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AN

Alkusanat.

Kevittalvella 1947 kansanhuoltoministerion puu- ja polttoaine-
osasto teki Metsitieteelliselle tutkimuslaitokselle esityksen sellaisen
tutkimuksen toimittamiseksi, jossa selviteltiisiin polttoainemark-
kinoittemme keskeisimpid kysymyksii toisaalta 1930-luvulla, toisaalta
vuosien 1945—47 poikkeuksellisissa oloissa. Tutkimuslaitoksen hallitus
suhtautui esitykseen myonteisesti. Kun laitoksen metsdtalouden tutki-
musosaston tutkijavoimat olivat tillin kiinnitettyind osaksi vuoden
1938 puunkayttotutkimuksen viimeistelytéihin, osaksi puutalouden
saannostelystd johtuviin tehtidviin, kutsuttiin allekirjoittanut tyota
suorittamaan.

Ilmeni, ettd tutkimukselle asetetut paamaarit olivat parhaiten saa-
vutettavissa rajoittamalla se kisittimiin suurimpien kaupunkiemme
polttoainekysymyksid. Aineiston kerdys aloitettiin kevailli 1947 ja
saatiin pddosiltaan suoritetuksi loppuun seuraavan vuoden kuluessa.
Sen kisittely ja tiydentiminen on kuitenkin vienyt aikaa siind méaarin,
ettd vasta nyt ilmestyvit tulokset julkisuuteen.

Esilli olevan tutkimuksen toimeenpano on lihinni prof. N. A.
O's ar an, kansanhuoltoministerién puu- ja polttoaineosaston silloisen
paillikon ansiota. Hédn on myds seurannut l1iheltd tutkimuksen edisty-
mistd ja antanut tyon kestdessd monia arvokkaita neuvoja ja ohjeita.
Olen hénelle tdsta syvisti kiitollinen.

Ratkaistessani monia tutkimukseen liittyvii ongelmia olen saanut
korvaamatonta apua opettajaltani prof. Eino Saarelta. Hinen
tyotd kohtaan osoittamansa mielenkiinto ja innostava suhtautumi-
sensa sdilyvat niin ikddn pysyvasti mielessini. Tunnen hinti kohtaan
erityistd kiitollisuutta.

Prof. Valter Keltikangas, tri E. E. Erkkili ja metsit.
joukon huomautuksia, jotka mahdollisuuksien mukaan on otettu var-
teen ennen painattamista. Prof. V. Pontysen ja tri V. Lihto-
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sen kanssa olen saanut keskustella erdistd tutkimukseen liittyvista
kysymyksistd. Kiitdn heitd kaikkia saamistani hyvistd neuvoista.

Aineistoa kootessani olen saanut apua monilta eri henkildiltd. Rva
Helmi Viranko on kiitettivilli tarkkuudella kerdnnyt tilastot
rautateitse kuljetetuista halkomadaristd. Tutkittujen kaupunkien poltto-
aineviranomaiset, varsinkin metsinhoitajat Hans Floman, Antti
Kaivola, Ilmari Sipild ja Harry Willman sekd johtaja
V. Lukkila, ovat antaneet kiytettivikseni vuosien 1945—47 halko-
jen hankintoja koskevaa aineistoa. Monissa kysymyksissd ovat avusta-
neet myos paikalliset tilastomiehet, fil. maisterit Hei kkiAlikoski,
K. E. Forsberg ja Unto Kanerva. Lausun heille sekd lu-
kuisille tissi mainitsematta jdineille, aineiston kerdyksessd avusta-
neille henkiloille parhaat kiitokseni.

Pidosan tulosten laskentatyostd on suurella huolella suorittanut nti
Eeva Manninen, joka on auttanut myds teoksen oikoluvussa.
Aineiston kisittelyyn ovat tyon eri vaiheissa osallistuneet myos rouvat
JennyHelkojaRaili Puolanne seki nti ElinBédckman.
Oikoluvussa ovat lisiksi avustaneet nti Leena Varjo, metsdanhoi-
taja Tauno Jiarveldinen sekd fil. maist. E. T. Koskimies.
Kuvat on piirtinyt ylioppilas Jorma Tapaninen. Taulukoiden
ja kuvien tekstien sekid tutkimuksen selosteen kiintimisen englan-
ninkielelle on suorittanut fil. maist. Hilkka Makinen. Muistan
kiitollisena kaikilta edelldi mainituilta henkildiltdi saamani suuriar-
voisen avun.

Kiitin syddmellisesti myos vaimoani, voimist. opettaja Helvi
Holopaista, joka monin tavoin on auttanut minua tyossani.

Tutkimusta varten olen saanut stipendin Valtion polttoainetoimis-
tolta sekd nuorten tieteenharjoittajain apurahan. Suomen Metsitieteel-
linen Seura on tukenut tutkimusta ottamalla sen julkaisusarjaansa.

Helsingissi toukokuun 20 pdivdnd 1950.

Viljo Holopainen.
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1. Johdanto.
11. Yleista.

Metsinhoidollisessa kirjallisuudessa on tapana jakaa tietyn met-
sikon kehityskulku kahteen padjaksoon: kasvatus- ja uudistusvaihee-
seen. Tdmén jaoittelun mukaisesti puhutaan myds kasvatus- ja uudis-
tushakkauksista. Ndiden raja ei suinkaan ole jyrkkd, mutta on tullut
tavaksi kayttia puheena olevia nimityksid ilmauksena siitd pyrki-
myksestd, joka metsidn kisittelijin toimintoja kulloinkin ohjaa.

Ne tekijat, joista haetaan tukea, kun joudutaan ratkaisemaan,
pitdd, ettd ainakin suurin osa metsikon loppuhakkaushetkelld toisaalta
biologisia, toisaalta taloudellisia. Ensin mainittuihin kuuluu mm. pui-
den biologisen elinidn ja uudistumisen edellytysten huomioon ottami-
nen. Niitd tdrkeimmaiksi muodostunee kidytdnnossd kuitenkin ta-
loudellisten nidkokohtien merkitys. Metsikon satoa ryhdytaan
korjaamaan, kun puut ovat saavuttaneet sen kehitysvaiheen, jolloin
odotettavissa oleva taloudellinen tulos on paras mahdollinen. Erdana
olennaisena tunnuksena meikildisissd menekkioloissa voidaan télléin
milloin kasvatusvaihe paittyy ja uudistusvaihe alkaa, ovat pystyssd
olevista rungoista on saavuttanut jaredn puun mitan, ts. sellai-
sen koon, ettd rungot ainakin piiosaltaan voidaan kéyttad sahatukeiksi
tai vaneriteollisuuden raaka-aineeksi. Mahdollisimman hyvélaatuisen
ja suurimairiisen jirein puun saanti metsikon loppuhakkauksessa lie-
nee meikildisen metsinhoidon yleisimmin omaksuttu kaytdnnollinen
pyrkimys (Laitakari 1931).

Niistd keinoista, jotka tulevat kysymykseen tdhdn pddméaédraan
pyrittiessd, on ehki tirkeimpdnd mainittava metsdnhoidolliset kas:
vatushakkaukset, joissa teknillisiltd ja biologisilta ominai-
suuksiltaan parhaiden puiden kehitystd joudutetaan poistamalla niiden
kasvua haittaavia yksiloitd. Pdinvastoin kuin loppuhakkauksissa, kas-
vatushakkauksissa poistetaan siis etupddssd pienikokoisia puuyksi-
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16itd, so. puita, joista saadaan ns. pienpuutavaraa. Niin on menetel-
tavd, koska metsikon kaikkien puiden kypsyttiminen jdrein puun
mittaan ei biologisista syistd ole mahdollista, joten jirein puun kas-
vatukseen liittyy valttiméattoméni osana myos pienpuun tuotanto.

Lahinnd tima vilttimatlomyys on synnyttinyt pienpuun me-
nekkiongelman, jonka onnellisesta ratkaisemisesta jarkevin
metsédtalouden harjoittamisen mahdollisuudet olennaisesti riippuvat.
On ndet ymmirrettivii, etti kasvatushakkauksiin ryhdytdan perin
va"stahakoisesti, jos ne muodostuvat vain kustannuksia vaativaksi, ji-
rean puun tuotantoa edistidviksi apukeinoksi. Niitd suoritetaan aivan
toisella innolla, jos kustannukset voidaan peittii hakattavan puun
myyntituloilla.

. Pienpuun menekkikysymyksen tarkastelussa ei kuitenkaan voida

rajoittua vain tdhdn vililliseen puoleen. Pienpuun menekin
olemassaolo tietid metsin kasvattajalle vilittomi i, jaredn puun
myyntituloihin rinnastettavia tuloja ja vaikuttaa siten edullisesti met-
sdtalouden liiketuloksiin (vrt. esim. Hildén 1929 b, Lihtonen
1948, s. 109). Naiden tulojen merkitys on sitikin suurempi, kun ne
saadaan ehkd vuosikymmenid ennen metsikon hakkuukypsyytti. Tdssi
‘yhteydessd on syytd alleviivata, ettd pienpuun menekin tarve tunne-
taan, paitsi kasvatushakkauksia, varsinkin metsikon uudistamiseen
liittyvid puhdistushakkauksia suoritettaessa. Antavatpa tukkipuun
hakkuutkin aina jonkin verran myds pientavaraa.

Nimenomaan Suomen kaltaisessa maassa, jossa vientituotanto on
ratkaisevalta osaltaan puun tydstéd ja jossa metsivarat hyvin mer-
kittdvéltd osalta sddtelevit, minkd laajuuden puheena oleva tuotanto
voi ajan pitkddn saavuttaa, pienpuun menekkikysymys saa myds
kansantaloudellisen kantavuuden. Yksinomaan jirein puun
kéyttoon perustuvan vientiteollisuuden tuotantovolyymi pysyisi ndet
varsin suppeana, varsinkin kun jdredn puun osuus maan metsien
puustosta ndyttdd viime vuosikymmenien aikana pienentyneen (I I-
vessalo 1942, s. 114). Kayttomahdollisuuksien 16ytdminen pieni-
kokoiselle puulle tietdd sen vuoksi, paitsi mahdollisuuksia tehostuvaan
metsien hoitoon, myds suurten puureservien hyddyksi kiyttamista,
reservien, jotka muutoin lahoaisivat metsiin.

On kuitenkin syytd tihdentdd, ettd pienpuu voi hyddyttid kansan-
taloutta muillakin aloilla kuin vientituotannon raaka-aineena. Niinpa
esim. polttoaineeksi kiytetty pienpuu voi olennaisesti vihentia poltto-
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aineen tuontia ja sen sijaan mahdollistaa muiden tavaroiden hankki-
misen ulkomailta. Olisikin tirkeiti, ettd puu, Suomen kotoinen raaka-
aine, 16ytdisi mahdollisimman monin muodoin tiensd kansantaloutta
hyodyttdméan.

Tavallisimmat kaupassa esiintyvét pienpuutavaralajit ovat paperi-
puut, kaivospuut ja halot. Niistd halot ehkd tidydellisimmin luonneh-
tivat niitd ominaisuuksia, joita metsitalouden kannalta pientavaralle
toivotaan. Halkojen vaatimukset sen puuyksilon jireyteen, puulajiin
ja teknilliseen laatuun nihden, josta niitd valmistetaan, ovat kaikkein
pienimmit. Katsotaankin, ettd halkojen menekin olemassaolo yleensa
merkitsee voimaperiisimmin metsinhoidon harjoittamismahdollisuuk-
sia (vrt. Lihtonen 1948, s. 109).

Halkojen kiyttotarkoitus on erddssd mielessd hyvin selvd. Kun
puhutaan haloista, niin jokainen tietdd, ettd on kysymys puutavarasta,
joka kiytetiin polttoaineeksi. Polttoainettakin voidaan kui-
tenkin kiyttid erilaisiin tarkoituksiin. Ihmisen jokapdivéistd elamad
ldhinnd on polttoaineen kiyttd asuntojen 1ammon kehittdmiseen, keit-
timiseen yms. tarkoituksiin. Tdten kéytettynd haloilla on tyypillisen
kulutushyddykkeen luonne. Verraten ldhelld tata kdyttotarkoitusta on
halkojen kiytto erilaisten julkisten laitosten, liikkeiden, hotellien yms.
limmén antajana’ Mutta halkoja poltetaan myos teollisuuden ja lii-
kenteen voiman tai liammon kehittimiseksi. Tall6in ne toimivat tuotan-
tohyodykkeenad').

Nidmi eri kdyttdomuodot esiintyvat rinnan suurissa asutuskeskuk-
sissa, jotka ovat tavallisesti, paitsi suurten ihmisjoukkojen yhteen sul-
loutumia, my6s moninaisen tuotannollisen toiminnan keskittymia.
Asutuskeskusten halkojen hankinnan tutkimisen voidaan siten odottaa
muodostuvan halkojen menekkikysymystd monipuolisesti valaisevaksi.

Helsinki, Turku ja Tampere ovat maamme kolme suu-
rinta kaupunkia, joten niitd voidaan tdydelld syylld sanoa asutuskes-
kuksiksi. Niiden kaupunkien halkojen hankinnan, ldhinnd hankinta-

1) Viime aikoina on alettu korostaa, ettd perheen emdnnén toiminta kodissa on
— vastoin ehki vallitsevaa kisitysti — pikemmin tuotantca kuin kulutusta (vrt.
Harmaja 1946, ss. 25 ja 121—130). Tamén tavallaan perustellun kasityksen
mukaisesti myds halkojen kiyttd keittidissz palvelisi tuotantoa. Voidaan my6s huo-
mauttaa, ettd asuntojen limmitykseen kdytetyt halot menevit limmén tuotantoon.
Kun toisaalta halot eriilld aloilla hyvin selvdsti osallistuvat tuotantotapahtumaan,
on perusteltua korvata kisite “halkojen kulutus” jollakin muulla ilmaisulla, Seuraa-
vassa puhutaankin halkojen kiytdstd. Tami ei tietenkddn kumoa sitd, mitd edelld
on sanottu halkojen eri kiyttotarkoituksista.
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alueiden selvittdminen onkin késilld olevan tutkimuksen tarkoituksena.
Etupééssé vertailumielessd ja sijaintinsa vuoksi on lisdksi otettu mu-
kaan Vaasa. Tidmi vertailunikokohta olisi puoltanut tutkimuksen
ulottamista vield pienempiinkin ja varsinkin syvilli sisimaassa oleviin
asutuskeskuksiin, mutta tilastolliset vaikeudet ovat sen estineet.

Saatavissa oleva tilasto on pakottanut rajoittamaan aihetta myos
ajallisesti, niin ettd tutkimuksessa esitetddn tapahtumia paZiasiassa
vuosien 1933—47 viliseltd ajalta. Erdiden kysymysten selvittelyssi
palaudutaan kuitenkin kauemmas taaksepiin. Toisaalta on vuoden 1933
jalkeisestd ajasta vuodet 1940—44 pitdnyt jdttdd pois, koska niisti-
kdan ei ole ollut tilastoa saatavissa.

Tutkimuskausi, niin kuin vuosien 1933—39 ja 1945—47
muodcstamaa aikaa seuraavassa usein nimitetddn, kasittdid kaksi
monessakin mielessé erilaista ajanjaksoa. Sen ensimmiinen vuosijakso
(1933—39) edustaa maailmansotien vilisen rauhan ajan viimeisti
vaihetta. Maamme taloudelliset olot olivat tilloin suhteellisen jérjes-
tyneet, joskin jonkin verran erilaiset eri vuosina. Vuosien 1933—38
suhdannekehitystd on Waris (1945, s. 44) luonnehtinut seuraavasti:

vuodet 1933—35  elpyminen
»  1936—37  nousukausi

,» 1937—38  korkeasuhdanne
vuosi 1938 kriisi

Juuri tutkimuskauden edelld oli tunnettu yleismaailmallinen lama-
kausi, jonka kourista talouselimi vield vuonna 1923 otti ensimmaiisia
a‘skeleitaan nousua kohti. Vuonna 1937 péistiin jo huipulle. Mahdol-
lista on, ettd vuoden 1938 jilkeen suhdannekiyrin kulku olisi ollut
aleneva, mutta tata ei vield ehditty varsin selvisti todeta ennen vuonna
1939 tapahtunutta suursodan syttymista.

Tutkimuskauden toisena vuosijaksona (1945—47) suhdannekehi-
tyksen suunta oli hyvin samanlainen kuin vuosina 1933—39. Voima-
ka.s ekspansio luonnehti tilldin niin hyvin oman maamme kuin kan-
sainvilistd suhdannekehitystd. Vasta keviilli 1945 paittynyt suur-
s?ta 16i téhdn kehitykseen kuitenkin selvisti nikyvin leimansa. Useim-
pien maiden talouseldmii luonnehti vuonna 1945 erdidnlainen sodan
aiheuttama kaaostila, jonka tunnusomaisia piirteiti olivat lamautunut
tuotanto, kulutushyodykkeiden ja tuotantovilineiden niukkuus sekd
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katkenneet yhteydet kansainvilisessd kaupassa. Monetédariselld alalla
kehitys sai missd voimakkaamman, missé hillitymmaén inflaation luon-
teen. Inflaation vastustamiseksi ja niukkojen hyddykeméarien oikeu-
denmukaisen jakelun turvaamiseksi yllapidettiin miltei kaikissa maissa
vuosina 1945—47 jo sodan aikana aloitettua talouselimén saénnoste-
lyd. Juuri tissi suhteessa sotien jilkeiset taloudelliset olot poikkesi-
vat suuresti 1930-luvun markkinataloudesta.

Myés Suomen sodanjilkeisessa talouseldmissid voidaan edelld
mainitut ”’patologiset” ilmidt havaita varsin selvina. Saattoivatpa
maan kannettavaksi joutunut sotakorvaus ynna alueenluovutusten
aiheuttama tuotantovarojen heikkeneminen seka siirtovéen asuttami-
nen kansantalouden kovemmalle koetukselle kuin monissa muissa
fmaissa. Kaikki nimi tekijit sekd lisdksi sekavat sisapoliittiset olot
Kkirvoittivat esiin voimakkaita talouselimin sdannonmukaista kulkua
hiiritsevid tekijoitd. Niinpd inflaatio saikin Suomessa ajoittain avoi-
men inflaation luonteen').

Tutkimuksen kohteeksi on siis jouduttu ottamaan kaksi nousu-
kautta, jotka tosin ovat luonteeltaan kovin erilaisia. Olisi tietenkin
ollut mitd suurin merkitys silld, ettd mukaan olisi saatu myos 1930-
luvun lamakausi, ehkipi erdit sitd edeltineet vuodetkin. Saatavilla
oleva numeroaineisto ei kuitenkaan tarjonnut siihen mahdollisuutta.

Hildén (1929 a, s. 8) madirittelee halot puutavaraksi, ”joka on
valmistettu varta vasten polttopuuksi ja on tdssd tarkoituksessa kat-
kaistu 0.35—1.0 metrin pituisiin polkkyihin, joista useimmat ovat
yhden kerran halkaistuja”. Naméd tuntomerkit sulkivat varmaan pii-
riinsd jokseenkin kaiken 1920- ja 1930-luvuilla markkinoilla esiinty-
neen puutavaran, jonka kaytto polttotarkoituksiin oli sen ensimmai-
nen — ja ainoa — kdyttomuoto. Vuosina 1945—47 asia oli toisin.
Tillgin poltettiin varsinaisten halkojen ohella myos polttorankoja
seki ns. polttopaperipuita, joiksi nimitettiin havupuusta valmistettuja,
yleensi yhden metrin pituisia ja tavallisimmin aisattuja polkkyja.
Poikkeustapauksessa kiytettiin myos alkuaan paperipuuksi tai kaivos-
puuksi valmistettua puutavaraa polttoaineeksi.

Halkoihin luetaan tissd tutkimuksessa kaikki edelld mainitut puu-
tavaralajit, ts. kaikki ensikertaisesti polttoaineeksi

1) Kun aiemmin jo monet tutkijat ovat kasitelleet tutkimuskauden yleistd talou-
dellista kehitystd maassamme, ei tdssd yhteydessd ole katsottu tarpeelliseksi puut-
tua siihen edelld esitettyd yksityiskohtaisemmin, vaan voidaan tyytyd viittaamaan
esim. Wariksen (1945), Tammisen (1945) ja Junn ilan (1947) esityksiin
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kdytetty runkopuu. Monen mielesti termi polttopuu saat-
taisi olla paremmin paikallaan. Halko-nimityksen kiyttiminen on
kuitenkin perusteltavissa ensinnikin siitd syystd, ettd varsinaiset
halot ovat muodostaneet valtaosan em. puutavaroista. Eiki siten toi-
saalta tehdd suurempaa virhettd kuin polttopuu-nimitysti kiytettiess,
koska télloin olisi jatettdva ottamatta huomioon esim. metsiteollisuu-
dessa syntyvd jdtepuu, jonka markkinat ovat monessakin mielessi
toisten lakien alaiset kuin ensikertaisen polttopuun markkinat.
Mittayksikkénd kaytetdan pinokuutiometrid (lyhennettynid ms3).
Milloin tutkimuksessa on jouduttu esittimidn tietoja myos muiden
polttoaineiden kuin halkojen kaytostd ja hankinnasta, on niiden maa-
rat, ellei toisin ole mainittu, muunnettu polttoarvoa mittana kiyttien
pinokuutiometreiksi méntyhalkoja (lyhennettynd m3 h.m.). Tati yh-
teistd mittaa sanotaan seuraavassa usein kiyttdyksikoksi. Muunto-

toimituksissa on kaytetty Hildénin (1930, s. 41) esittimid suhde-
lukuja.

© 12. Aiemmat tutkimukset.

Suomen kaupunkien polttoainekysymyksiin on jo verraten kauan
kiinnitetty huomiota. Tarkastelu on kohdistunut kuitenkin haloista
puheen ollen ldhinnd niiden kdyton suuruuteen. Niinpi Hannikai-
nen (1889) esitti jo vuonna 1889 tietoja Helsingin halkojen kiytdsta.
Se oli hdnen laskelmiensa mukaan n. 75000 normaalisylti (196 000

k-m3) vuodessa eli 3.93 k-m?® asukasta kohden. Rautateitse tuotiin
halkoja

vuonna 1878 84 000 m3
, 1886 123000 ,,
, 1887 108000 ,,
,» 1888 146 000 ,,

Loput tuotiin péddasiassa meritse aluksilla. Jonkin verran myos
uitettiin halkoja Vantaanjokea pitkin, mutta huonoin tuloksin.

Hannikainen kuvailee, joskin ylimalkaisesti, myds hankinta-aluetta.
Halkoja tuotiin rautateitse etupdéssd 10 peninkulmaa lihempini ole-
vilta liikennepaikoilta, vesitse varsinkin Porvoon, Sipoon, Pernajan,
Espoon ja Kirkkonummen pitdjisté, jonkin verran vield Inkoon, Tenho-
lan, Karjaan ja vihdisessi madrin myés Pohjan ja Pyhtiin pitdjista
sekd Kotkan ja Kemién seuduilta.

r————————r— .
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Viime vuosisadalla tehtiin erditd muitakin etupddssd koko maan
tai erdiden pienehkojen alueiden polttopuun kayttoon kohdistuvia las-
kelmia, mutta yksityisiin kaupunkeihin ei niissd juuri kiinnitetty huo-
miota. Kun nidméi laskelmat yleensd olivat karkeita arvioita ja sita
paitsi esilld olevan aiheen kannalta verraten kaukaisia, ne sivuute-
taan tdssid viittaamalla Saaren (1922, ss. 3—36) laatimaan selos-

~tukseen, jossa kasitellddn my6s ulkomailla suoritettuja tutkimuksia.

Ensimmiisen maailmansodan aikana jouduttiin asutuskeskusten
polttopuun hankintoihin kiinnittimdan suurta huomiota. Aiheen tdhén
antoi meriyhteyksien katkeaminen ulkomaihin ja siitd johtuva Kkivi-
hiilen ja koksin tuonnin tyrehtyminen, tuonnin, joka noihin aikoihin
oli jo melkoinen (vuonna 1913 yhteensd 585000 tonnia). Sitd paitsi
jouduttiin vuosina 1914—17 viemddn Vendjille, etupdédssd Pietariin,
n. 8 milj. m® halkoja. Molemmat dsken mainitut tekijat paisuttivat
suuresti kysyntiiz maan halkomarkkinoilla (vrt. Hildén 1929 b).

Ensimmaéisen maailmansodan aikana polttoainekysymystd kohtaan
osoitettu mielenkiinto ei kuitenkaan saanut ilmaustaan tieteellisissa
tutkimuksissa. Nailtd ajoilta tunnetaan vain erditd perin ylimalkaisia
laskelmia kaupunkien — ja koko maan — halkojen tarpeesta. Niinpa
eriissi Metsitaloudellisen aikakauskirjan (1917, laajempi painos, s.
49) kirjoituksessa esitetyn arvion mukaan halkojen yksityiskéytto
Helsingissi ilman keskusldmmityslaitosten halkoja oli n. 125000
sylti eli 500000 m3 vuodessa. Paria vuotta mychemmin (1919)
Stromberg ja Krohn (1922, s. 4) laskivat halkojen yksityis-
kiytoksi Helsingissd 420 000 m® eli 2.2 m3 asukasta kohden.

Vuonna 1929 ilmestyi Hildénin (1929 a) tutkimus “Helsinki
halkojen kuluttajana”. Se oli monessa suhteessa aikaisempia taydelli-
sempi. Voidaanpa sanoa, ettd vasta timé tutkimus loi kaupunkien hal-
kojen kiyttdd tarkoittaville laskelmille tieteellisen pohjan. Arvioiden
asemesta siini pyrittiin saatavissa oleviin liikennetilastoihin nojautuen
laskemaan Helsingissi kiytetty halkoméira eri vuosina aina vuodesta
1874 lihtien. Kerdamiensé lukusarjojen pohjalla Hildén on tarkastellut
halkojen kiyton vaihtelua ja timén riippuvaisuutta eri tekijoistd, kuten
kaupungin vékiluvun kehityksestd, muiden polttoaineiden sekd sdhkon
kiytostd, sadsuhteista jne. Tutkimuksen piti ulottua kisittelemédan
myo6s Helsingin halkojen hankinta-aluetta, mutta tdmd osa on jaanyt
keskeneraiseksi.

Kaupunkien halkojen kéyttoon kohdistuvista tutkimuksista ansait-
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sevat vield erityisen maininnan vuosien 1927 ja 1938 yleisten puun-
kéyttotutkimusten puitteissa suoritetut laskelmat, joissa Hildénin
dsken mainitussa tutkimuksessa kehittimii metodia noudattaen sel-
vitettiin miltei jokaisen kaupungin halkojen kiytto puheena olevina
vuosina. Vuoden 1927 kayttotutkimuksen kokoomajulkaisussa on esi-
tetty myos erdiden yksityisten kaupunkien halkojen kiyttdd koskevia
tuloksia (Saari 1934, ss. 118—119). Kaytto oli

Helsingissd 328 810 k-m3
Turussa 122 720
Tampereella 282 030

”

”»

Toisen maailmansodan aiheuttaman polttoainepulan aikana jou-
duttiin niin ikddn tekemdin paljon laskelmia kaupunkien poltto-
aineen, siis myos halkojen kiytosta. ‘

Edelld sanotusta ilmenee, ettd kaupunkiemme ja varsinkin Hel-
singin halkojen kaytto on ollut vilkkaan huomion kohteena. Sen
sijaan halkojen hankinta-alueiden selvittiminen, ellei oteta
lukuun Hildénin Helsingin halkojen hankinta-aluetta kisittelevii kes-
kenerdistd tutkimusta, on jddnyt yleensi vaille huomiota. Halkojen
kdyton selvittely voi kuitenkin valottaa vain yhtd halkomarkkinoiden
tekijdd, halkojen kysyntdi. Toisiin tekijoihin, so. halkoliikenteeseen
ja halkojen tarjontaan liittyviin ongelmiin ei siti tietd voida paasta
kdsiksi, vaan timd puoli vaatii oman selvittelynsd. Katse on suun-
nattava ei vain siihen keskukseen, jossa kiytto tapahtuu, vaan myos
“maakuntaan”, ts. niille lihteille, jotka halkoja tuottavat.

Saksalaisen Thiinenin (1875) esikuvaa seuraten myds Suo-
messa on suoritettu tutkimuksia, joissa selvitelliin asutuskeskusten
ympdrilleen muodostamia talous-, liikenne- ja kauppa-
alueita. Niistdi mainittakoon ensinni Auerin (1936) Suomen
talousalueita kisittelevd tutkimus. Talousalueella hin tilldin tarkoit-

-taa sitd laajinta aluetta, johon keskuksen toiminta ja varsinkin sen
vaikutus kuluttajana ulottuu. Niiti alueita miarittiessiin Auer on
kohdistanut huomionsa niihin elintarvikkeisiin, joita maaseutu on
asutuskeskukseen tuottanut ja joita asutuskeskus on kuluttanut ja
vilittinyt muualle tai jalostettuna toimittanut takaisin maaseudulle,
sekd myos niihin tuotteisiin, joita kaupunki on vilittdnyt muualta
maaseudulle. Tutkittujen hyddykkeiden joukossa ovat myds halot,
mutta nédiden hankinta-alueita ei ole esitetty erikseen. Talousaluei-
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den rajat on tarkistettu talo talolta, siis varsin yksityiskohtaista tie-
dustelumenetelméd kayttden.

Mainittu tutkimus paljastaa erditd varsin mielenkiintoisia piir-
teitd asutuskeskusten talousalueiden muodostumisessa. Niinpd siind
todetaan kunkin asutuskeskuksen vaikutus ldheisen keskuksen talous-
alueescen, samoin kuin liikenteen, varsinkin rautatie- ja vesiliikenteen
merkitys talousalueiden muotoon vaikuttavana tekijand. Talousaluei-
den rajat ovat Auerin mukaan epidmdiiriisia ja vaihtelevat eri vuo-
sina, jopa vuodenaikoinakin.

Helsingin talousalue on mainitussa tutkimuksessa jadnyt — ehka
timédn alueen suuruuden vuoksi — tarkemmin maérittimattd. Auer
katsoo Helsingin vaikutuksen ulottuvan yli koko maan. Sen sijaan
pienempien kaupunkien, myds Turun, Tampereen ja Vaasan talous-
alue on madritetty verraten yksityiskohtaisesti.

Westermarck (1942) on selvitellyt Helsinkiin kuljetettujen eri-
laisten maataloustuotteiden maérid ja ldhetysalueita. Niin ikddn hédn
on tutkinut, milld tavalla Helsingin suuri kulutuskeskus on muovannut
maataloustuotannon rakennetta ympiristossdan. Halkojen ja yleensi
puutavaran hankinta-alueita tdssd tutkimuksessa ei késitella.

Edelld mainitun Auerin johtaman tutkimuksen suoritti Tampereen
osalta Ajo (1944). Hinen tutkimuksensa on epdilemédttd perusteel-
lisin Suomessa suoritetuista timédn alan tutkimuksista. Ajo mééritti
Tampereen liikennealueen — hidn on kéyttinyt tdtd nimitystd Auerin
talousalue-kdsitteen sijasta — ’vedenjakajat” eri suunnissa maaseu-
dun asukkaiden tavanomaisten ostos- yms. matkojen perusteella, ts.
hakemalla ne uloimmat kohdat maaseudulla, joista tdllainen asioimi-
nen suuntautui suuremmassa maérin Tampereelle kuin ymparéiviin
keskuksiin. Tutkimus kohdistui vuosiin 1930 ja 1935, ja tiedot han-
kittiin padasiassa haastattelemalla maaseudun asukkaita, osaksi myos
nojautumalla vuonna 1933 toimitettujen liikenteenlaskentojen tulok-
siin (A jo 1944, ss. 53—55).

Tampereen liikennealueesta nidin saamaansa kuvaa Ajo vertasi
siihen, joka saatiin tutkimalla maanteitse ja rautateitse tapahtunutta
maidon kuljetusta sekd rautateiden henkiloliikennettd. Han havaitsi
niiden liikenteen jakajien sattuvan suurin piirtein maérittimansa
liikennealueen rajojen kohdalle (A jo 1944, ss. 262 ja 270). Mainitta-
koon, etti puheena olevassa tutkimuksessa (ss. 226—227) on esitetty
lukuja myds Tampereelle eri etdisyysvyohykkeiltd lihetetyistd maito-

2
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madristd. Halkojen hankinta-aluetta Ajo sen sijaan ei ole mdéarittanyt.
Hiénelld nayttdd olleen se késitys, ettd halot ja yleensd puutavarat
ovat erikoisasemassa kuljetuksen objekteina (A j o 1944, ss. 264—265).

Ajo (1948) on tutkinut myés Suomen liikennealueiden kehitysta
1700-luvun puolivalistd 1930-luvun keskivaiheille. Tdssd tutkimukses-
saan hdn on tarkastellut ldhinné liikennealueiden muodostumiseen vai-
kuttaneita yleisid lakeja, maantieteellisid, taloudellisia, historiallisia
ja liikenneteknillisid tekijoitd. Myos metsidtalouden osuutta liikenne-
alueiden muodostajana on késitelty (esim. ss. 36—38 ja 84—85).
Huomio on kuitenkin kohdistunut enemméin muihin tuotteisiin kuin
halkoihin. Ei myoskéddn ole voitu osoittaa tuotteiden ldhetyksen inten-
siteettid liikennealueen eri osista keskukseen.

Tulkoon vield mainituksi Ranisenja Puukarin (1947) dsken
esitettyihin ldheisesti liittyva tutkimus Suomen kauppa-alueista, milld
nimitykselld tekijat luonnehtivat niitd alueita, joihin asutuskeskusten
vaihdannallinen vaikutus ympéroivilld maaseudulla ulottuu. Niiden
madrittimisessd he ovat nojautuneet sanomalehtien levikkiin, minkéa
he katsovat hyvin ilmentdvin myo6s muuta keskuksen ja maaseudun
vilistd vuorevaikutusta.

Myoés ulkomaiset asutuskeskusten halkojen hankinta-alueisiin
kohdistuvat tutkimukset ovat ‘perin niukat. Tdmad on ymmarrettavaa-
kin, silld useimmat maapallon suurista kaupungeista kdyttivat muita
polttoaineita kuin halkoja. Nimenomaan Ruotsin olot voisivat kuiten-
kin tarjota mielenkiintoisia vertailukohtia, jos kasilld olevaan verrat-
tavia tutkimuksia olisi sielld suoritettu. Ndin ei kuitenkaan ole asian-
laita. Jonasson (1930, 1933 a, 1933 b ja 1937) on tosin tutkimuk-
sissaan selvitellyt Tukholman huolto-ongelmia, mutta pddhuomio on
niissd kohdistettu maataloustuotteiden, kuten maidon, voin, juuston,
lihan yms. hankintaan. Vain yhdessd hdnen tutkimuksessaan (J o-
nasson 1933 a) on maininta halkojen tuonnista. Sen mukaan tuo-
tiin halkoja toukokuussa vuonna 1932 Tukholmaan 5 470 tonnia, josta

rautateitse 15 9
autoilla 19 ,,
aluksilla 66 ,,

Tahédn perustuen Jonasson laskee koko vuotuisen halkojen nettotuon-
nin svuruudeksi 175 kg (= 0.46 m?®) asukasta kohden.
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Niihin lukuisiin ulkomaisiin tutkimuksiin, jotka késittelevit yleensa
asutuskeskusten ympirilleen muodostamia talousalueita, ei tissi liene
aihetta puuttua. Voidaan tyytyi viittaamaan esim. Ajon (1944, ss. 1—
33) niista laatimaan katsaukseen.

13. Tutkimustehtivin asettaminen.

Edelld esitetystd lienee kiynyt selville, etti maassamme on suori-
tettu tutkimuksia, joilla on kosketuskohtia asutuskeskustemme halko-
jen hankinta-alueiden muodostumiseen. Niiti tutkimuksia on kahta
paatyyppia: toiset kohdistuvat asutuskeskuksissa kaytetyn halkomaa-
rin selvittimiseen, toiset pyrkivit luonnehtimaan keskusten ympéril-
leen muodostamia yleisid talous-, liikenne- tai kauppa-alueita — mita
nimitystd ndistd kidytettineenkin.

Mitkédédn esitetyistd tutkimuksista eivit kuitenkaan tyydyttavasti
valaise halkomarkkinoihimme liittyviid ongelmia. Niihin kisiksi padse-
minen edellyttda tyomenetelmai, jossa molemmat Zsken mainitut paa-
linjat yhtyvat. Siihen pyritdin esilli olevassa tutkimuksessa, jossa
neljén aiemmin mainitun kaupungin halkojen hankinta-alueet ja niiden
muutokset vuosina 1933—39 ja 1945-—47 otetaan tarkasteltaviksi.

Mainittua aihetta voitaisiin kisitelld varsinkin kahdelta toisistaan
jonkin verran eroavalta nikokannalta: voitaisiin ehki tyytyd pelkkain
hankinta-alueiden kuvailemiseen tai katsella niiti esim. suhdanneke-
hityksen, maan metsévarojen sijainnin, kaupunkien vikiluvun muutos-
ten seké tekniikan, liikenteen ja metsitalouden alalla esiintyneiden ke-
hitysilmididen valossa. Tissid tutkimuksessa seurataan etupddssd jal-
kimmadisté linjaa.

Pyrkimyksend on luoda ensinnid kuva hankinta-alueista
tutkimuskauden eri vaiheissa. Esityksen tilld osalla on liheisia liitty-
mikohtia edelld mainittuihin Auerin (1936), Westermarckin
(1942), Ajon (1944) seki Ranisen ja Puukarin (1947) tut-
kimuksiin. Eroa on ldhinni siini, ettd tarkastelun kohteena ovat nyt
kaupunkien halkojen hankinta-alueet. Mydskin pyritidn kiinnitta-
méin erityisti huomiota tutkimuskauden kestiessid hankinta-alueissa
tapahtuneisiin muutoksiin.

Tata kuvailevaa tehtdvdd tarkedmpi on kuitenkin hankinta-
alueiden muodostumiseen vaikuttaneiden teki-
joiden oscoittaminen. Téalloinkddn ei tyydytd tarkastelemaan
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ainoastaan niitd syy- ja seurausilmiditd, joiden analysointiin jo tietyn
hetken (staattisen) tilan tarkastelu antaa aihetta, vaan koetetaan
saada esille myds kehitystd ohjanneet dynaamiset voimat. On toden-
nikoistd, ettd silloin joudutaan kiinnittimadn paljon huomiota myos
halkojen kdyttoon liittyviin kysymyksiin.

-

2. Halkomarkkinat.

21. Vaihdannan muodot.

Markkinoilla on alkuaan tarkoitettu tiettyd paikkaa, jossa ostaja
ja myyjd, kysyntd ja tarjonta ovat kohdanneet tcisensa. Nyttemmin
késite on saanut abstraktisemman merkityksen. Nykyaikaisilla mark-
kinoilla ymmaérretddn “’sitd molemminpuolisten vaihtosuhteiden jérjes-
telmdi, joka kisittda kaikki ne yksilot tai yritykset, joiden toiminta
joko kilpailevina ostajina tai kilpailevina myyjind suoranaisesti vai-
kuttaa tietyn tavaran aktuaalisen hinnan muodostumiseen” (M c-
Isaac-Smith 1941, s. 29). Tdmdn mukaisesti halkomarkkinat saa-
vat sisdllyksensd niiden taloussubjektien toiminncista, jotka esiinty-
vit tdimdn hyddykkeen kilpailevina myyjinid ja ostajina. Ndiden vuoro-
vaikutus synnyttdd ylld mainitun »vaihtosuhteiden jarjestelman”, jota
seuraavassa kiydain tarkastelemaan.

Halkojen primiaritarjontaa edustavat metsidid omistavat tai hallit-
sevat taloussubjektit: yksityiset henkilot, yhtiot, valtio, kunnat ja seu-
rakunnat, kuten metsinomistajat meilld yleensa ryhmitellddn. Tarkasti
ottaen ndmé edustavat oikeastaan vain halko p u un tarjontaa. Halko-
jen tarjoojina ne esiintyvit vain myydessdin valmiita halkoja. Usein
ndin onkin asianlaita. On kuitenkin myo6s tapauksia, ettd metsdnomis-
taja tarjoaa halot pystyyn, jolloin niiden valmistus tapahtuu ostajan
toimesta. Seuraavassa halkojen priméiritarjonta kasitetddn niin laa-
jasti, ettd siihen luetaan sekd halkopuun ettd halkojen tarjonta. Pri-
mddritarjonta on siis sama kuin metsidnomistajan tarjonta.

Halkojen primdarikysyntda edustavat timan polttoaineen kaytta-
jat, joiden kysynnin liikkeelle panevana voimana on polttoaineen tarve
esim. asuntojen lammon tai tuotantoa palvelevan energian synnytta-
miseksi. Tamé tarve vaatii sen tyydyttdmistd, ja kun halkojen tarvitsija
on halukas ja kykenevd maksamaan niistd kulloinkin vaadittavan hin-
nan, hinen tarpeensa esiintyy tehokkaana kysyntind markki-
noilla.
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Halkojen tarjonnan ja kysynnin olemukseen palataan vield edem-
pand. Tédssd vaiheessa voidaan tyytyd tarkastelemaan niitd eri muo-
toja, joita kiyttden primiiritarjonta ja -kysyntd “16ytivit toisensa”.
Télloin voidaan erottaa seuraavat vaihdannan tiet.

I. Yksinkertaisin tapaus on, etti halkojen myyjini ja ostajana on
sama taloussubjekti. Suurin osa maaseudun kotoisesta polttopuun
kdytostd kuuluu tdhdn ryhmadn (ks. Erkkila 1943, taulukko 41).
Mutta my6s kaupungeissa on metsidd omistavia halkojen kiyttijia seki
vksityisten talon tai asunnon omistajain etti erilaisten liike- ja teolli-
suuslaitosten keskuudessa. Varsinkin metséteollisuusyhtiot muodosta-
vat ndista tarkedn ryhméin. Niin ikddn useat kaupunkikunnat omistavat
metsid, joiden turvin ne voivat osaksi tyydyttia esim. kunnallisten lai-
tosten halkojen tarvetta. Lihinnd tihdn ryhmiin on luettava myos
metsdhallituksen halkojen “myynti” valtion laitoksille, koska ostajana
ja myyjand on sama, tosin tilld kertaa julkinen taloussubjekti, valtio.

Markkinoille ominaista osto- ja myyntitoimitusta ei tissi yksinker-
taisimmassa tapauksessa esiinny. Kuitenkin on aihetta ottaa huomioon
timékin muoto halkojen kdyttoon tulemiseksi. Esim. halkojen hinnan-
muodostukseen silld on oma vaikutuksensa.

2. Toinen mahdollisuus on, ettd halkojen tarvitsija ostaa ne joko
hankinnalla tai pystyyn suoraan metsinomistajalta. Tilléin esiintyy jo
selvd ostaja — myyja-suhde. Vaihdannan suorituksessa saattaa kuiten-
kin esiintyd erilaisia vivahduksia. Maaseudun tilattomaan viestoon
kuuluvat hankkivat tavallisimmin pottopuunsa jonkin ldheisen tilan
metsdstd pientd maanomistajalle suoritettavaa korvausta vastaan.
Kaupunkilainen pienkéyttdja ostaa halot useimmiten kotiin tuotuina,
kun taas suuri teollisuuslaitos tarvitsee ehké erikoisen organisaation
hankintoja varten. Ostajan ja myyjan aktiivisuus on néissi eri tapauk-
sissa tuntuvasti erilainen.- Erdissd tapauksissa ostaja saa halot val-

miina kotiinsa; joskus hidn joutuu osallistumaan niiden kuljetukseen,
jopa valmistukseenkin.

Kuten jo mainittiin, halkojen ostaminen suoraan metsdnomistajalta
on yleistd ensinndkin maaseudun tilattoman viestén keskuudessa. Si-
ten hankkivat halkonsa myds maaseudun liikelaitokset, koulut, sairaa-
lat jne. Tavallista se on myos pienten kauppaloiden ja maaseutukau-
punkien vieston piirissd. Vield nykyddn voidaan niiden toreilla nihda
laheiseltd maaseudulta hevosella tuotuja halkokuormia ostajaa odot-
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telemassa, ja vield useammat kuormat menevit torilla kdymétti suo-
raan ostajan pihaan jo aiemmin tehdyn sopimuksen perusteella.

Myos teollisuus, rautatielaitos ja kaupunkien kunnalliset laitokset
ostavat halkoja suoraan metsdnomistajilta. Etenkin metsiteollisuuden
harjoittajain piirissd tima on yleistd, koska raakapuun hankintako-
neisto mukavasti toimittaa myos halkojen hankinnan. Paikoin on teol-
lisuus perustanut erityisid halonhankintayhtymii, jotka hankkivat ha-
lot ja luovuttavat ne osakkailleen omakustannushintaan. Muodollisesti
on tdlloin kiyttdjan ja metsdnomistajan viliin tullut jo kolmas talous-
subjekti, mutta asiallisesti mainitunlainen halonhankintaelin voidaan
rinnastaa lopulliseen kadyttdjdin, koska se toiminnassaan pitdd sil-
malld yksinomaan tédmén etuja.

3. Kolmantena on vield jéljelld mahdollisuus, ettd halot tulevat
kdyttoon vilittdjan, halkokauppiaan myodtivaikutuksella. Hén
ostaa halot metsdnomistajalta ja myy ne kiyttdjille tai toiselle valit-
tijdlle. Usein halkokauppias katkoo, ehkédpa pilkkookin halot, ennen
kuin myy ne edelleen.

Halkokauppiaiden vilitystd ja palveluksia kdyttavat hyvikseen var-
sinkin kaupunkien yksityiset asukkaat, keskusldmmitystalot seka pie-
nehkot liike- ja teollisuuslaitokset. Nimenomaan suurimpien ja keski-
kokoisten kaupunkiemme halkomarkkinoilla heiddn osuutensa on suuri.
Myos rautatiehallitus on ajoittain turvautunut verraten suuressa maa-
rin halkojen hankinnoissaan erilaisten vélittdjien apuun (Gro n-
qvist 1928). Monet edellisessd kohdassa mainituista halkojen kayt-
tdjistakin ovat saattaneet ostaa niitd myos halkokauppiailta.

Ei ole mahdollista tismélleen osoittaa, missd runsaussuhteissa ylla
esitetyt vaihdannan kolme tyyppia esiintyvét tutkittavien kaupunkien
halkomarkkinoilla. Voidaan esittdd vain erdanlaisia arviointeja.

Halkojen kéyttdjdin hankinta omasta metsastd on todenndkéisesti
ollut vahaista. Metsidt ovat kaukana, ja hankintojen jarjestiminen niis-
ti on siten kiiynyt hankalaksi. Timi koskee erityisesti kaupunkien yk-
sityisid asukkaita, talonomistajia yms. Metsiteollisuuslaitoksia, joiden
hankinnoissa omat metsit saattavat jotain merkitd, on tutkituissa
kaupungeissa vihin. Metsihailitus on kuitenkin toimittanut halkoja
erindisille valtion laitoksille.

Metsinomistajan ja halkojen kéyttdjdn vilistd halkokauppaa on
todennikoisesti harjoitettu jokaisessa tutkitussa kaupungissa. Pie-
nimméssd niistd, Vaasassa, tillaista hankintamuotoa ovat saattaneet
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kédyttda yksityiset asukkaatkin, kun taas Helsingissd, Turussa ja Tam-
pereella sitd on varmaan esiintynyt hyvin vdhdn. Maaseutu on niet
suurimmissa kaupungeissa liian kaukainen tdllaisten kauppasuhteiden
hoitamiselle. Sen sijaan erdit teollisuuslaitokset ja ndiden yhteenliit-
tymat sekd kunnalliset halonhankintaelimet ovat voineet ulottaa
hankintansa maaseudulle turvautumatta halkokauppiaiden apuun.
Niinpd Helsingissé, Turussa ja Tampereella kaupungin laitosten halot
on ainakin ajoittain hankkinut kunnallinen halkotoimisto. Vaasassa ei
kaupungilla ole ollut vastaavaa elinti, mutta yksityiset teollisuuslai-
tokset ovat kylla toimittaneet itsendisesti hankintoja, mikili ovat hal-
koja suuressa mdidrin kayttineet.

Kaiken todennidkoisyyden mukaan suurin osa tutkittui-
hin kaupunkeihin saapuneista haloista on vuosi-
na 1933—39 tullut halkokauppiaidenvédlityksella.
Karkeasti arvioiden voitaneen sanoa, ettd he hankkivat 1930-luvulla
Helsinkiin, Turkuun ja Tampereelle ainakin 80—90 9% koko halko-
mdidrdstd ja Vaasaankin runsaasti yli puolet!).

Toisen maailmansodan syttyminen muutti asiain tilan miltei tay-
delleen. Tietoisuus siitd, ettd ulkomaisten polttoaineiden tuonti tulisi
supistumaan, ehkdpd kokonaan katkeamaan, heritti tietenkin yritta-
jissd aluksi vilkasta mielenkiintoa halkokauppaa kohtaan. Jatkuvan
hintojen nousun odotettiin tuovan tuntuvia voittoja. Juuri keinottelun
hillitsemiseksi ja vélttimédttomin halkojen saannin turvaamiseksi
valtiovalta ryhtyi jo verraten aikaisessa vaiheessa ohjaamaan halko-
kauppaa. Aikaa myoten jouduttiin taydellisen sddnnostelyn tielle: seka
halkojen tarjonta ettd kysyntd ja hinnat tulivat viranomaisten maa-
rdysvaltaan (ks. esim. Osara 1945 b).

Halkokauppiaiden voitot supistuivat talloin siind mairin, etta so-
dan alussa virinnyt mielenkiinto halkokauppaa kohtaan heikkeni tun-
tuvasti. Halkojen hankinta joutuikin véhitellen yhd suuremmassa maa-
rin halkojen tarvitsijain kasiin. Jo vuonna 1940 rautatiehallituksen
puutavaratoimisto laajennettiin kaikkien valtion laitosten halkojen
hankinnoista huolehtivaksi orgaaniksi, ja kaupunkien kunnalliset hal-
kotoimistot saivat vastuun kaupunkien omien laitosten ja pienkaytta-
jien polttoainehuollosta. Asunto-osakeyhtiot, liikkeet, teollisuuslaitok-
set yms. muodostivat vuorostaan osuustoiminnallisia halonhankinta-
yhtymid. Vuonna 1942 annetulla valtioneuvoston péaétoksellda (As.

1) Tille paitelmille antavat tukea useiden asiantuntijoiden lausunnot.

"c

59.1 Erdiden Suomen kaupunkien halkojen hankinta-alueet 25

1064/1942) suurimpien kaupunkien halkojen hankkijat velvoitettiin
liittyméddn ns. polttopuun hankintajérjestoiksi, joiden toimintaa valvoi
kansanhuoltoministerio.

Niissid merkeissd tapahtui halkojen hankinta tutkittaviin kaupun-
keihin myos vuosina 1945—47. Tietenkin oli halkokauppiaitakin han-
kintatoiminnassa mukana, mutta halkomarkkinoiden — sikali kuin
markkinoista siddnnostelytaloudessa voidaan puhua — laajuuteen kat-
soen heidin osuutensa jii verraten pieneksi. Huomautettakoon kuiten-
kin, ettd polttoaineen niukkuus houkutteli liikkeelle jobbareita”,
jotka koettivat ylihintoja cttaen saada suurempia voittoja kuin mita
sidnnostely salli. Kiinni joutumisen vaara oli “mustilla markkinoilla”
kuitenkin niin suuri, ettei mainitunlainen toiminta saavuttanut kovin
suuria mittasuhteita. Sen yleisin muoto lienee ollut erdinlainen ensi
kdden vilitys maakunnissa.

22. Halkokauppiaan asema markkinoiden organisaatiossa.

Kun halkokauppias muodostaa varsin merkittdvin rattaan siind
koneistossa, joka toimittaa halot metsastd kdyttoon, on paikallaan
tarkastella timain yrittdjin asemaa vield ldhemmin.

Halkokauppiaan tehtivd markkinoilla saattaa tuntuvasti vaihdella.
Se on laajimmillaan silloin, kun hidn ostaa puut pystykaupoilla, kul-
jettaa halot omilla kuljetusvélineillddn kayttokeskuksiin, katkoo ja
pilkkoo ne sielld sopivan kokoisiksi ja vie ne timan jélkeen kayttajélle.

Saaren (1937) esittimin jaoittelun mukaisesti katsotaan met-
sitaloudellisen tuotantoprosessin alaan kuuluvaksi puun kasvatus,
puutavaran valmistus ja sen kuljetus metsdstd kaukokuljetusreitin
varteen, kun taas kaukokuljetus on jo liikennettd. Kun halot ovat erés
metsitalouden tuotantoprosessissa syntyvd hyddyke, voidaan metsa-
talouden piirissi esiintyvistd toiminnoista hyvilld syylld kayttaa ni-
mitystd halkojen tuotanto.

Havaitaan, ettei halkokauppiaan yrittdjitoiminta edelld esitetyssd
tapauksessa rajoitukaan vain kaupan tavanomaiseen piiriin, vaan
ulottuu kauas liikenteen, jopa metsitalouden, so. hyddykkeen tuotannon
alalle. TAmi on eriis kaikelle puutavarakaupalle tunnusomainen piirre.

Toista darimmiisyyttd edustaa tapaus, jolloin halkokauppias ostaa
halot valmiina tuottajalta ja myy ne sitten toiselle halkokauppiaalle,
jolta kiyttdjdt saavat ostaa halkonsa.
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Niéiden kahden tyypin viliin mahtuu suuri joukko eri viliasteita.
Liiketoiminnalle yleensid ominainen tydnjako (esim. tukku- ja vihit-
taiskaupan porrastuminen) on siis halkokaupan alalla heikosti kehit-
tynyt.

Halkokauppiaan yrittdjdtoiminnan luonne vaihtelee tietenkin mel-
koisesti riippuen varsinkin siitd, miten kauas varsinaisen kaupan pii-
ristd hdn joutuu kohdistamaan huomionsa. Erityisesti timén yrittija-
toiminnan vaatiman pddoman tarve on siiti suuresti riippuvai-
nen. Jos halkokauppias ostaa halot pystykaupoilla metséinomistajalta,
hdn jo vuotta, ehkipi kahta ennen kuin voi halot myydi, joutuu mak-
samaan osan kantohintaa sekd muita hankintakustannuksia. Jos halot
sen sijaan ovat ostettavissa hankintakaupoilla kaukokuljetusreitin
varressa, halkokauppiaan pddomat sitoutuvat lyhyemmiksi ajaksi.
Kéytidnnossd hdnen kylld talloinkin on usein maksettava metsinomis-
tajalle etukiteen osa halkojen ostohinnasta hankintojen rahoittamista
varten.

Tédmién kaupasta huolehtivan yrittdjidn toiminnan ulottuminen aina
hyddykkeen tuotannon piiriin on halkokaupassa tavallista, joskaan ei
niin yleistd kuin muiden puutavaroiden markkinoinnista puheen ollen.
Kailan (1945, taulukko 10) mukaan halkojen myynnit varsinaisilta
yksityismetsdloiltd jakaantuivat vuosina 1929—38 hankinta- ja pys-
tykauppojen kesken eri metsdnhoitolautakuntien alueilla seuraavan
asetelman osoittamalla tavalla.

Metsinhoitolauta- Hankinta- Pysty- Yhteensd
kunta kaupat kaupat
9/p myynneistd
Lounais-Suomen 99.6 (0.4)1) 100.0
Satakunnan 100.0 — 100.0
Uudenmaan-Hémeen 100.0 — 100.0
Pohjois-Himeen 65.7 34.3 100.0
Itd-Hameen 72.1 (27.9)1) 100.0
Eteld-Savon 87.9 12.1 100.0
Eteld-Karjalan 63.1 36.9 100.0
Itd-Karjalan 81.8 18.2 100.0
Pohjois-Karjalan 41.1 58.9 100.0
Pohjois-Savon 94.1 (5.9)1) 100.0
Keski-Suomen 31.5 (68.5)1) 100.0
Eteld-Pohjanmaan 100.0 - 100.0

1) Tulokset nojautuvat niin pieneen aineistoon, ettei niille voida antaa tiytta
todistusarvoa.
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Keski-Pohjanmaan 74.9 (25.1)1) 100.0
Kainuun 8.2 (1.8)1) 100.0
Pohjois-Pohjanmaan 100.0 — 100.0
Lapin 100.0 — 100.0
Helsingin 100.0 — 100.0
Vaasan 100.0 — 100.0
Koko maa 74.7 25.3 100.0

Huomautettakoon, ettd luvut esittidvit verraten pitkdn ajan (10
vuoden) keskiarvoja. Yksityisind vuosina kuva saattaisi olla tuntu-
vasti toinen. On hyvin todenndkdistd, ettd 1930-luvun alussa vallin-
neen depression aikana hankintakauppojen osuus oli keskiméaéraista
korkeampi (Piha 1941, s. 175).

On kiintoisaa todeta, ettd halkojen, pdinvastoin kuin muiden puu-
tavaroiden, myynneissd hankintakaupat ovat vallitsevina. Tédssd ei
liene mitdan yllattivad. Halothan ovat varsin yksinkertainen tuote
metsinomistajan itsensikin valmistettavaksi. Lisdksi niitd tuotetaan
usein kotitarvehakkuiden yhteydessd ja muun puutavaran hakkuun
jaljilta 1oytyvistd tihteista.

Merkille pantavaa on kuitenkin, ettd varsinkin Suomen eteldpuo-
liskon keski- ja itdosissa pystykaupoilla on ollut tuntuva merkitys.
Odottamattoman suuri on ollut niiden osuus myos valtion metsista ta-
pahtuneissa halkojen myynneissd. Metsihallituksen alaisista valtion
metsistd vuosina 1929—38 luovutetuista haloista oli ndet myyty pys-
tyyn 43 % ja hankinnalla 57 9% (Valtion metsikauppakomitean mie-
tinto 1948, s. 11).

Halkojen tuotannon organisointi aina hakkuun ja hevosajon alu-
eelle ei ole halkokauppiaalle helppo tehtdvd. Markkinakoneisto toimisi
todennikoisesti kitkattomammin, jos halkojen tuotanto tapahtuisi
metsdnomistajan toimesta ja halkokauppias hoitaisi varsinaiseen
kauppaan, ehkipa lisiksi kuljetukseen liittyvit tehtdvat. Nimenomz?a.n
maataloustuotteiden markkinoinnissa tuottajain ote on paljon aktiivi-
sempi kuin on laita halkomarkkinoilla (ks. esim. Pernu 1946).

Jos kohta halkokauppias nimenomaan pystymetsid ostaessaan tar-
vitsee tuntuvia pddomia, ei timin yritysmuodon péddoman tarvetta
sittenkddn voida pitdd suurena verrattuna esim. metséteol}isuudgn
pidoman tarpeeseen. Halkokauppiaan ei naet tar'vitse .teh(?a suuria
sijoituksia tuotantovilineisiin. Riittdd, kun hinelld on jonkin verran

1) Ks. alaviitta s. 26.
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kuljetuskalustoa: autoja, ehkipi aluksiakin seki lisiksi tarpeelliset
varastoalueet ja -rakennukset, katkaisusirkkeli ja pilkkomiskone. Voi-
daanpa halkokauppaa harjoittaa ilman niitikin kayttdméalld hyviksi
toisten tarjoamia kuljetuspalveluksia ja myymalld pitkid halkoja.

Suhteellisen pieni pddoman tarve, mahdollisuus ostaa halot usein-
kin hankintakaupoilla, verraten vihiiset vaatimukset yrittdjin am-
mattitietoihin nidhden seki suhteellisen pieni vahingonvaara aiheutta-
vat, ettd halkokauppiaaksi on verraten helppo ryhtyi. Toisaalta
halkokauppias ei ole varsin sidottu ammattiinsa, kuten esim. jonkin
tehtaan omistaja, vaan hén voi perin vaivattomasti siiti luopua. Hal-
kokauppaa harjoitetaankin hyvin usein eriinlaisena sivutoimena. Sii-
hen antautuu tietyissd tilanteissa jonkin muun alan puutavaraliike-
mies, aluksen tai auton omistaja jne., luopuakseen siiti silloin, kun
muut alat tarjoavat parempia mahdollisuuksia.

Halkokauppiaiden joukko on siten varsin kirjava. Edelld mainit-
tujen pienyrittdjdin ohella monet metsiteollisuusyhtiét tuottavat raa-
kapuun hankinnan yhteydessi halkoja myydikseen niitd varsinkin vi-
hittdiskauppiaille ja esiintyen siten ensi portaan halkokauppiaina. Li-
siksi halkokaupan alalla toimii sekd metsdnomistajain etti halkojen
kidyttdjdin osuustoiminnallisia yrityksid. Viimeksi mainittuihin liene-
vit rinnastetlavissa myos erdiden kaupunkien kunnalliset halko-
konttorit.

Osaksi juuri samat tekijat, joiden ansiosta halkokauppa on niin
“yksinkertaista”, saavat aikaan, ettd halkokauppiaan voitot jaavit ta-
vallisesti verraten pieniksi (ks. Grénqvist 1928). Niiden samojen
tekijoiden ansiosta halkokauppa kuitenkin voi helposti muodostua
keinottelun kohteeksi. Yrittdjatoiminnan edellytykset tilld alalla muut-
tuvat néet tuntuvasti varsinkin inflaatiokausina, jotka ovat halko-
kauppiaan “kulta-aikoja”. Silloin avautuvat spekulaatiomahdollisuu-
det houkuttelevat halkokaupan alalle uutta yrittelidisyyttd, kuten en-
simmdisen ja osaksi toisenkin maailmansodan ajoilta saadut esimerkit
osoittavat (ks. Hild én 1929 b).

23. Halkomarkkinoiden vertikaalinen ja horisontaalinen
jakaantuminen.

Se tosiasia, ettd halot tuntuvassa méirin virtaavat metsisti kiyt-
toén halkokauppiaan myoétivaikutuksella, oikeuttaa jakamaan halko-
markkinat vertikaalisessa suunnassa kahteen vaiheeseen. Ensimmii-
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sessd vaiheessa edustaa tarjontaa metsidnomistaja, kysyntdd halko-
kauppias; markkinoiden toisessa vaiheessa viimeksi mainittu talous-
subjekti tarjoaa halkoja niiden kayttajille. Tarvitsee tuskin huomaut-
taa, etteivit kaikki kidytdnnossa esiintyvat tapaukset sovellu taman
jaon puitteisiin, mutta esitetty jako vastaa kuitenkin tdssad tutkimuk-
sessa esille tulevien tapausten yleisintd vaihdannan tyyppia.

Markkinoiden toisessa vaiheessa kaupan kohteena ovat valmiit
halot. Ensimmaéisessd vaiheessa niin ei aina ole asianlaita, vaan
metsdnomistaja voi luovuttaa myds metsinsa hakkuuoikeuden, jolloin
halkokauppias joutuu hankkimaan hakkuussa ja ajossa tarvittavan
tyovoiman ja pddoman. Erityisesti juuri pystykauppoja ajatellen ja
kiinnittimattd huomiota halkopuun kasvatuksessa tapahtuvaan tuo-
tannontekijoiden kiyttoon, voitaisiin puhua myos halkojen tuotan-
nossa tarvittavien tuotannontekijoiden markkinois-
ta ja halkomarkkinoista. Tuotannontekijoiden markkinoilla
méiriytyvit halkojen tuotantokustannukset, halkomarkkinoilla halko-
jen hinnat. Ensi nikemilti saattaa tuntua tarpeettomalta ndiden erot-
taminen, koska tuotantokustannusten ja hyddykkeiden hintojen kesken
vallitsee varsin lidheinen riippuvuussuhde. Néin onkin, kun asiaa kat:
sellaan pitkilld tdhtdimelld. Hetkellisesti valmiin tuotteen hinta voi
sen sijaan melkofsesti poiketa tuotantokustannuksista.

Halkomarkkinoita voidaan tarkastella myds maantieteellisena
ilmioénd. Tilloin voidaan todeta, ettd halkojen vaihdantaa tapahtuu en-
sinnikin tietyn pienen alueen piirissd. Maaseudun tilaton véestd, osaksi
tilallisetkin, ostavat halkoja tai halkopuuta ldheisiltd maatiloilta. Myos
maaseudun koulut, kunnalliskodit yms. kunnalliset laitokset, kauppa:
liikkeet jne. pyrkivit vleensd tyydyttimaan halkojen tarpeensa ensinn.z’i
paikkakunnan metsistd, riippumatta siitd, onko tarkasteltava alue yli-
vai alituotantoaluetta tai ehkd omavarainen halkojen saantiin nihden.
Titen syntyvit halkojen paikallismarkkinat Niita on fietﬁen:
kin vaikea rajoittaa tismillisesti muista. Erdénlaisena’ péasaantqna
voidaan kuitenkin sanoa, ettd paikallismarkkinat merkitsevit halkojen
vaihdantaa, jonka tarkoituksena on tietyn pienen alueen, korke.iqta.lan
kunnan sisilld esiintyvd halkojea tarpeen tyydyttaminen. Tyypillisim-
missi muodossaan halkojen siirtiminen niille markkinoille tapahﬁtunee
hevoskuljetuksiin. Jo 1930-luvulla myds autokuljetus sai pzi.ikalllses§a
halkoliikenteessd kuitenkin yhé kasvavan merkityksen. Muiden kulje-
tusmuotojen kiyttd paikallismarkkinoilla on harvinaista.
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Siirryttidessd kuntaa suuremman alueen puitteissa tapahtuvaan
halkojen vaihdantaan voitaisiin puhua maakunnan markki-
noista. Ndille on tunnusomaista, ettd halkojen siirtiminen kaytto-
paikoille tapahtuu jo tuntuvasti pitempien matkojen takaa kuin pai-
kallismarkkinoilla. Kuljetuksissa onkin turvauduttava varsinaisiin
kaukokuljetusmuotoihin: autokuljetukseen ja laivaukseen, joskus myos
rautatiekuljetukseen.

Erdistd maakunnista kuljetetaan halkoja vield niiden ulkopuolella
sijaitseville kiyttopaikoille. Tdten syntyvit kaukomarkkinat
eli valtakunnan markkinat Rautatiekuljetus ja pitkdn
matkan laivaukset ovat niiden halkomarkkinoiden tyypilliset kauko-
kuljetusmuodot. ‘

Puheena oleva halkomarkkinoiden jako nihtiin verraten selvini
toisen maailmansodan aikana ja vuosina 1945—47, jolloin sdan-
nostely ohjasi halkojen hankintaa. Puhuttiin paikallisesta, so. kunkin
kunnan sisélld esiintyvistd halkojen tarpeesta ja sen tyydyttdmisesta,
hankintapiirin (maakunnan) sisiisesti kiytosti ja vihdoin hatko-
eristd, jotka oli siirrettdvd hankintapiirin ulkopuolelle, so. valtakun-
nan markkinoille. Aivan merkitykseton ei esitetty jako ole markkina-
taloudenkaan vallitessa. Nimenomaan paikallismarkkinoille on omi-
naista taipumus muodostua tietynlaiseksi suljetuksi piiriksi, jonka ra-

jojen sisdpuolella esim. halkojen hinnat saattavat kehittyd verraten
itsendisesti.

24. Markkinakoneiston toiminta.

Se oivallus, ettd halkomarkkinat jakaantuvat osamarkkinoihin, aut-
taa jo melkoisessa méarin ymmartimiin myds ndiden markkinoiden
koneistoa kéyttivien voimien vaikutustapaa. Keskeiseksi tehtiviksi
muodostuu varsinkin halkokauppiaiden toimintaa ohjaavien vaikutti-
mien etsiminen. Tilléin kohdistuu huomio ennen muuta halkojen
hintaan, koska siiti — oikeammin hinnan ja tuotantokustannus-
ten suhteesta — riippuvat halkokauppiaan voitot, jotka vuorostaan
ovat hinen toimintansa pontimena.

Hinta pyrkii yleensi asetlumaan sellaiselle tasolle, etti muodos-
tuu kysynnén ja tarjonnan tasapaino. Olettakaamme aluksi, etti val-
litsee erddnlainen staattinen tila halkomarkkinoilla. Halkojen tarjonta
ja kysyntid ovat tdsmalleen yhtd suuret tietyn hinnan vallitessa, hin-
nan, jota tdssad tapauksessa voitaisiin nimittis tasapainohinnaksi.
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Todellisuudessa ei tdydellistd tasapainotilaa koskaan esiinny, mut-
ta siihen tahtdavit voimat ovat jatkuvasti toiminnassa. Jos niet hal-
kojen hinta syystd tai toisesta nousee tasapainohinnan ylipuolelle,
timd aiheuttaa tuotantopuoleila lisddntyvad toimeliaisuutta. Halko-
kauppiaat ja metsdnomistajat kysyvit entisti enemmin tuotannonte-
kijoitd halkojen hankintaan, ja ennen pitkda markkinoille tarjotaan
lisddntyvia halkomddrid. Kasvanut halkojen tarjonta vuorostaan pa-
lauttaa hinnan jélleen ehkd entiselle tasolleen.

Pidinvastainen reaktio on odotettavissa silloin, kun hinta jostain
syystd jda tasapainohinnan alapuolelle. Silloin kysytddn entistd vé-
ennen pitkda hinta nousee ehkd alkuperdiselle korkeudelle.

Taysin staattinen tila on kuitenkin eldville eldmiélle vieras. Niissi
tekijoissd, jotka madraavat halkojen Kkysynnin, tapahtuu alinomaa
muutoksia. Niinpd esim. vdeston ja perhetalouksien luvun kasvu,
asuntojen suureneminen, teollisuuden laajeneminen, muiden poltto-
aineiden kdyton vidheneminen yms. tekijdt voivat pysyvisti lisita
halkojen kysyntdd. Kysyntd on siis jatkuvasti vaikuttavien dynaamis-
ten voimien alainen. Sama koskee myos tarjontaa.

Halkomarkkinoita ohjaavan koneiston toiminta monimutkaistuu
siitdkin syystd, ettd ndiden markkinoiden sisdiset hinta- ja kustannus-
tekijat eivét ole itsendinen, muusta talouseldman kokonaisuudesta ir-
rallinen ilmio, vaan pédinvastoin elimellisessa yhteydessa siihen. Siten
esim. halkojen tuotannossa tarvittavien tuotannontekijoiden hinnat
eivat ole vain halkomarkkinoista riippuvia. Taméd kdy ilmi jo siiti,
ettd halot monessa tapauksessa syntyvdt muun puutavaran hakkuun
yhteydessa. Niinpa esim. metsityopalkat maardytyvit ilmeisesti suu-
remmassa maarin muihin tarkoituksiin kuin halkojen tuotantoon ta-
pahtuvan tyovoiman kysynnin ja tarjonnan perusteella. Ovatpa mai-
nitut palkat varsin ldheisessd yhteydessd vallan metsitalouden ulko-
muihin tarkoituksiin kdytetyn puutavaran kysynnéstd ja tarjonnasta.
Pidoman korkoon ulkopuoliset tekijat vaikuttavat aivan ratkaisevasti.

Joskin nyt muodostettu kuva halkomarkkinoiden mekanismista on
siis tuntuvasti yksinkertaistettu, siitd voidaan kuitenkin nihdd ne
tiet, joita kiyttien eri tekijdt myds todellisuudessa etenevat. On saatu
tausta, jota vasten eri tekijoiden merkitystd voidaan katsella.



3. Tutkimusmenetelmi ja aineisto.

31. Kiytetty tutkimusmenetelma.

Kuten edelld on todettu, voidaan pitdd miltei sddntond, ettd halot
virtaavat asutuskeskuksiin vaihdannan puitteissa, johon “alkuperiisi-
nia” subjekteina osallistuvat metsidnomistaja ja halkojen kayttdja.
Varsin usein ndiden osapuolten viliin tulee wvieli kolmas, halkokaup-
pias. Onkin ldhelld ajatus, etti myos asutuskeskuksiin hankittujen
halkojen alkuperdstd ryhdyttdisiin kerddmaiin tietoja joltakulta ndista
vaihdannan osapuolista ja koetettaisiin siten muodostaa kuva myos
hankinta-alueista. Ainakin on syytd tdtd mahdollisuutta harkita.

Suuren kaupungin halkojen lopulliset kiyttdjit muodostavat var-
sin monilukuisen ja kirjavan joukon. Niihin kuuluu yksityisid talous-
kuntia, asunto-osakeyhtioitd, teollisuus- ja liikelaitoksia, kaupungin
ja valtion laitoksia jne. Monikaan niistd ei tee kyllin tarkkoja muis-
tiinpanoja edes vuoden mittaan hankkimiensa ja kiyttimiensa halko-
jen maarista, saati siitd, miten ja mistd ne on hankittu. Viimeksi mai-
nitun seikan toteaminen saattaa olla monta kertaa mahdotontakin,
silld halot ostetaan hyvin usein halkokauppiaalta, joka ei tietenkdin
voi selvittdd jonkin pikku erdn alkuperda. Sitd paitsi téllainen seikka
ei yleensd ostajaa kiinnostakaan.

Toinen vaihtoehto olisi ottaa selko halkojen alkuperdstd metsén-
omistajilta. Tdlle hyvin ldheistd menetelmdd ovat Auer (1936) ja
Ajo (1944, s. 212) kéyttineet. Esilld olevassa tutkimuksessa puheena
olevan metodin soveltaminen kohtaa voittamattomia vaikeuksia. Jo-
kainen metsdnomistaja ei ndet ensiksikddn voi tyydyttivin tarkasti
ilmoittaa vuosia sitten myymiddn halkomaiaria, eipa ehki niiden osta-
jiakaan. Lisdksi ostajana on usein ollut vélittdja, joka on saattanut
myydéd halot monille eri paikkakunnille, ehkdpa toisille valittajille.
Télloin ei ole varmuutta, minne ne ovat lopulta joutuneet. Huomautet-
takoon vield, ettd tdmd — kuten edellinenkin — menetelma on perin

tyolds johtamatta kuitenkaan tyydyttiviin tuloksiin (vrt. Ajo 1944,
s. 28).

4,——._.__...
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Tietojen saamista halkokauppiailta vaikeuttaa se seikka, ettei kai-
killa halkokauppiailla ole yleensi tilastoa kyllin pitkéltd ajalta. Lisdksi
kaupungeissa on jonkin verran myds sellaisia halkojen kayttajid, jotka
hankkivat halkonsa ilman vélikédsid. Nédiden 16ytiminen on vaikeata.
Epédilemittd puheena oleva menetelméd on molempia dsken mainittuja
kayttokelpoisempi, ja sitd joudutaan kidyttdméddn apuna kisilld ole-
vassa tutkimuksessa.

Ne vaikeudet, jotka tulevat eteen pyrittdessd selvittimaan han-
kinta-alueita halkokaupan eri vaiheiden pohjalla, pakottavat etsimidan
muita keinoja. Talloin on jouduttu tarkastelemaan niitd mahdollisuuk-
sia, joita halkoliikenteestd saatavat tiedot tarjoavat. Liiken-
nehdn on se tuotannon vaihe, joka siirtdd halot tuotantopaikoilta kayt-
topaikoille. Tdmé voi tapahtua eri tavoin: maanteitse hevosilla tai
autoilla, vesitse aluksilla tai uittaen ja vihdoin rautateitse, riippuen
siitd, miten kaukaa kuljetus tapahtuu ja mitd mahdollisuuksia kulloin-
kin on kiytettdvissa.

Yleisen liikenneteknillisen kehityksen valossa niyttdd todennakoi-
seltd, ettd nyt jo suuriksikin kasvaneiden asutuskeskusten polttopuut
on joskus hankittu hevoskuljetuksin lihimetsistd tai uittamalla kau-
punkeihin ehkd johtavia vesistojd pitkin. Keskuksen kasvaessa ja
hankintavyohykkeen laajentuessa seki liikenteen kehittyessd on ryh-
dytty tuomaan halkoja myos vesitse aluksilla, rautateitse sekd lopulta
maanteitse autoilla. Nykyisin suurimpien kaupunkiemme tarvitsemat
halot tuodaan miltei yksinomaan rautatie-, alus- tai autokuljetusta
kiayttden. Kun kahdesta ensin mainitusta kuljetustavasta on ollut ti-
lastoa saatavissa, on nayttanyt tarkoituksenmukaiselta ryhtyd selvit-
timddn hankinta-alueita juuri liikenteen pohjalla. Niin kuin tuon-
nempana havaitaan, autoliikenne on tosin tilloin jaanyt vaikeasti
ratkaistavaksi ongelmaksi, mutta tima vaikeus on kuitenkin pienempi,

© kuin mikid olisi tullut eteen ldhdettiessd jonkin vaihdannan asteen

pohjalta. Mainittakoon, ettd Hildén (1929 a, s. 11) on tutkiessaan
Helsingin halkojen kiytén suuruutta niin ikddn paétynyt liikenneti-
lastoon. Samoin on menetelty vleisissd = puunkdyttotutkimuksissa
(Saari 1934, ss. 113—114)..Vrt. myés Jonasson 1933 b.
Milloin tutkimuksen kohteena on jonkin asutuskeskuksen halkojen
kiytto tiettynd vuotena, liikennetilasto ilmaisee asian vain vililli-
sesti. Kun halkovarastoja on voitu joko pienentda tai kartuttaa, tietyn
vuoden kiytto on voinut tuntuvasti poiketa nettotuonnista. Mutta kun

3
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tahdotaan kadntad katse halkomarkkinoihin, tdmi vaikeus
jda kutakuinkin merkityksettomaksi. Hyddykkeen lopullinen hyvéksi-
kiyttd on tapahtuma, joka markkinoiden tutkijaa kiinnostaa oikeas-
taan vidhidn. Mielenkiinto kolidistuu ensi sijassa niihin tapahtumiin,
joissa ostajan ja myyjidn odotukset ja suhtautuminen kulloinkin val-
litsevaan markkinatilanteeseen tulevat esille. Markkinoilla tehdyt rat-
kaisuthan yleensd maarddvat myos kdyton suuruuden (vrt. Waris
1945, s_ 17). Halkoliikenne on ilmeisestikin lahempani naitad tarkeita
markkinatapahtumia kuin kaytto.

Huomautettakoon kuitenkin erddstd rajoituksesta, jonka liiken-
teen pohjalla tapahtuva tarkastelu esilld olevan luonteiselle tutkimuk-
selle asettaa: hankinta-alue voidaan saada esille vain suurpiirteisend,
so. niissi puitteissa kuin se tutkittaviin kaupunkeihin johtavien liiken-
neviylien suunnissa tulee esille. Ei ole mahdollista pdédstd kasiksi yk-
sityiskohtiin, joihin erdissd tapauksissa mielellddn tunkeutuisi.

32. Rautateitse tapahtunut halkoliikenne ja sen selvittiminen.

Valtion rautateiden liikenteestd antaa tietoja rautatietilasto (SVT
XX), josta myés valtion ja yksityisten omistamien rautateiden yhdys-
liikennettd koskevat tilastotiedot ovat 16ydettdvissd. Puheena olevassa
julkaisussa on kuitenkin ilmaistu vain kunkin aseman saapuneen ja
lahteneen liikenteen kokonaismdirat tavararyhmittdin. Kuinka paljon
esim. halkoja on saapunut tietylle asemalle kultakin liikennepaikalta,
ei ilmene rautatietilastosta. Juuri tillaisia tietoja tarvittiin kasilld
olevassa tutkimuksessa.

Halkoliikennettd ajatellen rautatietilastossa on toinenkin paha
puute: kuljetetut halkomairét on siind ilmoitettu yhdessd monenlais-
ten puujitteiden kanssa, jotka on rahditettu halkotariffin mukaan.
Tillaisia jétteitd ovat mm. rimat, lankun- ja laudanpéét, vaneri- ja
rullateollisuuden jétteet, sahajauhot, hakkeet jne. (ks. Valtion rauta-
teiden tariffisdsantd, eri vuosilta). On jo huomautettu, ettd puujitteet
toiskertaiseen puun kiyttoon kuuluvina on syytd pitdd haloista eril-
ld4n, varsinkin kun osa niistd on kédytetty muihin kuin polttotarkoi-
tuksiin. Lisdksi kuljetetut mdarat on rautatietilastossa lausuttu paino-
yksikkoind, vaikka halot yleisesti on totuttu ilmaisemaan tilavuus-
mitoin.
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Rautateitse kuljetettujen halkomédarien selvittdmiseksi olikin suo-
ritettava erikoistutkimuksia. Tdhdn tarjoutui mahdollisuus, kun il-
meni, ettd eri liikennepaikoilla rautatietilastoa varten laadituissa ta-
varatilastollisissa kuukausisupistelmissa ja vaunukuormatavaroista
laadituissa luetteloissa halot oli ilmoitettu erikseen ja monelta vuodelta
lisdksi kuutiometreind. Néistd ldhteistd kerdttiin rautatiehallituksen
tilastotoimistossa tiedot tutkimuksen kohteena oleviin kaupunkeihin eri
lilkennepaikoilta vuosittain ldhetetyistd halkomaéadristd. Rautatielaitok-
sen omaan kdyttoon menneet halot jatettiin kuitenkin huomioon otta-
matta. Kun aineistoa oli tilastotoimistossa yleensd jo aiemmin kasi-
telty, ei vaunukuormaluetteloihin tarvinnut turvautua kuin vuoden 1946
osalta. Tilastoa saatiin vuosilta 1933—39 ja 1945—47, kuitenkin niin,
ettd vuosilta 1933—36 saatiin tiedot halkomééristd vain tonneina, kun
taas muiden vuosien luvut oli ilmoitettu sekd tonneina ettd kuutio-
metreina.

Vuosilta 1931—32 ja 1940 oli saatavissa tilastoa vain halkojen ja
puujitteiden yhteisméaéristd, minkd vuoksi tutkimusta ei voitu ulottaa
niihin vuosiin. Vuosilta 1941—44 taas ei ollut minkédénlaista aineistoa
saatavissa, koska se oli tuhoutunut sodan aikana.

Aineistoa kerittiessi oli ratkaistava, mikd alue oli katsottava ku-
hunkin kaupunkiin kuuluvaksi, koska timdn mukaan méarédytyivit ne
rautatien liikennepaikat, joille suuntautuva halkoliikenne otettiin tut-
kimuksen kohleeksi. Oli ilmeistd, ettei pohjaksi kelvannut kaupunkien
hallinnollinen alue, joka vuosien kuluessa on saattanut suurestikin
muuttua. Niinpd kaupunki tdssd tutkimuksessa onkin Kkasitetty pi-
kemmin asutuskeskukseksi kuin tietyksi hallintoalueeksi.
Tamin mukaisesti kaupunkeihin on luettu myds niiden liepeille syn-
tyneet ja niihin vilittomasti liittyvat asutusalueet. Siten tutkimuksessa
saadaan esille se vaikutus, mikd kaupunkien kasvamisella on niiden
halkojen hankintaan. Kuten mydhemmin todetaan, on tasta valinnasta
ollut tiettyji vaikeuksia mm. kaupunkien vékilukua ja muita tilastol-
lisia suureita selvitettiessd, mutta toisaalta olisi hyvin olennainen
puoli kaupunkien kehityksestd jaanyt vaille huomiota, ellei nain olisi
menetelty.

Asken mainittuja nikokohtia seuraten on tutkittuihin kaupunkeihin
kuuluviksi katsottu seuraavat rautateiden liikennepaikat:
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Helsinkiin: Helsinki, Katajanokka, Linsi-satama, Sornéinen,
Pasila, Vallila, Herttoniemi, Oulunkyld, Malmi, Pitdjanmaki, Huo-
palahti ja Leppdvaara');

Turkuun: Turku, Kupittaa, Turun satama ja Réintdmiki?);

Tampereeseen: Tampere, Messukyld ja Lielahti;

Vaasaan: Vaasa ja Vaskiluoto.

Jos tarkastellaan tutkimuksen kohteena olevia kaupunkeja ylld
lueteltujen liikennepaikkojen “vaikutuspiireind”, joiksi ne mdidriteltiin,
havaitaan, ettd ne verraten hyvin vastaavat myos niiden vuoden 1947
lopussa kasittdimaa hallinnollista aluetta. Tuntuvan poikkeuksen muo-
dostaa vain Tampere, jonka hallintopiiristd oli poissa Lielahti. Vuoden
1950 alusta tama on kuitenkin liitetty Tampereen kaupunkiin, Taten
kaupunkien alue on tutkimuksessa katsottu niin laajaksi, ettd voidaan
puhua Suur-Helsingistd, Suur-Tampereesta jne.

Kun laskentatyon yksikkond oli kunkin rataverkon liikennepai-
kan?) ja tietyn kaupungin vilinen halkoliikenne, laadittiin jokaista
tallaista laskentayksikkod varten kortti, jolle luvut saaduista luette-
loista siirrettiin. Tédten jokin kortti osoitti esim. halkoliikennettd Ke-
- rava—Helsinki, jokin toinen liikennettd Jokela—Helsinki jne.

Ennen lopullisten tulosten laskemista oli vieldi muunnettava
viosien 1933—36 tonneina ilmoitetut halkomddrdt kuutiometreiksi.
Télloin oli eri mahdollisuuksia. Ensinné tulee tietenkin mieleen kayttaa
niitd suhdelukuja, joita tariffisidnnossd maaratdan kaytettdviksi hal-
kokuutiometrejda painoyksikoiksi muunnettaessa. Ndma suhdeluvut
ovat koko tutkimuskauden olleet seuraavan suuruiset:

Tuoreet Kuivat

! Halko- m®:n paino, kg

Koivuhalot ja sekahalot, joiden joukossa on koivuhalkoja 550 450
Haapa-, leppa- ja havupuuhalot ynnd sekahalot, joiden

joukossa ei ole koivuhalkoja 500 400

Nididen muuntolukujen kiyttod vaikeutti kuitenkin se seikka, ettei
tunnettu tdysin luotettavasti edes halkojen puulajisuhteita eikd kuivu-

1) Kuulunut 1. 6. 1946 saakka Pitdjanméikeen.

2) Kuulunut 1. 3. 1944 saakka Turkuun.

3) Saadussa aineistossa oli ldhetyspaikkoina mainittu vain itsendiset liikenne-
paikat, so. asemat ja pysikit. Epiitsendisten liikennepaikkojen halkoliikenne on
yhdistetty ldahimmén itsendisen liikennepaikan lukuihin. Ndin on menetelty myds
rautatietilastoa laadittaessa. Kun seuraavassa puhutaan asemista tai liikennepai-
koista, tarkoitetaan télldin naitd itsendisia liikennepaikkoja.
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misastetta ensinkddn. Edelleen ilmeni, etteivit rautatievirkailijat ole
johdonmukaisesti kiyttineet vahvistettuja muuntolukuja. Jollakin
asemalla halkokuutiometrit on saatettu muuntaa tonneiksi kayttimalld
vuodesta toiseen samaa muuntolukua halkojen p'uulajisuhteissa ja kui-
vumisasteessa tapahtuneista muutoksista valittimattd, havainto, jon-
ka myés Hartikainen (1932, ss. 31—34) on tehnyt.

Niinpd muuntolukua valittaessa turvauduttiinkin vuosilta 1937—39
saatuun aineistoon. Kun mainittuina vuosina kuljetetut halkomazrat
oli ilmaistu sekd kuutiometreini etti painomittoina, laskettiin keski-
maardinen halkokuutiometrin paino tonneina vuosina 1937—39. Titi
lukua (0.431) kiyttden muunneitiin vuosien 1933—36 tonnimiirat
lahetysasemittain kuutiometreiksi.

Niéin toimitettuihin muuntolaskuihin sisiltyy tiettyja virhemahdol-
lisuuksia. Ensinndkin halkojen kuivumisaste ja puulajisuhteet ovat
saattaneet vuosina 1933—36 olla toiset kuin 1937—39. Ei ole kuiten-
kaan aihetta uskoa, ettid eroavuudet tissd suhteessa olisivat olleet
tuntuvat, varsinkin' kun kysymyksessd on kaksi Iyhyttd, toisiaan vi-
littomésti seuraavaa vuosijaksoa. Titi otaksumaa tukee mm. se ha-
vainto, ettd asken selitetylld tavalla lasketut vuosijakson 1937—39
yksityisten vuosien suhdeluvut (0.430, 0.433 ja 0.431) erosivat hyvin
vihin toisistaan.

Askeistd tuntuvampi virhe, kun on kysymys nimenomaan hankinta-
alueisiin kohdistuvasta tutkimuksesta, saattaisi syntya siiti, ettd ndin
laskettu keskimdardinen muuntoluku ei ota huomioon sen paikallisia
vaihteluita. Tuntuu oikeutetulta kisitys, etti eriilli maan kulmilla 13-
hinnéd halkojen erilaisesta puulajikokoomuksesta johtuen on kiytetty
erilaisia muuntolukuja. Tatakin tutkittiin laskemalla monille eri osissa
maata sijaitseville asemille oma suhdelukunsa ja sijoittamalla niin
kertyvit luvut kartalle. Tarkastelu osoitti sen hieman yllittivin sei-
kan, etteivdat suhdeluvut, kun niiti tarkasteltiin suurehkojen alueiden
puitteissa, osoittaneet systemaattista eroavuutta. Oli kyllikin yksi-
tyisia asemia, joiden suhdeluku poikkesi tuntuvasti muista, mutta
ndita poikkeuksia” voitiin havaita eri osissa maata. Ei niyttinyt
esim. mahdolliselta jakaa maan rataverkko alueisiin, joille olisi las-
kettu oma muuntolukunsa. Yksityisten asemien kasittely muuntolas-
kuissa erikseen taas olisi lisdnnyt paljon tyotd antamatta kuitenkaan
takeita siitd, ettd tulosten tarkkuus olisi parantunut.

Voitaneen siis ldhted siitd, ettd halkotonnien muuntaminen kuutio-
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metreiksi on lapahtunut varsin tyydyttavilld tarkkuudella, kun hal-
kojen lihetystd tarkastellaan suurehkojen alueiden puitteissa. Yksi-
tyisten ldhetysasemien kohdalla sen sijaan virhe saattaa olla melkoi-
nen, harvoin kuitenkaan yli 10 %.

Huomautettakoon, etti yksityisiltd rautateilta tullei-
den halkojen tilastollinen kisittely edellytti kautla linjan tallaista
muuntomenettelyd, koska halkoméirét saatiin vain tonneina. Yksityi-
siltd radoilta saapuneiden halkojen osuus on valtion rautateiltd saapu-
neisiin halkomairiin verrattuna ollut mitittémén pieni, joten niiden
muuntomenettelyssi ehki tapahtuneet virheet eividt voi sanottavasti
vaikuttaa tuloksiin.

Vield on rautateitse kuljetettuja halkoméirid tarkasteltaessa muis-
tettava erds tirked seikka: saadut kuutiometriluvut eivit ole todellisia,
vaan ns. vaunukuutiometreja. Kuljetusmaksua maaréttiessa
edellytetiddn kussakin vaurnussa olevan niin paljon halkoja kuin vau-
nuun lasketaan mahtuvan, kun vaunutila kéytetaén kokonaan hyviksi.
Laskettu tilavuus on merkitty vaunun pylviisiin. Kuutiometrien muun-
taminen tonneiksi tilastoa varten tapahtuu nédiden vaunutilavuusluku-
jen perusteella. Kdytdnnossa ei vaunuja kuormattaessa tuohon teoreet-
tiseen kuutiometrimadrain paasti. TAméd johtuu ensinnékin siitd, etta
kuormaussiintdjen mukaan vaunun reunoille, milloin kuormaus tapah-
tuu avovaunuihin, on asetettava aluspuut, jotta pinot Kkallistuisivat
hieman vaunun keskustaan piin. Aluspuiden alle jda tietenkin tyhjaa
tilaa. Toisena vaunutilan tehokasta hyviksikdyttdmistd vaikeuttavana
tekijand mainittakoon, ettd vaunun keskelld olevan pinon ladonta jaa
yleensi normaalia harvemmaksi. Ndista syistd johtuen vaunutilavuus
on aina vaunuun lastattujen halkojen tilavuutta suurempi. Harti-
kaisen (1932, s.44) mukaan halkojen kuutiomaara on ollut vuosina
192930 keskimiirin 92 % vaunutilavuudesta. Vuonna 1934 (1. 4.)
tuli kuitenkin voimaan maédriys, jonka mukaan aluspuiden ottaman ti-
lan johdosta saadaan teoreettisesta vaunutilavuudesta vihentaa 2-
akselisessa vaunussa 1 m3 ja 4-akselisessa vaunussa 2 m?. Téman jal-
keen vaunutilavuusluvut ovat tuntuvasti lihempéna todellisia kuin
aikaisemmin.

Kun mainittu Hartikaisen tutkimus kohdistuu tétd aikaisempaan
ajankohtaan ja kun ei ole muutakaan luotettavaa selvitystd vaunutila-
vuuden ja todellisen tilavuuden valisesta suhteesta, kidytetddn seuraa-
vassa vaunutilavuuslukuja sellaisinaan, vaikkakin ne ovat todellisia
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suuremmat. Ndin on katsottu voitavan menetelld sitdkin suuremmalla
syylld, kun esilldi olevassa tutkiinuksessa joudutaan suurin huomio
kohdistamaan eri ldhetysalueiden vilisiin suhteisiin.

33. Halkojen kuljetus vesitse ja siiti hankitut tiedot.

Myoés vesitse on tuotu huomattavia halkoméaéria asutuskeskuksiin.
Tietojen hankkiminen néistd kuljetuksista ei endd ole voinut tapahtua
niin yhtendiselld pohjalla kuin rautatiekuljetuksista puheen ollen, vaan
aineisto on ollut eri kaupunkien kohdalla jonkin verran erilaista.

Parhaana ldhteend ovat olleet kaupunkien satamakonttorien ar-
kistot. Satamaviranomaisille on kertynyt halkoliikennetta koskevaa ti-
lastoaineistoa sen vuoksi, ettd haloista -— kuten muistakin tavaroista
— kannetaan liikennemaksut. On timédn vuoksi ymmarrettivas, etta
puheena olevat viranomaiset ovat olleet kiinnostuneita l1dhinni sata-
miin saapuneista halkomadadristéa eiviatkd niinkdan suuressa maa-
rin halkojen ldhetyspaikoista.

Halkomaéarat onkin voitu saada satamaviranomaisten tilastoista,
kun taas ldhetysalueita koskevaa aineistoa on jouduttu hank-
kimaan myos muista ldhteistd. Néistd mainittakoon ennen muita kana-
valiikennettd kosKevat tiedot, joista on saatu apua niiden kaupunkien
(Helsinki, Tampere) hankinta-alueen méaérittdmiseksi, joihin on tuotu
halkoja vesitse kanavien takaa. Kanavaliikennettd valaisevat jossain
madrin jo tie- ja vesirakennushallituksen vuosikertomukset (SVT
XIX). Ndmé sellaisinaan eivat kuitenkaan ole voineet antaa tdssa tar-
vittavia tietoja, vaan on pitdnyt tunkeutua primdariaineistoon, ns.
kanavaseteleihin, joihin jokaisen kanavan lapi kulkeneen aluksen lasti,
1dht6- ja mdardpaikka on merkitty. Niitd saatiin Tilastollisesta paatoi-
mistosta vuodesta 1936 alkaen'). Kanavaseteleitd tutkimalla on voitu .
madritfd4d kunkin kanavan takaa kohdekaupunkiin vuosittain saapu-
neiden halkojen ldhetyspaikka yleensd kunnan tarkkuudella.

Seuraavassa selostetaan lyhyesti niitd ldhteitd, joita on kaytetty eri
kaupunkeihin aluksilla kuljetettujen halkojen ldhetysalueiden
selvittdmiseksi.

Helsingin satamakonttorissa on merkitty muistiin jokaisen
halkoja tuoneen aluksen lastin madrd kuutiometreind sekd aluksen

1) Vuosien 1933-—35 kanavasetelit eivdt ole olleet saatavissa.
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kuormauspaikka. Ndiden muistiinpanojen perusteella on tehty tilasto
ensinndkin eri vuosina aluksilla tuoduista halkoméiristd, mika tilasto
on julkaistu Helsingin kaupungin satamalautakunnan vuosikertomuk-
sissa. Tamién lisdksi on Helsingin kaupungin tilastollisessa vuosikir-
jassa mainittu, miten kunakin vuotena tuodut halot ovat jakaantuneet
eri lihetyskuntien kesken. Saimaan kanavan takaa saapuneista haloista
tdllaista jaoittelua ei kuitenkaan ole suoritettu kuin védhdiseltd osalta.
Milloin ndet samaan lastiin on otettu halkoja kahden tai useamman
kunnan alueelta Saimaan kanavan takaa, ldhetyspaikaksi on merkitty
»Saimaan seudut”'). Siten Saimaan alueelta saapuneiden halkojen
alkuperdn yksityiskohtainen tarkastelu on mahdotonta. Jos Saimaan
kanavan liikennettd valaiseva primdériaineisto olisi sdilynyt tallella,
olisi sen avulla voitu tdydentdd Helsingin satamakonttorin tilastoa.
Kivi kuitenkin ilmi, ettd se vuosien 1939 ja 1943 aineistoa lukuun otta-
matta oli tuhoutunut sotien aikana. Vuosien 1939 ja 1943 kanavasete-
lien tarkastelu antoi kuitenkin tukea satamaviranomaisten ilmoituk-
selle, ettd ne halkoerit, joiden alkuperd ndin on jadnyt epaselviksi,
ovat tosiaankin lahtoisin Saimaan kanavan takaa.

Vaikkakaan Helsinkiin aluksilla saapuneiden halkojen ldhetyspaik-
koja nimenomaan Saimaan halkoliikenteen osalta ei ole voitu selvittda
niin tarkasti kuin olisi ollut suotavaa, saatu aineisto valaisee silti
varsin paljon hankinta-alueen muodostumista. Oma suuri merkityk-
sensd on niet jo silld, ettd voidaan todeta, mikd osuus Saimaan halko-
liikenteelld on ollut rannikkoliikenteeseen verrattuna. Lédhinnid tdman
osuuden tarkasteluun on tdytynyt rajoittuakin. Lisdksi on Tilastolli-
sesta pédidtoimistosta saatu Karvion ja Konnuksen kanavien kanava-
setelit vuosilta 1936—39, joiden avulla suuren Saimaan alueen poh-
joisimpien osien ldhetystd on vield voitu tarkastella erikseen.

Turun kaupungin satamakonttorissa oli merkitty muistiin jokai-
~sen aluksen lasti ja kuormauspaikka, joten aluksilla tuotujen halkojen
maara ja alkuperd voitiin hyvin maarittda. Sataman liikennepéivakir-
joista ei kuitenkaan ollut tehty vuosittain yhdistelmii, joten tiedot oli
ndistd kirjoista lasti lastilta poimittava.
Tampereelle vesitse kuljetettujen halkojen ldhetyspaikkoja
ei voitu maarittda niin tarkasti kuin Turun. Kaupungin satamatoi-
mistosta saatiin kuitenkin tiedot Tampereelle laivatuista haloista ja

) Satamamestari Taavi Kaukoselta saatu tieto.
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ndiden jakaantumisesta Nasijarven ja Pyhdjdrven puolelta saapunei-
siin. Lisdksi J. W. Enqvist Oy ilmoitti Lielahteen laivaamansa halot.
Lahetysalueista sen sijaan on saatu tietoja vain vuosilta 1936—39 ja
1945—47 Muroleen, Lempddldn ja Valkeakosken kanavien kanava-
seteleitd tutkimalla. Ndiden kanavien takaa Tampereelle kuljetettujen
halkojen ldhetyspaikat on voitu mdiarittda kuntien tarkkuudella. Sen
sijaan Nasijarvi ja Pyhdjarvi on taytynyt kasitelld jakamattomina suu-
rina ldhetysalueina.

Huomautettakoon, ettd saatuihin lukuihin sisdltyvdt myos muu-
toin tdmédn tutkimuksen ulkopuolelle jatetyt valtion rautateiden halot,
koska niitd ei ole laskettu satamakonttorin tilastoissa erikseen.

Vaasaan laivatuista haloista saadut tiedot ovat puutteellisim-
mat siind mielessé, ettd tilastoa on ollut saatavissa vasta vuodesta
1938 alkaen. Tdtd vanhemmalta ajalta ei ndet Vaasan satamakonttoris-
sa, josta luvut on saatu, ole ollut aineistoa tallella. Olisi ollut ehka
perusteltua jattda Vaasa pois tutkittavien kaupunkien joukosta. Kun
rautatiekuljetukset on kuitenkin voitu saada selville, on toisaalta pi-
detty tarpeellisena ottaa tdma Pohjanlahden rannikon kaupunki saa-
tavissa olevien tilastojen sallimissa puitteissa vertailtavaksi ja sika-
ldisid oloja kuvastamaan.

Laivauksen rinmnalla tunnetaan vesikuljetusmuctona myés uitto.
Halkoliikenteessa ei tdlla kuljetusmuodolla ole kuitenkaan sitd merki-
tystd kuin ainespuun kuljetuksissa. Vuosina 1933--39 ei tutkittuihin
kaupunkeihin uitettu halkoja lainkaan. Vuosina 1945—46 uitettiin
Helsinkiin muutama tuhat kuutiometrid Vantaan jokea, samoin Tur-
kuun Aurajokea pitkin. Seuraavassa nimi samoin kuin Pohjanlahden
perukoilta vuonna 1945 lautatut polttopuut on sisdllytetty laivattuihin
halkomaariin.

34. Mahdollisuudet muun halkoliikenteen selvittimiseen.

Halkojen kuljetusta asutuskeskuksiin on tapahtunut myés maan-
teitse hevosilla ja autoilla. Hevoskuljetukset ovat tiettdvisti voineet
tulla kysymykseen vain lyhyiltd matkoilta kaupunkien alueelta ja aivan
niiden 1ihimmastd ympéristosta, siis vyohykkeeltd, joka yleensikin on
vihimetsidinen. Niin ollen ei puheena olevalla kuljetusmuodolla nyt
tarkastelun kohteena olevien verraten suurten kaupunkien halkojen
hankinnassa voi olla mainittavaa merkitystd. Sitd paitsi kaupunkien
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alueella sijaitsevien metsien halkojen hakkuista on saatu tietoja kau-
punkien metsdviranomaisilta. Kauempaa tulleita halkokuormaansa
kaupittelevia talonpoikia ei Helsingin, Turun, Tampereen ja Vaasan
toreilla endd 1930-luvulla tiedetd ndhdyn. Hyvéllad syylld voidaan siis
ldhted siitd, ettd halkojen maantiekuljetuksen ylivoimaisesti merkityk-
sellisin puoli on ollut autokuljetus. Hevosella kuljetetut halkomadarat
onkin seuraavassa sisdllytetty autokuljetuksesta saatuihin tilastoihin.

Autoliikenne ei ole ollut minkdédnlaisen jarjestelmaillisen tilastolli-
sen tyon kohteena. Halkojen kuljetuksia ovat suorittaneet ensinnikin
vksityiset auton omistajat ja kuljetusliikkeet halkokauppiaiden ja hal-
kojen kayttdjdin toimeksiannosta. Tdman lisdksi halkokauppiailla ja
monilla halkojen tarvitsijoillakin on ollut omia autoja, joilla he ovat
noutaneet ostamansa halot tuotantopaikoilta. Nédiden kuljetuksia suo-
rittaneiden henkiloiden ja yhtymien 16ytdminen olisi jo sellaisenaan
mahdotonta. Ja vaikka tdssa onnistuttaisiinkin, ei ainakaan kaikiita
voitaisi tietoja saada, koska ne monellakin ovat vain muistin varassa.

Autoilla kuljetettujen halkoméirien ja halkojen ldhetyspaikkojen
selvittiminen osoittautuu siten ylivoimaiseksi tehtdvaksi. Hildén
(1929 a, s. 12) on Helsingin halkojen kdyttod tutkiessaan joutunut
tekemddn saman havainnon. Myos yleisissd puunkayttotutkimuksissa,
joissa asutuskeskusten halkojen kiytto pyrittiin laskemaan kuljetet-
tuihin halkomdariin nojautuen, juuri maantiekuljetusten osuus on
puutteellisimmin selvitetty. Vain osaksi on ndistd kuljetuksista saatu
tilastoa. Pddasiassa on nojauduttu arvioihin, joita on tehty toripolii-
sien ym. asiantuntemusta hyviksi kdyttden (Saari 1934, s. 113).
Néinkin menetellen on voitu paityd hyvin ldhelle oikeita lukuja,
mutta tdyttd varmuutta siitd ei tietenkdédn ole.

Kun autoliikenne toisaalta juuri 1930-luvulla ja sen jélkeen on voi-
makkaasti kehittynyt, olisi tdrkedtd ndhdd ainakin, onko tdmé jollain
tavalla vaikuttanut rautateiden ja vesireittien suunnissa muodostuviin
hankinta-alueisiin. Miti autoliikenteestd kasilldi olevassa tutkimuk-
sessa esitetddn, kohdistuukin pdédasiassa timin ilmion selvittimiseen.
Hankinta-alueita tarkastellaan siis ldhinnd rau-
tatie- ja vesikuljetusten valossa; autoliikennet-
td tutkitaan ndihin vaikuttavana tekijana.

Néinkin rajoitettuna autoliikenteen kasittelemirien tuottaa suuria
vaikeuksia. Toista maailmansotaa edeltdneeltd ajalta on vain vuosien
1927 ja 1938 vyleisten puunkédyttotuikimusten puitteissa tehdyt laskel-
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mat tutkittaviin kaupunkeihin maanteitse tuoduista halkoméarista, joi-
ta laskelmia tdssd on kaytetty hyviksi. Vuosilta 1945—47, jolloin hal-
kojen hankinta tapahtui viranomaisten ohjauksen alaisena, autokul-
jetuksia koskevaa aineistoa on saatu tutkittujen kaupunkien poltto-
puun hankintajarjestoiltd, polttoainepdallikoiltd sekd halkoliikkeilta,
osaksi myos hankintapiirien paallikoilta.

35. Katsaus keriittyyn aineistoon.

Edelld esitetty katsaus priméiriaineiston kerdamisessd kaytettyi-
hin menattelytapoihin on jo antanut verraten selvdn késityksen myos
sen laadusta. Erdanlaisen kokonaiskuvan saamiseksi on kuitenkin pai-
kallaan vield tarkastella aineistoa, olletikin siihen liittyvid virhemah-
dollisuuksia.

Pahin aukko jda aineistoon autokuljetusten kohdalle (vuosina 1933
—39). Sen vaikutus tutkimuksen tuloksiin ei ole kuitenkaan niin hai-
tallinen kuin miltd ensi nikemadltd saattaisi tuntua. Ensinnékin auto-
kuljetuksen osuus oli 1930-luvulla, niin kuin edempdna havaitaan,
verraten pieni. Lisdksi tdmin liikennemuodon kehityksestd voidaan
vuosien 1927 ja 1938 puunkiyttotutkimusten tulosten perusteella
muodostaa verrafen hyvd kuva. Niin ikddn voidaan likiméaraisesti
osoittaa, milti alueelta autoilla tuodut halot ovat ldhtoisin.

Myoskidn rautatie- ja vesikuljetuksista saadut tilastot eivit ole
aivan tdydellisid eivitkd yhtendisid. Ensinnidkéaan ei ole voitu saada
aikasarjoja, jotka kohdistuisivat kaikilta osiltaan samoihin vuosiin.

Lisdksi rautatie- ja vesikuljetuksista saadut tiedot kohdistuvat
Tampereen osalta jossain miirin eri luonteisiin halkoeriin. Rautatie-
kuljetuksissahan valtion rautateiden omat halot on jitetty ottamatta
huomioon. Niin on menetelty ensinndkin siitd syystd, ettd rautatielai-
toksen tiettyyn asutuskeskukseen tuomat halot joudutaan suurelta
osalta kiyttimdin sen ulkopuolella. Tdmin perusteella Hildén
(1929 a, s. 15) suositteleekin rautatielaitoksen kasittelemista erilli-
seni. Lisiksi voidaan huomauttaa, etti rautateiden halkojen kédyton ei
tarvitse olla ldheisessi korrelaatiosuhteessa sen asutuskeskuksen vaki-
lukuun ja muihin sen olemusta kuvaaviin suureisiin, jossa varastot
sijaitsevat. Jokin tirked risteysasema voi muodostua yhta suureksi,
jopa suuremmaksikin halkojen kayttdjaksi kuin suurikin kaupunki.

Vastaavasti olisi rautatielaitoksen osuus pitinyt erottaa myos ve-



4 Viljo Holopainen 59.1

siliikenteestd. Tdma ei kuitenkaan ole ollut mahdollista. Kun Helsin-
kiin, Turkuun ja Vaasaan ei vesitse ole tuotu rautateiden halkoja, ei
mainittu aineistossa esiintyvi vaillinaisuus aiheuta sekaannusta. Toi-
sin on Tampereen laita. Nisijdrven vesistostd on vuosittain laivattu
melkoisia halkomairid Tampereelle rautatielaitoksen kiyttoon. Han-
kinta-aluetta kuvattaessa nimi tulevat sisdltymiin Tampereen tilas-
toon. Saattaa olla, ettd Tampereen halkojen hankinta-alueesta, sellai-
sena kuin sitd joudutaan katselemaan vesikuljetusten valossa, saadaan
jonkin verran toinen kuva kuin saataisiin, jos rautateiden halot voitai-
siin eliminoida pois. Tédhdn olettamukseen antaa aihetta varsinkin se
tieto, ettd rautatielaitokselle on Nisijirven alueelta laivattu halkoja
erikoisesti valtion metsistd, jolloin ndiden sijainti vaikuttaa asiaan.
Kovin suuri ei virhe” kuitenkaan voine olla. Varsinkin on aihetta
otaksua, ettd hankinta-alueen muutok'set tilldinkin ovat seuran-
neet samoja lakeja kuin muuallakin. ‘

Ylld esitetyn mukaisesti olisi ollut perusteltua erottaa myos laiva-
liikenteen halot asutuskeskusten muusta halkojen hankinnasta. Tima
ei ole ollut mahdollista. On ollut pakko sisillyttis laivojen hankki-
mat vihdiset halkoméirit mukaan ja lihted siitd, ettdi hankinta-alue
ndiden erien osalta on muodostunut “yleisten siintéjen” mukaan.
Mainitunlainen olettamus voitaneenkin hyvilld syylld tehda.

On vield aihetta tarkastella rautatie- ja vesikuljetuksista saatujen
tilastojen luotettavuutta ja varsinkin, onko niissi ehki esiintyvissa
virheissé tiettyd systemaattisuutta. Edelli on jo huomautettu, etti
rautatietilasto antaa halkoméiarit vaunukuutiometreind, so. jonkin
verran liian suurina. Kun muistetaan, etti vesikuljetuksista saadut
tilastot perustuvat niihin ilmoituksiin, joita liikennoitsijdt ovat anta-
neet satamamaksuja suorittaessaan, on lihelli ajatus, ettd nidin saadut
luvut olisivat todellista pienempid. Ainakin on maksajain intresseihin
kuulunut paistd mahdollisimman halvalla. Satamaviranomaiset ovat
kuitenkin kontrolloineet tehtyjd ilmoituksia. Helsingin satamassa tar-
kistus on jarjestetty siten, ettd on otettu selvid, kuinka suurena tietty
halkolasti on myyty Helsinkiin saavuttuaan'), Tampereella taas lii-
kennditsijdin ilmoituksia on verrattu alusten paillikdiden mukana ole-
viin lastauksesta tehtyihin palkkalistoihin?). Sité paitsi satamissa on
ainakin ajoittain ollut erityisii mittauksen tarkastajia, parmaajia.

1) Satamamestari Taavi Kaukosen ilmoitus.
?) Satamapaillikkd Juho Malinin antama tieto.
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Satamien kautta kuljetetut halot on titen saatu verraten tarkoin ti-
lastoihin. Eri asia on, jos tutkittaviin kaupunkeihin on tullut vesitse
sellaisia halkoerid, jotka on purettu aluksista muualla kuin satama-
alueella. Tillaista kuljetusta tiedetiizinkin jossain miérin tapahtuneen
esim. Helsinkiin. Satamaviranomaisten arvion mukaan kaupunkiin
ndin tullut halkomédiri on kuitenkin korkeintaan 5 9 tilastoihin tul-
leesta'). Tampereella on Lielahti tirked varsinaisesta satamasta eril-
linen purkauspaikka, mutta sinne saapuneista haloista on saatu tiedot
erikseen. Turkuun vesitse tulleista haloista ovat jddneet tilaston ulko-
puolelle ainakin ne pikku erit, jotka on kuljetettu matkustajalaivojen
kannella. Mutla kysymys on todella vain vihiisisii eristd, joita etu-
padssd laivojen kapteenit ovat tuoneet saaristosta itselleen tai tutta-
villeen. Vaasaan ei ole tullut sellaisia halkoerii, jotka olisivat jaa-
neet pois tilastosta. Sikildisen ldaninvankilan vesitse tuomat halot
eivit tosin ole sisiltyneet satamaviranomaisten tilastoihin, mutta niist
on saatu tiedot mainitulta lailokselta.

Néin ollen paddytaan siihen, ettd halkojen laivauksista saadut lu-
vut lienevit todellista alhaisempia. Siten syntyvi virhe on kuitenkin
pieni, tuskin yli 5 9%. Muodostettaessa kuvaa kaupunkien halkojen
hankinta-alueista timi virhe voitaneenkin jattaa vaille huomiota. Kun
rautateitse kuljetetuissa halkomdirissi esiintyy vastakkaissuuntainen
virhe, saadaan niiden kuljetustapojen osuutta verrattessa jossain
madrin erheellinen kuva. Jos sei sijaan tarkastellaan halkojen koko-
naistuontia, niin virheet tasoittavat toisiaan.

Tampeareen, osaksi Helsinginkin halkojen hankinta-aluetta méri-
tettdessd joudutaan vertailemaan kanavien ja satamien halkoliiken-
nettd osoittavia lukuja, siis tilastoja, jotka on tehty eri viranomaisten
toimesta ja hiukan eri olosuhteissa. On sen vuoksi syvti tutkia tihéin
liittyvid virhemahdollisuuksia. Edelld jo todettiin, ettd kaupunkiin sa-
taman ulkopuolelle on saattanut tulla jokin halkolasti joutumatta sata-
maviranomaisten tilastoihin. Kanavissa ei tiliaista mahdollisuutta
ole. Kukaan ei niet pidse kanavan lipi ilman kontrollia. Timi ei sulje
pois sitd mahdollisuutta, ettd halkomdirit voivat poiketa todellisista.
Halkojen kuljettajat joutuvat kanavissa ilmoittamaan lastinsa liiken-
nemaksun suorittamista varten, kuten satamissakin, minki vuoksi tu-
lee mieleen epdilys, etld saadut luvut ovat ehki liian pienid. Voimassa

1) Lahinnd salamamestari Taavi Kaukosen arvion mukaan.
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olevien méiriysten mukaan kanavakasoorien tulee kuitenkin tarkistaa
lastin suuruus, milloin on aihetta epdilld, eitd se on ilmoitettu vaarin.
Jos tilldin lasti havaitaan enemmin kuin 5 % ilmoitettua suuremmak-
si, peritddn kanavamaksu kymmenkertaisena (As. 25/1917). Tarkistuk-
sia on suoritettukin. Voitaneenkin lihted siitd, ettei virhe ole suuri').
Titd paatelmad tukee vield se tosiasia, ettd halkoja kuljettavat tie-
tyssi vesistossd jatkuvasti samat alukset, joiden sisdltdmista halko-
médristi kanavakasdorien on jo verraten harvojen tarkistusten pe-
rusteella helppo luoda itselleen kasitys.

Aiemmin (s. 37) on jo viitattu virhemahdollisuuteen, joka on ole-
massa sen vuoksi, ettd vuosien 1933—36 rautatiekuljetuksia osoittavat
luvut saatiin tonneina ja jouduttiin muuntamaan kuutiometreiksi.

Tutkimuksen kohteena olevien kaupunkien halkojen hankinta-
alueista ja kuljetetuista halkoméaristé ei siis ole saatu niin taydelli-
sid tietoja kuin olisi ollut suotavaa. Aineisto on eriiltid osiltaan vail-
linainen ja heterogeeninen. Néin siita huolimatta, ettd sitd kerédttdessa
on pyritty etenemdin tietylld ja varmaankin parhaalla mahdollisella
pohjalla, so. halkoliikenteesta saatavia tietoja hyvdksi kéyttden.
Aineiston epétasaisuus johtuu ennen kaikkea siitd, ettd liikenteen eri
haaroja valaisevat tilastot ovat kovin eriarvoisia ja erdiltd osilta
puuttuvat kokonaan.

Kaikesta huolimatta voidaan saadun aineiston avulla muodostaa
verraten hyvid kuva tutkimuksen kohteeksi otettujen kaupunkien hal-
kojen hankinta-alueista. Voidaanpa sanoa, ettd virhemahdollisuudet-
kin liikkuvat varsin kohtuullisissa rajoissa. Tutkimuksen kohteeksi
asetetut ilmiét ovat joukkoilmiditd, jollaisina niitd seuraavassa pyri-
taankin tarkastelemaan.

1) Muroleen kanavan kasoorin N. Kulon Kkisityksen mukaan virhe on pienempi
kuin 5 %.

4, Hankinta-alueiden maantieteellinen muodostuminen.
41. Hankinta-alueet rautateiden suunnissa.

.Taulukko I (a—d) osoittaa tutkimuksen kohteena oleviin kaupun-
kel.hm eri rataosilta vuosittain tuodut halkomiiril. Paremman koko-
nals.kuvan saamiseksi rataosat on siind ryhmitelty 14 lihetysalueeksi
kuylon 1 osoittamalla tavalla. Taulukossa 1 esitetidn lisdksi tar-
k.em;;;ien ldhetysalueiden osuutta kuvaava lyhennelmi (ks. myds ku-
vio 3).

Helsinkiin saapui vuosina 1933—39 rautateitse halkoja ver-
raten laajalta alueelta, aina Savon radan keskiosista ja Elisenvaaran
tienoilta saakka. Kuitenkin voidaan havaita lihetyksessi selvdd kes-
kittymistd tiettyihin rataverkon osiin. Hieman yllittivdi on todeta
ettd ensimmadiselld “tilalla on ollut alue X, jolta vuosina 1933—39 or; ‘
lihetetty keskimiarin runsas kolmannes, vuonna 1937 jopa puolet
Helsinkiin rautateitse tuodusta halkomiiristi. Tidmin alueen lihe-
tyksen pddpaino on ollut sen eteldiselld, Mikkelin ja Kouvolan vili-
siell;'j rataosalla. Kotialue, joksi aluetta I voitaisiin nimittids, on lihet-
tanyt n. neljanneksen rautateitse tuodusta halkomaiiristi. Varsin ym-
rrté“rrettéivéii on, ettd timdn alueen halkojen ldhetys on tapahtunut
padasiassa sen uloimmilta osilta, varsinkin Riihiméen ja Lahden vili-
seltd rataosalta, siis seuduilta, joiden asutus on harvempaa kuin kau-
pungin ldheisyydessa.

Kahden dsken mainitun ohella on vield alueilla VIII ja IX ollut
tuntuva merkitys Helsinkiin tapahtuneessa halkojen ldhetyksessa.
Varsinkin rataosien Lahti—Vesijarvi—Heinola ja Kouvola—Vainik-
kala osuus kiinnittdd huomiota. Alueen VIII osuutta tarkasteltaessa on
kuitenkin pidettdvd mielessd, ettd Vesijarven asema ldhettdd kaukaa
Péijanteen rannoilta laivattuja halkoja.

Kokonaan muuttunut kuva avautuu eteen vuosien 1945—47 han-
kinta-aluetta katseltaessa. Asken mainitut alueet ovat tosin nytkin
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Taulukko 1. Erdiden tirkeimpien lihetysalueiden (kuvio 1) osuus
Helsinkiin, Turkuun, Tampereelle ja Vaasaan vuosina 1933--39 ja

l 1945—47 rautateitse tapahtuneesta halkojen tuonnista.
; " Table 1. Percentage of firewood from certain of the most important supply areas
| (Fig. 1) transported in 1933—39 and 1945—47 by railway to Helsinki, Turku,
Tampere and Vaasa.
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Erdanlaista tutkimuskauden kahden vuosijakson vilivaihetta
edustaa vuosi 1939. Talloinhdn varsinkin kotialueen (I) osuus supistui
pienemmaiksi kuin koskaan vuosien 1933—38 aikana, kun taas kau-

kaiset alueet XI, XII ja XIII ldhettivat silmddnpistdvian suuria halko- -

médrid Helsinkiin. Jossain maarin téllaista siirtymistd kaukaisem-
mille alueille voidaan kylld havaita jo aiemminkin, erityisesti siina
muodossa, ettd kotialueen (I) osuus on pienentynyt. Sehén oli vuonna
1938 vain n. puolet siitd, mitd se oli vuosina 1933—34. Hankinnat ei-
vit kuitenkaan vield talldin ole siirtyneet kovin kauaksi, vaan 1dhinna
alueille IX ja X.

Myés Turkuun on jo 1930-luvulla tuotu halkoja rataverkon eri
osista, joskin ldhetyksen keskittyminen tiettyihin alueisiin on tidman-
kin kaupungin kohdalla selvisti havaittavissa. Ensimmaiselld tilalla
on vuosien 1933—39 keskiarvon perusteella ollut kotialue (II), jolta on
tullut runsas kolmannes rautateitse kuljetetusta halkoméarasta. Rata-
osa Toijala—Humppila—Forssa on ollut alueen tirkein ldhettdja. Sen
osuus onkin ollut suurempi kuin muiden puheena olevan alueen rata-
osien yhteensd. Lihes kotialueen suuruusluokkaa on ollut 1ahetys myos
alueelta III, siis Tampereen alueelta, jonka kaikki rataosat ovat osal-
listuneet halkojen toimittamiseen Turkuun, joskin eri vuosina melkoi-
sesti vaihtelevin médarin. Seuraavalla tilalla on ollut alue VII, jonka
halkojen lahetys on kuitenkin hyvin selvisti keskittynyt sen ldntiseen
osaan rataosalle Haapamaiki—Jyvaskyla.

Niiden kolmen rinnalla on muilla alueilla ollut varsin mitaton
osuus. Rautatie Turku—Toijala—Haapaméaki—Jyviskyld on vuosina
1933—39 ollut Turkuun suuntautuvan halkoliikenteen valtaviyld, jo-
hon muut rataosat ovat vain erdédnlaisina pikku puroina liittyneet (ks.
kuvio 3 a).

Vuosina 1945—47 Turunkin hankinta-alue sai koko lailla uuden
muodon. Huomio kiintyy ensinnékin kotialueen (II) suuresti kasvanee-
seen merkitykseen. Tulihan lihes 2/3 koko rautateitse saapuneesta
halkomiirasta tiltd alueelta, jossa lisdksi ldhimmaét rataosat (Uusi-
kaupunki—Turku ja Turku—Humppila) ovat saaneet muita suurem-
man merkityksen. Alueiden III ja VII osuus on supistunut niiden 1930-
luvulla omaamaan asemaan verrattuna perin pieneksi, mutta sen sijaan
halkojen lihetys eriiltd muilta alueilta on suuresti paisunut. Naiden
uusien lihetysalueiden joukossa on varsin kaukaisilla alueilla VI ja
XI ollut keskeisin merkitys. Erikoisesti rataosat Iisalmi—Ylivieska,
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lisalmi—Kuopio, jopa Ilsalml—Hyrynsalm1 nayttavat sotien jilkeen
antaneen paljon halkoja Turkuun.

Tampere on vuosina 1933—39 saanut keskimiirin lihes 2/3
rautateitse tuoduista haloista kotialueeltaan (III), paaasiassa Tampe-
reen ja Haapamden vililti. Runsas viidennes on tullut alueelta VII,
jonka Haapamden ja Jyviskyldn vilinen rataosa on ollut tirkein 1i-
hettdji. Muiden alueiden merkitys on ollut vihiinen. Voidaan siis
sanoa, ettd rautateitse tapahtunut halkojen kuljetus Tampereelle on
vuosina 1933—39 keskittynyt vilille Tampere—Haapamiki—Jyvis-
kyld (ks. kuvio 3 b).

Vuosina 1945—47 hankinta-alue on ollut tuntuvasti laajempi kuin
1930-luvulla. Kotialueen (III) osuus on selvisti supistunut, missa
suhteessa kehitys on kulkenut eri suuntaan kuin Turun kohdalla. Myos-
kin alueen VII osuus on pienentynyt n. 1/10:aan. Vastaavasti on alueen
IV samoin kuin "muiden alueiden” merkitys kasvanut. Viimeksi mai-
nittujen joukossa lisdys on koitunut varsinkin kaukaisen alueen VI
osalle, jonka rataosa lisalmi—Ylivieska on huomattavalla tavalla
osallistunut halkojen ldhettimiseen Tampereelle.

Vaasaan tapahtunut halkojen rautateitse kuljetus on vuosina
1933—39 vield suuremmassa méarin kuin edelld tarkasteltujen kau-
punkien keskittynyt samalle lihetysalueelle (IV), jota voitaisiin ni-
mittdd Vaasan kotialueeksi, vaikkakin se ulottuu suhteellisen kauas
keskuksesta. N. 3/4 haloista on tullut sen rajojen sisipuolelta. Merkille
pantavaa on kuitenkin, ettei suurimpana ldhettijini esiinny Vaasan
ldhin tienoo, siis Vaasan—Seinijoen rata, vaan kaukaisempi Seinijoen
ja Haapamden vilinen rataosa, jonka osuus on ollut ylivoimaisesti
suurin.

Muiden ladhetysalueiden merkitys on ollut suhteellisen pieni. Alu-
eilta V ja VI on kuitenkin tuotu yhteensi lihes viidennes halkomai-
rastd. Taulukko I d osoittaa, ettdi nididen alueiden halot ovat tulleet
jokseenkin yksinomaan vililtd Kokkola—Iisalmi. Vaasakin on siis vuo-
sina 1933—39 tuonut halkoja verraten kaukaa (ks. kuvio 3 b).

Vuosina 1945—47 hankinta-alue ei ole paljoa muuttunut &dsken
esitetystd. Kotialueen (IV) merkityksen havaitaan vain vihén supistu-
neen ja alueiden V ja VI vastaavasti kasvaneen. Niin ikdin voidaan
todeta, ettd alue VII on joutunut luovuttamaan tosin jo vuosina 1933
—39 pieneksi jddneen osuutensa muille, kaukaisemmille alueille.

Vuosi 1939 on myés Vaasan kohdalla ollut muista 1930-luvun vuo-
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sista poikkeava sikili, ettd kotialueen (IV) osuus on silloin ollut enna-
tyksellisen piehi, kahden lihinnd tirkeimmin alueen . ja varsinkin
alueen V osuus taas erityisen suuri. Juuri télloin tapahtuneen halkojen
lihetyksen kasvamisen johdosta alue V on vuosien 1933—39 keski-
arvoissa paissyt niin nikyville sijalle kuin miti edelld on todettu.
Puheena olevan vuosijakson alussa alue VII on ollut hyvin tasavéki-
nen kilpailija. Hankinta-alueen laajenemisilmi6 on siis vuonna 1939
Vaasankin kohdalla selvisti havaittavissa.

42. Hankinta-alueet vesiteiden suunnissa.

Taulukko II (a ja b) osoittaa tutkittuihin kaupunkeihin kuviosta 2
ilmeneviltd alueilta vesitse kuljetettuja halkomdaria (ks. myos kuvio
3). On jo huomautettu, ettd puheena olevat halkoerdt on kuljetettu
kiytinnollisesti katsoen kokonaan aluksilla.

Helsingin tirkein halkojen lahettdjd on vuosina 1933—39 ol-
lut laaja Saimaan alue (14), jolta on tullut keskimédrin 2/3 Helsin-
kiin vesitse kuljetetusta halkomairdstd. Syistd, jotka jo aiemmin (s.
40) on esitetty, timin alueen jakaminen pienempiin osiin ei ollut mah-
dollista. Karvion ja Konnuksen kanavien kanavaseteleistd on kuiten-
kin voitu saada selville, etti niiden kanavien pohjoispuolelta, siis
Kallaveden reitiltd, on tullut Helsinkiin halkoja

vuonna 1936 6692 m?

" 1937 3118 ,,
" 1938 2002 ,,
1939 9158 ,,

”»

Saimaan halot on siis laivattu pddasiassa timin vesiston eteld-
ja keski-, ehkdpd myos itdosista.

Toisella tilalla on ollut Kaakkois-Suomen rannikko ynné eréét
Suomenlahden saaret (alue 13), siis alue, joka sittemmin on luovu-
tettu Neuvostoliitolle. Jokseenkin yhtd suuri osuus on ollut Helsingin
ja Loviisan viliselld rannikolla (alue 11). Myds kahden viimeksi
mainitun lihetysalueen vilinen Suomenlahden rannikon kaista (alue
12) ansaitsee maininnan. Muiden léhetysalueiden osuus on ollut mi-
tattomén pieni.

Edelld sanotusta ilmenee, etti Helsinkiin vesitse suuntautuva hal-
koliikenne on vuosina 1933—39 tapahtunut kaytinnollisesti katsoen

D S IPT NHELSINK ..
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26° 28°
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Kuvio 2. Vesikuljetusten ldhetysaluest (1—18).
Fig. 2. Supply areas for water transport (1—18).

kokonaan iddstd pdin, siten ettd pddasiallisin halkovirta on tullut
Saimaan vesiston eri osista Saimaan kanavan kautta. Itdisen Suo-
menlahden rannikko on eri osillaan antanut oman lisinsd tdhin hal-
koliikenteeseen.

Vuosina 1945—47 halkojen laivaus Helsinkiin joutui aivan uusiin
uomiin. Liikenne Saimaan kanavan kautta katkesi, ja siten Helsingin
tarkein ldhetysalue joutui eristetyksi kohdekaupungistaan. Lisdksi me-
netettiin Suomenlahden itdisin rannikko, jonka merkitys niin ikdan
oli ollut 1930-luvulla huomattava. Osaksi ndiden muutosten valossa
lienee ymmairrettavissa, ettei Helsinkiin vesitse kuljetettu halkomdara
vuosina 1945—47 paisunut ldhimainkaan siind mdairin kuin halkojen
kuljetus rautateitse. Olivatpa vuosina 1946—47 tuodut halkomdarat
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Kuvio 3 a. Halkojen tuonti rautateitse ja vesitse Helsinkiin ja Turkuun vuosina 1933,
vuonna 1946 =

Fig. 3 a. Transport of firewood by rail and water to Helsinki and Turku in 1933,
100 000
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1936, 1939 ja 1946. (Huomaa: | mm vuosina 1933, 1936 ja 1939= 10000 ms3,
100000 m3.)

1936, 1939 and 1946. (N.B. 1 mm in 193[;’, 1936 and 1939 = 10000 cu.m., in 1946 =
cu.m.)
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Kuvio 3 b. Halkojen tuonti rautateitse ja vesitse Tampereelle vuosina 1936

Fig. 8 b. Transport of firewood by rail and water to Tampere in
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1936 and 1946 and to Vaasa in 1946 and by rail to Vaasa in 1936.
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perdti pienemmat kuin milloinkaan tutkimuskauden ensimmadisen vuo-
sijakson aikana. ‘

i.dhetysalueista nousi ensimmdiselle tilalle alue 11, jonka Helsin-
kiin ldhettimat halkomidrat kohosivat n. 3-kertaisiksi vuosien 1933—
39 keskiarvoon verrattuna ja jonka suhteellinen osuus vuosina 1946
—47 oli ldhes samaa suuruusluokkaa kuin Saimaan alueen 1930-
luvulla. Kutakuinkin samassa suhteessa kasvoi halkojen tuonti keski-
méaérin myods Kotkan—Haminan seuduilta (alue 12). Olletikin vuonna
1945 tdltd alueelta laivattiin paljon halkoja Helsinkiin. Kiintoisaa on
todeta, ettd myds Helsingistd ldnteen oleva rannikko (alueet 6—10)
lahetti meritse halkoja puheena olevaan kaupunkiin. Tuotiinpa vuonna
1945 suuria polttopuuméirid — oikeammin ainespuuta, jota jouduttiin
kdyttdmédn polttoaineeksi — aina Pohjanlahden perukoilta (alueelta
1) saakka silloin vallinnutta ankaraa polttoainepulaa lievittimaén.
Vuosien 1933—39 tdrkeimpien hankinta-alueiden menetys pakotti siis
sotien jidlkeen ensinnidkin puristamaan mahdollisimman suuria halko-
madrid kaupungin ldhimmdastd ymparistostd, minkd lisdksi oli edet-
tdvd kauas kokonaan uudelle suunnalle etsimdin kompensaatiota me-
netetyille alueille.

Turkuun on vuosina 1933—39 laivannut halkoja péddasiassa
kaupungin edustalla oleva saaristo ja ldhirannikko (alueet 8 ja 9).
Taaltd on tullut keskiméarin ldhes 60 9% koko meritse saapuneesta hal-
komadarédstd. Merkittdvd osuus on kuitenkin ollut my6s Rauman—Meri-
karvian alueella (6), siis Satakunnan rannikolla. Merikarviaa pohjoi-
sempaa ei vuosina 1933—39 ole kuitenkaan juuri halkoja laivattu, ei
myodskddn Suomenlahden rannikolta Hankoniemen itdpuolelta. Ahve-
nanmaan osuus on sen sijaan mainitsemisen arvoinen. Erddnlaisena
kuriositeettina todettakoon, ettd vuosina 1936 ja 1939 on Turkuun
kuljetettu pikku erid jopa Saimaalta saakka.

Vuosina 1945—47 havaitaan halkojen ldhetyksen meritse entises-
tddnkin keskittyneen alueille 8 ja 9, siis ldhisaaristoon ja -rannikolle.
. Muista ansaitsee maininnan vain alue 1, so. Pohjanlahden pohjoisin
rannikko, joka vuonna 1945 toimitti Turkuun, kuten Helsinkiinkin,
melkoisia polttopuumaéarid. Vuosina 1946—47 sen sijaan olivat jok-
seenkin kaikki laivatut halot 1dhtoisin ylld mainituilta ldhialueilta.

Tampereelle voidaan halkoja tuoda vesitse kahdelta suun-
nalta: Nisijarven ja siihen pohjoisesta laskevien vesistdjen rannoilta
aina Virroilta saakka sekd Pyhdjiarven ja siihen purkautuvien vesis-
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tojen alueelta. Ensin mainitun vesiston Muroleen kanava jakaa kah-
teen osaan, joiden halkoliikenne on vuosien 1936—39 ja 1945—47
osalta voitu erottaa eri ryhmiksi, kuten aiemmin on osoitettu. Saman-
laisina portteina ovat Lempadldn ja Valkeakosken kanavat Pyhdjdrven
suunnalta tapahtunutta halkoliikennettd ajatellen. Kun ilmeni, etta
kdytannollisesti katsoen kaikki Lempdédldan kanavan yldpuolelta Tam-
pereelle kuljetetut halot ovat kulkeneet myos Valkeakosken kanavan
lapi, ndiden kahden kanavan vilisen vesiston erottaminen eri alueeksi
ei ndyttinyt tarpeelliselta.

~Taulukko II b ja kuvio 3 b osoittavat, ettd nyt tarkasteltavana ole-
vassa halkoliikenteessd Niisijdrven reitilld (alueet 15 ja 16) on ollut
hallitseva asema. Vain yhtend vuotena (1935) Pyhdjdrven suunnalta
(17 ja 18) on tuotu yli 10 % koko Tampereelle vesitse kuljetetusta hal-
komaédrasta.

Edelleen voidaan todeta, ettd suurin osa Nésijdrven suunnalta tul-
leista haloista on ollut ldhtéisin Muroleen kanavan pohjoispuolella
sijaitsevien vesistojen rantamilta, siis verraten kaukaisilta alueilta.
Vuosina 1936—39 alueiden 15 ja 16 suhde on ollut keskiméérin suun-
nilleen 2 : 1, eikii se ole paljoakaan mainitun vuosijakson aikana vaih-
dellut. Erityisesti on syytd panna merkille, ettei vuonna 1939 havaita
sitd siirtymisti kaukaisille alueille, joka rautatiekuljetuksissa oli to-
dettavissa.

Vuosina 1945—47 nayttia alueiden 15 ja 16 suhde muuttuneen
siten, etti varsinaisen Nésijarven alueen osuus kasvoi suuremmaksi
kuin mitd se oli ollut 1930-luvun viimeisind vuosina. On mahdollista,
etti timi oli vain tilapdinen, sidnnostelytoimenpiteiden aiheuttama
ilmio, koskapa suhde vuonna 1947 niyttdd jo palautuneen entiselleen. -

Y114 mainitut kehitysilmioét voidaan todeta myés Pyhdjarven suun-
nalta tapahtunutta halkojen lihetysti tarkasteltaessa. Halot ovat
vuosina 193639 aivan valtaosaltaan tulleet kaukaisemmalta alueelta
Lempiilin kanavan yldpuolelta. Sotien jilkeen timd alue on menet-
tinyt merkityksensi, ja ne vihdiset halkomdirit, jotka puheena ole-
valta suunnalta silloin tuotiin, ovat ldhtdisin aivan Tampereen vilit-
tomésta laheisyydesta.

Vaasaan vesitse tuoduista halkomédristi on saatu tietoja vain
vuodesta 1938 alkaen. Taulukosta II b ndhdddn, ettd ne verraten pienet
halkomiirit, jotka vuosina 1938—39 Vaasaan laivattiin, olivat ldh-
toisin aivan liheiseltd rannikolta kaupungin pohjois- ja eteldpuolelta
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sekd kaupungin edustalla sijaitsevasta saaristosta. Mitdin johtopdi-
toksid hankinta-alueessa 1930-luvulla kenties tapahtuneista muutok-
sista ei ndiden kahden vuoden lukujen perusteella tietenkdin voida
tehdd. Sen sijaan havaitaan halkojen tuonnin vesitse suuresti lisién-
tyneen vuosina 1945—47 dsken mainittuihin vuosiin verrattuna. Sa-
malla hankinta-alue on jonkin verran laajentunut eteldan péin. Tédssi
suhteessa Vaasan hankinta-alue on sotien jilkeen kehittynyt toiseen
suuntaan kuin Helsingin, Turun ja Tampereen vastaava. Viimeksi
mainittujen kaupunkien laivausalueellehan on ollut sotien jilkeen omi-
naista erdanlainen kutistuminen, hankinnan Kkeskittyminen ldhelle
kohdekaupunkia.

43. Autokuljetuksen vaikutus hankinta-alueisiin.

On jo viitattu siihen aukkoon, minki autoliikennettd kuvaavien ti-
lastojen puuttuminen on jédttinyt aineistoon. Silti voidaan verraten
helposti piirtdd kuva maanteiden suunnissa muodostuneista hankinta-
alueista. Autcliikenne on ldhiliikennettd, jonka vaikutusalueen uloim-
mat rajat ovat yleensd paljon lihempinid kohdekaupunkia kuin rau-
tatieliikenteen ja laivauksen. Erehdytddn tuskin paljoakaan, jos auto-
kuljetuksen maksimietdisyydeksi vuosina 1933—39 katsotaan 50—60
km (vrt. Helander 1949, s. 424). Vuosijakson alussa kuljetus-
matkat olivat varmaan tuntuvasti sitidkin lyhyemmat, silld juuri 1930-
luvulla autokuljetus eli verraten voimakasta kehityskautta. Vield 1920-
luvun puolivilissi Sohlman (1925) kertoo huomattavana tapauk-
sena autosavotasta, jossa pisin kuljetusmatka oli 10 km.

Vuosina 1945—47 maksimikuljetusmatka oli aluksi edelli mai-
nittua vieldkin Iyhyempi sen johdosta, ettd sitd viranomaisten toimesta
rajoitettiin. Hakkuukautena 1944—45, jolloin hakattuja halkoja vuonna
1945 péddasiassa kuljetettiin, hakkuita ei saanut sijoittaa metsiin, joista
autokuljetusmatka oli yli 20 km, ellei voitu kiyttda jotakin muuta kau-
kokuljetusmuotoa (Hakkuuohjelma 1944—45). Hakkuukautena 1945—
46 vastaava maksimietdisyys kayttopaikoilta oli 30 km (Puutavaran
hakkuu- ja hankintaohjelma v. 1945—46). Naistd mairiyksistd myon-
nettiin kuitenkin helpotuksia varsinkin silloin, kun kysymyksessi oli
ha'kojen kuljetus suuriin asutuskeskuksiin, joten maksimiajomatka oli
todellisuudessa jonkin verran pitempi. Hakkuukaudeksi 1946—47 pi-
simméksi autonajomatkaksi tosin vield vahvistettiin 50 km (Kaytto-
puun hakkuu- ja hankintaohjelma v. 1946—47), mutta todellisuudessa
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vuoden 1947 aikana autokuljetusta rajoittavat mairiykset jaivat mer-
kityksettomiksi, silld kansanhuoltoministerio6 myonsi sille kuuluvan
oikeuden nojalla niistd lievennyksid. Niinpd mainittuna vuotena hal-
koja kuljetettiin autoilla suoraan asutuskeskuksiin jopa 80 km:n
paastd, ehkd joskus kauempaakin.

Vuosien 1927 ja 1938 puunkiyttdtutkimusten alkuaineistosta ja
kaupunkien polttoaineviranomaisilta saatujen tietojen mukaan halko-
jen maanteitse tuonti tutkittuihin kaupunkeihin on erdina vuosina
vaihdellut seuraavasti:

1927 1938 1945 1946 1947 ]MH7

Tuotu halkomddrd, m? K.

Helsinki A A 182 000 62 000 47 000 97 000
Turku 2000 42 000 75 000 275 000 145 000 165 000
Tampere 1 200 23 000 49 000 88 000 83 000 73 000
Vaasa 1 500 21 000 59 000 49 000 47 000 51 000

Esitettyjen lukujen nojalla voidaan péitelld ensinndkin, ettd halko-
jen autokuljetus on vuosina 1927—38, siis myos tutkimuskauden en-
simmdisend vuosijaksona, tuntuvasti lisddntynyt. Oltuaan vield 1920-
luvulla vailla kdytiannollisti merkitystd tdmd kuljetusmuoto 1930-
luvun lopulla saavutti jo mainitsemisen arvoiset mittasuhteet. Vuosina -
1945—47 halkojen autokuljetus yhi kasvoi siitd, mitd se oli ollut 1930-
luvun lopulla. Kiintoisaa on todeta, etti myos Helsinkiin silloin toi-
mitettujen “hdtdhakkuiden” johdosta tuli maanteitse melkoisia halko-
mééria. Enimmén on halkojen autokuljetus lisdédntynyt kuitenkin Turun
kohdalla.

Autoliikenteen osuutta koko tutkittujen kaupunkien halkoliikentees-
sd vuonna 1938 ja vuosina 1945—47 keskimdarin kuvaa taulukko 2.

Voidaan havaita, ettd vuonna 1938 vain Turun ja Vaasan halkojen
hankinnassa autokuljetuksella on ollut tuntuva merkitys. Ensin maini-
tun haloista tuli n. 30 9% ja viimeksi mainitun n. 35 % autoilla. Néi-
denkin kaupunkien halkojen tuonnista rautatiekuljetus ja laivaus yh-
dessi kasittivit n. 2/3, siis valtaosan. Helsingin ja Tampereen halko-
liikennettd niméa kuljetusmuodot hallitsivat miltei taydellisesti.

Merkille pantavaa on, ettd vuosina 1945—47 suureksi paisuneessa

- halkoliikenteessi autokuljetuksen suhteellinen osuus pysyi jokseenkin

samana kuin vuonna 1938.
Autokuljetuksen johdosta halkojen ldhetyksen intensiivisyys tut-
kittujen kaupunkien paitsi Helsingin ldhimmaistd ympiristostd oli
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Taulukko 2. Eri kuljetustapoja kayttden Helsinkiin, Turkuun, Tampe-
reelle ja Vaasaan vuonna 1938 ja keskimdirin vuosina 1945—47
tuodut halkomaéarat.

Table 2. Firewood quantities transported to Helsinki, Turku, Tampere and Vaasa
in 1938 and, on an average, in 1945—47 by different means of transport.

. 1945 —47
: 1938 1‘ keskim. — average
| Kuljetustapa Tuotu halkomiird — Firewood quantity
| Means of transport transported
i md — cu.m, | %% I mé — cu.m. %%
Helsinki
Rautateitse — Railway ...| 154000 | 56.4 |1932000| 88.3
Aluksilla — Vessels ........| 119000 | 436 159 000 7.3
Autoilla — Road transport A A 97 000 4.4
Yhteensd — Total | 273000 | 100.0 |2 188000 | 100.0
Turku
Rautateitse — Railway ...| 50000 | 36.2 352000| 57.7
Aluksilla — Vessels ........ 46000 | 333 93000 | 153
Autoilla — Road transport| 42000 | 30.5 165000 | 27.0

Yhteensd — Total | 138000 | 100.0 | 610000 100.0

Tampere
Rautateitse — Railway ...| 50000 | 19.9 453000 | 58.7
Aluksilla — Vessels ........| 179000 | 7l.0 246000 | 318

Autoilla — Road transport | 23000 9.1 73000 95
Yhteensa — Total | 252000 | 100.0 | 772000 | 100.0

Vaasa )
Rautateitse — Railway ...| 32000 | 53.3 102000 | 52.1
Aluksilla — Vessels ........ 7000 117 43000 | 219

Autoilla — Road transport| 21000 | 35.0 51000 26.0
Yhteensa — Total 60000 | 100.0 196 000 | 100.0

1930-luvun lopulla suurempi kuin mitd yksinomaan rautatie- ja vesi-
kuljetusten valossa voidaan péitelld. Autokuljetus oli télldin kehitty-
nyt jo huomiota ansaitseviin mittasuhteisiin. Vuosijakson 1933—39
alussa timin kuljetusmuodon merkitys sen sijaan lienee vield ollut
verraten pieni. Toisen maailmansodan jilkeen (1945—47) halkojen
autokuljetus' kasvoi absoluuttisesti siind méérin, ettd kaupunkien ldhi-
alueiden voidaan katsoa joutuneen erittdin intensiivisen halkojen
hankinnan kohteeksi.

Kaikki ndmi kehitysilmiotkin huomioon ottaen voidaan kuitenkin
sanoa, etti rautatiekuljetus ja laivaus yhdessd ovat vield varsinkin
tutkimuskauden ensimméiseni vuosijaksona hallinneet tarkasteltavien
kaupunkien halkoliikennetta.

—-
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5. Hankinta-alueiden dynamiikasta.

51. Rautateitse eri etdisyyksilti tuodut halot.

Edelld suoritettu hankinta-alueiden tarkastelu on vain osittain
kyennyt valaisemaan niiden dynaamisia muutoksia. On tosin voitu to-
deta suuria eroavuuksia varsinkin vuosien 1933—38 ja 1945—47 han-
kinta-alueita verrattaessa, ja myoskin vuoden 1939 erikoisluonne on
kiinnittdnyt huomiota. Muutokset on kuitenkin ndhty ldhinni erain-
laisena maantieteellisend ilmiona. Etsittdessi mahdollisia lainmu-
kaisuuksia hankinta-alueiden kehityksessd on kiinnitettdva erityistd
huomiota kuljetusmatkoihin. :

Halkojen kuljetusetdisyyksia on kuitenkin voitu riittdvan tasmalli-
sesti mitata vain rautatiekuljetusten osalta. Puheena olevassa liiken-
teessahdn halkojerr ldhetyspaikat ja ndiden etdisyys kohdekaupungista
sekd kuljetustie on voitu maérittda. Vesitse tapahtuneissa kuljetuk-
sissa ndiden mairittiminen olisi ollut perin tyolistd, osin mahdoton-
takin. Laivattujen halkojen alkuperihin on voitu ilmaista vain tiet-
tyjen, erdissd tapauksissa hyvinkin suurten alueiden puitteissa. Seu-
raavassa rajoitutaankin tarkastelemaan vain rautatieliikenteen kulje-
tusetdisyyksien kehitystd. Vesireittien suunnissa muodostuneiden han-
kinta-alueiden dynamiikasta voidaan tehdd johtopadatoksid vain eri
lahetysalueiden suhteissa ehkd esiintyvien muutosten nojalla.

Taulukko III osoittaa tutkittuihin kaupunkeihin rautateitse tuotu-
jen halkojen jakaantumista eri etdisyysvyohykkeille. Kukin liikenne-
paikka on voitu sijoittaa omaan vyohykkeeseensa laskemalla sen etéi-
syys kohdekaupungista valtion rautateiden virallisesta vilimatkatau-
lukosta (Liikennepaikkojen vilimatkat 1943 ja 1948). Etdisyys on
kunakin vuotena laskettu lyhintd mahdollista tietd ja ottaen huomioon
ne muutokset, jotka vuosina 1933—47 -valmistuneet uudet radat sa-
moin kuin vuonna 1944 solmitun vilirauhan johdosta tapahtuneet
ratojen menetykset ja katkeamiset ovat yhteyksiin aiheuttaneet.
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Helsingin lukuja tarkasteltaessa voidaan ensinndkin todeta,
ettei suurin halkojen ldhettdjd vuosina 1933—39 ole ollut ldhin 100
km:n vyohyke, vaan kolmas. Onpa vield 300—399 km:n etdisyydelta-
kin erdind vuosina tuotu enemméin halkoja kuin ldhimmaltd 100 km:n
vyohykkeeltd. Lisdksi voidaan todeta vuosijakson 1933—39 kuluessa
hankinnan siirtymistd ldhimmaéltd vyohykkeeltd kaukaisemmille. Tal-
laista siirtymistd tapahtui osaksi jo vuosina 1933—36, jolloin varsin-
kin 200—299 km:n vyohykkeen osuus kasvoi ldhimman kustannuk-
sella. Erityisen tuntuvaksi kaukaisten vyohykkeiden osuus on muodos-
tunut vuonna 1939, kuten jo aiemman tarkastelun perusteella saattoi
odottaakin. Vield etdisyydelti 400—699 km on tuotu tdlloin melkoinen
osa (27.3 %) haloista.

Vuonna 1945 kaukaisten vyohykkeiden osuus nayttdd yhati kasva-
neen. Halkojen lahetyksen jakaantuminen eri etdisyyksille vuonna
1945 varsin laajaksi muodostuneella hankinta-alueella on ollut siis
tuntuvasti tasaisempaa kuin 1930-luvulla. Suuria siirtymisid etdisyys-
vyohykkeeltd toiselle ei vuosina 1945—47 ndytd tapahtuneen.

Turku on vuosina 1933—39 saanut enimman halkoja vyohyk-
keelta 100—199 km, jonka osuus on ollut keskiméérin runsas kolman-
nes rautateitse tuodusta halkoméardstd. Muutoin eri vyohykkeet aina
400 km:iin asti ovat olleet verraten tasavikisid. Eri vuosina on han-
kinnan siirtymisia etdisyydeltéd toiselle tosin tapahtunut, mutta selvia
kehityssuuntaa ei ole ndhtavissd. Huomiota herdttdd kuitenkin han-
kinnan laajeneminen vuonna 1939 hyvinkin kaukaisille alueille. Yli
400 km:n pééstd tuotiin tdlloin ldhes viidennes halkomdérasta eli
enemmén kuin 0—99 km:n vyohykkeelta.

Tarkastellessa ldhetyksen jakaantumista vuosina 1945—47 saa
sen vaikutelman, ettd halkoliikenne on jollain tavalla suistunut pois
tutuilta raiteiltaan. Vuosina 1933—39 niin merkityksellisten vyohyk-
keiden 100—199 ja 200—299 km osuus on supistunut mitdttoméksi, ja
sen sijaan on aivan kaupungin lahiympéristostd puristettu enemman
kuin puolet suureksi paisuneesta halkomaidrdstid. Toisaalta on taas
kaikkein kaukaisimpien alueiden osuus ollut suuri varsinkin vuosina
1945—46. Nama- kaksi darimmaéisyytta ovatkin puheena olevan vuosi-
jakson poikkeuksellisia oloja luonnehtiva piirre.

Tampere sai vuosina 1933—38 kidytannollisesti katsoen kaikki
rautateitse tuodut halkonsa alle 300 km:n etdisyydeltd. Ensimmdisen
100 km:n vydhykkeen osuus oli merkittivin kisittden n. 2/3 halko-
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madrastd. Yli 200 km:n péasté tuotiin tilldin varsin vihin, mutta nii-
den etdisimpien alueiden osuus kasvoi suuresti vuonna 1945, osaksi
jo vuonna 1939. Vuosina 1946—47 eri vydhykkeiden osuudessa ei enii
tapahtunut mainittavia muutoksia.

Myéskddn Vaasan hankinta-alueella ei ole tapahtunut suuria
siirtymisid vuosina 1933—38, ottamatta lukuun vuosia 1936 ja 1937,
jolloin vyohyke 300—399 km on lahettinyt silmainpistivin paljon
halkoja. Vuosi 1939 erottuu edeltijistdin hyvin selvisti siind suh-
teessa, ettd kaukaisimmat alueet, varsinkin vyohyke 200—299 km,
ovat silloin lisdnneet suuresti osuuttaan. Edelleen voidaan havaita,
ettd vuonna 1945 hankinta-alue palautui 1930-luvun tilaan laajetak-
seen vuosina 1946—47 tuntuvasti. Tdssd suhteessa Vaasa eroaa
muista tutkituista kaupungeista, joiden hankinta-alueet piinvastoin
supistuivat vuosijakson 1945—47 lopulla.

52. Keskimiiriiset kuljetusmatkat.

Helpoimmin tajuttavassa muodossa hankinta-alueen laajuus ja ta-
man vaihtelu kuvastuu kuljetusmatkojen keskiarvoissa. Taulukkoon 3
on namd keskiarvot eri vuosilta laskettu kaupungeittain kiyttien pai-
nolukuina eri liikennepaikoilta lahetettyjd halkomaiaria.

Taulukko 3. Helsinkiin, Turkuun, Tampereelle ja Vaasaan vuosina
1933—39 ja 1945—47 rautateitse tuotujen halkojen keskimiiriiset
kuljetusmatkat.

Table 3. Average distances of transport of firewood carried by rail to Helsinki,
Turku, Tampere and Vaasa, in 1933—39 and 1945—47.

i Helsinki | Turku f Tampere Vaasa
Vuosi |
Year | Keskimiardinen kuljetusmatka, km

‘ Average distance of transport, km
1933 209.5 216.8 88.1 157.4
1934 185.4 178.2 89.3 141.0
1935 2184 158.1 77.6 134.4
1936 239.4 - 215.8 101.9 177.9
1937 253.9 205.7 127.7 188.2
1938 233.4 | 2287 97.9 1511
1939 3106 | 2528 169.3 209.2

1945 326.9 305.2 - 199.9 170.9
1946 295.0 226.8 1928 201.3
1947 | 2932 153.7 193.1 227.3
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Verrattaessa eri kaupunkien lukuja voidaan todeta, ettd pisimmat
keskimaariiset kuljetusmatkat on ollut Helsingilld, joskin Turun keski-
arvot erdinid 1930-luvun vuosina (1933 ja 1938) ovat olleet jotakuinkin
samalla tasolla. Merkille pantavaa on, ettd Vaasankin hankinta-alue
keskiarvojen valossa on vuosina 1933—39 ollut selvéasti laajempi kuin
Tampereen. Néyttad siltd, ettd suurikin sisimaan kaupunki, joka voi
suunnata hankintansa kaikkiin suuntiin, saa halkonsa ldhempda kuin
rannikon kaupunki, jonka hankintasektori jdd kapeammaksi. Asiaan
ovat vaikuttaneet kuitenkin myos monet muut tekijdt kuin hankinta-
sektorin laajuus, kuten edempéna havaitaan.

Vuosien 1945—47 poikkeuksellisissa oloissa eri kaupunkien keski-
maaraiset kuljetusmatkat ovat pysyneet suuresti katsoen yllé esitetyssa
jirjestyksessi, joskin yksityisten vuosien kohdalla onkin eroavuuksia.

Kiintoisaa on seurata kunkin kaupungin hankinta-alueen kehitysta
tutkimuskautena keskimairdisen kuljetusmatkan muutosten valossa.
Vuosina 1933—39 ei tdysin yhdenmukaista kehitystd ole havaittavissa
minkddn kaupungin kohdalla, vaan keskimaardinen kuljetusmatka on
vuoroin pidentynyt, vuoroin lyhentynyt. Erds kaikille kaupungeille yh-
teinen piirre voidaan kuitenkin panna merkille: vuosijakson viimeisina
vuosina luvut yleensd ovat korkeampia kuin sen alkuvuosina. Tdman
kehityssuunnan huipentumaa edustaa vuosi 1939, jolloin jokaisen kau-
pungin keskimiirdinen kuljetusmatka on ollut suurempi kuin aiem-
min 1930-luvulla.

Vuosina 1945—47 kehitys eri kaupunkien kohdalla on ollut hyvin
erilainen. Helsingin ja Tampereen luvut ovat pysyneet jokseenkin
muuttumattomina, Turun keskiarvot vuosi vuodelta selvisti pienenty-
neet, Vaasan taas kasvaneet. Vuosijakson 1945—47 kuljetusmatkojen
keskiarvot ovat tutkituissa kaupungeissa olleet yleensd vuosien 1933
—39 vastaavia lukuarvoja korkeammat. Tampereen kohdalla erotus
on erittdin suuri.

53. Kuljetetun halkomiirin ja kuljetusmatkan vilinen korrelaatio.

Etsittiessi selitystd hankinta-alueen muutoksiin tulee ensinnd mie-
leen se mahdollinen riippuvuussuhde, joka on kuljetetun halkomaa-
rin ja hankinta-alueen laajuuden vélilld. Sellainen ennakkokisitys,
ettd kuljetetun halkoméirdn kasvaessa myods hankinta-alue laajenee
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— ja vice versa — tuntuu niet perin oikeutetulta. Siihen viittaa myos
se edelld tehty havainto, etti Helsingin, maan suurimman kaupungin,
keskimédaridinen kuljetusmatka on ollut suurempi kuin Turun, timéin
taas suurempi kuin Vaasan. Kaupungin ”suuruuden” voidaan niet
tdssa yhteydessi ajatella ilmentdvin lihinni kuljetettuja halkoméairia.
Havaittiin kuitenkin, etti myds kaupungin maantieteellinen asema
vaikuttaa hankinta-alueen laajuuteen. Tidmin vuoksi onkin paikallaan
tarkastella, miten tietyn kaupungin hankinta-alue on reagoi-
nut kuljetetun halkoméirian vaihteluun.

Kuviossa 4 on esitetty kuhunkin tutkittuun kaupunkiin vuosittain
rautateitse tuodut halkomairit ja vastaavat keskimairiiset kuljetus-
matkat indekseind (1938 = 100). Halkomiirit tarkoittavat brutto-
maarid, ts. luvuista ei ole vihennetty mahdollista halkojen pois kul-
jetusta. B

Havaitaan, ettd kuljetetun halkomiirin ja keskimiiriisen kulje-
tusmatkan vililld on positiivinen korrelaatio, joskaan ei aivan hairio-
ton (vrt. myés Jalli 1942). Riippuvuussuhde nihdiin selvimpina
sellaisina vuosina, jolloin kuljetetun halkomidrin muutokset ovat ol-
leet huomattavan suuret. Niinpi halkoméirin pienentyessid vuonma
1934 havaitaan kaikkien muiden paitsi Tampereen keskiméiriisen
kuljetusmatkan lyhentyneen. Sama ilmio todetaan vuosina 1937—38
Helsingin, Tampereen ja Vaasan kohdalla. Aivan yleinen ilmié on
ollut vuorostaan kujetusmatkan piteneminen vuonna 1939, jolloin tut-
kittaviin kaupunkeihin rautateitse tuodut halkomiiriat melkoisesti
kasvoivat.

Vuosina 1945—47 hankinta-alueet eivit sodan edellisiin verrattuina
laajentuneet siind mdaarin kuin ehkd olisi saattanut odottaa. Vain
Tampereen keskimiirdinen kuljetusmatka oli vuosina 1945—47 olen-
naisesti pitempi kuin vuonna 1939. Se seikka, etteivit kuljetusmatkat
kasvaneet todettua pitemmiksi, saa selityksensi piidasiassa puheena
olevien vuosien sidinnostelytoimenpiteistd, joihin tuonnempana pala-
taan. Kaakkoisen Suomen menetys vaikutti ehkd niin ikddn asiaan.
Halkojen virtaaminen asutuskeskuksiin tiltd kaukaiselta alueelta
néet lakkasi, mikd jossain maérin lyhensi kuljetusmatkoja. Toisaalta
Kaakkois-Suomen ja Porkkalan alueen menetykselld oli vastakkainen-
kin vaikutus sikdli, ettd matkat erdiltd halkojen tuotantoalueilta tut-
kittaviin kaupunkeihin rataverkon erdiden tdrkeiden yhteyksien kat-
keamisen vuoksi pitenivdt. Onkin vaikea sanoa, minkd suuntainen
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Kuvio 4. Helsinkiin, Turkuun, Tampereelle ja Vaasaan vuosina 1933—39 ja 1945—

47 rautateitse tuodut halkomiirdt sekd vastaavat keskimaardiset kuljetusmatkat.

Fig. 4. Firewood quantities (1) transported by rail to Helsinki, Turku, Tampere

and Vaasa in 1933—39 and 1945—47, and the corresponding average distances
of transport (2).
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alueenluovutusten vaikutus keskiméiiriisiin kuljetusmatkoihin loppu-
jen lopuksi oli.

Kuljetetun halkomaéirin ja kuljetusmatkan korrelaatio esiintyy siis
verraten selvdnd, kun tarkataan niiden molempien satunnaisia
vaihteluja. Mutta jos silmilld pidetiin kehitystd koko tutkimuskau-
tena, asia on tuntuvasti toisin. Nimenomaan vuosijakson 1933—38
aikana kaupunkeihin tuodut halkomaiirit yleensd pienenivit, mutta
keskimdariiset kuljetusmatkat kasvoivat.

Kun vuosijakso 1933—38 on liian lyhyt aika hankinta-alueiden
pddsuunnan toteamiseksi, on taulukossa 4 ja kuviossa 5 valaistu rau-
tateitse kuljetetun halkomdiirin ja keskimiiriisen kuljetusmatkan ke-
hitystd Helsingin osalta vuodesta 1912 alkaen.

Taulukko 4. Helsinkiin vuosina 1912—32 rautateitse tuodut halko-
maarat ja keskimdiriiset kuljetusmatkat.

Table 4. Firewood quantities transported by rail to Helsinki in 1912—32, and
average distances of transport.

Halkomidra ! Kuljetus- | ’ Halkomaira Kuljetus-
Vuosi 1000 m? f matka, km | yyo6i 1000 m? matka, km

Fir istan i i
er | Crmast | Discesf | vea | Mumss | Decrsf

1000 cu.'m. | km ‘ 1000 cu.’m. km

|

1912 381 88s | 1923 553 281.1
1913 363 88.9 1924 417 234.2
1914 3714 | 931 | 1925 344 242.7
1915 | 748 1193 || 1926 437 236.8
1916 920 90.4 | 1927 402 2755
1917 1136 945 | 1928 314 256.7
1918 430 1028 | 1929 303 231.3
1919 762 1210 || 1930 241 236.6
1920 | 813 2389 || 1931 259 197.2
1921 ’ 656 2012 || 1932 233 224.6
1922 | 729 2347 |

Vuosia 1912—26 koskevat tiedot on saatu Hildénin (1929 a,
ss. 14—15) tutkimuksesta sekd tdmidn julkaisemattomasta jatko-
osasta, vuosien 1927—32 aineisto taas Helsingin kaupungin arkis-
tosta. Vuosijaksojen 1912—32 ja 1933—47 luvut eivit ole tiysin ver-
rannollisia. Ensin mainitun vuosijakson halkomdirid ja kuljetus-
matkoja laskettaessa ovat mukana 1924—32 myos puujitteet. Naiden
osuus on kuitenkin ollut varsin pieni, vuonna 1933 4.5 9% ja vuonna
1926 Hildénin (1929, s. 17) mukaan vain n. 2 9%, joten tima
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Kuvio 5. Helsinkiin rautateitse tuodut halko- 47 |ukuihin verrattuina jon-

mairit ja vastaavat keskimaardiset kuljetus-

kat 3-vuotiskausittain vuosina 1912—39 kin verran liian pienet. As-
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Fig. 5. Firewood quantities transported by oSS k.OkO Suur'-Hel.smknn
rail to Helsinki (1) and ‘the corresponding saapuneiden halkojen ja puu-
average distances of transport (2) by 3-yeur  jatteiden madrastd oli rauta-
periods, 1912—39 and 1945—47. tietilaston = mukaan vuonna
1931 255 %, vuonna 1932
26.6 9. Aikaisempina vuosina timd sadannes on ollut pienempi,
koska ndiden asemien vaikutuspiirissd olevien esikaupunkien véesto-
kin on ollut suhteellisesti harvalukuisempi muuhun péddkaupungin
védestoon verrattuna. Niinpd sadannes oli esim. vuonna 1926 vain
13.4.

Sen seikan toteamiseksi, onko dsken mainituilla asemilla ollut suu-
rikin vaikutus Helsinkiin rautateitse tuotujen halkojen keskimaarii-
siin kuljetusmatkoihin, laskettiin niille saapuneille haloille kuljetus-
matkojen keskiarvot erikseen vuosilta 1931—39. Ilmeni, etteivdt ne
sanottavasti poikenneet koko Helsingin keskiarvoista. Kun nédiden ase-
mien osuus on ollut vain n. 1/4 koko Suur-Helsingin alueelle tapah-
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tuneesta halkoliikenteestd, voidaan niiden kokeiden perusteella myos
kuljetusmatkojen keskiarvoja suurin piirtein pitia vertailukelpoisina.

Saadut luvut on esitetty kuviossa 5 kolmen vuoden keskiarvoina,
koska yleinen kehityssuunta saadaan tillikin tavalla esille. Vuoden
1939 lukuarvot ovat kuitenkin jddneet omaksi ryhmikseen.

Voidaan todeta, ettd rautateitse tuotu halkomiiri on vuodesta 1917
lahtien hyvin voimakkaasti pienentynyt. Niin ei ole kiynyt kuljetus-
matkojen, vaan ne ovat piinvastoin kasvaneet. Vain 3-vuotiskautena
1927—29 kuljetusmatkat ovat olleet vuosijakson 1936—38 vastaavia
hiukan pidemmit. Nayttda siltd, ettd hankinta-alueiden pitkiin ajan
kehitykselle on ollut tunnusomaista tietynlainen laajenemistendenssi,
padsuunta, jota kuljetettujen halkoméiirien supistuminen ei ole voi-
nut estdd. Kaukaisten alueiden osuus halkojen lihettdjina ei siis ole
heikentynyt, vaan piinvastoin vahvistunut.

Arvosteltaessa hankinta-alueen kehitysti vuosina 1912—18 on
muistettava, etti ensimmiinen maailmansota on sen ajan kehitykseen
omalla tavallaan vaikuttanut. Ulkomaisten polttoaineiden saanti tyreh-
tyi, joten halkomdirit paisuivat ja kuljetusmatkat pitenivit sen joh-
dosta. Toisaalta suuri Pietarin kéyttokeskus hillitsi kilpailullaan Hel-
singin hankinta-alueen laajenemista itddn piin. Edellytykset hankin-
ta-alueen muodostumiselle olivat siis puheena olevan vuosijakson ai-
kana toiset kuin maan itsendistymisen jilkeen. Keskimiiriinen kulje-
tusmatka on kuitenkin pikemmin kasvanut kuin lyhentynyt myés 1920-
ja 1930-luvuilla halkoméirin voimakkaasta supistumisesta huolimatta.
Hankinta-alueen laajenemisalttiutta kuvaa hyvin vuoden 1939 keski-
madrdinen kuljetusmatka, joka on selvisti kaikkia aikaisempia pi-
tempi.

Péasuunnan ohella vuosien 1933—38 kuljetusmatkoissa on. nihta-

vissd myos suhdannekehityksen vaikutus, kuten tuonnempana havai-
taan.

54. Laivausalueiden muutokset.

Pyrittdessd muodostamaan kuvaa vesireittien suunnissa muodos-
tuvien hankinta-alueiden dynaamisista muutoksista on tyydyttava
tarkastelemaan vain eri etdisyyksilld sijaitsevien ldhetysalueiden 1a-
hetyksen vuotuista vaihtelua. Kun vuosien 1945—47 tunnusomaiset
piirteet ovat jo aiemmasta esityksestd kdyneet selville, voitaneen nyt
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rajoittua késittelemddn vain toista maailmansotaa edeltineiden vuo-
sien kehitysta.

Taulukon II a mukaan laadittu kuvio 6 osoittaa Helsinkiin
vuosina 1913—39 vesitse tuotuja halkomdarid ja tdrkeimpien ldhetys-
alueiden osuutta niistd. On helppo havaita, ettid koko vesitse kuljetettu
halkoméidrd ja Saimaan alueelta (14), siis etdisimmalta ldhetysalu-
eelta, tuotu halkomdird ovat muuttuneet hyvin samansuuntaisesti.
Kun kuljetettu halkomaard on pienentynyt esim. vuosina 1934 ja 1937,
se on tapahtunut Saimaan alueelta saapuneen halkoméaridn kustan-
nuksella. Toisaalta on myos laivatun halkomédédran kasvu tapahtunut
timédn etdisimmén alueen myoétavaikutuksella. Suomenlahden ranni-
kon (alueet 11—13) ldhettdmissd halkoméirissd ei esiinny suuria-
kaan muutoksia.

32 233 -39 -38 36 -37 -38 -39

HELSINGIN - LOVIISAN ALUE
KOTKAN - HAMINAN ALUE
YHTEENSA - TOTAL

Tehdyt havainnot nayttdisivat viittaavan siihen, ettd myos vesitse
kuljetetun halkomdairédn ja hankinta-alueen laajuuden valilld vallitsee
positiivinen korrelaatio, kun pidetddn silmilld ndiden satunnai-
sia muutoksia. Kun Saimaan alue on tavattoman laaja, sen sisilla
on saattanut tapahtua ldahetyksen siirtymisid, joita ei ole saatu esille.
Karvion ja Konnuksen kanavien ldpi Helsinkiin suuntautuneesta hal-
koliikenteestd (s. 52) esitetyt tiedot tukevat kuitenkin edelld tehtya
johtopdatosta. .

Kun tarkastellaan laivausalueen pitkdn ajan kehitystd 1920- ja
1930-luvuilla, havaitaan Saimaan alueen osuuden tuntuvasti kasva-
neen, kun taas Suomenlahden rannikon (alueet 11—13) merkitys on
vuosi vuodelta pienentynyt. Myos Saimaan alueen ldhetys ndyttdad to-
sin vuodesta 1933 alkaen osoittavan alenevaa kehityssuuntaa, mutta
sen suhteellinen osuus on kuitenkin vield vuosina 1938—39 ainakin yh-
td suuri kuin tutkimuskauden alussa. Laivausalue ei siis ole ainakaan
supistunut 1920- ja 1930-luvuilla, pdinvastoin.

Pantakoon vield merkille, ettd ensimmaiisen maailmansodan aikana
(vuosina 1914—17) kaupunkia ldhinné sijaitseva rannikko (11) joutui
paddasiassa antamaan ne suuret halkomaarit, jotka Helsinkiin silloin
laivattiin. Tdssa suhteessa oli merkittava yhtildisyys vuosien 1945—47
kehitykseen.

Muiden kaupunkien laivausalueen kehitystd voidaan tyytyd seuraa-
maan taulukosta II b. Ensinndkin havaitaan, ettei Turkuun laiva-
tuissa halkomdirissi esiinny varsin tuntuvia vaihteluja tutkimuskau-
den ensimmiisend vuosijaksona, joten halkomdirdn satunnaisvaihte-
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Kuvio 6. Halkojen tuonti vesitse Helsinkiin vuosina 1913—39 eri alueilta (ks. kuvio 2).

Fig. 6. Transport of firewood by water to Helsinki in 1913—39 from different districts (see Fig. 2).
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luista johtuvia hankinta-alueen muutoksiakaan ei voida havaita. Aino-
astaan vuonna 1935 halkomidira on selvisti pienentynyt. Syyni on
ollut ldhelld kaupunkia sijaitsevan alueen 9 lihetyksen viheneminen.

Vuosijakson 1933--39 lopussa Ahvenanmaan (alue 7) osuus on ol-
lut tuntuvasti suurempi kuin vuosina 1933—34. Myéskdin Rauman—
Merikarvian alueen (6) osuus ei ole ainakaan pienentynyt. Merkkeja
hankinta-alueen laajenevasta padsuunnasta on siis havaittavissa.

Tampereelle vuosina 1936—39 — aikaisemmilta vuosiltahan
ei aineistoa ole saatu — vesitse tuodun halkoméaérin pieneneminen on
tapahtunut piddasiassa etdisimmin alueen (15) kustannuksella. Téti
lihempéna sijaitsevan Nasijarven alueen (16) halkojen tuonti Tampe-
reelle on sen sijaan supistunut tuntuvasti hitaammin kuin kokonais-
tuonti. Miltei kaikki Pyhédjarven suunnalta kuljetetut, verraten vihiiset
halkoméirit ovat alueelta 18 lihtoisin, joten ldhetysalueiden vertailu ei
tassd tapauksessa sano paljoakaan.

Vaasan laivausalueen dynaamisten muutosten tutkiminen ei
1930-luvun osalta ole mahdollista. Palautettakoon sen sijaan mieleen
se aiemmin tehty havainto, ettid aluksilla kuljetetun halkoméirian kas-
vaminen sotien jdlkeen merkitsi my6s hankinnan laajenemista alu-
eille, jotka eivdt 1930-luvun lopussa ldhettineet lainkaan halkoja
Vaasaan.

Myés vesitse tapahtuneen halkoliikenteen tarkastelu niyttiisi anta-
van tukea sille havainnolle, ettd kuljetetun halkomiirin satun-
naisvaihtelujen ja hankinta-alueen laajuuden vélilld vallitsee
positiivinen korrelaatio. Helsingin ja Turun laivausalueen pitkan
ajan kehitykselle nidyttdd vuosina 1933—39 olleen ominaista erdin-
lainen laajenemispyrkimys, so. ldhetyksen siirtyminen yhid kauem-
maksi keskuksesta. Siten se kuva, joka on saatu hankinta-alueiden
dynaamisista muutoksista rautatiekuljetusten ja laivausten valossa,
on verraten yhdenmukainen.

6. Hankinta-alueiden muodostumiseen vaikuttaneet

tekijat. Halkojen tarjonta.
61. Yleisti.

Edelld esitetty katsaus tutkimuksen kohteena olevien kaupunkien
halkojen hankinta-alueisiin ja ndiden muutoksiin herédttdd joukon ky-
symyksid, jotka ansaitsevat tarkastelua. Oman tirkedn ongelmansa
muodostaa jo kysymys siitd, miksi jonkin kaupungin halkojen hankinta
maarattynd ajankohtana tai -jaksona suuntautuu tietylle alueelle. Mik-
si esim. Helsinki on noutanut vuosina 1933—39 keskimdarin n. puolet
rautateitse hankkimistaan haloista Kouvolan pohjois- ja itdpuolelta ja
n. 2/3 laivatusta halkoméiiriastd Saimaan vesiston alueelta, saman-
aikaisesti kun Tampere on saanut halkonsa miltei kotinurkiltansa?

Toisen ongelman herittda se korrelaatiosuhde, jonka todettiin val-
litsevan hankintaalueen laajuuden ja kuljetetun halkomdirin kesken.
Saadaan vastattavaksi kysymys: mistd halkomédérien vuotuiset vaihte-
lut johtuvat? Tdmidn kysymyksen kantavuus muodostuu erityisen suu-
reksi sen vuoksi, ettd hankittujen halkomaarien vaihtelut saatettiin to-
deta eri kaupungeissa samanaikaisiksi ilmidiksi ja ettd tutkimuskauden
ensimmadisen ja toisen vuosijakson ero oli tavattoman suuri.

Hankinta-alueiden pitkdn ajan muutokset eivit kuitenkaan ole seu-
ranneet kuljetettujen halkomdirien pddsuuntaa. Pdinvastoin hankinta-
alueet ovat 1930-luvulla halkomiirien tuntuvasta vihenemisestd huo-
limatta pikemmin laajentuneet kuin supistuneet. Timéakin ilmio ansait-
see pohtimista.

Varsinkin ylld mainittuihin ongelmiin etsitddn seuraavassa vas-
tausta. Tdhin tehtdviin ryhdyttiessd on kuitenkin-edullista muodos-
taa erddnlainen tyohypoteesi niistd markkinatekijoistd, joihin tutkit-
tavien ongelmien voidaan otaksua liittyvan.

On lihelld ajatus, ettd hankinta-alueen maantieteellisen muodostu-
misen primiirisimmat vaikuttimet on loydettavissa halkojen tarjon-
nan piiristi. Halkojen tarjonnan, sen kehityksen ja sitd méiraavien
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tekijoiden analysointi onkin seuraavassa ensimmdisend keskeisend
tehtdvina.

HanKkinta-alueen muodostumiseen vaikuttaa kuitenkin olennaisesti
mybs, millaisin edellytyksin halkojen siirtiminen tuotantopaikoilta
kédyttopaikoille tapahtuu. Siten halkoliikenne, joka puheena ole-
van siirtimisen suorittaa, ansaitsee huomiota. Ndiin sitdkin suurem-
malla syylld, kun halot ovat arvoonsa ndhden perin painava hyodyke,
jonka markkinoimisessa kuljetuskysymys merkitsee huomattavan suur-
ta kitkatekijaa.

Kuljetettujen halkomdidrien vaihteluun lienee sen sijaan etsittdva
selitystd ldhinnd kysynnédn piiristd, minkd vuoksi tutkittavien
kaupunkien halkojen kysyntd ja sen muutokset saavat osakseen eri-
tyistd huomiota.

Huomautettakoon kuitenkin, etta tuskin mikddn néistd kolmesta te-
kijastd yksin muodostuu niiden ilmididen tdydelliseksi selitysperus-
teeksi, jotka aiempi selvitys tutkittujen kaupunkien halkojen hankinta-
alueiden muodostumisesta on paljastanut. Pédinvastoin on hyvin luul-
tavaa, ettd selitystd esim. hankinta-alueissa esiintyneisiin dynaami-
siin muutoksiin joudutaan etsimdin sekd kysynndn ettd tarjonnan,
ehkdpé liikenteenkin taholta.

Edelld esitetyn tyohypoteesin puitteissa on tarkoitus kdydéd késiksi
yksityiskohtaiseen syy- ja seurausilmioiden erittelyyn. Tami erittely
viime kiddessd paljastaa, missd méirin tutkimuksen jdsentelemiseksi
ja ohjaamiseksi tarvitut ennakko-olettamukset ovat pitédneet paikkansa.

Pedersen (1947, s. 122) méérittelee hyédykkeen tarjonnan
siksi hyddykemaardksi, joka tiettynd aikana tarkastelun alaisella
markkina-alueella tarjotaan myytdvéksi tiettyyn hintaan. Erdédnlaisena
padsddntond, josta on tosin poikkeuksia, voidaan pitda, ettd tarjonta
muodostuu sitd suuremmaksi, mitd korkeampi hinta on, ja kddntden.
Tédtid hinnan ja tarjonnan vilistd riippuvuutta kuvataan usein ns.
tarjontakdyralld, so. suorakulmaiseen koordinaatistoon piirretylld kéy-
ralld, jonka kunkin pisteen ordinaatta ilmaisee hinnan ja abskissa tar-
jotun hyddykemdaaran. Edelld mainitusta sdidnnostd johtuu, ettd tar-
jontakayréd yleensa laskee oikealta vasemmalle.

Ylld esitetyn mééritelmdn mukaan tarjonta — myos halkojen tar-
jonta — on riittivdn tasmaillisesti ilmaistu, kun tarjotun hyédykemaa-
rin ohella tunnetaan myds hinta, markkina-alue ja aika. Jos jokin
néistd kolmesta tekijastd muuttuu, niin on myos tarjonnan muutos
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yleensi odotettavissa. Tarjonnan olemuksen ja sen vaihtelujen valai-
semiseksi onkin edullista ldhted analysoimaan siti puheena olevien
tekijoiden funktiona.

Seuraavassa otetaan ensinnd muuttuvaksi tekijiksi markkina-
alue, jolloin joudutaan tarkastelemaan halkojen tarjonnan paikallisia
vaihteluja. Tédmdn jilkeen siirrytddn kisittelemadn aikatekijdstd joh-
tuvia tarjonnan muutoksia, so. tarjonnan dynaamisia ilmiditi. Hinto-
jen muutokset johtavat vihdoin tarkastelemaan tarjonnan jousta-
vuutta.

Kuten aiemmin on voitu todeta, tarjonta halkomarkkinoilla ta-
pahtuu yleensd kahdessa portaassa. Ensimmdistd tarjonnan vaihetta
edustaa metsinomistaja, jolta halkokauppias ostaa halot joko pystyyn
tai hankinnalla. Viimeksi mainittu taloussubjekti vuorostaan myy ne
halkojen kayttdjdlle — tai toiselle halkokauppiaalle. Timéi on tarjon-
nan toinen vaihe. Niilld kummallakin tarjonnan vaiheella samoin kuin
pysty- ja hankintakaupoilla on tietyt erikoisuutensa, joihin niin ikdin
joudutaan kiinnittdmédén huomiota.

62. Metsinomistajan tarjonta.

621. Tarjonnan paikalliset vaihtelut.

6211. Metsdvarat vaihtelua aiheuttavana
tekijdna.

Tarjonnan analyysi on edullista aloittaa primééritarjonnasta eli
metsdnomistajan tarjonnasta. Tdssdkin voidaan erottaa kaksi eri ta-
pausta: tarjonta pystyyn ja hankinnalla. Kun metsétalouden erikoispiir-
teet tulevat erityisen selvisti esille juuri pystykaupoissa, pidetdén seu-
raavassa silmélld ldhinnd titd kauppamuotoa. Lopuksi tarkastellaan
hankintakauppojen erikoisuuksia.

Halkojen tarjonnan paikalliset vaihtelut voidaan jakaa kahteen ryh-
maan:

1. metsdvaroista johtuvat vaihtelut;

2. metsinomistajasta, varsinkin hdnen ammattitaidostaan, rahan
tarpeestaan sekd kotikdytostddn johtuvat vaihtelut.

Kun halkojen tarjonnan primairisend ldhteend on metsd, ovat met-
sdvaroissa ilmenevit eroavuudet erittdin olennainen tekija eri alueiden
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tarjonnassa esiintyvid eroavuuksiakin ajatellen. Metsdvarojen perus-
- teella maardytyvat halkojen tarjontamahdollisuudet, jotka
tiettyjen edellytysten vallitessa muuttuvat tarjonnaksi. Asiaa ei kui-
tenkaan ole kisitettdva niin yksinkertaisesti, ettd tiettyjen alueiden
metsdvarat esim. kuutiometreind ilmaistuna jo sellaisenaan kuvastai-
sivat halkojen tarjontamahdollisuuksien eroavuuksia, vaan ldhtokoh-
daksi on otettava juuri halkojen tarjontamahdollisuuksia kuvaa-
vat tunnukset. Ndiden tdysin objektiivinen maaritteleminen on tuskin
mahdollista, vaan halkojen tarjontamahdollisuuksia tutkittaessa on
normiksi otettava tietyt ”jdrkevdn metsadatalouden” oikeiksi
tunnustamat periaatteet. Voidaan tosin huomauttaa, etteivdt ldhes-
kdan kaikki metsdnomistajat niitd noudata, mutta tdma puoli muo-
dostaa oman ongelmansa, jota on tarkasteltava erikseen.

Niistd tunnuksista, joista jonkin alueen halkojen tarjontamahdolli-
suudet jarkevdn metsdtalouden ndkokulmasta katsoen riippuvat, mai-
nittakoon puuston kuutiomédédran ohella sen jdreys ja laa-
t u. Metsédtalouden tuotantoprosessi ei ndet tuota yksinomaan halko-
puuta, vaan yleensd puuta, josta monet eri kidyttotarkoitukset kilpai-
levat keskenddn. Pedersen (1947, s. 213) kédyttda tillaisten lakien
mukaan tapahtuvasta tuotannosta nimitystd yhdistetty tuo-
tanto. Kéytinto on muodostunutkin sellaiseksi, ettd teknillisilta
ominaisuuksiltaan paras puuaines 16ytda yleensd tiensd muihin, mak-
‘sukykyisempiin tarkoituksiin ja vain huonoin aines jdd haloiksi (vrt.
s. 11). Sielld, missd pienikokoista ja heikkolaatuista puustoa on
enimmaén, halkojen tarjontamahdollisuudet ovat — ceteris paribus —
suurimmat. Kuitenkin on muistettava, ettd halkopuun ja noiden "ar-
vokkaampien” puutavaralajien raja, kun on kysymys puiden jdrey-
destd ja laadusta, vaihtelee samankin puulajin osalta jonkin verran
eri seuduilla. Siten nditd ominaisuuksia halkojen tarjontamahdolli-
suuksien mittana voidaan kayttda vain osoittamaan erdédnlaista
yleistd suuntaa.

Varsin tuntuvasti halkojen tarjontamahdollisuudet vaihtelevat eri
puulajien osalta. Tavallisimmat kotimaiset puulajimme voidaan
_esilld olevaa tarkoitusta ajatellen jakaa kahteen paddryhmadin, joista
toiseen kuuluvat méanty ja kuusi, toiseen lehtipuut, 1dhinna koivu, haa-
pa ja leppd. Ndiden kahden ryhméan ero on siind, ettd tekniikan tilan
pysyessa nykyisellddn manty ja kuusi kelpaavat muihin tarkoituksiin jo
varsin pienikokoisinakin, kun taas viimeksi mainitun ryhmén puulajit
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kuuluvat péddasiassa polttopuun kategoriaan, elleivit tiytd jareille
lehtipuulle asetettavia koko- ja laatuvaatimuksia. Voidaanpa har-
maaleppdd puunkayttotutkimusten valossa pitdd suorastaan absoluut-
tisena polttopuuna sen jéreydestd riippumatta (ks. Osara, Ponty-
nen, Erkkila 1948, s. 43). Koivulla sen sijaan on pienikokoisena-
kin menekkid myo6s muihin tarkoituksiin kuin haloiksi, ennen kaikkea
rullateollisuuden raaka-aineeksi. Saatavilla olevaan pienen koivupuun
maardan nihden titd menekkid on kuitenkin pidettivi varsin vahai-
send. Sama koskee pienikokoista haapapuuta, jota kuitulevy-, lastu-
villa- ja selluloosatehtaat kayttivit vihiisessi maiirin raaka-ainee-
naan (vrt. Osara, Péontynen, Erkkila 1948, s. 43 ja tau-
lukko 35). Erikoisesti haavan kiyttod teollisuuden raaka-aineena
vaikeuttaa timén puulajin esiintyminen sielld tailld toisten joukossa,
mistd johtuen hankintakustannukset muodostuvat suuriksi.

Siten halkojen luontaiset tarjontamahdollisuudet muutoin saman-
laisissa oloissa sielld, missd metsdt sisdltdvdt runsaasti lehtipuita,
ovat suuremmat kuin sielld, missd havupuut ovat vallitsevina. Tille
kasitykselle antaa erityisti tukea vield se tosiasia, ettid koivumetsi-
koiden kehitystd on tidmidn puulajin biologisista erikoisuuksista joh-
tuen mahdollisimman edullista vanerikoivun tuotantoa ajatellen jou-
dutettava voimakkain harvennus- ja viljennyshakkauksin.

Metsien metsdnhoidollinen tila on niin ikddn tirkei
halkojen tarjontamahdollisuuksien tunnus. Voimakkaita harvennuksia
odottavat nuorehkot metsit, etenkin koivikot, tietdvdt suurta poten-
tiaalista halkojen tarjontaa. Sama koskee méaidramittahakkuilla, var-
sinkin jdredn puun harsinnoilla késiteltyja metsid, joissa tarvitaan
uudistumista auttavia puhdistushakkauksia (esim. Sarvas 1944, s.
230 ed.; 1946, s. 23). Silld kadsitykselld, ettd vajaatuottoisten metsien
uudistushakkaukset yleensd antavat runsaasti polttopuuta, on siten
vankka todellisuuspohja.

Metsien puusto, sen mdiadrd, laatu ja rakenne muodostuvat siis
tarkedksi halkojen tarjontamahdollisuuksien kriteerioksi. Voidaan sa-
noa, etta tietyn alueen metsilliset tunnukset erdiden teknillis-taloudel-
listen seikkojen ohessa maidrddvit sekd vuotuisen hakkuumdérin suu-
ruuden ettd myos sen rakenteen. Ndin syntyy ihanne, jota hakkuutoi-
minnassa olisi pyrittdvd noudattamaan.

Onkin ldhelld ajatus esittdd tdma ihanne, so. jarkevdn metséta-
louden mukainen maan metsien vuotuinen halkojen hakkuuméara nu-
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meroin sopivan aluejaon puitteissa. Siten saadaan vertailukohta, taus-
ta, jota vasten tutkittavien kaupunkien halkojen hankinta-alueiden
tarkastelu muodostuu varsin mielenkiintoiseksi. Olisi ndet perin tér-
kedtd todeta, missd maarin jarkevdn metsdtalouden mukaiset halkojen
tarjontamahdollisuudet ovat voineet vaikuttaa tutkittavien kaupunkien
halkojen hankinta-alueiden muodostumiseen.

Puheena olevaa hakkuusuunnitetta ei kuitenkaan tdssd tutkimuk-
sessa kysymykseen tulevan aluejaon puitteissa ole aiemmin esitetty,
minkid vuoksi se yritetidn seuraavassa likimdardisesti laskea. Menet-
tely on tilldin seuraava. Ensinnd lasketaan valtakunnan metsien II
arvioinnin maan metsistd, 1dhinnd niiden puulaji- ja ldpimittajakaan-
tumisesta, antamia tietoja sekd toisaalta vuoden 1938 yleisen puun-
kiyttotutkimuksen ja muiden puunkayttotilastojen ilmaisemia eri
puutavaralajien kiyttosuhteita koskevia tietoja hyvéksi kédyttden hal-
kojen osuus hakkuumddrdstd. Kun tima on tehty, lasketaan saatuja
suhdelukuja kiyttien halkojen hakkuumidird Lihtosen (1946)
10-vuotiskaudeksi 1938—47 laskemasta ns. tuottohakkuumdiirasta,
jota Saaren (1948) mukaan on pidettivd parhaana saatavissa
olevana, eri nikokohdat huomioon ottavana hakkuumahdollisuuksien
mittana.

Kun tuloksia on tarkoitus verrata niihin tietoihin, jotka ylld halko-
liikenteestd on esitetty, olisi oikeinta kohdistaa laskelmat vain liiken-
teen vaikutusalueisiin. Niinpd rautateitse kuljetettuja halkomaaria tar-
kattaessa vertailukohdaksi olisi otettava niiden alueiden halkopuusto,
joihin rautatieliikenteen ja timin imusuonistona toimivan vesi- ja
autoliikenteen sekd hevoskuljetuksen vaikutus ulottuu. Syrjéiset taka-
maat olisi jatettdvd ottamatta huomioon.

Yksinomaan liikenteen vaikutusalueiden pohjalla halkojen hakkuu-
madrid ei ole kuitenkaan voitu laskea. Pienimpind alueyksikkoind,
joiden puitteissa valtakunnan metsien toisen arvioinnin tulokset on
julkaistu, ovat metsdnhoitolautakuntien alueet (Il
vessalo 1943), joiden pohjalla laskelmat siis on ollut tehtdva.
Metsianhoitolautakuntien alueiden rajat eivat suinkaan maariydy aina-
kaan yksinomaan ylld mainittujen liikenteellisten, vaan pikemminkin
hallinnollisten nikokohtien mukaan. Kuitenkin se seikka, ettd esim.
rautatieliikenne on koonnut halkoja muiden liikennemuotojenkin apua
kayttden, saa aikaan, ettd rautatieliikenteen vaikutusalue yleensd on
verraten laaja, ja siten laskelmien tekeminen myds metsdnhoitolauta-
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kuntien alueiden puitteissa kiily mahdolliseksi. Toisaalia niet liikenne-
alueet, sellaisina kuin niilld tissi tarkoitetaan, muuttuvat vyleisen
taloudellisen kehityksen mukana, eikd niidenkiin pohjalla ole whelppo
I6ytdd kyllin tdsmallistd aluejakoa. Mikidin ei myoskddn estd tarkas-

telemasta halkoliikennetti omana ongelmanaan, kuten jdljempana
tehddankin. '

Halkojen osuus hakkuumdiiristd on laskettu seuraavalla tavalla.
Ilvessalon (1943, taulukko 20) julkaisusta saadaan puuston kuu-
tiomédédra kuorellisina kiintokuutiometreini metsinhoitolautakuntien
alueittain ja puulajeittain. Halkopuuston mairii laskettaessa on en-
sinnd vahennetty tukeiksi kelpaava puuston osa, joka — niin ikdan
puulajeittain — on saatu kuorellisina kuutiojalkoina saman julkaisun
taulukosta 31. Tassi on ilmaistu kuitenkin vain yksityisluonteisten met-
sien jdrean puun mdérd. Valtion ja seurakuntien metsien tukeiksi kel-
paava puuston osa metsinhoitolautakunnittain saatiin kaikkien puu-
lajien yhteissummana taulukosta 32. Kun timéin jakaantumista puu-
lajeittain ei ollut laskettu, toimitettiin jako likimiiriisesti olettaen
jakaantuminen samaksi kuin yksityisluonteisissa metsissd, mika olet-
tamus lahimain pitineekin paikkansa.

Kun tukkipuiden kuutioméiri titen saatiin kuutiojalkoina puula-
jeittain, se muunriettiin kiintokuutiometreiksi (ks. Tapion taskukirja
1949, taulukko 57 a) ja vihennettiin puuston kokonaismiiristi niin
ikddn puulajeittain. Erotus osoittaa tukkipuuksi kelpaamattoman puus-
ton médarda. Koivun osalta timi erotus katsottiin kokonaan halkopuus-
toksi; havupuiden halkopuun osuudeksi siitd katsottiin 30 %. Timi
sadannes saatiin laskemalla havuhalkojen ja pyéredn havupinotavaran
suhde vuoden 1938 puun kiytossd. Koko pienen havupinotavaran kiy-
tostd halkojen osuus oli mainittuna vuotena 30.9 % (Osara, Pon-
tynen, Erkkila 1948). Laskutoimituksissa luku pyéristettiin
30:ksi. Tosin yhden vuoden kiytdstd saatu tieto ei riiti todistamaan,
ettd suhde olisi pitkdn ajan keskiarvona oikea. Téirkeimpien puheena
olevaan suhteeseen vaikuttavien kiyttoerien tarkastelu osoitti kuiten-
kin, ettd niiden suuruus keskimairin 1930-luvulla asettui hyvin lihelle
vuoden 1938 lukuarvoa, jota ndin ollen voidaan pitdd koko lailla edus-
tavana. Kaikki kayttéerat kisittivda tilastoahan ei muilta vuosilta
kuin 1938 ja 1927 ole saatavissa. Huomautettakoon, etti aiemmin (s.
13) on halkoihin jouduttu lukemaan myds polttopaperipuut, kun taas
tdssi halkojen hakkuumahdollisuuksia koskevassa laskelmassa pyorei
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pinotavara on jétetty pois. Menettelylli on varmaan oikeutuksensa.
Jirkevin metsitalouden mukaiseen halkojen hakkuumdééraan ei voitane
hevin lukea puuainesta, joka metsiteollisuuden raaka-aineena tai vien-
titavarana on saanut keskeisen aseman, vaikka sitd hdadédn hetkelld jou-
dutaankin kdyttdmdan polttoaineena.

Muut lehtipuut kuin koivu luettiin kokonaan halkopuustoon. Tosin
varsinkin haapaa on kiytetty myos ainespuuna, mutta niin vihédisessé
médrin, ettid timi puulaji suurta virhettd tekemittd on voitu lukea
polttopuuksi (Osara, Pontynen, Erkkild 1948, s. 43).

Kun titen eri puulajien osalta oli saatu erilleen halkopuustoon
kuuluvat ainekset, laskettiin halkopuuston kokonaisméérd ja lopuksi
sen osuus kunkin alueen koko puustosta. Tdtd sadannesta kéyttden
laskettiin vihdoin vuotuinen halkojen hakkuusuunnite (Lihtonen
1946, s. 56) Nyky-Suomelle metsénhoitolautakuntien alueittain.

Eteld-Karjalan metsinhoitolautakunnan alueelle laskettua sadan-
nesta ei kuitenkaan kiytetty sellaisenaan, koska sen nykyinen alue on
olennaisesti toinen kuin vuonna 1942, jolloin voimassa olleen metsan-
hoitolautakuntien aluejaon (As. 317/1942) pohjalla Ilvessalo
(1943) on esittinyt tdssd kidytetyt valtakunnan metsien IT arvioinnin
tulokset. Niinpi Eteld-Karjalan metsénhoitolautakunnan halkojen hak-
kuumiéra laskettiinkin kiyttimilld sen ja sen naapurina olevien Ita-
Himeen, Eteld-Savon ja Itd-Savon alueiden halkopuuston sadannesten
keskiarvoa (vrt, Lihtonen 1946, s. 53). Myds erdiden muiden met-
sianhoitolautakuntien rajoihin vuonna 1944 solmittu vélirauha teki
muutoksia. Ne olivat kuitenkin niin vahdisid, ettd saadut sadannes-
luvut voitiin katsoa muuttuneissakin oloissa kéyttokelpoisiksi.

Kun vuosijakso 1933—39 on esilld olevan tutkimuksen kannalta pe-
rin tirked, oli pyrittivd méiarittimédan myds vanhojen rajojen mukai-
nen hakkuuméiiri. Se laskettiin vuonna 1942 voimassa olleen metsan-
hoitolautakuntien aluejaon (As. 317/1942) pohjalla. Téitd varten oli
vain muunnettava Lihtosen (1946, s. 56) laskema valtakunnan
tuottohakkuumaiiri silloisen aluejaon mukaiseksi niiden metsdnhoito-
lautakuntien toimipiirien osalta, joiden rajat vuonna 1944 tehdyn vili-
rauhan johdosta muuttuivat. Halkopuuston sadanneksethan oli laskettu
juuri vuoden 1942 aluejaon pohjalla, joten ne olivat valmiina.

Helsingin, Iti-Savon, Pohjois-Karjalan ja Pohjois-Pohjanmaan
metsinhoitolautakuntien alueiden tuottohakkuumdairaa muutettiin siind
suhteessa kuin niiden metsépinta-ala oli muuttunut. Metsdpinta-alan
muutokset taas saatiin selville vertaamalla I1vessalon (1943, s
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71) jaLihtosen (1946, s. 85) laskelmia. Ennen titi vertailua ko-
rotettiin Lihtosen laskemia pinta-aloja niin paljon, etti loppusum-
maksi saatiin Ilvessalon (1948 a, s. 8) laskema Nyky-Suomen
metsdala. Korotus tapahtui siten, etti ensinnd kaikkien niiden met-
sanhoitolautakuntien metsépinta-alaksi, joiden rajat eivdt muuttuneet,
merkittiin I1vessalon (1943, s. 71) ja muiden pinta-alaksi L i h-
tosen (1946, s. 85) laskemat lukuarvot. Kun niin saatujen pinta-
alojen summa osoittautui Ilvessalon (1948 a, s. 8) laskemaa
Nyky-Suomen metsdpinta-alaa vihdn pienemmiksi, erotus jaettiin
muuttuneiden metsdnhoitolautakuntien toimipiirien pinta-alojen suh-
teessa ja lisdttiin Lihtosen lukuihin.

Kun Lapin metsdnhoitolautakunnan alueen luovutetuista metsisti
padosan muodosti Petsamon vahdpuustoinen alue, korotettiin sen ny-
kyistd tuottohakkuumddrad vain 10 9%:lla, vaikka vanha toimipiiri oli-
kin 18 % nykyistd suurempi. Eteld-Karjalan ja Laatokan-Karjalan
metsanhoitolautakuntien vanhojen rajojen mukainen tuottohakkuu-
maard saatiin tri Lihtoselta, joka oli ne laskenut.

Tédssa yhteydessd on syytd tarkastella niitd teoreettisia heikkouk-
sia, joita esitettyyn laskelmaan kitkeytyy. Ensinnédkin on huomattava,
ettd halkojen osuuden maédrittiminen perustuu siind puuston ajatel-
tuun jakaantumiséen eri puutavaralajeiksi, jos metsd yhdelld kertaa
hakattaisiin paljaaksi. Tédllainen olettamus ei tietenkdin pidd yhti
todellisuuden kanssa, vaan tavallisesti ainoastaan pieni osa puustosta
hakataan kerrallaan. Mutta télloin hakkuumiirin ja puuston jakaan-
tuminen puutavaralajeiksi ei ole sama, vaan hakkuumdiird sisidltia
suhteellisesti enemman jdredtd puuta kuin puusto (vrt. Saari 1940).
Jos ldhtokohtana olisivat luonnon normaalit metsdt, tima erotus saat-
taisi olla tuntuvakin. Pddosa maan metsistd on kuitenkin jo kisitelty
hakkuilla. Liséksi perin yleinen hakkaustapa on ollut tukkipuun har-
sinta (Ilvessalo 1948 b), joka varsin tuntuvassa maiarin on ta-
soittanut puuston ldpimittajakaantumisessa esiintyneitd eroavuuksia.
Tdstd on yhtend ilmauksena mm. puuston jireimmidn osan vdhene-
minen ensimmdisen ja toisen arvioinnin vilisend aikana (Ilves-
salo 1942, s. 114). Néissd oloissa jarkevdn metsdtalouden mukaisen
hakkuumaiiran rakenteen taytynee lihentya puuston rakennetta.

Niin on asia, jos pidetddn silméilld koko maan keskimaaraisid
oloja. Maan eri osissa asioiden tila on ehkd melkoisestikin erilainen.
Verraten hyvin hoidetuissa eteldisimmin ja lounaisimman Suomen
metsissd halkopuuston hakkuureservid on varmaan vdhemmin kuin
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heikommin hoidetuissa maan ita-, keski- ja pohjoisosien metsissa. Ta-
mén johdosta mainittujen seutujen halkojen hakkuumdiidrdssd ilmene-
vit erot vield todennikoisesti suurenisivat siitd, miksi ne on laskelman
tuloksena saatu. Toisen maailmansodan aikana suoritetut halkojen
hakkuut ilmeisesti vaikuttaisivat samaan suuntaan vuosien 1945—47
osalta.

Edelleen on syyvtd huomauttaa, ettd kiytetty karkea menettely ei
ole voinut taysin ottaa huomioon mydskian niitd eroavuuksia puuston
ja hakkuumadirin jakaantumisessa puutavaralajeiksi, joita puuston
teknillisen laadun ja varsinkin vikanaisuuksien vaihtelut eri seuduilla
aiheuttavat. Kun tarkastelun pohjana ovat niin suuret alueet kuin
metsidnhoitolautakuntien toimintapiirit, kovin paikalliset vaihtelut kylld
tasoittuvat. Tietyt suurten alueiden puitteissa esiintyvit eroavuudet
saattavat jadda kuitenkin vaille huomiota. Myds menekkiolot on esi-
tetyssd laskelmassa esim. halkojen ja pyo6redn havupinotavaran suh-
detta méaaritettdessd ollut pakko olettaa vastoin todellisuutta kautta
maan samanlaisiksi. On ldhdetty siitd, ettd esim. pieni méntypuusto
hakataan haloiksi ja pyoreiksi pinotavaraksi kaikkialla samassa suh-
teessa, vaikka timéd suhde vaihtelee tietenkin eri seuduilla.

Kaikista niistd puutteistaan huolimatta suoritetun laskelman tulok-
set kuvaavat varmaan paremmin kuin esim. pelkdt puuston kuutio-
mairda osoittavat luvut metsdvaroihin perustuvia halkojen tarjonta-
mahdollisuuksia eri metsidnhoitolautakuntien alueilla. Niissd ensinni-
kin tuodaan painokkaasti esille puulajisuhteiden ja puuston jireyden,
siis kahden erittdin olennaisen halkojen hakkuumddrdin vaikuttavan
tekijan merkitys. Lisdksi menettely nojautuu hakkuulaskelmaan, jonka
kannattavana ajatuksena on terve pyrkimys metsien tuoton asteit-
taiseen kohottamiseen, samalla kun hakkuiden muodossa pyritdédn otta-
maan kiyttoon kaikki se puusto, jolla timén pddméirdn saavuttami-
sen kannalta on toisarvoinen merkitys (Lihtonen 1943, s. 205).
Hakkuulaskelma ottaa huomioon myos teknillistaloudelliset nidkoékoh-
dat, kuten Saari (1948) on tdhdentdnyt.

Kiintoisaa on verrata saatuja lukuja (taulukko IV) muiden tutki-
musten tuloksiin. Vanhojen rajojen mukaiseksi halkojen hakkuusuun-
nitteeksi on laskelmassa saatu 23.6 milj. m3 eli 13.9 milj. k-m3 kuo-
retta, mikd on 37 9% vuoden 1938 koko puun kadytostd. Halkojen
kayttd oli tallsin 36 % koko kiytostdi (Osara, Pontynen, Erk-
kil 1948, s. 86). Sadannekset ovat siis miltei samat. Valtakunnan
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tuottohakkuumaaristi halkojen osuus olisi 39 %. Kun tiedetddn, etta
1920- ja 1930-luvuilla maan metsien jdreitd puustoa hakattiin liikaa
(Saari 1948), kiyttotutkimuksessa saatua korkeampi halkojen sa-
dannes todennikoéisesti olisi ollutkin paikallaan.

Ilvessalon (1942, s. 238 ed.) 20-vuotiskaudeksi 1938—57
laskemassa metsdnhoidollisessa hakkuumiirissi polttopuun osuus on
keskimairin koko valtakunnassa 29 9. Hakkuutihteille on kuitenkin
varattu 7 9%. On kutakuinkin varmaa, ettd niistd osan voidaan kat-
soa edustavan halkojen tarjontaa ainakin siini mielessd, ettd niilla
tyydytetddn kotoista polttopuun tarvetta (I1vessalo 1942, ss. 240
—244). Niin ikddn on valtion metsien halkojen hakkuumiird huono-
menekkisilld seuduilla arvioitu hyvin varovasti (I1vessalo 1942,
S. 246). Saatu tulos ei siis ole asiallisesti ristiriidassa myoskiin
metsdnhoidollisen hakkuumidiran rakenteen kanssa, kun titi katso-
taan koko valtakuntaa edustavana keskiarvona.

Metsénhoidollisen hakkuuméérin rakenne on méaritetty myos 14a-
neittdin, oikeammin lddniryhmittdin (Metsdverotuksen uudistamis-
komitean mietintd 1942, s. 57). Eri lddnejd verrattaessa voidaan to-
deta, ettd maan keski- ja itdosissa halkojen osuus hakkuumairista on
suurempi kuin eteld-, lounais- ja lidnsiosissa, tulos, jonka myos ylld
esitetty laskelma antoi.

Vaikka tdten suoritetulle halkojen hakkuumdiidrian alueittaiselle
laskelmalle onkin saatu tukea eri tahoilta, on syytd tahdentaa, ettd
saaduilla luvuilla pyritddn osoittamaan ldhin-
ni eri metsdnhoitolautakuntien toimintapiirien
halkojen hakkuumahdollisuuksien likimédédrdisia
suhteita tietyistd jarkevdn metsdtalouden hy-
viksymistd periaatteista ldahtien. Jo ne metsillisid
tunnuksia kuvaavat perustiedot, jotka esitetynlaisia laskelmia varten
ovat kaytettavissi, ovat tarkkuudeltaan sellaisia, ettei tuloksilta voida
vaatia taytta eksaktisuutta.

Eri alueiden hakkuumahdollisuuksia tarkastellaan edempana.

6212. Metsanomistajat ja tarjonnan paikalliset
vaihtelut.

Se kuva, jonka edelld suoritettu laskelma (taulukko IV) antaa hal-
kojen tarjontamahdollisuuksien paikallisista vaihteluista, kitkee taak-
seen monien olettamusten sarjan. Tédssd yhteydessd ei ole syytd enda
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palata niihin edellytyksiin, jotka otettiin ldhtokohdaksi yritettdessa
madrittaa sitd puuston osaa, jonka jarkevdn metsdtalouden harjoittaja
hakkaisi halkoina metsdstddn. Sen sijaan on syyté tdhdentdd, ettd myos
7jarkevd metsdtalous” oli erds olettamus, jonka avulla eliminoitiin
metsdd omistavan subjektin oma toiminta halkojen tarjontaan vaikut-
tavana tekijdna. Sen vuoksi onkin voitu puhua vain tarjontamahdol-
lisuuksista, ei tarjonnasta.

On kylla totta, ettd tarjontamahdollisuudet sellaisinaan merkitsevit
jo erddnlaista latenttia tarjontaa. Tarjonnaksi tima muuttuu sitten,
kun metsdnomistaja herdd tietoisuuteen ndiden mahdollisuuksien ole-
massaolosta, ts. havaitsee, ettd hinen metsdssddn on halkoja antavien
harvennus- ja puhdistushakkausten tarvetta. Silloin hidn on etsimissa
myOs menekkid niissd kertyvélle puutavaralle. Taéllaista tietoiseksi
tullutta tarjontaa voitaisiin erotukseksi tarjontamahdollisuuksista ni-
mittdd myos aktiiviseksi halkopuun tarjonnaksi.

Siten metsdnomistajan ammatillinen kypsyys vaikuttaa héinen
halkojen tarjontaansa. Ndin erityisesti sen vuoksi, ettd halkoja tuotta-
vat harvennus- ja puhdistushakkaukset ovat — korostettakoon sita
vield — paitsi tuloja antavia hakkuutoimenpiteitd, myds erds metsédn-
hoidon ase pyrittdessid kohottamaan metsien tuottoa. Sellainen metsén-
omistaja, joka oivaltaa timéin, on ehkd valmis myyméén halkonsa hin-
taan, jota joku toinen pitdd liian alhaisena. '

Asenne jirkevdan metsitalouteen vaihtelee eri seuduilla varsinkin
metsdnomistajain valistuneisuudesta ja varallisuudesta riippuen.
Erinomaisen vaikea on kuitenkin osoittaa, miten se muuttuu alueelta
toiselle siirryttdessd. Onhan kysymys suureesta, joka ei ole luvuin
ilmaistavissa. Voidaan esittda vain erditd epdvarmoja, yleistd suuntaa
osoittavia arviointeja.

Monet seikat viittaavat siihen, ettd metsidnomistajain ammattitaito
on keskimdadrin korkein maan lounais- ja eteldosissa ja alenee sieltd
itddn, koilliseen ja pohjoiseen mentdessa. Niinpa yksityismetsien met-
sdnhoidollisesta tilasta valtakunnan metsien II arvioinnin tulosten
(Ilvessalo 1943, taulukko 47) perusteella laadittu taulukko 5
osoittaa, ettd “hyvien” ja tyydyttidvien” metsien osuus nousee Hel-
singin, Lounais-Suomen, Satakunnan, Uudenmaan-Hidmeen, Etela-
Pohjanmaan ja Keski-Suomen metsdnhoitolautakuntien alueilla n.
70 %:n tienoille, erdissi ylikin, sen sijaan ettd timé sadannes useiden
Itd-Suomen metsdnhoitolautakuntien toimintapiireissd on alle 60. Niin
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ikddn ovat metsien havitykset vuosina 1929—38 olleet Enneva a-
ran (1946, taulukko 15) mukaan suhteellisesti harvinaisimpia maan
eteld-lounaisosissa. Lisdksi metsdnhoitolautakuntien vuosikertomuk-
set osoittavat, ettd liittyminen metsdnhoitoyhdistyksiin, metsdnomis-
tajain omiin ammatillisiin yhteenliittymiin, on ollut vilkkainta maan
lounaisissa ja laimeinta itdisissd ja pohjoisissa osissa. Myds ndiden
yhdistysten ammattimiesten toiminta on ollut monipuolisinta juuri lou-
nais-eteldisissd osissa maata. Tddlld myds metsdntuotteiden markki-
nointi on hakeutunut kehittyneimpiin muotoihin, mistd mm. han-
kintakauppojen yleisyys ja liittyminen metsdnomistajain kaupallisiin
jarjestoihin on erddnd todistuksena.

Taulukko 5. Varsinaisten yksityismetsien metsédnhoidollinen tila met-
sanhoitolautakuntien alueittain I[1vessalon (1943, taulukko 47)
mukaan.

Table 5. The silvicultural condition of private forests proper, by Forestry Board
Districts, according to Ilvessalo (1943, Table 47).

| Hyvia LathagaJo’ hEvitettyja
\ ayﬂvu"m?lm ) ;" L‘;’,u!to i Yhteensd
| i alisjaci > |
Metsinhoitolautakunta | Gooet o st ot - | Total
Forestry Board ‘[ stroyed forests
9/, kasvullisen metsimaan pinta-alasta
‘l % of productive forest area
1. Helsingin ..........cc.... 69.7 30.3 100.0
2. Lounais-Suomen .......... 67.7 323 100.0
3. Satakunnan .............. Tl.4 28.6 100.0
4. Uudenmaan-Hdmeen ...... 73.3 26.7 100.0
5. Pohjois-Hdmeen .......... 60.3 39.7 100.0
6. Ita-Hameen .............. 60.3 39.7 100.0
7. Etela-Savon .............. 58.9 414 100.¢
8. Eteld-Karjalan ........... 55.3 441 100.0
9. Itd-Savon ......coeiiinnnn 54.2 45.8 100.0
10. Laatokan-Karjalan ........ 56.3 437 100.0
11. Pohjois-Karjalan .......... 60.0 40.0 100.0
12. Pohjois-Savon ............ 63.3 36.7 100.0
13. Keski-Suomen ............ 67.8 322 100.0
14. Eteld-Pohjanmaan ........ 70.7 203 100.0
16. Vaasan - scecisessssssssnns 63.3 36.7 100.0 -
16. Keski-Pohjanmaan ........ 66.6 33.4 100.0
17. Kl . seesovascvenivans l 64.8 35.2 100.0
18. Pohjois-Pohjanmaan ...... ; 62.4 376 100.0
19. Lapin ........ oo d s AT i 50.6 49.4 100.0
20. Ahvenanmaa . ............ | 65.1 34.0 100.0
Yhteensda — Total ......... | 61.8 38.2 100.0
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Vield on syytd tdhdentdd, ettd metsédnomistajain varallisuus
maan eteld-lounaisosissa on keskimairin korkeampi kuin muualla,
mikd niin ikddn lisdd heiddn mahdollisuuksiaan toimeen panna hak-
kuut metsidnhoidon vaatimusten mukaan. Monilla Keski-, Iti- ja
Pohjois-Suomen seuduilla metsinomistajain rahan tarve sanelee
useinkin, mitd tavaraa myydéain.

Siten ne suuret eroavuudet eri metsinhoitolautakuntien alueiden
halkojen tarjontamahdollisuuksissa, jotka edelli suoritettu laskelma
paljasti, ndyttdisivit ikdan kuin tasoittuvan. Niin onkin tietyssid mie-
lessd asianlaita. Toisaalta on kuitenkin muistettava, etti alueilla, missi
metsédnhoitoa on jo kauan harjoitettu, halkojen tarjontamahdollisuudet
ovat pddasiassa metsien biologisen kehityksen aiheuttaman jatkuvan
halkopuuston muodostumisen varassa. Halkopuuston tuntuvia reser-
vejd ei 10ydy, jos menekkimahdollisuuksia on suinkin ollut olemassa.
Sen sijaan metsdnhoidossa jilkeen jdéneilld seuduilla tdllaiset reservit
ovat suuret (vrt. Hild én 1934, s. 19), misti johtuen ndiden alueiden
halkojen tarjontaan liittyy suuri dynaaminen voima, kuten jdljempana
havaitaan.

Mita edelld -on sanottu metsdi omistavan taloussubjektin omasta
merkityksestd halkojen tarjonnan paikallista vaihtelua aiheuttavana
tekijand, koskee ldhinnad yksityisid metsinomistajia. Esim. valtion ja
yhtididen metsataloudessa téllaista vaihtelua ei kovin suuressa méirin
esiinny. Ei liioin voida puhua sen merkityksestid yleensikiin silloin,
kun metsdd omistavan — fyysillisen tai juridisen — henkildén voidaan
katsoa noudattavan jirkevdn metsitalouden vaatimuksia.

6213. Kotitarvekdyton vaikutus tarjontaan.

Ennen kuin metsidvarojen sdatdmistd tarjontamahdollisuuksista
voidaan siirtyd puhumaan tarjonnasta ja nimenomaan markkin a-
tarjonnasta, on vield otettava huomioon (yksityisten) mets i n-
omistajain oma halkojen kdyttdo eli omakysynti,
kuten siti Heurlinin (1944, s. 50) mukaan voitaisiin nimittaa.
Tama kéyttd puolestaan vaihtelee sangen paljon eri osissa maata riip-
puen eri tekijoistd: ilmastosta, metsdnomistajain luvusta ja jakaan-
tumisesta ruokakuntiin, viljelmien luvusta, asunto-oloista, metsivaro-
jen runsaudesta ja puun hinnoista, muiden polttoaineiden kiytosti,
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lammityslaitteista, yleisistd elintavoista jne. (ks. Saari 1922, ss.
37—38; Erkkila 1943, s. 91 ed.).

Metsénomistajain halkojen omakysynti ei ole aivan tarkoin tilas-
tollisesti selvitettdvissa. Erkkildn (1943) laskema maatalousvies-
ton halkojen kiytto on kuitenkin siti ldhelld. Olennainen ero on ensin-
ndkin siind, ettd Erkkildn mddrittelemiin maatalousviestoon kuuluu
jonkin verran myos tilatonta viestdd, joka joutuu ostamaan poltto-
puunsa. Lisdksi viljelmdn omistajatkin ostavat halkoja jonkin verran.
Pddosaltaan timin vieston kidytté on kuitenkin omasta metsisti saa-
tua. Ostetut halot ovat maaraltain verraten pienet ja lisiksi kulkeneet
vain paikallismarkkinoiden kautta (Erkkil& 1943, ss. 61 ja 146).
Ei siis synny suurta virhetti, jos yksityisten metsdnomistajain kotoista
kiyttod ilmaistaan Erkkilin laskemilla maatalousvieston kayttolu-
vuilla.

Maatalousvieston runkopuuhalkojen kiytté on laskettu tissi kay-
tetyn aluejaon puitteissa Erkkildn (1943) taulukosta 73 jakamalla
siind esiintyvdt maaseutuvieston halkojen kiyttod osoittavat luvut
maatalousvéeston ja muun maaseutuvieston kiyttoén saman julkai-
sun taulukon 16 ilmaisemassa suhteessa. Kun Iti-Savon metsinhoito-
lautakunta ei esiiuny lainkaan taulukossa 16, jako toimitettiin sen
osalta Eteld-Savon suhdelukuja kiyttien, koska se muodostettiin paa-
asiassa tdman alueesta. '

Néin saatiin maatalousvieston halkojen kiytto vuonna 1938. Kat-
sottiin, ettd saatuja lukuja voitiin soveltaa koko vuosijaksoon 1933—
39, koska muutokset tdssa kayttderdssi ovat verraten hitaita (Saari
1922, s. 15 ed. ja 1929, s. 6; Erkkili 1943, s. XII). Vuosina 1945—
47 maatalousvieston kdytto eri metsinhoitolautakuntien alueilla oli
sen sijaan tuntuvasti toinen kuin vuonna 1938 varsinkin siirtovien
aiheuttamien vakiluvun muutosten johdosta, minkd vuoksi se oli las-
kettava erikseen. Laskeminen tapahtui seuraavasti. Metsitehossa,
Suomen Puunjalostusteollisuuden Keskusliiton Metsatyéntutkimustoi-
mistossa, oli selvitetty erditd tutkimuksia varten henkikirjoitetun maa-
talousvdeston suuruus eri metsdnhoitolautakuntien alueilla vuoden
1946 alussa. Ndma vakilukutiedot, jotka kirjoittaja sai kadytettavik-
seen, otettiin vuosien 1945—47 maatalousvdeston halkojen kayttoa
koskevien laskelmien pohjaksi. Asukasta kohden laskettu kiytto ole-
tettiin samaksi kuin vuonna 1938 (ks. Erkkilé 1943, taulukko 11).
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Néin laskettu maatalousvdeston runkopuuhalkojen kiyttdo metsian-
hoitolautakuntien alueittain ndhdddn taulukosta IV (a ja b). Voidaan
todeta, ettd vuonna 1938 kiyttd on ollut suurin Eteld-Karjalan met-
sidnhoitolautakunnan alueella. Seuraavina ovat Pohjois-Savon, Pohjois-
Karjalan, Keski-Suomen ja Lapin metsinhoitolautakuntien piirit —
kaikki alueita, joiden luontaiset halkojen tarjontamahdollisuudet todet-
tiin maan suurimmiksi, joskaan ei aivan tdssd jdrjestyksessd. Eteld-
Karjalan metsidnhoitolautakunnan piirin suureen polttopuun kéyttoon
on epdilematta ollut syynd tdmdn alueen suuri vikiluku. Sen sijaan
muiden edelld mainittujen alueiden vikiluku on ollut suunnilleen sa-
maa suuruusluokkaa kuin useimpien Ldnsi-, Lounais- ja Eteld-Suo-
men metsdnhoitolautakuntien toiminta-alueiden, erdiden (esim. Lapin)
vieldpd tuntuvasti ndiden vékilukua pienempikin (Erkkild 1943,
taulukko 6).

Metsdnomistajain oman halkojen kdyton suuruus ei siis ole maa-
raytynyt yksinomaan vikiluvun mukaan, joskin tdlldkin on ollut tietty
vaikutuksenisa. Suhteellisen harvaan asutuilla, runsasmetséiisilla
Keski-, Itd- ja Pohjois-Suomen alueilla on kéytetty halkoja enemmén
kuin vikirikkaalla eteldiselld, lounaisella ja ldntiselld rannikkoalueella.
Niinpd asukasta kohden laskettu kiytto (Erkkilé 1943, s. 92 ja tau-
lukko 11) nousi suurimpiin lukuihin Lapin, Pohjois-Karjalan, Kainuun,
Pohjois-Savon, Keski-Suomen ja Pohjois-Pohjanmaan metsénhoito-
lautakuntien toimintapiireissd. Yleensdkin se oli keskimdardistd suu-
rempi maan itd- ja pohjoisosissa ja sitd alhaisempi ldnsi- ja eteld-
osissa. Nain siitd huolimatta, ettd maatilojen keskimdériinen véki-
luku vaihtelee samaan suuntaan ja on siten vaikuttanut tasoittavasti
asukasta kohden laskettuun kdyton maaraan.

Tahdn eroavuuteen henkeid kohden lasketussa polttopuun kiytossé
on moniakin syité, joista metsien runsaus sekd pitkit etdisyydet kéyt-
tokeskuksista lienevit tdrkeimpid. Etupddssd ndistd syistd johtuen
puun hinta on ilmeisesti pysynyt alhaisena eiké siten ole sanottavasti
houkutellut ponnistuksiin kotoisen halkojen kdyton supistamiseksi.
Niinpd jiatepuun osuus maaseudulla kidytetyn polttopuun maérésta
onkin kasvanut pohjoisesta lounaaseen ja eteldin mentdessd, siis kuta-
kuinkin pdinvastaiseen suuntaan kuin halkojen kiytté polttoaineeksi
(Erkkila 1943, s. 101).

Osaran (1935, s. 223) Suomen pienmetsiléiden kotoiseen puun
kayttoon liittyvd havainto, jonka mukaan kdytto myos metsidhehtaaria
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kohden laskettuna on suurempi Sisi-Suomessa ja Kainuussa kuin
maan lounaisosissa ja Pohjanmaan rannikolla, néyttiisi viittaavan
sithen, ettei metsdvarojen runsaus ole ylld todetun eroavuuden yksin-
omainen aiheuttaja, vaan vaihtelut joistakin muista syisti saattavat
olla metsidvarojen vaihtelua jyrkemmat. Tallaisia syitid voidaan osoit-
taakin. Niihin kuuluu mm. ilmaston erilaisuus. Erkkila (1942) tih-
dentdd kuitenkin, ettd vieldkin voimakkaammin vaikuttaa polttopuun
kdyton runsauteen se tapa, milld vdesto on tottunut puuta kiyttimain.
Tahidn liittyy ldheisesti myo6s lammityslaitteiden erilaisuus. Se on
osaltaan tottumuksista, mutta melkoisessa méaarin myds varallisuu-
desta johtuva ilmio. Mikolan (1940) tutkimuksen tulokset osoitta-
vat, ettd maan tulisijojen ja lammityslaitteiden kunto niiden teknillista
tasoa ja puun sddstamismahdollisuuksia ajatellen on heikoin maan
itdisissd ja pohjoisissa, paras eteldisissi ja lounaisissa osissa.

Erdanlaisena yhteenvetona omakysynnin vaikutuksesta halkojen
tarjontamahdollisuuksiin voidaan siis todeta, etti kaksi vastakkaista
tendenssid on havaittavissa. Maan eteldisten, lounaisten ja lantisten
alueiden suuri maatalousvideston madird ja maatilojen alhainen keski-
vikiluku pyrkivét suurentamaan omaa halkojen kiyttoa ja siten supis-
tamaan markkinoille liikenevdd halkomdirda pienemmiksi kuin miti
se on runsasmetsdisilld Sisd-, Itd- ja Pohjois-Suomen alueilla. Toi-
saalta taas viimeksi mainittujen seutujen henkei kohden laskettu oma-
kysyntd monista eri syistdi — lahinnd metsdvarojen runsaudesta, puun
hinnan alhaisuudesta, totutuista tuhlailevista tavoista, ilmaston kyl-
myydestd, rakennusten ja tulisijojen heikosta teknillisesti tasosta —
johtuen on korkeampi kuin em. rannikkoseuduilla, ja se puolestaan
pyrkii lisddmadn kotoista halkojen kayttéd. Lopputuloksena onkin,
ettdi omakysynndn halkojen absoluuttisia tarjontamahdollisuuksia
vahentdvd vaikutus on erdilld sisimaan alueilla suurempi kuin ran-
nikkoseuduilla, jos kohta nidmid mahdollisuudet vdhennyksistd huoli-
matta muodostuvat sisimaassa tuntuvasti suuremmiksi (taulukko IV).

Tédhdennettikoon, ettd monet kotoisen puun kayton vaihtelua aiheut-
tavat vaikuttimet ovat varsin subjektiivisia. Metsdnomistajain erilai-
nen kyky arvostella taloudellisia kysymyksid ja toimia taloudellisesti
tulee hiinen puun kiytossddn selvisti esille. Téten kotitarvekdyttokin
on pohjimmaltaan metsidnomistajan valistuneisuuden mitta ja osoit-
taa tavallaan hdnen kykydidn harjoittaa jdarkevdd metsitaloutta.
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6214. Hankinta-alueet tarjontamahdollisuuksien
valossa.

Taulukon IV (a ja b) perusteella voidaan nyt tarkastella, missa
maédrin eri alueiden metsdvaroihin perustuvat halkojen tarjontamahdol-
lisuudet ovat voineet ohjata tutkittujen kaupunkien halkojen hankintoja
vuosina 1933—38 ja 1945—47. Taulukossa on ndet kuvattu halkojen

lahetys rautateitse ja vesitse eri metsdnhoitolautakuntien alueilta. Sai-

maan alueelta Helsinkiin saapuneet halot on kuitenkin pitdnyt merkita
neljain metsdnhoitolautakunnan (Eteld-Savon, Itd-Savon, Pohjois-
Karjalan ja Pohjois-Savon) alueilta ldhetetyiksi').

Johdonmukaisinta olisi tarkastella rinnan tietyn ajanjakson hak-
kuusuunnitetta ja saman ajanjakson kuluessa tutkittuihin kaupunkeihin
tuotuja halkomddrid. Saatavissa olevan aineiston puitteissa tihdn ei
kuitenkaan ole mahdollisuuksia. Tuottohakkuulaskelma on laadittu
vuosijaksolle 1938—47, johon sisidltyvien vuosien 1940—44 kohdalla
on hankintatilastossa aukko. Sitd paitsi halkojen hankinta tapahtui
10-vuotiskauden 1938—47 kestdessd eri vuosina perin erilaisissa
oloissa. Onkin sen vuoksi oikeampaa ryhmitelldi vuodet siten, ettad
voidaan tarkata hankinta-alueita toisaalta markkinatalouden, toisaalta
sdannostelytalouden vallitessa. Vertailukohdaksi on siten otettu vuo-
sijaksojen 1933—38 ja 1945—47 vuotta kohden laskettu keskiméérai-
nen halkojen tuonti tutkittuihin kaupunkeihin eri metsdnhoitolauta-
kuntien alueilta. Vuosien 1933—37 ottaminen mukaan on sikéli peri-
aatteessa viirin, etti ne jadvat tuottohakkuulaskelman aikarajojen
ulkopuolelle. Satunnaisten tekijoiden vaikutuksen eliminoimiseksi oli
kuitenkin edullista ottaa useamman vuoden keskiarvo. On ldhdetty
siitd, ettei vuosien 1933—37 hakkuulaskelma ainakaan tuntuvassa
médarin poikkeaisi nyt vertailukohdaksi otetusta; metsitaloudellisten
suunnitelmien luonteeseen kun yleensd kuuluu tietynlainen hidasliik-
keisyys. Sen sijaan poikkeuksellinen vuosi 1939 on jatetty pois keski-
arvoa laskettaessa.

Eriissd tapauksissa halot ovat ennen rautatiekuljetusta saattaneet
kulkea melkoisen matkan aluksessa tai autossa, ja ne voivat siten olla

1) Tarkasti ottaen Saimaan alueen ldhetyksiin on osallistunut myds Eteld-
Karjalan metsinhoitolautakunnan alueelta pari kuntaa. Niiden osuus on kuitenkin
g]lut vuoden 1939 tilaston mukaan niin vihdinen, ettd se on jatetty tdssa ottamatta
uomioon.
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perdisin kokonaan toisen metsinhoitolautakunnan metsistd kuin misté
ne on merkitty ldhetetyiksi. Esim. Itd-Hdmeen metsdnhoitolautakun-
nan toimipiirissa sijaitsevalta Vesijdrven asemalta lihetetyt halot ovat
tulleet vesitse Pdijannettd pitkin osaksi Keski-Suomen metsdnhoito-
lautakunnan alueelta asti '). Myos tiedot vesitse tuotujen halkojen esi-
kuljetuksista puuttuvat, joten niitd koskee osittain sama huomautus
kuin rautatiekuljetuksia. Suurin piirtein katsoen voitaneen kuitenkin
lahted siitd, ettd kukin alue on ldhettinyt omia halkojaan. Juuri mai-
nittu Vesijarven asema lienee tastd merkittdvin poikkeus.
Helsinkiin vuosina 1933—38 tapahtuneessa halkoliikenteessi
on hallitseva asema ollut Eteld-Savon, Itd-Savon, Pohjois-Karjalan ja
Pohjois-Savon metsidnhoitolautakuntien toimintapiirien muodostamalla
kokonaisuudella. Yli puolet rautateitse ja vesitse saapuneesta halko-
maardstd on tdaltd perdisin. Vaikkakin puheena oleva alue on kaut-
taaltaan todellista halkoaluetta ja siten halkojen tarjontamahdollisuuk-
siensa puolesta verraten yhtendinen, se on kuitenkin liian laaja koko-
naisuutena tarkasteltavaksi. Hyvin todenndkodisin perustein sieltd ta-
pahtunut halkojen ldhetys onkin rajoitettavissa suppeammalle alueen
eteliosaan, vaikkakaan varsinaista tilastoa vesikuljetusten osalta ei
ole. Ensinnikin rautateitse tapahtunut halkojen kuljetus on jotakuin-
kin kokonaan tapahtunut Eteld-Savon metsdnhoitolautakunnan alu-
eelta. Laivaukset taas on pddosaltaan suoritettu Eteld- ja Itd-Savosta.
Tihidn viittaa ensinnikin se tosiasia, ettd vuonna 1939, jolta vuodelta
on saatu tiedot Saimaan kanavan kautta Helsinkiin kuljetettujen hal-
kojen ldhetyspaikoista, Eteld-Savon alueelta on tullut ndistd 13.2 %,
[ti-Savosta 73.7 %, Pohjois-Karjalasta 5.5 9% ja Pohjois-Savosta
7.6 %. Vuosi 1939 on havaittu — kylldkin etupdédssa rautatieliikenteen
osalta — poikkeukselliseksi siind mielessd, etta silloin tuotiin Helsin-
kiin halkoja tavallista kauempaa. Niin ollen tuntuu todennakoiselta,
etti Eteld-Savon osuus vuosina 1933—38 on pysynyt vihintdénkin
ndin suurena, kun taas kaukaisempien Pohjois-Savon ja Pohjois-
Karjalan alueiden osuus on ollut ilmeisesti pienempi. Pohjois-Savon
osalta titd kisitystd tukee vield se havainto, ettd jokseenkin Pohjois-
Savon metsinhoitolautakunnan alueen eteldrajalla sijaitsevien Kon-
nuksen ja Karvion kanavien pohjoispuolelta tuli vuosina 1936—38 vain

1) Vaiksyn kanavan lipi Vesijdrvensatamaan vuosina 1936—39 laivatuista ha-
loista oli 539 perdisin Keski-Suomen, 47 % Itd-Hémeen metsanhoitolautakunnan
alueelta.
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keskimaarin 4 9 Saimaan alueelta Helsinkiin vesitse tuoduista ha-
loista. Pohjois-Karjalan osuus ei liene myoskddn ollut ainakaan suu-
rempi kuin vuonna 1939.

Neljan ylld mainitun — oikeammin Eteld- ja Itd-Savon — lisédksi
esiintyvit vield Eteld-Karjalan, Uudenmaan-Hémeen, Itd-Hameen ja
Helsingin metsdnhoitolautakuntien alueet huomattavina halkojen 1a-
hettdjind Helsinkiin. Kaikkien muiden osuudeksi jdd vain n. 5 %, josta
Keski-Suomen osuus on merkittavin (3.7 9%). Vesitse tapahtunut kul-
jetus on merkinnyt noin puolta Eteld-Karjalan ja aivan ratkaisevaa
osaa Helsingin metsdnhoitolautakunnan alueen ldhetyksesta. Jos vield
autoliikenteestd olisi tietoja kéytettdvissd, saattaisi Helsingin ja
Uudenmaan-Hameen metsédnhoitolautakuntien osuus olla vdhian suu-
rempi. Olennaisesti saatu kuva ei kuitenkaan muuttuisi.

Kun nyt muodostettu kuva asetetaan halkojen tarjontamahdolli-
suuksien muodostamaa taustaa vasten, voidaan havaita, ettd 1dhimman
ympiériston — Helsingin ja Uudenmaan-Hdmeen — tarjoamat mah-
dollisuudet on kaytetty tehokkaasti hyvéksi. Siitd huolimatta nama
lihialueet eivit ole voineet tarvetta tyydyttdd, vaan on pitinyt menna
loitommaksi, ei kuitenkaan kovin kauaksi, silld vastassa ovat olleet
Iti-Himeen, Eteld-Karjalan ldntisen osan, Itd-Savon ja varsinkin
Eteld-Savon runsaat halkopuuvarat. Niitd kauempana olevien Keski-
Suomen, Pohjois-Savon ja Pohjois-Karjalan metséinhoitolautakuntien
alueiden suuret tarjontamahdollisuudet ovat jddneet miltei kaytta-
matta.

Vuosina 1945—47 ovat samat metsdnhoitolautakunnat kuin 1930-
luvullakin pééasiallisimpia halkojen ldhettdjid. Kuitenkin havaitaan
Eteli-Savon osuuden tuntuvasti supistuneen. Sen sijaan Pohjois-
Savon, Pohjois-Karjalan ja Itd-Savon metsdnhoitolautakuntien alueet
ovat olleet melkoisella osuudella Helsingin halkojen tarvetta tyydyt-
timissd. Yleensikin hankinnat ovat levinneet laajalle ja ulottuneet
siten uusille, vuosina 1933—38 koskemattomina pysyneille alueille
aina Kainuuta myoten. Toisaalta kuitenkin tarjontamahdollisuuksil-
taan heikko kaupungin lahiympéristo (varsinkin Helsingin, osin myos
Uudenmaan-Hiameen metsidnhoitolautakunnan alue) on joutunut suu-
ren rasituksen alaiseksi. Liheisten ja kaukaisten alueiden ldhetysmaa-
rien suhde ei siis suinkaan ole muodostunut tarjontamahdollisuuk-
sien mukaan, vaan ilmeinen “epdsointu” on tdssd mielessd havaitta-
vissa.

v
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Turun halkoliikenteessd muodostavat eriinlaisen ydinalueen
Lounais-Suomen metsénhoitolautakunnan alue, Helsingin metsinhoi-
tolautakuntaan kuuluva osa Turun saaristoa, Satakunnan rannikko ja
Ahvenanmaa. Niiltd seuduilta on tullut n. puolet halkomiaristi, todel-
lisuudessa enemmankin, silld autoilla tapahtunut halkojen kuljetus ei
sislly tilastoon. Puheena olevan alueen suuri halkojen lihetys ei
ndytd olevan lainkaan sopusoinnussa sen vihdisiin halkojen tarjonta-
mahdollisuuksiin. On kuitenkin todennikoistd, ettd nimenomaan Tu-
run saariston metsissd halkopuuston sadannes on suurempi kuin miksi
se laskelmissa on saatu. Saariston metsien puuthan ovat yleensi
huonomuotoisia, minkd lisiksi vikanaisuudet lienevit keskimiiriisti
yleisempia.

Turunkin on tidytynyt halkojen hankinnoissaan edeti myos kauem-
maksi Uudenmaan-Himeen ja Pohjois-Himeen jo tuntuvasti Lou-
nais-Suomea paremmille halkoalueille. Ensin mainitun metsidnhoito-
lautakunnan toimintapiirissd Turun hankinnat ovat tapahtuneet vain
sen pohjoiskolkasta, siis l1dhimpdna Turkua, mutta kauimpana Helsin-
gistd olevalta alueelta, kuten aiemmin rautateitse tapahtunutta halko-
liikennettd kuvattaessa on voitu todeta. Melkoisen suuressa méirin
(16 %) on myos Keski-Suomen runsaat halkojen hakkuumahdollisuu-
det sisdltdva alue vsallistunut halkojen toimittamiseen Turkuun. Té-
méankin alueen halot on aiemmin todettu ldhetetyn sen Turkua ldhinna
olevasta lintisestd osasta Haapamden ja Jyvéskyldn viliseltd rata-
osalta.

Vuosien 1945—47 halkoliikennettd tarkasteltaessa voidaan todeta,
ettd halkopuuvaroiltaan varsin kéyhd Lounais-Suomi on joutunut kan-
tamaan padasiallisen vastuun Turun halkojen hankinnoista. Pohjois-
Hidme ja Keski-Suomi ovat milteipi menettineet merkityksensd ja
ndiden tilalle on uutena ilmestynyt Pohjois-Savo, ldhinnd Iisalmen
seutu, kuten aiemmin on todettu. Vain tdltd osaltaan Turun halkojen
hankinta on tapahtunut varsinaisilta halkoalueilta.

Tampereen halkojen hankinta on vuosina 1933—38 keskitty-
nyt erittiin selvisti ldheiselle maaseudulle. Pohjois-Hdmeen metsan-
hoitolautakunnan alueelta on niet saatu n. 9/10 koko rautateitse ja

" vesitse hankitusta halkomiiristd. Autokuljetus, jota on tapahtunut

vksinomaan téltd alueelta, lisdisi vield sen osuutta.
Pohjois-Hidmeen halkojen tarjontamahdollisuudet eivit ole varsin
suuret, joskin maaseudun kéytostd on jadnyt 193C-luvulla ylijadmaa.
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Tampereen halkojen hankintojen niin selvéd keskitlyminen kaupungin
lahialueille tuntuu siten jossain méarin oudolta. Vain n. 1/10 haloista
on tuotu muualta, lihinnd Keski-Suomen metsidnhoitolautakunnan
alueelta.

Vuosina 1945—47 Pohjois-Hidmeen osuus on ollut edelleen ylivoi-
maisesti suurin, mutta kuitenkin pienempi kuin 1930-luvulla. Keski-
Suomen sadannes on pysynyt suunnilleen ennallaan. Uusina halkojen
lahettdjind esiintyvét nyt Eteld- ja Keski-Pohjanmaa sekd Satakunnan
metsanhoitolautakuntien toimintapiirit, siis alueet, joiden halkojen
hakkuumahdollisuudet, Eteld-Pohjanmaata ehkd lukuun ottamatta, ovat
varsin niukat. .

Vaasan tirkein halkojen hankinta-alue on vuosina 1933—38
ollut tarjontamahdollisuuksiltaan keskinkertainen Eteld-Pohjanmaan
metsdnhoitolautakunnan toimintapiiri, joka on toimittanut ldhes 2/3
Vaasan tarvitsemasta halkomédiristd. Puheena olevan alueen halkojen
.ldhetys on tapahtunut pddasiassa Seindjoen—Haapamdien rataosalta
(taulukko I d), siis seudulta, jota hakkuumahdollisuuksiensa puolesta
on pidettdvd ko. alueen parhaana, ainakin parempzna kuin Vaasan ja
Seindjoen vilistd maanviljelysseutua. Léhetys tddltd on ollut perin
vahaista.

Kaupunkia vilittomasti ympérdéivd Vaasan metsdnhoitolautakun-
nan alue on toimittanut vain n. 14 9% Vaasan hankkimasta halko-
méarasté, joskin tilastosta pois jadnyt autokuljetus melkoisesti lisdisi
tatd osuutta. Puheena olevan alueen lasketut tarjontamahdollisuudet
ovatkin perin pienet.

Nayttda siltd, ettd halkopuuvarojen niukkuus Vaasaa ldhinnd ym-
paroivilla seuduilla on merkittdvilla tavalla suunnannut sen halkojen
hankintoja ulemmas paremmille halkoalueille. Témédn valossa lienee
ymmirrettdvissé, ettd vield Keski-Pohjanmaan ja Keski-Suomen met-
sanhoitolautakuntien alueet ovat saaneet olla Vaasan halkojen tar-
vetta tyydyttimissd. Niistd ensin mainittu on tosin halkojen tarjonta-
mahdollisuuksiensa puolesta verraten heikko alue, mutta sen lidhetys
on tapahtunut etupdassa Ylivieskan eteld- ja itdpuolelta, siis seuduilta,
joiden metsédvarat ovat alueen parhaat.

Vuosina 1945—47 n. 1/2 Vaasaan saapuneesta halkomédirastd on
tullut Vaasan metsédnhoitolautakunnan alueelta. Aiemmin keskeisessa
asemassa olleen Eteld-Pohjanmaan osuus on pudonnut n. 1/4:aan, kun
taas Keski-Pohjanmaan merkitys on pysynyt jokseenkin ennallaan.

Ny s
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Pohjois-Savoa lukuun ottamatta muilla alueilla ei ole ollut sanottavaa
merkitysta.

Siitd metsidvarojen hankintoja ohjaavasta vaikutuksesta, joka 1930-
luvulle oli ominaista, ei siis sotien jilkeisessid halkojen hankintatoi-
minnassa ndhdd jdlkedkdén. Muut tekijat, joihin myohemmin pala-
taan, ovat muodostuneet mairiaviksi.

Huomautettakoon, ettd kaupunkien lihialueilla on ollut metsin-
omistajain kotoiseen kdyttoon rinnastettavaa halkojen tarvetta, joka
on tyydytetty “pdélti”, ennen kuin on lihetetty halkoja maakunnan
markkinoille. Erittdin tyypillinen tillainen kiyttéerd on muun maa-
seutuvdeston” kayttdo (vrt. Erkkila 1943, ss. 72—73). Jos timi
(ks. taulukko VIII) vihennettdisiin taulukon IV a mukaisista tarjon-
tamahdollisuuksista, saataisiin jadnnokseksi esim. Helsingin ja Vaa-
san metsdnhoitolautakuntien alueilla negatiivinen luku (ks. kuvio 7).
Tutkitut kaupungit ovat siis jo vuosina 1933 —
38 imeneet lahimmédstd ympédristostddan halko-
maadria, jotka eivdt ole oikeassa suhteessa jar-
kevdn metsdtalouden mukaisiin halkojen tarjon-
tamahdollisuuksiin. Tuntuva maédrd teollisuuden raaka-
aineeksi ja kaivospuuksi kelpaavaa pientd havupuuta on ilmeisesti
hakattu haloiksi. Yksityisen metsdnomistajan kannalta titd ei tieten-
kddn voida pitda jiarkevdn metsdtalouden vastaisena, vaan haitat ovat
luonteeltaan ldhinnd kansantaloudellisia. Kaukaiset sisimaan seudut
ovat ndet samanaikaisesti poteneet “absoluuttisen halkopuun” mene-
kin puutetta.

Siitd huolimatta, ettd ldheisen maaseudun halkojen tarjontamah-
dollisuudet on kiytetty tehokkaasti hyviksi, tutkitut kaupungit eivit
ole voineet vilttya ulottamasta hankintojaan myés kauemmas runsaan
tarjonnan alueille. Télloin noudatettiin periaatetta “ei merta edem-
miksi kalaan”. Jos kohta varsinkin Helsinki, osin Turku ja Vaasakin
joutuivat etenemiin verraten kauas, niin jo Suomen eteldpuoliskon
itiisten ja koillisten osien (Pohjois-Karjalan ja Kainuun), osittain
Sisd-Suomenkin (koko Pohjois-Savon ja Keski-Suomen metsénhoito-
lautakunnan alueen itdisten osien) varsinaiset halkoalueet, jdivit
kdytinnollisesti katsoen tarkasteltavien kaupunkien hankintapiirien
ulkopuolelle. Varsinkin kun otetaan huomioon suuressa mitassa tapah-
tuneet halkojen autokuljetukset vuosina 1945—47, havaitaan, etta
kaupunkien ldheisestd ympadristostd puristettiin

7
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Kuvio 7, Metsidnhoitolautakuntien alueittain 10-vuotiskaudeksi 1938—47 laskettu
halkojen hakkuusuunnite (ilman maaseutuvéeston kotikdytt6d) sekd halkojen tuonti
rautateitse ja vesitse tutkittuihin kaupunkeihin vuosina 1933—38. Alueiden 1, 3, 8
ja 15 valkoinen ympyrdn keskusta osoittaa hakkuusuunnitteiden ylitysta.
Fig.7. Annual projected firewood cut, calculated by Forestry Board districts, for the
10-year period 1938—47 (excluding househoid consumption by rural population), and
transport of firewood, by rail and water, to the towns studied, in 1933—38. The
white centre in the circles for Districts 1, 3, 8, and 15 indicates the amounts by which
the projected cuts were exceeded.
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sotien jdlkeisind vuosina halkomididrid, jotka
erittdin suuressa madrin ylittividt jdrkevidn met-
sdtalouden edellyttimdt mahdollisuudet. Toisaalta
on kylld myo6s 1930-luvulla syrjdssd pysyneet alueet vedetty hankin-
tojen piiriin, joskin niiden osuus laheisiin alueisiin verrattuna on jii-
nyt pieneksi.

622. Tarjonnan dynaamiset ilmiét.

Aikatekijan ottaminen lukuun johtaa tarkastelun halkojen tarjon-
nan dynaamisiin ilmi6ihin. Taloustiede erottaa tavallisesti neljd eri
tyyppid aikavaihtelua, nimittdin

1. kausivaihtelut,

2. suhdannevaihtelut,

3. pddsuunnan eli trend-ilmion ja

4. ns. pitkdt aallot (Haberler 1940, s. 337).

Erddt suhdannetutkijat puhuvat vield ns. satunnaisvaihteluista
(casual fluctuations).

Kausivaihteluihin ei esilld olevassa tutkimuksessa voida
kiinnittdd paljoakaan huomiota, koska vuosi on lyhyin tutkimuksessa
kaytetty tilastollinen aikayksikkd. Huomautettakoon kuitenkin, ettd
puutavaramarkkinoillemme on yleensidkin ominaista voimakas keskit-
tyminen syyskauteen. Tdhadn nayttidvit sopeutuneen sekd kysyntd ettd
tarjonta. Ostajat keskittdvit syksyyn ostonsa etenkin sen vuoksi, ettd
silloin alkavat hakkuutyot koko rintamalla. Myyjat, nimenomaan yksi-
tyiset metsdnomistajat, vapautuvat taas syksylld sadonkorjuukiireis-
tddn, joten heilld on silloin hyva tilaisuus harkita puun myynteja.
Syksylld tapahtuvat myds valtion puuhuutokaupat, joita on totuttu
pitimdin erddnlaisena myyntikauden avauksena. Niiden perusteella
pyritidn muodostamaan varsinkin kuva hintatasosta (Saari 1931,
s. 6; Piha 1941, s. 38).

Timi keskittyminen syyskauteen on ominaista myés halkojen tar-
jonnalle. Ehki suuremmassa méirin kuin muiden puutavaroiden ostoja
tehdiin halkokauppoja myds jo aiemmin kesilld, koska halkojen hak-
kuut mielelldin suoritetaan sulan maan aikana.

Myéskiin ns. pitkien aaltojen toteamista halkojen tarjon-
nassa saatavilla oleva aineisto ei tee mahdolliseksi. Lienee kuitenkin
vaikea loytaa perustétta mainitun laatuisen vaihtelun esiintymiselle.
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Sen sijaan tuntuu todennikéiseltd, etti suhdannekehi tyk-
selld on tietty vaikutuksensa halkojen tarjontaan. Tille piitelmalle
antaa tukea jo se tosiasia, ettd halkopuun tuotanto tapahtuu metsita-
loudessa rinnan muihin tarkoituksiin menevin puun, kuten teollisuuden
raaka-aineekseen kiyttimin saha-, vaneri- ja paperipuun seki maasta

~vietdvdn pyoredn ja veistetyn puutavaran tuotannon kanssa. Riippu-
matta siitd, miten suuri ndiden toisten puutavaralajien tarjonta kul-
loinkin on, niiden kysynti ja tdstd johtuen myds myynnit ja hakkuut
joka tapauksessa vaihtelevat suurilla markkinoilla vallitsevan suh-
dannekehityksen poljentoja seuraten. Varsinkin sahatukkien seki vien-
tiin menevdn pydredn ja veistetyn puutavaran myynti- ja hakkuu-
madrien erot suhdanneaallon huippu- ja pohjavuosina muodostuvat
suuriksi, niin kuin monet tutkijat, mm. Saari (1932 b, s. 56), P 6 n-
tynen (1932, ss. 103—105 ja 1936, s. 73), Piha (1941, ss. 41—44)
jaWaris (1945, ss. 85—86) ovat todenneet. Syyni nimenomaan sa-
hatavaran suhdanneherkkyyteen mainitaan ennen kaikkea sen kiytto
rakennusteollisuudessa, jolla keskeisissd puutavaran tuontimaissa on
erddnlainen avainteollisuuden asema suhdannekehitysti ajatellen (ks.
Gren 1931, s. 80 ed.; Mayr 1932, ss. 101—102).

Sahatukit ovat keskiméiriisesti katsoen yksityisten metsinomis-
tajain suurin metsitulojen antaja. Esim. maataloushallituksen kirjan-
pitotiloilla nididen osuus kirjanpitovuosina 1925-26—1936-37 on ollut
Pihan (1941, s. 103) mukaan keskimdirin n. 50 9% puunmyyntitu-
loista. Sahapuiden menekin supistuminen sekd hintojen aleneminen
lamakausina aiheuttaa siten suuren “vajauksen” heidin rahatulois-
saan tilanteessa, jolloin myos maataloudesta saatavat tulot tavallisesti
supistuvat (Jutila 1935, s. 5; Piha 1941, ss. 36—41). Yhd useampi
metsdnomistaja on nyt valmis myyméiéin halkoja hintaan, jota hin
nousukauden vallitessa piti liian alhaisena. Seurauksena tistd on hal-
kojen kokonaistarjonnan vahvistuminen!) (vrt. Holopainen 1950).

Paitsi metsdnomistajain tulonmuodostuksen taholta, lamakausien
suurelle halkojen tarjonnalle voidaan 16ytdd tukea myos puuston ra-

') Téta termid on ruvettu kadyttdmaan erotukseksi tarjonnan lisddntymisesti eli
kasvamisesta, so. reaktiosta, joka tapahtuu hintojen nousun seurauksena.
Tarjonnan vahvistuminen merkitsee, ettd samaan hintaan ollaan taipuvaisia myy-
mdin entistd suurempi maard hyodykettd. Vastakkainen ilmié on tarjonnan heik-
keneminen. Analogisesti voidaan puhua myds kysynnin vahvistumisesta ja heikke-
nemisestd (Pedersen 1947, s. 125).
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kennekehityksestd. Kun noususuhdanne kouraisee ankarasti metsien
jaredd puustoa, se jattda jdlkeensd alueita, joiden kuntoon saattami-
nen edellyttdd vield pienpuuta, usein pddasiassa halkopuuta antavia
puhdistushakkauksia. Harvinaista ei ainakaan pientiloilla liene sekdan,
ettd korkeasuhdanne houkuttelee metsinomistajan realisoimaan jarein
puustonsa niin tarkoin, ettei sen jdlkeen juuri muuta kuin pienpuuta
myytédvaksi liikenekddn (Pienpuukomitean mietinto 1933, s. 58).

Pidinvastaiseen suuntaan saattaa halkojen tarjonta muuttua, kun
talouseldma toimii nousukauden ja korkeasuhdanteen merkeissa. Silloin
muun puutavaran, olletikin sahapuun, ehképa maasta vietavin pyorein
ja veistetyn puutavarankin kysyntd vahvistuu, hinnat nousevat ja
myynnit lisddntyvat. Tdlloin metsédnomistajat helposti innostuvat suun-
taamaan tarjontansa niihin korkeita hintoja antaviin tavaralajeihin,
jolloin halkojen tarjonta heikkenee. Se ikddn kuin unohdetaan”, ellei
riittdvdn korkea hinnan nousu palauta siihen mielenkiintoa (Hol o-
painen 1950).

Halkojen tarjonnassa saattaa esiintyd myds tietynlaista pa a-
suuntaa. Sen ynmméirtimiseksi palautettakoon mieleen, mitd ylla sa-
nottiin piilevdn tarjonnan muuttumisesta aktiiviseksi. Tdma on ilmio,
joka riippuu varsinkin metsdnomistajain ammattitaidosta. Niin pian
kuin tdssd tapahtuu myonteistd kehitystd, aletaan etsid menekkid met-
sien tilaa parantavissa harvennus- ja puhdistushakkauksissa kertyvélle
pienpuulle, joka on suurelta osalta halkopuuta. Voidaanpa lisita, ettei
niissd metsien ldpihakkauksissa”, joihin metsdnhoitoinnostuksen
saanut metsinomistaja ryhtyy, useinkaan kiinnitetd huomiota, sopiiko
kertyvd puumdiird pitkdn ajan hakkuumahdon puitteisiin. Hakkuu
suoritetaan joka tapauksessa yhdelld kertaa, koska “roskapuusto”
tunnetaan erdinlaiseksi esteeksi pyrittdessd kohottamaan tilan metsa-
taloutta. Siten metsinhoidollisen harrastuksen syttyminen ja siihen liit-
tyvi tarjonnan aktivisoituminen merkitsee varsin huomattavaa halko-
jen tarjontaa lisddvaa tekijaa.

Jos vield bruttotarjonnan asemesta huomio kohdistetaan tietyn
halkojen tuotantoalueen nettotarjontaan, vaikuttavat sen kehitykseen
metsinomistajain omassa halkojen kéytossé esiintyvdt muutokset. Si-
kili kuin timi muuttuu siistdviisemmdksi, halkoja liikenee entista
enemmin markkinoille. Ne tekijit, joista metsdnomistajain kotoisen
halkojen kiyton eroavuuksien todettiin johtuvan, ovat luonteeltﬁan §fal-
laisia, ettd niissd ja samalla myds kotitarvepolttopuun kéytossa esiin-
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tyvit muutokset ovat tyypillisid padsuuntailmisiti (vrt. Saari 1929,
ss. 6—7). Lienee harvinaista, etti ihmisten eldmintavoissa taikka
heiddn limmityslaitteidensa teknillisessi tasossa, samaten kuin viki-
polttopuun kéyttéon, tapahtuisi dkillisid muutoksia. Tietyn suuntaiset
kehitysilmiot sen sijaan ovat hyvinkin mahdollisia, jopa todennikoisia.

Aivan vieraita kotikdyton muutokset eivit ole tietenkéin suhdanne-
vaihteluillekaan. On esim. ajateltavissa, etti nousukausien vilkas ra-
kennustoiminta maaseudulla jouduttaa uusien, puuta siistivien lim-
mityslaitteiden kdytdntoon ottamista ja siti tietd pienentdi kotitarve-
halkojen tarvetta. Samansuuntainen vaikutus saattaa olla tille suh-
dannevaiheelle tunnusomaisella videston siirtymiselld asutuskeskuk-
siin (ks. Cassel 1934, s. 521 ed;; Tamminen 1945, s. 69). Tamai
ei kuitenkaan muuta tarkasteltavan ilmién vaihtelun luonnetta. Suh-
dannevaihtelut voivat siind niakyéd vain tietynlaisina "nykiyksini”.

Myos halkojen tarjonnan satunnaisvaihtelut ovat mah-
dollisia. Niiden syynid voivat olla esim. metsissi esiintyvit suuret tu-
hot. Myds katovuodet, jotka pakottavat maanviljelijoitid etsimiin ta-
vallista suuremmassa méirin tuloja metsitaloudesta, saattavat lisiti
halkojen tarjontaa. Jéljempini tarkastellaan, miké vaikutus tarjontaan
oli vuosien 1945—47 poikkeuksellisilla oloilla.

Kun edelld esitetyn valossa kidydidéin tarkastelemaan, miten halko-
jen tarjonta tutkimuskautena on kehittynyt, voidaan ensinnikin lidhtea
siitd toteamuksesta, ettd vuonna 1929 alkanut ankara yleismaailmal-
linen lamakausi oli vuonna 1933 jo sivuuttanut aallon pohjan, ja ta-
loudellinen kehitys oli kddntyméassd nousevaksi. Se ilmeni jo siinikin,
ettd sahatukkien kysyntd alkoi kasvaa. Kaikesta paittien halkojen tar-
jonta oli vuonna 1933 vield varsin runsas. Takana olivat 1920-luvun
viimeisten vuosien erittdin voimakkaat sahapuiden hakkuut, jotka
vihensivit varsinkin monien yksityismetsien tukkien myyntimahdolli-
suuksia. Toisaalta ldheskddn kaikki halkojen tarjonta ei ollut I6ytinyt
laman aikana menekkid markkinoilla. Jiredn puun hinta ei myéskiin
vield mainittuna vuotena noussut kovin korkealle (Harve 1940).

Jo verraten pian nousutendenssin voimistuessa sahatukit pddsivat
" hallitsemaan puutavaramarkkinoita. My6s pyoredn ja veistetyn puun
vienti sekd samalla hankinnat péésivdt hyvddn vauhtiin (Piha 1941,
s. 41 ed.). Tdlloin ei endd ollut sellaista kannustinta halkojen tarjon-
taan kuin oli lamakautena ja ehki vield vuonna 1933, joten tarjonta

“
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mahdollisesti heikkeni. Todennikéisesti ndin oli laita erityisesti tut-
kittavien kaupunkien lihialueilla. Ehkd tdmé osaltaan vaikutti halko-
jen hankintojen loittonemiseen vuosina 1933—39. ‘

Niin oli tilanne suhdannekehitystd ja nimenomaan sen vaikutusta
metsidnomistajain tulonmuodostukseen silmélld pitden. Tdmén rin-
nalla vaikutti vastakkainen ilmié: metsdnomistajain metsénhoidollisen
harrastuksen herdaminen. Tutkimuskauden ensimmdisen vuosijakson
aikana metsitaloudellinen valistustyd voimistui yhd laajemmat met-
sinomistajain piirit késittdvaksi. Tyota ohjasivat vuonna 1929 toimin-
tansa aloittaneet metsidnhoitolautakunnat keskusmetsaseuroineen.
Myés metsinhoitoyhdistystoiminta eli télloin voimakasta nousukaut-
taan. Metsinhoitolautakuntien vuosikertomukset tietdvdt kaikesta
tistd kertoa. Yhid useammat metséinomistajat alkoivat tajuta metsiensa
tilassa esiintyvid puutteita ja ryhtyd niitd korjaamaan. Puhdistus- ja
harvennushakkaukset tulivat silloin aikaisempien maaramittahakkaus-
ten jilkeen piivijirjestykseen sielldkin, missd niitd ei ehkd aiemmin
tunnettu. Tihdennettikoon kuitenkin, ettei sen tarvinnut tapahtua yk-
sinomaan metséinhoidollisista motiiveista. Melkoinen joukko varsinkin
heikossa taloudellisessa asemassa olleita metsdnomistajia lienee 1920-
ja 1930-luvuilla hakannut hyvilaatuisen puuston niin tarkoin metsas-
tdin, ettd milteipid vain halkojen hakkaaminen oli endd mahdollista.
Kun aikaisemmin varsin vaatimattomia tuloja antaviin halkojen myyn-
teihin ei kiinnitetty huomiota, oli nyt muiden myyntimahdollisuuksien
loputtua ndin tehtava.

Pitkin 1930-lukua toimitettiinkin monilla yksityistiloilla yli koko
metsilon ulottuvia puhdistushakkauksia (Pienpuukomitean mietinto
1933, ss. 57—58). Myos metsiteollisuusyhtiot ja valtio harjoittivat
1930-luvulla omissa metsissddn verraten voimaperdistd metsénh?ito-
tyota, mihin liittyivdt my6s harvennus- ja puhdistushakkal{kset. Jitet-
tiinpé syrjaisilld seuduilla kaadettua, haloiksi kelpaavaa koxvu-.,"haapa-
ja leppdpuuta vallan korjaamatta, kun ei ollut kylliksi mc::nek.l.(-l‘a.

Todennikoisesti timi halkojen tarjonnassa ilmenevd padsuunta,
so. uusien seutujen liittyminen metsdnhoitorintamaan, vaikutti osaltaan
‘tutkittavien kaupunkien halkojen hankintojen siirtymiseen iaskel as!(e-
leelta kauemmaksi 1930-luvulla. Kaupunkien ldheisyydessd hglkole.n
hakkuumahdollisuudet niet samanaikaisesti todennékc”?‘ise.sti heikkeni-
vit kauan jatkuneen halkojen hankinnan johdosta. Lisa}(Sl 19-30-1.uvu.n
kuluessa voimakkaasti kehittynyt sulfaattiselluloosateollisuus ja vienti-
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paperipuun hankkijat kilpailivat pienesti havupuusta halkojen osta-
jain kanssa. Nimenomaan paperipuun viejien kilpailu esiintyi kiivaim-
pana rannikkoseuduilla (Hartikainen 1940, s. 16).

Halkojen tarjontaan vaikutti osaltaan vahvistavasti myo0s kotitar-
vekdyton pieneneminen. Erkkilin (1943, s. 191) mukaan on vuo-
sien 1927 ja 1938 vilisend aikana maaseutuviestén kotoisessa halko-
jen kdytossd tapahtunut vihiistd supistumista osaksi kokonaiskdyton
pienentymisen, osaksi jitepuun osuuden lisddntymisen muodossa.
Edelld todettu metsinomistajain valistustason kohoaminen ja toisaalta
1930-luvulle ominainen vilkas rakennustoiminta maaseudulla lienevit
siihen syina.

623. Tarjonnan sdinnéstely vuosina 1945—47.

Vuosina 1945—47 halkcjen hankinta tapahtui jo viiden vuoden
(1940—44) aikana intensiiviselli halkojen hakkuuila rasitetuista met-
sistd. Onkin ymmarrettdvid, ettd innostus halkojen tarjontaan oli suu-
resti laimentunut siitd, mité se oli ollut 1930-luvulla. Monista eri syista,
ei vihimmin asutuksen pelosta johtuen metsinhoidolliset motiivit met-
sien kisittelyssd olivat ndind vuosina muutoinkin vihemmin “kun-
niassa” (Saari 1948). Halkojen ohella hankittiin vuosina 1945—47
suuria ainespuumdiria teollisuuden sodan aikana vihiisiksi kdyneiden
varastojen tdydentdmiseksi seki sotakorvauksiin ja ns. palautustoimi-
tuksiin. Myos kaivospuun vientid pyrittiin elvyttimdan. Metsitalous
toimi siis korkeasuhdanteiden merkeissi, ja jos vapaaehtoista tarjontaa
olikin, se kohdistui enemmin muihin puutavaroihin kuin halkoihin.

Vield on erddnd halkojen tarjontaa heikentivini tekijdind mainit-
tava inflaatio. Kun rahan arvo naytti olevan jatkuvasti alenemassa, ei
yleensé ollut houkutusta realisoida puustoa, vaan odotettiin vakaampia
aikoja. Lisiksi tarjoutui monenlaisia mahdollisuuksia tulojen hankki-
miseen metsien myynteihin turvautumatta. Niissi oloissa halkojen
saannosteltyjd hintoja ymmarrettavisti pidettiin liian alhaisina.

Mahdollisuudet moniin ansioihin kehittivit varmaan osaltaan myos
kotitarvehalkojen kiyttéd kieroon suuntaan. Maaseudulla tuli yleiseksi
tavaksi kéyttdd markkinakelpoista halkoa sellaisissakin talouksissa,
jotka rauhan aikana olivat polttaneet etupddssa jatepuuta. Siten myy-
taviksi liikenevd halkomiiri pieneni, varsinkin kun siirtoviki vieli
lisési kotoisen polttopuun tarvetta.

is
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Kun halkojen tarve syisti, joihin tuonnempana palataan, muodos-
tui vuosina 1945—47 tavattoman suureksi, oli tarjontaa ohjattava
valtiovallan toimenpitein. Askel tihin suuntaan oli otettu jo vuonna
1940, jolloin sdddettiin laki polttopuun saannin turvaamisesta (As.
313/1940). Vuonna 1944 (As. 1024/1944) uudistettuna laki oli voi-
massa vield vuoden 1945 alkupuolella, jolloin sen korvasi laki puun
saannin turvaamisesta (As. 325/1945). Tamin lain voimassaoloaika
paattyi vuonna 1947 (31. 5.). Siten miltei koko vuosijakso 1945—47
kului sddnnostellyn halkojen tarjonnan merkeissi.

Molempien lakien nojalla metsinomistajalle voitiin asettaa halko-
jen luovutusvelvollisuus, jonka hin saattoi tiyttia joko hankkimalla
tietyn halkomddrin viranomaisten osoittamalle ostajalle tai luovutta-
malla télle hakkuuoikeuden metsdinsi. Halkojen myyntivelvoitteita
madrattiessd eivit ainoana johtolankana olleet suinkaan metsivaroi-
hin perustuvat tarjontamahdollisuudet, joskin ne pyrittiin ottamaan
hakkuita sijoitettaessa huomioon. Laissa oli suorastaan titi koskeva
sadnnos. Etenkin vaikeat kuljetusolot seki tydvoiman saantimahdolli-
suudet pakottivat kuitenkin hankkimaan halot tuntuvasti lahempéaa
kéyttokeskuksia kuin mitd jirkevin metsitalouden mukaiset hakkuu-
mahdollisuudet olisivat sallineet (ks. Osara 1945 a).

Haloiksi jouduttiinkin vuosina 1945—47 hakkaamaan esim. tut-
kittujen kaupunkien ldhialueilla suuressa mairin, ehkdpd pddasiassa
ainespuuksi kelpaavaa puuta. Niin tapahtui erityisesti vuonna 1945
toimeenpannuissa “hétihakkuissa”. Takavarikoitiinpa eriissi tapauk-
sissa valmiita ainespuuvarastoja polttopuuksi.

Vuosina 1945—47 vaikutti siis tutkittujen kaupunkien halkojen
hankinta-alueisiin erittdin voimakas satunnaistekiji, jollai-
seksi toisen maailmansodan jilkeistd tilaa voitaneen parhaiten luon-
nehtia. Hankittavien halkomiirien paisuminen pyrki laajentamaan
hankinta-alueita. Tarjonnan sidinnéstely hillitsi kuitenkin tita laajene-
mispyrkimysta.

624. Tarjonnan joustavuus.

Ainakin teorian kannalta on kiintoisaa tarkastella my6s hinnan
muutosten synnyttdmiéd tarjonnan reaktioita. Tavallisesti asia kisite-
taan niin, ettd tarjonta ja kysyntd mairdavit hinnan. Syy- ja vaiku-
tussuhde saattaa kuitenkin esiintyd myo6s pdinvastaisena, ts. hinnan
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muutos on primédrinen, tarjonnan ja kysynnidn muutos tdsta joh-
tuva, sekundiirinen ilmio (vrt. Tamminen 1948, s. 70). Tarjonta
ja kysyntd ovat ndet, kuten Heurlin (1944, s. 50) huomauttaa, si-
sikohtaisia, so. hinnoista riippuvia hintatekijoita.

Ongelma jakaantuu oikeastaan kahteen osaan. Ensinna on rat-
kaistava kysymys siitd, minkd suuntainen on tietystd hinnan muutok-
sesta johtuva tarjonnan muutos. Toiseksi olisi tehtdvé selviksi, kuinka
voimakas tuo muutos on.

Tarjonnan suunnan ratkaiseminen tuntuu hyvin yksinkertai-
selta. Voidaan pitdd miltei itsestiin selvana, ettd halkojen hinnan
nousua seuraa tarjonnan kasvaminen. Téstd saattaa kuitenkin olla
jokin poikkeus, riippuen siitd, minkdlainen kasitys tarjonnalla on
markkinoiden kehityksesti. Jos on odotettavissa jatkuva voimakas hin-
tojen nousu, seurauksena voi olla pidittyminen tarjonnasta, koska
myyjit odottavat vield korkeampia hintoja. Tallainen tarjonnan asen-
noituminen on hyvin tavallista inflaatiokausina, mutta siti saattaa
joskus esiintyd voimakkaiden nousukausienkin aikoina. Léhtemilld
kuitenkin siitd, ettd muut tarjontaan vaikuttavat tekijit pysyvit muut-
tumattomina, voidaan hinnan nousua seuraavaa tarjonnan kasvamista
pitdd sadntona.

Eri asia on, milli voimakkuudella tarjonta reagoi tiettyihin
hinnan muutoksiin. Titd reagoimistapaa on totuttu Marshallin
(1927, s. 102 ed.) mukaan nimittimddn tarjonnan joustavuu-
deksi.

Teoreettisesti katsoen joustavuus on puhtaasti matemaattinen ka-
site. Jos hinnan (p) #drettémin pienen muutoksen (dp) aiheuttama
tarjonnan (q) muutos merkitidn dq:lla, ilmaistaan tarjonnan jousta-
vuus (E) kaavalla

¢ _da_dp _ pdg

q’  p qdp
Kun dq: q = dlog. q ja dp:p = dloge p, saadaan
_dlogeq
£ = dloge p

Timén mukaan tarjonnan joustavuus on tarjotun hyddykemaéran
(luonnollisen) logaritmin ja hinnan (luonnollisen) logaritmin deri-
vaattojen suhde (vrt. Tamminen 1948, ss. 82—83).
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Kéytinndssd joustavuutta voidaan kuvata esim. ilmoittamalla,
kuinka monella sadanneksella tarjonta lisddntyy, kun hinta nousee
I %:lla. Jos tarjonnan lisdys tilléin on 1 %, on joustavuus 1. Jos li-
sdys on vain 0.5 %, on joustavuus 0.5 jne.

On tuskin mahdollista ilmaista numeroin halkopuun tarjonnan
joustavuutta, joten voidaan esittid vain tiettyihin tosiasioihin perustu-
via arvioita. Erityisesti on syyti tihdentis, etti tarjonnan lisddmis-
mahdollisuudet ovat pystykaupoissa suuret, milteipi rajattomat. Tama
johtuu siitd metsétalouden erikoisuudesta, ettd tuotantopdéioma ja tuote
ovat sama asia, metsien puusto, joten itse tuotantopiiomaan voidaan
kajota niin haluttaessa. Toisin on esim. teollisuustuotteiden laita. Nii-
den tarjonnan laajentaminen yli méairdtyn rajan edellyttdd tuotanto-
vilineiden lisddmistd, miké vaatii aikaa, samoin kuin maanviljelystuo-
tannon lisdéiminen saattaa vaatia uuden pellon raivausta.

On siis merkille pantavaa, ettei aikatekija merkitse halkojen pys-
tyyn tarjonnassa tuntuvaa viivistystd, kun vain hinnan nousu kykenee
saamaan tarjonnan “hereille”. Tarjonnan lyhyen ajan joustavuus saat-
taa siis olla varsin suuri. Kuinka suuri hinnan nousu on katsottava
tarjonnan lisidmiseen riittdvéksi, siti on vaikea sanoa. Yleensi voita-
neen ldhted siitd, ettd tarjonta tuntee jo varsin “kohtuulliset” hinnan
muutokset. Niin erityisesti sen vuoksi, etti metsitalouden harjoittaja
nikee halkojen menekin avautumisessa tuntuvan vilillisen hyddyn,
joten hdn monessa tapauksessa on valmis luovuttamaan hakkuuoikeu-
den, kunhan saa pienenkin kantohinnan.

Joustavuus on kuitenkin erilainen eri aikoina, varsinkin suhdanne-
kehityksen eri vaiheissa. Lamakausina, jolloin muiden puutavaroiden
myynnit ja samalla metsdnomistajain tulot supistuvat, pienetkin hal-
kojen hinnan nousut voivat aiheuttaa suuren tarjonnan lisiyksen —
yleinen ilmi6é lamakausille (vrt. Haberler 1940, ss. 471—472) —,
kun taas nousukausien ja korkeasuhdanteiden aikana tarjonta on
vihemmin joustavaa. Siten tarjonnan joustavuus ei olekaan yksin-
omaan hinnoista riippuva ilmio, vaan sen rinnalla on tarjontaa edusta-
vien metsidnomistajain tulojen vaihteluun liittyvélla tulojousta-
vuudella ainakin yhtd suuri merkitys.

625. Hankintakauppojen erikoisuudet.

Tarkasti ottaen metsdnomistajan tarjonta pystyyn merkitsee, ku-
ten jo aiemmin on huomautettu, vain halkopuun tarjontaa. Hal-
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kojen tarjonnasta voidaan puhua oikeastaan vasta silloin, kun aina-
kin halkojen hakkuu, mieluummin myos niiden ajo kaukokuljetus-
reitin varteen on tapahtunut. Hankintakaupoissa ndmé tehtavit suo-
rittaa metsdnomistaja.

Siten hankintakaupalla myynti tietid metsdnomistajan yrittdja-
toiminnan laajenemista tavanomaisesta metsdn kasvatuksesta puu-
tavaran tuotannon alalle. Samalla toiminnan luonne melkoi-
sesti muuttuu. Metsdn kasvatuksessahan tuote, puuaines, syntyy paa-
asiassa luonnon tydn tuloksena; ihmisen oma panos jdid pieneksi
(Saari 1937). Puun valmistaminen hyodykkeiksi, esim. haloiksi,
tietdd ekstensiivisissd oloissamme jo tuntuvasti suurempaa tyon ja
pddoman kéyttéd kuin metsdn kasvatus. Metsdnomistajalle hankinnat
avaavat samalla uusia voiton mahdollisuuksia, jos kohta toisaalta
myos vahingonvaara, jota metsidtaloudessa yleensd pidetdédn pienena
(Streyffert 1938, s. 96), kasvaa.

Nédiden seikkojen valossa ndyttda ilmeiseltd, etti vaihtelut
valmiiden halkojen tarjonnassa ovat tuntuvasti pienemmat kuin pysty-
kaupoissa. Pystyyn voidaan helposti myydd — ja usein niin tehddan-
kin (Saari 1931, s. 6) — monen vuoden hakkuumaiédrd samalla
kertaa. Metsétalouteen liittyy tdssd mielessd melkoinen annos spekula-
tiivista ainesta (Mattsson Marn 1927, ss. 429—435). Hankinta-
kaupoissa suurmyynnit ovat ainakin meikaldisilld yksityismetsiloilld
vaikeammin jérjestettdvissd. Jo rahapddomien puute, ehkdpa joskus
tyovoiman saannin vaikeus, voi olla esteend. Myds nédkopiirissd oleva
vahingonvaara saattaa pelottaa. Koko maan oloja ajatellen voita-
neenkin pitdd verraten harvinaisena sellaista menettelyd, ettd ilman
aiemmin tehtyd sopimusta tuotettaisiin varastoon suuria halkoeria,
jotka vasta sitten joutuisivat etsimdin menekkii. Tavallisimmin teh-
dddn sopimus etukiteen, jolloin ostaja yleensd sitoutuu etumaksuin
osallistumaan myo6s hankinnan rahoitukseen. Vain pienehkojd eria
tuotetaan varastoon tavallisimmin muun puutavaran tai kotitarve-
halkojen valmistuksen yhteydessé.

Toisaalta halkojen hankintoja mielellddn suoritetaan sopivassa
laajuudessa monestakin syystd, joihin aiemmin (s. 27) on jo ohimen-
nen viitattu. Tdssd yhteydessd on syytd tdhdentdd vield erdstd seik-
kaa, nimittdin halkojen hankintamyynteja maatilojen tyollisyyden
turvaajana. Varsinkin maan eteldisilld ja lounaisilla viljelysalueilla,
joilla joudutaan kdyttimdan suhteellisen paljon vierasta tydvoimaa,
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pienehkojen halkoerien hankinta talvikautena ilman etukiteen tehtyi
sopimustakin on yleist4d. Jonkin verran titi tapahtuu muuallakin eri-
tyisesti lamakausina. Kuten Kaila (1945) on osoittanut, miltei kaikki
halot myytiin 1930-luvun alussa vallinneen laman aikana hankinta-
kaupoilla. Niukat menekkimahdollisuudet pyrittiin silloin kiyttimién
tehokkaasti hyviksi, koska siten voitiin turvata talvikautena ansioita
omalle ja palkatulle tyévoimalle. Korkeasuhdanteen aikoina, jolloin
muita lisdansioita on viljalti tarjona, hankintamyyntitavasta ei kovin
tiukasti pidetid kiinni.

Halkojen tarjonta hankinnalla kasvaa siis lamakausina suureksi.
Hyvini todistuksena tisti on mm. se ilmio, ettd paikalliset halkojen
kdyttajit: koulut, kunnalliskodit yms. saavat silloin paljon myynti-
tarjouksia varsin alhaisiin hintoihin. Saattaa kdyda, ettei myyji roh-
kene laskea kantohintaa lainkaan varmistaakseen itselleen ansion
hakkuu- ja ajotyéon muodossa.

Ilmeisesti myds tarjonnan joustavuus on hankintakaupoissa
pienempi kuin pystyyn myytiessa. Hankintasopimus tietid myyjille
huomattavia velvoituksia, kun sen sijaan pystykaupoissa nimi vel-
voitukset jadvit ostajan kannettaviksi.

Kun 1930-luvulla n. 3/4 markkinoille tulleesta halkomiiristi saa-
tiin hankintakaupoilla (Kaila 1945), voidaan sanoa markkinako-
neiston toimineen piiasiassa timin kauppamuodon varassa. Vuosina
1945—47 inflaatiokehitys johti siihen, etti vain harvat metsinomista-
jat uskalsivat tehdd hankintasopimuksia. Heidin haluaan suorittaa
hankintahakkuita ilman etukiteen tehtyi sopimusta taas vihensi se,
ettei kyllin ajoissa tiedetty, miti puutavaraa ja kuinka paljon kukin
joutui luovuttamaan. Tdmi merkitsi varsin haitallista kitkatekijaa so-
tien jalkeisessd halkojen hankintatoiminnassa.

63. Halkokauppiaan tarjonta.

Aiemmin (ss. 25—28) on jo tehty selkoa halkokauppiaan asemasta
halkomarkkinoiden organisaatiossa. Todettiin, etti halkokauppias on
taloussubjekti, joka muodostaa sillan metséinomistajan ja halkojen
kdyttijan valille. Han joutuu vélittiméddn halkojen kysynnin piirissi
esiintyvit ilmiot metsédtalouteen ja toimimaan siten erdanlaisena tasa-
painoa luovana regulaattorina.
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- Halkokauppiaan kuten yleensd yrittdjin toiminnan liikkeelle pane-
vana voimana on liikevoitto. Hin esiintyy siis markkinoilla tarjoojana,
sikili kuin halkojen myyntihinta — oikeammin hdnen ennakoimansa
myyntihinta — peittdd hdnen kustannuksensa, kohtuulliseksi laskettu
yrittidjdnvoitto niihin luettuna. Muussa tapauksessa hidn vetdytyy pois
vaihdannasta.

Markkinatilanteen ennakointi muodostuu siten halkokauppiaan tar-
keiksi tehtiviksi. Tdmi on sitdkin vélttimattomadmpad, kun hédn jou-
tun monessa tapauksessa tekemiin metsidnomistajan kanssa hakkuu-
ja hankintasopimukset ainakin vuotta aikaisemmin kuin halot ovat
kiyttijille luovutettavissa. Téstd johtuen markkinatilanteen arviointi
muodostun myds vaikeaksi. Erehtymisen mahdollisuus ja samalla
yrittdjitoiminnalle ominainen vahingonvaara ovat tuntuvat. Tdhden-
nettikoon kuitenkin, ettei halkokauppa tissd suhteessa poikkea muusta
puutavarakaupasta. Esim. metséteollisuuden harjoittajan vahingon-
vaara on tuntuvasti suurempi. :

Markkinatilanteen ennakointi edellyttdd ensinndkin kysynnén ta-
holla esiintyvien tekijéiden ja niiden kehityksen tuntemusta. Halko-
kauppias voinee tilloin yleensi ldhted verraten vakaasta kysynnasta.
Halkojen kysyntidi luova tarvehan ei yleensa suuresti vaihtele, edel-
lyttden, ettd halkojen kayttdjat eivat siirry muiden polttoaineiden
kannalle.

Halkokauppias ottaneekin yleensd lihtokohdakseen tallaisen va-
kaan, tavanomaisen kysynnin, jota silmélld pitden hén laatii han-
kintasuunnitelmansa. Lisiksi hin tekee ainakin suurehkoja erid osta-
vien asiakkaittensa kanssa etukiteen sopimuksia hankittavasta halko-
maarastd ja hinnasta. Siten esim. suhdannekehitykseen liittyvét voi-
makkaat vaihtelut, jotka ovat ominaisia metsinomistajan halkopuun
pystyyn tarjonnalle, nayttaisivit halkokauppiaan tarjonnassa tuntu-
vasti tasoittuvan.

On kuitenkin syytd tdhdentdd, ettd halkokauppiaat, kuten muutkin
yrittdjat, pyrkivat kayttimaddn hyvikseen markkinatilanteen kehityk-
seen liittyviii spekulaatiomahdollisuuksia. Tulevaisuuden odotuksethan
ndyttelevat yrittdjdin toiminnassa merkittivdd osaa (vrt. esim. Pi-
gou 1927, s. 83). Kun hintojen nousu on syystd tai toisesta — esim.
nousukauden tai inflaation johdosta — odotettavissa, pidétetadan tar-
jontaa vield korkeampien hintojen toivossa. Hintcjen laskun odotus
aiheuttaa vastakkaisen reaktion. Siten esim. suhdannekehitykseen liit-
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tyvé tarjonnan vaihtelu ei halkokauppiaan tarjonnallekaan ole vieras,
pdinvastoin. )

Ehkd suurimmat vaihtelutekijit saavat kuitenkin selityksensd hal-
kokaupan organisaatiossa piilevistd erikoisuuksista. Aiemmin on jo
huomautettu, ettid halkokauppa ei ole vain tietyn vakinaisen kauppias-
kunnan késissi, vaan ettd tihin ammattiin voi antautua melkein kuka
tahansa. Hyvin tavallista onkin, ettdi monet puutavaraliikemiehet,
jotka hyvien suhdanteiden aikoina harjoittavat esim. vientikaivospuun
tai -paperipuun hankintaa, antautuvat lamakausina halkojen valitta-
jiksi luopuakseen siitd jdlleen, kun muilla aloilla avautuu parempia -
mahdollisuuksia. Samoin menettelevit monet kuorma-autoilijat sekd
rannikon ja saariston kaljaasien omistajat. Metsinomistajain halu
hankintakauppoihin tekee heidin toimintansa silloin helpoksi.

Siten lasku- ja lamakaudet saattavat olla myds halkokauppiaiden
tarjonnassa ekspansion aikoja. Nousukausina tarjonta sen sijaan ta-
saantuu tuntuvasti. Toisaalta vaihtelua lieventinee jonkin verran se
seikka, ettd nousukausien suuret ainespuun hakkuut antavat erdinlai-
sena sivutuotteena myds halkoja.

Erikseen on vield mainittava ne muutokset, joita muiden polttoai-
neiden kilpailu halkojen tarjonnassa aiheuttaa. Niihin ilmisihin pala-
taan tuonnempanahalkojen kysynnidn yhteydessd. Téssd voidaan tyy-
tyd toteamaan vain se tuntuva tarjonnan lisdys, jonka esim. suurten
teollisuuslaitosten siirtyminen kivihiilen kiyttoén saa aikaan, nimé
kun voivat silloin heittdd suuria halkomaaria markkinoille (vrt. esim.
Polttoainekomitean mietinto 1950, s. 10).

Halkokauppiaan tarjonnan joustavuutta arvosteltaessa
on muistettava noin vuoden kestdvin tuotantokauden aiheuttama vii-
vastys. Etenkin hevosajojen liittyminen talvikauteen estdd lisdamasta
tarjontaa mielin mdarin. Halkokauppiaan tarjonta vaihtelee siis tun-
tuvasti vihemmaén kuin metsdnomistajan tarjonta pystyyn. Se seikka,
ettd halkoja on varastoissa hankinnan eri vaiheissa, tekee kuitenkin
mahdolliseksi tarjonnan lisddmisen tietyissa rajoissa.

Tarkasteltaessa halkokauppiaiden tarjontaa nimenomaan tutkimus-
kautena tuntuisi ensi nidkemaltd, ettd tarjonta vuonna 1933, jolloin ol-
tiin vasta irtautumassa lamakaudesta, oli varsin runsas. Kuitenkin on
todennikoistéd, ettd sitkein lamakauden pessimistiset ndkoalat ja an-
kara kilpailu olivat lamauttaneet halun koota varastoja, joten halko-
kauppiaiden tarjonta ilmeisestikin oli metsidnomistajain tarjontaa lai-
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meampi. Nousutendenssin paastya vallalle monet niist‘é, jo'akfa pulan
aikana olivat ”paremman puutteessa” toimineet halkOJgn valltta!ma,
siirtyivit etsimédin parempia ansioita. Téllaisena lienee jatkunut tilan-
ne jokseenkin koko vuosijakson 1933—38. Vuonna 1939 sytty.nyt sota
heritti kyllikin kiinnostusta halkokauppaa kohtaan, rputta ]atkuvan.
hintojen nousun toivo pidatteli tarjontaa. Aiemmin on jo 't.oq.ettu," ?t'tex
halkokauppiaiden tarjonta noussut vuosina 1945—47 siind rflaarm,
kuin suuresti kasvanut halkojen tarve olisi edellyttinyt. Sddnnostellyt
hinnat eivit luvanneet suuria voittoja.

7. Halkoliikenne.

71.  Yleisti.

Katsaus halkojen tarjontaan osoitti, etti verraten etdisetkin seu-
dut ovat olleet tyydyttimaissi tutkittujen kaupunkien halkojen tarvetta.
Toisaalta kuitenkin monet tarjontamahdollisuuksiltaan hyvinkin antoi-
sat, mutta sijainniltaan kaukaiset alueet ovat joutuneet jadmadn syr-
jdén tdman tarpeen tyydyttimisesti. Edelld on jo kasitelty erditi niista
syistd, joista tima on saattanut johtua. Tilloin kuitenkin tarjontaa on
kuvattu sellaisena kuin se mukautuu tuotanto paikalla esiin-
tyvddn kysyntdan. Kaisilld olevassa tutkimuksessa lihtdkohdaksi on
otettava kysyntd sellaisena kuin se esiintyy juuri tutkittavissa kau-
pungeissa. Timdn kysynnin ja tarjonnan seki eriiden muiden, edem-
pani puheeksi tulevien tekijoiden yhteisvaikutuksen tuloksena muodos-
tuu kussakin kaupungissa haloille tietty hintataso. Kun muut kustan-
nustekijdt kuin kantohinta ovat yleensi jotakuinkin samat eri alueilla,
jaa se seikka, missd mdirin tietyn alueen taloussubjektit voivat
esiintyd tatd kysyntaa tyydyttimaissi, riippumaan lihinna siitd, min-
kélaisin edellytyksin halkojen siirtiminen tarkasteltaviin kaupunkei-
hin tapahtuu. Téten joudutaan kohdistamaan huomio jilleen uuteen
hankinta-alueiden muodostumiseen vaikuttavaan tekijaan, halko-
liikenteeseen.

Monissa liikennekysymyksid kisittelevissd tutkimuksissa on 13hté-
kohdaksi otettu Thiinenin (1875) klassillinen teoria eristetysta
valtiosta. Sex abstraktioiden avulla voidaan, jos tahdotaan, etsii myos
esilld olevan tutkimuksen kannalta kiintoisia liikenneongelmia. Siti
paitsi Thiinenin teoria voi tarjota erditd hyodyllisid vertauskohtia.

Thiinenin eristetty valtio on ajateltu talouskokonaisuus, jonka muo-
dostaa viljeleméttomédén erdmaahan rajoittuva laaja, hedelmaillinen
ja viljelyskelpoisuudeltaan kauttaaltaan samanlainen tasanko seka ti-
mién keskelld sijaitseva suuri kaupunki, joka ei ole purjehduskelpoisen

8
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joen eikd kanavan rannalla. Téllaisin edellytyksin eri tuotantomuodot
sijoittuvat kaupungin ympérille konsentrisiksi vydhykkeiksi ("Thiine-
nin kehit”). Ensimmiisessi vyohykkeessd viljellddn vihanneksia ja
tuotetaan kulutusmaitoa seki rehukasveja. Seuraavassa vyohykkeessa
harjoitetaan metsétaloutta, titi ulompana vuoroviljelysta, koppelivil-
jelysti, kolmijakoviljelystd ja karjataloutta, kunnes vihdoin kuudennen
vyohykkeen takana seuraa alue, jolla eldd vain metséstajid.

Tuotteiden paino ja niiden kvalitatiivinen (pilaantuvuus) ja kvan-
titatiivinen (tilavuus) kuljetuskelpoisuus ratkaisevat, mille vydhyk-
keelle mikin tuotanto sijoittuu. Lahimpédnd kaupunkia viljellddn tuot-
teita, joilla on arvoonsa nihden suuri paino tai tilavuus ja joiden kulje-
tuskustannukset tdsti syystd muodostuvat korkeiksi, seké tuotteita,
jotka herkésti pilaantuvina on saatava ldheltd kaupunkia. Kauempana
taas tuotetaan sellaisia hyodykkeitd, joiden kuljetuskustannukset nii-
den arvoon nihden ovat suhteellisen alhaiset ja jotka eivit ole alttiita
pilaantumiselle (Thiinen 1875 I, s. 2 ed.).

Thiinen siirtyy sitten askeleen lihemmaéksi empiiristd todellisuutta
ottamalla lukuun kaupungin halki virtaavan purjehduskelpoisen joen,
jota pitkin tuotteita voidaan kuljettaa kaupunkiin laivalla niin halvalla,
ettd rahti matkayksikéltd on vain 1/10 maarahdista. Tastéd seuraa, etta
jokivarrella 100 km:n pééssd kaupungista sijaitseva tila tuottaa nyt
hyddykkeitd samoin edellytyksin kuin ennen 10 km:n pdédssd oleva
viljelmi. ”Kehit” muuttavat tdstd syystd muotoaan siten, ettd ne ve-
nyvit joen suunnassa kauas periferiaa kohti (Thiinen 1875 I, ss.
391—392).

Seuraava askel lihemmaiksi todellisuutta on Thiinenin olettamus,
ettid valtiossa on vield toinen, dskeistd pienempi kaupunki (Thiinen
1875 1, s. 392). Sen tiytyy tietenkin saada elintarvikkeensa kuten
suuremmankin, joten sen liheisyydessd sijaitsevat tilat markkinoivat
tuotteensa sinne. Niin pikkukaupungille muodostuu oma tuotanto-
alueensa, joka pienentdd vastaavasti aiempaa péadkaupungin elin-
tilaa. Jos tillaisia pikkukaupunkeja on useita, pddkaupungin on
hankittava hyddykkeensi yhi kauempaa, ts. sen kehit laajenevat peri-
feriaa kohti. Tistd vuorostaan seuraa — ceteris paribus — kuljetus-
kustannusten ja samalla hyddykkeiden hinnan nousu paddkaupungissa.

On tuskin tarpeellista edetd pitemmille Thiinenin ajatusrakennel-
maan. Niin todellisuudelle vieras kuin hinen eristetty valtionsa onkin
ja niin paljon kuin liikennetekniikka sitten Thiinenin aikojen on kehit-
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tynyj[.kin, hinen teoksensa on havainnollisella tavalla valottanut en-
sinnékin sitd merkitystd, miké liikenteelld saattaa olla asutuskeskusten
er? hyodykkeiden hankinta-alueiden muodostumiseen. Lisiksi Thiinen
toi esiin ne nikokohdat, joihin liikenteen vaikutusta etsittiessi on huo-
nﬁo kohdistettava. On ensinnikin tarkasteltava sen hyodykkeen —
talld kertaa halkojen — kuljetusominaisuuksia, jonka hankinta-alueita
kulleinkin tutkitaan. Aivan erityisti huomiota ansaitsevat ne “kana-
vat”, so. vesivdylit, rautatiet ja maantiet, joita pitkin halot asutus-
keskuksiin kulkevat. Eri liikennemuodoille ominaiset halkojen kulje-
tus.edellytykset ratkaisevat niet, mitd kuljetusmuotoja kulloinkin kéy-
tetaan. Niissd edellytyksissd tapahtuvat muutokset, so. liikennetek-
niikan kehitys, taas voivat ohjata halkoliikenteen uusiin, ennen kaytta-
mattomiin “kanaviin”. Ja vihdoin Thiinenin pikkukaupunki antaa
aiheen tarkastella asutuskeskusten vilistd kilpailua elintilasta. Silla
on arvatenkin ollut oma vaikutuksensa tutkittavien kaupunkien hal-
kojen hankintojen suuntautumiseen.

72. Halkojen kuljetuskelpoisuus.

On merkille pdntavaa, ettd Thiinen (1875 I, s. 172) sijoitti met-
satalouden eristetyn valtionsa toiseen vyohykkeeseen, siis heti vihan-
nesten ja maidon tuotantoalueen taakse. Hin perustelee titi silli, ettd
metsédntuotteiden kuljetuskustannukset muodostuvat siksi korkeiksi,
ettd niiden markkinoiminen kaupunkiin on mahdollista vain verraten
ldheiseltd alueelta. Puutavaran hinta ei niet kiyttopaikalla voi nousta
kuinka korkeaksi tahansa, vaan esim. halkojen ja rukiin hinnalla
taytyy — pitkilld tihtdimelld asiaa arvostellen — olla tietty sisii-
nen suhde”, jotta ndiden molempien hyddykkeiden tuotanto tapahtuisi
niiden tarvetta vastaavassa suhteessa (Thiinen 1875 I, s. 172 ed.).

Thiinenin ndkemystd metsédntuotteiden kuljetuskelpoisuudesta voi-
daan pitda oikeana. Ne ovat arvoonsa niahden painavia ja paljon tilaa
vaativia hyodykkeitd, joiden kuljetusvastus on tistd syystd suuri. Kun
niistd halot kuuluvat lisdksi vdhdarvoisimpiin, ndmé kuljetusta vai-
keuttavat ominaisuudet esiintyvdt mainitun hyddykkeen kohdalla ko-
rostuneina.

Haloissa voidaan havaita vield toinenkin kuljetusta vaikeuttava
piirre: niiden kasittely kuljetusvilineeseen kuormattaessa ja siita pu-
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rettaessa seki siirtiminen kuljetusvilineestd toiseen on perin hanka-
laa. Uudenaikainen kuljetustekniikka suorittaa tallaisten massahyo-
dykkeiden kisittelyn mielelldan koneellisesti, mutta halkojen kohdalla
timi on vaikeasti jdrjestettivissd. Siten ihmistyon kaytto monivai-
heisissa kuljetuksissa pyrkii muodostumaan suureksi.

Hyvid kestdvyys on halkojen vahva ominaisuus. Halot saavat hy-
vinkin viipyd vuoden pari matkallaan metsdsta kiyttopaikalle menet-
timattd arvoaan. Piinvastoin matkalla tapahtuva kuivuminen vain
lisid niiden kiyttdarvoa. Sikéli kuin halkojen suuresta painosta ja
niiden hankalasta kisittelystd johtuvat haitat onnistutaan voittamaan,
niiden kuljetus pitkienkin matkojen takaa voi siten huoletta tapahtua.

73. Halkojen hankinta ja kaupunkien vaikutusalue.

Kiintoisaa olisi tarkastella, missd maarin halkojen hankinta on
keskittynyt niille talous-, liikenne- ja kauppa-alueille, joita esim.
Auer (1936), Ajo (1944) seki RaninenjaPuukari (1947) —
tosin vihin eri nikokulmasta lihtien — ovat pyrkineet tutkimuksis-
saan valaisemaan.

Kun tuskin koskaan tuodaan kahta eri hyddykettd asutuskeskukseen
samalta alueelta, kaupunkien “yleisen” taloudellisen vaikutusalueen
médiritteleminen on jossain maéarin mielivaltaista, vaikka kasitettd na-
keekin kiytettivin. Ajo (1944, s. 270) on havainnut kulutusmaidon
hankinta-alueen rajat hyviksi Tampereen liikennealueen ilmaisijoiksi.
Myés Westermarck (1942, s. 90) on kiayttinyt kulutusmaidon
hankinta-aluetta Helsingin vaikutusalueen osoittajana.

Taulukossa 6 verrataankin halkojen ja maidon hankinta-alueita
tarkastelemalla, missd mairin puheena olevien hyodykkeiden ldhetys
on tapahtunut aiemmin kotialueiksi nimitetyilta rautateiden ldhetys-
alueilta erdini tutkimuskauden vuosina (1934, 1938 ja 1945). Tiedot
rautateitse eri liikennepaikoilta saapuneista maitoméaristd on saatu
rautatiehallituksen tilastotoimistosta. Vaasaan on rautateitse tuotu
kuitenkin niin vdhdn maitoa, ettei saatujen lukujen perusteella voida
muodostaa kuvaa hankinta-alueesta, minkd vuoksi Vaasa on jatetty
nyt suoritetun tarkastelun ulkopuolelle.

-y —
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Taulukko 6. Halkojen ja kulutusmaidon tuonti rautateitse kotialueelta
(kuvio 1) ja sen ulkopuolelta Helsinkiin, Turkuun ja Tampereelle
vuosina 1934, 1938 ja 1945. '

Table 6. Railway transport of firewood and consumer milk from “home counties”
area (Fig. 1) and beyond to Helsinki, Turku and Tampere in 1934, 1938 and 1945.

1938 ? 1945

| 1934 ;
| | |
Lihetysalue i i l ; \ " ' . i :
Y | Maitoa Halkoja | Maitoa | Halkoja | Maitoa Halkoja
Supply area Milk ‘ Firewood “ Milk ~ Firewood Milk Firewood
|
9/, tuodusta mairistd — % of total transported
Helsinki
Kotialue (I) — "Home coun- | | % '
ties” area (I) ....coeuvens 89.6 43.8 889 | 198 | 776 14.0
Muut — Others ............ 10.4 l 56.2 111 | 802 | 224 86.0
Yhteensd — Total .......... 100.0 | 1000 | 1000 | 1000 | 100.0 | 100.0
Turku
Kotialue (I) — “Home i 1 ; “
counties” area (II) ...... 97.4 443 98.4 304 99.2 485
Muut — Others ............. 26 | 557 le | 696 0.8 515
Yhteensd — Total .......... 1000 | 100.0 | 1000 | 1000 | 1000 | 100.0
: Tampere »
Kotialue (1lI) -— “Home '
counties” area (III) .... 82.0 58.9 87.2 82.7 89.9 39.9
Muut — Others ............. 18.0 411 12.8 17.3 101 60.1
Yhteensd — Total .......... 100.0 | 1000 | 100.0 | 100.0 100.0 100.0

Havaitaan, etti Helsingin, Turun ja Tampereen maidon hankinta
rautateitse on paljon suuremmassa méarin kuin halkojen tuonti tapah-
tunut kaupunkien lihimmistd ympéristostd. Erityisen selvasti tama
ilmi6 on todettavissa maan padkaupungin kohdalla, varsinkin vuosina
1938 ja 1945. Ensiksi mainittuna vuotena halkoja on tullut kotialueelta
vain n. 20 9% koko rautateitse tuonnista, maitoa sen sijaan ldhes 90 %.
Myoskin vuosina 1934 ja 1945 ero on hyvin selvi, joskaan ei niin suuri
kuin vuonna 1938. Turkuun on kiytinnéllisesti katsoen kaikki maito
tuotu kotialueelta, kun taas haloista yli puolet, vuonna 1938 perati
70 9%, on tuotu kauempaa. Tampereelle vuosina 1933—38 rautateitse
tuodut halot ovat periisin ldhialueilta, kuten jo aiemmin on todettu. Si-
ten puheena olevien hyddykkeiden hankinta-alueissa ei nihda varsin
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suurta eroavuutta vuosina 1934 ja 1938. Vuonna 1945 ero sen sijaan
on ollut tuntuva.

Vertailu on ylld kohdistunut yksinomaan rautateitse tapahtuneeseen
maidon ja halkojen tuontiin. On todennikéisti, ettd suhde hitaassa lai-
vakuljetuksessa on ollut samansuuntainen, ts. halot on tuotu kauempaa
kuin maito. Ei ole ajateltavissa, ettd maitoa olisi tuotu esim. Helsinkiin
Saimaan kanavan takaa, josta halkojen pddosan on vuosina 1933—39
todettu tulleen. Westermarckin (1942, s. 38) mukaan koko ve-
sitse Helsinkiin tuotu maitomiira on itse asiassa ollut mitittomin
pieni, esim. vuonna 1938 vain 0.1 9% koko tuodusta maitomairisti.
Suurin merkitys on ollut rautatiekuljetuksella (54.1 %) ja autokulje-
tuksella (45.8 9%). Tampereelle tuotiin Ajon (1944, s. 212) mukaan
vuonna 1934 laivoilla 9 9 koko saapuneesta maitomiiristi, kun taas
rautateitse tuli 53 9 ja autoilla 38 9. Vihiistd on ollut satamaviran-
omaisten tilastojen mukaan maidon kuljetus aluksilla myés Turkuun.

Rautatieliikenteen rinnalla lahietdisyyksiltd toimivalla autoliiken-
teelld on siis ollut maidon tuonnissa tuntuva merkitys, kun taas aluk-
silla on maitoa kuljetettu varsin vihdn. Halkoliikenteessi suhde on
ollut pdinvastainen: autoilla on tuotu halkoja vihin, aluksilla verraten
paljon. Jos siis tutkittujen kaupunkien maidon ja halkojen hankinta-
alueet voitaisiin ndhdé sellaisina kuin ne muodostuvat kaikkia mah-
dollisia kuljetusmuotoja kéyttden, halkojen hankinta-alueet osoittau-
tuisivat ilmeisesti maidon hankinta-alueisiin verrattuina suhteellisesti

vield laajemmiksi kuin miksi erotus muodostuu rautatiekuljetusten
perusteella.

Sikali kuin kulutusmaidon hankinta-alueita voidaan pitia kaupun-
kien yleisen taloudellisen vaikutuksen ilmentijini, voidaan nyt suori-
tetun tarkastelun perusteella paitelld, ettd tutkitut kaupungit
ovat ulottaneet halkojen hankintansa paljon nii-
den varsinaisten vaikutusalueiden rajojen ulko-
puolelle.

Kuten aiemmin on voitu todeta, halkojen hankinta-alueet ovat var-
sinkin rautateiden suunnissa olleet jatkuvasti laajenemassa. Maatalous-
tuotteiden, semminkin kulutusmaidon hankinta-alueissa téllaista kehi-
tystd on tuskin tapahtunut. Niinpd Sauran (1933, s. 151) mukaan
Helsingin kulutusmaidon hankinta-alue ei sanottavasti laajentunut
vuosina 1920—1932, vaikka maidon tuio kasvoi tini aikana 114 9 :lla.
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Kivilinna (1937, s. 6) taas on laskenut, ettd Helsingin helmi—
maaliskuussa vuonna 1934 tarvitsemasta kulutusmaidosta 81 9% saa-
tiin 0—80 km:n vyohykkeeltd. Vastaavana aikana vuonna 1937 pu-
heena oleva sadannes oli 86.

Niyttia siltd, ettd kaupunkien kasvaessa niiden huolto-ongelmat
on nihty suuremmassa miarin maataloustuotteiden kuin esim. halko-
jen hankinnassa. Ympériston maanomistajat ovat pyrkineet voimape-
rdiseen maan kdyttoon ja siten suunnanneet tuotantonsa suuremmassa
mairin maatalouden kuin metsidtalouden linjalle (vrt. Ajo 1948, ss.
40—41). On raivattu uutta peltoa ja lisédksi voimaperdistetty maanvil-
jelystd lannoitteiden kéyttod lisaamalld jne. Taten kasvavien kaupun-
kien maataloustuotteiden tarve on voitu tyydyttda suunnilleen entisiltd
alueilta. Metsitalouden kohdalla tuotanto samanaikaisesti on ilmei-
sesti kehittynyt alenevaan suuntaan. Metsdala on pienentynyt, eiké ta-
min tuotantomuodon voimaperdistyminen, jos sitd on tapahtunutkin,
ole voinut menetyksid korvata. Osaksi juuri tdstd saanee selityksensa
halkojen hankinnan siirtyminen yhd loitommaksi.

Halkojen hankinnan loittonemisen keskuksista on tehnyt mahdolli-
seksi ensinnikin se halkojen ominaisuus, etteivat ne kuten esim. maito
ole alttiita pilaantumiselle. Tdma ei kuitenkaan ole riittava edell)jtys.
pitkien etiisyyksien péistd tapahtuvalle halkojen kuljetukselle. Lisaksi
tarvitaan suotuisia kuljetusmahdollisuuksia tdmin painavan hyodyk-
keen siirtimiseksi.

74. Kuljetuskustannukset ja niiden kehitys.

741. Rautateiden tariffipolitiikka.

7411. Tariffipolitiikan yleiset periaatteet
halkoliikenteen kannalta.

Kun rautatiekuljetuksella on ollut tutkittavien kaupunkien halkolii-
kenteessi keskeinen merkitys, rautateiden kuljetusmaksuilla on toder}-
nikoisesti ollut tietty vaikutuksensa myos kaupunkien hankinta-altfel:
den muodostumiseen. Ainakin on syytd titd vaikutusta tutkia. Tehtava‘
muodostuu lisdksi erityisen mielenkiintoiseksi sen vuoksi, etti milt(?l
kaikki Suomen rautatiet ovat valtion omistuksessa, joten tariffipoli-
tiikassa kuvastuu samalla timéin julkisen vallan asennoituminen tar-
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kasteltavana olevaan tirkedin liikennekysymykseen. Seuraavassa tut-
kitaankin yksinomaan valtion rautateiden tariffeja.

Tariffipolitiikan keskeisimpiin periaatteisiin kuuluu arvo peri-
aatteen noudattaminen, jonka mukaan kuljetusmaksua méairit-
tdessd on pidettiva silmilld, mitd kuljetuksesta pystytddn maksamaan
(Castrén 1937, s. 51). Tdtd periaatetta on Suomen valtion rauta-
teiden tariffipolitiikassa sovellettu alusta pitden (ks. Vanamo 1936,
s. 276). Néin on ollut my6s tutkimuskautena. Niinpd vuoden 1929 ta-
riffisddnndssd (As. 220/1929), jonka madriykset olivat vihin muutet-
tuina voimassa vield vuonna 1933, halot mairittiin kuljetettavaksi
kaikkia muita halvemman erikoistariffin, ns. halkotariffin mu-
kaan. Lisdksi halot jaettiin niiden arvon perusteella kahteen luokkaan
siten, ettd toiseen kuuluivat havu-, haapa- ja leppihalot, toiseen koivu-
halot ja koivunsekaiset halot.

Liséksi haloille, jos niitd kuljetettiin yli 20 km, laskettiin m a t k a-
alennusta seuraavan asteikon mukaan.

Kuljetusmatka, km Alennus, 9% perustariffista

20—30 20
30—40 30
40—50 40
50—60 50
60—80 60
80—300 70
yli* 300 75

Tavallaan halot saivat myés paljousalennuksen. Perus-
tariffit oli ndet laadittu silmélld pitien tdysin vaunukuormin kuljetet-
tavia halkomairid. Titd pienempien erien kuljetuksesta oli sdddetty
korkeampi yksikkdmaksu. Kun halot yleensi kuljetetaan suurissa
erissd, on mainittu rahtietu yleensi saavutettu (véltytty korotuk-
selta).

Tariifien yleinen rakenne siilyi vuoden 1929 tariffisiinnén mu-
kaisena vuoteen 1938 saakka. Vuonna 1932 (1. 5.) halkojen peruskulje:
tusmaksuja kuitenkin alennettiin havuhalkojen luokassa 17 9:lla ja
koivuhalkojen luokassa 13 %:lla (As. 102/ 1932). Latvukset, oksat yms.
metsdssd syntyneet hakkuutiihteet, jotka ennen oli rahditettu havu-
halkojen tariffin mukaan, saivat tilloin lisiksi 10 %:n rahtialennuk-
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sen. Puheena oleva tariffin muutos tiesi siis arvoperiaatteen edelleen
voimistumista.

Nama “pula-ajan tariffit” olivat voimassa aina vuoteen 1938 (28.
2.), jolloin vahvistettiin uusi tariffisiints (As. 5/1938). Se merkitsi
muutoksia 14hinna tariffien rakenteeseen. Muutoin seurattiin nimen-
omaan halkorahtien osalta jokseenkin samoja periaatteita kuin vuoden
1929 tariffisdannossi. Kahden aiemman halkoluokan lisiksi tuli nyt
vain néitd halvempi kolmas, jonka mukaan rahditettiin puujétteet (As.
6/1938). Halkoluokat rinnastettiin tariffien sovelluttamisen kannalta
kaikkein halvimpaan, so. 10 tonnin vaunukuormaluokkaan (Castrén
1938), johon tosin kuului eriiti muitakin vihiarvoisia hyodykkeita.
Arvoperiaate tunnustettiin siis myds vuoden 1938 tariffisiinnossi.
Halkojen matka-alennus jii niin ikéin voimaan, joskin hieman uudella
tavalla sovellettuna. Samaten halkojen kuljettaja sai tavallaan paljous-
alennuksen, jos lahetys tapahtui vaunukuormittain. Tariffien taso nousi
kuitenkin vuoden 1938 tariffisidnnon mukaan_ jonkin verran, kuten
taulukosta VI ilmenee. Asemamaksut poistettiin kokonaan.

Kaikkien tavaroiden kuljetusmaksut nousivat 1. 10. 1940 alkaen
10 %:1la (As. 465/1940). Tdmi oli alkuna toistuville tariffien koro-
tuksille, joihin toisen maailmansodan aikana alkanut ja vield sodan
paatyttya jatkunut inflaatio antoi aiheen. Niinpa korotuksia pantiin
toimeen 1. 1. 42 (As. 797/1941), 1. 8. 45 (As. 596/1945), 1. 1. 46 (As.
1174/1945), 1. 7. 47 (As. 488/1947), 1. 1. 48 (As. 832/1947) ja 1. 7.
49 (As. 434/1949). Tariffipolitiikan periaatteissa ei kuitenkaan tapah-
tunut olennaisia muutoksia tutkimuskauden toisen vuosijakson kes-
taessd, joskin tariffien rakennetta muutettiin vuonna 1945 annetulla
tariffisidnnolld (As. 596/1945) melkoisesti (ks. Tornqvist 1946).
Halkojen ja puujatteiden luokkajako ja kuljetusmaksujen suhde muiden
tavaroiden maksuihin (arvoperiaate) siilyi kuitenkin suunnilleen en-
nallaan. Myds matka-alennukset ja paljousalennukset olivat tavallaan
olemassa.

Jo se seikka, ettd halot on pidetty halvimmassa tariffiluokassa, ta-
vallaan osoittaa pyrkimysta suosia niiden kuljetusta. Mainittu rahtietu
tulee kuitenkin havainnollisemmaksi, jos vertaillaan halkojen ja erii-
den muiden hyddykkeiden rahteja. Taulukossa 7 on suoritettu koivu-
halkojen, kivihiilen ja maidon rahtien vertailu kolmen tutkimuskau-
tena voimassa olleen tariffitason pohjalla. Maito on otettu vertailuun
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sen vuoksi, ettd edelld verrattiin myds kaupunkien maidon ja halko-
jen hankinta-alueita. Kivihiili taas on ollut, kuten edempand voidaan
todeta, halkojen pahin kilpailija polttoainemarkkinoilla, minka vuoksi
on kiintoisaa niahda, onko rautateiden tariffipolitiikassa suosittu jom-
paakumpaa niista.

Taulukko 7. Kivihiilen ja maidon rautatierahti painoyksikkéd kohden
koivuhalkojen rahtiin verrattuna.

Table 7. Railway freight costs of coal and milk per weight unit, as compared
with the freight costs for birch firewood.

Kuljetusmatka, km — Distance of transport, km

Atka Tavaralaji | 50 | 100 | 150 | 200 | 250 | 800 | 350 | 400 | 450 | 500
Time Item

Rahtimaksujen suhdeluvut — Freight rate ratios

|
1. 5. 32 —28. 2. 38 | Halot ‘

Firewood | 100 100 | 100 IOOEIOO 100 | 100 100 | 100 | 100

Kivihiili | |

Coal 1128 129|129 |129 130|130 130|130 | 130 | 130

Mait | ‘

M?llko 152 | 207 | 240 | 256 261 | 259 | 257 | 255 | 249 244
@

1. 3. 38 —30.9. 40 | Halot

Firewood | 100|100 100|100 100 100|100 100 | 100 | 100 |
Kivihiili ]

Coal 1134|134 |135 | 134|134 | 134|134 | 134 | 134 | 134
Maito

Milk 231|232 231|231 | 231|231 | 231|231 | 231 | 231

1. 1. 46— 30. 6. 47 | Halot
' Firewood | 100|100 |100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100

ivihiili

IC(‘:)YJII 146 | 146 | 146 | 147 | 146 | 146 | 146 1461146 146
i 1

Maito . }

Milk 162|162 162|162 | 161|161 | 162 | 162 | 162 | 162 |

Havaitaan, etti maidon kuljetusmaksut painoyksikkod kohden ovat
olleet tuntuvasti halkojen maksuja korkeammat. Ndin oli varsinkin
1930-luvulla, jolloin koivuhalkojen rahti ei ollut edes puolta maidon
rahdista. Sotien jilkeen erotus on ollut suhteellisesti pienempi. Kivi-
hiilen rahtien taso on ollut vain n. 30—45 % koivuhalkojen rahtia kor-
keampi. Tutkittavana ajanjaksona nayttda erotus jonkin verran kasva-
neen, joskin nousu on pysytellyt ylld esitettyjen rajojen puitteissa.

Kivihiilelle on myonnetty koko ajan sama matka-alennus kuin ha-
loille. Maidon matka-alennus sen sijaan oli vuosina 1932—38 tuntu-
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vasti halkojen saamaa alennusta pienempi. Vuodesta 1938 alkaen se
on kuitenkin ollut sama. Monien muiden tavaroiden matka-alennus on
ollut varsinkin lyhyilld, alle 250 km:n pituisilla matkoilla tuntuvasti
pienempi kuin halkojen (vrt. Valtionrautatiet 1912—1937 I, ss. 377—
380; Castrén 1938).

Halkojen matka-alennuksen voimakkuus ilmenee taulukosta V.
Huomataan, ettd kuljetusmaksut vaihtelevat paljon loivemmin kuin
matkat. Niinpd matkan noustessa 100:sta 500 km:iin kuljetusmaksu
kasvaa vain n. 2!/,-kertaiseksi.

Jo nyt suoritetun tarkastelun perusteella voidaan todeta, ettd ta-
riffipolitiikka on suosinut halkojen kuljetusta
yleensdkin asettamalla ne kaikkein halvimpaan
tariffiluokkaan ja varsinkin niiden kuljettamis-
ta pitkien matkojen takaa voimakasta etdisyys-
alennusta soveltamalla. Tamén tariffipolitiikan ansioksi on
varmaan osaltaan luettava se aiemmin todettu ilmio, ettd halkoja on
tuotu tutkittaviin kaupunkeihin rautateitse etdisiltdkin alueilta. Aina-
kin on mainitunlainen tariffipolitiikka ollut tdrkednd edellytyksena
pitkimatkaiselle halkojen kuljetukselle.

Halkojen kuljetusta suosiva tariffipolitiilkka onkin tehnyt rautatiet
niiksi tarkeiksi “kanaviksi” halkoliikenteessd, joiksi aiempi tarkastelu
on ne osoittanut. Rautatien vilitykselld monien seutujen halkopuuvarat
on vedetty paikallismarkkinoiden ahtaasta piiristi maakunnan ja val-
takunnan markkinoiden yhteyteen. Tédsti on hyvind todistuksena
uusien ratojen intensiivinen halkojen lahetys. Niinpd vuoden
1938 lopulla (15. 11.) kokonaan liikenteelle avattu Porin—Haapa-
mden rata ldhetti jo seuraavana vuotena 13.2 9 Tampereelle rauta-
teitse saapuneesta halkomaarastd. Jo sitd ennen (vuonna 1936) mai-
nittu rataosa oli aloittanut Porin kautta halkojen lihetyksen Tampe-
reelle liikenteelle avatuilta osiltaan (vrt. myés Lihtonen 1948, ss.
94—95).

Téssa yhteydessa ei liene aihetta syvemmilti puuttua niihin syihin,
jotka saattavat motivoida mainitunlaista tariffipolitiikkaa. Todettakoon
vain, ettd vaikuttimet ovat olleet luonteeltaan osaksi yksityistaloudel-
lisia, osaksi kansantaloudellisia. Kun rautatielaitoksen kustannuksista
hyvin merkittdvin osan muodostavat liikenteen suuruudesta kdytédn-
nollisesti katsoen riippumattomat kiintedt paddomakustannukset (varsi-
naiset rautatielinjat, asemarakennukset sekd osa kalustoa), on ollut
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edullista houkutella rautatielle liikennettd, joka maksaen suoranaiset
muuttuvat kustannuksensa on lisiksi osallistunut edes véhdiselld osuu-
della kiinteihin kustannuksiin (Suviranta 1924). Tdmi on kysy-
myksen yksityistaloudellinen puoli. Paatellen siitd, ettd halkoliikenne
ei aina ole korvannut edes muuttuvia kustannuksia, vaan on tuottanut
ajoittain rautatielaitokselle suoranaista tappiota (Annala 1934),
ovat myos kansantaloudelliset nikokohdat tai ehkd oikeammin tietyt
talous- ja sosiaalipoliittiset tavoitteet olleet tariffipolitiilkkaa sanele-
massa. Pyrkimyksend on ollut varsinkin syrjdisten seutujen yhdista-
minen maan talouskokonaisuuteen timéin aktiivisina osina ja niiden
aineellisen ja henkisen hyvinvoinnin kohottaminen (Suviranta
1927, ss. 16—24; Castrén 1937, ss. 28—29). Tama tariffien. eri-
laistuminen on kidynyt mahdolliseksi sen vuoksi, ettd rautateilld on
laajoilla alueilla ollut monopoliasema kuljetuspalvelusten tarjonnassa.

7412. Tariffien muutokset ja hankinta-alueiden
vaihtelu.

Aiemmin on todettu tutkittavien kaupunkien rautateitse muodostu-
neissa halkojen hankinta-alueissa kahdenlaisia muutoksia: kuljetetun
halkomdirian vaihtelusta johtuvaa vaihtelua sekd timan ohessa han-
kinta-alueiden laajenemistendenssid. On ldhelld ajatus hakea myds
niille ilmidille selitystd rautateiden tariffipolitiikasta.

Kuljetetun halkomddrdn ja samalla hankinta-alueen muutosten
syyni voivat olla ensinnékin halkotariffien yleisen tason nousut
ja laskut. Voidaan olettaa, ettd kuljetusmaksujen alennus vetdad — jos
muut asiaan vaikuttavat tekijit pysyvdt muuttumattomina — rauta-
teille halkoliikennettd toisten liikennemuotojen piiristd, ehkédpd sa-
malla lisdé halkojen kilpailukyky# polttoainemarkkinoilla. Halkoliiken-
ne rautateilld paisuu ja kujetusmatkat pitenevat. Tariffitason kohoami-
sella on painvastainen vaikutus.

Hankinta-alueiden muutokset voivat johtua myos tariffien r ake n-
nemuutoksista, vaikkapa kuljetetut halkomairat eivat muuttui-
sikaan. Jos kuljetusmaksujen matka-alennus voimistuu, se voi aiheut-
taa hankintojen siirtymistd entistd etdisemmille alueille, kun taas
matka-alennuksen heikkeneminen vaikuttaa ilmeisesti hankinta-alueita
supistavasti.
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Taulukko VI kuvaa eri matkoille laskettujen koivuhalkojen kulje-
tusmaksujen vaihteluja vuosina 1913—49 (tariffi 1. 5. 32 —28. 2. 38
= 100). Jotta saataisiin kiisitys rahtien merkityksestd kustannusteki-
jand, on niiden kehitystd verrattava muiden hinta- ja kustannusteki-
joiden kehitykseen. Jos rautatierahdit pysyvit muuttumattomina ylei-
sen hintatason ja varsinkin muiden kuljetuskustannusten tuntuvasti
kohotessa, on silli suunnilleen sama vaikutus kuin jos tariffit aleni-
sivat hintatason pysyessi ennallaan.

Ropke (1932, s. 107) ia erddt muutkin tutkijat suhtautuvat epail-
len yleisen hintatason mittaamismahdollisuuksiin. Esilld olevaa tarkoi-
tusta ajatellen voitaneen kuitenkin tukkuhintaindeksid pitda tyydyt-
tidvdand tai ainakin parhaana mahdollisena hinta- ja kustannustason
vaihtelujen osoittajana. Kuviossa 8 valaistaan 150 km:n matkalle las-
ketun koivuhalkojen rautatierahdin (1.5.32 — 28.2.38 = 100) ja tuk-
kuhintaindeksin (1935 = 100) kehitystd. Vuosien 1926—34 indeksi-
luvut on otettu sellaisina kuin Fougstedt (1939) on ne nykyiseen
indeksiin liittimistd varten muuntanut ja korjannut. Sellaisina ne
ovat nykyisen indeksin lukuihin kutakuinkin hyvin verrattavissa. Suo-
men ensimmdinen tikkuhintaindeksi (perusvuosi 1913) oli sen sijaan
rakenteeltaan tuntuvasti erilainen kuin molemmat seuraajansa. Tilas-
tollinen péatoimisto on kuitenkin laskenut myés vuosille 1913—25
nykyiseen indeksijirjestelmadn liittyvdt epdviralliset luvut. Joskaan
nimi eivit ole mydhempiin tdysin verrattavissa, ne kuitenkin antavat
kuvan hintatason karkeasta kehityssuunnasta.

Voidaan todeta, etti tutkimuskauden ensimmadisen vuosijakson
alussa (1933—36) rahdin ja tukkuhintaindeksin kehitys oli varsin
yhdenmukainen. Kummassakaan ei tapahtunut sanottavia muutoksia.
Rahtien mahdollista vaikutusta hankinta-alueisiin on siis etsittiva
ennen kaikkea vuosien 1937—39 kohdalta. Vuonna 1937 kuljetetun
halkomairin olisi pitinyt edelld esitetyn mukaan kasvaa, koska silloin
yleinen hintataso nousi, mutta kuljetusmaksut pysyivdt ennallaan.
Taulukko I osoittaa, ettei minkddn kaupungin rautateitse saama halko-
miiri vuonna 1937 kasvanut, vaan piinvastoin aleni (Helsingin hal-
komdadra pysyi ennallaan). Vuonna 1938 jokaiseen tutkittuun kaupun-
kiin rautateitse tuotu halkomaira oli selvésti pienempi kuin edellisend
vuotena. On mahdollista, cttd mainittuna vuotena tapahtunut halko-
tariffien korotus on osaksi vaikuttanut tihin, mutta tuskin ratkaise-
vasti. Pikemminkin lienee halkojen tuonnin supistuminen ollut jatkoa
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Kuvio 8. Koivuhalkojen rautatierahdin (150 km) ja tukkuhintaindeksin kehitys
vuosina 1913—49.

Fig. 8. Development of railway freight costs (150 km) of birch firewood (1) and
of wholesale price index (2), 1913—49. '

jo aiemmin alkaneelle kehitykselle. My6s vuonna 1939 muut syyt kuin
rahdit aiheuttivat kuljetetun halkoméiridn kasvun.

Rautatierahtien yleisen tason vaihtelut eivit siis ole sanottavasti
vaikuttaneet vuosina 1933—39 rautateitse kuljetettujen halkomddrien
vaihteluun eivdtkd sitd tietd hankinta-alueiden lyhytaikaisiin muu-
toksiin.

Kuljetetun halkomiarin ja halkorahtien heikko korrelaatio voidaan
todeta selvisti tarkastelemalla myos vuosina 1912—39 Helsinkiin ta-
pahtunutta halkojen rautateitse kuljetusta (kuvio 5 s. 70). Havaitaan,
ettd halkomiddra pieneni jatkuvasti ensimmiisen maailmansodan jil-
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keen esim. vuonna 1932 tapahtuneesta halkorahtien alennuksesta huo-
limatta. Tdméd kannattaa panna merkille erityisesti sen vuoksi, ettad
vuonna 1932 toimeen pantu halkorahtien alennus oli erds niistad talous-
poliittisista toimenpiteistd, joilla pyrittiin vahvistamaan halkojen kil-
pailukykyé polttoainemarkkinoilla. Varsinkin metsdnomistajain taholla
sitd toivottiin (Maataloustuottaja 1932, n:o 1—2). Tulos oli kielteinen
siitdkin huolimatta, ettd liikenteen hintajoustavuutta pidetddn yleensa
suurena (Suviranta 1927, s. 56).

Taulukosta 8 ndhddédnkin, ettd rahtien osuus kustannustekijana on
ollut verraten pieni. Pisimmiltdkin 1930-luvulla kdytdnndssad olleilta
matkoilta (vrt. taulukko III) tuotujen halkojen kuljetusmaksu oli
vain n. 30 9% hinnasta. Merkille pantavaa on lisdksi, ettd kuljetus-
maksujen osuus vuosijakson 1932—38 aikana pieneni, samalla kun
tutkittaviin kaupunkeihin tuodut halkomddrdt supistuivat. Kuten
edempdna ndhddan, muiden kehitystd ohjanneiden voimien ote on ollut
niin voimakas, etteivdt vdhéiset halkorahtien muutokset ole padsseet
esille. ‘

Toisen maailmansodan jilkeisind vuosina (1945—46) halkotariffit
kohosivat aluksi hitaasti (kuvio 8) seuraten kaukana jdljessd hintata-
son nousua. Rahtitason alhaisuus ei kuitenkaan ollut ainakaan pri-
médrinen syy siihen halkojen rautatiekuljetuksen kasvamiseen, joka
oli tunnusomaista varsinkin vuosille 1945 ja 1946. Tiedetddn, ettd
halkoja oli pakko kuljettaa silloin kaikin kaytettdvissd olevin keinoin,
ja timd valttaimattomyys saneli tariffipolitiikan. Rahdit pyrittiin pita-
miin alhaisina, etteivdt ne kohottaisi hankintakustannuksia kohtuut-
tomasti. Noudatettu tariffipolitiikka oli siis ilmeisesti erds ase inflaa-
tiota vastustavassa talouspolitiikassa.

Voidaan muuten panna merkille, ettd halkotariffien kehitykselle on
ollut ominaista erdanlainen hidasliikkeisyys. Laman puhjettua vuonna
1929 halkojen kuljetusmaksut niet pysyivit jokseenkin entiselld tasol-
laan aina vuoteen 1932. Niin siitd huolimatta, ettd tukkuhintaindeksi
laski vuosina 1929—31 tuntuvasti. Sama hidasliikkeisyys ilmenee
myos siini, ettd halkotariffit korotettiin vasta vuonna 1938, siis vasta
sen jdlkeen, kun nousukausi oli jo kulminoitunut.

Yll4 todettu suhdannemyéhiisyys, joka on tunnusomaista yleensa-
kin julkisille tariffeille (Pedersen 1947, s. 270), sopii huonosti
yhteen sen vaatimuksen kanssa, ettd tariffipolitiikan tulisi pyrkia ta-
soittamaan suhdannevaihteluja (Suviranta 1927, s. 97). Varsinkin
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Taulukko 8. Koivuhalkojen rautatierahdit verrattuina Helsingissa vuo-
sina 1930—39 ja 1945—48 maksettuihin koivuhalkojen vahittais-
hintoihin. '

Table 8. Railway freight of birch firewood as compared with the retail prices
charged for birch firewood in Helsinki in 1930—39 and 1945—48.

Kuljetusmatka, km — Distance of transport, km

400 500 600

Viiosi 50 100 | 150 ‘ 200 1 300
Year i

Kuljetusmaksu, °/, hinnasta — Railway freight, %o of price

1930 7.2 10.0 123 | 145 | 191 | 228 | 26.6 | 30.3
1931 9.2 128 | 157 | 186 | 244 | 29.2 | 340 | 383
1932 9.6 13.4 16.4 194 | 254 | 30.4 | 354 | 404
1933 9.2 127 | 155 | 18.4 | 240 | 28.7 | 33.4 | 381
1934 9.5 132 | 161 19.0 | 248 | 297 | 34.6 | 394
1935 9.0 126 | 153 | 181 | 237 | 283 | 329 | 376
1936 7.6 105 | 1209 | 15.2 | 199 | 238 | 27.7 | 315
1937 6.9 96 | 11.8 | 139 182 | 21.7 | 253 | 288
1938 7.2 105 | 132 | 156 | 19.7 | 23.0 | 26.1 | 2838
1939 6.7 10.0 | 12 14.9 187 | 218 | 245 | 26.9

1945 2.6 3.9 49 5.8 T3 85 95 | 10.5
1946 3.6 5.4 6.8 80 | 100 | 116 | 131 | 14.4
1947 4.2 6.3 7.8 92 | 116 | 135 | 152 | 16.7
1948 5.8 87 | 108 128 | 161 | 188 | 21.0 | 23.0

kriisien aikoina ja lamakausina, jolloin yrittdjatoiminta tarvitsisi suo-
tuisia edellytyksid, mainitunlaisen tariffipolitiikan seuraukset esiinty-
vat haitallisina.

On vield aihetta tarkastella, missd madérin rautateiden tariffipoli-
tiikka voi selittdd vuosina 1933—39 todettua hankinta-alueiden laaje-
nemisilmiotd. Talléin on ensinndkin huomattava, ettd halkorahdit
pysyivét miltei koko puheena olevan vuosijakson muuttumattomina.
Vasta vuosijakson lopussa (1. 3. 38) tapahtui aiemmin mainittu ko-
rotus, joka oli lievempi pitkilld kuin lyhyehkoilld matkoilla — 750
km:id pitemmilld matkoilla korotusta ei ensinkddn havaita. Mutta
200—300 km:n etdisyydelld, jonka vyohykkeen osuus Helsingin, Turun
ja Vaasan halkoliikenteessd 1930-luvulla erityisesti voimistui, korotus
oli vield jokseenkin sama kuin 100 km:n matkalla. Ainakaan 1930-
luvulla rautateiden tariffipolitiikka ei siis ole voinut olla priméiérinen
hankinta-alueita laajentava tekiji, joskaan se toisaalta ei ole jarrut-
tanut mainitunlaista kehitysta.
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Tarkasteltaessa kuljetusmaksujen kehitysti aina vuodesta 1913
alkaen voidaan havaita lievd pitkien matkojen kuljetuksia suosiva
pddsuunta. Niinpd 300 km:n kuljetusmaksu oli 100 km:n maksuun
verrattuna vuonna 1913 2-kertainen, vuodesta 1925 alkaen aina néi-
hin asti tuskin 1.9-kertainen. Vastaava kerroin oli 500 km:n matkalla
vuonna 1913 3, vuosina 1925—38 2.6 ja 1. 3. 38 alkaen 2.5 (taulukko
V). Kehitys on siis ollut hyvin hidasta. Voitaneenkin ldhted siit4,
ettei tariffipolitiikka yksin ole voinut aiheuttaa sitid laajenemisilmiota,
joka todettiin luonteenomaiseksi Helsingin halkojen hankinta-alueen
kehitykselle vuosina 1913—47. Kannattaa kuitenkin panna merkille,
ettd rautateiden tariffipolitiikka on ilmeisesti ollut muiden tekijoiden
vaikutusta myoétdilemassa.

742. Laivauskustannukset.

Halkojen laivausta ovat harjoittaneet monenlaiset yrittdjat: yksi-
tyiset liikemiehet, varsinkin puutavarakauppiaat, metsateollisuusyh-
tiot sekd erddt valtion laitokset, etenkin metsdhallitus ja rautatiehal-
litus. Rannikon ja saariston kalastajat ja muut aluksen omistajat ovat
niin ikdan kuljettaneet meritse halkoja mantereen kayttopaikoille. Taméa
laivaajien moninaisuus on luonut laivausmaksujen muodostumiselle
kokonaan toisenlaisen taustan kuin on rautatietariffien laita.

Mutta vaikka halkojen laivausta harjoittavien yrittdjien joukko
onkin verraten suuri ja kirjava, ei sittenkddn voida puhua rahtimarkki-
noista sanan varsinaisessa mielessa. Halkojen ja yleensd puutavaran
laivaus ei sanottavassa mdairin ole muodostunut itsendiseksi amma-
tiksi, vaan se on yleensd ollut halkokauppiaiden tai halkokauppaa
muun liiketoiminnan ohessa harjoittavien yrittdjien sekd halkojen
kayttajien kisissd. Tdstd laivaustoiminnan jarjestelystd johtuen ei lai-
vauskustannuksista ole hevin tietoja saatavissa, ne kun sisdltyvit
tavallisesti muihin tulo- tai kustannuseriin.

Kirjoittaja on kuitenkin saanut kéytettivikseen erdan suuryhtion
halkojen laivauksia koskevaa omakustannustilastoa, jonka perusteella
taulukossa 9 kuvataan laivauskustannusten kehitystd vuosina 1931—
39 ja 1945—48. Kustannuksiin sisiltyvat varsinainen kuljetus, kuor-
maus ja purkaus.

Nihdiin, ettd laivauskustannusten vaihtelut olivat vuosina 1933—
39 verraten pienet. Nousukausi nikyy kylld kustannusten kehityksessé,

9
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Taulukko 9. Halkojen laivauskustannusten kehitys vuosina 1931—39
ja 1945—48 erdin suuryhtion omakustannustilaston valossa.

Table 9. Development of firewood shipping expenses in 1931—39 and 1945—48
in the light of the cost statistics of a big company. :

Matka, km — Distance, km Tukkuhinta-
7 T indeksi

Vuosi 50 I 150 250 | 850 | (1935=100)
Year | W[tolgsgle
ik 935— price index
Sy | Tl
1931 98 98 99 99 94
1932 119 120 123 124 100
1933 97 98 99 99 99
1934 96 96 96 96 99
1935 100 100 100 100 100
1936 89 88 87 87 103
1937 113 113 113 113 122
1938 125 125 126 126 | 114
1939 129 129 132 132 120
1945 1086 | 1083 | 1079 | 1080 438
1946 1005 989 950 949 686
1947 1452 | 1443 | 1421 | 1421 825
1948 1885 | 1867 | 1825 | 1823 1090

mutta verraten myohdisend, vasta vuosien 1937—39 kohdalla. Tdma
johtunee 1dhinnd siitd, ettd tyopalkat, jotka muodostavat laivauskus-
tannusten merkitsevimmén osan, ovat yleensi myohiissuhdanteisia
(Haberler 1940, s. 392). Waris (1945, ss. 126—127 ja 137) on
todennutkin, ettd palkkatason huippu metsd- ja uittotdissd saavutet-
tiin Suomessa vasta vuonna 1938, vaikka korkeasuhdanne kulminoi-
tui jo vuonna 1937.

Laivauskustannusten nousu on siis 1930-luvun lopulla ollut tyy-
pillistd suhdannekehitystd, vieldpéd varsin kohtuullista”. Sitd todistaa
mm. se seikka, ettd nousu on koko lailla hyvin my6téillyt tukkuhinta-
indeksin liikkeitd. Tdmédn kustannuskehityksen valossa tuntuu jossain
méirin yllattavaltd Helsinkiin ja varsinkin Tampereelle vuosina 1933
—38 laivattujen halkoindérien verraten voimakas viheneminen. Tadmé-
kin lienee osaltaan suhdanneilmié. Nousukausina kaivospuun, paperi-
puun ja veistetyn puutavaran vienti kasvaa lamakausien maarid pal-
jon suuremmaksi. Ndin tapahtui myos 1930-luvulla (vrt. Osara,
Pontynen, Erkkild 1948, taulukko 52). Talloin laivauskalustoa
kysyttiin entistd enemmén vientipuun kuljetuksiin. Halkokauppiaille,
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jotka lamakauden aikana ilmeisesti verraten pienin ansioin kuljetti-
vat halkoja asutuskeskuksiin, tarjoutui nyt varmaankin parempia
ansiomahdollisuuksia vientipuutavaran kuljetuksissa.

Siten joidenkin halkokauppiaiden laivauskustannukset kasvoivat-
kin 1930-luvun nousukautena todennikoisesti jyrkemmin kuin em.
omat kustannukset. Niinpd Tampereen kaupungin polttoainetoimiston
johtaja mainitsee vuonna 1934 laivauskustannusten muodostuneen
Nasijdrvelld ylld mainituista syistd niin korkeiksi, ettei halkoja enda
“kannattanut laivata” (Kertomus Tampereen kaupungin yleisten ...
1934). Ilmeisesti myos Saimaan alukset seilasivat parrulastissa”
siind mddrin, ettei kalustoa riittdnyt halkojen kuljetukseen esim. Hel-
sinkiin, ei ainakaan kyllin halvoin rahtimaksuin'). ‘

Pohjimmaisena syynd laivattujen halkomédérien vdhenemiseen lie-
nee kuitenkin ollut halkojen heikko kilpailukyky polttoainemarkki-
noilla. Laivauskustannukset olivat vain erds tdhdn vaikuttava tekija.
Myos rautateitse kuljetetut halkomdirat ndet supistuivat. Lisdksi vai-
kutti asiaan jonkin verran autoliikenteen voimistuminen, josta enem-
man seuraavassa. .

Turkuun laivatut halkomdérét eivat pienentyneet vuosina 1933—
38. Saariston metsien pieni havupuu ei verraten heikon teknillisen
laatunsa vuoksi ele ollutkaan varsin haluttua pydredn puun viejien
keskuudessa. Vientipuun kuljetukset eivit siis tdlld alueella ole kil-
pailleet kuljetuskalustosta siini médrin kuin sisdvesistoissd, vaan
“rahtimarkkinat” ovat nousukaudesta huolimatta pysyneet verraten
tasaisina. Pienpuu on hakattu melkoiselta osalta haloiksi sekd mark-
kinoitu rannikon kéyttokeskuksiin, varsinkin Turkuun.

Kun ldhdetddn tarkastelemaan toisen maailmansodan jalkeisen
ajan kustannuskehitystd, huomio kohdistuu siihen tavattoman voi-
makkaaseen nousuun, joka tapahtui laivauskustannuksissa 1930-
luvulta vuoteen 1945 siirryttdessd, vaikka inflaation vaikutus otet-
taisiinkin huomioon. Puheena olevaan kustannusten kehitykseen on
useitakin syitd. Ensinndkin palkat, nimenomaan myos laivausalan
tyontekijdin palkat, nousivat jyrkasti. Kun palkkojen nousu oli vuo-
sien 1945—47 inflaatiokehityksen primddrisin syy (Junnila 1947,
s. 241), laivauskustannukset nousivat yleistd hintatasoa jyrkemmin.

1) Téssd esitetyn ajatuksen halkorahtien tuntuvasta kohoamisesta nousukauden
aikana on myos johtaja Vdind Pelkonen, joka on toimittanut halkoja Sai-
maalta Helsinkiin, vahvistanut.
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Edelleen on muistettava, ettd halot kertyivdt vuosina 1945—47
vesistojen varsille pikku erind, johtuen siitd, etta myyntivelvoitteet
jaettiin suurelle joukolle metsiloitd. Saattoi kidydd, ettd alus joutui
ottamaan lastinsa jopa yli kymmenestd eri paikasta, kun sen sijaan
1930-luvulla esim. rautatielaitoksen halkojen hankinnoissa samaan
rantavarastoon hankittiin yleensd véhintdan 300 m?, jolloin aluksen
kuorma kertyi jo kahdesta varastosta!). Ndin suuri muutos ei tieten-
kddn voinut olla kohottamatta kustannuksia. Sama vaikutus oli ndihin
aikoihin tyonantajain kannettavaksi sdddetyilld uusilla sosiaalisilla
velvoituksilla. Rautatievaunujen puute taas aiheutti, ettei kuljetuksia
saatu liittymdan toisiinsa harmonisesti, vaan alukset joutuivat péa-
tesatamissa odottamaan joskus useita pdivid purkamista. Siten muo-
dostui kustannuksia lisddvid hukka-aikoja laivauskaluston ja tyovoi-
man kiytdssd. Erdilld suurilla purkauspaikoilla jouduttiin varastoi-
maan halot tilan ahtauden vuoksi korkeisiin pinoihin, vieldpéd verraten
kauaksi laitureista, mikd niin ikdan lisdsi kustannuksia. Myos tyon-
seisaukset hiiritsivdt tuntuvasti kuljetuksia.

Niiden kustannuksia lisddvien tekijoiden vastapainona voidaan
mainita, ettd useilla suurilla purkauspaikoilla siirryttiin koneelliseen
purkaukseen ja ettd erdissd tapauksissa myos alusten kuormaus ta-
pahtui uusin, parannetuin menetelmin (vrt. Heiskanen 1949,
Tuovinen 1949). Timin johdosta halkojen lastaus- ja purkaus-

olivat olleet aikaisemmin, mutta kustannuksia alentava viliton vai-
kutus jidi todennikoisesti pieneksi. Vilillisesti teknilliset uudistukset
vaikuttivat kylld edullisesti sikili, ettd niiden johdosta tyontekijdin
vastenmielisyys nditd muutoin raskaita t6itd kohtaan varmaan pie-
neni.

Toisen maailmansodan jilkeisten vuosien laivauskustannusten ke-
hitys on siten osaksi ehkd paddsuuntaa, osaksi sddnnostelytoimenpi-
teistd johtuva ilmid, jonka vaikutusta talloin vallinnut noususuhdanne
lisiksi voimakkaasti myotdili. Joka tapauksessa kustannukset nousi-
vat siind méérin, ettd laivaus muodostui halkojen kadyttdjille — hei-
din kisissddnhian halkomarkkinat tdlloin pddasiassa olivat — perin
vastenmieliseksi. Polttoaineiden niukkuus ja vaunupula pakottivat
kuitenkin ulottamaan hankinnat myds laivausvéylien varsille.

1) Apulaisjohtaja A. A. Willgreniltda (Valtion polttoainetoimisto) saatu
tieto.
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Halkojen laivauksia rajoitti kuitenkin myods laivauskaluston niuk-
kuus. Edelleen on muistettava, etti Helsingin tirkein laivausalue
Saimaa joutui alueenluovutusten johdosta eristetyksi kohdekaupun-
gistaan. Saimaan seudun halot oli niin muodoin kuljetettava méaéra-
paikkaansa rautateitse. Rapasaaren satama olikin vuosina 1945—47
erds tarkeimpid Helsinkiin halkoja ldhettdneistd asemista.

743. Eri litkennemuotojen kustannusten kehitys ja sen vaikutus
hankinta-alueisiin.

On vield aihetta palata tarkastelemaan eri liikennemuotojen kus-
tannusten kehitystd, koska se ilmeisesti on kaikkein voimakkaimmin
ohjannut halkoliikennettd eri “kanaviin”.

Taulukkoon 10 on laskettu halkojen laivauskustannusten sekid rau-
tatiekuljetuskustannusten indeksit (1935 = 100). Jalkimmaéiset on
saatu siten, ettd kuljetusmaksuihin on lisdtty rautatiehallituksen puu-
tavaratoimiston vastaavan vuoden keskimdirdiset kuormaus- ja pur-
kauskustannukset. Taten molemmat kustannussarjat ovat vertailu-
kelpoisia.

Taulukko 10. Halkojen rautatiekuljetus- ja laivauskustannusten kehi-
tys vuosina 1931—39 ja 1945—48.

Table 10. Development of rail transport and shipping expenses of firewood in 1931
—39 and 1945—48.

100 km 1 500 km A atatiekunetaksen "
Vuosi Laivaus | Rautatie- | |gjyaus | Rautatie- Ship:?:gr:’;:;;i;:.i asa
| Year Shipping k‘;;la-n';pf;’t‘l Shipping | k‘t‘:!;n;pff” { %o of( ;t,z]i;"t;reasnsport
Kustannukset (1935=100) — Expenses (1935=100) | 100 km | 500 km
1931 98 108 99 111 86.4 66.0
1932 120 100 123 | 102 112.6 89.0
1933 97 97 99 | 98 94.2 73.9
1934 96 98 96 99 928 1.9
1935 100 100 100 100 94.5 73.7
1936 88 100 87 100 83.5 63.9
1937 113 102 113 101 104.7 82.4
1938 125 119 126 118 98.9 79.0
1939 129 123 | 132 121 99.3 80.3
1945 1085 339 1079 270 302.6 205.0
1946 1001 566 949 477 1671 146.7
1947 1449 700 1421 604 195.7 1735
1948 1880 1209 1824 1074 147.0 125.1
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Voidaan todeta, ettd rautatiekuljetuksen ja laivauksen kustannus-
ten kehitys on ollut 1930-luvulla kutakuinkin samansuuntainen. Kul-
jetusmuotona laivaus on ainakin nyt tarkasteltavana olevan suur-
yrittdjdn omakustannustilaston valossa ollut jonkin verran rautatie-
kuljetusta edullisempi. Néin on ollut laita varsinkin pitkin matkan
(300 km) kuljetuksissa. Laivaus on siis voinut tarjota vield voimak-
kaamman “matka-alennuksen” kuin rautatiekuljetus.

Kustannusten todetun kehityksen valossa on
selitettdvissd myoés laivattujen ja rautateitse
kuljetettujen halkomédidrien yhdensuuntainen ke-
hitys (pieneneminen) 1930-luvulla. Tosin laivauskustan-
nusten nousu 1930-luvulla on ollut jonkin verran jyrkempi kuin rau-
tatietariffien, mutta ero ei ole kuitenkaan niin suuri, etti sen vaikutus
olisi muodostunut mullistavaksi.

Voitaneenkin ldhted siitd, ettd rautatiekuljetuksen ja laivauksen
vilinen tyonjako on melkoiselta osalta puhdas liikenneteknillinen ky-
symys, johon ndiden Kustannusten kehityksessi tapahtuneet pienet
eroavuudet eivit paljoa vaikuta. Kummallakin liikennemuodolla on
erddnlainen monopoli halkojen kuljetukseen tietyilti alueilta. Laiva-
liikenteelld on ollut tillainen asema niiden tutkittaviin kaupunkeihin
johtavien vesireittien varsilla, jotka ovat kaukana rautatiestd; rauta-
tiekuljetus on taas ollut monopoliasemassa sellaisilla alueilla, joita ei
kosketa purjehduskelpoinen vesireitti. Kun siis on paassyt syntyméan
tietynlainen tasapaino ndiden kahden kaukokuljetusmuodon kesken,
sitd eivdt vidhdiset kustannusten heilahdukset ole hevin voineet jar-
kyttdd. Kilpailua rautatiekuljetuksen ja laivauksen kesken on kayty
alueilla, missd halkojen hevoskuljetus tai mahdollisesti siti seuraava
autokuljetus on tapahtunut ‘suunnilleen samoin kustannuksin radan
tai kohdekaupunkiin johtavan vesireitin varteen. Lihinni esikuljetuk-
sen kustannukset ovat ratkaisseet, kumpaa tieti lopullinen kuljetus
maéaradpaikkaan on tapahtunut.

Laivauskustannukset nousivat 1930-luvulta tutkimuskauden toi-
seen vuosijaksoon siirryttidessd paljon jyrkemmin kuin rautatiekulje-
tuskustannukset. Tamdikin erdiden edelldi mainittujen tekijoiden
ohella vaikutti varmaan siihen, ettd laivatut halkomiirit pysyivit
vuosina 1945—47 suhteellisen pienind. Kun rautatierahdit nousivat
yleistd hintatasoa hitaammin, rautatiekuljetuksia suosittiin.

Aiemmin on jo todettu autoilla Turkuun, Tampereelle ja
Vaasaan kuljetettujen halkoméirien selvisti kasvaneen tutkimuskau-
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den kestdessd. Autokuljetuksen kustannusten kehityksestd ei tosin ole
ollut tilastoa saatavissa, mutta voidaan luetella joukko tekijoitd, jotka
ovat vaikuttaneet kustannuksia alentavasti ja siten aiheuttaneet pu-
heena olevan liikenteen rakennemuutoksen.

Maailmansotien vilisend aikana on ensinndkin konstruoitu puu-
tavaran kuljetukseen sopiva, kyllin suuren kuormituksen kestdvé auto-
tyyppi (ks. esim. Grottian 1938, s. 110). Télld alalla tapahtu-
neesta kehityksestd saa helposti késityksen esim. lukemalla Sohl-
manin (1925) aiemmin mainitun kuvauksen Talin aseman ldhei-
syydessd vuonna 1925 jirjestetystd halkojen autokuljetuksesta. Kuor-
man suuruus oli silloin 4 m3, 1930-luvun lopussa jo 10—15 m3.

Vaikka kuorma-autojen kuljetusteho on tuntuvasti parantunut, ei-
vat niiden hinnat esim. 1930-luvun nousukautena mainittavasti ko-
honneet. Niinpd uusien Ford-merkkisten kuorma-autojen hinnat vaih-
telivat Helsingissd vuosina 1935—39 ja 1945—48 Ford Oy:std saatu-
jen tietojen mukaan seuraavasti:

Vuosi Hinta, mk 1935=100
1935 52 000 100
1936 56 000 108
1937 52 000 100

- 1938 56 000 108
1939 51 500 99
1945 300 000 576
1946 311 000 598
1947 347 000 667
1948 380 000 731

Myos vuosina 1945—47 kuorma-autojen hinnat nousivat sodan
edellisestd tasostaan vdhemmain kuin yleinen hintataso. Markan yli-
arviointi vaikutti tdhdn kuitenkin jonkin verran.

Kuljetuskustannuksiin on ollut tietty vaikutuksensa myés poltto-
aineen hinnalla. Autoliikenteessdhin pédinvastoin kuin rautatieliiken-
teessi muuttuvien kustannusten osuus muodostuu kokonaiskustan-
nuksia méairiiviksi!). Taulukko 11 kuvaa bensiinin vihittdismyynti-

1) Niin on asia yksityisen yrittdjin nikokulmasta silloin, kun hdn saa kayttdd
valmiita teitd korvauksetta. Asia muuttuu toiseksi, jos myds tiekustannukset joudu-
taan ottamaan lukuun. Autoliikenteen ja rautatieliikenteen kansantaloudellista kil-
pailukykyi arvosteltaessa ndin pitdisi menetelldkin (ks. Castrén 1931).
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hinnan kehitystd Helsingissd vuosina 1931—39 ja 1945—48 Shell
Oy:std saadun tilaston mukaan.

Taulukko 11. Bensiinin vihittdismyyntihinta Helsingissd vuosina
1931—39 ja 1945—48 seki bensiinin tulli.

Table 11. Retail price of petrol in Helsinki in 1931—39 and 1945—48 and customs
duty on petrol.

Keskihi
Vuosi A‘ueszlg: ‘zﬁ?ce Tulli, mk/kg
Year — du(t.}lls:zz;:g
mk/litre 1935=100 d
1931 2:79 89 1: 50
1932 3:33 106 1: 50
1933 3: 31 106 2
1934 3:32 106 2
1935 3:13 100 2
1936 3:22 103 1: 70
1937 3:18 102 1: 55
1938 3: 01 96 1: 57
1939 3:14 100 1:84
1945 25: 54 816 7:13
1946 22:90 732 9 —
1947 20: 66 660 9 —
1948 22: 19 709 9 —

Bensiinin hinta pikemmin laski kuin nousi vuosina 1933—39.
Verrattaessa vuosien 1945—47 hintoja 1930-luvun vastaaviin voidaan
niin ikdan todeta, ettd bensiinin hinta nousi yleistd hintatasoa loi-
vemmin. Hintojen tasaisuus oli melkoiselta osalta autoliikenteen ke-
hitystd suosivan tullipolitiikan ansiota.

Maan rekisterdityjen kuorma-autojen luku on vuosina 1926—48
kehittynyt Suomen tilastollisen vuosikirjan mukaan seuraavasti:

vuonna 1926 3758 kpl vuonna 1939 19983 kpl
» 1930 10974 ,, » 1946 21315 ,,
» 1935 12341 ,, » 1947 25327
» 1938 18284 » 1948 29483 ,

Lukuja tarkasteltaessa voidaan helposti todeta, miten voimakkaasti
kuorma-autokanta kasvoi 1920-luvun ja 1930-luvun jélkipuoliskojen
nousukausina. Toisen maailmansodan aika merkitsi kehityksen py-
sahtymistd, mutta vuosina 1946—48 kuorma-autojen luvun kasvu on
ollut vuotta kohden suurempi kuin milloinkaan aikaisemmin. Voita-
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neen sanoa, ettd vasta vuoden 1930 tienoilta ldhtien kuorma-autot
alkoivat esiintyd kaukokuljetuksiin vaikuttavana tekijana  (vrt.
Castrén 1931). Sitd ennen niiden tehtdvd lienee rajoittunut pii-
asiassa paikallisten jakelukuljetusten hoitamiseen.

Myé6s maan tieverkkoa on pyritty kehittimiin autoliikennetti sil-
méllad pitden. Erilaisten teiden pituuden muutoksia kuvaa Suomen ti-
lastollisen vuosikirjan mukaan laadittu taulukko 12.

Taulukko 12. Erilaisten teiden pituus Suomessa vuosina 1931—47.
Table 12. Length of different types of roads in Finland in 1931—47.

|
. Kunnantiet | Kylitiet .
Vuosi | yMaantiet | Communal | Village | Yhteensi
¥ | Main roads| =" ,504s roads Total
ear |

| Tiepituus, km — Road length, km

\ l ‘
1931 26574 @ 4324 @ 20265 51163
1935 32872 4 889 25285 | 63046

1939 34132 5286 25809 | 65227
1947 31845 3974 | 23506 | 59325

|

Teiden pituus kasvoi siis tuntuvasti 1930-luvulla. Samalla kun
uusia teitd on rakennettu, myés entisten liikennekelpoisuutta on pa-
rannettu mékid tasoittamalla, mutkia oikomalla ja tienpintaa vahvis-
tamalla lisddntyvdn autoliikenteen tarpeita silmilld pitien. Voidaan
kuitenkin yhtyd Osaran (1949) kisitykseen, ettd “moottorointi” on
maassamme kehittynyt nopeammin kuin mitd kuorma-autoille kelvol-
linen tieverkosto on laajentunut ja parantunut.

Autoliikenteen kustannusten kehitystd on ylld jouduttu kuvaa-
maan vilillisesti. Useat samansuuntaisesti vaikuttavat tekijit naytta-
vat kuitenkin vakuuttavasti tukevan kisitystd, etti autoliiken-
teen alueenvaltaukset 1930-luvulla on katsotta-
va tdman liikenteen omassa piirissd vaikutta-
neiden suotuisien tekijoiden ansioksi, joille ei
l1oydy vastinetta rautatiekuljetuksen ja laivauk-
sen piirissa. Kun nididen kahden kuljetusmuodon kustannukset
hiukan nousivat 1930-luvun aikana, autoliikenteen kustannukset to-
denndkoisesti alenivat, ja seurauksena oli ylld mainittu liikenteen ra-
kennemuutos. Autoliikenteen asemaa laivauksen rinnalla vahvisti
liséiksi se seikka, ettd autoilla voidaan kuljetuksia suorittaa ldpi vuo-
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den, joten tuotantokausi lyhenee ja korkokustannukset sen johdosta
supistuvat (Seppédnen 1939).

Kaikesta huolimatta autokuljetuksen kustannukset — autoja varta
vasten puutavaran kuljetukseen kiytettdessd — lienevat vield tutki-
muskautena muodostuneet varsinkin rautatieliikenleen vastaavia
tuntuvasti korkeammiksi. Télle késitykselle antaa tukea mm. seu-
raava pikku asetelma, jossa verrataan erddn suuryhtion tyomailla
vuonna 1938 muodostuneita halkojen autokuljetuskustannuksia (ilman
tiekustannuksia) vuoden 1938 tariffisidnnon mukaan laskettuihin
koivuhalkojen rautatierahteihin (vrt. myos Streyffert 1950, s.
68). Jalkimmadisiin sisdltyvdt myos kuormaus- ja purkauskustannuk-
set.

Matka Kustannukset, mk/m?
km autoilla rautateitse erotus
10 9:10 5:73 3:37
15 13:10 6:28 6:82
20 16:20 6:85 9:35

Voidaan kuitenkin mainita varsinkin kaksi tekijda, joiden johdosta
autojen kdytto halkojen kuljetukseen on muodostunut edullisemmaksi
kuin miltd se asetelman lukujen valossa nidyttda. Ensinndkin autot
suorittavat kuljetuksen "ovelta ovelle”. Ottamalla myos maan-
tiet kaukokuljetuksen vayliksi on voitu lyhentdd hevoskuljetuksia met-
sdssd. Myos erillinen kotiin kuljetus ja siihen liittyva purkaus ja
kuormaus kohdekaupungissa on kaynyt tarpeettomaksi.

Edelleen on huomattava, ettd vilkkaan kuorma-autoliikenteen
muodostuminen asutuskeskusten ja niitd ympéardivdn maaseudun véa-
lille on luonut paluukuormien tarpeen. Halot on tillaisessa
paluukyydissd otettu kuljetettavaksi tuntuvasti alhaisemmin maksuin
kuin niitd varta vasten noudettaessa. Ovatpa kuorma-autoilijat erdissa
tapauksissa antautuneet halkojen vilittdjiksi ostamalla maanteiden
varsilla sijaitsevia halkovarastoja metsidnomistajilta juuri taatakseen
itselleen paluukuorman.

Autokuljetusten paisumiseen toisen maailmansodan jédlkeen (ks.
asetelma s. 61) vaikuttivat silloin vallinnut ankara polttoainepula ja
sen aiheuttamat erikoistoimenpiteet. Ensinndkin halkojen tarjontaa
lisattiin kaupunkien ldhiympéristossd viranomaisten toimenpitein si-
ten, ettd mdaarattiin hakattavaksi haloiksi myo6s paperi- ja kaivos-
puuksi, jopa tukeiksi kelpaavaa puustoa. Vuonna 1945 toimitettiin

2y
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varsinkin Helsingin ympéristossd erityisid “hitdhakkuita”. Puheena
olevilla toimenpiteilld pyrittiin saamaan kéyttokeskuksiin kiireesti
halkoja osaksi siten, ettd hankintakautta jatkettiin sen tavanomaisen
paitekohdan yli kesdn puolelle. Hevosajomatka oli tilloin tietenkin
supistettava minimiinsi, minkd vuoksi halot siirrettiin maanteiden
varsille autoilla edelleen kuljetettavaksi.

Autokuljetuksen lisddntymisessd ndkyy kuitenkin myos heijastus
eri kustannustekijoiden suhteiden kehityksestd sodanjilkeisessd ta-
louselaméssd. Tille kehitykselle oli tunnusomaista ruumiillisen tyon
tekijoiden ja nimenomaan 1930-luvulla heikoimmin palkattujen ruu-
miillisen tyon tekijoiden vahvistunut asema tulonjaossa (Rinne
1949, Junnila 1950). Siirtyminen monia vélikuormauksia vaati-
vista kuljetusmuodoista, varsinkin laivauksesta sekd — ainespuun
kuljetuksesta puheen ollen — uitosta mahdollisimman suuressa maa-
rin autokuljetukseen on vain erds tyypillinen esimerkki tuotannon
suuntautumisesta kallista tuotannontekijad — tdssid tapauksessa ih-
misty6td — karttaviin muotoihin (Cassel 1934, s. 328). Niinpd
vuonna 1947 ja varsinkin sen jdlkeen halkoja on kuljetettu autoilla
kéyttopaikoille jopa 80—100 km:n matkoilta.

Laivauksen kilpailukyky nayttdd sodanjilkeisen kustannusten
kehityksen valossa sen sijaan heikolta. Puheena oleva kuljetusmuoto
onkin jo kauan ollut supistumaan péin. Sen viimeinen kukoistuskausi
nimenomaan Saimaalla, jonka alueella halkojen laivaus on erityisesti
ollut suosiossa, oli ennen ensimmdiistd maailmansotaa ja sen aikana.
Pietarin halkomarkkinat tarjosivat silloin houkuttelevia ansiomahdol-
lisuuksia Saimaan seudun liikemiehille, varsinkin kun paluumatkaa
varten oli tavallisesti tiedossa viljalasti. Uutta laivauskalustoa raken-
nettiinkin innokkaasti (ks. Karttunen 1945, ss. 323, 390—396
ja 483).

Pietarin markkinoiden menetys sodan pdatyttyd merkitsi Saimaan
laivaliikenteelle ankaraa iskua. Syntyi vaikea ongelma etsid kaytto-
mahdollisuuksia melkoiselta osalta toimettomaksi joutuneelle kalus-
tolle. Eradni ratkaisuna avautui tdlléin mahdollisuus vieda halkoja
Helsinkiin, johon mahdollisuuteen myos tartuttiin, niin kuin on voitu
havaita. Aina ei suinkaan pysihdytty Helsinkiin, vaan usein mentiin
Tallinnaan, jopa Tukholmaan asti. Mieltymys suuriin kaupunkeihin oli
ymmirrettivii, koska niiden suuret markkinat antoivat varmimmat
takeet siitd, ettd halot saatiin kaupaksi (vrt. Ajo 1944, s. 41).
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Tapahtuneen kehityksen valossa tuntuu kuitenkin hyvin ymmir-
rettdvaltd, ettd puheena olevassa liiketoiminnassa oli pakko tyytyi
hyvin “kohtuullisiin” voittoihin. Muiden ansiomahdollisuuksien puut-
tuessa oli halkoliikennettd harjoitettava, kunhan aluksen omistaja sai
vahdisenkin korvauksen alukselleen. Kun paluumatkalla tavallisesti
saatiin jotain raskasta tavaraa, kuten kivihiiltd, viljaa tai sementtii,
halkoliikennettd voitiin jotenkuten harjoittaa!).

Uutta kalustoa heikentyneet ansiomahdollisuudet eivit sanotta-
vasti voineet houkutella rakentamaan. Tédsti puhuvat jo virallisen ti-
laston luvut. Suomen tilastollisen vuosikirjan mukaan maan puu- ja
rautaproomujen luku on kehittynyt seuraavasti:

vuonna 1920 3185 kpl 288000 bruttotonnia

» 19256 3691 ,, 300000
» 1930 3787 ,, 286000
» 1935 2994 226000 »
» 1940 1966 ,, 150000 s
» 1945 1480 , 118000

”

Kehitykseen on vaikuttanut paitsi Pietarin markkinoiden menetys
yleensd halkojen heikentynyt asema polttoainemarkkinoilla. Kun halot
ovat olleet mainitunlaisten alusten ehki tirkein kuljetuksen kohde,
halkokaupan kannattavuuden heikkeneminen on lamauttanut uuden
kaluston rakentamistoimintaa.

Se seikka, ettd lisddntynyt kuorma-autoliikenne on tehnyt myos
maantiet halkoliikenteen vayliksi, ei ole voinut olla vaikuttamatta
tutkittujen kaupunkien halkojen hankinta-alueisiin. Kaupunkien vai-
kutus on maanteiden suunnissa ulottunut tutkimuskauden kestdessi,
semminkin vuosina 1933—39, yhi kauemmaksi. Samanaikaisesti ovat
rautateitse ja vesitse ldhialueilta kuljetetut halkomiirit supistuneet
jonkin verran, mutta tuskin siini mdiirin kuin autoilla varsinkin
Turkuun ja Vaasaan kuljetetut halkoméérat ovat kasvaneet (ks. tau-
lukot I—II). Siten kaupunkien ldhialueiden merkitys halkojen han-
kinnassa on tehostunut. Toisaalta hankinta-alueet ovat laajentu-
neet rautateiden suunnissa. On vaikea sanoa, mikid on loppujen lo-
puksi ndiden eri ilmididen vaikutus hankinta-alueisiin. Nayttia siltd,
etti pyrkimyksend on ollut niin hyvin autoliiken-

) Téssd esitetyt tiedot Saimaan laivaliikenteestd on saatu paiasiassa johtaja
Vdind Pelkoselta. :

w
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teen suomia mahdollisuuksia kuin rautateiden
alhaisia halkotariffeja hyvidksi kdyttiden edets
alueille, missd on esiintynyt uutta, ennen tyydyt-
timédtontd tai vain vdhdisessd mddrin markki-
noihin osallistunutta halkojen tarjontaa.

75. Esikuljetusten tarkastelua.

Ylld on halkoliikenteen tarkastelu rajoittunut timin viimeiseen,
kohdekaupunkiin pédattyvddn vaiheeseen. Tiltd kannalta asiaa tarkas-
tellen voitaisiin syystd puhua eri liikennemuotojen kilpailusta. Pu-
heena olevaa vaihetta on kuitenkin saattanut edeltid monivaiheinen
esikuljetus. Tdmin tosiasian valossa voidaan puhua myds eri
lilkennemuotojen yhteistoiminnasta.

Puheena olevan yhteistoiminnan merkitys selvidd ehki parhaiten,
jos muodostaa mielikuvan pienestd kyldpahasesta nopeasti suurkau-
pungiksi kasvavasta asutuskeskuksesta. Aluksi se voi tyydyttdi hal-
kojen tarpeensa hevoskuljetuksin aivan siti ympirdivin maaseudun
metsistd. Halkojen tarpeen kasvaminen ja toisaalta niiden tuotannon
ehtyminen vilittoméssd ymparistossi pakottavat kuitenkin etenemain
yhd kauemmaksi. Ensinnd otetaan kiytintoon todennikdisesti auto-
kuljetus, koska sen turvin pddstidn vain yhdelld vilikuormauksella.
Hevoskuljetus joutuu nyt esikuljetuksen asemaan. Halkojen tarpeen
kasvaessa otetaan kidytintoon myds rautatiekuljetus, ehkipi laivaus.
Kun hankinta-alue laajenee yli tietyn rajan, on edullista kdyttdd lihi-
alueilla esim. auto- ja rautatiekuljetuksen yhdistelmii. Vihitellen
muodostuu siis moniportainen kuljetusjarjestelma.

Voitaneen ldhted siitd, ettd autoliikenne vain aniharvoin on kiyt-
tinyt muuta kuin hevoskuljetusta esikuljetuksenaan. Laivausta sen
sijaan on varmaan usein edeltinyt lisdksi autokuljetus, harvoin rau-
tatiekuljetus. Rautateiden varteen taas on tuotu halkoja paitsi hevo-
silla myos autoilla ja aluksilla. Mikd merkitys ndilld kolmella on rau-
tatieliikenteen imusuonistona, siitd voidaan saada suurpiirteinen kuva
jo tarkastelemalla erilaisten liikennepaikkojen osuutta tutkittuihin
kaupunkeihin tapahtuneessa halkojen ldhetyksessa.

Ensinndkin on syytd tarkastella, missd maidrin halkojen ldhetys
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on keskittynyt joihinkin rautatieasemiin. Kuvan saamiseksi tdstd poi-
mittiin kuhunkin tutkimuksen kohteena olevaan kaupunkiin halkoja
lahettdneistd liikennepaikoista 25 suurinta, erikseen vuosien 1933—39
ja 1945—47 keskiarvojen perusteella. Ndiden osuus koko saapuneesta
halkoméirdstd ilmenee seuraavasta asetelmasta.

25 suurimman lihetysaseman osuus koko
rautateitse tuodusta halkomiirista, 9/,

1933—39 1915 -47

Helsinki 713 45.4
Turku 73.9 T4.6
Tampere 85.1 68.2
Vaasa 815 80.9

Havaitaan, ettd halkojen ldhetys on keskittynyt varsin tuntuvassa
madrin néihin tdrkeimpiin ldhetyspaikkoihin. Néin oli asianlaita eri-
tyisesti 1930-luvulla, jolloin 25 enimmain ldhettinyttd asemaa toi-
mitti ldhes 3/4 myods Helsinkiin rautateitse saapuneesta halkomaia-
rdstd. Tampere, jonka hankinta-alue mainitulla kymmenluvulla oli
muiden tutkimuksen kohteena olevien kaupunkien hankinta-alueita
pienempi, oli saanut jopa 85 9 haloistaan 25 tarkeimmaltd ldhetys-
‘asemaltaan.

Vuosina 1945—47, jolloin rautateitse kuljetetut halkoméarat suu-
resti paisuivat, Helsingin ja Tampereen hankinta oli jakaantunut ta-
saisemmin kuin 1930-luvulla eri liikennepaikoilta tapahtuvaksi. Tu-
run ja Vaasan kohdalla ldhetyksen keskittyminen ndyttda kuitenkin
pysyneen ldhes yhtd selvdnid kuin ennen toista maailmansotaa. Huo-
mautettakoon, ettd vuosina 1945—47 enimméin ldhettdneiden asemien
luettelo ei ollut sama kuin vuosina 1933—39, joskin useat 1930-luvun
keskeiset ldhetyspaikat olivat ensi tiloilla myds sotien jdlkeen. Niinpa
Helsinki sai 1930-luvun 25 tirkeimmaéltd ldhetysasemaltaan vield
vuosina 1945—47 n. 1/3, Turku n. 1/4, Tampere ldhes 1/2 ja Vaasa
ldhes 60 9 rautateitse saamastaan halkoméaérasta.

Kun on ldhelld ajatus, ettd juuri liikennetekijat ovat olleet vai-
kuttamassa ylld mainittujen asemien suureen halkojen ldhetykseen,
pyrittiin niiden esikuljetusten luonnetta selvittdmddn. Téssd tarkoi-
tuksessa toimitettiin ndiden tdrkeimpien asemien asemapééllikoille
tiedustelu, jossa kysyttiin mm., mitd kuljetusmuotoa kdyttden oli tuotu
asemalle enimmén halkoja vuosina 1933—39 ja 1945—48 edelleen
ldhetettiviksi. Vastaukset nihdddn seuraavasta asetelmasta.
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Vallitsevin esikuljetusmuoto, 9/;:lla
ldhetysasemien luvusta 1)

1933--39 194548

Helsinki:  Hevoskuljetus 20 —
Autokuljetus 45 55
Laivaus 35 45
Yhteensa 100 100
Turku: Hevoskuljetus 47 7
Autokuljetus 53 93
Laivaus — —
Yhteensa 100 100
Tampere: Hevoskuljetus 53 —
Autokuljetus 47 95
Laivaus — 5
Yhteensa 100 100
Vaasa: Hevoskuljetus 39 5
Autokuljetus 57 95
Laivaus 4 —
Yhteensi 100 100

Kun ei ole voitu selvittdd, miten kunkin liikennepaikan lihetta-
miét halot jakaantwivat eri esikuljetusmuotojen kesken, ei asetelman
perusteella voida tehdd pitkille menevid péditelmid eri esikuljetusten
merkityksestd. Erds asia niyttid kuitenkin varmalta: hevoskuljetuk-
sen suhteellinen merkitys esikuljetusmuotona on sotien jilkeen pie-
nentynyt siitd, mitd se oli 1930-luvulla, kun taas autokuljetuksen
osuus on kasvanut.

Laivauksen osuus nidkyy asetelmasta todellista pienempéni. Ni-
menomaan Helsingin suurimpien lédhetysasemien luettelossa ovat ol-
leet alkupéddssd sellaiset liikennepaikat, joille halot tuotiin laivaten.
Tutkimuskauden ensimmadisend vuosijaksona niisti on mainittava
ennen muita Otava, vuosina 1945—47 Vesijarvi, Rapasaari ja Otava.

Lisdantynyt halkojen tarve pakotti sotien jdlkeen ulottamaan myos
esikuljetukset entistd kauemmaksi rautatiestd. Tdtd kuvaa mm. auto-
kuljetusmatkan kehitys. Asemapaillikoita pyydettiin arvioimaan, mika

oli ollut pisin halkojen autokuljetusmatka vuosina 1933—39 ja 1945—

1) Sadannekset on laskettu niiden asemien perusteella, joiden pdillikot vastasivat
tiedusteluun. Naiden osuus oli 80 9 tiedusteluun sisdltyneiden lukumd&arasta.
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48. Ilmoitettujen pisimpien matkojen keskiarvot ndhddin seuraavasta
asetelmasta.

Lihetysasemien pisimpien auto-
kuljetusmatkojen keskiarvo, km

1933 -39 1945--48

Helsinki 20 46
Turku 16 29
Tampere 18 33
Vaasa 25 43

Todennikoisesti asiain tila esiintyy ndissd arvioinneissa sellaisena
kuin se on ollut em. vuosijaksojen lopussa, siis mahdollisimman la-
helld arvioimishetked. Kun selvitettdvd asia on ollut vaikea ja kun
vastaus on jouduttu antamaan muistin avulla, ei lukujen perusteella
voida todeta muuta kuin kehityksen suunta. Se niistd ndkyy kuitenkin
selvisti. Esikuljetuksina kidytettyjen autokulje-
tusten vaikutuspiiri on ollut toisen maailman-
sodan jdlkeen tuntuvasti laajempi kuin 1930-
luvulla.

Edelld esitetyn valossa ndyttda siltd, ettd maantiet esikuljetusten
vaylind saavat entistd suuremman merkityksen. Niinpd em. tiedustelun
mukaan niille rautatieasemille, joille vuosina 1945—47 suuntautu-
vassa halkoliikenteessd autokuljetus oli vallitsevin kuljetusmuoto,
johti autonajokelpoisia teiti asemaa kohden keskimdirin seuraavas-
ti');

Helsingin ldhetysasemille 7.3

Turun . 5.5
Tampereen 5 5.1
Vaasan . 6.5
Keskimaarin 5.8

Varmaan hyvi tieverkko muiden tekijoiden ohella on vaikuttanut
sithen, ettd halkojen ldhetys nédiltd asemilta on muodostunut suureksi.
Osaran (1947) mukaan halkojen kuljetuksissa on varsinkin toisen
maailmansodan jéilkeen kiytetty liikennekelpoisuudeltaan hyvinkin
erilaisia teitd.

1) Tie, joka erkanee toisesta lihempand kuin 10 km:n pddssd asemasta, on tidssa
katsottu eri tieksi.
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76. Kaupunkien vilinen kilpailu hankinta-alueista.

Jotta saataisiin kuva siitd, miten tutkittujen kaupunkien vaikutus-
piirissa sijaitsevat “pikku kaupungit” — Thiinenin sanontaa kiyt-
tidksemme — ovat muovanneet ensin mainittujen hankinta-alueita,
kerdttiin tilastoa halkojen rautatiekuljetuksista erdisiin eri puolilla
Suomen eteldpuoliskoa sijaitseviin asutuskeskuksiin. Tulokset on esi-
tetty taulukossa VII.

Huomio kiintyy ensinndkin siihen, ettd tarkasteltavien pienten
asutuskeskusten rautateitse saamat halkomia-
ritovatyleensd verraten vdhdadisid. Niinpd esim. Lahti,
Mikkeli, Kuopio ja Kokkola ovat 1930-luvulla saaneet rautateitse
vain muutamia tuhansia kuutiometrejd vuosittain. Ndiden kaupunkien
sijainti suuren laivauskelpoisen vesiston yhteydessi on houkutellut
kuljettamaan halot vesitse. Tdtd paidtelmada tukee varsinkin se seikka,
ettd luettelossa esiintyvdt kauppalat (Riihimiki, Kouvola ja Seini-
joki), joihin ei johda laivausviylid, ovat turvautuneet paljon suu-
remmassa maéarin rautatiekuljetukseen kuin em. kaupungit. Varsinkin
kaukana rannikosta sijaitseviin asutuskeskuksiin (Mikkeli, Kuopio ja
Jyvaskyld) on melkoisia halkomdidrid tuotu ldhiymparistostd myos
autoilla, jopa hevosillakin.

Toinen silmédinpistdvd piirre on ndiden pienehkdjen asutuskes-
kusten halkojen hankintojen suuntautuminen suu-
remmista keskuksista pois pdin (ks. myos Auer
1936). Niinpd Riihimielle on tuotu halkoja vuosina 1933—39 yhta
paljon alueelta VIII kuin alueelta I, jolla Helsinki ilmeisestikin on
hallinnut halkomarkkinoita. Helsingin — ja osaksi Riihimden — vai-
kutusta lienee niin ikdédn, ettd Lahti on tuonut ldhes 3/4 rautateitse
hankkimastaan halkoméarédsta alueelta VIII ja vain perin vdhdn Hel-
singin suunnalta. Sama pyrkimys pohjoiseen ja itddn pdin ndhddan
selvisti myos Kouvolan hankinta-aluetta tarkasteltaessa. Mikkeli taas
on tuonut rautateitse halkoja paitsi kotialueeltaan (X) myos Piek-
sdméen tienoilta, jonne Helsinki, Tampere ja Turku eivdt vuosina
1933—39 sanottavasti hankintojaan ulottaneet. Vastaavanlainen piirre
esiintyy myos Kuopion hankinta-alueessa: kaupunki on saanut valta-
osan rautateitse hankkimistaan haloista kotialueeltaan (XI) ja loput
lisalmen pohjois- ja ldnsipuolelta. Seindjoki taas on tuonut halkonsa
pddasiassa lahimméstd ympéristostddn, mutta sen ohessa melkoi-
sessa maarin Kokkolan—Ylivieskan rataosalta, joka on ollut myos

10
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Kokkolaan rautateitse kuljetettujen halkojen tarkein lahetysalue. Li-
hinnd Helsingin ja Lahden kilpailu on karkoittanut” Jyvéaskyldn
miltei tdysin Pédijanteen alueelta ja pakottanut sen suuntaamaan han-
kintansa Keiteleelle, jonka rannoilta hankitut halot on tuotu perille
rautateitse Suolahdesta.

Huolimatta alistetusta asemastaan tarkastelun kohteena olevat
pienehkét kaupungit ja kauppalat ovat erdin poikkeuksin (Riihimaki
ja Seindjoki) voineet muodostaa oman hankinta-alueen ldheisyyteensa.
Tédma on vastaavasti laajentanut suurempien hankinta-alueita. Niinpa
Helsinki on joutunut etenemdén Lahden ja Kouvolan ohi viimeksi
mainitun itd- ja pohjoispuolella sijaitseville rataosille, joilla on to-
dettu olleen varsin keskeinen asema Helsingin halkojen hankinnassa.
Thiinenin (1875 I, s. 392 ed.) kisitys pikkukaupungin vaikutuk-
sesta pddkaupungin hankinta-alueeseen osoittautuu siten tiltd osal-
taan oikeaksi.

Pienten kaupunkien pyrkimys rajoittaa hankinnat valittoméan
ympéristoonsa tukee osaltaan sitd kasitystd, ettd halkomarkkinoilla
tyydytetddn yleensd ensinnd paikallismarkkinat, sen jilkeen maakun-
nan markkinat ja vasta nédiltd liikenevit halkoerédt paistetddn valta-
kunnan markkinoille. Tdmédn valossa kdy ymmarrettiviksi se aiem-
min todettu seikka, etteivdt Helsinki ja Turku ole saaneet halkoja
kylliksi Lounais- ja Eteld-Suomen vidhdmetsiisiltd ja tiheddn asu-
tuilta alueilta. Myytédvéksi liienneet halkoerdt ovat sitoutuneet l1dhinna
paikallismarkkinoille.

Vuosina 1945—47 erdiden kaupunkien (Jyviskyld, Kokkola ja
Lahti) ja varsinkin Riihiméden kauppalan rautateitse saamat halko-
madérat olivat hyvinkin paljon suuremmat kuin vuosina 1933—39.
Samalla etenkin Riihimden ja Kokkolan hankinta-alue laajeni tuntu-
vasti, kun taas monien muiden hankinta-alue pysyi suunnilleen enti-
sissd puitteissa. Se erilainen tapa, milld sddnnostelyd ohjanneet vi-
ranomaiset suhtautuivat eri puolilla maata sijaitsevien asutuskeskus-
ten halkojen hankinnan jirjestelyyn, ratkaisi asian. Yleensa pyrittiin
rautatiekuljetukset kaukana sisdmaassa sijaitseviin kaupunkeihin
vaunupulan vuoksi rajoittamaan mahdollisimman véhiin, jopa erdisiin
_(esim. Kuopioon) kokonaan estimdén. Juuri kuljetusvaikeudet maa-
rasiviat hyvin olennaisella tavalla, minne halkojen hankinnat vuosina
1945—47 oli suunnattava (ks. Osara 1945 a).

Helsingin, Turun, Tampereen ja Vaasan halkojen hankinta-aluei-
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den keskindistd suhdetta tutkimuskauden eri vaiheissa, sellaisina
kuin rajat ovat muodostuneet rautateitse ja — erdind vuosina —
myos vesitse tapahtuneissa kuljetuksissa, voidaan tarkastella kuvion
3 (ss. 54—57) avulla (ks. myods taulukot I—II).

Nidhdéan, ettd Helsingin ja Turun, maan kahden suurimman kau-
pungin, halkojen hankinta-alueet ulottuvat pitkind kaistoina sisa-
maahan, kaistoina, joiden raja on vuosina 1933—39 kulkenut suurin
piirtein viivan Hanko—Hameenlinna kautta rataosan Jyviskyli—
Pieksamdki keskipaikkeille. Siind, etti ndinkin selvd hankinta-aluei-
den raja vield kaukana sisimaassakin esiintyy, nikyy ehki parhaalla
tavalla kaupunkien vilisen kilpailun vaikutus. — Kiintoisaa on
lisdksi todeta, ettd Hankoniemi on myds vesitse muodostuvien han-
kinta-alueiden rajana.

Tampereen halkojen hankinta on 1930-luvulla suuntautunut mel-
koisessa méirin samoille seuduille kuin Turun. Merkille pantavaa on
kuitenkin ndiden kahden kaupungin erilainen ote eri rataosien halko-
liikenteeseen. Tampere on hallinnut tdti liikennettd vilittomaisti sen
pohjoispuolella sijaitsevalla matkaosuudella aina Haapamielle
saakka. Siita itddn, pohjoiseen ja lanteen suuntautuvilla rataosilla
Turku esiintyy jo kutakuinkin tasavertaisena kilpailijana. Onpa rata-
osalta Haapamékj—Jyviskyld erdind vuosina (1933, 1936, 1938) li-
hetetty enemmin halkoja Turkuun kuin Tampereelle.

Tampere on siis merkinnyt Turulle “kiusallista” kilpailijaa, joka
on pakottanut sen etenemiin varsin kauas aina Jyviskylidn tienoille
saakka halkojen hakuun. Toisaalta nima kaksi suurta kaupunkia ovat
yhdessé muodostaneet voimaryhmain, joka on estdnyt Helsingin tun-
keutumasta Pohjanmaan radan suuntaan. Onkin kiintoisaa todeta,
ettd Helsingin ja Tampereen sekd Helsingin ja Turun hankinta-
alueiden raja leikkaa Haapamien ja Pieksimien vilisen radan suun-
nilleen samoilla seuduilla.

Vaasa on kilpaillut Turun ja Tampereen kanssa lihinnid rata-
osalla Haapamdiki—Seindjoki, ja se onkin télld sitd l1ihinnid olevalla
halkoalueella esiintynyt voitokkaana. Kuitenkin on ndiden kolmen
kesken muodostunut sellainen alueiden jako, etti Vaasan osalle tul-
leet halot on ldhetetty ldhinnad rataosan pohjoisosista, Tampereen ja
Turun saamat halot eteldosista (kuvio 3). Rataosalla Haapamiki—
Jyviskyld Vaasan kilpailukyky on ollut heikko, joskin vahdisia halko-
maarid on myos tdéltd tuotu. Tampereen ja Turun taholta tulleen kil-
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pailun vaikutus ndkyy siis Vaasan hankinta-alueen muodostumisessa
selvisti. Tdtd pddtelmda tukee vield sekin, ettd Vaasan on taytynyt
ulottaa halkojen hankintansa myo6s pohjoiseen aina lisalmen—Yli-
vieskan rataosalle saakka.

Tutkittujen kaupunkien hankinta-alueiden rajat eivdt vuosina 1933
—39 ole suuresti muuttuneet. Toisen maailmansodan jélkeen, kun
hankinta-alueet muotoutuivat koko lailla uuteen asuun, myos eri kau-
punkien véliset rajat siirtyivdt tuntuvasti niistd asemista, missa ne
olivat 1930-luvulla. Helsingin ja muiden tdssd tutkimuksessa esilla
olevien kaupunkien vilinen raja sdilyi kuitenkin suunnilleen entisel-
laan. Vain Helsingin tunkeutuminen Tampereen pohjoispuolelle vuo-
sina 1945—47 on tdstd silméddnpistivd poikkeus. Suurimmat muu-
tokset ovat kuitenkin tapahtuneet Turun, Tampereen ja Vaasan han-
kinta-alueiden vilisissd rajoissa. Turku on joutunut vdistymddn ko-
konaan Tampereen ja Seindjoen sekd Porin ja Jyviskyldn vilisilta
alueilta kauas lisalmen ympéristoon, ja Tampere on tutkituista kau-
pungeista ainoana esiintynyt em. rataosilta ldhetettyjen halkojen
vastaanottajana. Myos Vaasa on tuonut melkoisia halkoméérid lisal-
men tienoilta.

Vuosien 1945—47 hakkuupolitiikka ndyttda siis hankinta-alueita
jakaessaan pyrkineen tavallaan lieventimidn suurimpien kaupunkien
vilistd kilpailua. Kukin tutkituista kaupungeista on ensinnikin vel-
voitettu ottamaan niin paljon kuin mahdollista halkoja ldhiymparis-
tostdan. Mitd sen lisdksi on tarvittu, on noudettu kaukaa “ei kenen-
kdin maalta”. Ajatus miérdtd kullekin suurelle kaupungille oma
hankinta-alue oli sodan 1941—45 aikana sddnndstelyviranomaisten
keskuudessa hyvinkin harkittavana. Tdstd periaatteesta tingittiin kui-
tenkin paljon, ja sen sijaan sijoitettiin hankintoja niin suuressa maa-
rin kuin mahdollista kaupunkien vanhoille hankinta-alueille. Katsot-
tiin, ettd hankinnan jarjestely kavi tdten joustavammin kuin jos
hankinta-alueet olisi mdardtty kaavamaisesti viranomaisten toimesta.
Molemmista néistd pyrkimyksisti ndhdddn vuosien 1945—47 han-
kinta-alueissa kuitenkin merkkeja.

8. Halkojen kysynti.

81. Yleists.

Pedersen (1947, s. 112) maédrittelee kysynnidn hyddykemai-
raksi, joka tiettynd aikana ja tarkastelun kohteena olevalla markkina-
alueella saadaan menemddn kaupaksi tiettyyn hintaan'). Kysyntia
kuten tarjontaakin voidaan havainnollistaa suorakulmaiseen koordi-
naatistoon piirretylld kayrélld, jonka jokaisen pisteen ordinaatta il-
maisee hinnan ja abskissa tdhidn hintaan myydyn hyodykeméairin.
Pdinvastoin kuin tarjontakdyra kysyntdkdyrd laskee vasemmalta
oikealle, mikd merkitsee, ettdi hinnan laskiessa kysyntd kasvaa, ja
kadntéden.
alue ja aika. Niin pian kuin jokin ndistd muuttuu, mydés kysynnin
muutos on yleensd odotettavissa. Kysynnidn primaéarisin vaikutin on
tietenkin hyodykkeen tarve, mutta voidaan ajatella, etti tarve vaihte-
lee eri seuduilla ja eri aikoina ja ettd hinta asettaa tiettyja rajoituk-
sia tarpeen tyydytykselle. Siten kysyntdid voidaan analysoida myos
kolmen edelld mainitun muuttuvan tekijin funktiona. Seuraavassa
tarkastellaan ensinni halkojen kysynnin paikallista vaihtelua. Tdmin
jdlkeen otetaan muuttuvaksi tekijdksi hinta, jolloin joudutaan teke-
misiin kysynndn joustavuuden kanssa. Aikatekijin lukuun ottaminen
johtaa vihdoin tarkastelun kysynnin dynaamisiin ilmioihin.

i SR ¥
82. Kysynnin paikalliset vaihtelut.

Esilld olevassa tutkimuksessa markkina-alue kysyntii ajatellen
on oikeastaan "annettu tekija”. On niet kohdistettava huomio juuri
neljian tarkastelun kohteena olevan kaupungin halkojen kysyntddn ja
tdhén liittyviin syy- ja seurausilmidihin. Siten kysynnin paikallisten
1) Esitetty kysynndn mééritelmd pitdd paikkansa vain markkinatalouden valli-
tessa. Jos kulutus on sddnnostelty, ei ostettu hyodykemaiidra tietenkddn kuvaa to-
dellista kysyntdd (vrt. Pihkala 1941, s. 12).
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vaihtelujen seuraaminen voitaisiin rajoittaa oikeastaan ndiden neljdn
kaupungin vertailuun. Lienee kuitenkin paikallaan, ettd titi ennen
luodaan suurpiirteinen kuva kysynndn muodostumisesta koko valta-
kunnan halkomarkkinoilla. Siten voidaan saada sopiva tausta tut-
kittavien kaupunkien halkojen kysynnin yksityiskohtaiselle tarkaste-
lulle.

Paras halkojen kysynnin maantieteellistd jakaantumista osoit-
tava selvitys on tehty toisen yleisen puunkiyttotutkimuksen yhtey-
dessd. Silloin laskettiin maan koko halkojen kayttd vesistoalueittain
vuonna 1938 (Osara, Pontynen, Erkkiléd 1948, taulukko 47).
Kun halkojen tarjontaa on edelld tarkasteltu metsdnhoitolautakuntien
toimintapiireittdin, on myds kdyttd ilmaistava tdmén aluejaon puit-
teissa. Puunkayttotutkimuksen kokoomajulkaisusta tdmad on saatu
valmiina vain ns. 6. kdyttoryhman osalta. Erilaisilla laskelmilla on
kuitenkin voitu selvittda likimaardisesti myds muut tarkeimmat kayt-
toerat metsdnhoitolautakuntien alueittain. Maaseutuvédeston maata-
lousvéestoon kuulumattoman osan (”muu maaseutuviesto™) kaytto on
laskettu s. 89 esitetylld tavalla, teollisuuden kayttéo vuoden 1936
tutkimuksen priméédriaineistosta, rautateiden kdytté6 samoin perustein
kuin puunkiyttotutkimuksessa kdyttod vesistoalueittain laskettaessa

(Osara, Pontynen, Erkkila 1948, s. 29). Varsinaisen maa-
" talousvieston kiytto on syytd pitdd erillddn tdstd markkinakéyton
laskelmasta. Eriditd muitakin vihiisid eria — yhteensd 4 9% markki-
nakdytostd — on jadnyt pois, mutta ne eivit voisi saatua kuvaa olen-
naisesti muuttaa.

Huomautettakoon, ettd vuoden 1938 halkojen kiaytto ja kysyntd
eivit ole sama asia, mutta kun pyrkimyksend on tarkastella vain ky-
synnin alueellista jakaantumista erddnlaisena staattisena ilmiona,
voitaneen kayttotilasto hyvilld syylld ottaa pohjaksi. Tietenkin olisi
ollut eduksi, jos tillaisen "silminrdpdyskuvan” sijasta, jollaista yh-
den vuoden tila kieltimittd edustaa, olisi voitu esittdd pitemman ajan
keskiarvoja. Tdhdn ei kuitenkaan ole mahdollisuuksia. Tahdennetta-
koon vield, ettei ndin laskettu markkinakdytto (taulukko VIII) ole
monestakaan syystd tdsmaéllinen, vaan likimdardinen.

Suurimmaksi halkojen kéyttdjdksi osoittautuu Eteld-Karjalan alue.
Lahinnd sitd ovat Pohjois-Hameen, Helsingin, Pohjois-Savon, Poh-
jois-Karjalan, Keski-Suomen ja Uudenmaan-Hdmeen metsdnhoito-
lautakuntien toimintapiirit, neljd viimeksi mainittua hyvin pienin
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eroin. Tuntuvasti pienempi on kéytté ollut Laatokan-Karjalan, Lapin,
Lounais-Suomen sekd Satakunnan metsdnhoitolautakuntien alueilla,
jotka ovat seuraavina. Erikoisesti pistdd silmiddn Iti-Hdmeen, Eteli-
Savon ja Itd-Savon pieni halkojen oma kéytto.

Vertaamalla halkojen kdytt6d aiemmin laskettuihin tarjontamah-
dollisuuksiin (taulukko IV a) voidaan todeta ainakin tyypilliset ali-
ja ylituotantoalueet. Ensin mainittuihin kuuluvat varsinkin Etela-
Karjalan, Helsingin, Pohjois-Hdmeen, Lounais-Suomen, Vaasan, Sa-
takunnan ja Uudenmaan-Hdmeen metsdnhoitolautakuntien alueet.
Néiden olisi siis tdytynyt esiintyd 1930-luvulla tuojina valtakunnan
markkinoilla. Erddnlainen kdyton ja tarjontamahdollisuuksien ta-
sapaino ndyttdisi vallinneen Eteld-, Keski- ja Pohjois-Pohjanmaan
metsdnhoitolautakuntien alueilla, kun taas Itd-Hdmeen, Eteld-Savon,
Keski-Suomen, Pohjois-Savon, Kainuun ja Lapin metsdvarat ovat
mahdollistaneet melkoisten halkomiarien toimittamisen valtakunnan
markkinoille. Edelld (s. 92 ed.) on jo tarkasteltu, mitka ndistd ovat
todella esiintyneet halkojen hankkijoina tutkittaviin kaupunkeihin.

Nyky-Suomessa alueittain lasketut halkojen kysynnin ja tarjonta-
mahdollisuuksien suhteet poikkeaisivat ilmeisesti paljonkin siita,
miksi ne muodostuivat 1930-luvulla. Viime vuosikymmenen hakkuut
ja vdeston muutgkset, asutus yms. tekijdt ovat siihen syyni. Suunta
lienee kuitenkin entinen. Todennikdisesti yli- ja alituotantoalueiden
erot ovat entisestddnkin jyrkentyneet.

Halkojen kédyton keskittyminen melkoisessa mdérin juuri véha-
metsdisille Kaakkois-, Eteld-, Lounais- ja Liansi-Suomen alueille on
maan halkomarkkinoille perin tunnusomainen piirre (vrt. myés Hil-
dén 1930, s. 92). Jos kysymyksessd olisi kaikkien polttoaineiden
kaytto, tdima keskittyminen nahtéisiin vield paljon selvempéni. Siitd
antavat aavistuksen tutkittaviin kaupunkeihin vuosina 1945—47 vir-
ranneet suuret halkomairit. Vuonna 1938 sen sijaan eri polttoainei-
den suhde kadytdssd voidaan todeta sellaisena kuin miksi markkinoilla
vaikuttaneet tekijdt sen hioivat. Nédiden eri voimien vaikutuksia kay-
dddn seuraavassa analysoimaan.

83. Kysynnin joustavuus.

Huomautettiin jo, ettd kysyntdkdyrédlli on yleensd negatiivinen
kaltevuus, mikd merkitsee, etti korkean hinnan vallitessa kaupaksi
menevd hyddykemdidrd on pieni, kun taas hinnan laskiessa myyty
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hyodykemadrd tavallisesti kasvaa. McIsaac ja Smith (1941, ss.
47—51) mainitsevat myds syyt tdhdn asiain tilaan. Tarkeimmét
niistd ovat tulonsaajain tulojen ja maun sekd tapojen vaihtelu ynni
se psykologinen ilmid, ettd halu hankkia jotakin hyddykettd pienenee,
kun tietty, vilttimattomiksi katsottu tarpeen tyydytyksen aste on
saavutettu.

Kuta enemmin X-akselin suuntainen kysyntdkdyra on, sitid jous-
tavamman sanotaan kysynnin olevan, ja kddntden. Aiemmin (s. 106)
on jo selvitetty tarjonnan joustavuuden késitettd. Kysynndn jousta-
vuus voidaan madéritelld aivan samalla tavalla. Kaavassa
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q kuvaa nyt vain kysyntid (ks. Wold 1940, s. 16). Lisiksi on
muistettava, ettd kysynnédn joustavuus on negatiivinen, koska hinnan
noustessa kysynta pienenee, ja pdinvastoin (vrt. myés Mclsaac —
Smith 1941, ss. 69—70; Tamminen 1948, ss. 82—83).

Hintajoustavuuden ohella puhutaan my6s kysynnin tulojoustavuu-
desta, jolla tarkoitetaan kysynnidn riippuvuutta kuluttajain tuloista.
Esitetty kaava maiirittelee myos tulojoustavuuden. Kirjain p tarkoit-
taa silloin kuluttajain tuloja eikd hyodykkeen hintaa.

Empiirinen hintatutkimus on pyrkinyt maérittdmaddn kysynnin
joustavuuden likiarvoja ns. joustavuuskertoimien avulla. On tieten-
kin ldhelld ajatus menetelld ndin myos halkojen kysynnin jousta-
vuuden osoittamiseksi. Téllainen tutkimus edellyttdisi kuitenkin tark-
koja tietoja paitsi halkoien hinnoista, eri kéyttijaryhmien halkojen
ostoista ja tuloista tutkimuskauden eri vaiheissa. Mainitunlaisia tie-
toja ei ole ollut saatavissa. Sitd paitsi muiden kysyntdd ohjanneiden
tekijoiden vaikutus olisi tuskin eliminoitavissa (vrt. Marshall
1927, s. 109). Néin ollen kuva halkojen kysynnin joustavuudesia on
yritettdvd muodostaa deduktiivista tieta.

Tietyn hyodykkeen kysynndn joustavuus riippuu, jos muiden teki-
joiden oletetaan pysyvdn muuttumattomina, varsinkin seuraavista
seikoista (ks. esim. Pedersen 1947, ss. 115—117).

1. Hyodykkeen merkityksestd talousyksikoiden tarpeiden tyydytta-
jand. Siten vilttiméittomyyshyodykkeiden kysynnin joustavuus on
paljon pienempi kuin ylellisyyshyodykkeiden.

2. Mahdollisuudesta korvata hyodyke kulutuksessa jollakin muulla.

L P
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Jos sellainen mahdollisuus on olemassa, kysyntd helposti suuntau-
tuu tdhén toiseen, kun tarkasteltavan hyodykkeen hinta nousee tietyn
rajan yldpuolelle. Télloin kysyntd on joustavampaa kuin olisi laita,
jos korvaamismahdollisuudet puuttuisivat.

3. Hyodykkeen asemasta taloussubjektien menotaloudessa. Sellaisten
hyédykkeiden kysyntd, joiden hankkiminen vaatii vain pienen osan
kuluttajain menoista, vaihtelee tuskin ollenkaan hintojen heilahdel-
lessa kohtuullisissa rajoissa. Niiden kysyntd on siis — ceteris paribus
— vdhemmain joustavaa kuin hyodykkeiden, joiden osuus kuluttajain
menoista on tuntuva.

Muitakin kysynndn joustavuuteen vaikuttavia tekijoiti on (mm.
tulonjaon rakenne), mutta niiden paino on edelld mainittujen merki-
tystd pienempi.

Ennen kuin kdydddn tutkimaan halkojen kysynnidn joustavuutta,
on paikallaan tarkastella yleensd polttoaineen kysynnin jous-
tavuutta ja tdtdkin sellaisena kuin joustavuus ilmenee polttoaineen
kdyttdjdn kysynnissa.

Joustavuus saattaa olla jonkin verran erilainen riippuen siiti,
minkélaisesta kidyttdjdstd on kysymys. Polttoaine, sellaisena kuin siti
tarvitaan asuntojen limmitykseen, keittimiseen yms. tarkoituksiin
kodeissa, on vilttdimattomyyshyodyke, jonka kiytostd ei voida paljoa-
kaan tinkié, olipa hinta miten korkea tahansa. Tuntuva hinnan nousu
heréttda tietenkin sddstdmishalua, joka ilmenee esim. siind, etti tu-
lenpito liedessd rajoitetaan mahdollisimman vihiin, limminti vetti
kéytetdén harvoin jne. Kokonaan kéytsté ei kuitenkaan voida luopua,
ja vain ani harvoin mentdneen saastaviisyyspyrkimyksissi vapaa-
ehtoisesti niin pitkalle, ettd paistettdisiin esim. asuntojen limpétila
totunnaiselta tasolta mainittavasti alenemaan. Siten sdistimismah-
dollisuuksilla on tietyt, melko ahtaat rajansa. Toisaalta polttoaineen
hinnan aleneminen ei kiihoita sanottavasti sen kiyttoa.

Polttoaineen kysynnidn tulojoustavuus on niin ikdin verraten
pieni. Kuluttajat joutuvat ostamaan tita vilttimattomyyshyodykettd
aina jokseenkin saman verran riippumatta tulojen vaihtelusta. Kor-
keintaan tulee kysymykseen muutto esim. pienempiidn asuntoon, jos
tulot pienenevit, mutta tihdn vaikuttanevat yleensd enemmain asun-
tojen vuokrat kuin polttoainekustannukset.

Siten polttoaineen kysyntd kotikdyttoon on vdhdn joustavaa. Néin
on laita, varsinkin jos pidetddn silmilli lyhyen ajan kuluessa
tapahtuvia kysynnin reaktioita. Voidaan kylld huomauttaa, ettd va-
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rastoja kartuttamalla kysyntdd voidaan tarpeen tullen lisdtd tai niitéd
kuluttamalla sitd supistaa, mutta tillainen spekulointi on tavallisissa
yksityistalouksissa harvinaista. '

Ajan pitkddn kysyntdd voidaan supistaa mm. rakentamalla uudet,
polttoainetta sddstdvat tulisijat. Voidaanpa polttoaineen kaytosta
luopua kokonaankin korvaamalla se vesivoimin kehitetylld sah-
kolld. Taten pitkdn ajan joustavuus on todenndkoisesti lyhyen ajan
joustavuutta suurempi (vrt. Pihkala 1941, s. 13). On kuitenkin
tdhdennettidvad, ettd mainitunlainen polttoaineen kidyton supistaminen
tai siitd luopuminen on verraten hidas prosessi, koska se edellyttda
kotien lampotalouden siirtymistd aivan uusiin teknillisiin muotoihin.
Myéskadn eivat vahdiset polttoaineiden hinnan nousut voi olla aiheena
ndin suuriin ldmpoétaloudellisiin uudistuksiin. Siihen, ettd mainitun-
laista kehitystd on tapahtunut, ovat ilmeisesti vaikuttaneetkin myos
muut syyt, varsinkin pyrkimys entistd suurempiin mukavuuksiin. Si-
ten ei tdssdkddn yhteydessd voida puhua varsin suuresta jousta-
vuudesta.

Mitd ylld on sanottu yksityisestd polttoaineen kysynnistid ja sen
joustavuudesta, koskee myos julkisten rakennusten, liikkeiden yms.
limmityspolttoaineiden kysyntdd. Vahdn toisin on teolli-
suuden, liikenteen ja yleensd tuotantoa palvelevan polttoaineen
kysynnédn laita. Teollisuuden tuotantoa supistetaan ja laajennetaan
kannattavuusedellytysten mukaan. Voidaan ainakin ajatella, ettéd
polttoaineen, erddn kustannustekijan, hinnan nousu voi olla alkuna
polttoaineen kadyton vdhentdmiselle tuotannon supistamisen muodossa.

Teollisuuden tuotantokustannuksissa polttoainekustannukset mer-
kitsevat kuitenkin verraten pientd osaa. Virtasen (1949, s. 137)
mukaan niiden osuus kokonaiskustannuksista oli

vuonna 1941 45 % vuonna 1945 5.5 9

» 1942 4.1 ,, 5 1946 4.7 ,,
” 1943 33 ,, » 1947 46 ,,
» 1944 3.3 ,,

Téllin tosin valmistusaineina sulatoissa, konepajoissa jne. kay-
tetyt polttoaineet eivit sisélly polttoainekustannuksiin, mutta tdma
ei vaikuta paljoa asiaan. Niinpd Hildénin (1930, s. 83) mukaan
teollisuuden eri tarkoituksiin kdyttdmien polttoaineiden arvo oli tuo-
tannon bruttoarvosta vuonna 1927 3.4 % ja Hartikaisen (1933,
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s. 68; 1936, s. 23; 1939, s. 21) mukaan vuonna 1930 3.1 9, 1933
2.7 % ja 1936 2.6 9%.

Erdissd teollisuuksissa polttoainekustannusten sadannes on ylld
esitettyja keskiarvoja tuntuvasti korkeampi. Koko teollisuutta ajatel-
len voidaan kuitenkin sanoa, ettei polttoaineen hintojen “kohtuulli-
nen” nousu aiheuttane ainakaan sanottavaa tuotannon ja samalla
polttoaineen kidyton supistumista, vaan tuotannon vaihtelun maaraa-
vit muut tekijdt. Teollisuudenkin polttoaineen kysynti on siis lyhyen
ajan kehitystd silmilld pitden koko lailla joustamaton. Varastojen
vaihteluihin liittyvdt kysynndn muutokset lienevit sentidin suurem-
mat kuin yksityistalouksissa. Niin ikddn polttoaineen korvaaminen
vesivoimalla on teollisuudessa varsin tavallista. Siten kysynnin pit-
kdn ajan joustavuus on lyhyen ajan joustavuutta tuntuvasti suurempi.

Jos siirrytddn tarkastelemaan yksinomaan halkojen kysynnin
joustavuutta, asia muuttuu vallan toiseksi. Ndiden kysyntd on jousta-
matonta vain tietyissd rajoissa, so. niin kauan kuin hinta on siksi
alhainen, ettei esiinny houkutusta siirtyd kayttimaan muita poltto-
aineita. Niin pian kuin hinta nousee ldhes toisten polttoaineiden hin-
nan korkeudelle, sen jatkuva nousu voi aiheuttaa, etti halkojen kiy-
tostd luovutaan. Kysyntd muuttuu talloin varsin joustavaksi.

Ehtona on kuitenkin, etti on olemassa teknilliset edellytykset
muiden polttoaineiden kuin halkojen kadyttimiselle. Nama edellytyk-
set voivat melko usein puuttua, joten siirtyminen ei tapahdu todelli-
suudessa niin nopeasti kuin muutoin saattaisi kdydi. Samanlainen
hidastava vaikutus on myos polttoaineen kayttdjien tottumuksilla
varsinkin yksityisestd eli "porvarillisesta” kiytostd puheen ollen. Pit-
kédaikainen hintojen ero aiheuttaa kuitenkin, ettd ryhdytddn poista-
maan niitd esteitd, joita lammitystekniikka uuteen, halvempaan polt-
toaineeseen siirtymiselle asettaa. Siten kysyntd tillaisissakin tapauk-
sissa on joustavaa pitkdlld tdhtdimelld katsottuna.

Ne polttoaineet, joilla halkoja voidaan korvata, ovat Kkivihiili,
koksi, puujitteet, polttoturve ja 6ljy. Samoin saattaa vesivoimin kehi-
tetty sdhko monilla aloilla tehdd polttoaineen kdyton tarpeettomaksi.

Kun halkojen kéyttdjin asemesta siirrytddn tarkastelemaan hal-
kokauppiasta ja hidnen kysyntinsa joustavuutta, on syytd en-
sinndkin palauttaa uudestaan mieleen, ettd halkokauppias on talous-
subjekti, joka toimii vain halkojen tarvitsijain ja metsdnomistajain
vilisend siltana. On selvii, ettei hdn voi olla “tunteeton” halkojen
kayttdjdin kysynnissa esiintyville reaktioille, vaan hédn juuri joutuu
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ne vilittdmddn “metsddn”. Pitkidlld tdhtaimelld tarkastellen halko-
kauppiaan ja halkojen kayttdjdin kysynnin joustavuus on siis sama.
Lyhyen ajan joustavuudessa sen sijaan voi olla melkoista eroavuutta.
Riippuen markkinatilanteen kehityksestd ja siihen liittyvisti odo-
tuksista halkokauppias voi joko koota varastoja tai supistaa niiti.
Hénen kysyntdnsd joustavuus on sen vuoksi ilmeisesti kiyttdjan ky-
synnédn joustavuutta suurempi.

84. Kysynnin dynaamiset ilmiot.
841. Halkoliikenne halkojen kysynndn osoittajana.

Halkojen kysynndn kehitysilmididen tarkastelun tulee edelld esi-
tetyn mukaisesti kohdistua ennen muuta kiyttdjain kysyntdan. Siita-
hdn ldhtevdat kysyntid madarddvat primédariset vaikuttimet. Ryhdyt-
tdessd luonnehtimaan tutkittujen kaupunkien halkojen kysynndn dy-
naamisia ilmi6itd on kuitenkin ensinni todettava, ettei ole kiytetta-
vissd suoranaisesti kysyntdd valaisevaa tilastoa; tietoja on saatu
ainoastaan halkoliikenteestd. Kun muistetaan, ettd halot tuotiin tut-
kittuihin kaupunkeihin nimenomaan 1930-luvulla vilittdjdin toimesta,
tietyn vuoden halkoliikenne osoittaa pikemmin mainitun polttoaineen
tarjontaa kuin kysyntdd ndissd kaupungeissa.

Varmuudella voidaan kuitenkin péitelld, ettd halkoliikenteelld on
laheinen kosketus myoés halkojen kysyntddn. Kauppiaat eivit yleensi
ole tuoneet halkoja kaupunkeihin muodostamatta itselleen kuvaa me-
nekkimahdollisuuksista. Monessa tapauksessa halot on suorastaan
myyty kayttdjélle ennen kuljetusta.

Halkojen tuojat ovat kuitenkin saattaneet erehtyd menekkia kos-
kevissa laskelmissaan. Kysyntdhdn mdairdytyy ldhinnd tarpeen mu-
kaan, ja kaikki tihdn vaikuttavat tekijit eivit ole etukiteen todetta-
vissa. Harvinaista ei liene ollut sekddn, ettd halkokauppias on —
keinottelutarkoituksessa — tahallaan tuonut halkoja enemmén tai
viahemman kuin miksi on kysynnédn laskenut. Siten halkokauppiaiden
varastot tietyn vuoden alussa ja lopussa ovat saattaneet olla jonkin
verran eri suuret, joten vuoden mittaan tuotu halkomaéaérd ei tarkoin
ilmaise juuri sen vuoden kysyntda. Jos sen sijaan yksityisen vuoden
asemesta tarkataan useamman vuoden kisittdvdd ajanjaksoa, varas-
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tojen vaihtelun vaikutus tilastoihin eliminoituu, ja halkojen netto-
tuonti ldhenee yhd enemmin kysyntdd ja kiyttod. Titen on mahdol-
lista halkoliikenteen valossa seurata myés kysynnin muutoksia.

842. Halkojen kysyntd ja kaupunkien vikiluvun kehitys.

Dynaamisia muutoksia tutkiva talousteoria ottaa tavallisesti lihto-
kohdakseen vikiluvun muutokset. Tdmin mukaisesti on paikallaan
verrata myos tutkittavien kaupunkien halkoliikennetti ja kysyntdi
kaupunkien vakiluvun kehitykseen. Vertailussa on vain muistettava,
ettd varsinkin teollisuuden rakennemuutokset saattavat muovata kun-
kin kaupungin polttoaineen kayttéd vikiluvun muutoksista riippu-
matta. Erditd téllaisia rakennemuutoksia kasitellddnkin myohemmin.
Mybs eri kaupunkien asukasta kohden laskettua polttoaineiden kysyn-
tad verrattaessa elinkeinoelimin rakenne on otettava huomioon.

Kaupunkien vékilukua laskettaessa on kolme eri mahdollisuutta:
véestonlaskennan tulokset, kirkonkirjojen ja siviilirekisterin tai henki-
kirjojen mukainen vikiluku. Seuraavassa nojaudutaan henkikirjojen
mukaiseen vakilukuun.

Kaupunkien vékiluku sellaisena kuin kaupunkien alueet tassi tutki-
muksessa on médritelty, ei ollut mistidin valmiina saatavissa, vaan se
oli laskettava likimaaraisesti. Vaikeuksia tuotti varsinkin kaupunkien
liepeilld sijaitsevien, tdssd tutkimuksessa kaupunkeihin luettujen
alueiden vékiluvun méérittiminen. Kun useimmat niisti alueista on
tutkimuskautena liitetty ao. kaupunkiin, saatiin laskelmien pohjaksi
niiden vikiluku liittimishetkelld. Tamén oletettiin muuttuneen aiem-
pina vuosina samassa suhteessa kuin niiden kuntien vékiluku, joihin
ne olivat kuuluneet. Voidaan huomauttaa, ettd ndiden kaupunkien 14-
heisyydessa olevien paikkakuntien vékiluku on ehki kasvanut nopeam-
min kuin niiden eméikuntien. Kun liitosalueet kuitenkin monessa ta-
pauksessa ovat muodostaneet valtaosan emikuntansa vikiluvusta, ei
kaytetty menetelmi johda mainittaviin virheisiin, varsinkin kun liitos-
alueiden vikiluku loppujen lopuksi on merkinnyt varsin pientd osaa
kaupunkien kokonaisvikiluvusta.

Niiden tdssd tutkimuksessa ao. kaupunkeihin luettujen alueiden vé-
kiluvusta, jotka eividt vield tutkimuskauden lopussa kuuluneet kau-
punkien hallinnolliseen alueeseen (Lielahti Tampereella ja Leppédvaara
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Helsingissd), saatiin tietoja vuoden 1930 véestonlaskennasta ja hen-
kikirjoittajilta.

Taulukossa IX vékilukutiedot tarkoittavat kunkin vuoden keski-
vékilukua tdysille tuhansille — Vaasan osalta taysille sadoille — pyo-
ristettyind. Samassa taulukossa esitetddn myoés halkojen netto-
tuonti tutkimuskauden eri vuosina kuhunkin kaupunkiin. Tdman
maéarittamiseksi on laskettu ensinnd bruttotuonti, jolloin tuonti rauta-
teitse ja vesitse on otettu sellaisenaan taulukoista I ja II. Kun maan-
teitse (autoilla) tuoduista halkoméiristd ei toista maailmansotaa
edeltineeltd ajalta ole tietoja kuin vuosilta 1927 ja 1938, on vuosien
1933—37 ja 1939 luvut laskettu suoraviivaista tasoitusta kayttéen.
Menettelyd vastaan voidaan tietenkin tehdd wuseita huomautuksia.
Painavin on varmaan se, ettd jo perustana kaytetyt luvut ovat arvio-
lukuja. Edelleen on myonnettiva, ettei autoliikenteen kehitys ole ta-
pahtunut niin “suoraviivaisesti” kuin on oletettu. Muuta mahdolli-
suutta maanteitse kuljetettujen halkoméirien laskemiseksi ei kuiten-
kaan hevin voida ajatella. Arveluttavaa olisi toisaalta ollut jattda
nimi halkoerdt kokonaan huomioon ottamatta.

Menettelystd ehkéd johtuvien virheiden vaikutusta lieventdd kuiten-
kin se tosiasia, ettd maantiekuljetuksen osuus nimenomaan kolmen
suurimman kaupungin halkojen tuonnissa on ollut pieni. Helsingin
kohdalla se hyvélla syylld on voitu jattdd vallan huomioon ottamatta.
Tampereen halkojen tuonnista autoliikenteen osuus on vuonna 1938
ollut 9 9. Turun vastaava sadannes on 30, Vaasan 35 (ks. s. 62).
Edellyttden, ettd autoilla kuljetettu halkoméird on vuonna 1938 voitu
arvioida edes tyydyttivilla tarkkuudella, ylld esitetyn laskentamenet-
telyn aiheuttama mahdollinen virhe halkojen kokonaistuonnissa mer-
kitsee vihin. Vaasan halkojen tuonnissa autokuljetuksen osuus on
tosin ollut runsas kolmannes, mutta tdmédn kaupungin halkojen netto-
tuonti onkin laskettu vain vuosien 1938—39 ja 1945—47 osalta, koska
halkojen vesitse kuljetuksestakaan ei ole tilastoa kauempaa 1930-
luvulta.

Vuosien 1945—47 autokuljetuksista on Helsingin, Turun ja Vaasan
osalta saatu tiedot ndiden kaupunkien polttoairepéillikoiltd. Tampe-
reelle vastaavana aikana tapahtunut halkojen autokuljetus on selvi-
tetty puheena olevan kaupungin halkokauppiaille, halkojen kéytta-
jdin yhtymille ja polttoainepaéllikolle osoitetulla kiertokyselylla.
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Edelld selostetulla tavalla laskettuun halkojen tuontiin on vieli
lisitty ne vihdiset halkomiirit, jotka on hankittu kaupunkien rajojen
sisdpuolella olevista metsista, sikili kuin kaupunkien metsiviranomai-
set ovat niistd voineet tietoja antaa. Niiden merkitys on joka tapauk-
sessa pieni.

Nédin lasketusta bruttotuonnista on vahennetty ensinnd halkojen
vienti, joka on selvitetty samaan tapaan kuin tuontikin. Tutkittujen
kaupunkien kautta ulkomaille viedyt halkoerit saatiin merenkulku-
tilastosta (SVT I B). Kun Tampereelle on laivattu melkoisia halko-
madarid rautatielaitosta varten, oli nima niin ikddn vihennettivi Tam-
pereen bruttotuonnista. Puheena oleva laivaus on vuosina 1933—39
tapahtunut metsahallituksen toimesta, jolta saatiin myés tiedot vuosit-
tain rautatiehallitukselle luovutetuista halkomairista. Vuosien 1945—
47 vastaavista luovutuksista antoi tiedot Valtion polttoainetoimisto.

Tédssd yhteydessd on vield syytd palauttaa mieleen, ettd rautateitse
kuljetetut halkoméarit ovat ns. vaunukuutiometreji, ts. luvut ovat
taltid osaltaan ehki jonkin verran todellista suurempia. Niin syntyvin
systemaattisen virheen vaikutus tuloksiin tasoittunee melkoisesti sen
johdosta, ettd osa halkojen tuonnista on todennikoisesti jainyt tilas:
ton ulkopuolelle.

Jos aluksi tarkataan 1930-luvun kehitystd, voidaan pian havaita
eri kaupungeille yhteinen piirre: halkojen nettotuonti asu-
kasta kohden on silmin ndhtdvidsti pienentynyt
vuosina 1933—38. Helsingin ja Turun nettotuonti on jo tutki-
muskauden alussa ollut niin pieni, ettei tuonnin supistuminen kuutio-
metreind lausuttuna ole voinut olla kovin suuri. Puheena olevan vuo-
sijakson alku- ja loppuvuosien lukujen erotus on kuitenkin niin selvi,
ettd sitd voidaan pitdd merkitsevdni. Tampereen nettotuonti on abso-
luuttisestikin supistunut vuosijaksona 1933—38 yli 3 ms3:lli ja oli
mainitun vuosijakson lopussa vain puolet vuoden 1933 méairista.

Joltisellakin' varmuudella voidaan paitelld, etti myds asukasta
kohden laskettu halkojen kdyttd ja kysyntd osoitti
1930-luvulla alenevaa kehityssuuntaa, joskin yksi-
tyisten vuosien kohdalla esiintyy poikkeuksia. Mielenkiintoisin niisti
poikkeuksista on vuosi 1939. Kisitys, ettd tillgin syttynyt toinen
maailmansota tulisi vaikeuttamaan ulkomaisten polttoaineiden saan-
tia, kiihoitti halkojen kuljetusta asutuskeskuksiin mainitun vuoden
loppupuolella.
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Vuosina 1945—47 halkojen nettotuonti asukasta kohden saavutti
vallan toiset mittasuhteet kuin 1930-luvulla. Tdman vuosijakson h'ui.l')‘j
puméirit sattuvat vuoden 1946 kohdalle. Vuonna 1947 nettotuonti jai
jo edellisen vuoden tuontia pienemmiksi, joskin lasku Vaasan kohdalla
oli vdhainen.

Nyt tarkastelun kohteena olleet nettotuonnin vaihtelut ovat olle'el
kaikille tutkituille kaupungeille luonteenomaisia. Olisi tietenkin mie-
lenkiintoista vertailla myos eri kaupunkien nettotuonnin suuruuttaﬂ.
Laskelmiin liittyvien monien virhemahdollisuuksien johdosta tdma
vertailu muodostuu jossain médrin epdvarmaksi. Vuosien 1933-—3?
keskiarvojen valossa voidaan kuitenkin varmuudella péétellé, ett.a
Tampereen asukasta kohden laskettu halkojen nettotuonti on.tutk_l-
muskauden ensimmiisend vuosijaksona ollut selvisti suurempi kuin
Helsingin ja Turun vastaava. Vaasa lienee luettava. Helsingin ja Tu-
run ryhmiin, vaikkakin paitelmien pohjana on vain "lfal‘l.(‘i'en.v"ug'd“en
(1938—39) keskiarvo. Tuskinpa on liian rohkeata valt.taa sitakdan,

" ettdi asukasta kohden laskettu halkojen tuonti on vuosina 1933—39
ollut Turussa suurempi kuin Helsingissd. Onhan ensin mainitun keski-
arvo 56 9% korkeampi. °

Vuosien 1945—47 keskiarvona laskettu halkojen nettotuonti on t?-
dennikdisesti jonkin verran suurempi kuin vastaavien vuosien k.aytto.
Varastot niet varmaankin kasvoivat mainitun vuosijakson allfana.
Varmuudella voidaan myds sanoa, ettd vuosien 1945—47 (séiéinnostel:
ty) halkojen kysynté oli varsin paljon suurempi }(uin 1930-11'1vu11a. Eri
kaupunkeja verrattaessa todetaan, ettd Helsingin, Turun ja Va.asan
nettotuonti asukasta kohden oli jokseenkin sama. Tampereen keskl;%.rv“o
oli nytkin suurin, mutta erotus muihin oli tuntuvasti pienentynyt siita,
miti se oli tutkimuskauden ensimmdisend vuosijaksona.

Suoritetun tarkastelun perusteella voidaan péatelld, ettei halkojen
kysyntd vuosina 1933—39 ole kasvanut rinnan kaupunkien asukasl.u-
vun kanssa, vaan on pdinvastoin ollut mainittuna vuosijaksona‘supls-
tumaan piin, joten asukasta kohden laskettu kysyntd on supistunut
vield jyrkemmin. Vuosina 1945—47 taas kysyntd on nous§ut' }930f
luvulla vallinneeseen tasoon verrattuna siind mdarin, ettei sita voi
selittdd yksinomaan samanaikaisesti tapahtunut vakiluvun kasvu. Sl
ten vakiluvun muutosten ja halkojen kysynnidn
vilinen korrelaatio ndyttdd verraten heikolta.
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85. Muiden polttoaineiden kiytts halkojen kysyntiin
vaikuttavana tekijini.

851. Kivihiili ja koksi.

Lihdettaessa etsimddn syitd ylld todettuihin halkojen kysynnin
vaihteluihin on ensinni syyti tihdentis, etti samanaikaisesti on esiin-
tynyt useita eri tekijoiti. Syy- ja vaikutussuhteiden vyyhti on kietou-
tunut siind miirin sotkuiseksi, etti on perin vaikea erottaa sen yksi-
tyisid sdikeitd ja vield vaikeampi osoittaa, miki merkitys kullakin
niistd on sille kokonaisuudelle, jonka osasia ne ovat.

Lahtokohdaksi voitaisiin ottaa eri hypoteeseja. Ensinnikin voidaan
ajatella, ettd halkoja on tutkimuskauden ensimmiisen vuosijakson ku-
luessa ryhdytty yhd enenevissid maiirin korvaamaan muilla poltto-
aineilla, joten niiden kysynti on tisti syystéd supistunut, mutta vuosina
1945—47 on jilleen -palauduttu halkojen kannalle. Lihelld on myo0s
ajatus, ettd halkojen ja yleensi polttoaineiden kysyntdd synnyttivi
tarve vuosina 1933—39 pieneni, joten kysyntd tastd syysti supistui.
Halkojen tarpeen pienenemisen puolestaan on voinut saada aikaan
esim. entista saastavidisempi kayttdo, siddsuhteiden muuttuminen - tai
lammon ja voiman tuotannon kehittyminen sellaisiin muotoihin, etti
halkojen tarve on “supistunut. Vuosina 1945—47 on ehki esiintynyt
vastakkaiseen suuntaan vaikuttavia tekijoita.

Halkoja korvaavina polttoaineina mainitaan tavallisesti varsinkin
kivihiili ja koksi. On sen vuoksi kiintoisaa tarkastella niiden
ja halkojen kysynnin kehitysti rinnan. Taulukossa IX onkin kuvattu
myos kKivihiilen ja koksin nettotuonti tutkittuihin kaupunkeihin tutki-
muskauden eri vuosina sekd kokonaismiirind etti asukasta kohden
laskettuna (ks. myos kuvio 9). ‘

Rannikon kaupunkeihin mainitut polttoaineet on tuotu pddasiassa
meritse suoraan ulkomailta. Namaé hiili- ja koksierit on saatu meren-
kulkutilastosta (SVT I B), meritse kotimaan satamista tuodut taas
satamaviranomaisten tilastoista. Viimeksi mainituista lihteisti on saa-
tu selville myo6s kivihiilen ja koksin vienti meritse toisille kotimaan

-paikkakunnille. Rautateitse tuodut ja viedyt hiili- ja koksiméaarat ilme-

nevat taas rautatietilastosta (SVT XX). Vuosien 1945—47 osalta timi
liikenne oli kuitenkin selvitettivi rautatiehallituksen tilastotoimistossa
erikoistutkimuksin. Néin siitd syysts, ettd rautatietilaston hiili-sarake
sisdltdd myos puuhiilen, jota mainittuina vuosina bensiinipulan vuoksi
11
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Kuvio 9. Halkojen seki kivihiilen ja koksin nettotuonti asukasta kohden Helsinkiin
ja Tampereelle vuosina 1933—39 ja 1945—47.

Fig. 9. Net transport per inhabitant of firewood and of coal and coke to Helsinki
and Tampere, 1933—39 and 1945—47.

kuljetettiin melkoisia madrid autojen polttoaineeksi. Kun esilld ole-
vassa tutkimuksessa ei kisitelld autojen polttoaineita, oli niiden kor-
vikkeetkin jatettivd huomioon ottamatta. Ennen toista maailmansotaa
puuhiiltd kuljetettiin tehtyjen pistokokeiden mukaan niin mitdttomia
mairis, ettei niiden erottaminen néyttényt tarpeelliselta.

Samaten kuin rautatielaitoksen halot, myos sen kivihiili ja koksi
oli jétettdvd pois nettotuontia laskettaessa. Tiedot ndiden polttoai-
neiden tuonnista Helsingin, Turun ja Vaskiluodon satamien kautta
rautatielaitoksen tarpeisiin saatiin rautatiehallitukselta, ja luvut va-
hennettiin vastaavien kaupunkien tuonnista.

Maanteitse ehki tuoduista ja viedyista kivihiili- ja koksimédarista ei
ole saatu tietoja, mutta ne voitaneen ilman sanottavaa virhettd tdssa
sivuuttaa.

Kun tarkastellaan asukasta kohden laskettua kivihiilen ja koksin
nettotuontia, huomio kiintyy ensinnd sithen hallitsevaan asemaan,
joka nailld polttoaineilla on ollut nimenomaan Helsingin, Turun ja
Vaasan polttoaineen tuonnissa 1930-luvulla. Halkojen merkitys néyt-
tid niiden rinnalla jadvin perin vaatimattomaksi. Siten ei ole ihme,
ettd halkojen nettotuonnissa vuosina 1933—39 esiintyville kehitykselle
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Taulukko 13. Halkojen, kivihiilen j i

13. lkojen, en ja kok jattei

peen ja polttoolj_yn nettotuonti %Ielsinlfi]inn, p"}lllllgl?ﬁlelideqf e
ja Vaasaan vuosina 1933—39 ja 194547 - vine

Table 13. Net trans j ’
. ansport of firewood, coal and coke, w
oil to Helsinki, Turku, Tampere and Vaagae’inm};ﬁ?gggd’aggllgzgt Z,;d fuck

| | . ’
ozt . i Halot K“l,(lc}'ll?slil ]al Puujitteet | Faltio- | Paltto.
\I"llaOSSio tal | Firewood | Coal and \Waste wood Fi tulrve ol i i
st | “eone } ‘ uel peat | Fuel oil | Total
year ‘
Nettotuonti asukasta kohden, m?® h. m.
Net supply per inhabitant, converted into firewood, cu.m
Helsinki
1933—35 | 145 | 6.8 0
. . .03 0. —
1911383—938 L.15 { 7.97 0.04 \I O.g: [ - 8'35
e 1.42 6.00 004 | 0.2 ’ — 7.]8
e —47 ‘ 1.31 7.28 0.04 | 0.2 — 8.48
—47 | 6.7 2.99 009 | 010 | 0.3 9'22
Turku '
1933—-35 | 210 | 5.8
E r 024 | 0. [ —
19:13(955)38 l.9s ’ 6.69 0.24 ! 0.33 | — g'sg
o | 2.16 { 7.29 0.08 0.01 — 9'89
1945—42 2.03 I 6.3 0.22 0.01 - 8.54
| - 6.67 | 8.7 018 | 0.6 0.2 15':(7)
| Tampere
1 }gg:é—gg | <592 | 36 | Il 0.01 — ] 10
| 193—9 ‘ 4.7 1 726 | 0.8 0.1 | — 12'86
i 3.68 | 555 | 0.6 0.01 - 9.25
s 75 548 | 0.3 0.01 — |1 1'70
— | 801 | las | 015 0.07 015 | 9'3;
Vaasa | | -
191133:@39 2.54 | 76 | 015 | 006 | — | 10
jonBe 29 | T4t | 022 | 0o ( ? ]O'44
- 6.03 | 12 | 017 | 0.4 | - | S.iﬁ

s;nl(";iiil’:ié;é’un téy§in “ihanteellista” vastaavaisuutta kivihiilen ja kok-
meroissa, vaikka tietty korrelaatio niid isiki
olemassa. Tilastolliset epi e
péatarkkuudet, varastoje iht
tunnaiset tekijit aiheuttavat na ol hie gl
naet sarjoissa melkoisia "hiiriéita”. Nii
den satunnaisuuksien eliminoimi i e i
‘ . miseksi halkojen seki kivihiilen ja kok-
sm3 ;etltg;gon:’;; on taulukossa 13 esitetty vuosijaksojen 1933—3156l 19036
—38, —39 ja 1945—47 keskiarvoina, minki lisiksi ,
luvut on otettu mukaan erillisina. : e i
. Halkolgn sekfi t?i.‘saalta kivihiilen ja koksin nettotuonnin erisuun-
ainen kehitys ndhdain nyt Helsingin, Turun ja Tampereen sarjoissa
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1930-luvullakin selvdni. Kehitys on lisdksi ollut varsin yhdenmukai-
nen: halkojen tuonti kaikkiin néihin kaupunkeihin on tutkimuskauden’
ensimmiisend vuosijaksona supistunut, kun taas kivihiilen ja koksin
tuonti on kasvanut. Tosin muutokset kayttoyksikkoina lausuttuina
eivit ole yhti suuret, mutta siihen ovat saattaneet vaikuttaa, paitsi
laskelmiin sisiltyvit virhemahdollisuudet, monet muut tekijat, joihin
tuonnempana palataan. Kivihiilen ja koksin tuonnin kasvu on joka
tapauksessa yksi syy halkojen kysynnin vihenemiseen vuosina 1933
—38.

Kaikkein vakuuttavimmin halkojen seka kivihiilen ja koksin netto-
tuonnin korrelaatio voidaan todeta vuosijaksojen 1945—47 ja 1936—
38 (tai 1933—39) keskiarvoja vertaamalla. Toisen maailmansodan
jalkeen halkojen nettotuonti Helsinkiin nousi vuosien 1936—38 tuon-
tiin verrattuna yli 5-kertaiseksi, samalla kun kivihiilen ja koksin net-
totuonti putosi alle puoleen. Varsin selvini viimeksi mainittujen polt-
toaineiden nettotuonnin supistuminen ja sitd vastaava halkojen tuon-
nin kasvu nihdidin myos Tampereen ja Vaasan kohdalla, joskin ver-
tailu Vaasassa on perustettava 1930-luvun osalta vain vuosien 1938—
39 keskiarvoihin. Turun halkojen tuonnin paisumista ei kuitenkaan
ndytd vastaavan kivihiilen ja koksin tuonnin viheneminen. Siihen on
syyni ennen kaikkea Turussa vuonna 1943 toimintansa aloittanut
Vuoksenniska Oy:n masuuni, jonka koksin kiyttd vuosina 1945—47
oli haloiksi muunnettuna yhteensd 785000 m?*'). Jos tima kaytto va-
hennetdan, jaa Turun kivihiilen ja koksin nettotuonniksi asukasta
kohden 5.38 m3, mikd on selvisti pienempi kuin vastaavien poltto-
aineiden nettotuonti vuosina 1936—38 ja halkojen nettotuonti vuosina
1945—47. Sittenkidn ei tosin ero ndiden kilpailevien polttoaineiden
tuonnissa 1930-luvulla ja vuosina 1945—47 muodostu niin jyrkaksi
kuin toisten kaupunkien kohdalla. Tdhan on useitakin syitd. Niistd
mainittakoon erityisesti sotakorvausteollisuuden suuri laajenemineil
puheena olevassa kaupungissa vuosina 1945—47.

852. Puujdtteet, polttoturve ja -6ljy.

Kun vield varsinkin puujatteet ja polttoturve sekd polttodljy saat-
tavat tulla kysymykseen halkojen syrjayttdjini, taulukkoon 13 on lag-
kettu myds niiden polttoaineiden nettotuonti tutkittuihin kaupunkei-

1) Vuoksenniska Oy:std saatu tieto.
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hin. Menettely on ollut tdlloin sama kuin halkojen nettotuontia las-
kettaessa, ts. on turvauduttu liikenteestd saatuihin tietoihin.

Puujdtteet esiintyvit rautatietilaston sekd saapuneen ettad
lahetetyn tavaran tilastossa halkoihin yhdistettyind. Kun tutkimuskau-
della kuljetetut halot oli saatu erotetuiksi aiemmin selostetulla tavalla,
voitiin jddnnos katsoa puujatteiksi. Muuntaminen kéyttoyksikoiksi
tapahtui Jalavan (1949) ja Hildénin (1930, s. 41) esitta-
mid suhdelukuja kayttden. Vesitse kuljetetut jédtemdirit saatiin sata-
makonttorien tilastoista, mutta maanteitse tapahtuneesta puujattei-
den kuljetuksesta ei ollut ensinkain tilastoa. Kun Helsingin ja Tam-
pereen polttoaineviranomaisten ilmoituksen ja vuoden 1938 puun-
kiyttotutkimuksen tutkimusselostusten mukaan puujétteiden kuljetusta
noihin kahteen kaupunkiin on maanteitse tapahtunut perin vahidn —
kyllin ldhelld kun ei ole sanottavasti jétteitd tuottavia sahoja eika
vaneritehtaita —, voitiin se ndiden kaupunkien nettotuontia lasket-
taessa jattid ilman mainittavaa virhettd huomioon ottamatta. Tur-
kuun 1933—39 vuosittain maanteitse tuoduksi puujatemédaraksi mer-
kittiin vuoden 1938 puunkiyttotutkimuksessa kaytetty luku. Todellinen
méiri lienee vaihdellut timdn molemmin puolin, mutta tuskin kovin
paljon. Vuosina 1945—47 autoilla kuljetetusta puujatemaardstd teki
laskelman kaupungin polttoainepdallikko. Vaasaan maanteitse tuo-
duista puujitteistd saatiin tiedot niiltd sahoilta, joiden voitiin otaksua
luovuttaneen jétteitd kaupunkiin maanteitse kuljetettavaksi.

Vuosien 1945—47 keskiarvo oli rautateitse tuotujen jdteméarien
osalta laskettava vain timin vuosijakson kahden ensimmaiisen vuoden

perusteella, koska rautatietilastoa ei saapuneen tavaran osalta vuonna
1947 ole laadittu.

Polttoturpeen tuonti tutkittaviin kaupunkeihin on tapahtu-
nut miltei yksinomaan rautateitse, joten se oli helppo laskea. Vain
Helsinkiin ja Turkuun on kuljetettu vahiisia maarid autoilla. Néista
samoin kuin vuonna 1947 myds rautateitse kuljetetuista polttoturve-
méiristd saatiin tiedot Turveteollisuusliitosta.

Polttooljyn kysynnistd ei voida muodostaa kuvaa liikenne-
tilastojen pohjalla, silld esim. rautatietilaston 6ljy-sarake siséltdda mo-
nenlaisia nestemdisid polttoaineita. Vaikea on ajatella muutakaan
keinoa polttodljyn kysynnin osoittamiseksi. Voidaan kuitenkin sanoa,
ettd se on ollut 1930-luvulla perin vihiinen. Niinpd polttoainekomitea
on laskenut koko maan polttodljyn kiytén vuonna 1938 vain 10 000
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tn:ksi, mikd vastaa 100 000 m*® méntyhalkoja. Komitea on laatinut myds
yhdistelmdn puheena olevan polttoaineen tuonnista aina 1920-luvun
alusta alkaen. Siitd ilmenee, ettei polttodljyn kiytto aiemmin 1930-
luvulla ole ollut sanottavasti suurempi kuin vuonna 1938 (Poltto-
ainekomitean mietinté 1950, ss. 8 ja 13). Taulukossa 13 tdmin poltto-
aineen nettotuonti vuosina 1933—39 onkin voitu hyvilld syylld mer-
kitd nollaksi. Vuosina 1945—47 tutkittujen kaupunkien kiyttéon jou-
tuneista polttodljymdéaristd saatiin tiedot kansanhuoltoministerion ar-
kistoon jddneistd ostolupatodistuksista.

Monista likimdéradisyyksistddn huoljmatta tehty laskelma osoittaa,
mitd suuruusluokkaa puujitteiden, polttoturpeen ja -6ljyn ky-
syntd on tutkimuskauden eri vaiheissa ollut. Havaitaan, ettd halkoihin
sekd kivihiileen ja koksiin verrattuna ndiden polttoaineiden merkitys
tutkittavien kaupunkien polttoainétaloudessa on ollut yleensid varsin
vahdinen. Arviointi pitdd paikkansa ensinnikin polttoturpeen osalta.
Ei myoskddn voida havaita selvdid kehityssuuntaa tdmin polttoaineen
kysynnéssd tutkimuskauden ensimméisend vuosijaksona. Sen sijaan
saattaa panna merkille, ettd toisen maailmansodan jilkeisind vuosina
polttoturpeen tuonti on kaikissa kaupungeissa ollut suurempi kuin
1930-luvulla. Vaasan kohdalla nousu on ollut niin suuri, ettd turve
tdiman kaupungin polttoainehuollossa saavutti huomiota ansaitsevan
merkityksen. Vaasan sijainti verraten lahelld suuria turvesoita hou-
kutteli suuntaamaan turvetta erityisesti tdmdn kaupungin kéyttoon
polttoainepulan aikana.

Puujétteet ovat 1930-luvulla tuntuvimmin tyydyttdneet polttoai-
neen tarvetta Tampereella. Niiden tuonti on kuitenkin ollut mainitulla
kymmenluvulla supistumaan péin, mikd kehityssuunta ndyttid yha
voimistuneen toisen maailmansodan jilkeen, tosin ehkd vain tilapéi-
sesti. Turun sekd Vaasan ja varsinkin Helsingin puujitteiden tuonti
on halkojen ja kivihiilen tuontiin verrattuna ollut vihiistd, eikd se

ndytd kasvaneen vuosina 1945—47 rauhanaikaista tasoaan korkeam-
malle.

Kiintoisa piirre on polttodljyn ilmestyminen vuonna 1947 Helsin-
gin, Turun ja Tampereen tilastoon. Uutta oli erityisesti, ettd oljya
lammityskaudesta 1947—48 alkaen ruvettiin kdyttimdin myos kes-
kusldmmityslaitoksissa. On mahdollista, etti timid polttoaine, joka
muualla maailmassa kilpaili jo 1920- ja 1930-luvuilla hyvilld menes-
tyksella kivihiilen kanssa (P ah1 1939, s. 27), muodosti toisen maail-
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mansodan jéilkeen vallinneissa oloissa erddnlaisen "sillanpddaseman”
myo6s Suomen polttoainemarkkinoilla.

Suoritetun tarkastelun perusteella voidaan lopuksi todeta, ettd
halkojen ja muiden polttoaineiden vdlisessd kil-
pailussa kivihiilen ja koksin osuus on muodos-
tunut hallitsevaksi. Niiden polttoaineiden tuonnin kasvu
vihensi halkojen kysyntdd vuosina 1933—39, ja niiden tuonnin supis-
tuminen puolestaan loi jopa moninkertaisen halkojen kysynnédn vuo-
sina 1945—47 verrattuna siihen, mitd se oli ollut ennen sotia. Siten
mybds halkojen tuonnin vaihteluun liittyvd hankinta-alueiden laajene-
minen ja supistuminen saa melkoiselta osalta selityksensd kivihiilen
ja koksin tuonnin vaihtelusta.

Tuonnempana tarkastellaan vield erddn ’polttoaineen”, vesivoiman
vaikutusta halkojen nettotuontiin.

86. Eri polttoaineiden kysyntid ohjanneet tekijit.
861. Hinnat.

8611. Eri polttoaineiden hintojen vertailua.

Ryhdyttiessi etsimidn syitd edelld todettuun halkojen lfysynnéin
vaihteluun huomio kiintyy ennen muuta hintoihin. Tuntuu naet perin
oikeutetulta kisitys, etti polttoaineiden tarvitsijat ovat valinneet
markkinoilta kulloinkin halvimman polttoaineen.

Taulukossa X on esitetty tilastoa halkojen, kivihiilen ja koksin hin-
noista tutkituissa kaupungeissa vuosina 1930—39 ja 1945—48 (ks.
my6s kuvio 10). Halkojen hinnat on saatu sosiaaliministerion sosiaali-
sesta tutkimustoimistosta, joka on kerinnyt ne elinkustannustutki-
mustensa yhteydessi. Hiilen ja koksin hinnat on Helsingin osalta
saatu Helsingin hiilikauppiasyhdistykseltd, Turun, Tampereen ja Vae.l.-
san osalta erdiltdi mainittujen kaupunkien suurimmilta hiililiikkeilta.

Halkojen hinnoittelua silméalld pitden markkinoilla erotetaan taval-
lisesti kolme laatuluokkaa: koivu-, havu- ja sekahalot. Néiider_}
ryhmien sisilld saattaa esiintyd vield varsinkin halkojen jéreiydesta
johtuvia laatueroja, joita hintatilastoissa ei kuitenkaan yleensd oteta
huomioon. Koivu- ja havuhalkojen ryhmit ovat laadullisesti verre-lten
yhteniisid, kun taas sekahalot muodostavat varsin heterogeenisen
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joukon eri puulajeista tehtyjd halkoja. Vihimmin haluttuja lienevit
niistd haapahalot. Ndin erityisesti siksi, etti ne hyvin usein sisilti-
vat tuntuvasti polttoarvoltaan heikkoa lahoa puuainesta. Ostaja va-
rautuneekin yleensd siihen, ettd myyjd sekahalkoina myy heikkolaa-
tuisinta halkoaan, minka vuoksi timin laadun hinta muodostuu mark-
kinoilla yleensi alhaisimmaksi eikd suinkaan erilaisten ajateltujen
halkolaatujen keskiarvoksi, niin kuin helposti voisi luulla. Tuntuvat
laadusta johtuvat hinnan erot saattavat yksityisissi tapauksissa kui-
tenkin olla mahdollisia, joten sekahalkojen “hintanoteeraukset” ovat
hyvin kirjavia. Tdmin laatuluokan hintoja ei taulukossa X esiinny.

Kivihiilen ja koksin laatu ja tdstd johtuen hinta vaihtelee- niin
ikddn tuntuvasti. Etteivit laatuerot aiheuttaisi olennaisia eroavuuksia
eri vuosien hinnoissa, on pyritty saamaan polttoarvoltaan keskinker-
taisten hiili- ja koksilaatujen hintoja. Taten myoskin kivihiilen ja kok-
sin hinnan vertailu halkojen hintoihin on voitu toimittaa Hildénin
(1930, s. 41) keskimaariisid suhdelukuja kiyttien.

Hintoja tarkasteltaessa voidaan todeta, etti halot kautta koko
1930-luvun ovat olleet kivihiiltd selvisti kalliimpi polttoaine rannikon
kaupungeissa. Tampereella asia on ollut vihin toisin. Sielld halkojen
ja kivihiilen hinta oli vuosina 1932—35 jokseenkin samalla tasolla,
mutta myéhemmin 1930-luvulla halkojen hinnat olivat selvisti kor-
o keammalla. ’ '

Koksin ja halkojen hinnan ero sen sijaan on ollut verraten pieni.
Rannikon kaupungeissakin koksi on erdind vuosina 1930-luvun alku-
puoliskolla ollut halkoja kalliimpi polttoaine. Tampereella niin on
ollut laita koko 1930-luvun.

Vuosina 1933—39 hintojen kehitykselle on ol-
lut tunnusomaista halkojen ja kivihiilen hinto-
jen vilisen erotuksen kasvaminen erityisesti
vuosijakson lopulla. Tdmidn valossa kidy ymmirrettiviksi
myos polttoaineen kéyttdjdin lisddntynyt mieltymys kivihiileen.

Toisen maailmansodan jilkeen hintojen kehitys on ollut monessa
suhteessa sekava. Nayttaa kuitenkin siltd, ettd vuosina 1945—46 hal-
kojen ja kivihiilen hinnat olivat kutakuinkin samalla tasolla, jonka
jalkeen halkojen hinnat nousivat jyrkisti. Vuosina 1947—48 hiilen ja
halkojen hintojen ero oli jo huomattava. Koksin hintojen tason halko-
jen hinnat sivuuttivat vasta vuoden 1947 jilkeen.

Huomautettakoon kuitenkin, etteivdt hinnat méirinneet kivihiilen
ja koksin kdyton suuruutta vuosina 1945—47. Ankaran polttoaineen

Y5 e yr 8 -

TAMPERE

MK/ms
19303/ 32 33 34 35 36 37 38 39

7000
800
600
400
200
700

80
60
0]
20
10

LOG AST

Y5 46 47 48

HELSINKI

7 LAVUHALOT
2 KIVIHIILI

-

3 KOKS/
P ot T T

.
’

Fig. 10. Prices for coniferous firewood (1), coal (2) and coke (3) in Helsinki and Tampere, 1933—39 and 1945—48.
]

Kuvio 10. Havuhalkojen, kivihiilen ja koksin hinnat Helsingissd ja Tamgpereella vuosina 1930—39 ja 1945—48.
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niukkuuden vuoksi polttoaineen tarvitsijat olisivat olleet halukkaita
ostamaan varsinkin kivihiiltd ja koksia taulukossa X esitettyja sdin-
nosteltyji hintoja korkeampiin hintoihin. Kun nditd polttoaineita ei
saatu tarpeeksi, maksettiin toisaalta myos haloista ylihintoja.

Vihittdiskaupassa, jonka hintoja edelld on tarkasteltu, esiintyy
tietynlainen pyrkimys muuttumattomiin hintoihin (vrt. Wicksell
1938, ss. 103—104). Saaren (1932 a) mukaan timi pyrkimys ei ole
suinkaan outo halkokaupalle, pédinvastoin. Onkin todennikoistd, ettd
tukkuhintojen muutokset ovat olleet nyt esitettyjen vihittdishintojen
muutoksia voimakkaammat.

Puujitteiden ja polttoturpeen hintojen vertailua halkojen hintoihin
ei kyllin luotettavien hintatietojen puuttuessa voida suorittaa. Télla
vertailulla ei olekaan sanottavaa merkitystéd, koska puujatteet ja polt-
toturve ovat vain vihidisessd méiirin syrjdyttineet halkoja.

Syistd, joihin tdssd yhteydessa ei liene aihetta puuttua, metséteol-
lisuuden puujitteet kiytetddn ensisijaisesti omien teollisuuslaitosten
poltto- tai raaka-aineena (ks. Hild én 1930, s. 94). Osa jaa kuiten-
kin myytiviksi. Hinnanmuodostus tapahtuu télldin ilmeisesti toisten
lakien mukaan kuin esim. halkojen hinnanmuodostus. Muun tuotan-
non sivutuotteena jitteiden on 1dydettdvda menekki mihin hintaan ta-
hansa. Alhainen polttoarvo ja vaikea kisittely rajoittavat kuitenkin
puujitteiden menekkialuetta, minka vuoksi ne myydddn etupddssa
paikallismarkkinoille. Ne erit, jotka eivat tilld tavoin 1oyda menekkia,
tarjotaan yleensi suurissa erissd muille teollisuuslaitoksille. Lahinna
pitkit etdisyydet jatteitd tuottavista tehdaslaitoksista ja toisaalta ki-
vihiilen ja koksin edulliset saantimahdollisuudet selittinevat, ettd jat-
teiden nettotuonti Helsinkiin, Turkuun ja Vaasaan on ollut vahdista
(vrt. Levon 1931, s. 61).

Polttoturve ei ole sivutuote, mutta voidaan ajatella, ettd sitd on
hankittu vihdisid mairid joihinkin erikoistarkoituksiin. Vuosina 1945
—47, jolloin nimenomaan Vaasa sai huomattavia polttoturvemaaria,
timan polttoaineen tuotantoa harjoitettiin ankaran polttoainepulan
lieventimiseksi kovin tarkkoja kannattavuuslaskelmia tekematta. Sil-
loiseen "polttoturvekamppailuun” liittyi myos erddnlainen kasvatusaja-
tus: valtion tuen varassa tahdottiin turveteollisuus kehittdéd sellaisiin
teknillisiin muotoihin, ettd turve voisi menestyksellisesti kilpailla
mydhemminkin muiden polttoaineiden rinnalla (Polttoainekomitean
mietintd 1950, s. 33). Tuki annettiin hintatakuun muodossa (As.
795/1945), jossa valtio sitoutui ostamaan tietyt laatuvaatimukset tayt-
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tavan koneturpeen valtioneuvoston vahvistamasta, halkojen hintaan
verrattavasta hinnasta.

8612. Halkojen sekd kivihiilen ja koksin
hinnanmuodostukseen vaikuttaneista tekijoista.

Kirjoittaja on toisessa yhteydessid (1950) vertaillut halkojen ja
kivihiilen hinnanmuodostuksen tekij6itd ja kuvannut niiden polttoai-
neiden hintojen kehitystd Suomessa 1920- ja 1930-luvuilla. Hintakysy-
myksen perinpohjaisempi selvittely voitaneen siis tilti osaltaan si-
vuuttaa. Viitattakoon kuitenkin pariin esilld olevan tutkimuksen kan-
nalta kiintoisaan ilmioon. '

Ensinndkin on tidhdennettava, ettd halkojen kilpailukyvyn heikke-
neminen eri polttoaineiden vélisessd voimien mittelyssi maailman-
sotien vilisend aikana oli pddsuuntailmid. Varsinkin kivihiilen
tuotantotekniikan kehittyminen yhid pdZomavaltaisemmaksi loi edel-
lytyksid kivihiilen kilpailukyvylle, kun taas halkojen tuotantotekniikka
on pysynyt miltei muuttumattomana.

Lisdksi halkojen ja kivihiilen kilpailusuhteisiin on ollut melkoinen
vaikutus myés suhdannekehityksellid. Suuren lamakau-
den aikana 1930-tuvun alussa vilttimittomyys 16ytid haloille me-
nekkid johti niin voimakkaaseen halkojen hinnan alenemiseen, ettei-
vat muut polttoaineet voineet tehdd mainittavia valtauksia. Nousu-
kausina 1920- ja 1930-lukujen jalkipuoliskolla menekin tarve ei ollut
yhtd polttava, minka vuoksi halkojen ote markkinoihin heltisi. Hal-
kojen tuotantokustannukset tuotannontekijoiden markkinoilla eivit
ndet semminkdin nousukausina muodostu kilpailun asettamien vaa-
timusten, vaan yleisten metsétaloudellisten suhdanteiden mukaan. Si-
ten myoskin halkojen hinnat kehittyvit tietyissd tapauksissa itsendi-
sesti kivihiilen hinnoista riippumatta.

Tdma nousukaudelle ominainen halkojen ja kivihiilen hintojen loit-
toneminen ndkyy myos taulukon X hintasarjoissa. Hintojen ero olisi
ollut ehkd suurempikin, ellei markan aliarviointi olisi pitinyt 1930-
luvulla tuontitavaroiden hintoja suhteettoman korkeina kotimaan
hinta- ja kustannustasoon verrattuna (vrt. Unitas 1933, n:o 1; Pip-
ping 1946. s. 187). Ehkédpa hiilen hintoja korotti osaltaan sekin, etta
tuonti Puolasta, joka varsinkin 1920-luvun lopulla myi hiiltid erittdin
halvalla, jopa alle tuotantokustannusten (Suviranta 1931, s. 41),
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supistui vuodesta 1933 alkaen hyvin pieneksi. Ison Britannian kanssa
talloin tehty kauppasopimus néet velvoitti Suomen tuomaan 75 9
tarvitsemastaan hiilestd ja 60 9% koksista mainitusta maasta.

Vilittomésti toisen maailmansodan jdlkeen hiilimarkkinoilla val-
litsi aivan toinen tilanne kuin 1930-luvulla. Hiilen tuotanto oli télléin
Euroopassa sodan aiheuttamien hévitysten ja rappioiden sekd tyévoi-
man niukkuuden ja erdiden muiden syiden vuoksi lamassa (ks. O s a-
ra 1945 a). Kun varastot sodan aikana oli lisdksi kdytetty miltei lop-
puun, ei markkinoille hevin liiennyt hiiltd. Kysyntd taas oli kaikkialla
suuri. Tdméan valossa on ymmaérrettivissd, ettd hiiltd Suomeen — ja
muihinkin Euroopan maihin — tuotiin Yhdysvalloista asti ja ettd hin-
nat olivat korkeat, varsinkin kun tonniston niukkuus korotti suuresti
rahteja.

Tuotanto kasvoi kuitenkin verraten nopeasti, tuntuvasti nopeam-
min kuin ensimmdisen maailmansodan jédlkeen. Téstd huolimatta
esiintyi aluksi niukkuutta, miki johtui varsinkin hiiltd kiyttivin teol-
lisuuden nopeasta elpymisestd (A Survay ... 1948, s. 8 ed.). Jo
vuonna 1948 hiiltd oli kuitenkin viljalti saatavissa, ja myyjdin mark-
kinat alkoivat muuttua ostajain markkinoiksi. Myos tonniston saanti
parani tuntuvasti.

Vuosi vuodelta parantuneet hiilen saantimahdollisuudet hillitsivat
siis tdmén polttoaineen hintojen nousua. Siten kivihiilen asema kil-
pailussa halkojen kanssa alkoi jélleen vahvistua. Tdhdn vaikuttivat
vuosina 1946—48 osaltaan myo6s tuontia suosineet valuuttakurssit.
Tilapdiset hintojen heilahtelut taas eliminoitiin kansanhuoltoministe-
rion myotavaikutuksella perustetun ns. hinnantasauskassan avulla.
Halkojen hinnan nousua sen sijaan ei voitu estdd, vaikka hintaviran-
omaiset pyrkivitkin sitd vastustamaan mm. siten, ettd asutuskeskus-
ten vihittdismyyntihinnat vahvistettiin erdissd tapauksissa jopa alle
tuotantokustannusten.

Se seikka, ettd markka saattoi pysya yliarvioituna valuuttana aina
vuoteen 1949 saakka, johtui vientitavaroillemme vuosina 1946—48
auenneista erittdin edullisista suhdanteista (vrt. Suviranta 1949,
Tuomioja 1949).

Edelld on pidetty silmélld ldhinnd kivihiilen ja halkojen hinnan-
muodostusta. On ilmeistd, ettd koksin, kivihiilen jalostustuotteen,
hinnat ovat seuranneet verraten kiinteésti hiilen hintoja, joskin jonkin
verran eri tasolla liikkuen. Myos aiemmin suoritettu hintojen vertailu
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on timin osoittanut. Koksin hintojen ldhempi analysointi on ndin

~ollen tuskin tarpeen.

8613. Halkomarkkinoiden organisaatio ja halko-
jen hinnanmuodostus.

Vield on syyté tutkia, onko halkomarkkinoiden organisaatio tavalla
tai toisella vaikuttanut halkojen hinnanm.odostukseen. Talloin on
kiinnitettivid huomiota varsinkin ostajain ja myyjdin lukumdardin
seki vaihdannan kohteena olevaan hyodykkeeseen, etenkin sen kor-
vaamismahdollisuuksiin. Pitden silmalld nditd ndkokohtia erottavat
esim. McIsaac ja Smith (1941, s. 32 ed.) seki Welinder
(1947, s. 160 ed.) seuraavat markkinoiden tyypit:

taydellinen kilpailu,
monopoli (monopsoni),
monopolistinen kilpailu ja
oligopoli (oligopsoni).

Ll o

Téaydellinen kilpailu vallitsee silloin, kun niin suuri joukko myyjia
ja ostajia vaihtaa tiettyd joukkohyodyketta, ettei kukaan heistd voi
odottaa voivansa menettelylldin vaikuttaa toisten myyntimaariin eiké
hintoihin. Sen vastakohtana on monopoli. Tille on ominaista, ettd on
vain yksi myyji, joka lisdksi voi asettaa hinnan mieleiselleen korkeu-
delle ilman etti hinen tarvitsee pelitd toisten kilpailua. On siis ky-
symyksessd hyddyke, jota ei voida korvata. Milloin ostaja on padssyt
tillaiseen asemaan, puhutaan monopsonista.

Monopolistinen kilpailu vallitsee silloin, kun on suhteellisen monta
myyjid, mutta ndiden kaupaksi tarjoamien hyddykkeiden korvaamista
vaikeuttaa niiden erilainen ‘laatu. Niinpd jokaisella autotehtaalla on
monopoli oman automerkkinsd, mutta ei yleensa auton myyntiin.

Oligopoli on kysymyksessd, kun suurta ostajajoukkoa vastassa on
vain muutamia myyjii, olipa sitten heidin myyménsa hyodyke kor-
vattavissa tai ei. Jos taas ostajia on vihin, mutta myyjid on paljon,
puhutaan oligopsonista. Télldin jokaisen on toiminnassaan otettava
huomioon, milld tavoin toiset reagoivat hinen menettelyynsa.

Kun ryhdytiin harkitsemaan, mihin ryhmaén vaihdanta halko-
markkinoilla kuuluu, voidaan ensinnidkin jo aikaisempaan viitaten
lihted siitd, ettdi kysymyksessi on joukkohyddyke. Vaihdan-
nan osapuolten tarkastelussa on télldkin kertaa edullista tutkia erik-
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seen toisaalta metsdnomistajain ja halkokauppiaiden, toisaalta vii-
meksi mainittujen ja halkojen kayttdjdin vilisti vaihdantaa.

Ensimmaisessd vaiheessa on erittdin suurilukuinen joukko myyjia
verraten harvalukuista ostajajoukkoa vastassa vaihtamassa samaa
joukkohy6dykettd. Tietynlainen oligopsonin vivahdus on siis olemassa.
Erdissé tapauksissa tillainen tilanne saattaa todella esiintydkin. Ndin
on varsinkin sielld, missd halkojen menekki rajoittuu paikallismarkki-
noihin. Télloin ei kylldkddn ole metsdnomistajaa vastassa halkokaup-

pias, vaan lopullinen kiyttiji, mutta sehin ei muuta asiaa, jos tar-
kastellaan yleensi halkomarkkinoita. '

Niin pian kuin jokin alue siirtyy maakunnan markkinoiden ja var-
sinkin valtakunnan markkinoiden piiriin, ostajain lukumdiiri lisdan-
tyy siind mdarin, ettei mistiéin “harvain vallasta” juuri voida puhua,
ei ainakaan siind mielessi, ettid timi olennaisesti vaikuttaisi metsin-
omistajain saamaan hintaan. Niin voidaan viittia sitikin suurem-
malla syylld, kun markkinoilla ovat mukana my0s metsdnomistajain
jérjestot, jotka pyrkivit pitdmain ylld mahdollisimman korkeita kanto-
hintoja. Myéskin ilman ‘halkokauppiaiden myétivaikutusta tapahtuva
suora vaihdanta lisdd ostajain lukumaiirii ja kilpailua. Tietenkin on
ajateltavissa, ettd erdiden syrjdisimpien vesistdalueiden varsilla esim.
laivauskaluston omistus kiytinnossi merkitsee tietynlaista kilpailua
rajoittavaa tekijda. Erdiden kanavien halkoliikenteen tarkastelu osoitti
kuitenkin, ettd melko moni ostaja oli kuljettanut halkoja niiden kautta.

Halkokauppiaiden ja halkojen kdyttdjain vilisessd vaihdannassa
on taas suuri méiré ostajia verraten harvalukuista myyjdjoukkoa vas-
tassa. Kysymyksessi on siis markkinoiden jasentymd, joka ldhelti
muistuttaa oligopolia. On ldhelld ajatus, etti markkinat jollain ta-
valla jaettaisiin myyjien keskeisin sopimuksin tai ainakin hiljaisesti
pidatytdan kilpailusta periaatetta elin ja annan toisten eldi” seu-
raten, jolloin halkojen hinnat ja kauppiaiden voitot muodostuisivat
korkeammiksi kuin vapaan kilpailun vallitessa.

Néin ei kuitenkaan liene asianlaita. Halkokauppiaat toimivat niet
yleensd jérjestdytyméttomind. Kiintedin organisaation luominen hinto-
jen korottamistarkoituksessa olisi tuskin mahdollistakaan, koska halko-
kaupassa on mukana myés kuluttajain etuja valvovia yrittdjid, kuten
kunnallisia halkotoimistoja ja osuustoiminnallisia liikkeiti. Siellékin,
missd nditd ei ole, ne ovat tarpeen tullen verraten helposti perustet-
tavissa. Keskikokoisissa ja pienissi maaseutukaupungeissa taas mah-
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dollisuus ostaa halot suoraan metsinomistajalta merkitsee kilpailua
kijaa. :

luo"’l"a;;ejt;s}(iil on mahdollista ja kdytdnnossa tavallistakin., ett% joku
halkokauppias esim. myymiensd halkojen hyvén .1.a?1dur1 tai hyvan pa'l-
velun ansiosta on saavuttanut tietyn asiakaspiirin luottamuksen ja
siten voi saada ehkd hiukan korkeamman hinnan kuin mxiut. Mutta
tillaista “suosituimmuusasemaa” saattaa nauttia . minkz% tavarafn
kauppias tahansa. Mainitun ilmion esiintyminen on 1t§e asiassa vain
erds osoitus siitd, ettd aivan tdydellinen kilpailu on kdyldnnosséd ver-
raten harvinainen ilmio. . ‘

Paadytainkin siihen, etti vaihdanta ja hinnanmuo-
dostus halkomarkkinoilla on tapahtunut 1?30:
luvulla miltei tdydellisen kilpailun- m.er.kelss.a
ilman monopolistisia tai monopsonistisia vai-
kutuksia. : ' e

Toisen maailmansodan aikana ja sen jilkeen asianlaita oli t.01sm.
Jo vuonna 1940 siiddetylld lailla polttopuun saannin turvaamisesta
(As. 313/1940) kansanhuoltoministeriélle myonnettiin valtu.udet hal-
kojen hinnan sdinndstelyyn. Myohemmin saman vuoden aikana an-
nettiin ensimmiinen valtioneuvoston paatos (As. 567/1940)_ ¥1a1k.01en
ylimmistid myyntihinnoista. Sdénnostelyn merkeissd tapahtuikin sitten
hinnanmuodostus™ aina vuoteen 1948, jolloin viimeinen, .so. vu(.)n.na
1947 annettu paitds (As. 442/1947) halkojen ylimmista myyntl'hm-
noista kumottiin (As. 739/1948). Siten koko tutkimuskauden toinen
vuosijakso mahtuu timédn sdannostelykauden piiriin.

862. Kadsittely-, varastoimis- ja limmityskustannukset.

iyttdjan pihaan ajettujen polttoaineiden hinna’{ eiv%it vie?la tay51f1
ilm:fi:gterg polﬁtoaineid]en edullisuutta esim.'asuntOJen 1amq11tykse§§?:
vaan titi edullisuutta harkittaessa on lisdksi otettava t.l.uf)mloon eraita
muita kustannustekijoitd, varsinkin polttoaineiden kasittely, varas-

inti j inainen lammitys. L

tom"}lu:;;?:: on, ettd kivihi?len ja koksin kﬁsittely‘ ja vara.stomtl t.a-
pahtuu mukavammin ja alemmin kustannuksin. kuin halkojen. tErlsu}
mainitut polttoaineethan pudotetaan tavallisesti suoraan futos z;. ;r:n
rastoon, joten mitddn kasittelyd ei oike?§taan tarvita. .Halto 1sen ?h]aan
joudutaan sijoittamaan jonkinlaiseen vilivarastoon esim. talon p .



176 : Viljo Holopainen 59.1

Riittdvdn suurien tilojen varaaminen halkoja varten lisdisi niet tun-
tuvasti talojen rakennuskustannuksia.

Vihiiseksi ei myoskddn ole katsottava sitd helpotusta, mitd kivi-
hiilen ja varsinkin koksin kaytto tietdd itse lammityksessd. Kun hal-
koja on lisdttdvd keskuslammityskattilan tulipesiin vahintiin kah-
den tunnin véliajoin, palaa yksi koksipanos sen sijaan yhti mittaa
6—8 tuntia. Sitd paitsi tarvittava ldmpo voidaan saavuttaa pienem-
min laittein kivihiiltd ja koksia kuin puuta kdytettidessd (vrt. Leski-
nen 1947, s. 8).

Maassamme ei tiettdvasti ole suoritettu tarkkoja tutkimuksia siiti,
minkélaisiksi lopulliset limmityskustannukset eri polttoaineita kéy-
tettdessd eri aikoina ovat muodostuneet. Yll4 esitettyjen seikkojen va-
lossa voidaan kuitenkin paatelld, ettd kivihiilen ja koksin edullisuus
ilmenee niissd vield tuntuvasti selvempédni kuin miksi se edelld hinto-
jen perusteella osoittautui. Onkin hyvin todennikoistd, ettd poltto-
aineen tarvitsijat monessa tapauksessa ovat valinneet kivihiilen ja
koksin silloinkin, kun hintojen vertailu olisi kallistanut vaa’an halko-
jen puolelle. :

863. Kysyntia ohjanneet teknilliset ja hydrografiset tekijdt.
8631. Kehitys huoneiden limmitystekniikassa.

Sen valossa, mitd edelldi on sanottu polttoaineiden hinnoista ja
lammityskustannuksista eri polttodineita kiytettdessd, joutuu kysy-
madan, kuinka haloilla ylimalkaan on saattanut olla kysyntda olleti-
kin Helsingissd, Turussa ja Vaasassa, joissa jo hinnat osoittivat
kivihiilen ja koksin ylivoimaisuuden.

Vuosien 1945—47 osalta vastaus on yksinkertainen: halkoja oli
kdytettdvi, koska kivihiiltd ja koksia ei saatu riittdvasti. Halot olivat
tdlloin monopoliasemassa, so. vailla todellista kilpailua polttoaine-
markkinoilla.

Kuten Hildén (1929 a, s. 32) huomauttaa, haloilla saattaa olla
tietyssd mielessd monopoli silloinkin, kun kivihiiltd ja koksia on yllin
kyllin saatavissa. Viimeksi mainittuja polttoaineita kaytetddn ndaet
meiddn oloissamme asuntojen ldmmitykseen vain keskusldmmityslait-
teissa, kun taas tavalliset uunit on totuttu lammittdméan puulla. Puu
on myos keittioliesien polttoaine, milloin ldmmitys tapahtuu vélitto-
masti polttoainetta kiyttiden.

Siten kivihiilen ja koksin kysyntd on ollut yhteydessd yleiseen

—, —— e 0 . 588

T

59.1 Erdiden Suomen kaupunkien halkojen hankinta-alueet 177

lampoteknilliseen kehitykseen. Kivihiilen ja koksin kiyttéon sopivien
lammityslaitteiden puuttuminen on muodostunut niiden polttoaineiden
kdyton yleistymistid hidastavaksi tekijiksi.

Kéytettavissd ei ole tdydellistd tilastoa siitd, miten tutkittavien
kaupunkien limmityslaitteet ovat jakaantuneet eri tyyppeihin tutki-
muskauden eri vuosina. On kuitenkin suoritettu pari tutkimusta, joi-
den avulla kuva kehityksen suuntaviivoista on muodostettavissa. En-
sinnékin toimitettiin vuoden 1930 viestonlaskennan yhteydessi maan
suurimmissa kaupungeissa rakennus- ja asuntolaskenta, jossa selvi-
tettiin myds keskusldmmitystaloissa olevien huoneistojen maira (ks.
SVT VI, 72:1—2,4—5). Vuonna 1938 taas suoritettiin tutkimus
kaupunkien asunto-oloista (SVT XXXII, 19) ja sen esityoni tammi-
kuussa 1938 kiinteistlaskenta mm. kaikissa tutkituissa kaupungeissa.
Téman yhteydessd laskettiin keskusldammitystaloissa olevien asuin-
huoneistojen lukumaara, erikseen ennen vuotta 1920 ja vuosina 1920
—37 valmistuneissa taloissa.

Taten on kiytettivissd tilastoa asuntokannan jakaantumisesta
keskusldmmitys- ja uunilimmitysasuntoihin vuosilta 1920, 1930 ja
1938. Huomautettakoon, ettd vuosien 1930 ja 1938 tutkimusten tulok-
set eivdt ole tdysin vertailukelpoisia mm. siiti syystd, etti vuoden
1930 tilasto sisdltda muitakin kuin asuinhuoneistoja. Kun ainakin
osaksi asuntoina”kiytettyjen huoneistojen osuus nousi n. 90 9%:iin
koko huoneistojen lukumaarastd, ei puheena oleva seikka voi johtaa

Taulukko 14. Keskusldmmityslaittein varustettujen asuinhuoneistojen
osuus koko asuntokannasta Helsingissd, Turussa, Tampereella ja
Vaasassa vuosina 1920, 1930 ja 1938.

Table 14. Percentage of living quarters with central heating equipment of total
housing accommodation in Helsinki, Turku, Tampere and Vaasa in 1920, 1930
and 1938.

Vuosi — Year
1920 | 1930 | 1988
Kaupunki 3
Town Keskuslimmityslaittein varustettuja
asuntoja, %, kaikista — Housing
accommodation with central heating
equipment, %o of total
Helsinki .... 28.3 44.6 60.8
Turku ........ 12.2 219 26.9
Tampere .... 6.5 10.7 14.4
Vaasa ....... 8.3 8.6 12.2

12
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paljoakaan harhaan, varsinkin kun tyydytddn katselemaan suhdelu-
kuja. Taulukko 14 antaa kuvan lammitysoloista mainittuina vuosina.

Keskuslimmitysjarjestelmin yleistyminen on lukujen valossa hel-
posti todettavissa. Onhan keskusldmmitykselld varustettujen huoneis-
tojen sadannes kasvanut vuosina 1920—38 kolmessa suurimmassa
kaupungissa tuntuvasti yli kaksinkertaiseksi. Tosiasiassa vuosien 1938
ja 1920 ero on ollut suurempikin kuin mita taulukon luvut osoittavat.
Vuoden 1920 sadannekset nédet tarkoittavat keskuslammityshuoneisto-
jen osuutta ennen mainittua vuotta rakennetuissa, mutta vield 1938
pystyssi olleissa taloissa. Télla vilin on purettu ja uudestaan raken-
nettu melkoinen midrd vuonna 1920 kiytossd olleita taloja. Varmaan-
kin on purettaessa kiyty kasiksi lahinna vanhoihin uunildmmitysta-
loihin. Siten keskuslimmityshuoneistojen sadannes on vuonna 1920
ollut todellisuudessa alhaisempi kuin taulukon luvut osoittavat.

Kiintoisaa on tarkastella, missd madérin uudet ja nimenomaan tut-
kimuskautena rakennetut asunnot on varustettu keskuslammityslait-
tein. Valitettavasti ei voida esittid vuodesta 1933 alkavia sarjoja,
mutta em. kiinteistélaskennan (SVT XXXII, 19, s. 6) perusteella saa-
daan keskuslimmitysasuntojen osuus vuosina 1920—37 valmistuneissa
asunnoissa, ja vuodesta 1937 alkaen on kiytettdvissd sosiaaliminis-
terion sosiaalisen tutkimustoimiston asuntotilasto. Tulokset esitetdan
taulukossa 15.

Havaitaan, ettd 1930-luvun lopulla siirtyminen keskuslammitys-
jarjestelmidn tapahtui vield nopeammin kuin keskiméarin vuosina
1920—37. Helsinkiin uunilimmityslaitteita ei talloin rakennettu juuri

Taulukko 15. Keskuslimmityslaittein varustettujen asuntojen osuus
vuosina 1920—48 valmistuneiden asuntojen kokonaisméarasta Hel-
singissd, Turussa, Tampereella ja Vaasassa.

Table 15. Percentage of housing accommodation with central heating equipment of
total completed in 1920—48 in Helsinki, Turku, Tampere and Vaasa.

Vuosijakso tai vuosi — Pertod or year l
Kaupunki 1920—37 | 1937—389 i 1940—44 | 1945—47 | 1948
Town Rakennetuista asunnoista oli keskuslimmityslaittein varus-
tettuja, °/, — % of housing accommodation built that was
furnished with central heating equipment
Helsinki ... 896 | 99 - 99.6 72.8 65.7
Turku ...... 59.8 59.9 67.1 9.4 20.7
Tampere ... 25.5 744 58.5 37.9 18.2
Vaasa ....... 22.0 41.9 69.6 30.0 16.2
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lainkaan, ja Tampereella ja Vaasassakin keskuslammityshuoneistojen
sadannes nousi kaksinkertaiseksi siitd, mitd se oli vuosina 1920—37.

Tutkimuskauden ensimmadisind vuosina (1933—36), joiden lukuja
ei taulukossa 15 ole voitu esittdd erikseen, keskusldmmityshuoneisto-
jen osuus lienee ollut ldhelld ndiden sadannesta vuosina 1937—39. Si-
ten voidaan pitdd todennékoisend, ettd jokseenkin kaikki Helsinkiin
vuosina 1933—39 rakennetut uudet asunnot ovat olleet keskusldmmi-
tyslaittein varustettuja. Turussa ndiden osuus on ollut ehkd n. 60 9%,
Tampereella n. 70 9% ja Vaasassa n. 40 9.

Toisen maailmansodan aikana (vuosina 1940—44) rakennetuissa
asunnoissa keskusldmmitysjirjestelmd nédyttdd Turussa ja Vaasassa
yha yleistyneen. Helsingissd suhde on pysynyt ennallaan, kun taas
Tampereella uuneja on tehty suhteellisesti enemman kuin 1930-luvun
lopulla. Vuosien 1945—47 rakennustoiminnassa havaitaan keskus-
lammityshuoneistojen osuuden kaikissa kaupungeissa véhentyneen
varsin paljon. Pienikokoinen puutalo olikin asutuskeskusten sodan-
jalkeisessd rakennustoiminnassa paljon yleisempi kuin 1930-luvulla
(vrt. Kivinen 1950). Tarvikkeiden niukkuus on estinyt rakentajia
saamasta myos mieleisiddn ldmmityslaitteita. Nayttda silta, ettei ti-
lanne vield vuonna 1948 ole parantunut.

Tarkastelun ulkopuolelle ovat jddneet erdat kaupunkien hallinnol-
liseen alueeseen kuulumattomat, mutta tédssid tutkimuksessa kaupun-
keihin luetut esikaupunkialueet. Ne ovat tulleet tilastoon vasta sitd
mukaa kuin ne ehkd on liitetty kaupunkeihin. Niiden asuntokannasta
muodostavat pddosan pienet omakotitalot, joissa uunilimmitys on
paljon yleisempi kuin keskikaupungin kivimuureissa. Vuoden 1930
rakennus- ja asuntolaskennassa (SVT VI, 72:1—2, 4—5) joukko tal-
laisia kaupunkien liepeilld sijaitsevia asutusalueita on tutkittu erik-
seen. Kun ne verraten hyvin — Helsingin osalta miltei tdysin — vas-
taavat niitd asutusalueita, jotka vuoden 1930 hallinnollisiin alueisiin
on lisdttavi, jotta muodostuisi tdssd tutkimuksessa kaupungeiksi ni-
mitettyjd kokonaisuuksia, on syytd oikean kokonaiskuvan saamiseksi
lyhyesti todeta myds niiden ldmmityslaitteiden teknillinen luonne.
Keskuslammityshuoneistoja oli niiden asuntokannasta

Helsingissh ...i.isivassssvvusne 52 %
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Ero varsinaisiin kaupunkialueisiin verrattuna on todella suuri (vrt.
taulukko 14). Mydhemmissi rakennustoiminnassa keskuslammitys-
muoto on tietenkin kdynyt yhéd yleisemmaiksi, mutta ei varmaankaan
niin yleiseksi kuin keskikaupungin uusissa asunnoissa. Niinpéd vuosina
1920—37 Haagaan, Oulunkylddn ja Pakilaan rakennetuista asun-
noista vain 24.8 9% oli vuoden 1938 kiinteistolaskennan (SVT XXXII,
19, s. 6) mukaan keskusldmmitystaloissa. Helsingin liitosalueilla vuo-
sina 1939—47 — aikaisemmalta ajalta ei ole tilastoa — rakennetuista
asunnoista oli kaupungin rakennustarkastustoimiston tilastojen mu-
kaan keskusldmmitystaloissa vain 45.7 %, kun koko kaupungin sa-
dannes oli 92.1 %. Myos muissa kaupungeissa erotus on todenna-
koisesti melkoinen, vaikk’ei siti numeroin voida osoittaakaan. Toi-
saalta keskuslimmitysmuodon yleistyminen nikyy taulukon 15 sar-
joissa todellista hitaampana sen vuoksi, ettd esikaupunkien luvut nii-
den liittymisvuodesta alkaen ovat péddsseet vaikuttamaan tutkittujen
kaupunkien asuntotuotantoa osoittaviin tilastoihin.

Tahén asti on pidetty silmélld vain uusien asuntojen tuotantoa ja
siihen liittyvda ldmpoteknillistd kehitysta. Kehityksen vauhtia lisda
kuitenkin melkoisesti se seikka, ettd uutta rakennuskantaa luotaessa
entisti samalla puretaan pois. Vanhojen asuntojen purkamistoi-
mintaa voidaan numeroin valaista vain Helsingin osalta. Sitd kuvaa
seuraava Tammisen (1945, s. 76) ja — vuodesta 1939 alkaen —
Helsingin kaupungin tilastollisen vuosikirjan lukuihin perustuva ase-
telma.

Vuosijakso Asuinhuoneita puretuissa rakennuksissa

tai vuosi vuotta kohden 9/, uusista asuinhuoneista
1933—35 400 18.0
1936—39 967 13.6
1940 —44 146 7.0
1945—47 181 17.0
1948 43 22

Kuten edelld huomautettiin, voidaan pitaa joltisenkin varmana,
ettd purkaminen on kohdistunut padasiassa vanhoihin taloihin, joiden
teknillinen taso myoskdin limmityslaitteiden osalta ei ole vastannut
ajan vaatimuksia (ks. myés Tamminen 1945, ss. 76—77). Lam-
mitys lienee tapahtunut miltei yksinomaan uunein, kun taas tilalle
rakennetut uudet Kkiinteistot on varustettu keskusldmmityslaittein.
Kun timin valossa tarkastelee asetelman lukuja, voi helposti oival-
taa, etti vanhan rakennuskannan uusiminen on etenkin vuosina 1933

4, -
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—39 varsin tuntuvasti kiihdyttinyt ldmpoteknillistd kehitystd paa-
kaupungissa. Voidaanpa sanoa, etti varsinaisella kaupunkialueella
on sen johdosta tapahtunut ilmeistd uunien nettovdhennysta.

Liitosalueilla asia on ollut toisin, koska niiden uudetkin asunnot
on melkoisessa méarin rakennettu uunilammityksen varaan. Varsinkin
Helsingin asuntotuotannossa liitosalueiden osuus on kuitenkin ollut
suhteellisen vdhdinen'). Pddkaupungin ldmpoteknillinen kehitys on
siten mddrdytynyt ldhinnd sen mukaan, miten olot ovat varsinaisella
kaupunkialueella muuttuneet.

Vanhojen asuntojen purkaminen on varmaan muissakin kaupun-
geissa antanut melkoisen lisdnsd ldmpoteknilliseen kehitykseen. Nain
lienee ollut varsinkin Turussa, jonka keskustassa on ollut paljon van-
haa asuntokantaa. Sitd laajuutta kuin Helsingissd vanhojen talojen
purkaminen on kuitenkaan tuskin muualla saanut. Péddkaupungin
kasvu on ndet ollut tuntuvasti nopeampaa kuin muiden, joten sielld
tonttienkin tarve lienee tunnettu polttavimpana.

Vield tiedetddn limmityslaitteita uusitun siten, ettd uunildmmitys-
taloissa on taloa purkamatta siirrytty keskusldmmitysjarjestel-
madn. Sehdn on monessa tapauksessa ollut teknillisesti jéarjestetta-
vissd, ja on ymmadrrettdvia, ettd tallaista mahdollisuutta on kaytetty
hyviksi, milloin taloissa on toimitettu muitakin perusteellisia kor-
jauksia. Tdmin seikan vaikutusta lampoteknilliseen kehitykseen ei
tosin voida numeroin osoittaa, mutta se voi olla huomattava.

Kun vield otetaan huomioon, ettd myds uusien uunien ldmpdotek-
nilliset ominaisuudet ovat parantuneet, mikd on tehnyt mahdolliseksi
polttoaineen entisti sddstivdisemméin kiyton, voidaan paatelld, ettd
limpoteknillinen kehitys rinnan polttoaineiden
hintojen kehityksen kanssa on hyvin tehokkaas-
ti vaikuttanut asukasta kohden lasketun halko-
jen kysynndn supistumiseen tutkituissa kaupun-
geissa vuosina 1933 —39. Hinnat ovat aiheuttaneet pyrki-
myksen siirtyd haloista kivihiilen ja koksin kayttoon; lampdoteknilli-
nen kehitys on poistanut timén pyrkimyksen tielld olevia esteita.

Kun uusiin taloihin varsinkin 1920-luvun lopulla yleisesti asetet-
tiin koksikattilat, joissa siirtyminen halkojen kdyttoén on vaikeata,
lampoteknillinen kehitys on suorastaan lujittanut koksin asemaa. Tun-

1) Tekijd on saanut Helsingin kaupungin tilastotoimistosta tietoja liitosalueiden
asuntotuotannosta vuosilta 1939—47. Tallin ndiden alueiden osuus kaupungin
uusien asuntojen tuotannosta oli 11.0 %.
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tuvakaan koksin ja halkojen hinnan ero ei voisi houkutella mainituissa
limmityslaitteissa endd halkojen kayttoon.

Toisaalta tietyn uunildmmitysta kdyttdvan
asuntokannan sdilyminen, jopa kasvaminen, on
pitinyt ylld myos tiettya halkojen kysyntaa. Tayt-
ti varmuutta ei ole siitd, onko yksin limpdteknillinen kehitys méa-
rannyt sen nopeuden, jolla vuosina 1933—39 siirryttiin kivihiilen ja
koksin kiyttoon. Rannikon kaupungeissa nain ehki oli asianlaita.
Tampereella sen sijaan lienee 1930-luvun alkupuoliskolla poltettu myos
keskuslimmityslaitteissa halkoja ja siirrytty vuosina 1935—39 Kkivi-
hiilen ja koksin kayttoon. Muutoin halkojen kidyton verraten jyrkka
viheneminen vuosina 1933—39 on tuskin selitettdvissa.

Toisen maailmansodan jilkeen tutkittujen kaupunkien lampotek-
nillinen kehitys taantui sikili, ettd uusien asuntojen lammitys oli tun-
tuvasti suuremmassa madrin kuin 1930-luvulla perustettava uunien
varaan. Kun on todennikoistd, ettei uuneja tarviketilanteen parannut-
tuakaan ainakaan muutaman vuosikymmenen aikana korvata keskus-
lammityslaitteilla, voidaan vuosien 1945—48 rakennustoiminnan kat-
soa jonkin verran vahvistaneen halkojen asemaa niiden kaupunkien
polttoainemarkkinoilla.

Aiemmin todettu polttoaineiden hintojen kehitys on voinut hyvin-
kin olla erddni syyné siihen, ettd on pyritty keskuslammitysjar-
jestelmiin. Se ei kuitenkaan ole ainoa eiki varmaan edes tirkein
syy. Keskuslimmitysjarjestelmd tarjoaa naet uunildmmitykseen ver-
rattuna monia muita etuja kuin polttoaineen valinnan mahdollisuu-
den. Ensinnikin se tietdd jo teknillisessé mielessd polttoaineen saas-
164 (ks. esim. Kisikirja limmityslaitosten hoitajille 1931, s. 5). Tdma
sidstd vield suurenee sen johdosta, ettd asuntojen ldmmitys keskus-
lammitystaloissa on yleensi ammattitaitoisten henkiléiden huolena.
Myoés limmitystyd vdhenee uunilimmityksesta keskuslammitysjérjes-
telmaan siirryttdessd. Kun keskuslimmityksen ja uunien perustamis-
kustannukset ovat lihimain samat ja kun ensin mainitun kallishin-
taisimpien osien ikd on uunien-ikdd pitempi, keskuslammitysjarjes-
telmid pienentdd siten talojen kokonaislimmityskustannuksia'). Li-
siksi on mainittava keskuslimmitysasuntojen tarjoamat mukavuudet,
jotka tulevat selvdsti esille esim. vuokramarkkinoilla.

Keskusldimmitysmuodon edut ilmenevit tietenkin sitd selvempina,

) Diplins. O. Leskiselta saatuja tietoja.
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miti useampia huoneistoja samaan lammitysjarjestelmddn kuuluu.
Limpotekniikan alalla ollaankin nykyisin siirtymassid uuteen vaihee-
seen, so. kokonaisten taloryhmien, jopa kaupunginosien puitteissa toi-
miviin kaukoldmpokeskuksiin. Erdissi Ruotsin ja Tans-
kan kaupungeissa tdssd kehityksessd on paidsty jo verraten pitkalle
(ks. Rytkdonen 1948 b). Suomessakaan ajatus ei ole tuntematon.
Esim. Helsinkiin vuonna 1939 rakennettu Olympiakyld ldmmitetdan
yhdestid kaukoldmpokeskuksesta kdsin. Myds péddkaupungin viimeai-
kaiselle rakennustoiminnalle on ollut tunnusomaista 6—8 talon ryh-
mittyminen saman ldmpokeskuksen ympérille. Niin ikddn on Helsingin
kaupungin uusi hdyryvoima-asema tarkoitettu toimimaan myos suu-

~rena lidmpokeskuksena.

Kannattaa vield panna merkille, ettd koksikattiloiden asemesta on
ryhdytty rakentamaan yhd enemmin kivihiilikdyttoisid keskuslammi-
tyskattiloita. Hiilen ja koksin tuntuva hinnan ero on johtanut kehi-
tysta tille tielle.

Lampotekniikan alalla tapahtunut kehitys on luonteeltaan tyypil-
linen pidsuuntailmid. Sen ldheinen yhteys rakennustoimin-
taan aiheuttaa kuitenkin, ettd kehityksen rytmi vaihtelee melkoisesti
suhdannekehityksen poljentoja seuraten. Tdmd nahddédn
myos taulukosta 16, joka kuvaa tutkituissa kaupungeissa vuosina
1933—48 valmistuneiden asuntojen maarda. Helsinkid koskevat tiedot
on saatu siihen Sosiaalisesta aikakauskirjasta, muita kaupunkeja kos-
kevat luvut Tammisen (1945, liitetaulukko) tutkimuksesta (vuo-
det 1933—43) ja sosiaaliministerion sosiaalisesta tutkimustoimis-
tosta (vuodet 1944—48).

Taulukko 16. Uusien asuntojen tuotanto Helsingissd, Turussa, Tam-
pereella ja Vaasassa vuosina 1933—48.

Table 16. Production of new housing accommodation in Helsinki, Turku, Tampere
and Vaasa, 1933—48.

Vuosijakso tai vuosi — Period or year

Kaupunki 198335 | 198639 | 104044 | 104547 | 108 | 1038
Town
Valmistuneiden asuntojen luku vuotta kohden
Number of completed family t ts per year
Helsinki ...... 1094 3363 | 1113 1172 1096 ' 1 682
Turku ......... 39 245 | 153 338 270 197
Tampere ...... 71 512 340 653 581 407
Vaasa ......... - 31 ‘ 227 ‘ 81 172 | 198 133
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Tutkimuskautta edeltineen ankaran lamakauden vuoksi asuntojen
tuotanto oli vield vuosina 1933—34 miltei pysdhdyksissd. Vuonna
1935 se alkoi jo elpyéd, ja 1930-luvun jalkipuoliskolla asuntotuotanto
koki voimakkaan nousun. Siten asuntojen tuotannossa vuosina 1933
—39 esiintyneet vaihtelut ovat tdysin sopusoinnussa sen Kkanssa,
mitd suhdanneteoria sanoo yleensid kestdvien hyodykkeiden tuotannon
vaihteluista (ks. esim. Cassel 1934, s. 504; Haberler 1940, ss.
121—122).

Tdssd yhteydessd ei liene endéd aihetta kdydd syvemmadlti pohti-

ldheinen yhteys johtuu. Kun edelld on halkojen kysyntid verrattu

kaupunkien asukaslukuun, on kuitenkin paikallaan todeta, ettd T a m- .

misen (1945, s. 260) mukaan Suomen kaupunkien asuntotuotan-
nolla on ollut selvd yhteys kaupunkien vékiluvun kasvuun. Ns. maal-
tapako-ilmid, josta kaupunkien vékiluvun kasvu olennaisesti riippuu,
on pohjimmaltaan pdisuuntaa. Kehityksen voima on kuitenkin suurin
nousukausien ja korkeasuhdanteiden aikoina. Talloin myds lisdédn-
tyvd avioliittoisuus aiheuttaa perhetalouksien luvun lisddntymisen,
mikd erdiden muiden tekijoiden ohella viime kddessd madédrdd uusien
asuntojen tarpeen. Kun nousukausina asuntojen tarvitsijain tulot li-
sddntyvat, heiddn tarpeensa muuttuu tehokkaaksi kysynniksi asunto-
markkinoilla. Tdmé ja toisaalta rahamarkkinoiden suotuisa kehitys
taas innoittaa yrittdjid asuntojen tuotantoon.

Huomiota ansaitseva on kuitenkin se Tammisen (1945, ss.
84—85) toteamus, ettd asuntojen tuotanto 1930-luvulla oli pienempi
kuin demografisten tekijoiden perusteella laskettu asuntojen tarpeen
kasvu. Nédin oli varmaan vield suuremmassa méaérin vuosina 1945—
47 (vrt. Kivinen 1950). Sotien aikanahan asuntojen puutetta ei
saatu poistetuksi, ja vuosina 1945—47 varsinkin tarvikkeiden puute
on kahlinnut rakennustoimintaa, niin polttava kuin uusien asuntojen
tarve on ollutkin. Asumistiheys on siis kasvanut. Tédstd seuraa, ettei
polttoaineen kysyntd lammitystarkoituksiin ole tutkimuskauden aikana
kasvanut niin nopeasti kuin vdeston kasvu olisi edellyttdnyt.

Edelld suoritetun tarkastelun ulkopuolelle ovat jaédneet — tilasto-
tietojen puuttuessa — liikkeiden, hotellien, koulujen sekd kunnan ja
valtion virastojen yms. rakennusten ldmmityskysymykset. On tuskin
luultavaa, ettd kehitys niiden kohdalla voisi olennaisesti poiketa edelld
esitetysta.
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8632. Kaasu ja sdahko keittioiden 1dmpo-
taloudessa.

Edelld on todettu se teknillinen kehitys, joka on tapahtunut tut-
kituissa kaupungeissa asuntojen ja yleensid rakennusten Idmmityk-
sessd ja joka on tehnyt mahdolliseksi halkojen korvaamisen Kkivihii-
lelld ja koksilla sekd polttodljylla. Samanlainen substituutio on aiko-
jen kuluessa tapahtunut myos keittididen ldmpotaloudessa siten, ettd
kivihiili kaasun ja sdhkon muodossa on astunut tyydyttimédan taalla
esiintyvdd lammon tarvetta.

Kaasua on kiaytetty kotitaloudessa Helsingissd ja Turussa,
joissa molemmissa on ollut kaasutehdas jo 1860-luvulta lahtien. Pu-
heena oleva teollisuus tuntee nykyisen tekniikan vallitessa ainoastaan
vhden kayttokelpoisen raaka-aineen, kivihiilen. Tdmd hajoaa kaasun
valmistuksessa polttoarvoa silméilld pitden ldhinnd kahteen osaan:
kaasuksi ja koksiksi. Muitakin tuotteita syntyy, mutta niiden poltto-
arvo on ndiden kahden rinnalla mitattomén pieni. Koksista, jota saa-
daan n. 3/4 kdytetyn kivihiilen médérastéd, n. 1/4 menee kaasulaitoksen
polttoaineeksi, loput 3/4 myydéan.

Siten kaasuteollisuus ja sen kdyttimad kivihiili jalostettuna Kkil-
pailee halkojen kanssa kahdella rintamalla: kaasun muodossa keittioi-
den limmén lihleend ja koksin muodossa keskusldmmityslaitosten
polttoaineena.

Helsingin ja Turun kaasulaitosten kaasun ja koksin myyntia tut-
kimuskautena valaisee taulukko 17. Siitd ilmenee, ettd asukasta
kohden laskettu kaasun myynti Helsingissd on koko tutki-
muskauden ensimmdisen vuosijakson ajan pysynyt jokseenkin sa-
mana. Todennikoéisesti varsinkin uudet talot ovat suurin joukoin ot-
taneet keittidihinsa kaasulieden. Téille pdatelmaille antavat tukea myos
ne havainnot, joita Wuolle (1936, s. 130) on tehnyt Helsingin
kaasun kiytén ja rakennustoiminnan vélisestd riippuvuussuhteesta.
Kaasumittarien luvun tuntuva kasvu, jota seuraava Helsingin kau-
pungin teknillisten laitosten vuosikertomuksiin perustuva asetelma
valaisee, todistaa samaa.

Kaasumittarien luku Mittaria kohden kiytetty

Vuosi 1000 asukasta kohden kaasumdird, m®
1933 207 372
1938 225 361
1945 210 313

1947 198 290
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Taulukko 17. Helsingin ja Turun kaasutehtaiden kivihiilen kéytto
sekd kaasun ja koksin myynti vuosina 1933—39 ja 1945—47.

Table 17. Consumption of coal by Helsinki and Turku Gas Works, and their
sales of gas and coke in 1933—39 and 1945—47.

Kaasun valmistukseen | Mittarien kautta myyty |
kiytetty kivihiili kaasu Myyty koksi
Coal consumed for Gas sold through Coke sold
gas production meters
Vuosi
Year Yhteensd Aks(;‘hk;es,t,a Yhteensi Af;‘:g::la Yhteensi Aks(;'lr;:;a
Total Per Total Per Total Per
inhabitant inhabitant inhabitant
| m? h.m. — converted into firewood, cu.m.
Helsink:
1933 381 000 1.52 77 000 0.31 227000 | 0.91
1934 406 000 1.60 75 000 0.30 221000 0.87
1935 414 000 1.59 83 000 0.32 238 000 0.92
1936 403 000 1.51 83 000 0.31 250 000 0.94
1937 438 000 1.58 85 000 0.31 \ 283 000 1.02
1938 470 000 1.61 95 000 0.33 243000 | 0Os3
1939 452 000 1.52 94 000 0.32 285 000 0.96
1933 —39 !
keskim. — average | 423000 1.56 85 000 0.1 250000 @ 0.92
|
1945 372 000 1.1 | 88000 0.26 334000 | 1.00
1946 362 000 1.03 81 000 0.23 161 000 ‘ 0.46
1947 379 000 1.05 83 000 0.23 194 000 0.54
1945 —47
keskim. — average | 371000 1.06 84000 | 0.4 230000 0.66
Turku
1933 29 000 0.39 6 200 0.08 15 600 0.21
1934 29 000 0.39 6 300 0.08 15900 0.21
1935 29 000 0.39 6 400 0.09 15800 0.21
1936 30 000 039 | 7000 0.09 17 300 0.23
1937 36 000 047 | 8500 0.11 20 500 0.27
1938 40 000 051 | 9800 0.12 23 600 0.30
1939 43 000 054 | 10200 0.13 25 200 0.32
1933—39 i '
keskim. — average 34 000 0.44 7800 0.10 19 100 0.25
1945 44 000 0.51 10 600 0.12 20 100 0.23
1946 37 000 0.40 - 8700 0.09 17 500 0.19
1047 38 000 0.40 9100 0.10 18 000 0.19
1945—47 ;
keskim. — average 40 000 0.43 9500 0.10 18 500 0.20

Vuosina 1945—47 kaasun kiyttd asukasta ja mittaria kohden jai
saannostelyn vuoksi pienemmiksi kuin 1930-luvulla. Mittarienkin
luku asukasta kohden oli vuosina 1945—47 pienempi kuin vuonna
1938, varmaan pddasiassa lisddntyneen asumistiheyden ansiosta.

< Q\
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Myoskin se seikka, ettd uusia kaasun kayttdjid ja uusia alueita voi-
tiin ottaa jakeluverkkoon kovin rajoitetusti, on todennékoisesti vaikut-
tanut asiaan. Keittididen ldmpotalouden kannalta oli kuitenkin suuri-
arvoista, ettd polttoaineviranomaiset kivihiilen niukkuudesta huoli-
matta saattoivat turvata kaasutehtaille vélttimattomén hiilen. Siten
viltyttiin puukaasun valmistusyrityksiltd, jotka tuskin olisivat johta-
neet tyydyttividn tulokseen. Kuitenkin kéytettiin kivihiilen ohella
vihiisii maidrid myods polttoturvetta erddnlaiseksi turvehiileksi val-
mistettuna.

Turussa kaasun kiyttd asukasta kohden ndyttdd vuosina 1933
—39 selviisti kasvaneen, mutta on silti pysynyt varsin pienend. Tasté
paitellen kaasulla on Turussa ollut suhteellisesti vahaisempi merkitys
kuin Helsingissd. Mittarien luku ja mittaria kohden kéytetty kaasu-
méiri on vaihdellut seuraavasti:

Kaasumittarien luku Mittaria kohden kiytetty
Vuosi 1000 asukasta kohden kaasumaird, m?
1933 65 318
1938 74 419
1945 75 350
1947 75 319

Havaitaan, etti molemmat sarjat osoittavat kasvavaa kehitysta
vuosina 1933—38. Kaasun kiytto on siis ilmeisesti vallannut talloin
uutta alaa puheena olevassa kaupungissa. Uudet kayttdjat lienevit
olleet melkoiselta osalta muita kuin yksityisid perheitd, koska myos
kiytto mittaria kohden on tuntuvasti noussut. Vuosina 1945—47 asu-

‘kasta kohden laskettu kaasun kéyttd supistui myos Turussa jonkin

verran siitd, mitd se oli 1930-luvun lopussa.

Suoritetun tarkastelun valossa nayttdd siltd, etti kaasun
kiytto on osaltaan hillinnyt Helsingin ja Turun
kasvamisesta muutoin ehkd johtuvaa halkojen
kysynnidn kasvua.

Kaasulaitosten myymin koksin maard Helsingissd ja Turussa on
kehittynyt, kuten luonnollista onkin, varsin samansuuntaisesti kuin .
myydyn kaasun méird. Varastojen vaihtelu vain aiheuttaa koksin
myyntiméirissd suuremmat vuotuiset vaihtelut kuin kaasun myynti-
luvuissa. Kaasutehtaat ovat siis tavallaan tuottaneet polttoaineen
nsekd keittidihin ettd kamareihin” melkoisella osalla Helsingin ja
Turun koteja.

Kaasuteollisuuden kehityshistoria on monessa suhteessa mielen-



188 Viljo Holopainen 59.1

kiintoinen. Kaasua ryhdyttiin meilli valmistamaan alkuaan valais-
tusta varten. Kun sitten sidhko osoittautui ylivoimaiseksi kilpailijaksi
talla alalla, kaasun tuotanto suunnattiin tyydyttimain teollisuuden
voiman ja keittididen 1dmmon tarvetta, kunnes se — jilleen sihkon
syrjayttimdand — on lopulta joutunut palvelemaan yksinomaan vii-
meksi mainittua tarkoitusta. Edempéni nihdiin, ettd kaasun asema
tdlldkin alalla on tavallaan uhattuna.

Samalla kun kaasu on joutunut viistymiin sitd teknillisesti ete-
vimmaén kilpailijan tieltd, se on saavuttanut voittoja toisella rinta-
malla: tistd alkuaan halkoja raaka-aineenaan kiyttivistd teollisuu-
desta on tullut ajan pitkdin halkojen syrjayttiji timin polttoaineen
tyypillisimmalla kiyttoalalla.

Kaasuliesien edut puuliesiin verrattuina ovat hyvin samantapaiset
kuin keskuslimmityksen edut uunilimmitykseen verrattuina. Erikoi-
sesti on syytd tdhdentds, ettd 1immon tuotannon keskittyminen kaa-
sutehtaaseen tekee elimin tuntuvasti mukavammaksi kuin jos keit-
tidissd elettdisiin ”puutaloudessa”. Varsinkin suurkaupungin korkeissa
kivitaloissa timin edun merkitys voidaan helposti oivaltaa. Itse
asiassa asuntojen ldmmoén tuotannon keskittimisessi olisi pyséah-
dytty puolitiehen, ellei keittididen lampokysymystd olisi ratkaistu sii-
hen tapaan kuin se kaasun ja sidhkoén avulla on ratkaistu.

Jo mukavuussyistd kaasutehtaiden rakentaminen suuriin kaupun-
keihin on ymmaérrettivissi. Sitikin merkittdvimpdad on todeta, etti
kaasu on hyvin voinut kilpailla my6s hinnassa halkojen kanssa, kuten
seuraava vertailu Helsingin kaasulaitoksen perustariffeihin osoittaa.

Vuosi . Halot Kaasu?)
Finta, mk/kéyttoyks.

1933 57:76 54: 60

1938 85: 35 54: 60

1945 386: — 210" —

1947 661: — 373: —

Kaasutehtaiden muuttuminen kunnallisiksi laitoksiksi on turvan-
nut sen, ettd kuluttajain edut kaasutariffeissa on otettu varteen. Siiti
~ huolimatta, ettd kaasun hinta on pidetty verraten alhaisena, kaasulai-
tos on toiminut — sotien jalkeisid vuosia lukuun ottamatta — hyvin
liikketuloksin my6s yksityistaloudellisessa mielessd  (vrt. Helsingin
kaupungin teknillisten laitosten vuosikertomus vuosilta 1933—39).
Téhdn on aivan olennaisesti vaikuttanut kaasuteollisuuden “sivutuot-

') Hintaan ei sisdlly merkitykseltian vihidinen mittarin vuokra.

NP
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teiden”, ennen kaikkea koksin osuus. Niinpad koksi on antanut Hel-
singin kaupungin kaasulaitokselle vuosittain noin kaksi kertaa niin
paljon tuloja kuin kaasu.

Koksin ja kaasun ohella saadaan kaasuteollisuudessa muitakin
arvokkaita tuotteita, kuten kivihiilitervaa, bentsolia ja ammoniakkia,
joita — kuten koksiakin — joudutaan tuomaan maahan eri tarkoi-
tuksiin. Téten kaasuteollisuuden puolella, niin merkittivi halkojen
syrjayttdja kuin se onkin, ovat vahvat kansantaloudelliset argumentit
(vrt. Hild én 1929 a, s. 46). Kun mainittuja tuotteita maassa vilt-
tdmatta tarvitaan, on edullisempaa tuoda ne raaka-aineina kuin val-
miina, koska niiden tuotanto omassa maassa voi tapahtua taloudel-
lisesti kestdvilld pohjalla.

Halkojen syrjdyttdjdnd on keittididen lampotaloudessa esiintynyt
kaasun ohella my6s sdhko. Kuvaa sen kdyton kehityksestd tutki-
muskautena ei energiayksikkojen pohjalla voida muodostaa, mutta
sdhkolaitosten vuosikertomuksista on kuitenkin eriilti vuosilta saa-
tavissa tietoja sahkonjakeluverkkoon yhdistetyistd sihkoliesistd. Nii-
den luku on tutkituissa kaupungeissa vaihdellut taulukon 18 osoitta-
malla tavalla.

Taulukko 18. Sahkéliesien lukumdadran kehitys Helsingissd, Turussa,
Tampereella“ja Vaasassa vuosina 1933—39 ja 1945—47.

Table 18. Increase in the number of electric cooking ranges in Helsinki, Turku,
Tampere and Vaasa, 1933—39 and 1945—47.

Helsinki l Turku ‘ Tampere l Vaasa
Sihkoliesien luku — Number of electric cooking ranges
Vuosi : i
Year 1000 asuk. 1000 asuk., 1000 asuk. 1000 asuk.
Yhteensd | kohden | Yhteensi| kohden | Yhteensi| kohden | Yhteensi| kohden
Total | Per 1000 | Total | Per 1000 | Total | Per 1000 | Total | Per 1000
inhabitants | inhabitants inhabitants inhabitants
|

1933 . v
1934 . . z . 78 1.2
1935 364 1.4 . . 160 2.4
1936 513 1.9 . ) 260 3.8 . .
1937 244 45 . . 683 95 52 2.0
1938 | 2007 | 6.9 . . 901 12.0 191 71
1939 | 3154 10.6 300 3.8 1629 214 400 15.0
1945 | 5130 15.3 . . 3024 33.6 1293 41.0
1946 | 5756 16.4 . . 3368 36.2 1316 40.3
1947 | 6475 18.0 600 6.3 3502 37.3 1380 416
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Voidaan havaita, ettd Helsingissd ja Turussa, joissa on kaasu-
tehdas, sdhkon kédyttd pysyvdisend keittididen ldmmon antajana on
ollut vihaisti. Nidin on ollut nimenomaan Turussa, silld esim. vuo-
den 1938 kiinteistolaskennan (SVT XXXII, 19, s. 4) mukaisesta
asuntojen lukuméérdstd sdhkoliesien luku oli vuonna 1939 vain va-
jaat 2 9, kun sen sijaan kaasuliesien luku oli 36 9. Paljoa suu-
rempi ei ensin mainittu sadannes ole Helsingissdkddn. Sdhkon kaytto
on kuitenkin ollut selvisti kasvamassa.

Tampereella ja Vaasassa sdhkolld on ollut 1930-luvun lopussa jo
melkoinen merkitys kotitaloudessa. Nayttda siltd, ettd sdhko ndissi
kaupungeissa on pieneltd osalta tdyttinyt kaasun paikan halkojen
kilpailijana. Kuitenkin on varmaa, ettd monissa uusissakin rakennuk-
sissa on turvauduttu puuta kdyttivddn keittolaitteeseen.

Taulukosta 18 ilmenee, ettd siahko on oloissamme varsin uusi keit-
tioiden 1ammon ldhde, joka vasta 1930-luvulla suoritti ensimmaiset
valtauksensa. Kuten edempini todetaan, tihdn vaikutti olennaisesti se
seikka, ettd mainitulla kymmenluvulla oli saatavissa runsaasti vesi-
voimaenergiaa, jota tarjottiin edullisesti kotitaloudessa kéytettaviksi.
Lisdksi sahko tdyttda ehka parhaiten kaupunkilaiskotien mukavuus-
vaatimukset. Suoritetut laskelmat osoittavat, ettd sihkdé myos poltto-
aineella kehitettyna tulee kaasua edullisemmaksi (ks. Rytkonen
1948 a, Simola 1948). Onkin todenndkoistd, ettd sidhko yksin saa
jatkaa kilpailua halkojen kanssa niissd kaupungeissa, joihin kaasu-
tehtaita ei vield ole perustettu.

Téssa yhteydessa on vield syytd korostaa, ettd liesien lukuméara
kuvaa vain puutteellisesti sitd kehitystd, joka sdhkon kaytossa koti-
taloudessa on tapahtunut tutkimuskautena. Liesien ohella erilaiset
keittolevyt, pikku Kkattilat ja silitysraudat ovat tulleet kiyttoon ta-
louksissa, joissa on ollut puuliesi, ehkdpd kaasuliesikin, ja ne ovat
merkinneet siten huomattavaa halkojen kayton supistumista. Onpa
sihkolimmittdjid erdissd tapauksissa kiytetty huoneiden ldmmon ke-
hittdmiseenkin.

Voidaan siis todeta, etti varsinkin 1930-luvun lopul-
la —ja sittemmin toisen maailmansodan aikana
—tapahtunut sidhkoén kdyton lisddntyminen koti-
taloudessa on hillinnyt halkojen kdyton kasvua
tdallda alalla ja vaikuttanut osaltaan siihen, etté
asukasta kohden laskettu halkojen kdyttdo on su-
pistunut.
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Kaasun ja koksin kdytto ovat teknillisid kysymyksid siind mie-
lessd, ettd kodeissa, joissa sihko- tai kaasuliesi ovat ainoita keitto-
laitteita, ollaan sidottuja siihen polttoaineeseen, jolla sihkd ja kaasu
tuotetaan. On jo todettu, ettd kaasun raaka-aineena tulee kiytinndl-
lisesti katsoen vain kivihiili kysymykseen. Sahkon laita on toisin. Sen
tuotannossa néyttelee vesivoima polttoaineiden rinnalla keskeisti
osaa. Kaupunkien sihkon hankinta muodostaakin oman laajan ongel-
mansa, jota tdytyy tarkastella kokonaisuutena.

8633. Teollisuuden polttoaineiden kysyntdédn
vaikuttaneet tekijat.

Huoneldmmitys ja kotitalous, joiden piirissd tapahtunutta limpo-
teknillistd kehitystd on edelld tarkasteltu, edustavat varsin huomatta-
vaa osaa tutkittujen kaupunkien halkojen kdytosti. Saaren (1934,
ss. 118—119) mukaan niiden osuus on ollut vuonna 1927

Helsingissi 81 9

Turussa 89
Tampereella 47
Vaasassa 821) ,,

Muu osa on kdytetty teollisuudessa voiman synnyttimiseen, mui-
hin teknillisiin tarkoituksiin sekid tehdassalien limmitykseen. Nima
eri kdyttémuodot enempada kuin teollisuuden kokonaiskiyttokiin eivit
ole tilastollisesti selvitettdvissd. Kun teollisuuden voiman hankinta
tutkittuihin kaupunkeihin on tapahtunut kiytinnollisesti katsoen ko-
konaan sdahkoén muodossa, voiman kehittimiseen kéytetyt poltto-
aineet sisdltyvit sihkolaitosten tilastoihin. Sdhkod on kaytetty mui-
hinkin tarkoituksiin, kuten valaistukseen, kaupunkien sisidisen liiken-
leen ja kotitalouden tarpeisiin, joskin kdytén painopiste on teollisen
toiminnan alalla (ks. Sidhkolaitostilasto 1946, s. 19). Voidaankin sa-
noa, ettd sihkon hankinta muodostuu nykyaikaisessa kaupungissa
varsin keskeiseksi energiaongelmaksi, johon liittyvd polttoaineen ky-
syntd ansaitsee huomiota.

Tutkittujen kaupunkien sdhkolaitosten kdyttimiad eri polttoaineita
kuvaa taulukko XI sekd polttoaineiden kokonaismairid lisdksi tau-

1) Vaasan sadannes on laskettu vuoden 1927 puunkayttdtutkimuksen priméari-
aineistosta.
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lukko 19. Helsingin ja Turun luvut tarkoittavat vain .kaupunklen
omien sihkolaitosten polttoaineiden kéyttod. Tampereen tilastoon on
otettu lisdksi J. W. Enqvist Oy:n ja Vaasan til.a.lstoon Vaasan Puu-
villa Oy:n sihkdlaitoksen polttoaineet, kosk'a ?ud"en osuus puheina;
olevien kaupunkien hdyryvoimalla kehitetysta sdhkoenergiasta on ollu
tuntuva.

Taulukko 19. Polttoaineen kokonaiskéytto Helsingin, Tu'run, Tampe-
reen ja Vaasan sihkolaitoksissa vuosina 1933—39 ja 1945—47.

Table 19. Total consumption of Juel in Helsinki, Turku, Tampere and Vaasa
Electricity Works, 1933—39 and 1945—47.

Helsinki Turku Tampere ' Vaasa .
Vuosi -
i ayttd .— C t fuel
rear Poltosineen, KAYUS, o ko Tireaood, caom |
Cam
47 800
1933 £4 500 6 500 52 600
1934 46 300 7 900 81100 ggg%
1935 44 300 9800 30 200 2 000
1936 76 300 8800 40 500 6 o
1937 92 300 13 000 106 400 Gg 300
1938 61800 12 600 52 500 ';7300 (
1939 58 300 15 500 35700
1933—39 ,
keskim. — average 61900 10 600 57 000 64 600 N
100 900 17 200 3600 17 200
13442 ' 224 400 31000 12900 33100
1047 508 500 114 200 59 100 146 600
1945—47

keskim. — average 277 900 54100 | 25200 65 600

Havaitaan, ettd Helsinki, Turku ja Vaasa.luovaf kéiyttﬁineet sahkg-
energian tuotantoon tutkimuskauden ensimmal.s.ena vuosual-(.sona 1n;(1 1
tei yksinomaan kivihiilta. Tampereella sen sijaan "poltettu?h aluks
melkoisia madrid myos halkoja, mutta niiden k?ytto on myd lemmin
1930-luvulla pienentynyt seké absoluuttisesti etta' suh.teellls“estl. Klvi
hiili on astunut tilalle. Vuosina 1936—37 oli kuitenkin myos puujat-

illa i osuus. '
telll’;lurrf’ltiltl:o]}gse:ain madrin yllattavalta, etta Yaa§a, tutkituista k?u-
pungeista pienin, on kdyttanyt 1930-luvulla s?hkon ttiotantoon.etr.l.lm.-.
mén polittoainetta. Syy tdhdn selvida kohta. Lihes yhta suureksi arEa
kiytto on noussut myos Helsingisséd ja Tampereella, kun _taa.s Turku
on voinut hoitaa sihkdén hankintansa hyvin vihin polttoainein. Huo-
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miota herédttdvit myds Helsingin ja varsinkin Tampereen sihkolai-
tosten polttoaineen kiyton suuret vuotuiset vaihtelut, kun taas Vaa-
sassa ja Turussa kdytto on kasvanut tasaisesti vuosien 1933—39
aikana.

Tutkimuskauden toisena vuosijaksona polttoaineen kiytto sdhkon

" tuotantoon nousi Helsingissid ja Turussa moninkertaiseksi vuosien

1933—39 maadriin verrattuna. Vaasassa se oli samaa suuruusluokkaa,
Tampereella pienempi kuin ennen sotia. Vuosijakson 1945—47 aikana
kdytté on kuitenkin jokaisessa tutkitussa kaupungissa suuresti kas-
vanut.

Myos kiyton rakenne on vuosina 1945—47 tuntuvasti toinen kuin
tutkimuskauden ensimmaéisend vuosijaksona. On turvauduttu moniin
eri polttoaineisiin. Halkoja on kéytetty jokaisessa kaupungissa, mutta
erityisen suuria maarid Helsingissi. Kivihiilellikin on ollut huomat-
tava merkitys varsinkin vuonna 1947. Tillin nayttida myoés poltto-
6ljy muodostuneen merkittiviksi tekijéksi varsinkin Helsingin ja Tu-
run sdhkolaitosten polttoaineena. Nayttiikin silti, ettd halkojen kéyt-
tod pyrittiin karttamaan, mutta kun polttoaineen tarve nousi kovin
suureksi, oli niihinkin paremman puutteessa turvauduttava.

Taulukosta 19 voidaan havaita, etti sihkolaitosten polttoaineen
kdytolld on ajoittain ollut huomattava vaikutus tutkittujen kaupun-
kien polttoaineen kysyntdin. Varsinkin vuoden 1947 korkeat luvut
ovat siitd hyvidnid todistuksena. Siten timin kiyttoerin vaihtelujen
luonne ansaitsee vield lihempii tarkastelua.

Vesivoima on polttoaineen rinnalla huomattava sihkén ke-
hittdjd. Tampere on jo kauan saanut vesivoimaa Tammerkoskesta.
Helsinkiin johdettiin vesivoimaenergiaa ensi kerran vuonna 1920
Kyminjoesta, ja vuonna 1929 timi kaupunki liitettiin juuri valmistu-
neen Imatran voimalaitoksen jakeluverkkoon. Vuotta myéhemmin
Imatran sdhkoenergiasta paisi osalliseksi myés Turku, vuonna 1938
Tampere. Siten tutkitut kaupungit Vaasaa lukuun ottamatta saivat
koko 1930-luvun vesivoimaenergiaa. Viimeksi mainittu kaupunki
pddsi siitd osalliseksi vasta vuonna 1940, jolloin Harjavallan voima-
laitoksen voimansiirtolinja ulottui Vaasaan asti.

Taulukko XII kuvaa taulukkoon XI siséltyvien sdhkolaitosten tut-
kimuskautena hankkiman sihkdenergian koostumusta. Voidaan panna
merkille, ettd Helsinki ja Turku saattoivat vuosina 1933—39 tyydyt-
tad valtaosan sdhkon tarpeestaan vesivoimalla, kun taas Vaasa jou-
tui kehittimaan kaiken sihkdn héyryvoima-asemissaan. Tissd selitys
13
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siihen, ettd sihkon tuotantoon kiytetyt polttoainemdérat ovat nous-
seet Vaasassa jopa suuremmiksi kuin maan paddkaupungissa. Erdan-
laista vilimuotoa edustaa Tampere, jonka pédasiallisin sdhkoenergian
lihde on ollut koskivoima, mutta joka kuitenkin on joutunut turvau-
tumaan myds hoyryvoimaan tuntuvasti suuremmassa méérin kuin
Helsinki ja Turku. Merkille pantavaa on liséksi, ettd hoyryvoiman
osuus on eri vuosina tuntuvasti vaihdellut.

Toisen maailmansodan jilkeen sdhkon tuotannon luonne muuttui
suuresti. Tutkimuskauden viimeisend vuotena Helsinki joutui tuotta-
maan lidhes puolet, Turku ja Vaasa yli puolet sihkéstdan hoyryvoi-
malla, siis polttoaineella.

Rakennettujen vesivoimalaitosten teho pyritidn yleensd kaytta-
miin mahdollisimman tarkoin hyviksi. Ndin siitd syystd, ettd vesi-
voimaenergian tuotantokustannuksista olennaisimman osan muodosta-
vat kiintedt, so. voima-aseman toiminta-asteesta riippumattomat
kustannukset, kun taas hoyryvoiman tuotannossa muuttuvat kustan-
nukset muodostuvat mairaaviksi (vrt. Frilund 1929, ss. 3—4). To-
sin tutkittavilla kaupungeilla Tamperetta lukuun ottamatta ei ole ollut
omaa vesivoima-asemaa, mutta niille koskienergiaa hankkineet suur-
yhtiét ovat edelld esitetyn periaatteen mukaisesti asettaneet tariffinsa
alle hoyryvoiman tuotantokustannusten (vrt. esim. Helsingin kaupun-
gin teknillisten laitosten vuosikertomus 1937).

Vesivoimaenergian saanti tutkittaviin kaupunkeihin on siis riip-
punut ensinndkin kulloinkin kéytettidvissd olleesta vesivoima-
asemien tehosta. Tdmi on kehittynyt sdhkolaitostilaston mu-
kaan tutkimuskautena koko maassa seuraavasti:

Vuosi Teho, kW Vuosi Teho, kW
1933 265 000 1939 512 600
1934 268 000

1935 268 000 1945 430 000
1936 296 000 1946 440 000
1937 424000 1947 440 000
1938 429 000

Tutkimuskauden alussa ei valmistunut sanottavasti uusia vesivoi-
malaitoksia. Vuonna 1937 sen sijaan vesivoima-asemien teho nousi
suuresti etupddssi télldin valmistuneen Rouhialan voimalaitoksen
ansiosta. Vuonna 1939 taas valmistui Harjavallan suuri voima-asema,
mika jalleen lisdsi tehoa melkoisesti. Voidaan siis todeta, ettd 1930-
luvun nousukauden inspiroiva vaikutus nikyy néiden mita tyypilli-
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simpien pddomahyo6dykkeiden tuotannossa aivan “teorian mukaisena”
(vrt. esim. Cassel 1934, s. 504 ed.; Haberler 1940, s. 347).
Vuoden 1945 teholuvuissa kuvastuvat jo rauhanteon aiheuttamat vesi-
voima-asemien menetykset. Kun luovutetuilla alueilla sijaitsevien voi-
malaitosten energia oli kiytetty melkoiselta osalta Nyky-Suomen
alueella (Voimatalouskomitean mietinté 1946, s. 15), mm. Helsingissa
ja Turussa, niiden menetys aiheutti suuren héiirién vuosina 1945—47
koko maan voimataloudessa. ‘

Rakennettujen vesivoimalaitosten teho méédraa kuitenkin vain vesi-
voimaenergian saannin yleisen kehityssuunnan. Sen ohessa hy d-
rografiset tekijdt sanelevat, missi mdirin tehoa voidaan
kdyttdd hyviksi. Naistd tekijoistd johtuen vesivoimalla kehitetyn sih-
kéenergian tuotannossa esiintyy vuotuisia ja kausivaihteluja. Ensin
mainittujen vaihtelujen luonteen valaisemiseksi esitetiin kuviossa 11
Vuoksen, Kyminjoen ja Kokemienjoen, ts. tutkittavien kaupunkien —
ja koko maan — vesivoimaenergian saantiin olennaisimmin vaikutta-
neiden jokien, keskivesimdarin vaihtelu vuosina 1930—47 Hydrografi-
sen toimiston vuosikirjan mukaan.

On helppo havaita, ettd vesimididrien vaihtelut ovat olleet suuret.
Lisdksi voidaan panna merkille, ettd tutkittujen kaupunkien sihkolai-
tosten kdyttdmat polttoainemiidrit ovat ajoittain olleet verraten sel-
vissd korrelaatiosuhteessa vesimairiin. Niinpa Tampereen sdhkolai-
toksen polttoaineen kiytto oli niukkavetisind vuosina 1933—34 ja
1937 tuntuvasti suurempi kuin muina vuosijakson 1933—39 vuosina.
Helsingin ja Turun kohdalla mainittua ilmiotd ei 1930-luvulla kovin
selvisti todeta ensinndkiin siitd syystd, ettei Vuoksen vesiméiri pai-
nunut mindan vuotena paljon keskivesimadrdd alhaisemmaksi. Vuonna
1929 valmistunut Imatran suuri voimalaitos aiheutti lisiksi sellaisen
vesivoimaenergian runsauden, ettei vield vuosina 1933—34, jolloin
sédhkoenergian kysyntd juuri edeltineen ankaran laman vaikutuksesta
oli verraten pieni, jouduttu pulaan. Vuonna 1937 ja 1939 energian
kysyntd oli jo tosin tuntuvasti kasvanut, mutta Rouhialan voimalai-
tos eliminoi hydrografisten tekijéiden vaikutuksen.

Vuosina 1945—47 vesiméirien ja sdhkon kehittimiseen kiytetty-
jen polttoaineiden vilinen yhteys voidaan todeta jokaisen kaupungin
kohdalla erittdin selvdnd. Vuoden 1947 alhainen vesimdiri oli epdile-
mattd olennaisin syy siihen, ettd jouduttiin kdyttdmadn suuria poltto-
ainemdaria sidhkoenergian tuotantoon. Tietenkin asiaan vaikutti osal-
taan myos lisddntynyt voiman tarve (ks. Tilastollinen yleiskatsaus
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Kuvio 11. Vuotuinen keskivesimdird Vuoksessa, Kyminjoessa ja Kokemdienjoessa
vuosina 1930—47.

Fig. 11. Annual mean waler flow in the rivers Vuoksi, Kyminjoki, and Kokemaen-
joki, 1930—47.

1948) varsinkin teollisuuden toiminnan vilkastumisen johdosta
sekd, jos vertailukohdaksi otetaan 1930-luvun olot, myds voimalai-
tosten menetykset. Sahkon kéyttod olikin vuonna 1947 kéytdva rajoit-
tamaan melko ankarin sdannostelytoimenpitein.

Polttoainetta on kuitenkin aina jouduttu jonkin verran kédyttimaan
sihkén tuotantoon. Tamakin ilmid on osaltaan hydrografinen. Sateen
varastoituminen lumipeitteeseen, sademdirien vuotuinen jakaantumi-
nen, erilainen haihtuminen eri vuodenaikoina yms. tekijit aiheuttavat,
ettd vesimairien vaihtelulla on Suomessa selvd vuosijakso, johon si-
siltyy kaksi maksimia ja kaksi minimid (Tulvakomitean mietinto
1939, s. 37 ed.). Nédiden luonne selvidd kuviosta 12, jossa on esitetty
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Vuoksen, Kyminjoen ja Ko-
kemdenjoen  keskivesimaa-
rien kuukausikeskiarvot vuo-
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grafisen toimiston vuosikir-
ja 1945).

Suurempi  vuosimaksimi
sattuu kesdkuukausien koh-
dalle, jolloin sdhkon kiytto
on pienin. Tatd paljon hei-
kompi on se maksimi, joka
esiintyy vuoden lopulla. Juu-
ri vuoden vaihteen tienoilla
ja keskitalvella, jolloin vesi-
madrat ovat laskeutumassa
kevdtminimia kohti, sahkon
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kdytté on suurimmillaan.

Aamuisin ja iltaisin esiin-
tyvd suuri sdhkon tarve va-
laistukseen yhdessid  yksi-
vuoroisen teollisuuden kans-

Kuvio 12. Eri kuukausien keskivesimiira
Vuoksessa, Kyminjoessa ja Kokemienjoessa
vuosina 1911—40.

Fig. 12. Monthly mean water flow in the
sa luo kuormitushuippuja - rivers Vuoksi, Kyminjcki, and Kokemdenjok:,
(Veijola 1945), jotka 1911—40.

varsinkin asutuskeskuksissa

nousevat tuntuvasti vuoro-

kauden keskitehoa korkeammiksi. Runsaankin veden vuosina tarvi-
taan yleensd lauhdutushoyryvoima-asemien apua kausihuippujen tar-
vetta tyydyttimaan, joskin héyryvoiman tarve niukan veden vuosina
muodostuu tavallista suuremmaksi.

Tédmé hoyryvoima- ja vesivoima-asemien rinnakkaiskiytté on koko
maan voimataloudelle luonteenomainen piirre. Tietenkin olisi mahdol-
lista, niin kauan kuin rakennuskelpoisia koskia vield on, varata vesi-
voimaa my6s huipputehon varalle. Kun huipputehon tarvetta esiintyy
kuitenkin tavallisesti vain verraten lyhyen ajan kuluessa vuosittain,
on edullisempaa rakentaa lauhdutusvoima-asemia, joiden perustamis-
kustannukset ovat vesivoimalaitosten vastaavia kustannuksia alhai-
semmat. My6s huipputehojen siirtiminen kaukana sijaitsevista vesi-
voimalaitoksista suuriin kédyttokeskuksiin muodostuisi kovin kalliiksi.
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Kaukovoimajohdot olisi ndet mitoitettava erittdin korkeata kuormi-
tusta silmilld pitien (Voimatalouskomitean mietintd 1947, s. 36).

Kun kuormitushuiput muodostuvat suuriksi juuri suurimmissa
asutuskeskuksissa, lauhdutushdyryvoiman tarve on niissd erityisen
suuri. Niinpi Helsingin kaupunki ryhtyi vuonna 1947 rakentamaan
suurta hoyryvoima-asemaa. Myos koko maan voimatalouden suun-
nittelussa hdyryvoima-asemien rakentamista pidetdan tarkedna.
Tahin on varsinkin kaksi painavaa syytd. Ensinnékin sijainniltaan
ja rakentamismahdollisuuksiltaan parhaat kosket on jo pddosaltaan
vangittu voiman tuotantoon ja uusien vesivoimalaitosten raken-
tamisen painopiste siirtynyt Pohjois-Suomeen (Frilund 1949).
Kiyttokelpoisten vesivoimavarojen loppuminenkaan ei liene enaa kau-
kana tulevaisuudessa (Pipping 1946, s. 139). Lisaksi sotien jal-
keinen kustannuskehitys on vaikuttanut epedullisesti vesivoimava-
rojen vastaisiin hyvéksikdyton mahdollisuuksiin (Aalto 1949).

Vesivoima- ja hoyryvoima-asemien yhteiskiytén ja siihen liittyvdn
polttoaineen kysynnin vaihtelun tirkedni edellytyksend on ollut v al-
takunnallisen voimansiirtoverkon muodostumi-
nen. Tamin valta- eli runkoverkon rakentaminen alkoi vasta 1920-
luvun lopulla, kun oli ryhdyttdva siirtimaan Imatran voima-aseman
energiaa Eteld-Suomen suuriin kayttokeskuksiin. Se jatkui vilkkaana
ldpi 1930-luvun ja myds toisen maailmansodan aikana ja sen jélkeen.
Valtaverkko on syntynyt siis péddosaltaan tutkimuskauden aikana.
Nykyisin maan kaikki suuret asutus- ja teollisuuskeskukset ovat sen
yhteydessa.

Valtaverkko tekee mahdolliseksi energian siirtimisen ylituotanto-
alueilta sen puutteessa oleville seuduille. Niinpa Helsinki sai vuonna
1940 sihkdenergiaa aina Varkaudesta saakka. Toisaalta Helsingin
sihkolaitos tuotti vuonna 1947 melkoisia mairia sihkdenergiaa val-
taverkkoon. Ei olisi hevin voitu ajatella myoskdan tehokasta sdhkon
sddnnostelyd vuosina 1947—48 ilman sitd yhteyttd, minkd valta-
verkko sai aikaan. '

Edelld suoritetun tarkastelun yhteydessd on ilmennyt, ettd tutkit-
tujen kaupunkien sidhkoenergian tuotannossa on tapahtunut teknillista
kehitysti, jolla on ollut tietty vaikutuksensa myos halkojen kysyntaan.
Vesivoimaenergian lisdéntyvd saanti 1930-luvulla on ensinndkin pie-
nentinyt yleensi polttoaineen tarvetta sihkon tuotantoon tai aina-
kin hillinnyt sen kasvua. Tampereella timé pienensi vélittomasti myos
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halkojen kysyntdad (ks. taulukko XI), kun taas rannikon kaupungeissa
vesivoimaenergian saannin vaikutukset ovat kohdistuneet kivihiileen.

Vuosina 1946—47 vesivoimaenergian tuotannossa tapahtunut héi-
rio lisdsi varsin voimakkaasti sdhkon tuotantoon tarvittavaa poltto-
ainemaidrida. Siahkolaitosten kattilat oli maailmansotien vélisena
aikana rakennettu kuitenkin kivihiilen kayttoa ajatellen, minka vuoksi
halkojen kiyttoon siirtyminen ei voinut tapahtua ilman hydtysuh-
teen ja tehon tuntuvaa alenemista (Calamnius 1946, ss. 29—
30). Tosin sihkolaitoksissa kaytettiin talléin paljon halkoja, mutta
nididen rinnalla oli kiytettivd my0s korkeatehoisia polttoaineita. Etu-
piissi sdhkolaitosten ansiosta polttodljyn kdyttd nousi vuosina 1945
—47 Helsingissd ja Turussa melkoisiin maariin.

Taulukko XII osoittaa sdhkdenergian hankinnassa tapahtuneen
valtavan nousun tutkituissa kaupungeissa vuosina 1933—47'). Sii-
hen ovat vaikuttaneet ennen muuta viestdon kasvu, teollisuuden ja lii-
kenteen kehitys ja asukkaiden elintason kohoaminen. Se seikka, etta
lisidntynyt sihkoenergian tarve on voitu tyydyttdd valtaosaltaan
vesivoiman avulla, merkitsee varsin suurta polttoaineen sdistoa.

Toisaalta on luultavaa, etti halpa vesivoimaenergia houkutteli
1930-luvulla kaupunkien viestéd sdhkon kdyttod suosiviin eldman
muotoihin, varsinkin kun sdhkolaitokset valistuksen ja mainonnan
avulla pyrkivit ohjaamaan kehitystd tihdn suuntaan (ks. Helsingin
kaupungin teknillisten laitosten vuosikertomus vuosilta 1933—38).
Uusia taloja varustettiin sdhkoliesilld, hankittiin polynimureita, jda-
kaappeja yms. “"mukavuuksia”. Kuten Westerholm (1948) huo-
mauttaa, sihkon kiyton kehitystd voidaankin pitda erdanlaisena elin-
tason nousun mittapuuna.

Teollisuuden muihintarkoituksiin kuin sidhkon ja kaasun
tuotantoon kédyttdamista polttoaineista ei voida esittda tilastoa. Voi-
daan kuitenkin pitdd todennikdisend, ettei kehitys ole jddnyt jdlkeen
muiden alojen kehityksestd. Teollisuushan on totuttu ndkemdan edel-
ldkdvijand teknillisen kehityksen alalla.

Siten huoneiden limmitystekniikka on teollisuuden piirissd kulke-
nut todennikoisesti samaan suuntaan kuin edelld kosketeltu asuntojen
limpoteknillinen kehitys. Nopeus on saattanut olla suurempikin.
Mahdollisuus kayttdd jatehoyryd tehdassalien lammitykseen lienee

') Erityisesti_ Yazis',_an kohdalla tihin on osittain vaikuttanut se seikka, ettd
kyaupunkla” ympérdivdd maaseutua on varsin laajalti liitetty 1930-luvun lopulla
Vaasan Sahko Oy:n jakeluverkkoon.
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useassa tapauksessa houkutellut varustamaan tehtaat jo alun perin
keskuslammityslaittein.

Teollisuuksissa, joissa joudutaan huomattavasti kdyttimaan polt-
toainetta muihin teknillisiin tarkoituksiin kuin voiman kehittdmiseen,
polttoainekustannukset muodostuvat verraten suuriksi (Virtanen
1949, s. 56). Varmaankin ldmpoteknillistd kehitystd juuri nédissa teol-
lisuuksissa on pyritty ohjaamaan kivihiilen kédyttod suosivaan suun-
taan, koska siten on avautunut mahdollisuuksia tuotantokustannusten
alentamiseen.

87. Halkojen kysynti ja ilman limpétilan vaihtelut.

Kun erittdin tuntuva osa kaupunkeihin tuoduista haloista kayte-
tddn huoneiden lammitykseen (ks. s. 191), myds ilman lampatilalla on
todenndkoisesti ollut' oma vaikutuksensa halkojen kysyntddn ja siini
esiintyviin vaihteluihin.

Limmityksen voimakas keskittyminen syksy- ja talvikauteen
aiheuttaa kysynnédssd ensinndkin kausivaihtelua. Vilkkaan
kysynnin kausi on loppukesd, jolloin varsinkin halkojen suurkéiyt-
tajat kokoavat varastoja edessd olevaa talvea varten. Nidin menet-
televit myds monet pienkayttdjat, mikali heilld on varastotiloja. Vuo-
sikymmenii sitten, jolloin maamme suurimmissakin kaupungeissa
asuttiin pddasiassa matalissa puutaloissa ja jolloin oli erilliset halko-
vajat, ehkipi vield avara piha varastoimista varten, halkojen hankki-
minen jo loppukesilld koko ldmmityskaudeksi oli verraten yleistéd
(vrt. Tanner 1949, s. 53). Nyttemmin yksityisten kdyttdjien varas-
toimismahdollisuudet ovat useinkin pienet, joten he joutuvat ostamaan
halkonsa véhitellen ldmmityskauden kuluessa. Toinen vilkas kausi
halkojen kysynnéssd onkin sydintalvi. Kysynndn voimakkuuteen vai-
kuttaa télloin kuitenkin olennaisesti ilman ldmpotila. Ankarat pakka-
set voivat kuluttaa riittdviksi lasketut varastot pian loppuun ja ai-
heuttaa vilkkaan halkojen kysynndn, kun taas leuto talvi hillitsee
kysynnédn kasvamista.

Ilman limpétila aiheuttaa myds kysynnidn vuotuisvaihte-
lua. Tdmin valaisemiseksi esitetddn kuviossa 13 tutkittujen kau-
punkien asukasta kohden laskettu halkojen nettotuonti sekd lammi-
tyskausien (loka—huhtikuun) keskildmpéotila (ks. Kuukausikatsaus
Suomen siddoloihin). Kuten Hild én (1929 a, ss. 40—41) huomaut-
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taa, kylmén talven aiheutta-

mat reaktiot ilmenevat ky-
synnéssd yleensi vasta vuo-
den vaihteen jilkeen. Silloin
kiirehditddn tuomaan lisda
halkoja syksylld hankittujen
lilan pienten varastojen tdy-
dennykseksi tai ainakin jou-
dutaan syksymmaélld uuden
kiyttokauden  kynnykselld
tayttdmédan se vajaus, jonka
edelld kdynyt kylmé talvi on
varastoihin jattanyt. Niinpa
piirroksessa 13 onkin mer-
kitty samalle kohdalle kun-
kin vuoden nettotuonti ja
saman vuoden huhtikuussa
paattyvan ldmmityskauden
keskildmpdotila (esim. vuosi
1933 ja lammityskausi 1932
—33). Sen johdosta, ettd
monet muut jo *aiemmasta
ilmi kadyneet tekijat ovat
varmaan peittineet lampoti-
lan vaikutukset vuosina 1945
—A47, on tyydytty tarkastele-
maan vain tutkimuskauden
ensimmadistd  vuosijaksoa.
Tampereen osalta on kuiten-
kin piirretty ndkyviin myos
vuosien 1945—47 lampoti-
lan vaihtelua ja halkojen
nettotuontia kuvaavat mur-
toviivat. Huomautettakoon,
ettdi halkojen nettotuonti
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Kuvio 13 a. Lammityskauden (loka—huhti-

kuun) keskildmpatila Helsingissd, Turussa ja

Vaasassa vuosina 1933—39 sekd halkojen
nettotuonti asukasta kohden.

Fig. 13 a. Mean temperature (1) of heating

season (October—April) in Helsinki, Turku

and Vaasa, 1933—39, and net transport per
inhabitant of firewood (2).

Vaasaan on voitu laskea vain rautatiekuljetuksen osalta.

Turun, Tampereen ja Vaasan halkojen nettotuonnin ja kéyttokau-
den keskilimpotilan korrelaatio, kun pidetddn silmélld l1dhinnd muu-
tosten suuntaa, niyttiid verraten selviltd, jopa yllittdvin selvalta.
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halkojen tuonti sai vuonna
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ja lampdtilan  korrelaatio
ndhddidn Tampereen kuvios-
sa. Silti voidaan todeta vuo-
sina 1933—39 halkojen net-
totuonnin aleneva suunta,
jota lampotilan kehitys ei
voi selittaa.

Liahinnd pieni halkojen
kysyntd asukasta kohden
tulee mieleen haettaessa selitystd siihen, ettei Helsingin kohdalla
esiinny sellaista korrelaatiota halkojen nettotuonnin ja talven lampo-
tilan vélilld kuin minkd Hildén (1929 a, s. 42) on vield 1920-
luvulla todennut vallinneen. Myds lampoétilan vaihtelut olivat Hel-
singissd vuosina 1933—38 erittdin pienet.

Vertaamalla kuvioita 4 ja 13 voidaan todeta, esiintyykd nimen-
omaan rautateitse tuoduissa halkoméidrissd sddsuhteista johtuvaa
vaihtelua. Havaitaan, etti ndin on ollut asianlaita. Vuonna 1934 jo-
kaisen tutkitun kaupungin rautateitse saama halkomddra pieneni
melko jyrkisti. TAmé on yhteydessd ldmmityskauden 1933—34 taval-
lista korkeampaan keskilimpétilaan. Halkomdédran supistuminen néh-
dddn vain tilld kertaa jo vuoden 1934 kohdalla sen vuoksi, ettd vuo-
den 1934 syyskuukaudet olivat erityisen lampimid (ks. Kuukausikat-
saus Suomen sididoloihin 1934). Edellisti kylmempi talvi 1935—36 on
lisdnnyt selvisti halkojen rautateitse tuontia varsinkin Turkuun ja
Vaasaan vuonna 1936, kun taas verraten limmin talvi 1937—38 on

Kuvio 13 b. Limmityskauden keskildmpotila
Tampereella vuosina 1933—39 ja .1945—47
sekd halkojen nettotuonti asukasta kohden.

Fig. 13 b. Mean temperature of heating

season in Tampere (1), 1933—39 and 1945—

47, and net transport per inhabitant of fire-
wood (2).

=

591 Erdiden Suomen kaupunkien halkojen hankinta-alueet 203

ilmeisesti ollut erddnd syynd kaikkien tutkittujen kaupunkien rauta-
teitse hankkiman halkoméardn supistumiseen vuonna 1938.

Se seikka, ettd juuri rautateitse hankituilla halkomdarilla on la-
heinen yhteys ilman ldmpétilaan, tuntuukin perin ymmarrettavalta.
Laivaaminenhan ei talvella ole mahdollista. Autokuljetuksin tapahtu-
valle halkojen tuonnin lisddmiselle taas tdmin kuljetusmuodon ver-
raten pieni toimintasdde asettaa rajoituksia.

Kuten edelld huomautettiin, ei vuosien 1945—47 halkojen suurta
kysyntda voida panna ldmpoétilan muutosten tilille. On kuitenkin luul-
tavaa, ettd kylmét talvet varsinkin vuosina 1946—47 osaksi lisa-
sivdat halkojen tarvetta.

Ilman ldmpotilan halkojen kysynndssa aiheuttama vaihtelu on kat-
sottava ldhinnd satunnaisvaihteluksi. Tosin sddoloissakin
on voitu havaita tietynlaista jaksollisuutta, mutta vaihtelun rytmi
seuraa niissd omia, talouseldmin kuluista riippumattomia lakejansa.
Ne tutkijat, jotka ovat selittdneet ilmaston vaihtelut jopa nousukau-
sien ja talouspulien syyksi, ovat saaneet vihdn kannatusta (Haber-
ler 1940, s. 193 ed.).

88. Kysynnin sddnnostely vuosina 1945—47.

On jo todettu, ettd 1dhinnad kivihiilen ja koksin saannin niukkuus
lisdsi suuresti halkojen kysyntdi tutkituissa kaupungeissa vuosina
1945—47. Tuontipolttoaineet oli niet korvattava haloilla, missa tdhdn
suinkin oli mahdollisuuksia. Lisdksi polttoaineen tarve kasvoi varsin-
kin elpyvéan teollisen toiminnan johdosta (ks. Osara 1945 a). Kun
toisaalta laajoiksi paisuneet halkojen hankinnat sitoivat paljon tyovoi-
maa ja kuljetuskalustoa, joita molempia tarvittiin kipedsti muihinkin
tarkoituksiin, ja kun haloiksi jouduttiin suuressa méaérin hakkaamaan
ainespuuksi kelpaavaa puuta, oli halkojenkin kiyttd supistettava mah-
dollisimman véhiin. Vuonna 1941 aloitettua polttoaineen kysynnin
sddnnostelya jatkettiinkin vuosina 1945—47 jopa tehostetuin muodoin.

Sainnostely ulottui monille eri aloille. Jo vuonna 1941 kansan-
huoltoministeriolle myonnetty oikeus ldmpimén veden jakelun rajoit-
tamiseen (As. 811/1941) oli edelleen voimassa. "Ldmminvesipaivia”
olikin vain muutama kuukaudessa; puuttuivatpa ne sodan paatyttya
jonkin aikaa kokonaan. Niin ikddn jatkuivat vuonna 1942 (As. 741/
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1942) aloitetut keskusldmmitystaloihin kohdistetut limmitysajan ra-
joitukset. Myds uunein limmitettédvien talojen asukkaille jaettavaa
halkomédérda saannosteltiin kaupunkien polttoaineviranomaisten toi-
mesta. Asuntojen lampotila laskikin tavanomaista melkoisesti alhai-
semmaksi.

Vuonna 1947 ryhdyttiin vesistdjen epdedullisen vesitilanteen
vuoksi rajoittamaan myo6s sdhkon kayttoa kieltimidlla mainos- ja niy-
teikkunavalot sekd huoneiden sdhkolld lidmmittiminen. Niin ikdin
kiellettiin sdhkoliesien ja keittolevyjen kiyttd asunnoissa, joissa oli
muu keittolaite (As. 721/1947 ja 775/1947). Eriilli muillakin aloilla
pyrittiin rajoittamaan sdhkon kdyttéd ja siten sihkolaitosten poltto-
aineen tarvetta. Myos kaasun kulutus sddnnosteltiin.

Taulukossa 13 (s. 163) esitetyt luvut tutkittujen kaupunkien polt-
toaineiden nettotuonnista eivdt vield ilmaise, missd méairin kysyntia
rajoittavat toimenpiteet johtivat tulokseen. Jo tilastoihin liittyvat vir-
hemahdollisuudet aiheuttavat tiettyd epdvarmuutta. Lukujen valossa
voidaan kuitenkin yrittda tehdd erditi paatelmii.

Verrattaessa tutkittuihin kaupunkeihin tapahtunutta kaikkien polt-
toaineiden nettotuontia vuosijaksoina 1936—38 ja 1945—47 saadaan
~ seuraava asetelma.

1936 —38 1045—47 Erotus (1936—38)—
Vuotuinen polttoaineiden nettotuonti, m?%asuk. h.m. (1945—47)
Helsinki 9.2 9.7 — 05
Turku 8.9 12.71) — 38
Tampere 12.3 9.8 2.5
Vaasa 10.42) 8.4 2.0

Tampereen ja Vaasan nettotuonti oli siis vuosina 1945—47 pie-
nempi kuin ennen sotia. Helsingin halkojen hankinta nayttdd pysy-
neen jokseenkin ennallaan, kun taas tuonti Turkuun oli vuosina 1945
—47 melkoista suurempi kuin 1930-luvun lopussa. Aiemmin (s. 164)
on jo mainittu tdhdn vaikuttaneita syita.

Ryhdyttiessi edelld esitetyn valossa arvostelemaan sédénnostelyn
vaikutuksia on otettava huomioon, ettd vuosien 1945—47 suuri asu-
mistiheys vaikutti osaltaan asukasta kohden lasketun nettotuonnin
pienenemiseen sotien edelliseltd tasolta. Tdmén vastapainona voidaan
kuitenkin mainita useita pdinvastaiseen suuntaan vaikuttaneita teki-

1) Vuonna 1943 toimintansa aloittaneen Vuoksenniska Oy:n masuunin kiyttdma
koksi véhennetty vuosien 1945—47 nettotuonnista.
2) Vuosien 1938—39 keskiarvo.
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joita. Ensinndkin polttoaineiden varastot kasvoivat vuosijakson 1945
—47 aikana. Tosin ei ole kyllin tarkkoja tilastoja puheena olevan il-
mion osoittamiseksi, mutta tiedetiin, etti polttoainetilanne oli vuoden
1945 alussa vaikeimmillaan ja parani tuntuvasti vuoden 1947 loppuun
mennessd. Nettotuonti oli siis vuosina 1945—47 kiyttoi suurempi.

Edelld on jo todettu, ettd myos vesistdjen poikkeuksellinen veden
niukkuus lisdsi vuosina 1946—47 Helsingin ja Turun polttoaineen
kdyttod (taulukko XI). Samaan suuntaan vaikuttivat tavallista kyl-
memmat talvet seké tuoreiden halkojen kidytts. Puun polttaminen lait-
teissa (sdhkolaitokset ja talojen koksikattilat), jotka alkuaan oli ra-
kennettu kivihiilen ja koksin kayttod silmalld pitden, aiheutti kiytts-
tappioita (ks. Osara 1945 a).

Mainittakoon vield erds vuosien 1945—47 polttoainepulmia ku-
vaava yksityiskohta, laivojen polttoaineet, joita ei ole voitu
erottaa kaupunkien nettotuonnista. Kauppalaivastokin joutui vuosina
1945—47 kéyttiméddn halkoja. Ndiden hankintaa varten perustettiin
erityinen osuuskunta, Bunker-kunta r.1., joka vuosikertomustensa mu-
kaan luovutti halkoja laivoille vuosina 1945—46

Helsingissa 135000 m3
Turussa 84 000 ,,
*  Vaasassa 10 000

”»

Kauppalaivaston tarvitsemia halkomiirid suurensi vuosina 1945
—46 paitsi kivihiilen puute, varsinkin se seikka, etti Itimeren itiran-
nikon satamiin purjehdittaessa oli otettava halkoja myés paluumatkaa
varten. Ennen sotaa bunkkerihiili sen sijaan oli saatu lastaussata-
masta. Tuoreita halkoja ei mydskdin laivojen kivihiilelle rakenne-
tuissa kattiloissa voitu kdyttidd tdysitehoisesti.

Kun kaikki ndma kdyttod lisdavit tekijit otetaan huomioon, voi-
daan joltisellakin varmuudella sanoa, etti sadnnostelytoimenpitein
saatiin aikaan vuosina 1945—47 melkoinen halkojen ja yleensi polt-
toaineiden sdadsto. Ilman kysynnin rajoituksia olisi tutkittuihin kau-
punkeihin pitényt silloin tuoda polttoaineita tuntuvasti enemmaén kuin
1930-luvulla (vrt. Osara 1945 b).

Supistamalla hankittavaa halkomdirdi sddnnostelytoimenpiteet
vaikuttivat valillisesti myds hankinta-alueisiin. Kysynnin sdan-
nostelyn vaikutus esiintyi kuitenkin myoés vdlittoméasti siind,
ettd viranomaiset suorastaan osoittivat ne alueet, joilta kukin kau-
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punki sai halkoja hankkia. Kun nditd sddnnostelyssd noudatettuja pe-
riaatteita on kosketeltu jo halkojen tarjontaa ja halkoliikennettd ka-
sittelevissi luvuissa, ne voitaneen nyt sivuuttaa. Todettakoon vain,
ettd viranomaisten toimenpiteilld oli aivan olennainen vaikutus han-
kinta-alueiden muodostumiseen.

e ————

W g *

9. Loppukatsaus.

Tutkimus on osoittanut, ettd rautatiekuljetus ja laivaus ovat vuo-
sina 1933—39 hallinneet tutkittujen kaupunkien halkoliikennetti. Pu-
heena olevan vuosijakson lopulla autokuljetus alkoi kuitenkin saada
vhd enemmin merkitystd varsinkin Turun ja Vaasan halkojen han-
kinnassa. Helsinkiin, Turkuun ja Vaasaan kuljetettiin huomattavasti
enemmaén halkoja rautateitse kuin vesitse; Tampereen halkoliiken-
teessd muodostui laivauksen osuus keskeiseksi.

Vuosina 1945—47 tuotiin rautateitse Helsinkiin ldhes 90 9, Tur-
kuun ja Tampereelle lidhes 60 9% ja Vaasaan yli 50 9% hankitusta
halkoméérastd. Laivauksen osuus kokonaistuonnista pieneni muualla
paitsi Vaasassa tuntuvasti siitd, mitd se oli ollut 1930-luvulla, kun
taas autokuljetus sdilytti suunnilleen entisen osuutensa suuresti kas-
vaneessa halkoliikenteessa.

Rautateiden Suunnissa kolmen suurimman kaupungin halkojen
hankinta-alueet muodostuivat 1930-luvulla siten, ettd Helsinki toimi
padasiassa iddssd pdin radan Riihimdki—Kouvola—Vainikkala ja
varsinkin siitd pohjoiseen erkanevan Savon radan suunnassa. Turku
ja Tampere etenivdt Pohjanmaan rataa Haapamaelle seki siitd vihin
pohjoiseen ja varsinkin itddn Jyviaskylin—Suolahden tienoille saakka.
Turku toimi miltei koko tilld ratapituudella, kun taas Tampereen
hankinta oli voimakkaasti keskittynyt Haapaméden ja Tampereen vili-
selle rataosalle. Pieksimiestd pohjoiseen ja itddn ei mikdin naistd
kolmesta kaupungista ulottanut sanottavassa miirin hankintojaan.
Vaasaan hankittiin halot 1930-luvulla pdiasiassa Seinijoen ja Haapa-
mdéen vililtd, vdhdisessd maadrin Ylivieskan eteld- ja itdpuolelta asti.

Vuosina 1945—47 hankinnat ulottuivat varsin laajalle. Voidaan
sanoa, ettd miltei kaikki Suomen eteldpuoliskon rataosat ldhettivat

-silloin halkoja tutkittuihin kaupunkeihin.

Vesitse tuotiin halot 1930-luvulla Helsinkiin pddasiassa Saimaan
kanavan takaa, Turkuun ldheisestd saaristosta, Ahvenanmaalta ja

Satakunnan rannikolta, Tampereelle Naisijarven alueelta ja vield
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enemmin Muroleen kanavan pohjoispuolelta, Vaasaan aivan lahei-
seltd rannikolta. Saimaan kanavan liikenteen katkeaminen ja Suomen-
lahden itdisen rannikon menetys vuonna 1944 typistivit Helsingin
halkojen laivausalueen sotien jédlkeen perin pieneksi. Turun ja Tam-
pereen laivausalueet sdilyivdt suunnilleen ennallaan vuosina 1945—
47, Vaasan alue laajeni varsinkin etelddn pdin.

Halkojen hankinta tutkittujen kaupunkien Ildheisyydestd on jo
1930-luvulla ollut intensiivisempdd kuin metsdvaroihin perustu-
vat tarjontamahdollisuudet néyttdisivdt sallivan. Tdmé osoittaa, ettd
jotka ovat menestykselld kilpailleet puusta esim. metsiteollisuuden
kanssa. Halkojen hankinta-alueet ovat kuitenkin muodostuneet laa-
jemmiksi kuin asutuskeskusten talous-, liikenne- ja kauppa-alueilla
tavanomaisessa kielenkdytossd tarkoitetaan. Se seikka, ettd Ita-
Hémeen, Itd- ja Eteld-Savon sekd Keski-Suomen metsdnhoitolau-
takuntien alueet ovat voineet tarjota markkinoille runsaasti juuri
»absoluuttista” halkopuuta, on varmaan houkutellut Helsingin, Turun
ja Tampereen hankintoja néille seuduille. Rautateiden halkojen kulje-
tusta suosiva tariffipolitiikka, osaksi myds halvan laivauskuljetuksen
kdyttomahdollisuudet ovat tehneet etenemisen ndin kauas mahdolli-
seksi. Toisaalta ei 1930-luvulla ndytd esiintyneen tarvetta ulottaa han-
kintoja puheena olevia alueita kauemmaksi.

Varsinkin rautateiden suunnissa on voitu todeta tapahtuneen 1930-

luvulla erddnlaista hankinta-alueiden laajenemista. Monet eri teki-

jat ovat siihen vaikuttaneet. Niistd mainittakoon ensinndkin nou-
susuhdanteesta johtuva puunhankintavyohykkeiden laajeneminen. Té-
mén ohessa hankinta-alueissa on todennidkoisesti esiintynyt laajeneva
pddsuunta, johon on ollut erddnd syyna halkojen tarjonnan aktivisoi-
tuminen maan sisdosissa, mille vuorostaan on antanut sysdyksen
metsinomistajain lisddntyvd metsinhoitoharrastus, ehkipi joillakin
metsdloilld myds arvokkaan, myyntikelpoisen puuston loppuminen tai
arveluttava vdheneminen. Samanaikaisesti halkojen tarjontamahdolli-
suudet kaupunkien lihimméssi ympiristossd ovat ilmeisesti heiken-
tyneet. Autokuljetuksen yleistyminen on kuitenkin vaikuttanut siihen,
etti vihiisetkin tarjontamahdollisuudet on voitu kiyttdd tarkoin hy-
viksi. Puheena oleva kuljetusmuoto onkin todennikdisesti toiminut
pidasiassa ratitateiden ja laivausvéylien vilialueilla. Varsinkin Tam-
pereen halkoliikenteessid se’ on kuitenkin anastanut lyhyen matkan
kuljetuksia rautateilta.
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Hankinta-alueiden laajenemisilmié nahtiisiin ehkd hyvinkin sel-
véana, jos kaupunkien halkojen kysynti olisi seurannut niiden vikilu-
vun kehitystd. Ndin ei kuitenkaan ole kdynyt, vaan kysyntid on piin-
vastoin vuosina 1933—38 ollut supistumaan péin. Kivihiilen ja koksin
ylivoimainen kilpailu on ollut pdéasiallisin syy tdhin. Halkojen tappio
kilpailussa ndiden polttoaineiden kanssa olisi ilmeisesti ollut tdydel-
lisempikin, elleivdt erddt teknilliset tekijdt, ennen muuta tietyn
uuneilla ldmmitettdvdn rakennuskannan séilyminen, olisi heikentineet
kysynnidn joustavuutta.

Keskusldmmitysmuodon yleistyminen on kuitenkin valmistanut
tietd kivihiilen ja koksin kdytolle. Jo kauan sitten Helsinkiin ja Tur-
kuun rakennetut kaasutehtaat ovat vuorostaan kiinnittineet suuren
osan ndiden kaupunkien keittidistd kaasun ja samalla kivihiilen kdyt-
toon. Lisdksi puheena oleva teollisuus on heittdnyt markkinoille suuret
koksimddarit kilpailemaan halkojen kanssa keskuslammityskattiloiden
polttoaineena. Sdhkon lisddntynyt kiytto keittivissd on niin ikdan vi-
hentdnyt halkojen kysyntdd tai ehkédissyt sen kasvua. Vesivoima,
"valkea kivihiilemme”, on kuitenkin saanut yhd keskeisemmén ase-
man sdhkoenergian tuotannossa, joten sihkoliesien yleistyminen ei ole
sanottavassa maarin koitunut kivihiilen voitoksi.

Kivihiilen ja koksin sekd halkojen hintojen valossa halkojen vais-
tyminen on varsinkin rannikon kaupungeissa pddsuuntailmio, jota
vain tietyt teknilliset tekijat hidastavat. Vuosijakson 1933—39 kes-
tdessd talouseldméd kehittyi kuitenkin etupddssd nousukauden ja kor-
keasuhdanteen merkeissd, joten suhdannekehitys ilmeisesti eri muo-
doin kiihdytti vauhtia.

Hankinta-alueissa on esiintynyt myds halkojen kysynndn akilli-
sistd muutoksista johtuvaa supistumista ja laajenemista. Tallaisten
satunnaisvaihtelujen aiheuttajina ovat olleet ilmastotekijat, varsinkin
lampotilan muutokset, ja vesistdjen vesimdérien vaihtelut, joista vii-
meksi mainituista polttoaineen kysyntd sdhkdenergian tuotantoon on
olennaisesti riippunut. Satunnaiseksi tekijdksi lienee katsottava myds
toisen maailmansodan syttyminen vuonna 1939, mikd spontaanisesti
lisdsi halkojen rautateitse tuontia tutkittuihin kaupunkeihin.

Vuosina 1945—47 oli useita halkojen kysyntdd lisddvid “satunnai-
sia” tekijoitd. Niistd tdrkein oli kivihiilen ja koksin saannin niukkuus.
Myos vesistdjen vesimiirien aleneminen seké suhteellisen kylmat tal-
vet lisdsivit halkojen tarvetta. Kun halkoja jouduttiin polttamaan
laitteissa, jotka alkuaan oli rakennettu muiden polttoaineiden kayttod
14
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ajatellen, hyotysuhde jdi alhaiseksi. Samaan suuntaan vaikut.t.i“tuo-
reiden halkojen runsas kidytto. Naiden kysyntda lisddvien tfak'umden
vastapainona on mainittava erilaiset polttoaineen kéytf")n ra]f)l.tukset,
kuten ldmpimén veden jakelun sdannostely, lémmitysg]a'r.l“ rajoitukset
yms. Halkojen kysynnin paisumista ei niilld voitu estida, vaan se
nousi moninkertaiseksi 1930-luvun kysyntdan verrattuna. Sdannostely-
toimenpiteet aiheuttivat kuitenkin, etteivdt hankinta-alueet laajentu-
neet siind maarin kuin kysynndn suuri kasvu olisi edellyttanyt.
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1. Introduction.

One of the conditions for intensive forestry is the finding of an outlet for not
only large-sized wood but also small wood. The demand for small wood enables
silvicultural cuttings, particularly thinnings and cleaning cuttings, which affect
advantageously the production of large-sized timber too. In addition, demand for
small wood improves the business results of forestry since the yield of the forests
is largely utilised and a sales income obtained even from small stands.
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The most important kinds of small wood on the market are pulpwood, pit-
props and firewood. Of these, the smallest requirements as to species, size and
technical quality of stem from which they are made, are those of firewood. Hence,
the existence of firewood outlets offers possibilities for fairly intensive forestry. As
long as no more profitable use can be found for wood of the poorest quality,
firewood, for forestry, constitutes an important part of the demand for small wood.

In the present investigation, the problems connected with the demand for fire-
wood are dealt with by studying the fuel questions of the three biggest towns in
Finland — Helsinki, Turku and Tampere as well as those of Vaasa. The location
of these towns is shown in Fig. 1 (p. 48).

The purpose of the investigation is to elucidate the firewood supply areas. The
investigation is divided into two main parts:

a) definition of supply areas and changes in them;

b) investigation into the factors affecting the supply areas and changes in

these areas.

The period studied comprises two sequences of years of very different character,
1933—1939 and 1945—1947. In 1933—1939 economic conditions were fairly stable,
apart from 1939, when the Second World War broke out. Business fluctuations
were characterised by a boom, the peak of which was attained in Finland in 1937.
In 1945—1947 the economic life of the majority of countries, including Finland,
was characterised by the exceptional conditions resulting from the recent war,
with paralysed production, shortage of commodities and stagnation of the export
and import trade. In the monetary field, development.in several countries led to
inflation, attempts being made to counteract it by government controls. This was
the case in Finland too. Territorial cessions, war reparation payments to USSR
and the re-settlement of the population from the ceded areas constituted additional
restrictive factors in Finland’s economic life. However, production and the standard
of living distinctly improved in 1945—1947.

Firewood, in the present investigation, refers to such wood made of stems
used primarily (and only) as fuel. The measuring unit is 1 cu.m., piled measure,
of pine firewood (cu.m. piled measure), termed consumption unit. When statistics
for other fuels are given, the figures are computed as firewood in a ratio pro-
portionate to their fuel value.

2. Firewood market.

A description is first given of the organisation of firewood markets and the
operation of their machinery. Generally speaking, firewood is transported to the
biggest towns by dealers in firewood. It can be estimated that in the 1930’s they
transported to the towns studied approx. 80—90 9 of the total firewood quantity
transported. The balance was bought by firewood consumers direct from forest
owners, or logged in their own forests. .

Entrepreneurs of various descriptions deal in firewood. The largest and most
important group in the 1930’s consisted of private dealers. Together with them
must be mentioned particularly the communal firewood bureaus and the com-
mercial organisations of forest owners. N

In 1945—1947, when purchases of firewcod were controlled by the authorities,
private dealers’ activities remained on a fairly low level. Purchases were princi-
pally effected by co-operative bodies established by firewood consumers, by muni-
cipal firewood bureaus, and by the State Fuel Bureau.

Subsequently a study is made of the character of firewood dealers’ enterprises.
As a dealer in firewood need make no great capital investments in fixed pro-
ducer’s goods, it is fairly easy to start up in business. Another promoting
factor is that forest owners sell their firewood, to a greater extent than other
timber qualities, on delivery contracts. Approx. one-fourth only is sold on the
stump. This form of sale is favoured primarily in the central and eastern parts
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of the country. Sales on the stum
and transport of firewood in for
organisation.

Nor is a dealer in firewood closely tied to his trade: he can give it up fairly
easily. In fact it is usual for trade in firewood to be some subsidiary line con-
nected with other ~main occupations, particularly for timber merchants, truck
owners and vessel owners, ready to abandon it as soon as better earnings can
be made in other trades.

As, in 1933—1939, the majority of firewood came to the towns studied through
firewood dealers, the commerce, for the purposes of the present investigation, can
be divided into two stages:

1. trade between the forest owner and the firewood dealer;
2 » firewood dealer and the consumer.

Reviewing the firewood market as a geographical phenomenon, a distinction
can be drawn between

a) local markets,
b) provincial markets,
c) national or long-distance markets.

p requir-e participation by dealers in the cutting
ests, which presents a fairly difficult problem of

3. Methods and material.

The result arrived at in studying the various ways of definin the suppl
areas is that these areas are best defined on the basisyof statistics gpertaini:gptg
the transport of firewood. Firewood has been transported to the towns studied
along three courses: rail, water (vessels) and road (trucks).

Firewood quantities carried by rail from different places of despatch were
ascertained by special investigations at the Railway Board Statistical Bureau.
Data were not available for years previous to 1933, nor for 1940—1944, as the
material had been destroyed during the war. It is these considerations that, in
the main, have determined the selection of investigation periods.

Data on firewood transported by water were obtained from the harbour offices
of the towns studied. In addition, the supply areas of Helsinki and Tampere were
studied on the basis of initial material of canal traffic. Data on the shipping
areas of Helsinki and Turku are available for the entire period studied, of Tam-
pere for 1936—1939 and 1945—1947, of Vaasa for 1938—1939 and 1945—1947.

The firewood quantities transported by truck to the towns studied were
elucidated in connection with the general wood utilization investigations of 1927
and 1938 (Saari 1934, Osara, Pontynen, Erkkila 1948). The present
investigation is based on these studies. The data were collected from the initial
material of the said wood utilization investigations, Material on firewood trans-
ported by truck in 1945—1947 was obtained from the fuel authorities of the towns
in question. No statistics exist on the places of despatch of the truck-hauled fire-
wood, but it has been possible to define the supply area approximately.

Statistics on firewood logged within the boundaries of the towns have been
made available by municipal forest officers.

4. Supply areas from a geographical point of view.

Table I (a—d) shows the firewood quantities carried annually by rail to the
towns studied from the different railroad divisions and supply “areas, of which
the boundaries are given in Fig. 1 (p. 48). The percentages of the most important
supply areas are further illustrated by Table 1 (p. 49). The firewood quantities
water-transported from the different districts are shown in Table II (a, b). Fig.
3 (pp. 54—57) indicates, in addition, firewood traffic both by water and by rail.
The development of firewood quantities carried by road (trucks) is as follows:
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1927 1938 1945 1946 1047 1945 —1947

cu.m. - average

Helsinki A A 182,000 62,000 47,000 97,000
Turku 2,000 42,000 75,000 275,000 145,000 165,000
Tampere 1,200 23,000 49,000 88,000 83,000 73,000
Vaasa 1,500 21,000 59,000 49,000 47,000 51,000

Trucks have been used to transport firewood over fairly short distances. In
the 1930’s the range of truck transport, however, seems to have been somewhat
extended. In the late 1930’s firewood was apparently carried over distances of
50—60 km to the towns studied, in certain cases perhaps from even greater dis-
- tances.

Table 2 (p. 62) shows the percentages of the different means of transport of
firewood to the towns in question in 1938 and, as an average, for 1945—1947. It
can be stated that rail and water were the principal means of transport for Hel-
sinki and Tampere, whereas in the firewood traffic to Turku and Vaasa trucks
also have played a considerable part. In 1945—1947 the percentage of rail trans-
port generally increased as compared with 1938, the percentage of shipments
declined, and that of road vehicles remained at its former level. The total fire-
wood quantities brought to each town in 1945—1947 exceeded by far the level
of 1938.

5. On the dynamics of supply areas.

For rail transport it has been possible also to define transport distances cov-
ered. Table III shows the breakdown of firewood consignment by the various
distances of transport, and Table 3 (p. 65) the annual averages of these dis-
tances. When the supply areas are surveyed in the light of the averages of dis-
tances of transport, it is found that, firstly, casual increases and decreases
occurred in the 1930’s, due to the variations in the firewood quantities transported
(Fig. 4, p. 68). It is found, however, that average distances of transport,
broadly speaking, have increased in 1933—1939, in spite of a distinct decrease in
the firewood quantities carried. It seems that a certain tendency to expan-
sion is characteristic of the supply areas. This is clearly indicated by Fig. 5,
showing the development of firewood quantities brought to Helsinki and of average
distances of transport since 1912 (material covering such a long period is available
on Helsinki only). In part. the supply areas have been affected by business
fluctuations also.

In 1945—1947, when the firewood quantities carried were much greater than
in the 1930’s, the average transport distances covered, on the whole, were also
longer than the averages for 1933—1939.

The above-mentioned phenomena can be discerned in shipping areas also, even
if not as distinctly as in supply areas based on rail transport (see Table II and
Fig. 6, p. 72).

6. Factors affecting the formation of supply areas. Supply of firewood.

The main attention in the investigation is devoted to the factors affecting the
supply areas. The following three questions are subjected to special study:

a) concentration of purchases in certain geographical districts; )
b) annual fluctuations in firewood quantities transported and connected varia-
tions in supply areas; :

c) expansion of supply areas.
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The factors which have affected the supply areas are studied by surveying
?pparatzly the supply of firewood, the firewood transports, and the demand for
irewood.

This part deals with the essence of the supply of firewood in general and
changes in supply, in the first place its local differences, dynamic phenomena
and elasticity of supply.

Local differences in supply are due primarily to differences in forest resources
and in the structure of forests. Further causal factors are the differences in the
home consumption of firewood by forest owners, which again arise from a variety
of factors (number of forest owners and their distribution into family units,
number of farms, technical condition of houses and fireplaces, consumption of other
fuels, climate, firewood prices, usual methods of firewood consumption, etc.). In
addition, the silvicultural skill of forest owners and their economic possibilities of
rational forestry are perceptibly different in different parts of the country.

On the basis of the so-called rental cut calculated by Lihtonen (1943, 1946)
and the results of the Second National Forest Survey (I1vessalo 1942, 1943,
1948 a), and those of the wood utilization investigation of 1938 (Osara, Pén-
tynen, Erkkila 1948), the author has approximated the firewood cut permissible
in the light of forest resources for the districts of the different forestry boards (their
boundaries are given in Fig. 7, p. 98). When the forest-owners’ own consumption
is deducted from the figures, the balance illustrates the firewood supply poss-
ibilities based on forest resources. Table IV (a, b) gives the results of the
calculation, and the firewood quantities actually brought from the districts of the
different forestry boards, by rail and by water, to the towns studied.

The figures show that the supply possibilities of firewood in the southern,
southwestern and western parts of the country, hence also in the closest vicinity
of the towns studied, are fairly small. The reason for this is the scarcity of forest
and dense population in these parts, and the resulting high local requirements of
tirewood. The best prospects of supplying firewood exist in the inland parts and
eastern and northern districts of the country, although there the forest-owners’
own consumption is comparatively large. )

In 1933—1939, it was hardly necessary for the towns studied to extend further
afield than to Districts 6, 7, 9 and 13, of which the supply possibilities are con-
51deratl>lle. In 1945—1947, however, purchases were extended to more remote areas
as well.

~ Among the dynamic variations in firewood supply, business fluctua-

tions especially must be mentioned. Particularly great is the supply of firewood
in depression periods, when the demand for timber sensitive to trade fluctuations,
especially saw-logs and round and hewn timber for export, is small. In boom
periods the demand for these timber items increases and their prices rise.
Generally, forest-owners then pay less attention to the sale of firewood, and
supply is weakened. In the 1930’s trade fluctuations tended therefore to reduce
the supply of firewood.

In the 1930's, however, a trend was also discernible in firewood supply,
operating in an opposite direction to business fluctuations. It was due to the
iqcreased interest in silviculture taken by forest-owners. While, in many inland
districts and in the eastern parts of the country, selective cutting of large-
sized timber had previously been the prevailing method of cutting, a fairly strong
tendency now set in to change over to thinning and cleaning cuttings yielding
small wood. This was largely the result of intensified silvicultural instruction
work, carried on by forestry boards — which began their work in 1929 —
with their central forestry societies, and by the numerous associations of forest-
owners, established in the 1930’s. Firewood supply was further increased by the
fact that a number of small forest-owners, particularly in the 1920’s had sold
practically all saw-timber trees in their forests. In the interval between the First
and Second National Forest Surveys, large-sized timber stock in the forests was
in fact considerably reduced.

15
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These factors increased the available supply of firewood in the 1930’s, particu-
larly inland, where large firewood reserves had accumulated previously. This
apparently contributed towards placing more distantly located purchases, particu-
larly as the supply position of firewood was reduced in the vicinity of the towns
studied.

In addition, it must be pointed out that the cellulose industry utilising small
wood expanded considerably in the 1930’s. Particularly remarkable was the ex-
pansion of the sulphate cellulose industry. This industry offered keen competition
for small coniferous wood to firewood purchasers, particularly in the South of
the country. In the coastal districts, in particular, pitprops and pulpwood were
also bought in considerable quantities for export. Hence, new outlets opened up
for wood suitable for these purposes, which contributed to forcing the towns to
push outwards to new areas for their firewood, areas which could offer to the
market “absolute firewood.”

The elasticity of firewood supply cannot be defined empirically. The
special feature of forestry, that production capital and product are one and the
same thing, i.e. the growing stock in the forests, enables intense fluctuations in
supply. This applies particularly to sales of standing timber. In business by deli-
very contracts the fluctuations in supply are somewhat evened out. This is also
true of the supply of a firewood dealer since a production period of over one year
causes a certain lag. In general, the elasticity of firewood supply can be regarded
as considerable. )

In 1945—1947, due to progressive inflation, voluntary supply of firewood was
relatively small. When, on the other hand, due to shortage of foreign fuels, the
need of firewood was very heavy, supply had to be increased by law. The shortage
of transport in particular forced the authorities to order, in the vicinity of the
towns studied, firewood cuttings that exceeded by far the supply of firewood
permissible from forest resources. Wood suitable mainly for sawlogs and pulp-
wood was then cut into firewood. Nevertheless, it was unavoidable that cuttings
had also to be placed in more distant areas, containing plenty of firewood.

7. Firewood transport.

Since firewood is a heavy and bulky commodity compared with its value, the
transport problem plays a central part in its marketing.

A comparison is first made between the supply areas of consumer milk and
firewood brought to the towns studied (Table 6, p. 117); it is found that the fire-
wood supply areas are perceptibly larger. This is due, in the first place, to the
fact that, in the neighbourhood of big towns, land is cleared for cultivation as far
as possible, i.e. the endeavour has been to take the land into more intense use
than is the case in forestry production. Another factor affecting the issue, natu-
rally, is the different keeping qualities of milk and firewood.

The tariff policy of the State Railways — nearly all railways in Finland are
state-owned — gave preference to firewood transports by placing them in a tariff
class cheaper than that of any other goods. Furthermore, a considerable distance
reduction was granted firewood (Table V). This enabled transport of firewood by
rail over long distances. No changes great enough to affect supply areas are found
to have taken place in firewood transport charges in 1933—1939 (Table VI).
Generally, the tariff policy has been characterised by a certain slowness — clearly
evident from the development of inflation, in particular between 1945—1947 (Fig.
8, p. 126).

Firewood shipping charges developed in the 1930’s largely on the same lines
as railway freight rates (Table 9, p. 130 and 10, p. 133). This obviously also
accounts for the similarity in the development of firewood quantities shipped and
carried by rail: both decreased in the 1930’s. In 1945—1947, on the other hand,
shipping costs rose much more steeply from the level of the 1930’s. The most
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important factor perhaps was the radical increase in wages, due to which this
form of transport, requiring a great deal of human labour, found itself in an
unfgr\l']ouriable fcompetitive position.

e two afore-mentioned means of transport had to gi i i ire-
wood in 1933—1939 to truck transport. thi)ch was em%l‘(;;e‘ga){oma;ani'glctll'gag;z
e)gtent for a_ll kinds of transport, including that of firewood, in the 1930’s in
Finland. This was due to the development of costs, which again was linked up
with general technical traffic developments. The technical construction of trucks
was improved, the network of roads in the country extended and improved (Table
12, p. 137). Prices of trucks and petrol, too, have remained at a fairly low level
(Table 11, p. 136). In the 1930’s, the number of trucks in the country rose from
11,000 to 20,000, and hence the supply of transport services greatly increased.
With trucks becoming more and more general in traffic between the towns studied
and'the sur‘rounding countryside, they began to take return loads of firewood after
having delivered their commodity loads to the rural districts. The road vehicle’s
ability to deliver goods “from door to door” has also contributed to its growing
popularity. Particularly during the fuel shortage of 1945—1947, road vehicles were
used to a great extent for firewood transports.

Road vehicle traffic, particularly as regards firewood transport to Tampere,
has gained ground over short-distance hauls over from the railways, and perhaps
also from shipping. Generally, however, it can perhaps be said that road vehicles
have operated mainly in districts between railway and shipping routes which
would have involved long pre-transports to reach train and ship.

In supply areas, therefore, two opposing tendencies are visible: on the one
hand, contraction due to increasing road vehicle transport, and, on the other,
expansion of supply areas along railway lines, and partly also along shipping
routes. It seems that the endeavour has been to guide purchases into new districts
which was only previously able to participate to a limited extent in supplying
with firewood the towns studied.

Transport prior to railway carriage has also been studied. It has been found
that the rail transport of firewood was centralised in traffic junctions, accessible
to shipping routes or good road connections. A comparison of pre-transports in
1933—1939 and in 1945—1947 shows that the share of road vehicle transports has
increased, while transport distances have grown, whereas horse transport to
railway stations has remained relatively low.

The supply areas also reveal the effects of inter-town competition. The effect
of certain small towns and the competition between the towns studied (Table VII)
have been reviewed separately. Fig. 3 shows that the purchases for Helsinki have
mainly been placed East of the city, whereas Turku and Tampere have operated
in West and Central Finland.

8. The demand for firewood.

In dealing with the demand for firewood, its local fluctuations, its elasticity
and its dynamic changes are also reviewed separately.

_ Table VIII, showing market consumption of firewood in the districts of the
different forestry boards, has been made out on the basis of the 1938 wood util-
ization investigation. It shows that the consumption of firewood is fairly great
in the southern and south-western parts of the country, where the supply is
small. To meet the requirements of firewood in these areas it is therefore necessary
to transport it from other areas.

The elasticity of the demand is small as far as firewood only is involved.
This is due to the fact that fuel is in many cases an indispensable commodity,
and its consumption cannot be greatly reduced even though its price rises. The
demand for firewood, however, becomes elastic through the fact that firewood
can be replaced by other fuels. The most important among them are coal
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and coke, waste wood, fuel peat and fuel oil. Also electricity produced by water
power can in many cases replace firewood. The substitution between firewood and
other fuels is then discussed. To begin with, it is found (Table 13, p. 163 and
Table I1X). that the net transport of firewood per inhabitant has been distinctly
reduced in the towns studied in 1933—1938. By 1939 it had already risen slightly
due to the outbreak of the Great War. In 1945—1947 transport of firewood into
the towns studied increased very considerably compared with the quantities of
1933—1939. It can easily be seen that the import of coal and coke has developed
in an opposite direction to firewood (Fig. 9, p. 162). Coal and coke in fact have
been the most important fuels replacing firewood, and their percentage.of the
fuel consumption of the towns studied was perceptibly higher than that of firewood
in the 1930’s. In 1945—1947 the shortage of coal and coke greatly increased the
demand for firewood. — Some quantities of waste wood have also been 'brought,
to Tampere in particular, as well as fuel peat and, in 1945—1947, fuel oil.

The displacement of firewood was due to its price being higher than coal prices
(Table X and Fig. 10, p. 168). Coke prices also, in the coastal towns, have been
lower than firewood prices. The factors affecting firewood and its prices have
been discussed by the author in another investigation (1950). However, the
influence of firewood market organisation on firewood prices is reviewed.

The fact in particular that trade in firewood has been carried on, not only by
private dealers, but also by corporate bodies (organisations) of f9rgst~owners_and
firewood consumers, is responsible for the absence of monopolistic formations.
Price formation, hence, has adjusted itself practically according to the laws of
complete competition, apart from in the years 1944—1947, when prices were
controlled. .

Treatment, storage and heating costs have also weakened the ability of fire-
wood to compete with coal and coke.

Certain technical factors, however, are responsible for the fact that the demand
has not been entirely flexible, In the towns studied there have been a great many
dwelling-houses and other buildings using stoves in which the use of coal and
coke has not been possible (Table 14, p. 177), even though the central heating
system has spread greatly in the period studied (Table 15, p. 178). The production
of capital goods, generally speaking, is very susceptible to business fluctuations
(cf. Haberler 1940, pp. 121—122). This is evident also in the building activity
of the towns studied, which was greatly intensified in 1936—1939 (Table 16, p.
183). At the same time the heating technique of rooms also developed rapidly. In
1945—1947 development was retarded due to the great shortage of central heating
equipment.

On the other hand, technical development strengthening the use of coal and
coke is also discernible. The gas works in Helsinki and Turku have tied a great
deal of heat production in kitchens to coal. At the same time the gas works have
supplied the market with considerable quantities of coke as a ”by-product” (Table
17, p. 186). The increased number of electric cooking ranges (Table 18, p. 189),
too, has reduced the consumption of firewood as a kitchen fuel. Electricity and
gas are favoured in domestic households because, apart from their being fairly
cheap in price, they satisfy the convenience of urban dwellers better than cooking
ranges heated by wood.

By 1933—1939 electricity production was mainly derived from water power,
except in Vaasa (Table XII). However, due to hydrographic factors there have
been considerable fluctuations in the availability of hydroelectric energy (Figs.
11—12). This has also resulted in fluctuation in the quantities of fuel consumed
to produce electric energy. In 1947, in particular, due to the low water level, a
great deal of fuel had to be used to produce electricity (Table XI). In the period
studied, however, the boilers of power stations were built mainly for coal, and
the use of firewood therefore encountered difficulties.

q
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Fluctuations in air temperature have also caused tem orar iati i
d;rpand for firewood required for heating rooms and hea‘t) pro)(]iu‘c,tailt.)lr?t%nskiltghetgg
t(helg\;valti,r ;}pe);/eQIOLf—IQE?ng, It (115 primarily the fluctuations in air temperature and in
the“(;emand il firewozdan rivers that are responsible for casual fluctuations in

hen, in 1945—1947, foreign fuels were in short suppl i i
wpod rose until the authorities considered it necessary tgpesr/{forri%u?;eestmr?gttison%f fére.
distribution of hot water, heating hours, etc. were restricted. The fuel quaﬁtitfeé
allowgd for individual households were also rationed.

With the aid of controls a considerable saving in fuels was achieved although
certain factors increasing the requirement of fuels were present in 1945—1947
(colId vt\;u.lt;erst,hlov;l water levels in rapids, unseasoned firewood, etc.).

n brief, therefore, it can be stated that coal and coke gai i
1930’s at the expense of firewood, to such an extent that theg c](r)lr?gurg;)??ozd olfnfitr}elf
wood in the towns studied was reduced. Due to this, the firewood supply areas
did not expand to the extent they might have had the consumption of firewood
grown in proportion to the urban population. In 1945—1947, a great deal of fire-
wood had to be used due to lack of coal and coke. This would no doubt have

greatly expanded the supply areas of the towns studied had it
necessary to introduce strict purchasing controls. 5 1 e St S
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Taulukko V. Koivuhalkojen rautatierahdin riippuvuus matkan pituu-
desta vuosina 1913—49.

Table V. Dependence of railway freight costs for birch firewood oﬁ the length of
distance, 1913—49.

[ Kuljetusmatka, km — Distance of transport, km

Vuesl | 50 [ 100 | 150 | 200 | 250 | 300 | 850 | 400 | 450 | 500 | 600 | 700 | S00
Year

Rahdin indeksi (100 km:n rahti = 100) — Freight index (freight for 100 km = 100)

| [ | | | |
1913 | 60| 100 125 | 150 175 200 225 | 250 | 275 300 350 400l 450
|

208 226 245 263 300 337 374
1929 72 1 100 122 | 145 | 167 | 189 208 | 225 245 264 301 338 375
193031 | 72 | 100 | 123 | 145 | 168 | 190 | 209 228 246 265 303 340| 378
1932 72 | 100 | 122 | 145 | 167 | 189 | 208 226 | 245 263 | 301 338| 375
1933—37 | 72 | 100 | 122 | 144 166 | 189 \ 207 | 226 | 244 | 263 299 336 373
|
|

: N
1925—28| 72 | 100 | 122 144!167 189

1938 68 | 100 | 125 | 148 | 169 | 187 | 202 | 218 | 233 | 247 | 273 293 313
1939 67 100 | 126 | 148 | 169 | 186 | 202 217 | 231 245 269 | 286 303 |
1940 67 | 100 | 126 | 148 H 170 | 186 | 202 | 217 231 245 269 | 286 303
1941 67 | 100 | 126 | 148 | 172 | 186 | 202 | 217 231 | 245 269 286 303
1942—44| 67 | 100 | 126 | 148 | 169 | 185 | 201 | 217 230‘ 244 | 268 | 285 302
1945 67 | 100 | 125 | 148 | 168 | 185 | 201 | 216 231 243 267 285 302
1946 67 | 100 | 125 | 148 | 168 | 185 | 200 | 215 | 231 | 242 | 266 284 301
1947 67 | 100 | 125 | 147 | 168 | 185 | 200 | 216 | 231 | 242 266 285 302
1948 67 | 100 | 125 | 148 | 168 | 185 | 200 | 216 | 230 242 265 285 302
1949 67 | 100 | 131 | 151 | 173 | 195 | 210 | 224 | 236 | 254 272 291 306
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Taulukko VI. Koivuhalkojen rautatierahtien kehitys vuosina 1913—49.
Table VI. Development of railway freight costs for birch firewood, 1913—49.

[ Kuljetusmatka, km — Distance of transport, km ‘Tuil::il:‘glll(is‘:ta-

Vuosi | 59 | 100 | 150 | 200 | 250 | 300 | 350 | 400 | 450 | 500 | 600 | 700 | 800 | (1935=100)

Year A R IOl IS B L& ¢ v kv g T Wholesale

Rahdin indeksi (1935=100) — Freight index (1935—100) PP s )

1 1 ; l * ‘ i ‘
1913 16 17 17 18 18 18 19/ 19 19 19 20 20 21 ‘ 10
| | | |

1925 | 115 115 115 115 115/ 115 115, 115 115 115 115 115 ]15‘ 115
1926 | 115 115 115, 115 115 115 115 115 115|115 115 115 115 111
1927 115 115 115 115 115 115 115 115115 115 115 115 115 112
1928 | 115 115 115 115 115 115 115 115 115 115 115 115 115 | 114
1920 | 114 115 115 115 115 115 115 115 115“15 115 115 115 109
1930 | 113 114 114 114 114 114 115 115115 115 115 115 115 100
1931 113 114 114 114 114 114 115 115115 115 115 115 115 94
1932 | 104 i 105 105 105 105/ 105 105 105 105|105 105 105 105 100
1933 -34/ 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100|100 100 100 99
1935 | 100 100 100 100 100| 100 100 100 100 | 100 100 ' 100 100 100
1936 ‘ 100 100 100 100 100; 100, 100 100|100 100 100 100 100 103
1937 | 100 100 100 100/ 100, 100 100 | 100|100 | 100 | 100 100 ' 100 122
1938 112 118 121 1211 120 117 116 115 113|111 108 103 99 114
1939 114|122 126 125 124 120| 119 117115114 110 104 99 120
1940 117 125 129 129 128 123i 122 | 120; 118 117 112 106 102 161
1941 126 134 139 138 139 133 131 129 127 125 121 114 109 197
1042 | 139 148 153 152 150 146 144 143 140 138 133 126 120 243
1943 | 139+ 148 ‘ 153 152 150 146 144 143 /140 138 133 126 120 276
1944 139 148 153 152 150 146 144| 143|140 138 133 126 120 305
1945 166 178 183 182 180 175 172 1701168 165 159 151 144 438
| 1946 340 366 375 375 369 359 354 350 346 338 326 310 296 686
\ 1947 | 453 489| 500 500 | 493 479 472 467 462|451 434 414 395 825
| 1948 ’ 855 921 i 941 944 | 028 905 891 883 870 848 816 780 746 1090
| 1949 | 913 | 986 1056 1033 1022 1018 1000 978 955 956 896 854 809 1098
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Taulukko VII. Halkojen tuonti rautateitse eri ldhetysalueilta (kuvio 1) Riihi-
mielle, Lahteen, Kouvolaan, Kuopioon, Mikkeliin, Jyvéskylddn, Seindjoelle
ja Kokkolaan vuosina 1933—39 ja 1945—47.
Table VII. Transport of firewood by rail from different supply areas (Fig. 1) to Riihimaki,
Lahti, Kouvola, Kuopio, Mikkeli, Jyvdskyld, Seindjoki and Kokkola in 1933—39 and

1945—47.

: 1933-39| 194547
Linetysalue | 1933 | 1934 | 1985 1936 | 1937 | 1938 | 1939 || 1945 | 1946 | 1947 :;::;?e 2;:1:;:,.‘;
Supply area st

9/, koko miirdsti — 9/ of fotal quantity
Rithimdki
11 R 82.s | 100.0 | 378 | 4lo | 365 | 83| 549 | 19.2 | 3l.6 | 323 | 43.5 | 26.0
|| G — - | - — — | 42| 171 0.2 0.1 | 1 1.2 0.1
A" R — — | - — - ‘ - — 4.3 30| — — 3.5
VII ......... 36 — | 611 | 590 | 6lo 328 36| 107 | 143 | 429 | 455 | 167
X o 36| — | — | — | 05 — | — | 202| 133| 45| 08| 152
X — — 1| — 07| 486, — | 22| 5o lo|| 71 33
b.4 [ — — —_ —_ - | = — 30.7 | 123 8.0 — | 20a
Xu — = = = = | o 2a] 81 12z 51| 00 a4
XII ......... —_ - —_ — — — - 4.1 6.6 31| — | 5o
Muut [ _ ‘ _ = — | ‘ 7
Others | | 1.3 5.3 | 0.3 0.7 ‘ 2.2 0.9 1 0.
Yht. (% | 100.0| 100.0| 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0| 100.0 1 100.0 | 100.0!| 100.0 | 100.0
Total{:::m 4564 5319|17614] 8621] 5670 6556, 1682 68888 61529| 21471 7147|50 629
Lahti

............ 18.6 6.4 | — 238 | 120 | 36.6 | 26.4 | 279 | 400 | 307 H 16.0 | 333
Vil ......... Tlo | 921! 1000 | 615 | 784 | 57.4 | 406 | 483 | 381 | 365 | 726 | 423
X ... 82| — — 5.1 1.8 3.0 2.2 8.2 48 | 17.0 41 8.2
X e, 1.0 15| — 9.6 5.2 30| 195 | 44 2.3 8.8 49 4.2
XI — — — — — — — | 3 02| — - 1.7
XI ......... — - — — 2.¢ — 80| 66| 136 4.5 1.7 9.1
M 0 — | — | = | — | — | 3 “ lo| 1o 25 01| 12

Yht, {% 100.0 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 100.0 IOO.OAj 100.0 | 1000 | 100.0 | 100.0 | 100.0

Total ?[lzam 9 0083 2182 4273 629 1234 802 427432864 30645 11 699” 3200/ 25 069
Kouvola
VI ......... 12.2 95 | 135 5.8 lo| 6.9 ll 7 Il 1 1 09| 32 93 1.2
X ... 395 | 50.6 | 46,5 | 38.4 | 36.7 | 47.0 ‘ 240 | 26,8 443 | 36.4
X 322 | 394 | 396 | 555 | 56.5 | 447 32 5| 47, 9 T4.0 | 631 414 | 599
b, 4 ([ 16.1 | 05 0.4 03| — 0.3 — — || 43| —
Xl ... —s - — — — — — 0 2 | — 27 | — 0.5
Muut -
|Others — - — - 5.8 L1 | Lo 21 la 42 I 071 20
Yht. {% 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 100.0 | 100.0 | 100.0 || 100.0 i 100.0 100.01 100.0 | 100.0
3 |
Total 2‘; m. | 20 108 13363 11869, 10535 9237 6854] 8463 9832 7766 2596 11503 6731
Kuogio
VI ... - 5.3 — 10.1 | 46.4 — 174 || 446 ‘ 30.0 | 40.2 123 | 39.0
b,4 (ST 100.0 | 947 | 100.0 | 89.9 @ 500 | 985 | 76.7 || 46.6 | 540 | 465 | 87.3 | 495
XU o | v | o | = 1 e 15| 59| 35| 144 | 94| 01 7o
Ig?h‘grs — — — — 1 27| — — 5.3 0.7 KX 0.3 36
Yht. {"I: 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 b 100.0 | 100.0 | 100.0 || 100.0 ! 100.0 | 100.0 || 100.0 | 100.0
m’
Total\cu.m. | 3672 1493 2866| 10547, 3504, 2158 3517 8332\ 5487 1915 3965 5245
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Taulukko VII (jatkoa).

Table VII (continued).

] { | r ‘ ! I ] 1933 39| 194547
Lahetysalue | 1933 i 1934 | 1935 | 1086 | 1937 | 1938 | 1989 | 1945 | 1946 | 1947 | keskim. keskim.
Supply area ‘ ;‘_ ‘ i \ ” ‘ wa‘veragzlaverage
%/, koko madrdstd — %o of total quantity
Mikkeli

VI - - | = | = ‘ — | — | — | 70| 95 71| — | 18
VI L | — — | — | 4lo| 15| — | 35| — | — 11 164 02
X 56.9 | 100.0 | 100.0 | 56.9 | 92.2 | 93.6 ‘ 58.6 | 60.1 | 386 | 6lo 773 | 53.0
XI o, 08| — | — | lai| — | — | — le| 21| 12| 30| 11
XI 122 — | — | lo| 63 64 | — | 4o 21| 0s 3.0 3.0
‘1)\%” e | — — ‘ - - | = | = 271 | 473 | 274 | — 34.0

{Muu ’ | ! | ‘ i
Others — — - | — — | = | 1.9 — i 0.4 E 1.4 H 03 0.3
Yht. { | 1000 | 1000 | 100.0 | 100.01 100.0 | 1000 | 100.0 100.0 | 1000 | 1000 1000 | 100.
Total\tu.m., 759 | 1035 1114 2055 1964 408 1440 11 164 7197 2969 1254 7110

Jyviskyla

VII ... 976 | 935 | 986 | 998 | 953 l 95.4 ‘ 943 | 96.1 | 93. | 985 96.4 | 95.6
v ... 24| 52 e ) — | 1 | 04 03| 04 1ls| Os
))\(4[ e | — | — | — | Z | ‘o8| 52| 03 lo‘ 10 | 0.9! 08
‘O;ll;lers | — | 00| — 02 47| 43| 05 ‘I 32| 56| 01 11| 33

'Yht. {"/’o 100.0 | ]000‘ 100.0 | 100.0  100.0 | 1000‘ 100.0 || t 100.0 100.0‘;

3 |
Totallls m. | 22010 21 256 18664 13465 10846 9815 20 418 96 162102 191 71 307

100.0 || 100.0 ‘ 1000 |
16 640 89 917

5 |
\
|
|
[
|
|
[

[ Seindjoki

IV . | 394 | 784 970 | 737 | 333 | 601 | 447 855 | 966 730 | 583 862
Voo 348 | 141 — | 2la 1741 394 | 528 28| 33 135 | 251 62
VI — — — | 09| 491 | ; 107 | — | ; 6.2 3.6
\WVII ......... | 25.4 6s 30| 33 — ‘ 0.4 0.1 [ 9.7

Muut ; ‘ \ I

Eodll 04 07 — | 07| — l |2 06| — 1ls| 07 33
Yht. {% 1000 100.0 | 1000 | 100.0 | 1000 | 100.0 | 1000 10001 100.0 1000! 1000} 1000 |
Total\cu. m. l14401 10552, 200511203| 6005 2005 3003 7782 8480 6717 7038 7660
i Kokkola

v ... 6.2 05| 1.7 — — — — || 08| — 0.6 15 0.5
Vo 76.6 87.0 l 936 96.9 854 99.0  96.0 | 572 66.2 67.9 895 . 635
VI 172 125 47 31 Me Lo 4o | 3le | 337 3ls 90 325
XII ... — — l — — — | = | 100 — — — 35
Muut ‘ ‘ | — _ _
\Others | - - | — ‘ 01 | 01 |

Yht. (% | 1000 1000) mOo[ 1000 | 1000 | 1000 | 100.0 1000; 100.0 1000!' 1000\ 100.0
Total\m.m.| 5418 4563 3506 3351 3346‘ 3471’ 3302 45433 40466 35610 3851 43503
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250 Viljo Holopainen 59.1

Taulukko IX. Helsingin, Turun, Tampereen ja Vaasan asukasluku ynna
halkojen seki kivihiilen ja koksin nettotuonti vuosina 1933—39 ja
1945—47.

Table IX. Size of population in Helsinki, Turku, Tampere and Vaasa, and net
transport of firewood as well as of coal and coke, 1933—39 and 1945—47.

Nettotuonti, m® h. m.
Net transport, converted into firewood, cu. m.
Vuosi Asukasluku Halot — Firewood Kivihiili ja koksi
Year Population Coal and coke
Asukasta Asukasta
Yhteensd kohden Yhteensd kohden
Total Per inhabit-| * Tota1 Per inhabit-
ant | ant
Helsinki
1933 250000 | 407000 | 1.6 i 1611000 | 6.44
1934 | 254000 334000 1.3 1876000 7.9
1935 | 260000 & 371000 1.43 1758 000 6.76
1936 267000 , 379000 | 1.2 2321000 8.69
1937 278 000 308000 @ 1.1 2497000 | 8.8
1938 292 000 272 000 0.93 1954 000 6.69
1939 298 000 422 000 1.42 1789 000 6.00
1933—-39 |
keskim. | 271000 356000 | 1.1 1972000 7.8
average
1945 335000 | 2268 000 6.77 120000 | 0.39
1946 352000 | 2628 000 7.47 954000 | 271
1947 360 000 | 1666 000 4.63 2048 000 5.69
1945—47
keskim. | 349000 | 2 187 000 6.27 1044 000 2.99
average ‘ |
Turku
1933 75 000 169000 | 2.5 391000 | 5.1
1934 75 000 156 000 2.08 344 000 4.58
1935 75 000 148 000 l.97 441 000 5.88
1936 76 000 164 000 2.16 504 000 6.63
1937 77 000 151 000 1.96 565 000 7.34
1938 79 000 138 000 1.75 483 000 6.11
1939 | 79000 171 000 2.16 576 000 7.29
1933—39
keskim. 77 000 157 000 2.04 472000 6.3
average
1945 87 000 479 000 5.51 105000 | 1.21
1946 92 000 852 000 9.26 1049000 | 1140 |
1947 95 000 489 000 5.15 1 105 000 11.63
1945—47
keskim. 91 000 607 000 6.67 753 000 8.27
average
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Taulukko IX (jatkoa).

Table IX (continued). -

1 Nettotuonti, m* h. m.
Net transport, converted into firewood, cu. m.
Vuosi A:ukaflil.ku Halot — Firewood ! Kg;‘;}"; n]; 2‘0’3’::“
Year gt Asukasta | Asukasta |
Yhteen sd kohden Yhteensi ] kohden |
Total  |Per inhabit- Total tl’er inhabit-|
| ant | ant
Tampere
1933 65000 | 425000 | 6.4 | 277000 | 4.2
1934 66000 = 422000 | 6.39 | 233000 | 3.3
1935 | 68000 | 332000 4.8 | 225000 3.31
1936 | 69000 | 343000 | 497 | 401000 5.81
1937 | 72000 312000 | 4.8 | 658000 | 9.4
1938 | 75000 ‘ 245000 | 327 | 509000 6.79
1939 | 76000 @ 280000 | 3.6 422000 | 5.5
1933—39 | ! ‘
keskim. .| 71000 337000 | 4.5 380000 5.8
average | ‘ | l }
| ‘ ; 1
1945 90000 | 624000  6.93 1000 ’ 0.01
1946 93000 | 885000 | 9.52 163000 | 1.7
1947 94000 702000 @ 7.4 237 000 ‘ 2.52
| 1945—47 \ \
keskim. 92000 737000 | 8.01 134000 | 1.6
average | \ | \
| Vaasa
1938 | 26900 59000 | 219 215000 | 7.99
. 1939 | 26600 78 000 2.93 197 000 T4
1938—39 |
keskim. | 26800 68 000 2.54 206 000 7.69
| average “ l
| |
1945 | 31500 166000 5.7 11000 | 03
| 1946 | 32700 219000 @ 6.70 25 000 0.77
1947 \ 33200 203 000 | 6.11 87 000 2.62
1945—47 |
keskim. | 32500 196 000 6.03 41 000 1.26
average | |
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Taulukko XI. Eri polttoaineiden kiytté Helsingin, Turun, Tampereen ja
Vaasan sihkélaitoksissa vuosina 1933—39 ja 1945—47.
Table XI. Consumption of different fuels by Helsinki, Turku, Tampere and Vaasa

Electricity Works in 1933—39 and 1945—47.

| 1
Kivihiilta l Halkoja | PUmiatteltd | Pollle | poiutostjya ‘ Vhteensi | kohior
Vuosi Coal ‘ Firewood wgfu; | Fuel peat | Fuel oil ‘ Total Per in-
Year | | | , habitant
m? h. m. — converted into firewood, cu. m.
Helsinki
1933 | 54500 - | - = — 54500 | 0.2
1934 | 46300 - | - | = — | 46300 0.18
1935 | 44300 | — | — - — | 44300 O
1936 | 176 300 — — — — | 76300 0.29
1937 | 92200 — — — 100 92 300 0.33
1938 | 61700 — - 100 | 61800 | 0.2
1939 = 58200 — — - 100 | 58300 0.20
1933—39 i
keskim. | 61900 — — — — | 61900 0.23
average | 1
1945 } 48 500 43 300 5900 3200 — J 100 900 0.30
1946 54700 @ 133500 1300 100 34 800 ’ 224 400 0.64
1947 | 180400 = 165300 2800 — 160 000 | 508 500 L1
1945—47 | ! |
keskim. = 94500 ‘ 114000 | 3300 1100 | 64900 1 277 800 0.80
average |
Turku
1933 | 6 500 — ‘ — — | — 6 500 0.09
193¢ | 7900 @ — - | - - 7900 | O
1935 9800 - — — — 9800 0.13
1936 8800 — —— — — 8 800 0.12
1937 13 000 — — — - 13 000 0.17
1938 12 600 — - — — 12 600 0.16
1939 15500 — — - - 15 500 0.20
1933—39 .
keskim. 10 600 - — — — 10 600 0.14
average
1945 8800 8400 — — — 17 200 0.20
1946 9100 14 500 . — 7 400 31 000 0.34
1947 32500 39 200 — — 42500 | 114200 1.20
1945—47
keskim. 16 800 20700 — — 16 600 54 100 0.59
average
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Taulukko XI (jatkoa).

Table XI (continued).

| | ’
! ‘ Kivihiilts | Halkoja | PUUjatteitd | Poltto- | b ttosljyi | Yhteensi “eonden |
| Vuosi Coal Firewood nggff Fuel peat | Fueloil |  Total Per in-
| Year \ [ habitant }
|
i | m? h. m. — converted into firewood, cu. m. l
‘ Tampere ’
1933 | 19000 | 30500 2200 — | — | 52600 | Os |
| 193¢ | 24200 | 48200 8700 | — | — | 81100 | l2s |
1935 — | 22800 7400 | — | — 30200 | Oas |
1936 | 6000 24300 10200 | - | — 40500 059 |
| 1937 | 62200 | 22300 | 21900 | — 106 400 1.48 ‘
1938 | 39800 = 9700 3000t = | — 52 500 070 |
| 1939 | 16100 18700 | 900 - = 35700 0.47 |
1193339 : | ! | z ;
keskim. | 24 000 25200 | 7800 | — ‘ — | 57000 081 |
average i ‘ 1 1 ‘ } 3 |
\ | [ I | |
1945 400 2900 300 . 3600 004 |
19046 | 1700 11000 | 200 | — — . 12900 | 014 |
1947 | 19500 & 37700 | 1900 | | 59100 | 0.63
194547 ‘ ! 1 ‘ |
keskim. | 7200 = 17200 800 — — . 25200 1 027 |
average | } 1 :
‘ Vaasa ‘
1933 47800 | — | — — — | 47800 1.87
1934 54700 | — i — — — | 54700 | 215
1935 | 60000  — | — — v 60000 | 2.3
1936 67 000 — ‘ - — -- 67 000 2.59
1937 | 69900 & — | — - — | 69900 | 25
1938 75400 — [ — — — | 75400 2.80
1939 71700 5300 = 300 — — | 71300 2.1
193339 | 1
keskim. 63 800 800 — - — | 64600 2.48
average |
1945 14 400 2300 — 500 — 17200 0.55
1946 26 400 2300 — 4 400 — | 33100 1.o1
1947 125 400 l 10000 | — 11 200 — | 146 600 4.4
194547 | 1 |
keskim. 55400 | 4800 | — 5400 — | 65600 | 2.02
average | 5 | ;
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Taulukko XII. Helsingin, Turun, Tampereen ja Vaasan sdhkolaitosten Taulukko XII (jatkoa).
hankkima hoyry- ja vesivoimaenergia') vuosina 1933—39 ja
1945—47.
Table XII. Steam and hydroelectric energy') produced and purchased by Helsinki, Table XII (continued).
Turku, Tampere and Vaasa Electricity Works in 1933—39 and 1945—47.
I
[ | . oima. “ Hoéyry- A S
Hoyry- Vesivcima- “ Hoyry- i Vesivoima- v! ;2{33 V:;‘::‘gl;‘;ﬂ ¥ltleenxk 1 en(g-'ga t ngl:l?g“l!:a Yhteensa
energia energia Yhteensd | energia | energia | Yhteensd Vuosi Steam | Water power Total Steam \water power|  Total
Vuosi Steam Water power Total | Steam | Water power Total Year energy | energy 1 energy energy
Year: energy ! energy }‘ energy \ energy | . a
Il | {
I 1000 KWh I %
1000 kWh I 9, I
Holsingd | Tampere
elSinri 1
. ‘ 1933 11523 | 31740 | 43263 | 266 | 73. .
1033 6100 | 70399 | 76499 | 8o | 920 | 1000 | 193 |- 15563 | beta | sacee | X | @ | el
]9343 3222 | 81488 84710 3 3.8 96.2 100.0 | 1935 6 064 41 211 47 275 12.8 87.2 100.0
1935 2320 | 8427 82756 | 2 97.2 100.0 1936 8 054 39 061 48015 16.8 83.2 100.0 |
1936 7864 | 86208 94 072 8.4 91.6 100.0 ‘ 1937 | | ! P y
18 658 38354 57012 327 67.3 100.0
1937 7 669 100 251 107 920 | 71 92.9 100.0 | 1938 | 12404 44 215 56 619 21.0 78.1 100.0
1938 3124 | 113083 | 116207 | 21 | 973 100.0 1030 | 8899 | 56781 | 65680 135 865 | 1000
1939 2859 | 112820 | 115679 | 25 97.5 100.0 1193339 ’ T ’
1933—39 i 93339 |
keskim. | 4738 | 92007 | 96835 | 45 | 951 | 1000 | average | V092 | 40269 | 51861 24 | Tls | 1000 |
average \ \’ | }
- 1 1945 | 24 i
1945 12869 | 183883 | 196752 @ 6. 935 | 1000 1946 | 6 53% 35 % 18§ gggz e gg'; }88'3 4
1946 42833 156 989 199 822 214 78.6 100.0 1947 15 303 85979 101 282 151 " 849 ]00'0 ‘
1947 104647 | 117203 | 221850 472 52.8 100.0 194547 ‘ : o
1945—47 1 : keskim. 813 ‘
keskim. | 53450 | 152601 | 206141 | 259 741 | 100.0 g 1} ®R3 § WeeR | B s | 1900 |
average I ' ‘ \
Turku Vaasa |
| 1933 9168 - | 9168 | 100. — 100.
1933 440 | 12668 | 13108 | 34 9.6 | 100.0 e wst | = | 150 | 1o, — | e |
1934 414 | 14372 | 14786 | 23 97.2 100.0 e 1100t | e | . 0|
1935 668 | 16272 | 16940 3.0 9.1 | 100.0 1032 1359 - 13008 | 1000 - 1000 |
1936 907 18 081 18 988 48 95.2 100.0 ; 1937 L S 58 o - 100.0
1937 1214 | 21462 | 22676 5.4 94.6 100.0 1 938 BLE — LB il B 100.0
1938 812 | 24277 | 25089 | 32 96.8 | 100, LS il - 6o | oo { - 100.0
1939 1705 | 23397 | 25102 6.8 93.2 100.0 103330 - 1 0 - 1002
1933—39 | . |
keskim. 880 | 18647 | 19527 45 955 | 100.0 keskim. | 13107 - 13107 | 1000 - 1000
average average :
1945 2084 | 40579 | 42663 4o 95.1 | 100.0 1oa 12| 3605 30 o gt | 100
1946 6 405 39 260 45 665 14.0 86.0 100.0 1047 24 033 23 087 47 120 | 51'0 49'0 1 00‘0
1947 25194 22040 47 234 53.3 46.7 100.0 | 104547 i : : - .
1945 — 47 \ - [
keskim. | 11228 | 33050 | 45187 24 752 | 100.0 keskim. | 10058 | 33316 | 43374 =~ 232 The. | 1000
average I average |

1) Vesivoimaenergiaan sisiltyy myds kaupunkien ulkopuolisilta sahkélaitok-
silta ostettu hoyryenergia.

1) Hydroelectric energy includes the sieam energy purchased from electricity
works outside the towns.



Taulukko II a. Helsinkiin vuosina 1913—39 ja 1945—47 vesitse tuodut halkomdiirit ldhetysalueittain (kuvio 2).
Table I a. Firewood quantities transported to Helsinki by water in 1913—39 and 1945—47, by supply areas (Fig. 2).

M M
\ ! | ‘ ‘ - | 193339 | 194547
Lihetysalue 1913 1914 1915 1916 1917 1918 1919 1920 1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 | 1934 1935 1936 | 1937 ' 1938 1939 1945 1946 1947 | keskim. keskim.
v ‘ | | ‘ It | | [l average | average
Supply area | | | B | | |
Tuotu halkomiird, m® — 9, — Firewood quantity transported, cu. m. — /o

‘ ’ \ ‘ \ \

l ‘ | i ‘ | | \
10. Helsingin—Hangon alue .. 10952‘ 106361 19 180, 25 920 43836‘ 40412 20780| 19792 9856 9058 13262 5482 4064 3462 1598 3325 2196/ 3818 3520 4582 4918 5956 3919 3430 5122 1838 2339 2‘90001 34372 15;95‘ 3932 26 389

|
i 11.0 9.6 7.5 10.3 13.3 12.8 10.4 5.8 4.9 3.7 7.3 41 3.0 2.4 1.2 2.4 ‘ 1.4 2.6 2.0 2.7 2.8 4.0 ‘ 2.9 2.1 ‘ 3. 9 | 1.6 ‘ 1.8 10.6 i 293 183 2.7 16.6
6— 9. Turun ja Porin l4éni i i | ‘ ' } i i
vnnd Ahvenanmaa ........ 52 12 — — | 1016, 1208 504/ 1048 128 200 248 400 269 — — 120 140 — 303 - 386 992 152 — | 12| 0 94 20995 8 250‘ 3653 239 13 966
0.1 0.0 — — 03 0.4 0.2 0.3 0.1 0.1 0.1 0.3 0.2 | — — 0.1 0.1 — 0.2 — 0.2 0.7 ‘ 0.1 — i 0.0 0.0 0.1 10.9 \ 71| 42| 0.2 88
i ‘ { w
2— 5. Vaasan lddni . ............ — - 360 — 372 400 — = — 136 —_ . — | I _ _ . _ _ _ _ — — — — _ 5334" - -] — 1795
= — 0.1 — 0.1 0.1 — — — 0.1 — — — | } — — — — — — — ‘ — — - = 20| — — — 14
i ! : ‘. ' L
1. Oulun ja Lapin ldani ...... [ — — —_— — — — — — — — _ _ — | | - = — — _ . — — 94 461 - = ;! — 31 487
: — — — — — — — — —_ — — — — | — = == — -— - — — — — — — — ‘ — 344 —_ 3 — — 19.8
11. Helsingin—Loviisan alue .. 76556 86 032|172 820|158 104224 292|116 848 63232 67 140, 52956 80723 51441/ 35242 26993 37425 31124 27 358‘ 16 920| 13535| 22476 23053 19431 23480 19855/ 19155 12 525 0686 9782 51316 69 921/50 056, 16 274 57 097
768 | T77| 674 628 681 369| 222 199 26.1 33.4 285 264 19.8 26.2 23.3 19.7 \ 111 9.3 127 137 111 157 146 | 119 9.6 8.2 I 77 187 | 596| 570 | 1l4 35.8
| | | |
12. Kotkan—Haminan alue ... 5364 8000 26728 14736 41752 32328| 27412 23416 30664 46671/ 22253 9046 5518 8623 12345 7790 7422| 7336 7854 8256 7655 12580 9611 9392 7598 5364 9661 64061 4736 16903 8837 28 567
5.4 7.2 10.4 5.9 12,7 10.2 9.6 6.9 151 19.3 123 ‘ 6.8 4.0 | 6.1 | 93 | 5.6 | 4.8 5.0 4.4 4.9 4.4 8.4 71 5.8 5.8 1 76 234 40| 196 | 6.2 17.9
13. Luovutettu alue .......... 5008 5540 21440 33180| 12896 8476 25168 94420 64476 55686 42177 20703 28821 23 738: 20712 25434 31722/ 30606 24415 20259 19061 19153 17059 20856 208!6 16 601‘ 15136 — — ‘ — “ 18 383 —
| 50 5.0 8.4 132 3.9 2.7 88| 279 3l.s 23.0 23.4 ‘ 22.3 2la \ 16.6 = 223 184 207 210 13.8 12.0 10.9 128 125 12,9 16.0 140 119 — - - ‘ 12,9 —
‘ ‘ Il
14. Saimaan alue ............ 1656, 572/ 15980 19584) 5072 116804 139 428 132624/ 44696 49233 51239 53486 70784, 69 414 58 465 74498 94715 90482| 118 298| 112 563| 123 863 87 060 85350}108 655 84 517| 85099 90 107 - = — 94950 -—
. 0.5 6.2 78 1.6 36.9 488 | 39.2 220 204 28.4 40.1 51n[ 487 | 439 538 | 619 621 669 667 70.6 | 584 628 673| 647| TL7| 709 — | — | — 66.6 —

1—14. Kaikkiaan — Grand total ..  99588/110 792256 508 251 524|329 236|316 476 285 524|338 440| 202 776/ 241 707| 180 620
11000 | 1000 | 100.0 | 1000 | 100.0 | 1000 | 100.0 | 1000 | 1000 | 100.0| 1000

133 350| 136 449 142 662 133 24| 138 525 153 115 145777 176875 168 713| 175314 149 221/135 946 161 488130 590118 628| 127 110 274 217 117 279 86407| 142615 | 159301
1000 | 1000 1000 | 1000 | 1000 1000| 1000 | 1000 | 100.0| 100.0| 100.0 | 1000\ 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 | 1000 | 100.0 | 100.0 | 100.0 100.0




Taulukko IV a. Lihtosen (1946) tuottohakkuulaskelmaan nojautuva arvio halkojen tarjontamahdollisuuksista metsénhoitolautakuntien alueittain (vuoden 1942 rajat)!) 10-vuotiskautena 1938—47
sekd halkojen tuonti rautateitse ja vesitse Helsinkiin, Turkuun, Tampereelle ja Vaasaan vuosina 1933—38 eri metsinhoitolautakuntien alueilta.

Table IV a. Estimate, based on Lihtonemns (1946) rental cut calculation, of potential firewood supply by Forestry Board Districts (1942 demarcations)t) for the 10-year period 1938—47, and the transport of firewood by rail and water
to Helsinki, Turku, Tampere and Vaasa in 1933—38 from the different Forestry Board Districts.

Vuotuinen haikojen hakkuu- | Maatalousvieston . Halkojen tuonti 1933—38 keskimairin vuotta kohden — Transport of firewood in 1933 - 38, annual average
il dmiad cufof | wseine ugkey | Yuoloen vk . -
ettt firewood 32000 " kuorineetn dollisuus, 1000 m? Helsinkiin — To Helsinki Turkuun — 70 Turku Tampereelle — 7o Tampere v Vaasaan — 7o Vaasa
etsinhoitolautakunta nnual consumpt- kuorineen . . . ’ . . 5 z
Forestry Board o/ koko hakkuu-| ~ 1000 m* | ion by ag’,"w”"fal Potential annuat | R2vtateilse | Vesitse |y i Torg | Routateitse | Vesilse |y i Tore Reutateitse)| Vesitse | o i forg | Rautsteitse| Vesitse) | o rom
mairisti kuorineen population, of supply of fire- By rail By water | By rail | By water By rail By water By rail | By water®)
% of total cut| 1000 cu. m. stem firewood | wo0d, 1000 cu. m. T '
incl. bark 1000 ng'zrll'el. incl. incl. bark 1000 m3 — cu. m. | % | 1000 m* — cu. m. ‘ % 1000 m* — cu. m. ‘ LA 1000 m* — cu. m. %
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0 | u 12 13 14 15 | 16 17 1‘ 18 19 20 21
e | | i ) |
1| Helsingin ............ 32 482 231 251 5 22 27 78 1 12 13 10.7 s - == — ‘w = — - — |1
2| Lounais-Suomen ...... 32 693 375 318 1 — 1 0.3 14 17 31 254 | A — A A | — — — 2
3| Satakunnan .......... 35 869 513 356 A — A A 2 9 11 Baf B - 5 14— - - |3
4| Uudenmaan-Hameen .. 32 912 343 569 42 — 42 121 9 — 9 T4 | 1 — 1 03| — — — 4
5| Pohjois-Himeen ...... 34 1114 478 | 636 2 — 2 0.6 30 —_ 30 246 60 249 309 893 | A _— A A 5
6| Iti-Himeen .......... 41 1119 310 809 30 - 30 . 87 1 - 1 0.8 A — A A || — — - — | 6
8| Eteld-Karjalan ........ 41 1695 1017 678 29 28 57 16.5 | A A A A — = = = \ — — — — 8
10| Laatokan-Karjalan .... 36 728 365 363 A — A A A — A A = — - | =1 a — A a |10
7| Eteld-Savon .......... 45 1365 419 946 74 2 — 2 le| & - A a8 — A a |7
9| Iti-Savon ............ 4 879 322 557 1 95 174 50.5 A A A A — — — - a — A a |9
11| Pohjois-Karjalan ...... 40 2102 776 1326 A : — -— — - = — — - = - -- — I
12| Pohjois-Savon ........ 45 2121 864 1257 4 A — A A | A - A A i‘ 1 — 1 20 |12
13| Keski-Suomen ........ 42 2256 573 1683 13 — 13 3.7 20 — 20 164 | 29 — 29 8.4 | 4 — 4 82 |13
14| Eteli-Pohjanmaan .... 38 963 499 464 A — A A A — A A | 2 — 2 06 | 32 — 32 655 |14
15| Vaasan .............. 37 343 285 58 A - A A - -~ — - | = - — | =] 1 6 7 143 |15
16 | Keski-Pohjanmaan .... 42 587 405 182 A — A A A = A A A — A A 5 — 5 102 |16
17| Kainuun  ............ 35 1199 347 852 o - — | =] = - - | =] = — — | =] a - A a |17
18| Pohjois-Pohjanmaan .. 37 1154 545 609 — — — — — — — e — - — | A — A A |18
19| Lapin  ..coovnenn.... 37 2930 513 2417 — — — — — — — — - — — — | = — — — |19
20| Ahvenanmaa ........ 31 100 36 64 — A A A — 5 5 41 — —_ = — — — — 120
Yhteensi — Total | 38 | 23611 | 9216 | 14395 | 201 | 145 | 346 1000 79 | 43 | 122 [100.0 97 | 249 | 346 |100.0 43 | 6 | 49 [1000 |
') Rajat ndhdddn kuviosta 7. — 1) The demarcations are seen in Fig. 7.

) Vuoden 1938 luku. — 2) The figure for 1938. .




Taulukko IV b. Lihtosen (1946) tuottohakkuulaskelmaan nojautuva arvio halkojen tarjontamahdollisuuksista metsinhoitolautakuntien alueittain (Nyky-Suomi) 10-vuotiskautena 1938—1947 seki hal-
kojen tuonti rautateitse ja vesitse Helsinkiin, Turkuun, Tampereelle ja Vaasaan vuosina 1945—47 eri metsinhoitolautakuntien alueilta.

Table IV b. Estimate, based on Lihtonen’s (1946) rental cut calculation, of potential firewood supply by Forestry Board Districts (present-day Finland) for the 10-year period 1938—47, and the transport of firewood by rail and water to
Helsinki, Turku, Tampere and Vaasa in 1945—47 from the different Forestry Board Districts.

Vuotuinen halkojen hakkuu- | Maatalousviestén Halkojen tuonti 1945—47 keskimairin vuotta kohden — Transport of firewood in 1945—47, annual average
mEdrh — Annaal cut of | oo KAV | Yo tarlentome v i
N " firewood ﬁOOO e kuorir!{een d’ollisuu]s, 1000 m® Helsinkiin — 7o Helsinki Turkuun — 7o Turku H Tampereelle — 7o Tampere | Vaszsaan — 7o Vaasa
etsiahoitolautakiinta s nnual consumpt- kiioritieeri Rautateitse | Vesitse ) ‘Rautateitse | Vesitse Rautateitse |  Vesitse | Rautateitse | Vesitse B
Forestry Board % knoll;grt;;g(uu- lgu(:-?n?en 10';70?11‘1251’1?(16;:,”5” I:Z;;?lzalo[}”ﬁfgl By rail By water Yhteensdé — Total By rail By water Yhteensd — Total i By rail By water Yhteensd — Tofal By rail By water Yhteensd — Total
% of fotal cut | 1000 cu m. |  Stem firewood | wood, 1000 cu.m. - I i
incl. bark 1000 “I;-a;;lz' incl. incl. bark 1000 m® — cu. m. %/, 1000 m® - cu. m. % i' 1000 m® — cu. m. % || 1000 m® — cu. m. %,
1 2 3 4 5 { 6 7 8 9 10 11 12 l 13 14 15 16 17 18 19 20 21
1 Helsingin ........... 32 455 211 244 105 89 194 9.3 3 33 36 8.1 — — — — — — — — 1
2 Lounais-Suomen ..... 32 693 416 277 16 8 24 1.2 196 49 245 55.0 A — A A — — — —| 2
3 Satakunnan ......... 35 869 541 328 38 — 38 1.8 35 1 36 8.1 62 — 62 8.9 2 — 2 14| 3
4 | Uudenmaan-Hameen .. 32 912 426 486 249 — 249 11.9 3 - 3 0.7 | 3 — 3 0.4 — — — — | 4
5 Pohjois-Hdmeen ..... 34 1114 586 528 62 — 62 3.0 19 — 19 43 153 243 396 56.9 A — A Al S
6 Ita-Hameen ......... 41 1119 377 742 285 - 285 13.6 A — A A 1 — 1 0.2 — — — — | 6
8 Eteld-Karjalan ....... - 43 995 462 533 262 29 291 13.9 4 — E 0.9 A —_ A A A — A Al 8
7 Eteld-Savon ......... 45 1365 548 817 \ 283 — 283 135 4 — 4 0.9 11 11 1.6 A — A AT
9 Itd-Savon ........... LY 920 393 527 | 154 — 154 74 3 — 3 0.7 3 - 3 0.4 1 — 1 07| 9
11 Pohjois-Karjalan ..... 40 1944 912 1032 151 — 151 7.2 11 - 11 25 3 3 0.4 A = A A |11
12 Pohjois-Savon ....... 45 2121 979 1142 198 - 198 9.5 59 — 59 13.2 10 — 10 1.4 8 — 8 55|12
13 Keski-Suomen ....... 42 2256 717 1539 70 — 70 3.4 1 — 1 0.2 62 — 62 8.9 A = A A |13
14 Eteld-Pohjanmaan ... 38 963 578 385 7 — 7 0.3 3 — 3 0.7 106 — 106 15.2 35 — 35 243 | 14
15 Vaasan ............. 37 343 300 43 A 2 2 0.1 1 A 1 0.2 1 — 1 0.2 34 42 76 528 | 15
16 | Keski-Pohjanmaan ... 42 587 458 129 16 1 17 0.8 9 — 9 2.0 37 37 5.3 21 — 21 14.6 | 16
17 Kainuun ........... 35 1199 398 801 34 — 34 1.6 — — — — 1 — 1 0.2 — — — |17
18 | Pohjois-Pohjanmaan . 37 1068 638 430 2 9 11 0.5 1 4 5 1.1 A — A A 1 — 1 0.7 [ 18
19 Lapin - s couasisse ss s 37 2665 671 1994 A 21 21 1.0 — 6 6 I A —_ A A A A A |19
20 | Ahvenanmaa ....... 31 100 27 73 — A A v — A A A — — — — — — — — 120
Yhteensi — Total .. | 38 21688 9638 | 12050 | 1932 | 159 | 2001 [1000] 352 | 903 | 445 | 1000 453 | 243 696 | 1000 102 | 42 144 | 100.0




