja toteavat
melko painokkaasti, ettd "Valtionrautateiden tulosta ja alijddmidd arvi-
oitaessa on otettava huomioon, ettd laitos toimii ristikkdisten vaati-
musten alaisena. Toisaalta Valtionrautateiden talouden yleisistd perus-

teista annetun alin (242/50) 1 &:ssd8 annetun, ettd taloutta hoidetaan
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terveiden liikeperiaatteiden mukaan laitoksen kannattavuus huomioon

ottaen, eli sitd, ettd tuotoilla katetaan ko. palvelun aiheuttamat
kustannukset. Toisaalta edellytetdin, ettd taloudenhoidossa otetaan
maan etu huomioon, eli sitd, ettd ylldpidetiddn sellaista liikenne-,
tysllisyys- ja aluepoliittisin perustein johtuvaa liikennetuotantoa,
joka kaikissa olosuhteissa tulee muodostumaan alijidédmdiseksi. T&tid
toimintaa el voida liiketaloudellisesti perustella." (Valtiontilintar-

kastajain raportti (1983) s. 159)

Myds professori Eero Pitkdnen on muutamissa kir joituksissaan kdsitellyt
asiaa ja todennut mm. ettd "Ndn voidaan pddtelld, ettd yhteiskunnallisia
tavoitteita tai yleistd etua el voida pysyvidsti mddritelld muuta kuin
korkealla abstraktiotasolla." (Pitkidnen Eero (1984) s. 84)

Samalla Pitkdnen korostaa, ettd liiketaloudellisen tuloksen seuraamiseen
ja arviointiin on olemassa valmis suhteellisen yleisesti hyvidksytty me-
netelmi:tuloslaskelma. Yhteiskuntapoliittisten muiden tavoitteiden
toteutumisen seuranta on jo huomattavasti vaikeampaa."Yleiselle edulle
voidaan antaa erilaisia tulkintoja. Perusongelma tulkinnoissa on jo

se, ettd liikelaitosmuotoisen yksikdn olemassaolo on sindnsd yleisen

edun mukaista.” (Pitkidnen Eero (1984) s. 89)

Ongelma, joka liittyy kahtalaiseen tavoitteenasetteluun on tiedostettu

Jja tunnustettu, mutta hyvin vdhdn on sen ratkaisemiseksi tehty.
4.2. Yleisen edun mddrittelyd

Valtion liikelaitostydryhmd (Komiteamietinto 1982:64) on perusteelli-
sesti kdsitellyt julkisia liikelaitoksia sekd niiden toiminnan
tavoitteenasettelua. Valtion rautateistd puhuttaessa tydryhmdn mietinté
toteaa, ettd VR:11d on useita yleisid rasitteita, joita ei budjetissa
korvata, Liikelaitostyoryhmdn raportti l6ytdd seuraavia rasitteita

Valtionrautateiden toiminassa.

a) "Rautateilld on historiallisista syistd sellaisia tehtdvii, jotka
nostavat kiinteitd henkilobkustannuksia yrityksiin verrattuna. "
(Kom.miet. 1982:64 s.68) Tdlldisid kustannuksia, jotka asetta-
tavat rautatiet kilpailullisesti erilaiseen asemaan yksityiseen
sektoriin ndhden ovat ylimddrdiset eldkekulut ja suuremmat koulu-

tuskulut,
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b) Tysllisyysndkdkohtien huomioon ottaminen toiminnassa. Valtion-
rautatiet on toiminut tyodvirastona, jolloin se on joutunut liike-
taloudellisesta ndkdkulmasta katsottuna toimimaan epdtarkoituksen-

mukaisella tavalla.

c) Suhdannepoliittinen tarkoituksenmukaisuus ei mydskddn aina kdy
yksiin alijaddmidn minimoimisen tavoitteen kanssa. Samoin tariffien
mddrittdmisessd on aika ajoin otettu huomioon hintapoliittisia

yleisiid aspekteji.

d) Henkildpaikallisliikennettd yllipidetddn alue~ ja tasa-arvopoliit-
sin perustein monin paikoin, vaikka tuottoja ja kuluja tarkastel-
taessa alijddmidd syntyy. Tdtd nidkokohtaa on korostettu usein. Esi-
merkiksi liikenneministeri Matti Puhakka puki tavoitteen sanoiksi:
"Valtiovallan ja yleensd yhteiskunnan tehtavidnd on turvata ihmisen
liikkumismahdollisuus asuinpaikkaan katsomatta." Lisdksi Luttinen
toteaa, ettd "tdmd perusvaatimus tahtoo aivan liian usein unohtua

tdssd kovan kilpailun maailmassa." (Puhakka (1984))

f) Palvelun kehittdminen sindnsd on usein myds ristiriidassa tulos-
tavoitteiden. Toki on selvidd, etti useimmissa tapauksissa palvé—
lutason kohottaminen t&ht&d kilpailullisten seikkojen huomioimiseen

ja kilpailuolojen parantamiseen,

Pohtiessaan yleisen edun operationalisointi ja liittédmistd julkisten
yhtididen toimintaan Liikelaitostydryhmid on ottanut tarkasteltavaksi
kolme erilaista yleisen edun tulkintavaihtoehtoa. (Komiteamietinto 1982:

64 s. 109)

Laajimman tulkinnan mukaan koko laitoksen olemassaolo jo sindll&in edis-
td4 yleistd etua riippumatta siitd, onko liiketaloudellinen tulos yli-

tai alijddmidinene. T4116in esimerkiksi liiketaloudellisuuden korostami-
nen vain vapauttaisi resurseja muuhun toimintaa ja koska kaikki toiminta
on yleistd etua palvelevaa niin tdlléinkin yleinen etu toteutuisi. Tdmé&n
kdsityksen mukaan yleinen etu ja liiketaloudellisuus eivdt ole juurikaan

keskenddn ristiriitaisia tavoitteita. Tdten yleistd etua palvelee niin
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liiketaloudellisten tavoitteiden ajaminen kuin myos yleisen

yhteiskuntapolitiikan mukaiset tavoitteet,

Toisen, hieman suppeamman, tulkinnan mukaan yleisen edun mukaista
toimintaa on ensisijaisesti yleisten yhteiskuntapoliittisten
tavoitteiden ajaminen. Tdmd tulkinta asettaa liiketaloudellisuuden
yleisen edun vastakkain useimmissa tapauksissa, koska liiketaloudelli-
sen kannattavuuden vaatimus ei sul je sisddnsd useinkaan

yhteiskunnallisia tavoitteita.

Suppeimmassa mddritelmidssd ndhdddn yleinen etu liiketaloudellisuuden
negaationa: kaikki se toiminta, joka tuottaa liiketaloudellista tappi-
ota on yleisen edun mukaista toimintaa. Tdméd siis koskee julkisia liike-

laitoksia.

Komitea lausuu omana kantanaan, ettd yleisen edun piiriin kuuluviksi
tehtdviksi luettaisiin "talous- ja yhteiskuntapoliittisten tavoittei-
den mukaiset tehtdvdt, olipa niiden toteuttaminen liiketaloudellisesti

kannattavaa tai ei." (Komiteamietinto 1982:64 s. 110)

Yleisen edun mddrittelyn jdlkeen on pyrittdvd selvittdmdidn missd mddrin
toiminnasta maksetaan korvauksia. Miten mddritelldsn rasitteet jonkin
julkisen liikelaitoksen toiminnassa ja miten korvaukset
liikelaitokselle middrdtdidn. Tybryhmd toteaa mietinnéssd, ettd korvaa-
miselle on periaatteessa kaksi tapaa. Ensinndkin rasitteiden mddritte-
lyssd voitaisiin noudattaa kokonaiskorvausta. T&116in valtion varoista
korvattaisiin kokonaisuutena alijddmd, jonka katsottaisiin syntyneen
toiminnasta jota tehddin yleisen edun nojalla. Mik&dli liiketaloudelli-
nen toiminta laitoksen toiminnassa olisi kuitenkin kannattavaa,
voitaisiin katsoa, ettd tuottavan toiminnan palveluja kdyttdvidt mak-
saisivat yleisen edun mukaisen toiminnan.

Toinen mahdollisuus ratkaista rasitteille tuleva korvaus olisi rasitus-
kohtainen korvaus. Toisin sanoen mdidriteltdisiin tapauskohtaisesti
alijddmdd aiheuttava toiminta ja myénnettdisiin tille korvaus, joka

suurudeltaan olisi tdmdn toiminnan alijddm&n suuruinen.,

Lisdksi rasitteiden korvaamista pohdittaessa olisi ratkaistava mikd elin
korvaukset mddrdi ja laskee., Liikelaitostydryhmd esittdd ohjaavalle

ministerislle tai eduskunnalle tdtd tehtivdi.
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Eduskunta, joka joutuu useimpien liikelaitosten tapauksessa budjetin
yhteydessd pddttdmididn korvauksista, ei juurikaan ole asiaa yleisen
edun mukaisen toiminnan korvaamisesta kidsitellyt. Ongelmahan nykyddn
on se esimerkiksi Valtionrautateiden osalta, ettd korvaukset tappiol-
lisesta toiminnasta ovat tdysin alimitoitetut.

Eduskunta on kuitenkin vdlillisesti joutunut kidsittelemiddn useissa
kohdin julkisilta liikelaitoksilta vaadittavia toimia yleisen edun
nojalla. Tilanne on nurinkurinen: toiminnassa edellytetddn noudatetta-

van yleistd etua, mutta siihen liittyvid korvauksia ei mddritelli.

Valtion tilintarkastajat ovat kdsitelleet aihetta mm. VR:n yhteydessé&
useaan otteeseen. Tilintarkastajat nimittdin puhuvat useissa kohdin
kansantaloudellisen kannattavuuden puolesta, minkd kdsitteen tidytynee
pitdd sisdlldsn yleisen edun. Esimerkiksi vuonna 1977 tilintarkastajat
toteavat, ettd "Valtionrautatiet pyrkii lisdimdidn liiketaloudellisesti
Jja kansantaloudellisesti kannattavaa ja supistamaan kansantaloudellises-
ti kannattamatonta liikennettd sikdli kuin se on perusteltua yleisen
edun vaatimukset huomioon ottaen.” (Valtiontilintarkastajain kertomus
(1976) s. 195)
Vuonna 1979 tilintarkastajat pyrkivdt mddrittelemiddn yleisen edun toi-
mintoja VR:n osalta:"Sellaisina VR:n hoitamina vuositulokseen vaikutta-
vina velvoitteina, jotka voitaneen katsoa yleisen edun vaatimiksi tehtd-
viksi on mainittu mm,
- erittdin vdhdliikenteisten rataosien yllédpito
- eritttdin kannattamatttomien palvelujen ylldpitdminen
- sellaiset hankinnat ja investoinnit, joita ei tydllisyys-,
alue- tai kauppapoliittisista syistd ole voitu tehdd rautatie-
taloudellisesti edullisimmalla tavalla." (Valtiontilintarkastajain

kertomus (1980) s. 164)

Laskentamenetelmidksi on tilintarkastajilla myés ehdotus:"Valtion-
tilintarkastajien mielestd tulisi selvittdd olisiko tarkoituksenmukaista
arvioida liikenteen kannattavuutta nykyisten laskentaperusteiden sijasta
lopettamisvaihtoehdon kustannussddstojen perusteella. Toisin sanoen
esimerkiksi paikallisliikenne todettaisiin kannattamattomaksi ja tar-
vittaessa hyvdksyttdisiin yleisen edun perusteella ylldpidettdvidksi sil-
loin kun siitd saatavat tulot olisivat pienemmidt kuin lopettamisella
saavutettavat kustannussddstot. Myds korvaukset maksettaisiin tadlld

perusteella.” (Valtiontilintarkastajain kertomus (1974) s. 131)
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Samalla tilintarkastajat toteavat, ettd avoimella budjetoinnilla pidas-
tdisiin helpommin menetelmddn, jossa yleisen edun mukaiset korvaukset

maksettaisiin tdysimddrdisind.

Vuonna 1985 tilintarkastajat toteavat vield tilanteen, ettei yleisid
rasitteita ole kyetty laskemaan, mikd vuoksi esim. VR:n alijddmidn ar-

vosteleminen on kohtuutonta.

Tuore komiteamietinté (Komiteamietinto 1985:2) joutui myds kdsit-
telemdidn kysymystd yleisestd edusta ja md&dritteli kdsitteen:

"Yleisen edun mukaisuudella tarkoitetaan, ettd ko. toiminnan hyddyt
yhteiskunnalle ovat vdhintddn yhtd suuret kuin yhteiskunnan kustannuk-
set.”" (Kom. miet. 1985:2 s. 25). Komitean talousjaosto paneutui yleisen

edun tarkempaan mddrittelyyn ja jaotteli rasitteet nel jddn eri tyyppiin:

"1) Toiminta on liiketaloudellista ylijiddmdd tuottavaa tai liiketalou-
dellisesti itsekannattavaa sekd yleisen edun mukaista (hydédyt
yhteiskunnalle suuremmat tai yhtdsuuret kuin kustannukset koko
yhteiskunnalle)

2) Toiminta on liiketaloudellisesti ylij&4dmd3 tuottavaa tai liiketa-
lIoudellisesti itsekannattavaa mutta ei yleisen edun mukaista
(hydédyt koko yhteiskunnalle pienemmdt kuin kustannukset yhteis-
kunnalle)

3) Toiminta tuottaa liiketaloudellista alijddmdd mutta on yleisen
edun mukaista

4) Toiminta tuottaa liiketaloudellista alijddmdd eikd ole yleisen

"

edun mukaista." (Valtion liikelaitoskomitean talousjaoston ra-

portti, s. 107)

Uusia organisaatiomuotoja kehitettdessd on entistd tdrkedmmdksi osoit-
tautunut rasitteista maksettavien korvausten oikeellisuus:"Kannattavuus-
tavoitteiden lisddminen siten kuin liikelaitoskomitean tyodssd on
hahmoteltu merkitsee sitd, ettd laitosten ohjaavat elimet joutuvat ny-
kyistd useammin ratkaisemaan , tingitddnké laitoksen toiminnan kannatta-
vuudesta vai palvelutasosta silloin, kun kysymys on yleisistd rasitteis-
ta., Jompi kumpi seuraus on vidistimdton, elleli yleisid rasitteita aiheut-
tavia toimintoja tavallaan siirretd kokonaan tai osittain laitoksen
toiminnan ulkopuolelle suorittamalla laitokselle korvauksia." (Em.

talousjaoston raportti s. 111-112)
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Se, ettei yleisii rasitteita ole kyetty mddrittelemddn on erityisen
valitettavaa sen vuoksi, ettd viime aikoina lisddntynyt kannattavuuden
vaatiminen on vaarantamassa niiden toimintojen jatkuvuuden, jotka
yhteiskunnan kokonaisedun kannalta kuitenkin ovat edullisia. Tdmé
vaara on olemassa koska kannattamatonta toimintaa on alettu esimer-
kiksi VR:ssd karsia ennenkuin on selvitetty t&mdn toiminnan yhteiskun-

nallinen merkitys.
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5. YLEISEN EDUN OPERATIONALISOINTIKOKEILU
5.1, Aluksi

Yhteiskunnallisen hyoédyllisyyden tai kannattavuuden selvittdminen
julkisia liikelaitoksia ajatellen olisi tdrke&td, jotta ohjaavat
viranomaiset pystyisividt kansantaloudellisesti oikein suuntaamaan

yhteiskunnan varoja.

Edelld viitattiin Valtion liikelaitoskomitean tydhén ja erityisesti

sen talousjaoston m&dritelmiin eri yleisen edun mahdollisuuksiin.,
Tutkimushypoteesind tdssd pidetddn sitd, ettd VR:n toiminta on liiketa-
loudellisesti kannattamatonta mutta koko laitosta ajatellen ei ole

selvilld sen yhteiskunnallinen kannattavuus.

Yleisen edun m8dritelmdksi seuraavassa on otettu jo edelld esilld ollut
liikelaitostybryhmdn mddritelmd, jossa todetaan, ettd kaikki ne
tavoitteet, jotka on johdettu talous- ja yhteiskuntapolitiikasta ovat
leisen edun piiriin kuuluvia, olivatpa ne liiketaloudellista ylijda-

mda tuottavia tai ei,

On selvidd, ettd kysymys yleisestd edusta teoreettisesta on erittdin han-
kala. Meiddn tulisi jollain tavalla mddritelli yhteiskunnan hyvinvointi-
funktio, jotta yleisen edun mukaiset toiminnot voitaisiin laskea. Tidssd
luotetaan siihen, ettd eduskunnan pddtoksen sekd implisiittisesti ettd

eksplisiittisesti mddrittdvidt tapaus tapaukselta yleisen edun.

Ohessa seuravaalla tarkastelulla on yksi keskeinen tavoite: selvitt&d
onko yhteiskuntataloudellisesti rautateiden toiminta kannattavaa.

Tuottaako rautatietoiminta suuremmat hyédyt kuin kustannukset.

Laskelmaan on sisdllytetty kahdenlaisia erid. Ensinndkin on pyritty
tarkastelemaan mitd suuruusluokkaa ovat muiden kuin liiketaloudellis-
ten tavoitteiden mukaisen toiminnan aiheuttamat alijiddmidt., Toisaalta
on laskettu vaihtoehtoiskustannukset ulkoisista hyddyistd, joita kiis-

tatta rautateiden toiminnassa on.

On vield korostettava, ettd laskelma on perin ohjeellinen, midrittele-

mdlld yleinen etu toisella tavalla pdddyttdisiin toisenlaisiin lukemiin.
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5.2. Laskelma rautateiden yleisestd edusta ja yhteiskuntataloudellisesta

kannattavuudesta

5.2.1. Valtion rautateiden liiketaloudellinen tulos

Liiketaloudellinen tulos ei ole kiistaton ja yksikdsitteinen. Tuloslas-
kelmas jonka tuloksena yli- tai alijddmd pitdd sis&dllddn useita kiistan-
alaisia erid. Rautateiden tapauksessa on paljon ollut keskustelua ns.
avoimesta budjetoinnistas, joka mm. mahdollistaisi ratojen siirtdmisen
valtion omistukseen ja rautateiden toiminta koostuisi pelkdstddn 1ii-
kennoinnistd. Rautatiet maksaisi julkiselle vallalla ratamaksua
korvauksena ratojen kdytostd. Tdmd menettely keventdisi alijddmidsd ja te-
kisi rautatietoiminnan osin vertailukelpoiseksi maantieliikenteen
kanssa. Toisaalta on kiistelty eldkevarauksen suuruuden mddrdytymisestd.
Valtionrautatiet ei maksa eldkemaksuja eldkekassoihin, vaan eldkemenot
huomioidaan tuloslaskelmassa varauksena. My6s kysymys valtion pd&domalle
maksettavasta korosta on ollut rautateiden kehittdmiskeskusteluissa
esilld. Edelleen poistojen mddrd8ytymisperusteista on peistd taitettu:
tuleeko poistot tehd& historiallisista hankintahinnoista vai indeksilli

pdivdn arvoon korjatuista arvoista.

Nykyinen tuloslaskelma, jolla tulos selvitetddn ndyttdd esim. vuodelle
1984 alijaddmdsd 865 mil joonaa markkaa. Tulos muuttuisi positiiviseen tai
negatiiviseen suuntaan riippuen mitd tekijoitd otettaisiin laskelmaan
mukaan ja milld tavalla. Eri erid varioimalla saadaan Valtionrautateiden
vuoden liiketaloudelliseksi tulokseksi haarukka: 472 - 1350 mil joonaa

markkaa alijddmdd vuodelle 1984,

5.2.2. Valtion rautateiden yleisen edun rasitteet

Edelld esiintyneen mddritelmdn nojalla yleisen edun mukaisiksi
rasitteiksi katsotaan kaikki se alijddmd joka on syntynyt, jonkin
muun kuin liiketaloudellisen tavoitteen vuoksi.

Kannattamaton paikallisliikenne

Aluepoliittisista ja tasa-arvon 1lihtokohdista ylldpitdd VR henkildpai-

kallisliikennettd joka on erityisen tappiollista.
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Kustannusvastaavuudella laskettuna saadaan muulle kuin Helsingin
henkildpaikallisliikenteelle n., 40 % kustannusvastaavuus, joten
syntyneitd kuluja ei voida lipputuloilla l&heskdin kattaa. Tidmi

on ohjannut palvelusten tar jontaa niin, ettd henkilépaikallislii-
kenne on jatkuvasti vdhentynyt. Vield vuonna 1970 oli muuta henkilo-
paikallisliikennettd 7,9 % (henkildkilometreind laskettuna) koko

VR:n henkiloliikenteestd, kun vastaava luku oli vuonna 1985 2,3 Z%.

Henkiloliikenteen tuottojen muodostaessa kakista VR:n tuloista n.
nel jdnneksen, on henkildpaikallisliikenteen osuus koko VR:n toimin-

nasta n. puolen prosentin luokkaa.

Henkilopaikallisliikenne on kaikilta osin tappiollista, kuten HEKE-84
raportissa todetaan. Henkilodpaikallisliikennettd on tarkoitus vield

karsia em. suunnitelman mukaan.

Samaisen raportin mukaan henkilopaikallisliikenne rasittaa VR:n tulosta
vuoden 1984 hintatasolla mitattuna n. 60 mil joonalla markalla. Vuodelta
1984 o0li kannattamattomalle henkilopaikallisliiketeelle osoitettu
korvauksia budjetissa 13 miljoonan markan verran, Ndin ollen vuoden 1984
hintatasolla arvoituna henkildpaikallisliikenne tuottaa sellaista
yleisen edun aikaansaamaa alijiddmid, jota ei valtion budjetista kor-

vata noin 47 mil joonaan markkaa.

Lausunnossaan liikelaitoskomitean raporttiin VR itse toteaa, ettd
kannattamaton paikallisliikenne tuottaa alijididmdd noin 100 miljoonaa,
joka on saatu jollain muulla laskentamenetelmidlld kuin HEKE-84 tydryhmd
kdyttdmdlld. Kun valtion avustukset huomioidaan j&4 VR:n laskelman
mukaisia yleisen edun toimintoja 87 mil joonaa. (Valtionrautatiet (1983)
s. 5)

Ndin ollen kannattamaton paikallisliikenne rasittaa VR:n
liiketaloudellista tulosta n. 47-87 mil joonalla markalla vuosi-
tain vuoden 1984 hintatasolla laskettuna.

Vdhdliikenteisten rataosien ylldpito

Valtion liikelaitoskomitean mietintiéon antamassaan lausunnossa arvioil

VR, ettd vahdliikenteisten rataosien ylldpitoon kuluu vuositasolla n.
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35 miljoonaa markkaa, mikid kokonaisuudessaan rasittaan VR:n

liiketaloudellista tulosta.

Vdhdliikenteisten rataosien perusparantaminen

VR perusparantaa vdhdliikenteisid ratoja vuosittain (vuoden 1984
hintataso) n. 13 miljoonalla markalla. Tdmd koko summa on VR:n oman
ilmoituksen mukaan yleisen eduun piiriin kuuluvaa toimintaa. Liiketalou-
delliselle tulokselle ei kuitenkaan synny vastaavaa rasitusta, koska

VR saa tdysimddrdisen korvauksen ko. toimintaan liikenneministeridlti.

(Valtionrautatiet (1983) s. 5)

Valtion tydvirastona toimiminen

VR ei voi ainakaan kaikilta osin suunnitella toimintojaan liiketalou-
dellisin perustein, vaan joutuessaan toimimaan valtion tydvirastona

on sen huomioitava kansantalouden etu riippumatta siitd minkdsuuruinen
rasitus liiketaloudelliselle tulokselle toiminnasta syntyy.

Tdm&n toiminnan markkamddr&disid kustannuksia on mahdoton kuitenkin arvi-

oida.

Alennuskul jetukset muilla kuin liiketaloudellisilla perusteilla

Normaaleihin tariffeihin ndhden VR antaa ldhinnd kahdella syyllsd
alennuksia.. Liiketaloudellisin perustein, jolloin alennuksen syynd on
kilpailutilanne. Toisaalta varsinkin henkiléliikenteen puolella annetaan
alennuksia perusteilla, jotka ovat 13hinnd sosiaalisia. Jdlkimmdisistd
VR tulisi saada tdysi korvaus. Esimerkiksi kansanedustajien vapaasta
matkustusoikeudesta rautateilld tulee budjetissa tdysimddrdinen

korvaus. Jos korvaukset olisivat alennukseen nihden tdysimiddrisid ne
eivdt tietenkddn rasittaisi liiketaloudellista tulosta.

Tdmdnkddn toiminnan markkamdidrdistd arvoa ei voida arvioida.

Ratojen parantaminen muilla kuin liiketaloudellisilla perusteilla

VR ilmoittaa tekevdnsd ratojen parantamistdéitd, muilla kuin liiketalou-
dellisilla perusteilla. Summaa, joka ndin kuluu, ei VR ilmoita. Kysymys
ei siten varmaankaan ole kovin merkittdvidstd kuluerdstid. Mutta tdmdnkin

yleiseksi eduksi laskettavan toiminnan kulut olisi selvitettdvd ja
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selvdsti mdidrdttdvd yleisen edun piiriin kuuluvaksi ja annettava siihen

budjetin kautta middridrahat.

Liikenneturvallisuuden edistdminen

Silloin kun VR suorittaa toimenpiteitd liikenneturvallisuuden lisdid-
miseksi yli kohtuulliseksi katsottavan normin (mikdli sellainen yleensi
on mddriteltdvissd) on ndmd investoinnit ja toimenpiteet laskettava
yleiseen etuun kuuluviksi. Summaa ei tarkkaan kuitenkaan voi laskea,
koska on erittdin vaikeaa erottaa toisistaan ne liikenneturvallisuus-
investoinnit, jotka ovat kohtuulliset niistd jotka olisivat "ylim&i-
rdisid". Lausunnossaan liikelaitoskomitean mietintéén VR kertoo, ettd
"Liikenneturvallisuuden edistédmiseen joudutaan vuosittain kdyttdmdédn

investointivaroja useita kymmenid mil joonia markkoja."

VR:n suorittama ammatillinen peruskoulutus

Valtionrautatiet poikkeaa kilpailevista sektoreistd siind, ettd se lidhes
tdysin maksaa ammatillisen peruskoulutuksen alalle, Muilla aloilla
koulutuksesta vastaa valtio koulutusbudjettinsa vilitykselld. On selvdd,
ettd tdmd toiminta on erotettava yleisen eduun piiriin kuuluvaksi tai
siirrettdvd kokonaan opetusministerién tai ammattikasvatushallituksen
alaisuuteen kustannuksiltaan jos halutaan VR:n liiketaloudellista

tulosta arvioida.

Markkamddrdisen arvion tekemiseksi koulutustoiminnan laajuudesta on
vaikea tehdd tarkkaa arvioita, koska ammattillinen jatko- ja tdydennys-
koulutus puolestaaan voidaan katsoa VR:n liiketaloudellisen toiminnan

piiriin ainakin suurimmaksi osaksi.

Keskiméddrdisid lukuja kdyttden saadaan VR:n ammattillisen koulutuksen

arvoksi 15-20 mmk vuoden 1984 tasolla mitattuna.

FEldkerasitus

Useimmat julkiset liikelaitokset eividt rahastoi eldkkeitdidn vaan
suorittavat kirjanpidossaan sen vuoden eldkerasituksen syntymistd
vastaavan summan kir janpidossaan. T&lldiseen kdytdntoon velvoitta-
vat kirjanpitosdddikset: kulu on kirjattava sen vuoden tileihin, jol-

loin maksuperuste on syntynyt. Tdten eldkkeet kir jataan suoraan prosent-
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teina palkasta. Eldkevarausprosentin suuruus on puolestaan vakuutusmate-
maattinen kysymys. Eldkevarausprosentin suuruuteen vaikuttavat mm. palk-

kollisten keski-ikd, eldkkeen suuruus ja eldke-ikd.

Eldkerasituksen suuruudesta on paljon taitettu peistd, koska kysymys on
arvioerdstd jonka tarkkaa summaa on hankala laskea.
Valtionvarainministerio on pyrkinyt eldkerasitusprosenttia nostamaan ja
mm. tyéntekijidjidrjestot ja VR ovat pyrkineet perustelemaan eldkerasitus-

prosentin alentamista.

Tuloslaskelmaa tehtdessd on pitkddn noudatettu 19 Z:n
eldkerasitusprosenttia, joka vuonna 1982 nostettiin 22 %:iin ja vuonna

1986 lidhtien tulisi noudattaa 25 Z:n eldkevarausta.

VR-komitea vuodelta 1964 kdsitteli my6s kysymystd eldkevarauksen
suuvruuden m8drittdmisestd., Komitea esitti eldkekustannuksen jakamis-

ta kahteen osaan. Riippumatta "oikeasta" eldkerasitusprosentista,
tuloslaskelmassa merkittdisiin kuluksi vain yleisen eldkemaksun
suuruinen eldkevaraus. Perusteena komitea kdytti kilpailundkokohtia.
"Komitean mielestd VR:n taloutta ei pitdisi rasittaa jouksevien
eldkemenojen koko mddr&dlld, vaan se osa niistd, mikd ylittdd yksityi-
sen sektorin sektorin vakuutusmaksupohjalle perustuvan eldkerasituksen,

olisi suoritettava yleisistd varoista." (Komiteamietints 1964:49 s.44)

Samassa hengessd kdsitteli asiaa Valtion liikelaitoskomitean talousjaos-
to raportissaan: "Eldkerasitukseksi tulisi mddrdtd prosentti, joka ottaa
huomioon valtion liikelaitosten ja tydntekijdin eldkelain mukaisen
eldkejirjestelmdn piirissd olevien eldke~etuuksien erot, mutta muuten
mddrdytyy vakuutusnaksun perusteiden mukaisesti. T&md
eldkevastuuprosentti jddnee jokaisessa liikelaitoksessa selvidsti val-
tiovarainministerion ohjeiden mukaista matalammaksi, joskin korkeammaksi
kuin tdmidnhetkinen tydntekijdin eldkelain mukaisen perusvakuutusmaksun
maksuprosentti 11,1." (Valtion liikelaitoskomitean Talousjaoston
raportti, 1984. s. 93) Miten paljon korkeampi eldkevarausprosentti olisi
yli 11,1:n on erittelemdttd, mutta jaoston elikevarausprosentti ehdotus

lienee n.,14-15% maksetuista palkoista.

VR on kirjeessddn valtiovarainmisteriélle esittdnyt oman

eldkevarausehdotuksensa ja pddtynyt laskennallisesti lukuun 18,3 Z.



35

Seuraavassa on ratkaistu elikekorjaukseksi nimitetty liikekirjanpidolli-
sen tuloksen kor jaus sitens ettd on laskettu eri prosenteilla
eldkevaraus, jolloin kdytetdidn kaikkia perusteltuja eri prosentteja

Jja katsotaan miten suuri korjaus olisi tehtdvissd liikekirjanpidolliseen

tulokseen.

Taulukko 5. Lldkevarausprosentin muutoksen vaikutus VR:n liiketaloudel-~-

liseen tulokseen vuoden 1984 tilinpddtiksessd.

eldkevaraus- eldkevaraus muutos tulos-
prosentti (milj. mk) laskelmaan (milj.mk.)
25 460 0
19 361 - 99
18,3 348 -112
14 266 -194
11,1 211 -249

Tariffien jidlkeenjiddneisyys

Koko kysymys tariffien jdlkeenjiddneisyydestd on perin pulmallinen.
Adrimmilleen vietynd voidaan tietysti vdittdd, ettd koko liiketaloudel-
linen alijddm& on liian alhaisten tarffien syytd. Tdlldiselle viditteel-

le on tietysti vinha perusta.,

Mutta koska on kuitenkin ilmeistd, ettd tarffit ovat selvdsti jd&dneet
jélkeen kustannuskehityksen, eikd ndin ole vidlttdmdttd menetelty lii-
ketaloudellisista syistd, vaan kansantaloudellista kokonaisetua ajatel-
len voidaan tariffien jdlkeenjddneisyys myds ndhdd valtion suhdanne-

ja talouspolitiikan osana.

Mik#1i halutaan selvittdid markkamddrdinen kustannus, joka ndin on
laskettava yleisen edun piiriin, on ongelmana edelleen se, mistd
vuodesta lihtien on seurattava tariffien ja kustannusten kehittymis-

td.

Edelleen ongelmia tuottaa arvioida, missd mddrin kysyntd védhenisi
mikdli hinnat nousisivat. Td@médn selvittdmiseksi tulisi olla tarkka

tieto junaliikenteen kysynndn joustoista.

Tariffit ovat jdidneet rautateiden kustannuskehityksestd noin 30 3

jédlkeen jos ldhtbkohdaksi otetaan vuosi 1960. Tariffien jidlkeenjddnei-
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syys on ensisijaisesti seurausta siitd, ettd takavuosina on VR:n ohjauk-

sessa ollut esilld enemmdn muut kuin liiketaloudelliset tavoitteet.

Markkamddrdisesti kysymys on noin 300 mil joonasta markasta. Luku on
saatu laskelmalla edelld mainittu 30 Z:n jidlkeenjddneisyys tariffeissa
julkisen vallan kansalaisilleen antamana kul jetustukena. Lisdksi on
laskelmissa oletettu kysynndn hintajoustoksi -~0.5. Titen esimerkiksi

10 %:n tariffien nousuun liittyisi 5 Z:n kysynndn lasku.

Kuten jatkossa tullaan havaitsemaan luvussa 6 ei tariffien korottaminen
ole vdlttdmdttd jdrkevdd liikennepolitiikkaan, vaan kansantaloudellinen
edullisuus saattaa edellyttdd tariffien pitdmistd alhaalla kul jetusvo-
lyymin kasvattamiseksi, mutta tdrkedd on oikean ohjauksen vuoksi
selvittdd mitd yleiseksi eduksi luokiteltavia kustannuserid rautateiden
toiminnasta 1dytyy. Huutoin saattaa kdydd ettd liiketaloudellista
alijddmédn minimoitaessa luovutaan kansantaloudellisesti merkittdvistd

toiminnasta.

5.2,3. Vaihtoehtoiskustannukset

Ainakin kahdessa suhteessa rautatieliikenne on yhteiskunnallisesti tar-
kastellen edullisempaa kuin maantieliikenne, joka on 1dhinnd rautateiden
kanssa kilpaileva liikennemuoto. Rautatieliikenteessd syntyy huomatta-
vdhemmdn ympdristohaittoja kuin maantieliikenteessd. Samoin onnetto-
muusalttius on alhaisempaa. Ndm3 rautatietoimintaan liittyvidt

edut olisi huomioitava rautatieliikenteen suuntaviivoista pddtettdessd.

Ongelmallista asiassa on ko. tekijoiden saattamminen yhteismitallisiksi
muiden taloudellisten tekijéiden kanssa. Markkamdédrdisten arvioiden
esittdminen sekd ympdristokustannuksista ettd onnettomuuskustannuksis-

ta on vaikeaa.

Ohessa on laskettu ndiden etujen suuruusluokka kidyttden
vaihtoehtoiskustannuksia ajattelun taustalla. Verrataan
rautatieliikennettd ja maantieliikennettd ja katsotaan missd mddrin
ympdristé- ja onnettomuuskustannukset lisddntyvdt, mikdli rautatielii-
kenne lakkautettaisiin. Ajatus sinillddn on tietysti mahdoton, mutta

lukuarvioiden saamiseksi vdlttdmdton.



37

Ympidristokustannukset

Yleiselld tasolla on useaan otteeseen todettu, ettd ympdristdd ajatellen
rautatieliikenne on ystidvidllisempdd kuin maantieliikenne laskettuna

kul jetettua henkiljd tai tonnia kohden. Ongelmallista sen sijaan on kus-
tannusten arvioiminen. Mitddn luotettavaa menetelmid kustannusten arvi-

oimiseksi ei ole olemassa.

Ruotsissa on muutamia yrityksid tehty, joilla on saatu joitain

arvioita liikenteen ympdristéhaitoiksi ( Ds K 1985:2). Kokonais-
kustannukseksi maantieliikenteen ympdristdhaitoiksi on saatu n. 1000-
2000 miljoonaa kruunua. Rautatieliikenteen ympdristiéhaittoja ei ole
kyetty arvioimaan, mutta ne ovat selvisti pienemmidt kuin maantieliiken-
teen.

Ruotsin laskelmia kdyttdm&lld voidaan saada jokin summittainen arvio
Suomelle. Suomen rahassa Ruotsin tieliikenteen ympdristétappiot ovat
700-~1400 mil joonaa, mutta Suomessa liikennevolyymi on noin 30-40 7,
joten maantieliikenteen ympdristdhaitoiksi saataisiin 210-520 mil joonaa
markkaa., On huomattava, ettd Ruotsin ympdristéhaittoja arvioitaessa on

meluhaitat jdtetty tdysin laskelmien ulkopuolelle.

Vaihtoehtoiskustannuksia arvioitaessa voidaan olettaa, ettd rautatielii-
kenteen ympdristoéhaitat voisivat nousta korkeintaan puoleen
maantieliikenteen ympdristohaitoista. Tdten ulkoisia kustannuksia
sddstettdisiin n. 105-260 mil joonaa markkaa, mikdli maantieliikenne lo-
petettaisiin ja rautatieliikenteelle korvattaisiin liikenne.

Liikenneonettomuudet

Yhd lisddntyvdssd middrin on liikennepolitiikan tavoitteenasettelussa
alettu huomioida liikenneonnettomuudet yhdeksi kustannustekijiksi sille
liikennemuodolle, jossa niitd syntyy. Ndin on tehty mm. Ruotsissa.
Tdhdan on pdadytty siitdkin huolimatta, ettd laskelmien tekeminen on
vaikeaa ja summittaista. Miten esimerkiksi arvioida rahassa ihmisen

kuoleman aiheuttama kustannus?

Liikenneonettomuuksien laskemista puoltavat kuitenkin selkedt perusteet.
Liikennekuolema on selkedsti kustannus yhteiskunnalle, samoin
vammautuminen. Tdllsin tuntuu jarkevidltd pddstd markkamidrdiseen arvioon

senkin uhalla, ettd arvio olisi summittainen,
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Sekd Ruotsissa ettd Suomessa on arvioita tehty liikenneonettomuuksien
kustannuksista. Liikenteen nykytilan inventointi-raportti vuodelta 1973
arvioi tieliikenneonettomuuksien kustannuksiksi 227 mmk ja rautateilld
vastaava luku on 9 mmk. (Liikenneministerio (1973)).

Ruotsissa on tieliikenteen onnettomuuskustannuksiksi saatu

vuoden 1984 tasolla 6400 mil joonaa kruunua ja rautateille 125

miljoonaa kruunua,

Jos tarkastelun ulkopuolelle jitetddn tasoristeysonnettomuudet, koska

on hieman hankalaa niiti eri liikennemuodoille, koituu kuolemanatapauk-
sia 145 enemmdn kuin nykydidn tieliikenteessa ja vaikeasti vammatuneita
tulisi 287 enemmin kuin nykyddn. Onettomuusalttiuden oletetaan oheisessa
pddttelyssd pysyvdn ennallaan. Luvut viittaavat vuoden 1984

tilanteeseen.

Vuonna 1978 raporttinsa antanut liikenneministerién tyoéryhmd
"Yhteiskuntataloudelliset edullisuusselvitykset liikennesektorissa"
arvioi raportissaan markkamddridiset summat seki kuoleman tapaukselle
ettd vaikeasti vammautuneille. Kummassakin tapauksessa tdmd summa
tapausta kohden on vuoden 1984 rahassa n. 2,5 mmk. Laskentaperusteena
on kdytetty yhteiskunnan menetystd tyén arvon menetyksen kautta., Niko-
kulmana on siis yhteiskunnan tappiot. Vakuutuksethan korvaavat tappiot
tiettyyn rajaan asti yksityisille kansalaisille, muttei julkiselle
vallalle,

Edelle todettiin, ettd kuolemantapausten mddrd liikeenteessd lisddntyisi
145:113 ja vaikeiasti vammautuneita olisi vuodessa 287 enemmidn ja kun
kustannus kummassakin tapauksessa olisi 2,5 mmk saadaan koqko

vaihtoehtoiskustannukseksi 1067 mmk.

Mikd1li laskelmien pohjana olisi kdytetty Ruotsin uusimpia onnettomuus-

kustannuksia olisi kokonaissummaa vieldkin suurempi.
5.3. Koonnos

Tarkastelun yhteydess& havaittiin, ettd rautateiden toimintaan liittyy
paljon tekijéitd, jotka on luettavissa yleisen edun piiriin. Tidrkeidty
0lisi jollain tavalla arvioida markkamddrdisesti yleiseksi eduksi Jluo-

kiteltavat asiat, jotta laitoksen toimintaa voitaisiin ohjata tarkkaile-
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malla pyss yleisen edun toteutumista, eikd vain liiketaloudellisen

tuloksen suuruutta.

Selvid on, ettd mikili yleisen edun mukaiset korvaukset maksettaisiin
valtion budjetista Valtionrautateille oikean suuruisina lisddntyisivdt
korvaukset nykyisestdin moninkertaisiksi. Yleiseen edun piiriin
luokiteltavat toiminnot aiheuttavat alijiddmén kasvua 300-700 mil joonaa
markkaa. Jos summaa verrataan liiketaloudelliseen tulokseen muuttuu
ndin laskettu laitoksen tulos n. 200 miljoonaa ylijddmdisestd n. 650

mil joonaa alijéddmiiseksi.

Jos ulkoiset hyddyt laskettaisiin mukaan tulee toiminta kaikissa ta-
pauksissa ylijddmdiseksi: haarukan ollessa puolesta mil jardi puoleen-
toista mil jardiin markkaan. Vaihteluvdlid on laskelmassa tietysti
paljon, mutta olennaista on se mihin suuntaan laskelmat muuttuvat.
Rautateiden yhteiskunnallinen merkitys suuntaa-antavilla
markkamidrdisilld arvioilla osoittautuu olevan etumerkilt&dédn

positiivista.
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6., RAJAKUSTANNUSVASTVASTAAVUUS JA KUSTANNUSVASTAAVUUS JULKISEN VALLAN
VERO-, MAKSU- JA TARIFFIPOLITIIKAN OHJEENA

6.1, Periaatteiden vertailu

Kuten edelld todettin luvussa 3, on kustannusvastaavuusperiaate ollut
liikennepolitiikan ohjenuorana Suomessa jo pitkddn. Tavoitteena on ollut
ohjata julkisen vallan vero-, maksu- ja tariffipolitiikkaa niin, ettd
Julkinen valta kerdisi liikenteen aiheuttamat kustannukset. LEdelld myds
todettiin, ettd kdytdnnon laskelmat, joiden varaan liikenteen verottami-
nen tulisi pohjata ovat saaneet osakseen perin kriittisen vastaanoton:

perin harva tuntuu niihin olevan tyytyvdinen.

Kustannusvastaavuusajattelu on saanut osakseen myds teoreettisiin
l&dhtokohtiin kohdistettua kritiikkid. Varsinkin talousteorian valossa
on kustannusvastaavuuden periaatetta arvosteltu ja vaihtoehdoksi on
kehitelty rajakustannusperiaatetta, jolloin julkisen vallan vero-,
maksu- ja tariffipolitiikan perusteena olisi kunkin liikennemuodon ai-
heuttamat kustannuksen lisdykset, eikd, kuten kustannusvastaavuuden

nojalla, kokonaiskustannukset.

Rajakustannusperiaatetta ovat kehitelleet mm. Ray Rees (1976), Peter
Bohm (1974) sekd Ruotsissa 1978 julkaistu komiteamietintd (SOU 1978).
Suomessa on aihetta kehitellyt Martti Kerosuo (1980).

Teoreettisessa tarkastelussa on pdddytty siihen, ettd rajakustan-
nusperiaate johtaa tehokkaampaan resurssien allokaatioon kuin kus-
tannusvastaavuusperiaate. Jdlkimmdisen etuna sen sijaan on jousta-
vampi rahoituskdytidntd: "Kokonaiskustannusvastaavuus puolestaan on
budjettiperiaatteena selvdpiirteinen ja rahoitussuunnittelu yksinker-

n

taistuu, mutta ei johda resurssien kdyton tehokkuuteen.” (Kerosuo,

1980, s. 36)

Rajakustannusajattelun kidytddnon sovellukset ovat vield kehittely-
asteella, mutta luvussa 6.2. esitelldidn Ruotsissa tehdyt laskelnmat
liikenteen rajakustannusperiaatteen soveltamisesta. KRuotsissa. toisin
kuin monissa muissa maissa, pdddyttiin korostamaan tehokkuusndkékoh-
tia ja siten soveltamaan rajakustannusajattelua julkisen vallan vero-

maksu- ja tariffipolitiikan ohjeeksi.
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Graafisesti ko. kahden periaatteen eroja voidaan kuvata oheisilla ku-
Vioilla., Kuviossa 5.l1. on tyypitelty raskaan maantieliikenteen eri
tasapinopisteitd ja kuviossa 5.2. puolestaan on katsottu milld tavalla

tasapaino muuttuu jos tuotantoa karakterisoi laskevat keskimidrdiskus-

tannukset.

KUVIO 5.1. Raskaan tieliikenteen kustannuskdyrit ja julkisen vallan

vero-, maksu- ja tariffipolitiikka.

"1

P
P(3)

P2

P

Z(4) Z(3) (2) Z(1) z

P=hinta, tdssd julkisen vallan keriddmdt verot ja maksut liikennepal-
velusten kdyttdjilta.
Z=1liikennepalvelusten mddri
AC=keskimddrdiskustannukset raskaassa tieliikenteessd, jotka koituvat
julkiselle vallalla
AC(S)=keskimddrdiset kustannukset silloin kun kustannusvastaavuus ei
toteudu eli julkinen valta subventoi toimintaa
AC(U)=keskimiddr&iset kustannukset kun ulkoiset kustannukset on huomi-~-
oitu
MC(S)=rajakustannusten muutokset kun toimintaa subventoidaan
MC=rajakustannukset kun toimintaa ei subventoida eiki ulkoisia kustan-
nuksia lasketa

MC(u)=rajakustannukset kun ulkoiset kustannukset on huomioitu
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Kustannusvastaavuutta tasapainopiste olisi Z(2), koska tuolloin

veroina, maksuina ja tariffeina kerdtddn liikennepalvelusten kdyttd-
Jjiltd summa P(2). Tdmid on piste johon suomalaisessa liikennepolitii-
kassa on pyritty. Kdytdnnossd kuitenkin liikenneministeritén laskelmien
mukaan raskaassa tieliikenteessd ei kustannusvastaavuus toteudu, joten
raskasta tieliikennettd subventoidaan, mikd ndkyy kuviossa siten, ettd
AC-kdyrd siirtyy koordinaatistossa alaspdin kohtaan AC(S). Samalla kuten
kuviosta ndkyy verot, maksut ja tariffit ovat alhaisemmat kuin jos
toteutettaisiin kustannusvastaavuusperiaatetta, samalla liikennevolyymi

on korkeampi, Z(1).

Edelleen kuviosta ndhdddn mikd merkitys olisi ulkoiskustannusten
huomioimisella toiminnassa, AC-kdyrd siirtysi ylospdin ja verot ja
maksut lisddntyisivdt ja samalla kul jetusvolyymi vihenisi pisteeseen
Z(3).

Mikdli vield siirryttdisiin vero-, maksu- ja tariffipolitiikassa
noudattamaan rajakustannusperiaatetta olisi verojen ja maksujen m&ara
kunkin kustannuskidsitteen tapauksessa hieman korkeammat verrattuna
kustannusvastaavuusperiaatteen edellyttdmddn maksutasoon verrattuna.
Esimerkiksi jos maksuperusteeksi otetaan, kuten Ruotsissa, yhteiskunta-

taloudelliset rajakustannukset tultaisiin pisteeseen Z(4) ja P(4).

Kuvion perusteella voidaan olla varmoja muutosten suunnasta, mutta
niiden suuruus on riippuvainen kysyntdkdyrdn muodosta eli kysynndn
joustosta. Jos kysyntdkdyrdn kulmakerroin on suuri itseisarvoltaan eli
kdyrd lihestyy vaakasuoraa kuvaajaa ovat muutokset veroissa ja maksuissa
huomattavsti pienemmdt kuin tilanteessd, jolloin kysyntdkdyrd laskee

Jyrkdsti.

Vastaavalla tavalla voidaan tarkastella rautateiden tapauksessa
kustannusvastaavuutta ja rajakustannusvastaavuutta julkisen vallan

vero-, maksu- ja tariffipotiikan ohjeena.



Kuvio 5.2. Kustannusvastaavuus ja rajakustannusvastaavuus laskevien

keskimddrdiskustannusten tapauksessae.

P \ ALIJAAMA

P(kv)

P(RKH)

Z(KV) Z(RKH) Y4

Z(KV) = kustannusvastaavuutta edellyttdmd kuljetusvolyymi
Z(RKH) = rajakustannusvastaavuutta edellyttdmé kul jetusvolyymi
P(RKH) = rajakustannusvastaavuutta edellyttdmd hinta

P(KV) = kustannusvastaavuutta edellyttdmd hinta

MC = toimintaan liittyvidt rajakustannukset

AC = toimintaan liittyvdt keskimddridiset kustannukset

D = kysyntéd

AC(S) = keskimidrdiset kustannukset kun subventio huomioidaan

Kuten kuviosta ndkyy poikkeaa lakevien keskimddrdisten kustannusten
tapauksessa tilanne kuviossa 5.1. esitetystd. Rautateilld voidaan
olettaa olevan laskevat keskimddriset kustannukset. Rajakustannus-
optimi aikaansaa alijddmdn syntymisen, jonka kattaminen on vero-

tekninen ongelma, Toisaalta voitaisiin alijdimd sallia tehokkuuden
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nimissd. Rajakustannushinnoittelu johtaa joka tapauksessa alhaisempiin

tariffeihin, lisddntyneeseen volyymiin ja alijddmdén.

Nykyéén rautateiden toiminta synnyttdd tappiota, mikd saattaa merkitd

sitd, ettd ollaan l&helld rajakustannusoptimia jo nykyisessd

tilanteessa.
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Kdytettdvissd olevien lukujen valossa ja kuvioiden perustceella voidaan
kuitenkin pddtelld, ettd siirtyminen nykyisestd kustannusvastaavuuden
periaatteesta, joka tosin ei toteudu, rajakustannusperiaatteeseen
merkitsisi raskaalle autoliikenteelle verotuksellista lisdrasitusta,
joka vdhentdisi manntiekul jetusvolyymia ja siirtdisi sitd rautateille

ainakin jossain middrin.

Rajakustannusten laskeminen on perin hankalaa ja edellyttdid melkoista
tutkimuspanosta, mutta kustannukset ovat laskettavissa, kuten Ruotsin

esimerkki osoittaa.

6.2, Ruotsin malli

Ruotsin liikennepolitiikka noudattaa piirteiltddn hyvin pitkédlle
Suomen kehitysuria, tosin ajallisesti tapahtumat ovat Ruotsissa
kymmenisen vuotta edelld. Autoistumisen aikaansaama uusi tilanne
rautateiden ja tieliikenteen vidlisessd tydnjaossa tapahtui Ruotsissa
aiemmin kuin Suomessa., Samoin eri liikennepolitiisten periaatteiden
kehittely on Ruotsissa ollut edelld Suomen vastaavista. Ruotsissa
nimittdin otettiin kanta kustannusvastaavuuden puolesta jo vuonna
1963, jolloin komiteatydskentelyn jdlkeen siirryttiin noudattamaan

kustannusvastaavuuden periaatetta.

Vuoden 1963 liikennepoliittisen pddtdksen jadlkeen tapahtui Ruotsissa
paljon. Henkilbliikenteen volyymi on kasvanut keskimddrin 4,5 %/vuosi
ja kasvu on kanavoitunut pddosin henkildautoille. Tavaraliikenteen
tonnikilometrit kaksinkertaistuivat 1960-1luvulla ja koska eri liikenne-
muodoissa kasvu oli erilaista myds markkinaosuudet Tavaraliikenteessd&
muuttuivat. Kuorma-autojen osuus kuljetusmarkkinoista, kul jetettuina
tonnikilometreind mitattuna, muuttui vuodesta 1960 vuoteen 1973 29 3

46 %:iin., Vastaavasti rautatiet ovat menettdneet osuuttaan.,

Koko tdnd aikana liikennepolitiikkaa pyrittiin ohjaamaan kustannus-
vastaavuuden periaatteen nojalla, mutta kdytdnnéssd jouduttiin periaat-
teesta jatkuvasti tinkim&dn. Esimerkiksi tieliikenteestd edelld mainittu
komiteamietints toteaa, ettd "Tieliikenteelle on komiteamietinté
laskenut 5,6 mil jardin kruunun kustannukset, mutta tieliikenteeltd
kerdtddn kuitenkin veroja 7.2 mrd. kr ja veronkorotuksia suunnitel-

laan jatkossakin.” (SOU 1978:31)
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MySs rautateilld ei kustannusvastaavuuteen koskaan pddsty. Yleisilld
Derusteillsd on tuettu monia SJ:n toimintoja mm. paikallisliikennetti.
Lisdksi on valtion pdtdomalle maksettavaa korkoa sopivasti muutettu,
Jotta kirjanpidollisesti tultaisiin ldhemmds kustannusvastaavuutta.
Rautatieliikenteen osalta komitea toteaa sen kummallisuuden miki
liittyy kustannusvastaavuuden periaatteeseen kun keskimididrdiset kus-
tannukset laskevat. Jos rautateilld investoitaisiin paljon toiminnan
parantamiseksi ja kapasiteetin lisiddmiseksi, kasvaisivat laitoksen
kokonaiskulut kasvaisivat ja tariffeja kustannusvastaavuuden periaatteen
nojalla tulisi nostaa, mikd puolestaan merkitsisi volyymin

laskua ja uusia korotuksia lippujen hintoihin, mikd puolestaan

heikent&isi kannattavuutta.

Komitea toteaakin kustannusvastaavuuden sekd periaatteellisesti ettd
kdytdnnon laskelmien osalta vddrdksi. Laskelmien osalta tekee komitea-
mietintd johtopddtdksen, joka hyvin kuvaa Suomenkin kustannusvastaavuus-
laskelmia: "Mitddn yksikdsitteisesti oikeita laskelmia ei kustannusvas-

taavuudesta ole saatu huolimatta useista yrityksistd." (SOU 1978:31)

Titen on aiheellista kysyd, mitd merkitystd on liikennepoliittisella

periaatteella, joka ei toimi.

Ruotsissa otettiin liikennepolitiikan vero-, maksu- ja tariffipoliit-
tiseksi 1&dhtokohdaksi yhteiskunnallisen rajakustannuksen periaate,

asia, josta Suomessa ei ole vield kunnolla edes keskusteltu.

Komitea kritisoi vahvasti kustannusvastaavuuden periaatetta todeten
yhtddltd periaatteen jd_neen kdytdnndssd toteutumatta ja toisaalta
komitea toteaa, ettd periaatteen teoreettiset perusteet ovat

kyseenalaiset. Komitea pitdi parempana kustannuksia tarkasteltaessa

laajempaa ndkemystd: "...tarkoituksena on luoda laajempi kustannustar-
kastelu liikennepolitiikan perustaksi - yhteiskuntataloudellinen pers-
pektiivi."” (SOU 1978:31)
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Komitea asettaa liikennepolitiikalle seuraavat tavoitteet:

1) liikennesektorin ja yhteiskunnan resurssien tehokasta kidyttéd,

2) liikenneturvallisuuden lisddmisti,

3) ympdristohaittojen vidhentdmistds,

4) energiandkdkohtia ja

5) liikennepolitiikan tulee toimia siten, ettd se ajaa samoja
tavoitteita muiden yhteiskuntapoliittisten tavoitteiden kanssa.
T4116in ajatellaan sellaisia tavoitteita kuin tulonjaopoltiikka,

tyollisyys- ja aluepolitiikka,

Erilaisia kustannusmalleja kehitettdessd on luotu kolme eri mallia

asian ratkaisemiseksi:

1) Liikennpalvelusten kdyttdjidt maksavat yhteiskuntataloudellisia
rajakustannuksia vastaavan summan.

2) Yhteiskunnan kokonaissumma kerdtdidn kuluttajilta veroina ja
maksuina. Tdmd periaate voidaan ulottaa koskemaan jokaista 1ii-
kenne- ja ajoneuvomuotoa.

3) Liikennemaksuina kerdtdin kerdtddn yhteiuskuntataloudelliset koko-

naiskustannukset.
Komitea asettuu kannattamaan vaihtoehtoa 1).

Ruotsissa tyd on edennyt konkreettisten lukujen asteelle, em. komitean
lisdksi laskelmien tekemistd jatkoi tydryhmd, jonka tuloksia seuraavassa

referoidaan (Kommunikationsdepartementet 1985:2).

Tieliikenteen kustannusten katsotaan koostuvat viidestd eri eridsti:
1) Tiestoén yll&dpito
2) Liikenteen valvonta
3) Onnettomuuskustannukset
4) Ympdristdhaitat

5) Ruuhkautumiskustannukset

Taulukossa 6.1. on yhteenvedonomaisesti uusimmat laskelmat Ruotsin

tieliikenteen rajakustannuksista ajoneuvokohtaisesti. (DsK 1985:2)
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Taulukko 6.1. Yhteiskunnalliset rajakustannukset Ruotsin tieliiken-

teessd vuoden 1982 hintatasolla laskettuna, sref/ajoneuvo-

kilometri.

Kuorma- VYhdistel- Linja-

H-autot P-autot autot mdajoneuv. autot
Tiestsn yllédpito 0.6 0.6 11.8 23.4 11.8
Liikenteen valvonta 2.1 2,1 2,1 2.1 2.1
Ruuhkakustannukset 1.5 1.5 12.0 15.0 12,0
Onnettomuuskustan-
nukset 11.2 12.5 13.1 10.1 35.1
Ympdristokustannuk-
set 1 2 6 8 4
Yhteensd 16 17 39 51 61

Raskaan tieliikenteen rajakustannukset ovat moninkertaiset verrattuna
henkilbautoliikenteeseen ja jos toteutettaisiin julkisen vallan vero-,
maksu- ja tariffipolitiikassa rajakustannusperiaatetta, jonka nojalla
verot perustuisivat ajoneuvokohtaisiin rajékustannuksiin, nousisvat

raskaan tieliikenteen verot.

Tieliikenteen ja rautatieliikenteen kustannuksia vertailtaessa
korostaa merkittdvid seikka kustannusrakenteiden erilaisuudesta.
Tieliikenteessid on kiinteiden kustannusten ja rajakustannusten keski-
ndinen suhde sellainen, ettd tieliikenteessd kiinteitd kustannuksia on
n. 50 % rajakustannusten mddrdstd ja vastaava prosentti on rautateilld
ne 200.

Em., tyoryhm& laski myds rautateille rajakustannukset jakamalla
volyymilld muuttuvat kustannukset. Muuttuviksi kustannuksi laskettiin

kustannukset, jotka lisddntyisivdt jos volyymi kasvaisi n. 20 Z.

Td116in saatin tavaraliiketeelle rajakustannuksiksi vaunukilometrid
kohden 4,6 o6rea ja henkiloliikenteessi vaunukilometriid kohden saa-

tiin summaksi 16-17 odred.

Vertailtaessa summia tieliikenteeseen havaitaan melkoinen ero

rajakustannuksissa rautatieliikenteen eduksi ja niinpd rajakustannushin-
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noittelun mukaisella taksoituksella liikennettd siirtyisi maanteiltd

rautateille.

Laskelmien perusteella komitea (SOU 1978:31) suosittaa keskeisen liiken-
poliittisen pddtdksen uudistamista siten, ettd kustannusvastaavuudesta
luovutattaisiin ja rajakustannusperiaate otettaisiin tilalle. Niin teh-

tiinkin vuonna 1979.

Rautatieliikenteen nykyinen kustannusrakenne heikentdid rautateiden
kilpailumahdollisuuksia suhteessa pitkdmatkaiseen linja-autoiliiken-
teeseen ja yksityisautoiluun ndhden. T&td rasitetta tulisi helpottaa.
Rautatieliikenteelle ndhddidn tehtidvid myos tulevaisuudessa, minkd
vuoksi sitd ei saisi pddstd ndivettymddn epdedullisen kustannusraken-
teen vuoksi. Komitea esittdd vdlittdmdsti kustannapaineiden alenta-
mista rautatieliikenteelle n. 300 mil joonan kruunun verran vuoden 1976
hintatasolla. Erityisen tdrkedksi komitea nikee, ettd rautateiden
mahdollisuuksia toimia suurten asutuskeskusten vidlisen henkildéliiken-

teen keskeisend muotona helpotetaan valtion toimin.,.
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7. JOHTOPAATOKSET

Suomen liikennepolitiikasta ndyttdd puuttuvan punainen lanka:
periaatteet, jotka on asetettu ohjaamaan liikennepoliittista suun-
nittelua ja pddtdksentekoa eivdt toteudu. Ndin on k&dynyt mm. kustannus-
vastaavuuden periaatteelle, jolla oli ja on tarkoitus ohjata eri liiken-
muoto jen vidlistd tyonjakoa. Mydskddn Valtionrautateitd ohjaava
talouslaki on osin jddnyt kdytdnndssi torsoksi. Laissa mainittu yleisen
edun tulkinta on alisteinen pd&dttdjien arvostuksille, jotka puolestaan

ovat riippuvaisia yhteiskunnallisesta ilmapiiristd.

Kustannusvastaavuuden periaate ei saa edelld tukea. Ensinnidkddn se ei
lIiikennepolitiikassa toteudu, koska laskelmia ei ole kyetty tekemddn,
Jjoiden pohjalta liikennepolitiikkaa voitaisiin ko. periaatteen nojalla
kdytdnnossd ohjata. Ndin esimerkiksi vero-, maksu- ja tariffipolitiikka
nykyisellddn ei toteudu kustannusvastaavuuden edellyttdmdlld tavalla.
Toisaalta koko periaate on periaatteellisella tasolla arvelluttava ja
mm. talousteorian valossa se ei ole paras mahdollinen periaate julkisen
vallan maksupolitiikan perustaksi. Kustannusvastaavuuden periaate el

oh jaa yhteiskunnan resursseja tehokkaimmalla mahdollisella tavalla.
Periaatteella on toki etunsakin esimerkiksi se on rahoituksellisesta

ndkékulmasta kdyttbkelpoisempi kuin rajakustannusperiaate.

Valtionrautateitd ohjaavan talouslain perusteella VR:11&8 on kaksi
tavoitetta joihin sen tulee toiminnassaan pyrkid: liiketaloudellisuuteen
kannattavuuteen ja huomioimaan maan yleinen etu. Mink&d tahansa
organisaation toiminnan kannalta on tdrkedd, ettd asetettavia
tavoitteita voidaan seurata ja arvioida missd mddrin ne saavutetaan

tai niitd ei saavuteta. Valtionrautateidden osalta seurataan tuloslas-
kelman avulla liiketaloudellisen kannattavuustavoitteen toteumista,

mutta yleisen edun toteuminen on jiddnyt seurannan ulkopuolelle.

Yleisen edun mukaiset toiminnot on kuitenkin operationalisoitavissa eli
laskettavissa. Edelld on esitetty laskelma, jolla on saatu arvioitua
rautateiden toimintaan liittyvd maan yleinen etu. Laskelnma lopputulos
on suuntaa-antava, mutta se osoittaa kuitenkin, ettd rautateiden
toiminta saattaa olla nykyisellddn "voittoa" tuottavaa. Yleisen edun

suuruus markkamdirdisesti m&&rdytyy tdysin tavalla jolla yleinen etu
padritelldén.
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Eduskunta on kuitenkin velvoittanut rautatiet merkittidviddn alijddmin
supistamiseen ilman, ettd toimintaan 1liittyvdd yleistd ctua olisi ar-
vioitu, T4116in on vaarana, ettd alijdidmdn supistamisen yhteydessd
tehtdvdt mahdolliset toiminnan supistamiset vdAhentdvidt yleistd etua.
Eduskunnan pddtis rautateiden alijddmdn supistamisesta olisikin toistai-
seksi purettava. Vasta sen jdlkeen kun yleisen edun mukaiset korvaukset
ovat budjetissa edes suurinpiirtein oikein ja yleisen edun mukaisista
toiminnoista sovittu voidaan oikeana pitdd kannattavuusvelvoitteen

asettamista rautateiden toiminnalle.

Keskeisessd asemassa niissid kustannuslaskelmissa, joita tdssé&
selvityksessd on kdytetty ovat olleet ulkoisten hybtyjen ja kustannusten
ottaminen mukaan tarkasteluun. Koska rautateiden toimintaan liittyy
useita ulkoisia etuja verrattuna maantiekuljetuksiin muuttuu
olennaisesti rautateiden ja maanteiden keskindinen kannattavuus jdlkim-
mdiselle tappiolliseen suuntaan., Ja mikdli julkisen vallan
liikennepoliittinen ohjaus huomioisi ulkoisia kustannuksia ja hydtyjd

korostuisi rautateiden asema nykyisestd.

Kustannusvastaavuusperiaatteen tilalle keskeiseksi periaatteeksi
vero-, maksu- ja tariffipolitiikkaa ohjamaan tulisi ottaa rajakustan-
nusperiaate, Tdmdn periaatteen nojalla julkinen valta kohdistaisi
verot ja maksut sille liikennemuodolle joka kustannukset aiheuttaa ja
kustannusten lisdyksen suuruisena. Kustannuksiksi tulisi laskea myds
ulkoiset kustannukset. Tdmén periaatteen toteuttamista tukee talous-
teorian tulokset. Lisdksi Ruotsissa tapahtuneet kehittelyt
rajakustannusten laskelmisessa tekevdt tyhjdksi puheet laskelmien mah-

dottomuudesta.

Ruotsissa lasketuista rajakustannuksista voidaan tehdd pddtelmid myds
Suomen osalta. Ainakin rajakustannusten osalta kustannusten keskindiset
suhteet tulisivat Suomessa suurinpiirtein samanlaisiksi, jos ne
laskettaisiin samalla menetelmdlli. Johtopdidtdkset ovat suunnaltaan
selkedt: tieliikenteessa veroja ja maksuja tulisi korottaa raskaan
tieliikenteen osalta. Rautateiden alijiddmid voidaan joko sallia tai
kattaa budjettivaroin. Muutokset eividt tietystikddn voi olla nopeita,
mutta selvittely- ja tutkimustyén aloittaminen rajakustannushinnoittelun
toteuttamisesta olisi pikaisesti aloitettava. Tdhdn velvoittavat niin

talousterian tulokset kuin myés Ruotsin kokemukset.
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Ulkoisten kustannusten ottaminen laskelmiin mukaan olisi ulotettava
koskemaan myds yksittdisistd rataosista ja yksittdisistd junavuoroista
tehtdviin kannattavuuslaskelmiin, Tdmdn laajennuksen perusteella esimer-
kiksi paikallisliikenteen kannattavuutta tulisi arvioida suorien
tuottojen ja kulujen 1lisdksi ko. liikenteeseen liittyvilld muilla
kustannuksilla ja hyddyilld. Liikenneonnettomuuden, ympdristévaikutukset
Jja ruuhkautumiskustannusten arvioiminen saattaa kddnt&a
liiketaloudellisesti kannattamattoman rataosan

yhteiskuntataloudellisesti kannattavaksi.
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