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”Katrikin siirtyi perdédn Erkin luo. Hankin katseli lautalle. Sielli miehet liikkuivat
mikd missdkin puuhassa. Jotkut kiersivit kelaa, toiset selvittelivit koysid, dskeiset
ankkurinviejit soutelivat takaisin lautalle. Soman nédkéisté se oli heidin toimensa.

Siitd ei ollut kovin iso aika, kun tukkilaiset lauttoineen olivat kulkeneet Parta-
lan ohitse. Olivatpa kdyneet talossakin voin ja sidrpimen haussa. Aika velikultia
ne olivat. Ilvehtivit ja nauroivat tyttirille. Muuan niisté oli ollut puiska ja reipas
poika Katrinkin mielestid. Vaan ei ollut talollinen, niinkuin Erkki; loismies, mika
lie ollut. . . Semmoiselle ei kannata mennd. . . eikdhan niihin tukkilaisiin ole luot-
tamista. . . Erkkiin saa luottaa.”

Teuvo Pakkala, Oulua soutamassa (1886)
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ESIPUHE

Tamén tutkielman tarkoituksena on olla jonkinlainen kunnianosoitus lihes kadon-
neelle liikennemuodolle, uittamiselle ja uittomiehille. Tukinuiton kohtalona on
ollut jaada lahes huomiotta metsétaloutta, metséiteollisuutta ja kuljetusoloja kos-
kevassa historiallisessa kirjallisuudessa. Tdmé tyo on suoraa jatkoa autonomian
ajan liikenneolojen kehitystd koskeneelle tutkimukselleni Liikenne Suomessa
1860—1913 (Kasvututkimuksia XI, 1983) ja pyrkii tdydentdmaan sita.

Uiton historian kasikirjoituksen ensimmainen versio valmistui jo 1980-luvun al-
kupuolella ja on ollut muiden tutkijoiden kéytettivissd. Padosa tutkimustyosta on
tehty Metsdamiesten Sddtion antamalla tuella, josta kiitdn lampimasti. Saation lisak-
si kiitdin monia ystavia ja kollegoja kasikirjoituksen lukemisesta ja kommentoin-
nista. Erityisesti dos. Per Schybergsonin, prof. Hannu Soikkasen ja prof. Jorma
Ahvenaisen rohkaisu on ollut tirkeaa.

Kirjani on tarkoituksellisesti tiivis ja suppea. Tama pyrkimys vastasi myds jul-
kaisijan, Tekniikan museon, tarpeita. Toivon, ettd Uiton historia suppeana yleise-
sityksend silti tuo uiton kehityksen yleislinjan liséksi esille kiinnostavia erikoisky-
symyksid, joista voimme jatkaa tutkimusta muihin suuntiin.

Matti Peltonen






I JOHDANTO

Teuvo Pakkalan esikoisteoksen Oulua soutamassa (1886) paahenkilo Katri, kai-
nuulainen talollisen tytar, tunsi outoa vetovoimaa uittomiehid kohtaan. Tukkilai-
set olivat vapaampia ja rennompia. Heidén ty6nsa oli Katrin mielesta somaa kat-
sella. Tukkipojat tuntuivat kiinnostavammilta kuin Katrin elaméanpiiriin tiukem-
min kuuluvat “luotettavat” talollisen pojat. Kun Katri mielessdédn muisteli “puls-
kaa” tukkilaista, johon hén oli hiukan ihastunut, tulivat hinen mieleenséa lukuisat
yksityiskohdat tdméan ulkoisesta olemuksesta: anturasaappaat, joissa oli punaista
nahkaa varren suussa, kultasormus oikean kdden sormessa, kultanasta korvassa.

Metsitalouden kaupallistumisen uusi vaihe 1800-luvun jéalkipuoliskolla toi met-
sd- ja uittotyolaisia alueille, joilla metsitalous oli ollut perinndistd ja padasiassa
maatilatalouteen sidottua. Metsatoihin liittyi uudenlainen tydorganisaatio, rahata-
loudellisempi palkkausjarjestelmé ja korkeampi palkkataso seké tyoldisten uuden-
aikaisempi kulutusmalli. Ensimmaiiset suuret metsé- ja uittotydmaat ovat varmasti
mullistaneet elamaa monella syrjaisella paikkakunnalla viime vuosisadan loppu-
vuosina. Mutta kokemus ei voinut olla yhtendinen, kehitys oli niin eriaikainen ja
metsitalouden olot niin erilaiset maan eri kolkilla. Siksi tassa tutkimuksessa pyrin-
kin sailyttimaan tuntuman alueellisiin eroihin. Juuri metsitalouden kohdalla yleis-
taminen jonkin suppean alueen oloista saattaa johtaa aivan vinoutuneeseen koko-
naiskuvaan.

Uittamista — tai lauttaamista, kuten uittoa aikaisemmin kutsuttiin — kaytettiin
padasiassa kotimaassa tai ulkomailla edelleen jalostettavan raakapuun kaukokul-
jetuksiin, kuljetuksiin puun kaatopaikkaa léhinti uittovéylad pitkin puunjalostus-
tehtaalle tai vientisatamaan. Uitto-oloihin vaikutti aivan ratkaisevasti kuinka pal-
jon raakapuuta kéytettiin ja millaista puuta tarvittiin. Siksi on valttimétontd edes
yleisesti luonnehtia puun kiyton suurimmat muutokset. Kotitalouksien puunkulu-
tuksen, teollisuuden poltto- ja ainespuun tarpeen ja vientimahdollisuuksien muu-
tokset antavat omat ankarat raaminsa koko metsataloudelle.

Uitolla on kuljetustoimintana omat muusta metsataloudesta poikkeavat erikoi-
suutensa. Uittamiselle on vaihtoehtoja, puuta voidaan kuljettaa myos vesialuksis-
sa, rautateilld ja puutavara-autoilla. Tutkimuksen késittelemana aikana erityisesti
kahden jalkimmaisind mainitun kuljetusmuodon kehitys on vaikuttanut puun uit-
tamiseen valtavasti. Voi myos sanoa, ettd koska raakapuu on kaikille kolmelle
kuljetusmuodolle tarkea kuljetustavara, ovat puun kuljetusolot hyvi tavaraliiken-
teen tyonjaon kehityksen ilmentéja. Uiton kehitystd ei voi ymmartéa, ellei kilpai-
levien kuljetusmuotojen kehityksestd luoda samalla vertailukelpoista kuvaa. Na-
mé kolme kuljetusmuotoa ovat myds kiinnostavalla tavalla erilaisia, eikd erilai-
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suus johdu ainoastaan kuljetustien erilaisuudesta. Kolmen keskeisen tavaraliiken-
teen kuljetusmuodon organisaatiotyypitkin poikkeavat toisistaan jannittivalla ta-
valla. Uittamista alettiin hoitaa voittoa tavoittemattomien uittoyhtididen ja -yhdis-
tysten avulla, puutavarakuljetukset autoilla ovat péaasiallisesti lukuisten pieneh-
kOjen yksityisten yrittdjien harteilla ja rautatiekuljetuksista vastaa valtiollinen
monopoliyritys.

Oulua soutamassa-romaanin Katri tyytyi ihailemaan pulskaa tukkilaista vain
etdisyydeltd, ryhtymattd puheisiin. Samoin ovat historiantutkijatkin suhtautuneet
metsd- ja uittotyoldisiin. Tdma monella tavalla keskeinen tyolaisryhméa on ollut
ehka maininnan arvoinen puhuttaessa puunjalostusteollisuuden tirkeydesta ja ko-
rostettaessa sen laajaa tyollistdvaa vaikutusta. Usein puhutaan myds Suomen eri-
koisesta kehitystiesta ja mainitaan sen keskeisend ilmentéjéna juuri metsi- ja uit-
totyot, jotka synnyttivdt maaseudulle laajan palkansaajien kerroksen kaupunki-
tyovaen lukuméadrin samanaikaisesti kasvaessa. Historiantutkijoiden huomio on
kuitenkin keskittynyt tehdasteollisuuden tyovéen olojen tarkasteluun. Mielesténi
tatd ei voi selittaa pelkastaén silld, ettd historiantutkijoiden tavallisimmin kaytta-
mit ldhderyhmat kertovat helpommalla ja yhtendisemmalla tavalla kaupunkien
tyolaisryhmien elamasta. Kyse on pikemminkin samasta asenteesta kuin Pakkalan
pienoisromaanin Katrinkin kohdalla. “Tukkilaisiin ei ole luottamista. . .”

Metsi- ja uittotydlaiset ovat olleet hajanainen ja vaikutusvallaton ryhma, joka
ei ole kyennyt tuomaan ongelmiaan ja vaatimuksiaan nayttavalla tavalla esille yh-
teiskunnassa. Erds ongelma liittyy sithen, ettd metsdty® on osittain kietoutunut
yhteen maatalouden harjoittamisen kanssa. Varsinkin télld vuosisadalla moni met-
sd- ja uittotyolainen on ollut samalla maanviljelija. Jos kohta monella lieneekin
ollut enemmain velkaa kuin omaisuutta, on erityinen suhde maahan vaikuttanut
kasityksiin metsa- ja uittomiehistd tyoldisind. Omistava ty6ldinen ei ole mahtunut
ty6ldisen ideaalityypin raameihin. Uittorintamalla vain eraat yksittaiset uittoyhdis-
tykset ovat olleet riittdvén tarmokkaita kirjoituttaakseen oman historiansa. Eten-
kin varhemmin ndma olivat uiton ammattilaisten ty6ta ja niissa keskityttiin uitto-
teknologian ja uitto-organisaation kehitykseen. Tyéntekijan kokemus on ollut —
ja on suurelta osin timankin tutkimuksen jalkeen — tavoittamattomissa tai unoh-
dettu.’
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II UITTOKULJETUKSET VESISAHAN
AIKAAN

Kisitykset uiton asemasta 1800-luvun Kkeskivaiheilla

Metsitalouden historiaa koskevassa tutkimuksessa uittotoiminnan merkitystd on
véihatelty. Monilla vesistdalueilla, jotka vasta myShemmin ovat tulleet tarkeiksi
uittoreiteiksi, puutavaraa ei vield vesisahan aikakaudella kuljetettu ja timé tosi-
asia on aiemmin saanut erdit tutkijat paattelemaan, ettd uittaminen olisi yleisty-
nyt vasta hoyrysahojen rakentamisen my6td 1800-luvun jalkipuoliskolla. Niin
viittda esimerkiksi Nils Meinander tunnetussa teoksessaan Vesisahan tarina
(1945). Meinanderin kéasityksen mukaan tukit kuljetettiin sahoille talvisaikaan he-
vospelilla.> Samanaikaisesti Meinanderin teoksessa kuitenkin kerrotaan sahatun
lautatavaran uittamisen yleisyydesta pitkalle 1800-luvun puolelle saakka. Meinan-
derin kiasityksen on muiden muassa toistanut Erkki Laitakari Metsdhallinnon vuo-
sisataistaival-teoksessa (1960). Hanenkin mukaansa uiton soveltaminen liittyy sa-
hateollisuuden uudenaikaistumiseen hdyrysahojen sallimisen jialkeen. Aiemmin
tukit olisi kuljetettu sahoille hevosilla lahiseutujen metsisti.> Poikkeus vanhem-
massa metsahistoriallisessa kirjallisuudessa on A.Benj. Helanderin Suomen met-
sdtalouden historia (1949), jossa raakapuun kuljetustoiminta kisitellaan kattavasti
ja uitonkin kehityksesta pyritaan antamaan kokonaiskuva. Myos Helander koros-
taa sitd eroa, mika hanen mielestddn oli uittojen méadrédssa ja teknisessd tasossa
toisaalta vesisahan aikakaudella ja toisaalta hoyrysahojen aikakaudella. Helander
my0s korostaa tervankuljetusten merkitysté uittotoiminnan kehittymiselle. Helan-
der kuitenkin mainitsee vain tervan kuljettamisen veneissd ja katsoo niihin liitty-
vien vaylatdiden palvelleen myohemmin kehittynytté uittotoimintaa.*

Suomen sahateollisuuden historiasta on viime vuosina ilmestynyt paljon uutta
korkeatasoista tutkimusta. Kaikissa ndissé toissa kysymyksenasettelu on kuitenkin
ollut sellainen, etti kuljetustoiminnan kasittely on ollut luontevaa sivuuttaa.> Sen
sijaan hieman vanhemmassa maantieteellisesti suuntautuneessa taloushistorialli-
sessa tutkimuksessa kuljetustoiminnalla on ollut keskeinen rooli. Tarkoitan sellai-
sia paljon luettuja tutkimuksia kuten E.E. Kailan Pohjanmaa ja meri 1600- ja
1700-luvuilla (1931) tai Reino Ajon Liikennealueiden kehittyminen Suomessa
(1946). Naissakin tutkimuksissa on ilmeisesti ldhdetty siita, etta hevoskuljetukset
hallitsivat esiteollisen ajan talouseldmai tai jostain muusta syysta vesikuljetuksiin
ei ole paneuduttu. Vaikka Ajon teoksessa mainitaankin tervatynnyreiden lauttaa-
minen, voi muista uittoa koskevista maininnoista saada sen kasityksen, etti se oli-
si alkanut vasta hoyrysahojen perustamisen ja erityisesti Kymijoen uittojen alka-
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misen myota 1870-luvulla.® Kaila ei kisittele uittotoimintaa, mutta teoksesta voi
lukea, etta halkoja lukuunottamatta kaikkien puutavaroiden uittaminen oli tutkit-
tuna aikana tavallista ainakin Pohjanmaan joissa.’

Vesiteiden kayttamisesta puutavaran kuljetuksiin on historiallisissa lahteissa
usein vain kovin hajanaisia tietoja. Siksi yleiskuvaa on vaikeata saada. Hajaesi-
merkit kuitenkin vahvistavat, ettd uitto on ollut tunnettu ja kaytossa kuljetustapa-
na ikimuistoisista ajoista lahtien. Lainsadaddnnén muutokset 1700-luvun puolivilis-
sé viittaavat siihen, ettd uiton merkitys olisi tuolloin korostunut. Seuraavassa luo-
daan erain vuonna 1851 tehdyn koko Suomen kisittdneen metsien tilaa koskevan
tiedustelun aineiston perusteella poikkileikkauskuva uiton kehityskannasta Suo-
messa vuonna 1850. Aineisto kattaa lahes koko Suomen ja siitd on saatavissa tie-
toja kaikkien puunkuljetustapojen yleisyydestd. Ennen varsinaisen kuljetustoi-
minnan késittelyd tarkastelemme lyhyesti tietoja puun kulutuksesta 1800-luvun
puolivélissa.

Puun kiyttéo Suomessa 1850

Puu oli Suomessa vield viime vuosisadalla keskeinen raaka-aine ja energian lihde.
Asumukset ja muut rakennukset tehtiin paaasiallisesti puusta. Puuta kaytettiin
Jammitykseen ja valaistukseen. Sindnsd védhiinen teollisuus kaytti paljon puuta
polttoaineena. Puu ja puutavarat olivat tirkeitd vientitavaroita. Puun kaytdsta on
1800-luvun alkupuolelta ja puolivilistd olemassa eraita maarallisia aikalaisarvioi-
ta, joista tunnetuin on C.W. Gyldénin esittima (1853).® Taloushistorioitsija Arvo
M. Soininen on esittdnyt seuraavan arvion raakapuun kokonaiskulutuksesta vuon-
na 1850:°

Milj.k-m? %
Kotitarvekulutus 18.3 91
Ansiometsdtalous
— kotimaassa markkinoitu puu 0.8 4
— vientipuu 1.0 5
Yhteensd 20.1 100

Kotitarvekulutus koostuu maaseudun maatilojen ja kotitalouksien rakentami-
seen, lammittdmiseen, valaisuun ja aitaamiseen kayttimastd puusta. Timé puuai-
nes otettiin yleensd omasta lahella sijaitsevasta metsilosta. Kotitarvepuu ei siten
vaatinut yleensa pitkid kuljetuksia, vaan kyse oli oletettavasti lyhyen matkan he-
voskuljetuksista. Vain noin kymmenesosa kdyttoon otetusta raakapuusta saattoi
tulla pidempien, jopa uittokuljetusten kohteeksi. Tastakin puusta huomattava
osa, nimittiin rautaruukkien polttoaineenaan kédyttdmét halot ja hiiltopuut, han-
kittiin suurelta osin ruukkien lahimetsista hevoskuljetuksin.
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Vientiin kiytetty raakapuu jakaantui seuraavasti vuonna 1850:'

Kiintokuutiometria %
Puutavaroina vietiin 330 000 32
Tervana ja pikend vietiin 665 000 65
Potaskana vietiin 26 000 3
Yhteensd vietiin 1 021 000 100

Valtaosa vientiin kiytetystd raakapuusta siis jalostettiin jo kotimaassa edelleen
tervaksi, pieksi ja potaskaksi. Niihin kdytettya raakapuuta ei tarvinnut kuljettaa
juuri lainkaan, koska jalostus tapahtui puun kasvupaikalla, metsdssd. Viedysta
puutavarasta hiukan yli puolet oli sahatavaraa, noin neljannes halkoja ja vajaa
viidennes hirsié ja parruja. Nama sekd kaupunkien asukkaiden kéyttama puutava-
ra oli sitd puuta, joka ennenkaikkea tuli kaukokuljetusten kohteeksi. Huomattava
osa tuolloin vientiin menneesta sahatavarasta oli talonpoikien késin sahaamaa.
Sahaaminen tapahtui myos yleensa puun kasvupaikalla, eiké siihenkéadn kaytettya
raakapuuta tarvinnut paljon kuljetella. Sen sijaan valmista sahatavaraa jouduttiin
joskus uittamaan, jos matkat olivat hankalat. Kasinsahaus oli kuitenkin yleisinta
saaristossa ja rannikkopitdjissi, joten uitot viltettiin. Kaiken kaikkiaan oli siis
potentiaalisesti uittoon tulevan puun mééiréd vahainen. Tamé seikka ei kuitenkaan
viela ratkaise kysymysta siita, kaytettiinké yleensa uittokuljetuksia tai mika oli
uitto- ja hevoskuljetusten suhde.

Puutavaran kuljetusolot 1850-luvulla'!

Tiedot puutavaran kuljetusoloista Suomessa vuonna 1850 perustuvat maanmit-
taushallituksen vuonna 1851 tekeméén valtakunnalliseen kyselyyn, jonka laajaa
aineistoa sailytetaan Valtionarkistossa. Tahan kyselyyn tuli vastauksia koko maas-
ta vuosien 1851—1853 aikana. Aineistoa on aikaisemmin kayttinyt mm. C.W.
Gyldén laatiessaan tunnettua karttaansa Suomen metsien tilasta kyseessa olevana
ajankohtana. Kartta on julkaistu teoksen Laitakari 1960 liitteend. Valitettavasti
Mikkelin ja Kuopion ladneja koskevat vastaukset on erotettu alkuperiisesta arkis-
toyhteydestién ja ovat toistaiseksi kadoksissa.

Ruotsi oli menettinyt Pommerin sodassa erdén viljamaakuntansa Itimeren ete-
ldpuolella. Oman maatalouden Kilpailuolosuhteet muuttuivat ratkaisevasti ja vil-
jan hinta nousi. Maatalouden markkinatuotanto alkoi laajeta, etupaissa kartano-
tiloilla. Tama oli nihtdvissa myos Suomessa. Maatalouden kaupallistuminen edel-
lytti myos liikennevaylien parantamista. Maanteiden rakentaminen vilkastui sel-
visti 1700-luvun kolmannella neljannekselld, ns. kustavilaisella ajalla. Myos vesi-
teiden parantamiseen kiinnitettiin huomiota. Kéytdnndssa vesiteiden parantami-
nen supistui muutamiin joenperkauksiin Pohjanmaalla. Joenperkauksilla oli kui-
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H &&u{a rs,

Vihavetisiin ja kivisiin paikkoihin syntyi helposti sumia, joiden purkaminen oli uiton tapa-
turma-alttein tyévaihe. Kuvan pienehké suma on Kajaanijoelta vuosisadan vaihteesta. Kuvan
on ottanut Herman Renfors (Kainuun museon kuva-arkisto).
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tenkin suuri merkitys, olivathan Suomen tirkeimmét vientisatamat tuolloin Poh-
janlahden rannikkokaupungeissa. Ruotsinvallan aikana oli Suomen liikenneolojen
parantaminen kuitenkin vahaistd. Maanteitd rakennettiin, koska tienrakennus ta-
pahtui talonpoikien péivatoind. Rakentamista johtivat paikalliset viranomaiset ja
tienrakennustekniikka oli alkeellinen, perinndinen. Néin tiety0t eivat vaatineet
hallitukselta mitdan kuluja. Samoin oli koskenperkausten laita. Muutamia kana-
vatoitikin aloitettiin Suomen puolella 1700-luvun lopulla. Toinen hanke oli Koke-
mienjoella ja toinen Lempé&élassd, ns. Rikalan kaivanto. Niitd kanavahankkeita
tehtiin perinteiseen tapaan talonpoikien péivitoina. Kun kévi ilmi, ettd hankkeita
ei voitukaan toteuttaa avokanavina, vaan tarvittaisiin kalliiden sulkulaitteiden ra-
kentamista ja Suomessa puuttuvan ammattitaitoisen tyonjohdon ldhettdmista
Ruotsista, jatettiin molemmat hankkeet kesken.'?

Varsinaisia sulkukanavia Suomessa alettiin rakentaa 1830-luvulla, ensiksi Ka-
jaaniin ja Saimaan vesiston pohjoisosiin. Seuraavalla vuosikymmenelld aloitettiin
jo suurhanke, Saimaan kanavan rakentaminen. Vuonna 1850 timé ty6 oli vield
kesken. My6s maanteiden rakentamisvauhti lisdantyi 1800-luvulla ja valtiokin al-
koi osallistua kustannuksiin.

Hoyrykone otettiin liikkenteen palvelukseen myds 1800-luvun alussa. Vaikka
ensimmaiinen hoyrylaiva palvelikin sisivesiliikenteessd, Arppen ja Hackmannin
”Ilmarinen” vuonna 1833, niin hoyryalusten merkitys oli aluksi suurempi rannik-
komerenkulussa. Hoyrylaivaliikenne sisdvesilla alkoi laajemmin vasta 1860-luvul-
la. Sisavesiliikenteessd tarkeinta oli purjealusten kadytdn yleistyminen erikoisesti
1840-luvulla puutavaraliikkeen vilkastuessa. Purjealuksia kaytettiin pa4asiassa val-
miin sahatavaran kuljetuksiin suurilla jarvilla.

Vuodenaikojen vaihtelut saatelivat kuljetustoimintaa. Talvella varsinaiset vesi-
kuljetukset, joiden sesonkiaikaa olivat alkukesi ja syksy, lakkasivat tyystin toimi-
masta. Sen sijaan hevoskuljetukset, varsinkin raskaan massatavaran kuten esimer-
kiksi viljan kuljetukset, olivat yleisimpia talvella. Silloin teiden lisdksi kaytettiin
vesistojd, jokia ja jarvenselkid kulkuviylind. Syksyn ja kevédin kelirikkoajat vai-
keuttivat maantieliikennetta.

Eteld- ja lounaisrannikko. Kuljetuksia eteld- ja lounaisrannikolla hallitsivat hevos-
kuljetukset ja rannikko- seka saaristopitdjissd aluskuljetukset. Uittotoiminta oli
vihiistd. Alueen metsit olivat suhteellisen huonossa kunnossa. Usein paikoin ja-
reimmaista puustosta, tukki- ja rakennuspuista, oli suoranaista pulaa. Monen sa-
han viitettiin 1850-luvulla seisovan tukkipuiden puutteen takia. L&hialueella ei
enda ollut riittdvén jareaa puustoa. Tervaa ei juuri poltettu, ja kaskeaminenkin
oli kovin harvinaista.

Halkojen kulutus rannikolla oli suurta. Taélld sijaitsivat useat suuret kaupungit.
Kaupunkivieston lisaksi polttopuuta kayttivit rauta- ja lasiruukit. Naille halot
kuljetettiin yleensa aluksilla, mutta aivan lahitienoilta my6s hevospelilld. Kulje-
tuspiirin #dérirajoilta kannatti rahdata vield koivuhalkoja, jotka olivat hinnaltaan
kalleimpia. Halot olivat myos suosittu vientitavara. Turun saaristosta halkoja vie-
tiin Tukholmaan ja Tallinnaan, Uudeltamaalta Tallinnaan ja Pietariin. Raken-
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Muistitiedon mukaan vield 1870-luvulla esimerkiksi Pudasjirvelli lijoki-varressa talollisilla
oli tapana joko ostaa tai ottaa omin luvin tukkeja valtion metsisti lautattavaksi ja Oulun
kauppiaille myytavdiksi. Viime vuosisadan lopulle ei vieli kaikkialla Suomessa pidetty pystys-
sd olevan puun ottamista toisen metsdstd tavallisena varkautena. Lakikin puhui vield "metsdn
haaskauksesta”, joka oli huomattavasti lievempi rikkomus. Tdamd tapa synnytti ristiriitoja
metsdviranomaisten ja tukkilaisten vilille. Kuvan lautta ei ole kuitenkaan lijoelta, vaan timi
hevosponttoo on kuvattu Lentuanjirvelld Sotkamossa 1920-luvulla. Lautan etureunassa ole-
va pyored puuesine on varppiankkurin koho, joka ilmaisi ankkurin paikan (Kainuun mu-
seon kuva-arkisto).

Vaikeassa koskipaikassa — tdlld kertaa Summan koskella Inkeroisissa — tarvittiin monta
kdsiparia huolehtimaan uiton sujumisesta. Kuva on vuodelta 1914 (Turun yliopiston kansa-
tieteen laitos).



nuspuu, jota kaytettiin kotitarvekayton lisdksi kaupungeissa rakennusten ja laivo-
jen rakentamiseen, kuljetettiin etupédéssa hevosella. Niin saatiin parempi hinta.
Uitettua rakennuspuuta ei juuri arvostettu.

Tukin uittoa harjoitettiin mm. Somerolla, missd sahatukkeja uitettiin seké
oman pitdjan sahoille ettd eteldisemmille sahoille Marttilaan. Uittokuljetuksia
kaytettiin my0s hirsien ja halkojen kuljetukseen ylempaa Someron kirkolle seka
samoin pelkkojen ja lankkujen kuljetukseen Turkuun. Porvoon seudulta tukkeja
uitettiin lauttoina Helsinkiin ja sen edustalla olevaan Viaporiin. Harrastettiin siis
meriuittoakin. Lauttoja todennékoisesti hinattiin niilla 25—50 sylen vetoisilla jah-
deilla, joilla polttopuutkin kuljetettiin kaupunkeihin.

Eteld- ja lounaisrannikolla késinsahaus oli yleista. Sitd harjoitti etupaassé torp-
pari- ja loisvdestd. Késinsahattua puutavaraa kannatti kuljettaa suhteellisen pit-
kidkin matkoja tasaista maata hyvilla talvikeleilla. Polttopuuta Helsinkiin kannatti
kuljettaa vain suhteellisen laheltd, Espoosta tai Sipoosta, mutta ei enaa Kirkko-
nummelta. Lohjalta ei ylipddnsé voitu kulkuyhteyksien heikkouden takia myyda
mitddn puutavaraa. Siksi sielld harjoitettiinkin viela kaskeamista. Polttopuuta ar-
vokkaampaa rakennuspuuta tuotiin Helsinkiin Janakkalasta, Lopelta ja Tamme-
lasta. Késinsahattua puutavaraa kannatti kuljettaa vielakin kauempaa, Lammilta,
Koskelta (Hl) ja Padasjoelta. Uittotoiminnan kannalta mielenkiintoisin seutu talla
alueella on Kymijoen rantapitéjat. Siella sijaitsivat Ummeljoen ja Likakosken sa-
hat. Ne saivat sahatukkinsa kaukaa pohjoisesta Paijannetta ja Kymijokea pitkin.

Hime ja Keski-Suomi. Nopeasti teollistunut Tampere oli alueen suurin puunkulu-
tuskeskus. Se sai asukkailleen ja tehtailleen polttoainetta sekd pohjoisesta Nasi-
jarvea pitkin etta etelastd Pyhajarved pitkin. Hevoskuljetuksia kaytettiin vain ai-
van lyhyen matkan kuljetuksissa. Sen sijaan uittaminen ja aluskuljetukset olivat
hyvin tavallisia. Nasijarved pitkin tuotiin kaupunkiin halkoja ja rakennuspuita
Ruovedeltd ja Messukylasta. Puutavara uitettiin tai kuljetettiin kaupunkilaisten
toimesta lauttoina tai proomuilla. Kuljetusaluksia Tampereen seudulla kutsuttiin
halkojahdeiksi. Talvisin puuta kuljetettiin my6s hevosella Nasijarven jaata pitkin.
Pyhijarvea pitkin uitettiin kuusihalkoja Tampereelle Pirkkalasta noin peninkul-
man ja Vesilahdelta noin kahden peninkulman matkan.

My0s sahatukkeja uitettiin. Esimerkiksi Lammilla olevalle Porraskosken sahalle
uitettiin tukkeja 1—2 peninkulman etdisyydelti. Peninkulman matka oli tavallinen
myo6s Kangasalan Vehkajédrven sahalla. Uittomatkat olivat siis sekd halkojen etta
sahatukkien osalta kovin lyhyitd. Tama johtunee siitd, ettd kuljetus oli jarviuittoa.
Tukit kuljetettiin kehilautoissa, joita hinattiin soutamalla. Siksi kovin pitkat kul-
jetukset eivat kannattaneet, varsinkin kun kuljetetut puumaérat olivat viela melko
pienia.

Piijanteen uitot ovat aivan oma lukunsa. Pidijinteen alueella isdnnéi viela
1800-luvun puolivilissé Ummeljoen sahan patruuna E.J. Lidngman, jolla oli saho-
ja myos Vaasan laanissa. Ummeljoen sahalle kuljetettiin tukkipuita kaukaa Saari-
jarvelta, Viitasaarelta ja Laukaalta. Ne kuljetettiin kehélauttoina pitkin Paijén-
netti ja sitten irtouittona Kymijokea pitkin Eliméelle. Péijanteen uitoista tiede-
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taan, etta sielld tukkien myyjé tai hankkija joutui myds huolehtimaan puutavaran
uitosta, ainakin Pédijanteen ylavesistossa Haapakoskelle asti. Puutavaran myynti-
sopimusten ehdoissa mainittiin tavallisesti, ettd tavaran toimittajan on varattava
aina sataa tukkia kohden kuusi puomipuuta. Ostaja puolestaan sitoutui hankki-
maan uittokalustoa, varppeja, ankkureita ja hakoja tavaran toimittajalle. On sel-
vaa, ettd tallainen jarjestely oli sahaajalle hyvin edullinen. Sahanomistajan ei tar-
vinnut organisoida uittoa, vaan jérjestelyt jaivat talonpojalle. Vield tirkeampaa
oli se, ettd sahaaja ei myoskddn joutunut kantamaan kehalauttauksen sisaltimii
suurta riskid lautan hajoamisesta ja tukkien menetyksesta. Epésuotuisa tuuli saat-
toi hajoittaa lautan tai ainakin painaa suuren méairéan tukkeja puomien alitse kar-
kuun. Puiden kerdaminen suuresta vesistosta oli ty6lastd puuhaa. Yleensi siihen
ei edes kannattanut ryhtyd. Aivan vastaavanlaisia kuvauksia vanhasta uittoyhtioita
ja uittoyhdistyksia edeltavan aikakauden uitto-organisaatiosta 16ytyy muiltakin
vesistoalueilta, esimerkiksi Tornionjoelta.!?

Huomattavin erikoispiirre Péijanteen uitoissa oli pitka uittomatka. Matkaa ker-
tyi jopa 50—60 peninkulmaa, huomattavasti enemmain kuin muiden vesistojen ui-
toissa tahan aikaan. Matka my6s kesti kauan. Vield 1890-luvulta kerrotaan, etté
ensimmaiset lautat saapuivat Kuusankoskelle vasta heindkuun viimeisind paivini
ja viimeiset lokakuun puolivilissa. Uitto kesti kaksi vuotta. Ensimmaisend kesina
puut uitettiin Haapakoskelle ja vasta seuraavana vuonna perille Ummeljoelle.
Uiton kaksivuotisuus oli yleistd muillakin vesistoilla. Pitka vedessaoloaika heiken-
si tukkien laatua.

Tukkilautat olivat suuria. Yhteen lauttaan meni noin 10 000 tukkia. Varppaus
Piijanteen paastd padhin kesti koko kesdn. Paijanteella otettiinkin ensimmaiseksi
kayttoon hdéyryvoima varppauksen nopeuttamiseksi. Mutta tdma tapahtui vasta
1860-luvulla.

Itd-Suomi. Sahaliike oli edennyt ripeésti Itd-Suomessa jo 1700-luvulla. Tervan-
poltto oli kutistunut véhiin 1700-luvun alkupuolella, kun Turun ja Uudenkaupun-
gin (1721 ja 1743) rauhojen rajajérjestelyt olivat eristineet tuottajat perinteisista
viejistd, Viipurin ja Haminan kauppiaista. Kauppahuoneiden téytyi kiinnostua sa-
hauksesta, koska jotain vientitavaraa piti olla. Itd-Suomessa oli runsaasti vesiviy-
lia, jotka suosivat puutavaran kuljetusten jirjestdmista. Sahat olivat usein aatelis-
ten omistamia. He kuljetuttivat niille tukkeja omilta mailtaan usein kaukaakin.
Nain tukinmyynnistd ei tullut kantorahatuloja talonpojille. Heille oli kannatta-
vampaa halkojen tai hiilien teko ja kuljetus asutuskeskuksiin tai ruukeille. Halko-
ja kuljetettiin yleensd aluksilla. Joskus ne ensin uitettiin Saimaan tai Laatokan
rantaan, ja sitten vietiin lotjalla eli soimalla kulutuspaikkaan. Halkosyli maksoi
Laatokan rannalla hopearuplan, mutta Pietariin kuljetettuna hinta nousi kolmin-
tai nelinkertaiseksi.

Uittaminen oli Itd-Suomessa selvasti kehittyneempai kuin muualla. Uittomat-
kat olivat pitki4, reitit monimutkaisia. Usein uittoa harjoitettiin kahdessa vesistds-
sd ja tukit siirrettiin niiden valilld hevoskuljetuksella jopa kymmenenkin virstaa.
Naiin tehtiin mm. Suojérvelld, kun uitettiin tukkeja Tuleman ja Uuksun sahoille
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Uiton ollessa toukokuussa laajimmillaan oli tyémailla runsaasti uittajia, joista pddosan muo-
dostivat maaseudun nuoret miehet. Uittajia Ahtirin Killinkoskella Vento Virtalan kuvaama-
na vuoden 1913 tienoilla (Turun yliopiston kansatieteen laitos).

Keskikesdlld jarviuitossa pieni tyoldisjoukko — yleensi kahdeksasta kahteentoista henkiléon
— vastasi yksin valtavan puumddrdn liikuttamisesta. Kuva Virtain reitiltid Ahtiristd vuosisa-
dan alussa (Turun yliopiston kansatieteen laitos).
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Salmin pitdjassa. Laatokalla nayttdd uitto tapahtuneen usein ensin purouittona ja
tukit sidottiin lautoiksi vasta jarvella. Saimaalla tukinuittoa suoritettiin mm. Ruo-
kolahdelta Puumalan ja Sulkavan sahoille. Pohjoisempana, Joensuun seuduilla
uitettiin puita Arppen sahoille Pieliselta ja Hoytidiselta. '

Pohjanmaa. Vaasan laanissa oli useita kaupunkeja ja puuta kdyttivia tuotantolai-
toksia. Puuta kului suuria méérid my6s laivanrakennukseen. Puunkulutus oli jo
taallakin, kuten Kaakkois-Suomessa joutumassa vaikeuksiin. Tervanpoltto oli
puupulan takia kriisin partaalla. Useat sahat seisoivat 1850-luvulla tukkipulan ta-
kia. Puuta kuljetettiin pitkienkin matkojen takaa. Pohjanmaan lukuisat joet suosi-
vat uittokuljetuksia ja tasainen maasto hevoskuljetuksia. Pisin puunkuljetusmatka
oli Vaasan ldédnin ldntisimmasta kunnasta Saarijarvelti, josta laivanrakennuspuuta
kuljetettiin hevospelilld ennédtysméinen lahes 200 kilometrin matka Kokkolaan.

Pohjanmaalla oli runsaasti sahoja. Puut tuotiin yleensa uittamalla, hevoskulje-
tukset olivat tukinkuljetuksessa tailldkin harvinaisia. Halkoja ja rakennuspuuta
kuljetettiin sen sijaan hevosella. Yleensa katsottiin, etta kotitarvepuuta kannatti
kuljettaa vain parin peninkulman etéisyydelta (hevoskuljetuksissa pdivimatka oli
4 peninkulmaa). Esimerkiksi Véahédkyron yhteismetsé varsinaisen pitdjan ulkopuo-
lella 4 peninkulman paassa oli lilan kaukana. Pitajaliiset ostivat mieluummin koti-
tarvepuunsa naapuripitéjista.

Uittomatkat Pohjanmaalla olivat suhteellisen pitkia, pidempi kuin maan etelii-
sissd ja lounaisissa osissa. Ruukinpatruuna E.J. Langmanin Pietarsaaressa omista-
malle Langforsin sahalle tukkeja uitettiin kaukaa Alajérveltd, Soinista ja Ahtiris-
td. Ahtaristai maanmittari Wilh. Gronow kertoo kayttimassani 1850-luvun met-
sdoloja kuvaavassa aineistossa erikoisen sarkastisesti, ettd metsit sielld olivat en-
nen olleet hyvissd kunnossa, mutta nykyaan ne olivat tdyden hivityksen vallassa
kiitos ruukinpatruuna Léngmanin palveluskunnan tauottoman ahkeruuden ja
”mahdollisesti” paikallisten kruununpalvelijoiden huolimattoman valvonnan.
Léngman osti puita isonjaon jilkeen valtiolle jadneilta “liikamailta” ilmeisesti hy-
vin edullisesti, koska hanellé oli varaa pitkiin kuljetusmatkoihin. My6s pohjoisem-
paa, Lohtajalta mainitaan 10 peninkulman uittomatka. Pietarsaaresta kerrotaan,
ettd tukkeja ja rakennuspuita uitetaan ensin Ahtivin ja Purmonjokea pitkin me-
relle ja edelleen meriuittona Uuteenkaarlepyyhyn ja Kokkolaan.

Suurisuuntaista oli myds polttopuun kuljetustoiminta. Narpiosta kuljetettiin
halkoja sekd ahvenanmaalaisilla ettd omilla aluksilla, edellisilla Tukholmaan, jil-
kimmadisilla mm. Turkuun. Esimerkkiné tuotantolaitosten kulutuksesta mainitta-
koon Kimon lasiruukki Véyrilld. Vuotuisesta 3 500 sylen halkokulutuksestaan se
sai 2 500 sylta saaristosta aluskuljetuksina ja loput 1 000 syltd omasta pitajasta.

Pohjois-Pohjanmaa ja Lappi. Pohjoisessa puutavaran kuljetukset keskittyivit suu-
riin jokiin ja niiden suissa sijaitsevien kaupunkien omaan kulutuksen ja ulko-
maankaupan tarpeisiin. Kaupungit saivat poltto- ja rakennuspuunsa lahipitéjista.
Ne kuljetettiin yleensé vesireitteja pitkin, joko lautaten tai veneissi. Jos vesikulje-
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tus ei ollut mahdollista, kaytettiin hevosta. Ouluun kuljetettiin paljon puuta kaksi-
vaiheisesti, ensin jokiuittona esimerkiksi Ii- tai Simojokea pitkin ja sitten merta
pitkin lautaten tai aluskuljetuksin.

Raahen kauppapiiriin kuuluivat mm. Pyhéajarvi, Reisjarvi ja Haapajérvi sekd Sa-
loinen. Pyhéjarvestd mainitaan, etti se sijaitsi liian kaukana (17—-21 peninkulmaa)
Raahesta, etta edes laivanrakennuspuun kuljetus olisi kannattanut. Sen sijaan jo
Piippolasta vietiin laivanrakennus- ja mastopuita Raaheen ja Ouluun. Kuljetus
tapahtui talvisaikaan hevosella. Siikajokea pitkin uitettiin tukkeja Piippolasta
saakka Paavolaan Ruukinkosken sahalle.

Oulujoen vesiston kaupungit olivat Oulu ja Kajaani. Ouluun tuotiin lahipitéjista
halkoja uittaen, veneelld ja hevoskuljetuksin. Haukiputaalta kannatti tukkipuita-
kin kuljettaa hevosella. Tukkeja kerrotaan myos joskus uitetun Siresniemelti
Paltamon pitdjastd Ouluun saakka. Uitto ei ollut kuitenkaan kannattavaa, koska
se kesti kaksi vuotta. Kaksivuotisuus johtui siita, etta tukkeja sai Oulujoessa uit-
taa vain toukokuussa. Silloin tukit eivét viela olleet ehtineet suorittaa koko 12—13
peninkulman matkaansa.

Oulu oli tervakaupunki ja tiarkein Oulujokea pitkin kuljetettu metsintuote oli
terva, joka kuljetettiin veneissa, paltamoissa. Kajaanissa oli Ammankosken saha,
joka sai tukkeja kahdelta suunnalta, idasti ja linnesti. Kajaanin maaseurakunnan
isdnnit uittivat tukkeja ensin purouittoina Oulujérveen ja sitten jarved myoden
sahalle. Sotkamosta tukkeja tuotiin Kiannon vesiston kautta. Kajaanista maini-
taan, ettd 3—4 peninkulman purouittomatka ei ollut enaa kannattava kuljetusetii-

SYYs.

lijoki oli vilkas puun ja metsdntuotteiden kuljetusvayla. lijoessa oli useita sahoja,
jotka sijaitsivat pitkélla sisimaassa. Kyngéiksen sahalta Pudasjarvelld ja Hirvas-
kosken sahalta lissd oli matkaa Ouluun (vientisatamaan) maanteitse 112 virstaa ja
kolmannelta, Taivalkosken sahalta, 150 virstaa. Pudasjarvelta kerrotaan, etta
oman pitdjan sekd Iin sahoille uitettiin vuosittain 25 000 tukkia. Lisdksi tervan
lauttaamiseen kului 14 000 runkoa. Pudasjarveltd tervaa lautattiinkin vuosittain
noin 10 000 tynnyrid. MyOs ne hyrynsalmelaiset, jotka asuivat lihempéni Pudas-
jarved, kuljettivat tervansa kevattulvan aikaan lijokea pitkin lautoissa, eiki ve-
neilld kuten ne hyrynsalmelaiset, jotka kayttivdt Oulujoen vesistod. Tervalautat
oli rakennettu parruista, sahatukeista ja muusta jaredsta puusta, jotka myytiin
Oulun kauppiaille. Oulujoen vesistoa pitkin ei voitu harjoittaa lauttausta, koska
Oulujarven ylitys olisi vienyt liian pitkdn ajan. Veneelldkin matka kesti viikkoja.
Valmista sahatavaraa ei ilmeisesti Oulu- ja lijoen seuduilla uitettu, vaan turvau-
duttiin hevoskuljetuksiin. Ainakaan tillaisesta ei 16ydy mainintoja kayttidmassini
1800-luvun puolivilin oloja kuvaavassa aineistossa.

Kemijoessa uitto tapahtui kaksivaiheisesti. Ensiksi uitettiin sahatukit syvalla sisi-
maassa sijaitseville sahoille. Ndma olivat Meltaus, Sinettd ja Hakokongés. Valmis
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puutavara uitettiin sitten lauttoina Kemiin. Sahat olivat kaukana Rovaniemen Kir-
kolta. Sinetta ja Meltaus Ounasjoessa 2 ja 4,5 peninkulman paissi sekd Hakokon-
gés 2 peninkulmaa idempéné Kaudajoessa. Itse Rovaniemella vallitsi kova puupu-
la. Pitdjélaiset uittivat poltto- ja rakennuspuunsa kesdisin jopa 2—4 peninkulman
paasta. Tervaa ei pystytty polttamaan edes kotitarpeiksi, vaan siti ostettiin kittila-
laisilta, jotka vuosittain lauttasivat jonkin verran tervaa jokea alas. Lautojen laut-
taaminen Kemiin oli pitajan tilattomalle vaestolle hyva ansiolahde.

Myés Tornionjoessa uittotoiminnalla oli pitkat perinteet. Alatorniolaiset, joiden
omassa pitéjéssa rakennuspuusta oli pulaa, uittivat sita pitdjansid pohjoisemmista
osista. Sivujoessa, Tengeliossd, oli Portimokoskessa kuuluisa Kristinestromin sa-
ha, Pohjolan vanhin sahalaitos. Sen laudat ilmeisesti uitettiin Tornioon. Tornion-
joessa tiedetddn myos lautatun tervatynnyreita.

Ponttoon laidalla oli aina vihintddn kaksi kéysinippua — niitd kdytettiin vuorotellen — ja
varppausankkuri, keskelld hevosvetoinen kela ja taustalla miehiston majoitustilat ja hevosen
suoja. Suurella lautalla oli yleensd kaksi miehistod ja kaksi hevosta. Matkaa tehtiin yotd péi-
vdd vuorotyond. Kuva on otettu vuonna 1915 Lempddldssi (Tyovdenaatteen museo).
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Uiton kehityskanta ennen hoyrysahan aikaa

Ei ole mahdollista tarkastella puunkuljetuksen rakennemuutoksia ennen 1800-
lukua, eika siten lopullisesti ratkaista hevos- ja uittokuljetusten vilisen suhteen
kehitystd. Kuitenkin on edelld esitetyn valossa selvaa, ettd uittaminen oli laajaa
jo 1800-luvun puolivalissa. Sahatukkien kuljetuksessa hevoskuljetukset olivat #a-
rimmaéisen harvinaisia. Hevosta kéytettiin vain tukkien alkukuljetuksessa uitto-
reittien varteen ja erdissd harvinaisissa tapauksissa vélikuljetuksissa siirrettiessi
puuta vesistostéd toiseen.

Kaikki uiton muodot olivat jo kaytdssid 1800-luvun puolivilissa. Oli purouittoa,
jokiuittoa, jarviuittoa ja meriuittoa. Harjoitettiin irtouittoa (tosin vain puroissa ja
pienissi joissa) ja lauttausta keha- tai veslalautoissa. Uittotekniikka nayttaa olleen
odotettua kehittyneempaa. Uittomatkat olivat melko lyhyita, varsinkin Etela-
Suomessa. Tavallisimpia uittomatkoja rannikolla eteldssd ja lounaassa olivat
20—-30 km, ja muualla Suomessa keskiméaarin 100—120 km. Aivan ennatysmaéisii
olivat ruukinpatruuna Langmanin uittokuljetukset Paijanteella.

Sahaustoiminnassa oli tapahtumassa 1800-luvun puolivélissd selva alueellisen
painopisteen muuttuminen. Vaikka Viipurin l4éni olikin johtava sahausalue, oli-
vat 1830- ja 1840-luvuilla my6s Mikkelin ja Kuopion ldénit saaneet merkitysta.
1860-luvulla, kun Viipurin l4anin merkitys nopeasti vaheni, tuli viimeksimainituis-
ta sahaustoiminnan keskeinen alue. Silloin my6s Turun ja Porin ld4nin merkitys
Kokemaéenjoen suun uuden sahateollisuuskeskuksen my6ta kasvoi. Sahateollisuu-
den painopiste oli siis viime vuosisadan puolivilissé siirtyméssa lanteen péin.

Vuonna 1855 olivat eri lddnien sahojen sahausoikeudet maakirjojen mukaan
seuraavat: '3

laéni sahojen sahausoikeus
lukuméaara tukkia vuodessa %

Uudenmaan lidni 24 36 670 7.5
Turun ja Porin lddni 41 29 789 6.1
Hdameen ladni 33 42 794 8.8
Viipurin lddni 7 109 851 22.6
Mikkelin lddni 22 98 498 20.2
Kuopion lidni 16 95 108 19.5
Vaasan lddni 14 28 160 5.8
Oulun lddni 14 46 350 9.5
Koko maa 171 487 220 100.0

Niiden suurimpia sahoja (ns. myyntisahoja) koskevien tietojen pohjalta voisi
yrittda arvioida karkeasti uiton kuljetussuoritteen méaéra 1800-luvun puolivilissi.
Oletetaan, ettd kaikki tukit kuljetettiin uittamalla. Témé hieman tasoittaa siti
harhaa, joka syntyy siitd, etta sahausoikeutta paikoin rajusti (jopa 10-kertaisesti)
ylitettiin. Kayttamalla keskimaaraisind kuljetusmatkoina vuoden 1851 tiedustelun
aineistosta poimittuja hajatietoja ja yleistaiméalla ne aina koko alueelle, voidaan
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paatyd noin 20 miljoonan tonnikilometrin kuljetussuoritteeseen. Tdhan arvioon
sisdltyy vain sahatukkien uiton kuljetussuorite. Lisdksihdn uitettiin myGs poltto-
ja rakennuspuuta seka tervatynnyreita.

Sisdavesien aluskuljetusten kuljetussuorite oli 1860-luvun alussa noin 35—40 mil-
joonaa tonnikilometrid.'® Vuonna 1850, siis ennen Saimaan ja monen muun kana-
van valmistumista, se tuskin oli edes kolmasosaa siitd. Hevosliikenteen laajuutta
tana aikana on hyvin vaikea arvioida. Hevosia oli Suomessa 1800-luvun puolivilis-
sa noin 250 000. Niitd kaytettiin maatalous- ja metsatoissa, henkiloliikenteessi
(kyytilaitos ja kaupunkien ajuriliikenne) sekéa tavarankuljetuksessa. Rahdinajo oli
paikka paikoin melko térkeé sivuansioiden ldhde talonpojille. Johtopaatos niista
arvioista on se, ettei uittotoimintaa voi vesisahan viimeisina vuosikymmenina pi-
tad mitattomana kuljetusmuotona.

Uittotoiminnan painopiste oli 1800-luvun puolivalissd Kaakkois- ja Iti-Suomes-
sa. Seuraavaksi tirkeimmait alueet olivat Hime ja Pohjois-Suomi.Katsauksessa
vuoden 1850 uittotoimintaan ei mainittu lainkaan my6hemmin niin tirkeéksi muo-
dostunutta uittovaylda, Kokeméenjokea. Tuolloin Kokemaenjoella ei vieli harjoi-
tettu uittoa.!” Tama johtui siitd, ettd Kokemienjoen rajuihin koskiin ei oltu voitu
rakentaa lainkaan sahoja. Alueen sahat sijaitsivat myos siten, ettei Kokemienjo-
kea tarvinnut edes kayttdad valmiin sahatavaran uittoon. Kokeiluluontoisesti oli
joskus uitettu mastopuita kaukaa Tampereen seudulta. Tasta Kokemienjoen eri-
tyisasemasta on joskus syntynyt kuva, etté uittotoiminta koko Suomessa olisi nou-
dattanut samaa kehityskaavaa. Kokeméaenjoen uittotoiminta nimittiin alkoi vasta
hoyrysahojen rakentamisen jilkeen, 1860-luvulla.

Uiton varhaishistoria

Uiton varhaishistoria Suomessa on viela tutkimatta. Kirjallisuudesta voidaan kui-
tenkin esittdia muutamia havaintoja. Tutkimuksessaan Pohjanmaa ja meri (1931)
E.E. Kaila esitti moniin Suomen 1700-lukua koskeviin kuvauksiin perustuen yleis-
kuvan kuljetustoimista. Hénen uittoa koskevat — tosin kovin niukat — mainintan-
sa synnyttavat mielikuvan, ettd uittotoiminta oli 1700-luvun puolivalissa hyvin sa-
mantapaista kuin sata vuotta my6hemminkin. Tietysti uitettu puumaéara oli aiem-
min pienempi ja laivanrakennuspuulla siind suurempi merkitys. Sahateollisuuden
painopiste oli tuolloin Eteld- ja Kaakkois-Suomen rannikkoseudulla. Erikoisesti
Viipurin kuvernementissa, niin sanotussa Vanhassa Suomessa, sahateollisuus ku-
koisti 1700-luvulla. Uittomatkat rannikkoseudun koskisissa joissa olivat yhta ly-
hyitd kuin myohemmin 1800-luvullakin. Sen sijaan Pohjanmaan ja Oulun la4nin
joissa uitettiin huomattavasti pidempid matkoja, yli satakin kilometria. Jarviuittoa
Kaila ei kuvaa lainkaan.

Uittotaito on tunnettu jo kauan Pohjolassa. Norjalainen Rangvald Bgdtker on
vaittanyt, ettd Skandinaviassa tunnettiin puun uittokuljetukset jo neljannelld ja
viidennelld vuosisadalla ennen ajanlaskun alkua. Tekniikka opittiin muinaisilta
roomalaisilta, joiden keskuudessa taito oli yleinen. Norjassa uitto olisi hianen mu-
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kaansa ollut tirked kuljetusmuoto jo 800-luvulla. Ruotsissa uittokuljetusten on
katsottu liittyvén laheisesti kaivostoimintaan. Uitto alkoi sielld saada suurempaa
merkitystd 1200- ja 1300-luvuilla. Silloin uitettiin tammipdlkkyjéa kaivospuiksi ja
laivanrakennuksen tarpeiksi. My6s Keski-Euroopassa ja Kiinassa uittokuljetuksil-
la oli puutavaran hankinnassa keskeinen asema. Mainintoja laajoista uitoista Kes-
ki-Euroopan ja Kiinan joissa tunnetaan ainakin 1500- ja 1600-luvuilta.

Vanhan uittotekniikan perusta on kaikkialla ollut kiinteiden lauttojen kuljetta-
minen. Siten on aihetta epdilld késitystd, ettd Suomessa uittotaito periytyisi pel-
kastaan tervatynnyreiden lauttauksesta. Juuret ovat ilmeisesti paljon syvemmalla.

Uittorannin tulo Suomeen

Vanhemman kirjallisuuden antama kuva tukinuitosta vesisahan aikaan on syyta
hylata. Painvastoin kuin on viitetty uittaminen oli yleistd. Myos uittotekniikka oli
kehittyneempéa kuin ennen oletettiin. Hyva esimerkki uiton kehityskannasta on
uittorénni.

Aikaisemmin on uittoa koskevassa kirjallisuudessa yleisesti otaksuttu, ettei uit-
torannid, jota pitkin tukit saattoi uittaa vaikeissa koskipaikoissa, tunnettu Suo-
messa ennen 1870-lukua. Usein vditetddn, ettd norjalaiset sahayrittdjat aloittaes-
saan uitot Kymijoella rakensivat ensimmadisen uittordnnin Anjalankoskeen vuon-
na 1870. Téstd myyttisesta tapahtumasta on jopa “silminnikijikuvaus”. Lahjakas
muistelmakirjailija Anders Ramsay kuvasi tapauksen teoksessaan Muistoja lapsen
ja hopeahapsen (1904—1907). Ramsay pakinoi uittordnnin tulosta Suomeen seu-
raavasti:'®

”Mutta Holmsen olikin norjalainen, joka kotimaassaan oli ndhnyt pahempiakin
koskia ja myOs oppinut voittamaan niiden uitolle asettamat esteet. Hanen keinon-
sa oli yhta helppo kuin yksinkertainenkin. Han rakennutti kaikkiin koskiin norja-
laisen mallin mukaisia uittokouruja. Meilla ne olivat viela uutuuksia, joita kukaan
ei ollut tullut edes ajatelleeksi.”

Monet Ramsayn muistelmien lukijat ovat lukeneet nama rivit silminnakijaku-
vauksena. Ramsay ei kuitenkaan viité olleensa Kymijoella norjalaisten matkassa.
Eiki héan ollutkaan. Monen muun saatyldisen tapaan Anders Ramsay tunsi koti-
maastaan parhaiten vain rannikkoseudut Eteld-Suomessa. Han ihmettelikin avoi-
mesti norjalaista Aslak Holmsenia, joka ei antanut “vaikeuksien, oudon kielen ja
tuntemattomien seutujen” siikyttia itsedén ja uskalsi itse lahted “tutkimaan Pai-
jinteen rantojen erdmaita”. Ramsayn kuvaus on myos virheellinen. Vuonna 1870
ei rakennettu sen enempaa norjalaisten kuin muidenkaan toimesta Kymijoen kos-
kiin uittordnneja. Anders Ramsayn mielikuvituskertomuksen ohella niista tapah-
tumista on kaksi silminnakijankin esitysta, kaksi Kymijoen uittopaallikk6a (Frey
ja Gripenberg) vahvistavat omissa kertomuksissaan vuoden 1870 tapahtumista,
ettei kyse ollut lainkaan uittordnnin rakentamisesta. Yksinkertaisesti vain kokeil-
tiin 10ytyyké Anjalankoskesta uomaa, josta tukit voi turvallisesti uittaa. Ja tillai-
nen uittovayla 16ytyi.
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Kuusivitjoja eli ndrelenkkejd kdytettiin vuosittain huomattavia mddrid puomitukkien sitomi-
seen, vaikka puiset lenkit vuosisadan alussa osittain korvattiinkin rautalenkeillid. Nirelenk-
kien teko ei kuulunut yleensd varsinaisten uittomiesten tehtdviin, vaan ne teetettiin urakkatyo-
nd jo talvella ennen uittoaikaa. Lenkki vddnnettiin noin kolmen metrin pituisesta kuusenni-
reesti kiertimalld sitd paalun umpdri samalla vadntden ndrettd poikittaissuunnassa. Ennen

vddntdmistd ndreet pehmitettiin riihes-
sd tai saunassa ja ennen kdyttoénottoa
ne piti uudelleen hauduttaa limpimds-
sd vedessd. Nirelenkkien etu oli nii-
den keveys. Niiti kdytettdessd kului
kuitenkin paljon puuta, silld lenkin si-
tomiseen tarvittavat ’silmdt” puomi-
puiden pdihin tehtiin kirveelld. Ohei-
sista kuvista ei valitettavasti ole tar-
kempia tietoja (Abo Akademin kuva-
kokoelmat).  Lauttojen sitomisessa
kdytettiin myds lehtipuusta tehtyja vit-
saksia. Oheisessa Osmo Vuoriston
Pellossa vuonna 1960 ottamassa ku-
vassa on yksityiskohta sidoksesta kas-
kien jatkopaikassa Tornionjoelle tyy-
pillisessd tukkilautassa (Museovirasto,
kansatieteen kuva-arkisto).
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Tukinuitto ei suinkaan alkanut Kymijoen vesistossa vasta 1870-luvulla, silla
kaikkien tiedossa oli tunnetun puutavaramiehen E.J. Langmanin jarjestaima uitto-
toiminta jo 25 vuotta aikaisemmin. Ilmeisesti vastaavanlaisia uittokokeitakin oli
tehty runsaasti ennen vuotta 1870. Anders Ramsayn kertomus on siis pelkkda mie-
likuvitusta. Myos kuvauksen yleisempi viite siitd, etteivdat suomalaiset vield 1870-
luvun alussa olisi tunteneet uittordnnid on totuudenvastainen. On helppo osoittaa,
ettd Suomessa seka tunnettiin uittordnnin ajatus ennen vuotta 1870 etti niita myos
oli rakennettu ennen tuota ajankohtaa. Esimerkiksi C.W. Gyldén kertoo vuonna
1853 ilmestyneessd metsdanhoidon kasikirjassa Handledning for skogshushdllare i
Finland tukinuittoa koskevassa osassa uittorannista.

Gyldénin kertoman mukaan milloin vesiputous on liian jyrkka oli syyt4 raken-
taa laudoista erityisia sivurdnneja (sidordnnor), joita pitkin tukit voitiin johtaa.
Ennen vuotta 1870 rakennetuista suomalaisista uittordnneista on myds tarkempia
tietoja. Paijanteen vesiston pohjoisosissa korjattiin valtion varoilla vanhoja uitto-
rinneji jo vuosina 1862—1863. Ne oli aikaisemmin rakennettu yksityisten toimes-
ta.!® Naista Piijanteen uittokouruista on myos yksityiskohtaisia kuvauksia. Evon
metsidopiston oppilaat tekivit kesélla 1863 retken Pdijanteen pohjoisosan metsiin.
Heidan matkakertomuksessaan kerrotaan alueen uitto-oloista. Julkaistun Kkerto-
muksen mukaan Keiteleen ja Kuhnamon jarvien valisessa koskessa, Ainekoskes-
sa, oli apteekkari Hobinin kahdeksan vuotta aikaisemmin rakentama uittokouru.
Se oli 225 jalkaa pitka, 2,5 jalkaa leved pohjalta ja 3,5 jalkaa leved kourun pail-
t4.% Rinnissé pystyttiin uittamaan 2 000 tukkia piivissi ja rakennuskustannukset
olivat olleet 200 ruplaa (noin 800 markkaa). Pohjoisempana Pyhéjarven ja Saari-
jarven valisessd Parantalan koskessa oli matkakertomuksen mukaan samanlainen
vanha uittokouru. Valtion toimesta oltiin parhaillaan rakentamassa uutta uittorin-
nii Hietamaankoskeen.?!

Useat eri ldhteet todistavat siis, ettd Suomessa tunnettiin ja rakennettiin uitto-
kouruja jo 1850-luvulla. Jos innovaatio oli tullut Norjasta, oli vaikutteet saatu
ennen sikalaisten sahayrittijien toimintaa Suomen sahateollisuudessa. Eris ruot-
salainen uittoasiantuntija kirjoitti 1920-luvulla Flottningtidskrift-aikakauslehdes-
sd, ettd uittorannien rakentaminen oli vanhastaan rahvaan osaama taito. Uittovay-
1an kunnostamisella ja koskenperkauksella ylimalkaan tarkoitettiin juuri uittoran-
nin rakentamista.?? Uittorannin rakentamisen tarkeimmiksi motiiviksi mainitaan
tyovoimapula, silld parhaat uittoajat kevét- ja syystulvan aikaan olivat my6s maa-
tilatalouden tyovoiman kysynnidn huippukohtia. Ehka uittordnni Suomessakin
kuului samalla tavalla jo kansanomaiseen rakennustaitoon. Olihan samantapaiset
puurakenteet tuttuja muistakin yhteyksistd, esimerkiksi vesimyllyista.

Anders Ramsayn pakinanomaiset muistelmat ovat johtaneet monia tutkijoita
harhaan. Ramsayn on uskottu todistavan tapahtumaa, jota hin ei ollut koskaan
ollut lahellikéén ja olevan asiantuntija alalla, josta hin ei tuntenut alkeitakaan.??
Anders Ramsay oli kylld puutavarakauppias, mutta hén ei ollut koskaan kdynyt
niissd metsissd, joista hdnen valittdiménsad puut olivat lahtdisin.
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III UITON KEHITYS SAHATEOLLISUUDEN
SUUREN NOUSUN AIKAKAUDELLA
1800-LUVUN PUOLIVALISTA ITSENAI-
SYYDEN AJAN ALKUVUOSIIN

Liikenteen kehityksen kannalta aikakautta 1800-luvun puolivilistd itsendisyyden
ajan alkuun luonnehtivat suuret muutokset. Rakennettiin rautateita, hoyrylaivalii-
kenne sisavesilla vilkastui. Ja autokin ilmaantui maanteille aikakauden loppupuo-
lella. Puun kayton suhteen mullistavaa oli sahateollisuuden voimakas kasvu ja
puun kdyttaminen myos paperin raaka-aineena. Puuraaka-aineen kaytossa tapah-
tui suuria rakennemuutoksia. Metsan kaytt6 kaskeamiseen ja tervanpolttoon va-
heni tidmin aikakauden kuluessa ratkaisevasti — melkein olemattomaksi — ja
puun kotitarvekayttd muuttui vahemman tuhlailevaksi.

Tavaraliikenteen kehitys

Tavaraliikenteen tyonjako eri kuljetusmuotojen kesken koki 1800- luvun jalkipuo-
liskolla huomattavan rakennemuutoksen. Hevosliikenteen suhteellinen merkitys
viheni oleellisesti, vaikka se ehké absoluuttisesti sailyikin entisella tasollaan. He-
vonen dominoi enad vain ldhikuljetuksia. Pitempiin kuljetuksiin hevosta kaytettiin
vain Pohjois-Suomessa. Sisdvesiliikenne kehittyi uusien kanavien rakentamisen ja
hoyrylaivojen hankkimisen kautta. Rautatiet avasivat uuden aikakauden saannol-
lisen, ympérivuotisen — tarvittaessa myos ympérivuorokautisen — liikkenteen muo-
dossa. Uitto laajeni mittasuhteiltaan, irtouitto yleistyi myOs suuremmissa virroissa
ja uittamisen tekniikka kehittyi.

Maaréllisia arvioita tavaraliikenteen tydonjaon kehityksestd tdna aikana on han-
kala tehda. Seuraavassa tapahtumia hahmotellaan muutamien likimééaraisten las-
kelmien avulla. Rautatieliikenne on Suomessa ainoa liikkennemuoto, josta on luo-
tettavia ja kattavia tilastotietoja jo toiminnan alkuvaiheista saakka. Muita kulje-
tusmuotoja koskevat tiedot ovat paljon hatarammalla pohjalla. Rautatieliikenteen
ja sisdvesiliikenteen tavarakuljetusten kuljetussuoritteet kehittyivdt autonomian
ajan lopulla seuraavasti (miljoonina tonnikilometreini vuodessa):%*
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Valtion rautatiet Sisavesiliikenne

1870 8 43
1880 49 63
1890 104 78
1900 340 118
1913 649 310

Tavaraliikenne rautateilld ohitti vastaavat sisévesiliikenteen kuljetukset vasta
1880-luvulla. Vuosina 1880—1900 rautatieliikenne edistyi nopeasti, kun useita
uusia rataosuuksia valmistui ja liikkenne vanhoillakin radoilla vilkastui. Vuosisadan
vaihteessa rautateiden tavaraliikenne olikin jo kolminkertainen sisavesiliikentee-
seen nahden. Mutta timén vuosisadan alussa sisdvesiliikenne selvasti kuroi etu-
matkaa kiinni. Tarked merkitys kotimaisessa laivaliikenteessa on aina ollut ran-
nikkoliikenteella, onhan Suomella pitka rantaviiva. Rannikkoliikenteen maarasta
ei ole ennen 1920-lukua tasmallisia tietoja. Hyvin karkeasti arvioiden sen voidaan
suuruusluokaltaan katsoa olleen yhtd suurta kuin koko sisavesiliikenne yhteenlas-
kettuna. Siten voidaan olettaa, ettd kotimainen laivaliikenne — sisévesi- ja rannik-
koliikenne yhteensd — oli tavaraliikenteessa melko tasavertainen kuljetusmuoto
rautatieliikenteen kanssa vuosisadan vaihteessa. Vesiliikenteessa keskimaaraiset
kuljetusmatkat olivat pidempiad kuin rautateilld. Siten vesitse kuljetetut tavara-
maarat olivat pienempia kuin rautateitse kuljetetut. Vuonna 1913 rautateilla kul-
jetettiin rahtia noin 4.9 miljoonaa tonnia. Samaan aikaan kanavien lapi kuljetet-
tiin — kun kahteen kertaan esiintyvat erdt karsitaan pois — arviolta noin 1.5 miljoo-
naa tonnia tavaraa.

Kun kuljetuksia rautateilld ja sisidvesilaivoilla verrataan tukinuittoon, saadaan
ndiden kuljetusmuotojen keskiniisistd suhteista seuraavanlainen kuva (katso liite-
taulukko, vuosia 1900 ja 1913 koskevat rivit). Tukinuitto oli viela timan vuosisadan
alussa taysin hallitseva tavaraliikenteen muoto. Sen osuus yksin oli yli 2/3 koko
tavaraliikenteestd. Uudet kuljetusmuodot valtasivat kuitenkin ripeésti alaa tavara-
liikenteenkin alalla. Kotimainen alusliikenne vastasi 10 — 20 % tavaraliikenteen
méérasta ja rautatieliikenteen merkitys oli samaa suuruusluokkaa. Hevoskuljetus-
ten maarallisesta kehityksesté ei voida esittaa edes arvioita. On selvai, etti hevos-
liikenne muutti luonnettaan uusien kuljetusmuotojen tultua areenalle. Kuljetus-
kustannukset seka vesi- ettd rautatiekuljetuksissa olivat selvisti hevoskuljetuksia
alhaisemmat. Hevosta kaytettiin eniten seuduilla, jonne uusien kuljetusmuotojen
vaylat eivat vield ulottuneet. Toisaalta hevoskuljetuksin hoidettiin lyhyemmén
matkan kuljetuksia, hevosilla vietiin rahti rautatieasemille ja laivalaitureille. Poh-
jois-Suomessa ja eréilld alueilla Itd-Suomessa hevoskuljetukset siilyttivat pitkdédn
keskeisen aseman. Aivan erityisesti hevosen rooli korostui maataloudessa uusien
maataloustyokalujen (esim. niittokone, hevosharava ja hevosvetoinen puimako-
ne) vetdjana sekd metsitaloudessa raakapuun ldhikuljetusten maaran kasvaessa.

Halot olivat Suomen rautatieliikenteen tavarankuljetusten ensimmainen mas-
sa-artikkeli. Halot késittivat 1860-luvulla Helsingin-Hameenlinnan radan tavaralii-
kenteesta noin 40 %. Vuosisadan vaihteeseen mennessa halkojen osuus Valtion-
rautateiden kuljetuksissa oli supistunut noin viidesosaan. Halkojen kuljetuksessa
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rautatieliikenne korvasi ennen kaikkea hevoskuljetuksia. Halkojen kuljetus vesit-
se aluksilla jatkui vield runsaana, sen sijaan polttopuun uittaminen kavi yha harvi-
naisemmaksi ja rajoittui 1900-luvulla enéa kriisiaikoihin. Helsinkiin rautateitse ja
vesitse tuoduista polttopuista rautateiden osuus oli 1880- ja 1890-luvuilla noin
puolet. Vuosisadan vaihteeseen mennessi rautateiden osuus oli jo noussut lahes
70 %:iin paidkaupungin polttopuuhuollossa ja ensimmiiseen maailmansotaan
mennessi lahes 80 %:iin.%

Toinen tarked tuote, jonka kuljetuksissa rautatieliikenne selvasti syrjéytti he-
voskuljetuksia oli maito. Maidosta oli tullut markkinatuote vasta parantuneiden
kuljetusyhteyksien ansiosta. Aiemmin tuoreen maidon myynti oli rajoittunut ai-
van kaupunkien lahiympéristoon. Pitkdan varakkaimmilla kaupunkilaisilla olikin
omia lehmii. Ennen maito myytiin pelkastddn voina tai juustona. Ne siilyivat
kauemmin ja painoonsa nihden arvokkaampina tuotteina niitd kannatti kuljettaa
pidempia matkoja. Kasvavien asutuskeskusten elintarvikehuolto vaatikin kulje-
tuksia yha kauempaa. Eras suuri asutuskeskus, jonne Suomestakin vietiin paljon
maitoa oli Pietari. Pietarin maidontuonti Suomesta voidaan eriyttaa eri kuljetus-
muotojen mukaan. Maidonkuljetus oli tuolloin vield luonteeltaan kappaletavaran
kuljetusta. Siina korostui keraily- ja jakelutoimien suuri osuus, mika lisasi lastaus-
ja purkukustannusten osuutta kuljetuskustannuksissa. Maidon noustessa tarkeéksi
maatalouden myyntituotteeksi ja valtion ryhtyessé tariffipoliittisin keinoin tuke-
maan maidon kuljetuksia nousi rautateiden merkitys nopeasti tdméan vuosisadan
alussa. Hevoskuljetukset eivdat nyt kannattaneet lyhemmiltdkadin etaisyyksilta.
Kun hevoskuljetuksin oli ennen vuosisadan vaihdetta hoidettu noin kaksi kolmas-
osaa Pietarin maidonhankinnasta Suomesta, niin vuonna 1910 vietiin maidosta
hevospelilld endd vain kolme prosenttia. Loput vietiin junilla. Se mita tapahtui
Pietarin maidon hankinnassa voidaan yleistdd my6s moniin Suomen kulutuskes-
kuksiin.2¢

Vielda 1800-luvun puolivilissa oli uittotoiminnan piiriin mahtunut kaikki puuta-
varat sahatukeista tervan tapaisiin puolivalmisteisiin saakka. Uudet liikennevali-
neet ja uudet liikennevaylat siirsivat arvokkaamman puutavaran kuljetuksia seka

Taulukko 1. Uittokelpoisen puutavaran rautatiekuljetukset 1871—1910, 1000 ton-
nia ja % kaikista rautateiden kuljettamista puutavaroista.*®

Halot Propsit ja hirret

1000t % 1000t %
1871-1875 61 43
1881—1885 121 45
18911895 223 40 . .
1896—1900 415 42 154 16
1901-1905 577 42 287 21
1906—1910 714 41 452 26
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Taulukko 2. Puutavaroiden kuljetukset ja keskimaarainen kuljetusmatka Valtion-
rautateilld, milj. tonnikilometria ja km.?

1910-1915 1916—1920
Mtkm km Mtkm km
Laudat, lankut 59 117 40 129
Veistetty puu 32 70 27 104
Polttopuu 95 108 149 117
Muu puutavara 20 141 19 199
Yhteensd 206 103 235 120

uitosta etta hevoskuljetuksista uusille raiteille. Edella jo viitattiin halkojen siirty-
misestd hevoskuljetuksista rautateille. Luonnollisesti myos sahatavaraa oli edulli-
sempi kuljettaa rautateitse. Se oli halvempaa ja nopeampaa eika vahingoittanut
kuljetettavan tavaran laatua niin helposti kuin uitto- tai hevoskuljetukset. Metsin-
tuotteet hallitsivat alusta saakka rautatiekuljetuksia. Ndinhan J.V. Snellman oli-
kin ennustanut 1857 lausuessaan, ettd “jokainen tietdd, ettdi maamme rautatien
aluksi paaasiallisesti on turvauduttava puutavaroiden kuljetukseen”.?’” Metsin-
tuotteiden osuus kaikista rautateiden kuljettamista tavaroista siaannéllisesti koko
aikakauden noin puolet. Metsintuotteet jakaantuivat kolmeen suurempaan ryh-
maén: ensinndkin polttopuut, toiseksi veistetty jared puutavara ja tukit seka kol-
manneksi valmis sahatavara. Jos pidimme kahta ensimmaistad ryhméa uittokelpoi-
sena puutavarana — niitdhdn kaikkia kuljetettiin vield 1800-luvun lopullakin uitta-
malla — on mielenkiintoista tarkastella ndiden merkityksen kehitysté rautatiekul-
jetuksissa.

Veistetyn puutavaran — hirret ja propsit — osuus kasvoi nopeasti rautatiekulje-
tuksissa tdmén vuosisadan alussa. Aivan ilmeisesti tima oli yhteydessi raakapuun
ulkomaille viennin kasvuun ja puun kdyton yleiseen rakennemuutokseen tini ai-
kana. Naiden tuotteiden rautatiekuljetukset olivat alueellisesti hyvin keskittynei-
td. Tarkein rataosuus veistetyn puutavaran kuljetuksissa oli Oulun rata. Kaikkien
metsdntuotteiden rautatiekuljetuksista tdman vuosisadan alussa voidaan tehdi
seuraava vertailu.

Taulukko ylld kuvaa osittain kriisin — ensimmaéisen maailmansodan — aikuisia

Edellisen aukeaman kuva:

Tukinuitto oli myds kaupunkilaiselinkeino — ainakin Tampereella. Pispalan harjun poikki
rakennettiin kaksikin rullatietd tukeille, toisesta vastasi Rosenlew-yhtié ja toisesta Reposaaren
sahayhtié. Kuvassa Rosenlewin rullatie Pyhdjdrven puolelta kuvattuna vuonna 1911. Uitto-
miehid oli 17 taipaleen molemmissa pdissi ja neljd voimanlihteend ollutta héyrykonetta kiyt-
timdssd. Rullatielle mahtui kolme tukkia rinnan ja teho oli 12 000 tukkia vuorokaudessa
(Tampereen kaupungin museoiden kuva-arkisto).
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olosuhteita. Kriisin olosuhteissa rautateiden kaltaisen "varman” kuljetusmuodon
merkitys aina nousee. Rautateiden merkitys korostui my®s siksi, etté rautatietarif-
fit eivat hitaan byrokratian takia ehtineet nousta inflaation tahdissa. Siksi kulje-
tuskustannukset rautateilld alenivat. Kuljetusméaéarat ja kuljetusetaisyydet kasvoi-
vat, kuten taulukkokin osoittaa. Kuljetusmaarin kasvu keskittyi polttopuuhun,
jota tarvittiin asutuskeskuksissa sekd Suomessa ettd Venijén luoteisosissa (Tallin-
na, Pietari).

Puuta kuljetettiin myos sisévesialuksilla. Aluskuljetuksista voi tehdé arvioita
kanavatilaston avulla. Kanavatilastossa ilmoitetaan kunkin kanavan lipi kuljete-
tun tavaran méiri. Monet puuerét tosin kulkivat useankin kanavan lipi, varsinkin
Saimaan vesistssd, missa sulkukanavia oli runsaasti. Usean kertainen laskeminen
useiden kanavien lapi kuljetetun puun osalta voidaan vilttda ottamalla arviossa
huomioon vain tiedot kullakin vesireitilld yhdesta kanavasta. Ndin saadaan siséve-
sialuksilla kuljetetusta puutavarasta seuraava arvio (1 000 tonnia vuodessa):*

Halot Hirret, parrut,  Lankut,

propsit laudat
1908 249 286 342
1913 - 251 466 458

Uittokelpoistakin puuta kuljetettiin suhteellisen paljon sisdvesien aluksilla. Hal-
kojen aluskuljetukset vastasivat noin 1/3 vastaavista rautatiekuljetuksista. Veiste-
tyn puutavaran aluskuljetukset olivat kutakuinkin samaa suuruusluokkaa niiden
rautatiekuljetusten kanssa. Kanavatilastosta voi myds paitelld, ettd veistettya
puutavaraa (hirsid, parruja jne.) kuljetettiin jonkin verran uittamalla. Téllaista
tapahtui ainakin Saimaan vesiston pohjoisosissa (Pilpan ja Karvion kanavat). Il-
meisesti valtaosa Saimaan kanavan lapi kuljetetusta vientiin tarkoitetusta veiste-
tystd puutavarasta oli aluksi kuljetettu uittamalla ja vasta vesiston suurimpien jar-
vien kohdalla turvauduttiin aluskuljetuksiin.

Puun kiyton muuttuminen Suomen teollistumisvaiheessa

Puun kiiytén rakenteessa tapahtui 1800-luvun lopulla suuria muutoksia, jotka vai-
kuttivat huomattavasti puun kuljetusoloihin. Puun kéytto lisaéntyi. Ja ennen kaik-
kea kasvoi markkinoidun puun kulutus.

Kotitarvekulutuksen vidhenemiseen vaikuttivat parantuneet rakentamistavat,
vihemmain puuta kuluttavat lammityslaitteet, puun kdyton viheneminen valais-
tuksessa ja mahdollisesti myos aitaamisessa. Lisédksi metsatalouden kehitykseen
vaikuttivat sellaiset miarillisesti vaikeammin arvioitavat muutokset kuten kuusen-
havujen korvaaminen oljilla karjankuivikkeina ja metsilaiduntamisen véhentymi-
nen. Kaupungeissakaan ei enaa kaytetty limmittdmiseen niin paljon puuta kuin
aiemmin. Esimerkiksi eteldn rannikkokaupungeissa kéytettiin polttopuun ohella
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Taulukko 3. Puun kayton kehitys Suomessa 1850-1920.3!

Kotitarvekaytté Markkinoidun puun kaytté Yhteensd
Vienti  Teol- Lii- Muut
lisuus kenne
% % % % % % Mk-m?
1850 91 5 — 4 — 100 20.1
1900 50 9 34 3 4 100 22.6
1920 45 6 38 5 6 100 28.0

jo hiiltd. Samoin liikenteessa, varsinkin rautateilla alettiin 1880-luvulla kayttaa ki-
vihiiltd halkojen rinnalla.

Suurimmaksi markkinoidun puun kéayttdjaksi nousi teollisuus. Teollisuuden
puunkayttd keskittyi vield 1800-luvun puolivilissd toisaalta jaredin puutavaraan
(sahateollisuus) ja toisaalta polttopuuhun (rautaruukit ja lasitehtaat). Nyt nididen
puun suurkuluttajien rinnalle nousivat uudet puunjalostustehtaat, puuhiomot ja
selluloosatehtaat. Se lisasi pienpuun kiytt6d. Samaan aikaan kasvoi vield puun
kéytté polttoaineena teollisuudessa.

Puutavaran vienti oli suurimmillaan 1900-luvun alussa késittden lahes kymme-
nesosan koko raakapuun kulutuksesta. Vientipuun rakenteessa tapahtui merkitti-
vd muutos halkojen viennin vdhetessd nopeasti ja 1920-luvulla kaytannoéllisesti
katsoen lakatessa seké jiredn puutavaran ja pienpuun osuuden vastaavasti koros-
tuessa. Méantypinotavaraa oli viety jo vanhastaan (kaivos- ja ratapolkyt) ja 1890-
luvulla alkoi kuusipaperipuun vienti ulkomaille. Aiemmin vientipuu oli kuljetettu
aivan lahelle, silla halot laivattiin talonpoikaisaluksilla Tallinnaan tai Pietariin.
Nyt viennin kohdemaiksi tulivat kaukaisemmat maat Keski-Euroopasta ja vienti-
puun kuljetus oli jarjestettdvd kokonaan uudella tavalla.

Uiton kannalta merkittavin yksittdinen raakapuun kayttdja oli sahateollisuus.
Sahateollisuuden suurin murroskausi ajoittuu vuosille 1860—1900. Sahojen luku-
maara kasvoi tdna aikana 3.4-kertaiseksi ja tuotannon maara perati 15.2-kertai-
seksi. Samalla vanha talonpoikainen késinsahaus, joka vield 1860-luvulla vastasi
noin 50 % tuotannosta, kutistui vahitellen merkityksettémiksi.*? Tuotantolaitos-
ten keskikoko kasvoi siis merkittavasti. Tama liittyi uuden voimanlihteen, hoyry-
voiman soveltamiseen sahauksessa. Samalla kun vapauduttiin vesivoimasta ener-
gianldhteena tuli myos mahdolliseksi sijoittaa sahat edullisemmin, rannikolle mis-
sd vientisatamatkin sijaitsivat. Nain vapauduttiin yhda enemmain valmiin sahatava-
ran pitkista kotimaankuljetuksista ja varsinkin valmiin tavaran uittamisesta. Uitto
sai tastdkin syystd aivan uuden merkityksen raakapuun kaukokuljetusmuotona.
Sahateollisuuden sijainnissa tapahtui myos selva rakennemuutos.

Viime vuosisadan puolivilissa sahaustoiminnan — kisinsahausta huomioon ot-
tamatta — painopiste oli Itd-Suomessa, Kuopion ja Mikkelin ladneissi. Sielta sa-
hateollisuuden painopiste siirtyi vahvasti linteen, Kokemaenjoen laaksoon seka
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Jarvettomissi vesistdissi kevittulva on dkillinen ja lyhyt. Suvantopaikoissa muodostuu tul-
va-altaita, jonne tukit helposti hajaantuvat, ellei sitd puomituksin estetd. Kuva on otettu Suo-
jarvelld 1928 (Tyovienaatteen museo).

Veden madidrin sddtelemiseksi ja uitettavien puiden ohjaamiseksi rakennettiin erilaisia uitto-
laitteita. Padot ovat niistd tavallisimpia uittokourujen ja puomitusten ohella. Kuvassa hirsipa-
to eli tammi Sotkamon Tiplasjoella, missi sen kuvasi Aimo Suomalainen vuonna 1925 (Kai-
nuun museon kuva-arkisto).

39



Taulukko 4. Sahateollisuuden tuotanto Suomessa laaneittain 1860—1900, %.33

1860 1880 1900
Uudenmaan laani 4 6 9
Turun ja Porin 5 25 22
Hiameen laani 5 6 12
Viipurin 1a4ni 3 24 26
Kuopion laéni 31 16 8
Mikkelin 1aéni 35 7 4
Vaasan laani 4 4 9
Oulun laani 12 11 11
Yhteensa 100 100 100

idemmaksi Viipurin la&niin. My6hemmin my6s Hadmeen ladnin merkitys nousi.
Naiissd rakennemuutoksissa korostuu kahden uuden meren rannikolle nousseen
sahateollisuuskeskuksen, Porin ja Kotkan riped kasvu. Kun puun kiytén rakenne-
muutoksia tarkastelee kuljetustoiminnan kannalta, voidaan tehdi ainakin seuraa-
vat havainnot.

Ensinndkin tukkipuun kuljetustarve moninkertaistui ja kuljetusetiisyydet kas-
voivat huomattavasti sahojen sijainnin muuttuessa. Tuotantoyksikét olivat nyt
suurempia ja siksi kuljetustoiminnan jérjestiminenkin saattoi tapahtua suurem-
massa mittakaavassa, rationaalisemmin. Toiseksi kuljetusten piiriin tuli yh4 enem-
mén pienpuuta, joka aiemmin oli harvinaista tai puuttui kokonaan: kaivospolkyt,
ratapolkyt ja paperipuu. Pienpuuta kéytettiin sekd kotimaassa ettd vientimaissa.
Tamaén erédn osuus oli kuitenkin vield 1920-luvulle tultaessa vahdinen. Kolmannek-
si polttopuun kuljetustarve oli edelleen suuri ja jatkoi kasvamistaan aina 1920-
luvulle saakka.

Uiton vanhaa ja uutta tekniikkaa

Murroskausi on aina sekoitus vanhaa ja uutta. Tamé péatee myos puhuttaessa ui-
ton tekniikasta sahateollisuuden murroskaudella. Uitettavien puumaiirien kas-
vaessa ryhdyttiin soveltamaan uusia uittomenetelmi ja uusia tyovalineita. Syntyi
myds uusi uittoorganisaatio — aluksi uittoyhtiét ja myohemmin uittoyhdistykset.34

Purouitto. Kun tukki oli kaadettu, se kuljetettiin hevosella uittovaylan varteen,
lanssille odottamaan kevattd ja jadn sulamista. Jain sulamista voitiin jouduttaa
levittamalla sen paalle hiekkaa tai tuhkaa, jotta kevatauringon vaikutus tehoaisi
nopeammin. Uittojen alkaessa tukit vieritettiin ojaan tai puroon ja siita se alkoi,
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tukin tie sahalle ja maailmalle. Purouitto oli vaikeata. Kevittulva latvaviylissa oli
lyhytaikainen. Aina oli kiire, jotta kaikki uittoon tarkoitetut tukit ja propsit ehdit-
taisiin saada liikkeelle ajoissa. Ensimmaiseksi vyOrytettiin veteen jérea puutavara,
joka liikkuakseen kevedasti vaati paljon vettd. Pienpuu uitettiin viimeisend. Pu-
rouittoa helpotettiin erilaisilla tilapdisilla uvittolaitteilla. Vettd nostatettiin purouo-
massa kosseilla, uitettavista tukeista tehdyilla reunarakennelmilla pitkin puron
rantoja. Jotta tukit pysyisivat kapeassa uomassa, eivitki eksyisi tulvavesien muka-
na rantaniityille, rakennettiin erilaisia ohjaimia, kaplastuksia tai otvia uittopuista.

Tukkilaiset ohjailivat hakojensa kanssa rannoilta kasin uitettavia puita. Puroui-
ton mairitelmin mukaan se onkin uittoa niin kapealla vaylalla, ettei veneita tar-
vitse kiiyttad vaan uitto tapahtuu rannalta kisin. Purouitto viimeisteltiin uittamalla
myos tilapaisiin uittorakennelmiin kaytetty puutavara.

Usein uitettava puutavara oli vietdva purouitossakin jonkin pienen lammen tai
jarven yli. Silloin tukeista tehtiin pieni kehélautta, pyrds, joka kuljetettiin soutu-
veneelld hinaten lammen yli seuraavaan puroon tai jokeen. Jos pyrés oli hieman
suurempi, tapahtui kuljetus keluveneen avulla varpaten. Ensin vietiin soutamalla
ankkuri kulkusuunnassa eteenpdin ja sitten palattiin lautan luo ja ryhdyttiin veta-
maéin sitd kelaamalla ankkurikoytta veneeseen kiinnitettyyn keluun.

Jokiuitto. Vanha jokiuitto oli kiintolauttojen lauttaamista. Pohjoisessa naité laut-
toja kutsuttiin veslalautoiksi. Eri vesist6illd ne rakennettiin hieman erilaisiksi. Ir-
touitto vuolaissa virroissa varsinkaan kevétuittona ei tullut kysymykseenkaan. Sen
aikuiset puomitukset eivét pystyneet pitdméén tukkeja kevittulvan aikana paikal-
laan, vaan ne rydstaytyivét jokisuulta pitkille avomerelle. Karanneiden tukkien
keriily olisi ollut toivotonta puuhaa. Toinen vaikeus oli eturistiriita kalastuselin-
keinon kanssa. Kevatuitossa irrallaan kulkevat puut olisivat hairinneet lohenkalas-
tusta ja vaurioittaneet lohipatoja. Irtouitto vaati myds paljon tukkien ohjailuun
tarvittavia puomituksia. Niin kauan kun uitettavat puumaarat olivat kovin vaati-
mattomia, olisi vaativien puomitusten joka vuotinen rakentaminen ja purkaminen
tullut liian kalliiksi. Siksi jokiuitto oli pitkdan lauttausta.

Tornionjoen veslalautat olivat taidokkaita rakennelmia. Lautan perusyksikko
oli lasku. Lasku oli sellaisen lautan nimitys, jolla pystyttiin laskemaan joen suu-
rimmat ja vaikeimmat kosket. Vilietapeilla koskien valissa laskut koottiin puolite-
liksi tai teliksi. Jalleen koskelle tultaessa telit purettiin laskuiksi. Kukin lasku va-
rustettiin airoilla ja perdsinmelalla, jota sopivaan kantoon kiinnitettyna kéytettiin
lautan ohjailuun kosken kuohuissa. Kemijoen lautat olivat pienempia, yksilaskui-
sia. Samoin oli asian laita Iijoella, missd myos tervatynnyreiden kuljettaminen
tukkilautoilla oli yleisempaa kuin muilla Pohjolan joilla.

Pohjois-Suomen suurilla virroilla harjoitettiin kiintolauttojen uittoa, koska se
soveltui parhaiten néille koskisille ja vahajérvisille reiteille. Sen sijaan muualla
Suomessa, missi joki- ja jarviosuudet usein vuorottelivat kuljetusmatkalla, oli uit-
to kehilautoissa jarviosuudella ja irtouitto jokiosuudella kaytannollisempaa.
Lauttojen purkaminen ja kokoaminen sujui ndin vaivattomammin ja vihemmilla
kustannuksilla.
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Eteld-Suomen pienimmissa joissa jokiuitto oli irtouittoa, joka ei paljon poiken-
nut purouitosta. Uittoa ohjailtiin pitkalti rannalta kasin, vaikeimpiin mutka- ja
koskipaikkoihin vahtiin laitettujen vonkamiesten toimesta. Lopuksi tuli rannoille
jaaneita tukkeja keraillen hdnndnajoporukka.

Kun irtouitto pohjoisessakin alkoi yleistyé lisddntyi myos puomien kdyttoé uiton
ohjailussa. Puomit sidottiin yhteen kuusennéreistd tehdyilla lenkeilld. Jokiuiton
jérjestiminen oli vaikeata. Tukkeja tuli sy6ttaa virtaan sopiva maaré, ettei tapah-
tunut ruuhkautumisia. Toisaalta taytyi kuitenkin pitdd kiirettd, jotta uitto ehtisi
valmiiksi korkean veden aikana. Koskipaikoissa kuitenkin usein sattui, etti jokin
pitkd tukki osui poikittain kivien viliin ja aiheutti suman, joka nopeasti saattoi
kasvaa hyvinkin suureksi ja tydladksi purkaa. Kemijoella kerrotaan vuosisadan
alussa syntyneen jossain koskessa 300 000 tukin suman. Tukkiryteikon selvittami-
nen vei 500 miehen ty6ryhmailtd 2 viikkoa. Kun suma lopulta nytkéhti liikkeelle
valtavalla voimalla, likistyi ryskyvien puiden valiin kolme uittajaa. Suman laukai-
su oli eras vaarallisimmista tydvaiheista uittotyomailla.

Uittoyhtididen ja uittoyhdistysten syntyessa tuli yhteisuiton mukana jokiuittoon
aivan uusi tydvaihe, erottelu. Puutavara piti erotella jokisuulla kullekin omistajalle
erikseen, usein vield puutavaralajienkin mukaan. Erottelua varten rakennettiin
erottelulaitoksia ja niiden yhteyteen varastoja.

Jarviuitto. Jarviuitto oli vanhastaan kehélauttojen hinaamista joko soutaen tai var-
paten. Varppaamiseen kéytettiin pienemmilla vesilla keluvenetti, ja suuremmilla
jarvilld ponttuuta. Ponttuu oli suurista tukeista tehty lautta, jolle oli keskelle sijoi-
tettu vorokki. Ankkurikdysi kierrettiin varpatessa vorokin ympirille miesvoimin
tai hevosen vetiména. Varppauksessa tirkeita tyokaluja olivat ankkurit, kdydet
ja puomitusvilineet. Ankkuri piti olla sellainen, etta se pysyi tukevasti pohjassa.
Ankkurikdydet olivat tervattuja hamppukoysia. Vuosisadan vaihteen tienoilla tuli
kdyttoon myos galvanoidusta terdslangasta punottuja kOysid, vaijereita. Ensim-
méinen hoyryvoimaa kéyttéva varppialus otettiin kayttoon Piijanteelld 1863. Ta-
mén hoyryaluksen isdntdné oli amiraali Mikael Toppelius. Alus oli pitkdin ainoa
hoyryvarppialus maassamme, seuraavat tulivat vasta 1880-luvulla. Moottorialuksia
otettiin kaytt66n varppauksessa vasta timin vuosisadan alussa.

Varppaus oli yksitoikkoista ty6td. Viela yksitoikkoisemmaksi se muuttui hoyry-
ja moottorialusten tullessa kayttoon. Niissd ympéri vuorokauden kiyva kone sai
yksitoikkoisella ja ddnekkaalla kaynnilladn miehiston aistit ja hermot kovalle koe-
tukselle. Mitdéan sosiaalitiloja ei hinaajien miehistoille luonnollisestikaan ollut al-
kuaikoina. Ponttuut olivat olleet paljon ihmisystavillisempii, niillehin rakennet-
tiin miehist6a varten yleensa kojut.

Edellisen aukeaman kuva:

Uitolla tehtiin usein tdysid — toisin sanoen 24-tuntisia — tyOpdivid. Yksindinen vonkamies ja
hinen laavunsa kevyesti puomitetussa puron mutkassa. Kuvasta tiedetidn vain, ettid se on
Raudanjoelta (Tampereen kaupungin museoiden kuva-arkisto).
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Tukkipuomit ja niiden sitominen lenkeilla oli lautan kuljetuksen kannalta olen-
naisen tirked tyo. Puomeihin porattiin tai hakattiin kirveelld reikd kumpaankin
paihan. Sitten paat yhdistettiin kuusinéreista tehdylla lenkilld. Puomeista tehtiin
kehd, jonka sisdan kuljetettavat tukit tai paperipuut sijoitettiin.

Nirelenkkeja kului uitossa vuosittain suuria méaria. Narelenkkiin tarvittiin 2—3
metrinen kuusi. Se pehmitettiin ensin riihessé tai saunassa tai vain erillisessi lam-
piméalla vedelld taytetyssa astiassa. Sitten nareestd vaannettiin lenkki kiertamalla
sitd maahan pystytetyn tolpan ympérille samalla ndreen pituussuuntaan kiertien.
Tyo6 vaati sekéd voimaa ettd taitoa. Narelenkkien vddntaminen, samoin kuin airo-
jen, melojen ja hakojen sekd veneiden teko tyollisti talvisaikaan maaseudun mie-
hia uittovaylien varsilla. Tukkiyhtiot ja uittoyhdistykset teettivat niiti uittotarvik-
keita varastoon uittokautta varten. Kun néarelenkki sitten kevailla otettiin kayt-
toon oli se ensiksi jalleen pehmitettévi lampimissd vedessa. Sitten se taipui hyvin
susikoksi eli susilenkiksi kutsuttuun muotoon. Susikko oli yksinkertainen nire-
lenkki. Kaksinkertaista sanottiin karhulenkiksi. Yleensi isommassa kehilautassa
oli 2- tai 3-kertainen puomitus, joten lenkkeja tarvittiin paljon. Kun konevoimalla
toimiva kehélauttojen hinaus alkoi kehittyi, eivédt vanhat lauttaustavat enia vas-
tanneet tarkoitustaan. Varsinkin pienpuu solui helposti puomien alitse ja lisisi si-
ten uittohédvikkia. Oli keksittdva uusia lauttauskeinoja. Siksi palattiin jalleen kiin-
tolauttoihin, mutta nyt jarviuitossa.

Utran koskeen perustettiin vuonna 1913 niputuspaikka Pielisjoessa uitettavaa puutavaraa var-
ten. Alueen uitto-olojen riitaisuutta kuvaa se, ettei niputuspaikkaa hoitanut paikallinen uit-
toyhdistys, vaan perustettiin erillinen yhti6. Kuva on otettu joskus 1920-luvulla (Museoviras-
to, historian kuva-arkisto).
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Puita ryhdyttiin niputtamaan uudella tavalla. Ne niputettiin niputuskoneilla,
joista kuuluisimmiksi tulivat Nielsenin ja Sorsan koneet. Puut vieritettiin jonkin-
laista kiramoa pitkin sidosvaijereiden péille. Vaijerit yhdistamalld saatiin nippu,
jossa oli satoja tukkeja. Niput yhdistettiin pitkiksi lautoiksi, joita vedettiin hinaa-
jilla. Nippu-uitto oli tirkein teknillinen uudistus uittokuljetuksessa tilla vuosisa-
dalla.

Nippu-uitto johti yhd suurempiin lauttoihin. Rajat asetti vain uittoviylien laatu
ja hinaajien vetoteho. Kovin mutkaisessa vaylissa ei pitkia lauttoja voinut helpos-
ti hinata. Uittokuljetus sailyi kovin hitaana kuljetusmuotona. Mutta se oli samalla
tehokasta, koska kerrallaan liikuteltiin suuria puumaérid. Yhden tuotantolaitok-
sen koko vuoden raaka-aine saatettiin kuljettaa yhteni ainoana lauttana.

Meriuitto. Meriuittoa on harjoitettu vain kiintolauttauksena. Yleistd se on ollut
vain paikallisesti, esimerkiksi Perdmerella. Meriuitossa kiytettiin jo hyvin varhain
hoyryaluksia hinaajina. Meriuitossa kaytettyja lauttamuotoja kutsutaan tynnyri- ja
sikaarilautoiksi. Laatokalla, jonka uitto-olosuhteet pitkille vastaavat rannikkome-
rien olosuhteita, kéytettiin myds vesiproomuksi kutsuttua lauttamuotoa. Vesip-
roomu oli proomunmallinen kehikko, johon kuljetettava puutavara — useimmiten
paperipuu — lastattiin.

Uitto-olojen kehitys eri vesistoalueilla

Viime vuosisadan loppupuoli ja timén vuosisadan alku oli suuri murroskausi Suo-
men talous- ja yhteiskuntaelamissi. Uittokuljetuksille tima murroskausi oli rat-
kaiseva. Uitettavat puuméérit kasvoivat huomattavasti. Uittotekniikka kehittyi.
Uittojen jarjestaminen alkoi tapahtua uusissa muodoissa.

Alueelliset erot uitto-olojen kehityksessé olivat suuret. Seuraavassa seuraamme
kehitysta tarkeimmilla vesistoalueilla.

Kymijoen uitot.*® Kymijoella ei uittoja varsinaisesti jarjestetty ennen hoyrysaho-
jen perustamista Kotkan edustalle. Sen sijaan Kymijoen yldjuoksulla esimerkiksi
Ummeljoen sahalle oli jo pitkdan uitettu Paijanteen alueen metsista tukkeja, ku-
ten jo aiemmin on kerrottu. Uittoja Kymijoessakin oli haitannut joen vaikeat kos-
ket ja eturistiriita kalastuselinkeinon kanssa. Hoyrysahojen perustamisen jilkeen
syntyi tarve uitoille koko joen pituudelta.

Uitto Kymijoella alkoi yhteisuittona, aluksi tosin vain kokeiluluontoisesti,
vuonna 1873 neljén sahaliikettd harjoittaneen kauppahuoneen kesken. Yhteisuit-
toa harjoitettiin vain osalla véyléstd, silla jarvialueilla Piijinteelld ja Ruotsalaisel-
la kukin uittaja vastasi omien puidensa hinauksista. Varsinainen uittoyhti6é perus-
tettiin 1875 nimelld Kymin Lauttausyhtié ja muutamaa vuotta myéhemmin sen
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jasenpohja laajeni alkuperdisten perustajien ulkopuolella alueen sahaliikkeiden
liittyessd yhtion osakkaiksi. Vuonna 1878 laajennettiin yhteisuitto myos Péijan-
teen vesiston pohjoisosiin, reitille Ainekoski-Haapakoski, 57 kilometrin pituiselle
véylille Keiteleen ja Piijanteen valilla. Yhteisuittoon Ainekosken ja Haapakos-
ken vililla osallistuivat nekin sahat, jotka sijaitsivat Piijanteen etelirannalla Lah-
dessa, mistd ne vuodesta 1870 lahtien olivat pystyneet kuljettamaan valmiin saha-
tavaran edullisesti rautateitse SOrndisten satamaan Helsinkiin. Kymijoen suussa
sijaitsevat sahat antoivat Haapakosken jilkeen puunsa yhteisesti ulkopuoliselle
urakoitsijalle Paijanteen yli kuljetettavaksi uittoyhtion varsinaiselle toimialueella,
Kymijoelle saakka.

Yhteisuiton alkuvuosina uitettiin Haapakosken vayliassa noin 800 000 tukkia
vuodessa ja Kymijoella noin miljoona tukkia vuodessa. Uittokustannukset aleni-
vat heti yhteisuiton alkuvuosina merkittdvéasti ilman ettd uitettavat puumairét oli-
sivat suuresti kasvaneet. Uitto myds nopeutui. Nain padomakustannuksetkin pie-
nenivét ja uittohavikki aleni, kun puut eivit niin helposti vettyneet ja uponneet.

Ennen yhteisuittoa saattoi kuljetus etaisimmiltd Keski-Suomen perukoilta Ky-
mijolle kestdd kolmekin vuotta. Nyt ei endé yli kahden vuoden uittoja esiintynyt.
Vield 1880 luvulla yhteisuittoa Piaijanteen vesiston pohjoispuolella, Keiteleella
laajennettiin. Uusia yhteisuiton viylid oli nyt noin 250 kilometria. Keiteleelle ja
Leppavirralle hankittiin ensimmaiset uittoyhtion hoyryvarppialukset vuonna 1886.
Jo 1877 oli hankittu pieni kanneton hdyryvene Haapakoskelle auttamaan tukki-
lauttojen kokoamisessa. Vesiston ensimmainen hdyryhinaaja oli kuitenkin ami-
raali Toppeliuksen vuonna 1863 hankkima alus. Se nopeutti kuljetuksen Piijén-
teen yli 2—3 kuukaudesta 2—3 viikkoon. Vuonna 1889 ottivat uittoyhtién osak-
kaat omiin késiinsd myos uiton Paijanteella. Tatahan oli jo harjoiteltu jarviuitossa
Keiteleelld ja saadut kokemukset olivat hyvia. Nyt uittokuljetukset suoritettiin
yhtendisesti koko reitin pituudelta saman organisaation puitteissa.

Paijanteella siirryttiin nippu-uittoihin vuonna 1901. Tuolloin kéytt6én otettiin
Enso-Gutzeit yhtion palveluksessa olleen insin6ori Nielsenin kehittamé niputus-
kone. Kuhunkin koneella sidottuun lieriémaiseen nippuun tuli 40 — 80 puuta.
Niput olivat aluksi siis melko pienid. Niitd yhdistamalla saatiin lauttoja, joissa oli
yleensa 8 000 — 16 000 tukkia.

Nippulautta oli siten aluksi suuruudeltaan vanhanaikaisen kehilautan kanssa
tasavertainen. Aluksi Saimaalla kdytossa ollut kuljetustapa vain siirrettiin Paijén-
teelle. Mutta pian lautat Paijanteella tehtiin suuremmiksi, nippuun 100 tukkia tai
200 hiomopuuta. Lautan kooksi saattoi siten tulla jopa 40 000 tukkia. Nippulautta
oli nopeampi kuljettaa. Varppilaivojen lukuméaraa voitiin pian ryhtya vihenti-
maan.

Vuoden 1902 vesioikeuslain mukainen uittoyhdistys aloitti toimintansa Kymi-
joella virallisesti vuonna 1914, kun sen sddnnét olivat tulleet vahvistetuiksi. Vuosi-
na 1908—1914 uitot jarjesti Kymin viliaikainen Lauttausyhdistys. Uittoyhdistyk-
sen toiminta-alueena oli 1920-luvun alussa 1 150 km uittovaylia. Sen kalustoon si-
saltyi 60 alusta ja 9 hoyryvarppialusta. Uittomiehié oli yhdistyksen palveluksessa
vuosittain noin 3 000. Vuonna 1874 oli tyontekijoiden méara ollut alle 500. Uitto-
kustannukset Kymijoella alenivat huomattavasti yhteisuiton alettua. Viela 1870-
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luvulla kustannukset tukkia kohden Kymijoen vayldn osalta olivat keskiméaéarin 50
pennid. Vuosisadan vaihteessa samat kustannukset olivat keskimaérin 15 pennia.

Kokemdenjoen uitot.*® Myés Kokemaienjoella uitto oli uutta. Vesisahojen aikaan

ei siellakdan ollut tarvinnut harjoittaa puutavaran kuljetuksia. Poriin muodostui
uusi sahateollisuuskeskus hoyrysahojen sallimisen jilkeen. Kokeméaenjoki sivu-
haaroineen tarjosi oivan uittoviyldston, joka ulottui pitkalle aina Tampereen ohi
Nasijarven vesiston kautta vaikkapa Ruojirvelle saakka. Uitto oli Kokemaenjoel-
lakin vuoden 1876 lain jalkeen yhtidmuotoista. Sitid ennen olivat sahayhti6t anta-
neet uittotyot urakalle yksityiselle yrittijalle, joka omaan laskuunsa sai huolehtia
uitosta. Niissd puitteissa oli uitto Kokemdéenjoella alkanut 1862. Vuoteen 1872
saakka uittoja harjoitti Porin Hoyrysaha Oy, sittemmin mukana oli useampia yh-
ti6ita. Talloin tukkeja uitettiin Poriin jo Ruovedelti ja Keuruulta saakka. Tukin
uittaminen perille saakka kesti 27 kuukautta, siis yli 2 vuotta.

Yhteisuitto johti Kokemaéenjoellakin uittokustannusten huomattavaan vihene-
miseen. Vuosisadan vaihteessa tukkien uittokustannukset alenivat keskiméaarin
noin puoleen 1860- ja 1870-lukujen tasosta.>’ Tampereen sivuitse, Nisijarvesta
Pyhéjarveen tukit kuljetettiin Pispalan kohdalla Pyynikin harjun yli rullaratoja
pitkin. Rullaratoja oli kaksi. Ensimmaéisen rakensi Rosenlew-yhtié vuonna 1869.
Se oli aluksi hevosvetoinen, mutta muutettiin vuonna 1872 hoyrykayttoiseksi. Toi-
sen rullaradan rakensi Rytan hoyrysaha.

Kokeméenjoen reitilld jouduttiin irtouittoa harjoittamaan lahes 3/4 koko joen
pituudesta sen lukuisten koskien ja vuolaiden virtapaikkojen takia. Tdmi aiheutti
vaikeuksia varsinkin kun uittajia alkoi olla useampia ja joudutti yhteisuiton omak-
sumista. Merkittdvda Kokeméenjoella oli uitettavan puumairin lisd4dntyminen.
Porista tuli tirked sahateollisuuskeskus, joka tarvitsi valtavat maarat raakapuuta.
1920-luvun alussa uitettiin Poriin vuosittain yli 3 miljoonaa tukkia. Se oli noin vii-
sinkertainen mééré 1870-luvun puoliviliin verraten. Uittoaika lyheni 2—3 vuodes-
ta yhteen vuoteen. Pédasiassa uitettiin tukkeja. Pienpuuta uitettiin vield 1920-
luvunkin alussa véhan, koska alueella oli vain yksi paperitehdas, Rosenlewin
omistama ja se kaytti puuhioketta raaka-aineena.

Saimaa ja Pielinen.’® Saimaan vesiston sahateollisuuskeskuksia olivat Joensuu ja
Kotka. Joensuuhun raakapuu tuotiin Pielisjokea pitkin Pielisjarven alueen metsis-
ta. Kotka, joka oli myds Paijanteen vesiston sahakeskus, laajensi raaka-aineen
hankintaaluettaan tdméan vuosisadan alussa my0s Itd-Suomeen. Tukit siirrettiin
Saimaan vesistostd Kymijokeen Mantyharjulla. Enso-Gutzeit aloitti tukkien kul-
jettamisen Saimaalta Kotkaan vuonna 1918.

Pielisella perustettiin ensimmaéinen uittoyhtié vuonna 1886. Se toimi vain Pielis-
joella, joka oli 80 kilometrin pituinen monien kanavasulkujen katkaisema ja usein
veden vahiisyydesta karsiva véyld. Jarvialueilla kukin puuta jalostava yhtié vastasi
omista uitoistaan. Savonlinnaan perustettiin Laitaatsillan uittoyhtié vuonna 1900,
Heindveden uittoyhdistys syntyi Leppévirroille 1908 ja Juankosken uittoyhdistys
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1910. Namé kolme yhdistyivit vuonna 1911 Pielisen uittoyhdistyksen kanssa, jol-
loin perustettiin uusi Saimaan uittoyhdistys. Nimestdaan huolimatta se ei kuiten-
kaan toiminut koko Saimaalla, vaan vain niilla kapeilla uittovaylilla, joilla yhteis-
uitto oli madritty pakolliseksi. Ndin Saimaan ja Pielisen uitto-olot alusta lihtien
jdivat organisaatioltaan alkeellisiksi. Uittoyhdistyksia hallitsevien suuryhtididen
omat uittomaérét olivat jo yksindan niin suuria, ettid ne hyotyivit suuressa mitta-
kaavassa harjoitetun uiton kustannussaistoistd, vaikka rajoittuivatkin jarviuitossa
vain omien puiden kuljettamiseen. Néita etuja ei haluttu ulottaa viihdisemmille
kilpailijoille.

Suuri teknillinen mullistus Suomen uitto-oloissa liittyy nimeen Nielsen, Enso-
Gutzeit-yhtioon ja ideaan siirtad uitettava puu Saimaan vesistosta Kymijoen vesis-
toon. Nielsen oli norjalainen insindori Enso-Gutzeit yhtion palveluksessa. Han
teki monia kuljetuskysymyksiin liittyvia uudistuksia. Téarkein Nielsenin keksin-
ndistd oli niputuskone. Keksintd liittyi tarpeeseen laajentaa tukkien hankinta-
aluetta Pdijanteeltd myos Saimaan alueen metsiin. Tukit siirrettiin Rutolassa Ky-
mijokeen erillistd kanavaa pitkin, jonka yhtié rakennutti ostamalleen tilalle. Niin
yhti6 sai kilpailuedun viipurilaisiin toiminimiin nihden. Viipurilaisten yhtididen
sahat olivat Saimaan eteldrannalla. Tukkien kuljetus Saimaalta Kotkaan tuli hal-
vemmaksi kuin valmiin sahatavaran kuljettaminen Saimaan kanavaa pitkin aluk-
silla Viipuriin ulkomaille laivattavaksi.

Nielsenin niputuskokeilut alkoivat 1890-luvun alussa. Keksintd syntyi hyvin
maanléiheisella tavalla. Kehélauttojen kuljetus Saimaalla oli tuulisina paivina han-
kalaa. Puiden hévikki oli suurta ja lautan kuljetus kovin hidasta. Niinpa Julius
Nielsen keksi sitoa tukkeja uudella tavalla nippuun. Kuljetus nopeutui, eivitki
huonot ilmat aiheuttaneet yhtd suuria ongelmia.

Oulujoen uitot.>®* Oulujoen vesistossa on poikkeuksellisen runsaasti jarvia. Tissi
] ) p ]

suhteessa se poikkeaa muista Pohjois Suomen vesistoalueista. Yli 10 % Oulujoen
vesistoalueen vesipinta-alasta koostuu jarvista. Joki- ja jarviviaylien vuorottelu te-
kee uiton — varsinkin vanhoilla uittomenetelmilldi — kustannuksiltaan kalliiksi,
hankalaksi toteuttaa ja kestoltaan pitkaaikaiseksi. Toisaalta jarvet toimivat vesis-
tossd veden tasausaltaina ja veden maara on tasaisempi tillaisessa vesistossa. Siten
uitto saattaa helpommin jatkua yli koko kesan.

Uittotoiminta Oulujoen vesistdssa hyotyi paljon niistd vesistotoistd, joita varsin-
kin 1800-luvun alkupuolella tehtiin veneissa tapahtuvan tervankuljetuksen helpot-
tamiseksi. Oulujoella tervaa kuljetettiin 10— 14 metria pitkilla paltamoiksi kutsu-
tuilla veneilld, joihin voitiin lastata 20—30 tervatynnyria. Terva olikin pitkaan ti-
mén vesistoalueen tirkein metsantuote.

Oululaiset yhti6t perustivat vuonna 1881 Oulujoen tukinhakkaus- ja lauttausyh-
tion, kun uitto Oulujoessa oli maératty suoritettavaksi yhteisuittona. Kaytinnossa
uitto yhtidn perustamisesta huolimatta jatkui yksityisuittona. Se sujuikin Oulu-
joella helposti, koska tukit uitettiin kiinteina lauttoina. Yhteisuitoksi naamioitu
yksityisuitto jatkui Oulujoella vuoteen 1891 saakka. Eturistiriita kalastuksen kans-
sa haittasi uvittoa Oulujoella. Uittoaika kevaalla oli niin lyhyt, ettd Oulujérvelti ja
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sen sivuvesistOista hakattu puu ei ehtinyt samana kesdna Ouluun saakka, vaan jai
talvehtimaan Oulujarvelle. Lyhyt uittoaika ei johtunut veden véhyydesta, vaan
kalastuksen etujen suojelusta. Pidemmaéltd, Kuhmon perukoilta asti lautattu puu-
tavara useimmiten talvehti ensimmaisen talvensa jo Kuhmon kirkonkylén seuduil-
la ja toisen talvikauden Oulujérvelld ja saapui siten Ouluun vasta kolmantena ke-
siana. Ponttuu kulki suurilla jarvilla hitaasti ja tuulet pakottivat joskus keskeytta-
méaidn varppauksen jopa viikoiksi. Alueen ensimméinen varppialus hankittiin jo
vuonna 1877 ja seuraava 1890.

Uittokelpoisten vaylien pituus Oulujérven vesistoalueella oli ldhes 3 000 kilo-
metrid. Téstd huolimatta uittotoiminnan laajuus oli melko vaatimatonta. 1800-
luvun jilkipuoliskolla Oulujoella uitettiin noin 200 000 — 300 000 tukkia vuodes-
sa.

Kajaanin ylapuolisille vesille perustettiin oma uittoyhdistys vuonna 1910. Sen
nimi oli aluksi Kiannan ja Kuhmon Vesistdjen uittoyhdistys ja muutettiin myo-
hemmin Kajaanin uittoyhdistykseksi. Oulujoen ja Kajaanin uittoyhdistykset yh-
distettiin 1930 Oulujoen vesiston uittoyhdistykseksi. Oulujoen uiton erikoisuus oli
se, ettd ladnin kuvernoorin 1885 vahvistamassa uittosdédnndssa vain tukkipuut vel-
voitettiin osallistumaan yhteisuittoon. Pienpuuta sai kukin uittaa yksityisuitossa.
Tamé uiton kaksijakoisuus aiheutti monia ongelmia uiton jarjestamisessd. Uusi
uittosadnto vahvistettiin vasta 1919.

lijoki.*® Metsantuotteiden kuljetus Iijoella oli monimuotoista. Jaredstid puutava-
rasta tehdyilla lautoilla kuljetettiin tervaa, polttopuita, lankkuja ja lautoja. Joen
latvavesilla tukit ja muu puutavara uitettiin pienempiné yksikkoind, kopukkoina
tai litkoina tai jopa yksittdin irrallaan, kunnes paastiin riittdvan suureen suvan-
toon. Sitten aineksista koottiin lautta. My0Os tervatynnyreitd uitettiin latvavesilla
vain vitsaksilla yhteen sidottuina, kunnes ne isommilla vaylilld saatiin lautalle.
Lautalla saattoi kulkea satakin tynnyria tervaa, sahatavaraa 10—20 standarttia tai
hirsilautalla 200—400 hirtta. Lautat laskettiin Iin kirkonkyladn, jonka markkinoil-
la kaupat tehtiin. Siita eteenpéin kuljetuksista vastasi tavaran ostaja. Sahatavara
oli pestava varpuluudalla ennen tapulointia. lihin saapui keskiméérin tuhat lauttaa
kesissa. Mairi oli siis suhteellisen vaatimaton, eiké alue ollutkaan mikdin saha-
teollisuuden keskus. Kuitenkin Suomen ensimmaéinen hoyrysaha, Kestildn saha
rakennettiin juuri Iijoen suulle vuonna 1857. Sen tuotanto alkoi kevailla 1860.

Kestildn sahan omistaja kokeilikin irtouittoa Iijoella 1880-luvulla. Latvavesilla-
han irtouittoon turvauduttiin valttimattomyyden pakosta, kuten kaikilla vesi-
alueilla. Kalastuselinkeinon etujen huomioon ottaminen esti kuitenkin laajemman
irtouiton ja lauttaus kiinteilla veslalautoilla jatkui pitkd4n. Seuraavan kerran ir-
touittoa yritettiin 1890-luvun puolivilissd. Alueen suurimmat puutavarayhtiét pe-
rustivat ns. Kolmiyhtion, Iijoen hakkuu- ja lauttausyhtion, joka hallitsi lijoen uit-
toja. Kolmiyhtiossa olivat mukana samat suuret oululaiset kauppahuoneet, jotka
hallitsivat Qulujoenkin vesiston metséataloutta. Varsinainen uittoyhdistys, lijoen
Uittoyhdistys perustettiin 1915.

Uitto Iijoella oli kaksi- tai useampivuotista aina 1920-luvun jalkipuoliskolle
saakka. Uiton kehitys Iijoella oli siten téltdkin osalta kovin hidasta. Talloin,
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1920-luvulla uitossa oli mukana jo vuosittain 1—2 miljoonaa tukkia ja 200 000 —
300 000 kuutiometrid pinotavaraa. Alueen ensimmiinen hoyryvarppialus tuli
kayttoon Pudasjédrvelld vasta 1922. Pian sen jalkeen siirryttiinkin moottorihinaa-
jiin.

Iijoen erikoisuus oli puutavaran hankinta vedenjakajan toiselta puolelta, Kuu-
samon ja Posion metsista. Siirtoa varten piti rakentaa erilaisia laitteita, uittokana-
via, uittoruuhia ja siirtorautateitd. Erottelu Iijoella alkoi 1890-luvulla Kolmiyhtién
aloitettua toimintansa. Ensimmaéinen niputuslaite hankittiin 1912.

Uitot Kemijoella.*' Tukinuitto Kemijoellakin oli ollut pienten kiintolauttojen kul-
jetusta ylhaélld sisimaassa sijaitseville vesisahoille. On my6s mahdollista, etti ir-
touittoakin kéaytettiin varsinkin pienissd vaylissi. Kemiin asti uittaminen alkoi
1860-luvun alussa, mutta ensin vain Tervolasta saakka. Vasta 1870-luvulla sahalii-
ke laajeni niin etté tarvittiin kaytt6on jo Rovaniemen, Kittilin ja Kemijirvenkin
metsien puuvarat.

Kemijoen vesistdssé jarvien osuus on pieni, vain vajaat 3 % vesipinta-alasta.
Kevittulva on runsas ja raju. Irtouitto ei siten Kemijoessa pitkiin aikaan onnistu-
nut lainkaan kevéttulvan takia. Ei pysytty rakentamaan tarpeeksi vahvoja puomi-
tuksia ja tulva vei tukit pitkalle avomerelle. My6s Kemijoella kalastuselinkeinon
ja uiton edut olivat vastakkain. Niin kauan kuin lohipadot olivat jokisuulla, ei ir-
touitto voinut samassa vayldssd tulla kysymykseen. Kemijoella tukit kuljetettiin
250—300 tukin lauttoina, jota kutakin kuljetti kaksi miestd. Matka Kemiin kaukaa
Rovaniemeltd ja kauempaakin Kesti suotuisissa oloissa vain 2—3 vuorokautta,
mutta vastatuulessa jopa 2—3 viikkoa. Uittomaarat olivat alkuaikoina pienii, noin
200 000 tukkia vuodessa. Sikili kuin turvauduttiin irtouittoon, oli se ajoitettava
syksyyn, koska syystulva oli vihemman raju.

Vasta 1890-luvulla alkoi uitto Kemijoella saada suurempaa merkitysti ja irtouit-
to yleistyi. Vuonna 1895 lauttoina uitettiin ldhes 18 ‘000 tukkia ja irtouitossa
326 000 tukkia. Yleensd Kkiintolauttojen osuus oli vuosisadan vaihteessa noin
20—25 % kuljetusméérista. Aluksi Kemijoen irtouitto oli rymylaskua: koko uitet-
tava puumairé sullottiin virtaan kevéttulvan ollessa ylimmilldan. Rymylaskussa
hannénajoon tarvittiin 400—500 miehen roikka ja sumat olivat usein niin pahoja,
ettd selvittdmiseen tarvittiin viikkojen ty6. Kemijarven yli tukit kuljetettiin 1 000
— 1 500 tukin pyrdina mies- tai hevosvetoisella ponttuulla. Vesistén ensimmaiisen
hoyryvarppi, jolla oli niin tavanomainen nimi kuin Alku, otettiin kdytto6n 1898.
Miljoonan tukin raja sivuutettiin Kemijoen uitoissa 1890-luvulla. Samaan aikaan
yleistyi myds pinotavaran uitto.

Uitetun puuméérin kasvaessa ja irtouiton yleistyessid alenivat Kemijoellakin
uittokustannukset selvasti. Kustannukset olivat endi noin kolmannes 1860-luvun
tasosta vuosisadan vaihteessa, vaikka erottelukin otettaisiin huomioon.

Tornionjoki.** Tornion- ja Muonionjoet ovat rajajokia Suomen ja Ruotsin lansira-
jalla. Uitto niilla saadeltiin valtakuntien — siis Ruotsin ja Venajan — vilisin sopi-
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muksin. Tornionjoella kiintolauttojen uittaminen jatkui kaikkein pisimpéén osit-
tain juuri senkin takia, ettd uitto-oloja oli vaikeata hallinnollisesti saadella. Piti
tyytyd vanhaan. Irtouittokokeilut 1860-luvulla johtivat Tornionjoellakin ristirii-
taan lohenkalastuksen harjoittajien kanssa. Irtouiton soveltamista hairitsi myos
joen koskisuus. Rajajoessa oli vaikeata toteuttaa koskenperkauksia. Purouitto oli
tietysti taallakin irtouittoa. Paavaylalla tukit sidottiin ensin 100—140 tukkia késit-
taviksi laskuiksi. Kahden laskun yhdistelma oli puoliteli ja neljasta laskusta muo-
dostui teli. Telin, jossa siis oli 400—500 runkoa, laskemiseen Tornionjoella tarvit-
tiin kuusi miestd. Kemijoella vastaavan suuruisen lautan kuljettamiseen tarvittiin
vain kaksi miestd. Tornionjoki oli siis huomattavasti Kemijokea hankalampi uitto-
véyla. Tornionjoen yldjuoksun helpommista koskista lautat voitiin laskea teleini,
mutta alajuoksulla suuremmat kosket pakottivat lauttojen purkamiseen laskuiksi.
Ne laskettiin koskista yksitellen. Kuhunkin laskuun sidottiin soutukannot vitsak-
silla, kaksi kantoa eteen ja kaksi taakse. Kantoihin kiinnitettiin soutumelat, joilla
raskasta lauttaa ohjailtiin koskessa. Laskussa tarvittiin kaksi miestd melaa koh-
den, siis kaikkiaan kahdeksan miestd kunkin laskun viemiseen kosken ohi.
Matka Tornioon, parhaimmillaan 24 peninkulmaa kesti 1860-luvulla nelja tai
viisi paivaa. Kevattulvan aikana uitto sujui hyvin, oli vain odotettava milloin vetta
oli sopivasti — ei enaé liikkaa mutta ei vield liian vahan. Jos vettd oli liikaa oli ve-
" den nopeus hankalissa paikoissa liian voimakas ja lautan ohjailu vaikeaa. Jos vetta
oli vahén, jai lautta helposti kiviin kiinni. Ruotsalaiset yhtiot aloittivat Tornion-
joella kiintolauttojen yhteisuiton 1910-luvulla. Tornion- ja Muonionjoen uittoyh-
distys aloitti toimintansa 1917. Irtouitto taalld alkoi laajemmin vasta 1920-luvulla.
Tamian vuosisadan alussa uittomaarat Tornionjoella olivat viela vaatimattomia,
noin 300 000—400 000 tukkia vuodessa. '

Yhteenveto uittotoiminnasta 1860—1920

Tamin vuosisadan alussa alettiin kerita jo yhteniisid tietoja uittotoiminnan laa-
juudesta. Tietoja oli helpompi kerata, kun toiminta oli jarjestetty uittoyhdistysten
puitteissa ldhes kaikilla tirkeilla vesistoalueilla. Suuri merkitys oli ruotsalaisella
Flottningstidskrift-lehdella, jossa julkaistiin tietoja ja kuvauksia uittotoiminnasta
eri Pohjoismaissa. Uittoyhdistysten perustaminen Suomessa oli hidasta, selvésti

Taulukko 5. Uittoyhdistysten lukumééra Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa vuonna

1917.43
Suuria Pienia Yhteensi
Ruotsi 31 239 270
Norja 16 52 68
Suomi 8 13 21
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Taulukko 6. Sahayhtididen uittotydlaiset vuosina 1914 ja 1915.%

Laani ‘ 1914 1915
Uudenmaan 3051 2 026
Turun ja Porin 9 557 5938
Hameen 6 568 4 385
Viipurin 18 084 12 561
Mikkelin 267 68
Kuopion 5 568 4 926
Vaasan 4423 277
Oulun ‘ 13 883 9284
Yhteensa 61 401 41 959

jaljessd Ruotsista ja Norjasta, mista esimerkki oli saatu. Flottningstidskrift luokit-
teli Pohjoismaiden uittoyhdistykset vuonna 1917 seuraavasti.

Vuoden 1902 vesioikeuslain mukaisien uittoyhdistysten sdant6ja ei oltu tdssa
vaiheessa vield ehditty vahvistaa ja monin paikoin Suomessa toimittiin viela yhtio-
pohjalla.

Kaikkiaan Suomessa uitettiin ennen maailmansotaa noin 24 miljoonaa tukkia
vuodessa. Arvio perustuu tietoihin 76 yhtion hakkuista. Ne vastasivat 2/3 puutava-
ran viennista ja niiden yhteenlasketut hakkuut olivat talvella 1913—1914 yhteensa
19.5 miljoonaa tukkia.

Tyoviaked oli uittoyhdistyksilld yhteensd noin 9 000 henkei ja sahayhtiilla uit-
tojen piirissa 38 265 henked. Tiedot sahayhtididen uittotyolaisten lukumairasta
vaihtelevat kuitenkin huomattavasti. Ilmeisesti noin 40 000 henked vastaa ty6lis-
ten lukumairaa hetkelld, jolloin uitot ovat laajimmillaan, toukokuun lopussa.
Myds ensimmdisen maailmansodan olosuhteet vaikuttivat hairitsevasti Suomen
sahateollisuuteen. Teollisuushallituksen keraamien tietojen mukaan jakaantui sa-
hayhtididen uittotyolaisten lukumééréd vuosina 1914 ja 1915 seuraavasti.

Teollisuushallituksen tekemadssa tiedustelussa ilmeisesti kysyttiin kunkin yhtién
koko uittokauden aikana kaiken kaikkiaan tyollistamien uittotyoldisten lukumii-
raa. Silla selittynee eri selvitysten vaihtelevat luvut.

Vuonna 1914, ennen ensimméisen maailmansodan tuoman “kalliin ajan” alkua,
olivat keskimadraiset paivapalkat uittotdissa 2.5 — 3 markkaa.*’ Miespuolisen
maataloustyontekijan keskipaivapalkka omassa ruuassa oli tuolloin noin 2.8 mark-
kaa. Uittotydldiset saivat siis saman tasoista palkkaa kuin maataloustyo6liisetkin,
eivat kuitenkaan kesédsesongin huippupalkkoja, vaan pikemminkin jonkinlaista
keskimaaraista palkkaa.

Uittoaika eri puolilla maata eri uittoyhdistysten toimialueilla oli erilainen. Lai-
taatsillan uittoyhdistyksen toimialueen lapi tukki soljui neljassa tunnissa. Kymin
lauttauspiirin kuljetusaika oli 3 — 5 viikkoa. Kokemienjoella kevituitto kesti 3
viikkoa ja syysuitto 7 viikkoa. Pohjoisessa aikataulu oli hitaampi. Oulu- ja Iijoella
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uitto oli vield 2-vuotista ja Kemijoellakin se kesti pahimmillaan yli 3 kuukautta.
Eteli-Suomessa uitot yleensi alkoivat jo toukokuun alussa, Pohjanmaalla jopa jo
huhtikuun puolella. Pohjoisempana paastiin uitolle vasta kesikuun alussa.

Vuosisadan alussa 1910- ja 1920-luvuilla uitto oli Suomessa suhteellisesti kat-
soen suurimmillaan (vrt. liitetaulukko). Uitettavat puuméirit olivat nousseet huo-
mattaviksi. Puumééarien kasvun ja uitto-olojen kehittymisen myota uittokustan-
nukset olivat huomattavasti alentuneet. My®6s teknillisesti edistyttiin. Hoyry oli jo
otettu kéyttoon jarviuitossa, tosin kovin hitaasti. Ihmistyo oli vield 1800-luvun lo-
pulla halpaa aina 1890-luvulle saakka, jolloin palkkataso maaseudullakin selvisti
alkoi kohota. Huomattava edistysaskel uittokustannuksien alenemisen kannalta
oli irtouiton yleistyminen suurilla virroilla. Samalla edettiin myés aivan vastakkai-
seen suuntaan, kun ryhdyttiin kehittdmaan nippu-uittoa.

Kehitykseen télld aikakaudella kuuluu my6s uittomatkojen pidentyminen. Al-
kukuljetukset hevosella olivat kalliita, tukkeja kuljetettiin vain 1-3 km ja pinota-
varaa 1—6 km. Siksi hakkuut oli ulotettava yhd kauemmaksi pitkin uittoviylid,
kauemmaksi tuotantolaitoksista ja vientisatamista. Uiton vaatiman ajan lyhenemi-
nen vihensi korkokustannuksia raaka-aineeseen sidotusta paiomasta. Samalla
my0s uittohédvid pieneni. Sahojen tuotannon suunnittelu tuli helpommaksi, kun
perille saapuvat puuméérét pystyttiin tarkemmin ennakoimaan ja toimitusaika ly-
heni. Uitto oli nyt halvempaa, varmempaa ja nopeampaa.

Uiton tyoolot

Sahateollisuuden suuren nousun kaudella oikeastaan vasta syntyi tukkilaisten am-
mattikunta, metsé- ja uittotyoldinen. Miten tdméa syntyminen tapahtui, siti on
kuvannut mm. F. E. Sillanpaa teoksessaan Hurskas kurjuus kiinnostavalla tavalla.
Toivolan Juho, teoksen péahenkild, ldhtee ensimmiiselle tydmaalleen, kotipita-
jaén tulleen metsanhakkuuporukan ”foljyy”. Talven han kaataa puita muiden
”puulaakin” miesten kanssa, kevailld ja kesalld sama tydryhma uittaa puut sahalle
meren rantaan. Kyseessd on kirjallisuudessamme ainutlaatuinen kuvaus 1800-
luvun lopun murroskauden heijastumisesta metsatdihin. Puutavarayhtioé on pal-
kannut savolaisen paallysmiehen, joka ammattitaidolla hoitaa hakkuu- ja uitto-
tyot. Metsatyotaidot tulivat suurelta osalta idéstd pain. Vesisahankin aikakaudella
metsityot olivat epailematti olleet paljolti tilattoman vaeston harteilla.

Mutta metsdn myynti edellytti sen omistamista. Useimmiten oli ollut kdytinto-

Edellisen aukeaman kuva:

Varppauksessa kiytettiin pitkdd hamppukoytti. Ennen ensimmiiistd maailmansotaa koydet
hankittiin yleensd Pietarista toiminimi J. Hothilta, myohemmin turvauduttiin esimerkiksi
Crichtonin verstaan Turussa ja Suomen koysitehtaan Kokkolassa valmistamiin tuotteisiin.
Varppilaivoilla kiytetyt kiydet olivat jo galvanoidusta terdslangasta ja hampusta punottuja ja
suuremmilla aluksilla terdskoysid. Jarviuitossa kdytetty ns. Sandmanin yksihaarainen ankku-
ri painoi 40 — 80 kiloa. Tidmd AB Walkiakosken tukkiponttoo on kuvattu vuonna 1925 (Yh-
tyneiden Paperitehtaiden kuva-arkisto).
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ni, etti metsdnomistaja itse kaatoi tai kaadatti palkollisillaan tukit ja kuljetti ne
itse sahalle. Jos kyse ei ollut sahatukeista, kuljetettiin puutavara omilla aluksilla
tai omalla hevosella kaupunkiin tai ruukkiin rakennus- tai polttopuuksi. Nyt,
1800-luvun jalkipuolella olot muuttuivat. Ensimméinen muutosvaihe kuljetusorga-
nisaation muuttumisessa oli yksityisyrittdjien ilmaantuminen huolehtimaan uitto-
kuljetuksista. Esimerkiksi Péijanteelld amiraali Toppelius ryhtyi 1860-luvulla kah-
della hoyryvarppialuksella hinaamaan tukkilauttoja sahanomistajien laskuun.
Suurimmat sahayhtiot alkoivat palkata omia kaato- ja uittomiehia. Tama oli yh-
teydessd metsdnmyyntitavan muuttumiseen. Talolliset eivat endd myyneet tiettyd
maidrdd puutavaraa, vaan vuokrasivat metsidmaitaan puutavarayhtidille kiinteéta
vuokraa vastaan. Vasta jalkeen piin saattoi kannoista laskea, paljonko yhti6 oli
puita kaatanut ja oliko vuokra ollut kohtuullinen.*® Metsityot siirtyivét ainakin
osittain tilallisilta uudelle metsiatéiden ammattimiesten ryhmaélle. Sama tendenssi
ilmeni uittotoissi.

Uittotyolaisten maara oli 1920-luvulle tultaessa kasvanut jo huomattavaksi.
Teollisuushallituksen vuonna 1912 tekemain tiedustelun mukaan vuonna 1910 oli
uittoyhtididen ja — yhdistysten palveluksessa yli 9 000 uittajaa ja sahayhtididen
palkkalistoilla 38 000 uittomiestd.*” Mahdollisimman kattavaksi tarkoitetun otok-
sen piiriin sisaltyi siis lahes 50 000 uittajaa. Arveltiin, ettd uittomiesten kokonais-
maara olisi ollut ainakin 60 000 henkea. Vain hyvin pieni osa niista oli ympari
vuoden palkattuja. Padosan tydsuhde kesti 1—3 kuukautta. Nelja vuotta myohem-
min teollisuushallituksen uuden tiedustelun mukaan sahayhtididen uittomiehii oli
yli 61 000 ja kuuden tietoja antaneen uittoyhdistyksen palveluksessa oli lihes
3 000 uittotyolaistd. Uittotyoldisten lukuméaraksi 1910-luvulla voitaneen siten ar-
vioida 70 000 — 80 000 henkead. Vertailun vuoksi mainittakoon, ettid varsinaisia
teollisuustydliisia oli vuonna 1910 noin 100 000 henkea. Teollisuudessa tyovuosi
oli kuitenkin huomattavasti pitempi kuin uitossa.

Palkka uittotGissd oli pieni. Tama on yllattdvad, kun otetaan huomioon miten
raskasta, vaarallista ja epdmukavaa tyota se oli. Uittotyolaisten palkkataso oli hiu-
kan alempi kuin maataloustyoliisten keskipalkka. Se oli selvasti alempi kuin maa-
taloustyoldisten kesapalkat, jotka olivat suhteellisen korkeita, koska tyovoimasta
oli maaseudulla sesongin huippukohdissa aina pulaa. Sen sijaan uittopalkat olivat
hiukan korkeammalla tasolla, kuin maataloustyéldisten talvipalkka. Ty6paiva uit-
totyomailla oli pitkd. Vain noin 18 % uittajista se oli 10 tuntia tai vihemman.
Kaikilla muilla ty6aika oli pitempi tai kestoltaan méaarittelematon.

Kevailla 1921 tutkittiin jalleen metsa- ja uittotyolaisten oloja. Silloin selvitettiin
myoOs heiddn sosiaalista rakennettaan. Tutkimuksen otokseen sisaltyi runsaat
11 000 uittajaa, joista valtaosa oli sahayhtididen palveluksessa.

Tilattomien — vuokraajien ja kokonaan tilattomien — osuus uittomiehistd oli
suuri, yli kolme neljasosaa. Tutkimus oli liséksi tehty keviélla ennen maatalous-
toiden alkamista, jolloin tilallisten osuus uittajista oli suurimmillaan. Keskikesalla
ja syksylla tuskin omaa maatilataloutta harjoittavia tilallisia osallistui uittotdihin.
Uittotyot eivit edellyttdneet uittajalta kalliita varustuksia tai hevosta rekineen
kuten esimerkiksi ajotydt metsdnhakkuussa. Siten uittotydt korostetusti olivat ti-
lattoman ja vahavaraisimpien viljelijdiden ansionlédhde.
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Taulukko 7. Uittotyélaisten sosiaalinen rakenne 1921.4%

Lukumaéra %
Tilallisia ja heidén
perheenjasenia 2716 23.6
Vuokraajia ja heidin
perheenjasenia 3 806 33.0
Tilattomia 4 995 43.4
Yhteensa 11 517 100.0

Olosuhteet uittotydmailla olivat ankeat. Koska uitettavan puutavaran mukana
liikuttiin, ei mitiédn kiinteitd suojia rakennettu. Majoitus ja ruokailu tapahtui tai-
vasalla. Milloin uitto tapahtui asuttujen seutujen lapi, yovyttiin ja tiydennettiin
muonavaroja pitajan vahavikisten asumuksista. Ravinnossa kuivan muonan osuus
oli hallitseva. Siksi elinkustannukset uittotyémailla olivat suuremmat kuin tavalli-
sissa oloissa. Muutamilla paavaylilla, joilla uittoja suoritettiin joka vuosi, olivat
uittoyhtiét jo 1910-luvulle tultaessa rakentaneet joitakin tilapiisia parakkeja. Jot-
kut lauttausyhtiot ja sahaliikkeet myivat myos itse elintarvikkeita tyolaisilleen tai
palkkasivat keittdjan ndiden kayttoon. Kiintolauttoja uitettaessa rakennettiin niil-
le koju ja tulisija uittajia varten.

Tukkilaisromantiikan sosiaalihistoria

Tukkilaisromantiikka on kaikille suomalaisille tuttu ilmi6 vanhemmasta iskelmai-
musiikista tai ikddntyneimmistd kotimaisista elokuvista. Jannittavalld tavalla vain
yksi metsatyon vaihe, uitto, on kirvoittanut oman tunnistettavan kirjallisen laji-
tyyppinsd. Tukkilaisromantiikkaan kuuluu tukkipoikien reipasta laulua kevyesti
sujuvan tyon diressd, rohkeita koskenlaskuja yhdella tukilla seisten ja komeiden
tukkilaisten vastustamatonta menestysta vastakkaisen sukupuolen parissa. Vanhaa
kansanlaulua mukaillen nimé ainekset on tiivistetty seuraaviin riveihin:

Hei tukkipoika ei surua tunne

- se koskia laskee ja laulaa.
Meni jos minne ja kulki jos kunne
tuli se tyttéjen kaulaan.

Tukkilaisromantiikka syntyi kaunokirjallisuudessa. Sen lahtokodat ovat Teuvo
Pakkalan naytelma Tukkijoella (1899) seka Johannes Linnankosken ja Viino Ka-
tajan romaanit Laulu tulipunaisesta kukasta (1905) ja Koskenlaskijan morsian
(1914).* Nama tekstit tihkuivat tukkilaisromantiikkaa. Miksi tukkilaisromantiik-
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ka tulvahtaa kirjallisuuteemme juuri vuosisadan alussa eika esimerkiksi vasta
1930- tai 1950-luvulla?

Ensinni voi korostaa sité, ettd kaikilla mainituilla kirjailijoilla oli omakohtaista
ensikidden tietoa uitto-oloista. Kaikki olivat nuoruudessaan tavalla tai toisella ol-
leet mukana uittotdissd. Mutta tdma ei riitd. Ehka tarkedmpéai on se, etta vuosisa-
dan vaihteessa uittotoiminta oli niin laajaa, etté se vaistamaétta tunkeutui esiin kir-
jallisuudenkin kautta. Olihan tukinuitosta tullut vuosisadan alkuun mennessé tér-
kein tavaraliikenteen muoto Suomessa. Uittamista harjoitettiin kautta maan kai-
killa vesistoalueilla. Tukkilaisten ilmaantuminen kevailla oli yhta varma ja joka-
vuotinen ilmi6é kuin muuttolintujen palaaminen.

Tukkilaisromantiikaksi maérittelemissimme teksteissd ei kuitenkaan ole paa-
asiana kuvata uittotyota. Alussa mainituissa kaunokirjallisissa teoksissa ei korostu
tyon raskaus tai vaikeus. Tukkilaisromantiikka ei ole ylistystd raskaan tyon raata-
jalle. Useimmiten tuodaan esille vain tukinuiton paraatimainen kulissi — laulami-
nen ja koskenlasku. Tyon raskaat ja yksitoikkoiset vaiheet sivuutetaan. On tietys-
ti aivan luonnollista, ettei Tukkijoella naytelmassa kuvata uiton hankalia tyovai-
heita, olisihan niiden esittiminen niyttamolla kovin vaikeata. Mutta timékain
myonnytys ei tee naytelmésta varsinaista tukkilaiskuvausta, vaikka teos pursuaa-
kin tukkilaisromantiikkaa. Eihdn Pakkalan nidytelman paateemana ole lainkaan
tukkilaisten elamé, vaan Pietolan maatalon kohtalo. Tukkilaisten maailma on ro-
manttinen kulissi, johon niytelman todellinen tarina — talollista huolestuttavat
velat, takaukset, perinnét ja naimakaupat — sijoitetaan.

Maanomistusolot onkin se teema, joka tukkilaisromantiikan kulisseista nousee
kuvauksen paaasiaksi. Tdmé onkin yhtéd luonnollista kuin kaikille tuttujen uitto-
olojen kuvaaminen, olihan maanvuokrakysymys ehké keskeisin yhteiskunnallinen
ongelma vuosisadan vaihteessa. Siksi talollisvdeston ja tilattoman maalaiskoyhalis-
ton vilisen ristiriidan ja sosiaalisen kuilun kuvaaminen on olennainen osa tukki-
laisromantiikan merkkiteoksia. Tavallinen talollisvikeen kuulumaton tukkipoika
on vuosisadan alun kaunokirjallisuudessa pelkké souvari, joka muistuttaa oikeaa
ihmistid vain kaukaisesti ja joutuu auttamatta kuvauksessa vain kulissimieheksi,
tdytenumeroksi tai suorastaan pelleksi. Pddhuomion saa maataomistavan talollis-
véden elaménkohtalo.

Teuvo Pakkalan Tukkijoella on rakennettu kokonaan tilallinen/tilaton jaon va-
raan. Miespuolinen padhenkild, Aaprahami Turkka, on vuoroin sankari vuoroin
konna aina riippuen siitd pidetddnké hénta varakkaan talollisen poikana vai taval-
lisena tukkilaisena. Talollisen poikaan verrattuna pelkka tukkilainen vertautuu
naytelmén toiseen Turkkaan, ehdonalaisessa vapaudessa eldvéén varkaaseen. Niin
kauan kuin Turkkaa pidetadn pelkkéna uittotydmaan pomona, ei hin viela kelpaa
talollisen vavyksi. Naytelmén loppuratkaisu osoittaa, ettd tukkipomo on sosiaali-
sesti vasta torpantyttéren arvoinen — torpan Anni nai uuden tukkipomon, Huota-
rin. Mutta niin kauan kuin Huotari on vield tavallinen souvari, on Annikin kovin
empiviinen eika lempi tahdo leiskahtaa.

Pakkala esittaa voimakkain alleviivauksin yhteiskunnallisen nokkimisjarjestyk-
sen niytelméansé loppukohtauksessa: talollinen nai talollisen, torpan tytt6 tukkipo-
mon ja piika rengin. Sen sijaan tavalliset tukkipojat — jotka kansanlaulun mukaan

59



olivat niin vastustamattomia — lahtevét pelaamaan korttia muiden aloittaessa kih-
lajaiskemut, heilla ei ole sijaa talollisten maailmassa. Myds Linnankosken Laulu
tulipunaisesta kukasta-romaanin Olavi paljastuu lopulta dramaattisessa kosimis-
kohtauksessa suurmaanomistajan pojaksi, eikd Katajan Koskenlaskijan morsia-
men sulhasmies hankaan suinkaan kuulunut tilattomaan vaestoon. Rehdin sanka-
rin paljastuminen varakkaaksi mieheksi muuttui mydhemmin kotimaisten eloku-
vien tyypilliseksi loppukohtaukseksi.*”

Entd parempien ihmisten seurapiirin ulkopuolelle suljetut tukkilaiset, mita he
ajattelivat? On aivan ilmeistd, ettd on aivan erityistd metsd- ja uittotyomiesten
kulttuuria, varsinkin kertomusperinnettd. Tdma lajityyppi eroaa kuitenkin kor-
keakulttuurisesta tukkilaisromantiikasta ja onkin mahdollista nihd4 se suorastaan
tukkilaisromantiikan ironiaksi tai rienaamiseksi. Metsékémpilla ja uittotulilla pal-
jon yhdessa aikaansa viettdneet miehet kuluttivat joutohetkidén tarinoiden. Nailla
tarinoilla ja kaskuilla nostatettiin oman joukon itsetuntoa ja vedettiin rajaa suh-
teessa ulkomaailmaan.® Jos virallisen kulttuurin tai eliittikulttuurin kirjallisissa
tuotteissa tukkilainen ja4 mitattdmyydeksi, niin omassa suullisessa kertomusperin-
teessa tukkilainen on sankari. Sellaiset ”jatkaperinteen” hahmot kuin Aramatti,
joka omisti enemmaén kuin yksikaan talollinen tai Natti-Jussi, joka péihitti kenen

Uittotyéssi kiireiset ja rauhalliset tyévaiheet lomittuivat toisiinsa. Puro- ja jokiuitossa joutui
huhkimaan vuorokausikaupalla, mutta lauttaa varpatessa jouti tyén lomassa turisemaan.
Kuvassa Nisijirvelld vuonna 1912 lotjan kannella kuvattuja uittotyéldisid (Turun maakunta-
museo).
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tahansa pitkialle koulutetun viisastelijan tiedoillaan ja taidoillaan, ovat metsien
miesten rienaavia omakuvia. “Jatkadperinteen” kirjosta 16ytyy myos se subjektivi-
teetti, jonka kaunokirjallinen tukkilaisromantiikka sivuuttaa. Tukkilaisten tuntoja
kuvaa erityinen suomalaisen herravihan vivahde, vastenmielisyys talollisia koh-
taan. Talolliset edustivat paikallaan pysymistd, mukavuudenhalua ja sulkeutunei-
suutta. Tama tukkipojan ja talollisen vastakkaisuus oli niin yleispateva, etti se il-
meni selkeisti jo Teuvo Pakkalan Oulua soutamassa-romaanin paahenkilon Kat-
rin ajatusmaailmassa. Jos kaunokirjallisuuden ja kotimaisten elokuvien tukkilais-
romantiikan roisto usein oli kauppias tai epdmaéirainen liikemies, niin ”jatkaperin-
teen” antisankari oli talollinen. Kansanlaulu tiivistda tukkilaisen tunnot:

Tukkipoika ei turvetta kidnnd, se sinisid selkid seilaa.
Tukkipojal on surua ja vaivaa, muistella montako heilaa.

Jospa me ollaan joutalaisia, toisen torppareita.
Eihin me olla halvempia, kaupungin porvareita.

Tukkipoika se lautallansa on hyvin sorja,
eikd hdn tarvitse olla, talonpojan orja.

61



IV UITTO SOTIEN VALISENA AIKANA
(1920—1939)

Nousun ja laskun vuodet

Suomen taloudelliseen kehitykseen sotien viliseni aikana siséltyy kaksi nousu-
kautta — suuri puutavaraboomi 1920-luvun lopulla ja toinen nousukausi 1930-
luvun loppuvuosina ja niiden valissd ankara pula. Talouslama 1930-luvun alussa
ravisteli kaikkein voimakkaimmin lantisen maailman pankki- ja teollisuuskeskuk-
sia. Usein onkin Korostettu, etti Suomen kaltainen syrjiinen kansantalous saattoi
selvitd pulavuosista suhteellisin lievin vaurioin. Perusteluna tille arviolle on esitet-
ty, ettd tuotanto varsinkin maa- ja metsitaloudessa oli vasta osittain muuttunut
markkinataloudeksi. Luontoistaloudellisuus olisi ikd4dnkuin toiminut puskurina
maailmanmarkkinoiden heilahteluja vastaan. Niin idyllinen ei tilanne kuitenkaan
ollut, vaan maatalouselinkeino ja yleisemmin koko maaseutuviestokin kokivat
pulavuodet ankarana koettelemuksena.>?

Talouspula 1930-luvun alussa oli viela "klassinen pula”, sen aikana tuotannon
romahtaminen johti myds hintojen alenemiseen. Pula vajkutti suomalaiseen maa-
ja metsitalouteen hyvin voimakkaasti. Maataloudessa oli valtaosa rahatuloista
saatu lypsykarjataloudesta, maidon myymisestd meijeriin tai kotivoin valmistuk-
sesta. Pulavuosina seké vientikysynti ettd kotimainen kulutuskysynta vihenivit ja
maitotuotteiden hinnat alenivat. Kun samanaikaisesti maatilojen toinenkin raha-
tulojen ldhde, tulot metsdanmyynnistd sekd metsi- ja uittotdiden tekemisesta ro-
mahtivat, oli tilanne varsinkin 1930-luvun ensimmaiisind vuosina vaikea. Pii-
asiassa maanviljelijoiden taloudelliset vaikeudet ilmenivit kyvyttdmyyteni suoriu-
tua velkojen hoidosta ja verojen maksusta. Vilillisesti tiukka taloudellinen tilanne
ilmeni siten, ettd moni tottumatonkin viljelija pyrki nyt ansioille metsitoihin.
Metsé ei kuitenkaan ollut ainoa suunta, mihin ahdinkoon joutuneet viljelijat lii-
kehtivit. Pulavuosina useita tuhansia maatiloja teki vararikon ja pakkohuutokau-
pattiin. Tyytyméattomyys nostatti spontaania poliittista toimintaa eri puolilla Suo-
mea, monesta pienviljelijasté tuli 1930-luvun alussa “pulamies”.>

Metsiteollisuus kehittyi pula-aikana eri tavoin. Sahateollisuudessa tapahtui
huomattava tuotannon supistuminen, kun sahatavaran kotimarkkinakysynti vihe-
ni ja menestys vientimarkkinoilla oli kilpailun kiristymisen jilkeen heikkoa. Pape-
riteollisuus sen sijaan kehittyi toisin. Kustannuksia karsimalla — siirtimalld pulan
rasituksia metsdnomistajien ja metsityoldisten karsittaviksi — ja omaa tuotanto-
prosessiaan rationalisoimalla se pystyi pitimaan tuotannon méérén ennallaan ja
viennin kéynnissd.>* Sahateollisuuden supistuminen vihensi tukkipuun kysyntii,
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Uittotyémailla tydsuhteet olivat lyhytaikaisia, tyéolot usein ankeita ja ansiot elinkustannuk-
siin nédhden vaatimattomia. Suomen Sahateollisuustyévien Liiton (1906—1921) toimitsija
M.M. Karvonen kirjoitti Sahatyéliinen-lehdessi vuonna 1913 matkastaan Ounasjoen uitto-
tyomaille. Yhtion isinnditsija oli estinyt kokousten pidon kahden Oulusta hélytetyn poliisin
avulla, eivitki ne harvat talolliset, jotka omistivat itse maata, uskaltaneet uhmata yhtion ko-
koontumiskieltoa. Toimitsijan mielesti seudun tyoviki oli "sortunut henkisesti perin rappiol-
le. Juoppous ja kortinpeluu ovat niiden ainoana ihanteena. Ne eiviit tahdo tietdd mitddn uu- -
sista pyrinndistd.” Karvosen mukaan “viinatrokarit, apteekkiherrat sekd korttihuijarit” veivit
tukkilaisten vihdisetkin ansiot. Ylemmidssi kuvassa kuhmolaisia 1920-luvulla (Kainuun mu-
seon kuva- arkisto) ja alemmassa padasjokelainen ponttoomiehisto lepovuoroaan viettimds-
sd vuonna 1928 (Turun yliopiston kansatieteen laitos).
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pienpuuta tarvittiin sen sijaan kasvavia maarid. Pyrkimys kustannusten siist66n
johti yha enemmaén tuotantolaitosten omien metsavarojen kayttoon pulan aikana.
Hakkuiden supistuminen kohdistui 1930-luvun alussa paésiassa yksityisiin metsi-
16ihin. Tdmé nakyy selvisti seuraavasta asetelmasta, jossa eri metsanomistajaryh-
mien osalle tulleet hakkuu ilmoitetaan miljoonina kiintokuutiometreina:>>

Yksityiset Yhtiot Valtio
1927-1930 13.8 3.2 3.6
1931-1933 8.8 2.9 3.8
1934-1936 16.7 33 4.1

Pulan aikana yhtididen hakkuut omissa metsissd pysyivit lihes ennallaan, hak-
kuut valtion metsissa tyollisyyssyistd kasvoivat, mutta yksityismetsien hakkuut ro-
mahtivat. Erityisesti puutavaran kysynnin viheneminen heijastui pientiloilla. Ta-
mé on havaittavissa maataloushallituksen kirjanpitotilojen metsitulojen kehityk-
sestd.®

Painopiste yksityismetsien hakkuissa siirtyi yhd enemmén pienpuun suuntaan ja
pois jaredstd puusta. Samalla yleistyivat yksityismetsissa hankintahakkuut pystyyn
myynnin asemasta. Yksityismetsien hakkuissa alentuivat mys kantohinnat ja kan-
torahatulot. Tilallisten oli entistd sankemmin joukoin hakeuduttava ansiotéihin
oman tilan ulkopuolelle, savottoihin yhtididen metsissa tai valtion sekd kuntien
jarjestamiin tyottdmyystdihin. Runsaan metsatyovoiman tarjonnan oloissa — kun
normaalia tarjontaa lisdsiviat monet tilalliset — oli helppo alentaa metsi- ja uitto-
tyon palkkoja. Nimellisansiot romahtivat metsé- ja uittotdissa lahes 50 % johtaen
moniin kohtuuttomiin tilanteisiin. Vahankin huonomman palstan savotalla saanut
hakkuumies saattoi kevéélla olla korviaan myéten velassa yhtiolle, kun ansiot ei-
vit riittineet edes omien ruokailukustannuksien peittimiseen. Samanaikaisesti
myds maatalousty6ldisten ansiot alenivat. Maatalouden palkkataso oli tavallaan
kaksinkertaisen paineen alaisina maatalouden ja metsiatalouden yhteisten kytken-
tojen takia.

Puunkuljetusolot sotien viliseni aikana

Muutokset teollisuustuotannon ja vientikaupan rakenteessa johtivat muutoksiin
myds puun kdytdssd. Ja rakennemuutokset puun kéytossa ovat tarkeitd puunkul-
jetusolojen kehitykselle. ,

Raakapuun kokonaiskadyttd ei sotien valisena aikana merkittavasti kasvanut.
Sen sijaan 1930-luvun pula sai aikaan tilapdisen puunkéytén vahenemisen. Pula
vaikutti luonnollisesti vain markkinoituun raakapuuhun, ei puun kotitarvekiyt-
toon. Lukuunottamatta pula-aikaa vaheni kotitarvekulutuksen merkitys koko
ajan. Sen suuruus oli toisen maailmansodan alla enéé vajaa kolmasosa puun koko-
naiskulutuksesta. Markkinoidun puun osuuden kasvaessa puunkuljetukseen liitty-
vit kysymykset tulivat samalla merkittivammiksi.
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Taulukko 8. Puun kaytté Suomessa kayttdjaryhmittdin 1923—1938.%7

Vuosi Vien- Teollisuus Lii- Muut Maaseudun Yhteensi

ti  Aines- Poltto- ken- kotitarve-

puu puu ne puu

% % % % % % % Mk-m?
1923 9 39 3 4 6 39 100 34.0
1926 10 43 3 4 6 35 100 37.7
1929 9 44 3 4 6 35 100 37.2
1932 5 41 3 4 7 39 100 32.0
1935 9 47 3 4 7 31 100 38.7
1938 8 48 3 4 7 31 100 38.0

Teollisuus oli jo ennen ensimmadistd maailmansotaa noussut suurimmaksi raaka-
puun kéyttajéksi. Nyt sen osuus kasvoi yksindan lahes puoleen koko kulutuksesta.
Teollisuuden sisilld tapahtui merkittavid muutoksia puunkulutuksen rakenteessa.

Teollisuuden kéyttimin raakapuun maira kasvoi sotien vilisen aikana ldhes
puolella. Kehityksessd ndkyi luonnollisesti voimakkaina suhdannevaihteluiden
mukaiset syklit. Puunkidyton rakenne muuttui ratkaisevasti. Sahateollisuuden
merkitys supistui voimakkaasti ja paperiteollisuuden raaka-ainetta tuottavien puu-
hiomojen ja selluloosatehtaiden osuus kasvoi. Myos puun — koivutukin — kiyttd
vaneriteollisuuden raaka-aineena kasvoi nopeasti, vaikka sen merkitys kokonais-
kaytosta olikin viela vaatimaton.

Puunkéyton rakennemuutos asetti kuljetustoiminnalle uusia vaatimuksia. Ja-
rean puutavaran kuljetustarve viaheni. Kuitenkin koivutukin kulutus teollisuudes-

Taulukko 9. Teollisuuden puunkulutus teollisuusaloittain 1923—1938.8

Vuosi Sahat Vaneri- Tuli- Lastu- Rulla- Huone Puu Selluloosa Yhteensi

teht. tikku- villa- teht. kalu- hio- Sul- Sul-

teht. teht. teht. mot fiit- faat-

ti ti
% % % % % % % % % % Mkm?
1923 80 1 03 003 2 5 - 11 - 100 13.2
1926 78 2 03 003 1 5 - 14 - 100 15.9
1929 72 3 03 003 1 6 14 3 100 16.3
1932 59 3 03 010 1 8 23 5 100 13.1
1935 60 4 0.1 008 1 . 9 22 4 100 17.9
1938 51 5 01 009 1 0.05 10 24 10 100 18.1
65
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Taulukko 10. Puun kiyttd vesistdittdin vuonna 1938, % ja 1000 k-m>.%

Vesistoalue Raakapuun markkinoitu kiytto
Vienti  Teoll.aines Teoll. poltto Liikenne Muut

% % % % %
1. Ahvenanmaan - - - - 12
2. Lounaisrannikon 6 31 4 4 13
3. Etel.rannikon 2 39 5 4 19
4. Kokemienj.etel. 2 47 9 3 8
5. Kokeméenj.pohj. 2 54 3 4 8
6. Paijanteen-Kymij. 1 54 3 4 6
7. Péijanteen pohj. 8 59 3 1 4
8. Saimaan etel. 6 50 1 7 7
9. Saimaan pohj. 6 54 2 3 6
10. Pielisen 4 68 1 3 3
11. Kaakk. rannikon 17 33 4 3 8
12. Pohj.-Laatokan 4 55 7 4 4
13. Pohjanmaan etel. 15 27 1 4 8
14. Pohjanmaan poh;j. 27 23 1 4 5
15. Oulujoen 7 58 3 4 8
16. Simo-lijoen 16 51 - 2 2
17. Tornion-Muonion 14 47 0 8 3
18. Kemijoen 5 67 0 3 4
19. Tuntsajoen - 57 - 0 3
20. Jadmeren 39 14 - 2 8
Koko maa 8 48 3 4 7

sa kasvoi ripedsti. Painavana ja helposti vettyvana koivu soveltui huonosti uittoon.
Pienpuun kuljetustarve kasvoi ainakin maaréllisesti voimakkaasti. Mutta pien-
puun kuljetusmatkat eivit olleet valttamatta pitkat ja voidaankin olettaa pienpuun
kayton yleistymisen helpottaneen painetta kuljetusetéisyyksien kasvamisen suun-
taan. Paitsi ettd pienpuuta oletettavasti saatiin lahempaa kuin tukkipuuta oli sen
uittaminen ainakin purouitossa helpompaa kuin jarean puun. Sen sijaan pienpuun
niputus ja lauttaus oli kallimpaa. Vienti ulkomaille oli kotitarvekulutuksen ja
teollisuuden kayton jalkeen suurin raakapuun kdyttékohde. Raakapuun viennille
oli tyypillista erittdin voimakkaat suhdannevaihtelut.

Padosin vientipuu koostui kaivosp6lkyistd ja paperipuusta. Veistetyn puutava-
ran vienti supistui 1930-luvulla. Halkojen vienti ulkomaille supistui kovin vaati-
mattomaksi. Raakapuun viennin kokonaismiara ei merkittavasti kasvanut sotien
valisena aikana.

Puunkuljetuksessa, kuten kaikessa liikenteessé, alueellinen aspekti on ratkaise-
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Maaseudun kotitarvekiytté Yhteensd

Yhteensa
% % % 1000 k-m3
12 88 100 85
57 43 100 1793
70 30 100 2278
69 31 100 3399
70 30 100 1434
68 32 100 317
74 26 100 2 568
70 30 100 3062
72 28 100 2 785
78 22 100 2185
66 34 100 3083
73 27 . 100 2 506
56 44 100 1 850
61 39 100 2120
80 20 100 1 803
71 29 100 1162
73 27 100 576
79 21 100 1830
61 39 100 239
62 38 100 90
69 31 100 38 028

van tirked. Kuljetustoiminta on aina sidoksissa olemassa oleviin véyliin ja muihin
maantieteellisiin toimintaedellytyksiinsa. Uitolle vesist6t, veden riittdvyys ja maan
kaltevuus — joka vaikuttaa veden virtaamisnopeuteen — ovat hyvin tirkeiti seik-
koja. Siksi on mielenkiintoista tehda havaintoja my6s puun kulutuksen alueellises-
ta jakaantumisesta.

Metsén, vdeston ja puuta raaka-aineena kéyttivin teollisuuden epéitasainen ja-
kaantuminen aiheuttavat suuria alueellisia eroja puunkiytossi. Seuraavassa naiti
eroja tarkastellaan jakamalla Suomi vesistoalueisiin. Ensinnékin puunkiyton pai-
nopiste on Eteld-Suomessa. Toiseksi se keskittyy suurimmille vesistdalueille. Nii-
ta ovat Kokeméenjoen eteldinen vesistdalue, Saimaan eteldinen vesistdalue ja
Kaakkoisen rannikkoseudun vesistoalue.

Alueelliset erot raakapuun kiytossi olivat huomattavat. Airipaat, Ahvenan-
maan ja Jadmeren vesistdalueet ovat vdhdisen puustonsa ja poikkeuksellisen si-
jaintinsa takia erikoisia. Edelliselld alueella korostuu puun kotitarvekaytto, jal-
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kimmaiselld sen sijaan puun vienti, koska kotitarvekéytto oli maatilojen vahaisyy-
den takia pieni.

Eri alueita voi kaavamaisesti tyypitelld kotitarvepuun, vientipuun ja teollisuus-
puun alueiksi. Kotitarvepuun hallitsemia alueita ovat Lounaisrannikko, Kaakkois-
rannikko, Eteldinen ja Pohjoinen Pohjanmaa sekd Tuntsajoen vesistbalue. Pia-
osalle niita alueita on tyypillistd puuta kadyttivan teollisuuden vahaisyys. Vienti-
puun alueita ovat Kaakkoisen rannikon vesistéalue, sekd Pohjanmaan molemmat
vesistoalueet ja Simo-lijokien vesistdalue seka edelld mainittu Jadmeren vesistoa-
lue. Alueet ovat siis oleellisesti samat kuin suurimmat kotitarvepuunkin kulutusa-
lueet. Puun kotitarvekdyttd ja vienti ovat selvidsti vaihtoehtoja puun teolliselle
kiytolle. Muita vesistalueita voisi kuvailla 1ahinna teollisen puunkéyton alueiksi.
Naita ovat Etelainen rannikko, Kokeméaenjoen vesiston molemmat alueet, Piijan-
teen vesistoalueet seka Saimaan, Pielisen ja Laatokan vesistoalueet. Lisdksi Poh-
jois-Suomen jokialtaita voidaan luonnehtia puunkéyt6ltdan samantyyppisiksi.

Teollisen puunkiytdn alueet kuuluvat tasaiseen rannikkovyohykkeeseen, joilla
uittovaylatiheys (uittovaylid suhteessa sadealueen pinta-alaan) oli edullisin. Nama
olivat samalla alueita, joilla myds maantietiheys oli suurin. Teollinen puunkaytto
liittyi selvasti maamme suurimpiin vesistoihin, suurimpiin jarviin ja suurimpiin vir-
toihin.

Sotien vilisena aikana puhuttiin paljon autoliikenteen ja rautatieliikenteen vali-
sesta kilpailusta.®® Rautatieliikenteestd on hyvit tilastotiedot ja liikennelaskento-
jen yleistyessa saatiin jonkinlainen kéasitys maantieliikenteestékin. Naiden liiken-
nemuotojen hallitessa tarkkailijoiden mielia ei juuri kiinnitetty huomiota siihen,
ettd ensimmaiseksi autoliikenne syrjaytti hevoskuljetuksia ja sisdvesien alusliiken-
nettd. Todennikoisesti autoliikenteen tulo vaikutti myds puutavaran uiton kehi-
tykseen.

Autoliikenteen kehitys perustui ensinndkin itse kuljetusvilineen, auton no-
peaan teknilliseen kehitykseen. Mutta auton kdyttéonotto Suomessa edellytti tie-
verkon laajentamista ja ennen kaikkea teiden laadun parantamista. Valtion liiken-
neinvestoinneissa tapahtuikin suuri rakennemuutos, aiemmin liikennevaylien ra-
kentamista hallinneet rautatierakennukset alkoivat menettda osuuttaan maantei-
den ja siltojen rakentamiselle. Tienpidossa tehtiin myos suuri organisaatiomuutos,
silld maanomistajat vapautettiin syksylla 1918 hyvéksytyssé uudessa tielaissa yleis-
ten teiden rakentamis- ja yllapitovelvollisuudesta. Nama tehtévit siirrettiin valtiol-
le ja kunnille. Vuoden 1921 lopussa yleisia teitd (maanteitd, kunnanteita ja kyla-
teitd) oli noin 48 000 kilometrid. Vuonna 1939 yleisia teité oli jo yli 68 000 kilo-
metria.

Tavaraliikenteen tyonjaossa 1920- ja 1930-luvulla tapahtuneet muutokset eivit
kuitenkaan olleen kovin dramaattisia (ks. liitetaulukko tavaraliikenteen tyonjaos-
ta). Uittokuljetusten ohella seka rautatie- ettd autoliikenne kasvoivat viela yhta
aikaa. Vain sisivesiliikenteessa oli jo taantuminen alkanut. Linja-autoliikenteen
alkaminen vihensi sisdvesialusten matkustajaliikennetta ja vahensi sen kannatta-
vuutta. Tama heijastui myOs tavarakuljetuksissa, kuljetettiinhan usein samoilla
aluksilla seka rahtia ettd matkustajia. Jo 1930-luvulla jouduttiin toteamaan, etta
matkailuliikenne oli sisdvesiliikenteen ainoa tulevaisuuden toivo. Luonnollisesti
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linja-autoliikenteen riped nousu vaikutti my0s rautateiden matkustajaliikentee-
seen ja sitd kautta myos rautatieliikenteen kokonaiskannattavuuden kehitykseen.

Autoliikenteen ripeéta kehitystd 1930-luvulla voidaan havainnollistaa katsomal-
la erdiden yksittaisten tuotteiden kuljetusoloja. Otetaan esimerkeiksi jo edelliselta
kaudelta tutut tuotteet: halot ja maito.

Polttopuu oli viela 1930-luvulla keskeinen massatuote tavaraliikenteessa. Sita
kéytettiin energian lahteend teollisuudessa ja liikkenteessd. Puulla lammitettiin
myods kiinteistot. Autokuljetusten kdyttd polttopuun hankinnassa oli 1930-luvun
lopulla jo tavallista useiden kaupunkien polttoainehuollossa.

Autojen kdyttd oli huomattavaa jo Turun ja Vaasan seuduilla vastaten noin
kolmasosasta polttopuun kuljetuksista. Helsingissa ei autokuljetuksilla voinut olla
sijaa, silla Helsingin halkojen hankinta-alue sijaitsi kaukana Iti-Suomessa, Sai-
maan rannoilla. Kuljetusmatkat olivat niin pitkat, etta autoliikenne ei voinut kil-
pailla alus- ja rautatiekuljetusten kanssa. Lihempina olevat Uudenmaan metsit
toimivat alueen pienempien asutuskeskusten polttopuun hankinta-alueena. Tam-
pereella taas Nasijérvi ja Pyhéjérvi jo vanhastaan olivat olleet polttopuiden kulje-
tusvaylind. Huomattava osa Tampereelle tuodusta polttopuusta tuli Valtionrauta-
teiden kayttoon. .

Maidon kuljetuksissa rautatieliikenne oli vuosisadan vaihteen tienoilla syrjéyt-
tanyt hevoskuljetuksia. Sotien vilisena aikana autoliikenne alkoi hyvin nopeasti
syrjayttdd rautatiekuljetuksia tdssd kuljetuslajissa. 1930-luvun lopulla jo puolet
Helsinkiin tuodusta maidosta tuotiin autolla. Autokuljetusten varjopuoli oli se,
ettd ne olivat kilpailukykyisia vain hyvin lyhyilla kuljetusetaisyyksilla. Esimerkiksi
vuonna 1935 ldhes 80 % Tampereelle maanteitse tuodusta maidosta tuotiin alle
30 kilometrin etaisyydelta.5?

Hevosella kuljetettiin 1930-luvun lopulla endi hyvin vdhidinen osa elintarvik-
keista. Helsinkiin tuotiin hevosella vain perunoita, mutta kuljetusmiirat olivat
pienid: Auto hallitsi tilloin sekad perunan ettd juuston kuljetuksia. Maidon lisiksi
noin puolet myds kerman ja lihan kuljetuksista Helsinkiin tapahtui autolla. Sen
sijaan viljan, voin ja kananmunien seka kalan tuonnissa hallitsivat muut liikenne-
vilineet.®?

Kuorma-autokuljetukset olivat jo 1930-luvun lopulla saaneet monin paikoin hy-
vin otteen polttopuun Kkuljetuksista, kuten edelld kerrottiin. Mutta miten oli

Taulukko 11. Halkojen kuljetus Helsinkiin, Turkuun, Tampereelle ja Vaasaan
1938 kuljetusmuodoittain.®!

Aluksilla Junalla Autolla Yhteensd
% % % % 1000 m?
Helsinki 44 56 . 100 273
Turku 33 36 31 100 138
Tampere 71 20 9 100 252
Vaasa 12 53 35 100 60
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Todella hankala ja vihdvetinen uittopuro piti suomustaa. Puron rannalle vedettiin molemmin
puolin rinnakkain ja pddllekkdin tukkeja. Ndin veden pinta puron keskiuomassa nousi ja
tukit soljuivat helpommin sitd pitkin. Tukillalaskijan kuvasi Aimo Suomalainen Suomussal-

men Mustajoella vuonna 1928 (Kainuun museon kuva-arkisto).
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Purouitossa oli koko uittoviyld miehitettidvd. Mutkaisiin ja koskisiin paikkoihin tarvittiin tyo-
miehid enemmdin kuin viyldin suorille jaksoille. Oikea tyévoiman sijoittelu esti ruuhkautumi-
set ja sumat. Kuvan uittomiehet poseeraavat valokuvaajalle Maaningan Pulkonkoskella
1920-luvun puolivilissi (Tyovienaatteen museo).

yleensa puutavaran kohdalla? Tété seikkaa voidaan ensimmaisti kertaa luotetta-
vasti tarkastella vuoden 1938 puunkaytt6tutkimuksen yhteydessa tehdyn erityissel-
vityksen avulla. Siind tutkittiin metséteollisuuden raakapuun kaukokuljetuksia
vuosina 1937 ja 1938.%

Metsiteollisuuden puunkuljetusta hallitsi viela 1930-luvun lopulla uitto. Yli kol-
me neljasosaa kaikesta raakapuusta tuotiin tehtaille vesitse. Rautatiet olivat toi-
seksi suurin puunkuljetustapa vastaten yli 16 % osuudesta. Autoliikenne vastasi
jo kymmenesosasta koko kuljetusméérasti ja hevosellakin kuljetettiin puuta vield
tehtaalle viahiinen maara (n. 2 %).

Eri teollisuudenalojen ja maamme eri alueiden osalta oli kuljetusmuotojen
kaytto vaihtelevaa.

Kuten aiemmin jo todettiin, kéytti teollisuus ainespuuna ldhes puolet kaikesta
Suomessa kulutetusta raakapuusta. Teollisuudessa huomattavimmat puunkaytta-
jat olivat sahateollisuus ja selluloosateollisuus. Niiden kdyttama puu hallitsi myos
uittoja.

Tarkeimmat uuden kuljetusvilineen, auton kayttajat olivat toisaalta sahateolli-
suus ja toisaalta rulla-, tulitikku seka lastuvillateollisuus. Viimeksi mainitut toi-
mialat turvautuivat autokuljetuksiin mielellddn siksi, ettd niiden raaka-aineena
kayttama lehtipuu, koivu tai haapa, soveltui huonosti uitettavaksi.Lehtipuu uitet-
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Taulukko 12. Metsiteollisuuden puunhankinta kuljetusmuodoittain 1937—1938.%°

Uitto Juna Auto Hevonen Yhteensa
% % % % % Mk-m>
Sahat 76 7 14 4 100 11.24
Vaneritehtaat 69 25 6 - 100 1.11
Sulfiittiteht. 64 30 6 1 100 6.77
ja puuhiomot )
Sulfaattiteht. 79 19 3 - 100 2.50
Rulla, tulitikku 72 13 16 - 100 0.23
ja lastuvillatehtaat
Yhteensa 72 16 10 2 100 21.85

tiin kuorimattomana ja varsinkin purouitto sujuu kuorimattoman puun osalta keh-
nosti. Puut tarttuvat esteisiin ja vettyvit uiden siten syvilld, mika vahavetisissa
puroissa hidastaa uittoa. Lehtipuun osalta uittohdvikki nousi helposti suureksi.
Toisaalta hyvin jarjestettyna, lyhyen matkan ja korkeintaan yhden vuoden uittona
lehtipuunkin uittaminen oli taysin mahdollista. Sahateollisuus turvautui myés pal-
jon autokuljetuksiin. Monet sahat olivat kovin pienid ja niiden hankinta-alueet
siten myos suppeat. Néin raakapuun kuljetusetdisyydet muodostuivat pieniksi ja
kuorma-auto nousi kilpailukykyiseksi kuljetusvaihtoehdoksi. Toisaalta sahateolli-
suudessa reagoitiin voimakkaasti suhdannevaihteluihin, sahatavaran kysynnan ja
hinnan muutoksiin.

Taulukko 13. Metsiteollisuuden puunhankinta kuljetusmuodon ja vesistéalueen
mukaan 1937-1938.5¢

Vesistoalue Uitto Juna Auto Hevonen Yhteensi

% % % % % Mk-m>
Lounais- ja 46 20 29 5 100 1.56
etelaranniokko
Kokemaéenjoen 62 18 17 4 100 291
Piijénteen 78 15 6 1 100 3.97
Saimaan ja Pielisen 85 13 1 1 100 5.56
Kaakkoinen 42 42 - 14 3 100 2.71
Pohjanmaa -39 15 38 8 100 2.21
Oulu- ja Iijoen 92 6 2 0 100 1.95
Kemi- ja Tornionjoen 99 0 0 0 100 1.97
Jadmeren 74 - 26 = 100  0.01
Koko maa 72 16 10 2

100 21.85
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Uittokuljetusten jirjestiminen on pitkdjanteistd tyota, autokuljetukset on sen
sijaan helppo hoitaa tilanteenvaatimusten mukaan. Rautatiekuljetusten kayttami-
nen oli yleisintd vaneritukin ja paperipuun kohdalla.Eri kuljetusmuodoille oli hah-
mottunut selvisti omat alueensa, joilla kullakin oli selvasti keskimaaraista suu-
rempi osuus teollisuuden puunkuljetuksista.

Autokuljetusten alueet. Autokuljetukset ovat selvisti 1930-luvun loppuun men-
nessi vallanneet eniten alaa Lounais-ja Eteldrannikolla, Kokeméenjoen vesisto-
alueella, Pohjanmaalla ja jossain maarin my0s aivan pohjoisessa, Jidmeren vesis-
toalueella. Viimeksi mainitun alueen kuljetetut puuméérét ovat tosin mitattoman
pienid. Kolmella ensiksi mainitulla alueella autokuljetukset olivat jo merkittavia
metsiteollisuuden raakapuun kaukokuljetuksissa. Autokuljetusten alueella myos
hevoskuljetuksilla on vield pieni merkitys. Tama viittaa siihen, ettd nailla alueilla
puutavaran kuljetusetdisyydet olivat olleet suhteellisen pienié ja siten mahdollista-
neet hevos- ja autokuljetusten kdyton. Nama alueet ovat myos niitd, joilla Suo-
men maantieverkko oli kaikkein tihein.

Rautatiekuljetusten alue. Rautatiekuljetusten kéyttdminen oli 1930-luvulla selvisti
yleisintd Kaakkoisella vesistoalueella, siis Viipurin laanissa. Taméa on ehka yllatta-
vaa, silla alueen uittovaylatiheys on suhteellisen suuri. Samoin yhteisuitto oli jo
varsin kehittynytta alueen uittotoiminnassa. Alue on liikenteelli- sesti muutenkin
edullinen, silld myds tie- ja rautatieverkko oli Kaakkois-Suomessa tihei. Syy run-
saisiin rautatiekuljetuksiin oli se, ettid alue kaytti suhteellisen paljon oman vesis-
toalueen ulkopuolelta hankittua puuta. Pitkat kuljetusmatkat ja puun siirtyminen
vesistOalueelta toiselle tekivat rautatiekuljetuksesta edullisimman vaihtoehdon.

Uittokuljetusten alueet. Uittokuljetukset hallitsivat vield ldhes kaikkia alueita.
Vain kaakossa rautatiekuljetusten osuus ja Pohjanmaalla autokuljetusten osuus
oli samaa suu- ruusluokkaa uittokuljetusten kanssa. Niiksi alueiksi, joita uittokul-
jetukset vield ylivoimaisesti hallitsivat muodostuivat edelleen suurten jarvien ja
virtojen alueet. Suurilla jérvilld; kuten Péijanne tai Saimaa nippu-uitto tuli edulli-
seksi. Suurimmilla virroilla tulee taas irtouitto tulee edulliseksi alhaisten yksikko-
kustannusten ansiosta. Pienten jokien ja purojen dominoimat vesistdalueet sen
sijaan alkavat uiton kannalta jo menettaa merkitystdan 1930-luvulla. Vuonna 1936
arvioitiin eri uittolajien kustannusten keskinaisia suhteita seuraavasti.

Taulukko 14. Uittokustannukset eri uiton lajeissa 1936.%”

Tukkikilometri Pinokuutiokilometri
p/km indeksi p/km indeksi
Jokiuitto 3 100 10 100
Jarviuitto kehilautoissa 0.75-1 25-33 3-3.5 30-35
Nippu-uitto 0.5 17 2 20

73



Nippu-uitto jarvialueilla oli siis jokiuittoon verraten jo monin kerroin edulli-
sempaa. Purouitto oli tydvoimavaltaisuutensa takia viela jokiuittoakin kalliimpaa.
Myos siirtyminen eri lauttausmuotojen vililld, myds kehélauttojen korvaaminen
nippulautoilla teki mahdolliseksi merkittavét kustannussaastot.

Uiton vanhat kilpailijat. Uittokelpoisen puutavaran kuljetus rautateitse kasvoi
merkittavasti 1920- ja 1930-luvuilla verrattuna aikaan ennen ensimmadistd maail-
mansotaa. Jaredn puutavaran (parrut, pelkat, hirret) kohdalla kuljetustyon kasvu
oli noin kymmenkertainen. Téahan sisaltyy keskiméiaraisen kuljetusmatkan oleelli-
nen kasvu 50—60 kilometristd 120—150 kilometriin. Myéds polttopuun ja muun
puutavaran kuljetus oli huomattavaa.

Sisidvesiliikenteen kuljetuksia voidaan tarkastella kanavien lapi kuljetetun tava-
ran mukaan. Padosa kanavaliikenteen tavarakuljetuksista kohdistui puutavaraan.
Puuta kuljetettiin kanavissa seka aluskuljetuksina ettid nippu-uittona. Sotien vili-
seni aikana tukkilauttojen maard kanavaliikenteessa lahes kaksinkertaistui. Kun
uitto kokonaisuudessaan ei voinut kasvaa ndin huomattavasti, ilmentinee timi
jarviuiton merkityksen korostumista.

Saimaan vesiston kanavaliikennetté tarkastelemalla voi havaita, etta sen pohjoi-
simmissa osissa hyvin monia puutavaraeria ensin uitettiin lauttoina ja sitten siirryt-
tiin aluskuljetuksiin Saimaan jarvialueen ja Saimaan kanavan kohdalla. Huomat-
tava osa Saimaan tukinuitosta suuntautui lopulta Kymijoelle. Saimaan alue oli tar-
ked Helsingin polttoainehuollon kannalta. Halot tuotiin aluskuljetuksin, osittain
myds rautateitse.

Uittohankaluus ja kantohinnat

Kehitys tuo mukanaan uusia ristiriitoja. Uittotoiminta oli jo 1800-luvun loppupuo-
lella joutunut voimakkaaseen ristiriitaan kalastuselinkeinon etujen kanssa varsin-
kin Pohjois-Suomen jokien alueella. MyShemmin, erityisesti toisen maailmanso-
dan jilkeen joutuivat voimalaitosten rakentajat ja uittajat ristiriitaan. Ennen yh-
teisuiton alkua oli uiton jarjestaiminen aiheuttanut ristiriitoja eri uittajien kesken
varsinkin siitd kuka péadsee kayttdiméddn kevéttulvan edullisimmat ajat. Mutta
myos yhteisuitto tuotti uusia ristiriitoja. Naita syntyi esimerkiksi metsinomistajien
— varsinkin pienmetsédnomistajien — ja uittoyhdistyksia hallitsevien suuryhtididen
valilla.

Mita edullisemmin puun kuljetusolot on jarjestetty, sitd halvemmalla puuraa-
ka-aine saadaan tuotettua tehtaalle. Néin kuljetusoloja parantamalla syntyy mah-
dollisuus korkeampien kantohintojen muodostumiselle. Metsanomistajille on siis
edullista puunkuljetusolojen kehittdminen mm. yhteisuiton avulla. Sehin alentaa
kuljetuskustannuksia kuljetusyksikkod kohden. Kaikille timé ei kuitenkaan ole
edullista. Saimaan vesistéalueella, missd metsayhtioilld oli paljon omia metsi-
alueita ja missé yhtididen puunhankinnat olivat muutenkin mittasuhteiltaan suu-
ria, saivat suurimmat uittajat kukin omat uittonsa kasvamaan jo melkoisiin mitta-
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suhteisiin. Ne siis nauttivat jo oman kuljetusorganisaationsa puitteissa suurtuotan-
non eduista. Siksi yhti6t vastustivat — kuten O. Seppénen on viitOskirjassaan
(1937) osoittanut — yhteisuiton ulottamista Saimaan vesistossd laajemmalle kuin
oli vilttimatonta. Vesilain sanonta oli melko véljda siind suhteessa millaisilla véy-
lill4 yhteisuittoon oli pakko menni. Lain tulkinnassa kallistuttiin yleensa suurim-
pien uittajien, siis kdytannossd parin kolmen suuryhtion sanelemalle kannalle.
Yhteisuitto Saimaan vesistssé rajoittui aina vain muutamiin vesistén kapeimpiin
vayliin.

Yhteisuitto synnytti myos toisen ristiriidan aiheen. Uitto-olot 1920-ja 1930-
luvuilla kehittyivit siten, ettd pinotavaran uittaminen tuli yhi tavallisemmaksi.
Yhteisuitossa uittokustannukset on jaettava mahdollisimman tasapuolisesti kaik-
kien uittajien kesken. Voittoa tai yksipuolista etua jollekin uittajalle tai uittaja-
ryhmille ei ollut tarkoitus hankkia. Perusyksikoksi, jota kohden uittokustannuk-
set laskettiin tuli yleensé tietyn mittainen tukkipuu. Laskutus tapahtui tukkikilo-
metrin tai uittoyksikkokilometrien perustella. Kun pinotavara tuli uittoon mu-
kaan, piti kussakin uittoyhdistyksessd méaéritd kuinka paljon sité sisaltyy yhteen
uittoyksikko6n. Perusteena tille arvioinnille kéytettiin késityksid siitd, kuinka
hankalaa pinotavaran uitto oli tukkien uittoon verrattuna. Eri vesistdissa paadyt-
tiin erilaisiin suhteisiin tukkipuun ja pinotavaran uittokustannuksien jaon osalta.
Tamai ei ole sindnsd yllattavaa, silla voidaanhan olettaa, ettd eri vesistoissa eri
puulaatujen uittohankaluus on erilainen. Puro- ja jokiuitossa pinotavara soljui vir-
ran mukana joutuisasti, eika niin helposti aiheuttanut ruuhkia tai takertunut ran-
toihin. Jarvilauttauksessa pinotavara sen sijaan varsinkin kehélauttojen aikaan ai-
heutti enemmain ty6ta. Pienpuun niputus oli myds ty6ladmpéa kuin tukkipuun.

Vertailu siitd, kuinka paljon enemmaén tai vihemman uittoyhdistykset laskutti-
vat kuorimattoman tukin uitosta suhteessa 2 metrin paperipuuhun:®®

Uittoyhdistys Enemmaén Vahemmaén
Kemijoen + 19

Oulujoen + 16

Kymin - 19
Kokemdenjoen -12
Pohjois-Karjalan ja Savon - 18
Suojdrven +11

Jinisjdarven ja Salmin + 18

Kuten vertailu osoittaa, oli eri uittoyhdistyksilld selvisti erilainen kasitys asias-
ta. Kolmella suurimmalla uittoyhdistykselld pinotavaran uittoa pidettiin jopa han-
kalampana kuin tukkipuun uittamista ja sen kuljetuksesta perittiin korkeampaa
korvausta kuin tukin uittamisesta. Uittoyksikdiden maaraamisperusteista luonnol-
lisesti keskusteltiin paljon uittoyhdistyksissa ja julkisuudessakin. Lopulta ryhdyt-
tiin tekeméin myos vertailevaa tutkimusta uittohankaluudesta.

Ilmari Vuoristo teki vertailevan uittohankaluustutkimuksen tukkipuun ja pape-
ripuun uittamisesta jokiuitossa. Hin vertasi tuloksiaan uittoyhdistysten maaritte-
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Kahden valtakunnan uittotyéliisia Tornionjoella 1930-luvun alussa. Kuvan naiset ovat Saa-
renpddn uittotyomaan kahvilan henkilokuntaa Torniosta, miehet ruotsalaisia tukkityéliisii
(Tornionlaakson maakuntamuseo).

Ristisaaren erottelulaitos Kontiolahdella valmistui 1921. Se oli yksi maan suurimmista. Kuva
on otettu vuonna 1945 (Tyévienaatteen museo).

76



lemiin kustannussuhteisiin tukki- ja paperipuun vililla ja totesi, etta uittoyhdistyk-
sen kautta linjan liioittelivat paperipuun uittohankaluutta.

Uittohankaluuskertoimien vertailu, kun tukkipuu = 1:%°

Uittoyhdistys ~ Paperipuun uittohankaluuskerroin
Yhdistyksen ~ Vuoriston Erotus, %

Kemijoki 0.91 0.42-0.14 54-85
Oulujoki 0.84 0.42—-0.14 50-83
Kymijoki 1.19 0.28 76
Pohjois-Karjala 1.18 0.28 76
Suojdrvi 0.89 0.28 69
Janisjarvi 0.82 0.28 66

Vuoriston tuloksiin nojaten O. Seppénen arvioi, ettd vuonna 1937 olisi pinota-
varan uitosta peritty liikkaa yhteisuiton kustannuksina noin 14 miljoonaa markkaa.
Vuoristo itse oli paatynyt hieman suurempaan summaan. Vastaava summa jii pois
pienpuun myyijiltd alentuneiden kantorahatulojen muodossa. Tuolloin pienpuuta
myivit etupéissa pientilalliset.

Vuoriston uittohankaluustutkimus jai kesken. Hén ehti vertailla uittohankaluut-
ta vain jokiuitossa. Tutkimuksia oli tarkoitus jatkaa myds jarviuiton osalta. Joita-
kin selvityksia 1940-luvun lopulla tehtiinkin, mutta niiden tuloksia ei koskaan jul-
kaistu. Viela 1950-luvulla tehtiin aloitteita tutkimusten jatkamiseksi, mutta ne tor-
juttiin.”®

Yhteenveto uitosta 1920- ja 1930-luvuilla

Uitto 1920- ja 1930-luvuilla oli vield sekoitus vanhaa ja uutta. Monissa uittoyhdis-
tyksissd kaytettiin suurimmilla jarvilld jo moottorihinaajia, mutta joillakin pienilla
vesilla tyydyttiin vield miesvoimin kelattavaan vorokkiin. Hinaajiin asennettiin jo
radioita, mutta toisaalta uittotyomailla kéytettiin paikoin vield nirelenkkejékin.
Piijanteelld otettiin jo 1920-luvulla avuksi lentokonekin uittojen valvontaan, Sai-
maalla tima tapahtui 1940-luvun lopulla.

Uittaminen oli vield 1930-luvun lopullakin ylivoimaisesti halvin puutavaran kulje-
tusmuoto. Uittoon néhden rautatiekuljetus oli yleensd 3—4 kertaa ja autokuljetus
7—10 kertaa kalliimpaa.”! Uiton kilpailukykya paransi erityisesti 1930-luvulla tyo-
voimakustannuksien aleneminen, kun uittomiesten palkkoja alennettiin pulan ai-
kana voimakkaasti. Ndin uiton kilpailukyky suhteessa muihin kuljetusmuotoihin
rakentui osittain kyseenalaiselle pohjalle, joka 1940-luvun lopulla helposti murtui-
kin. Sotien vilisend aikana uittokuljetukset eivit endd kasvaneet samassa tahdissa
raakapuun kayton kanssa. Rautatie ja uusi tulokas, kuorma-auto olivat jo var-
teenotettavia puunkuljettajia. Joustavuutensa ja nopeutensa takia auto oli erdissi
kuljetuksissa korkeammista kuljetuskustannuksista huolimatta uittoon néhden yli-
voimainen vaihtoehto. Puutavaran viejit ja pienet sahat suosivat autokuljetuksia.
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V UITTO SODAN JA SAANNOSTELYN
VUOSIKYMMENELLA — RAAKAPUUN
KULJETUSOLOT 1940-LUVULLA

Liikenneolot

Toisen maailmansodan aikana Suomen liikenneolot kokivat monta mullistusta.
Sota-aikana tuotantotoiminta huomattavasti vdheni ja ulkomaankauppa supistui.
Raakapuun tarve sekd puunjalostusteollisuuden tarpeisiin ettd suoraan vientiin
viaheni huomattavasti. Samalla — kun kivihiilesta ja 6ljystd alkoi olla niukkuutta
— kasvoi puun kiytté energian lahteena seka teollisuudessa etta liikenteessi ja
kiinteistojen lammityksessd. Rintaman laheisyydessa sotatoimet haittasivat liiken-
nettd ja tuhosivat véylid. Esimerkiksi suurinta osaa Saimaan kanavasta ei voitu
kayttaa syksyn 1939 jalkeen.

Autoliikenne osoittautui erityisen haavoittuvaksi kuljetusmuodoksi kriisiolosuh-
teissa. Polttoaine-, varaosa- ja rengaspula pakotti poistamaan melkoisen osan
(noin 40 %) henkildautokannasta kokonaan liikenteestad. Kuorma- ja linja-autois-
ta suuri osa otettiin kenttdarmeijan kaytt6on. Valtavan merkkikirjavuuden — esi-
merkiksi kuorma-autokanta koostui yli 50 eri merkista — takia autojen kunnossa-
pito oli vaikeata.”? Polttoainepulan takia autoihin asennettiin puukaasuttimet,
“hakapontot”, joiden ansiosta polttoaineena voitiin kdyttda puuta (pilkkeitd).
Hikaponttojen kayttd vaati paljon tyotd ja vaivaa. Samalla autojen tehot ja no-
peudet laskivat.

Tanskan salmien sulkeuduttua kauppamerenkululta tuli Petsamosta tirkei yh-
teys Suomen ulkomaankaupalle. Petsamoon oli aiemmin rakennettu maantie, jon-
ka pituus Rovaniemelta Liinahamarin satamaan oli noin 500 kilometria. Liiken-
netta vilittimaan perustettiin valtion omistama kuljetusyritys, Oy Pohjolan Lii-
kenne Ab.”® Hyvin valtiojohtoinenkin kuorma-autoliikenne sujui. Talvisodan ai-
kana ei viela ollut valtakunnallista kuljetustoiminnan keskitettyd johtamista. Rau-
tatielaitos toimi kutakuinkin samoin kuin rauhan aikana. Niami organisatoriset
puutteet johtivat moniin ongelmiin, mm. liikenteen ruuhkautumisiin, kaluston
kayttamiseen toisarvoisiin kuljetuksiin jne. My6s jatkosodan alussa viivyteltiin
kuljetustoiminnan keskitetyn johdon jérjestimisessd. Sodastahan odotettiin kovin
lyhyttd. Lokakuussa 1941 vasta reagoitiin poikkeusolojen vaatimuksiin.”

Vaikeissa oloissa “vanhat” kuljetustavat osoittautuivat varmimmiksi ja tehok-
kaimmiksi. Rautatieliikenteessd junien kuormitusastetta kohottamalla yllettiin
huomattaviin kuljetussuoritteisiin vihentyneelldkin henkilokunnalla. Tama tehtiin
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tietysti radan ja kaluston kunnon kustannuksella. Sodan loppuvuosina ja vilitto-
masti sodan jalkeen pyrittiin rautateiden kuljetuspaineita helpottamaan siirtamal-
14 mahdollisimman paljon kuljetuksia vesiliikenteen hoidettavaksi. Saimaan kana-
van kayttokelvottomuudesta huolimatta sisdvesiliikenteelld ja uitolla oli 1940-
luvulla huomattava merkitys. Jopa polttopuun uitto koki jalleen — kuten ensim-
miisen maailmansodan aikana - pienen nousukauden. Rautatieliikenteen tavoin
uittotoimintakin kéarsi sotavuosina tyévoimapulasta.

Myos hevosliikenne sai sotavuosina suuren merkityksen varsinkin kotialueen
kuljetuksissa. Keskeisia olivat puutavaran kuljetukset sekd metsissa ettd maan-
teilla. Henkiloliikenteen alalla paine kohdistui yksin rautatieliikenteeseen ja sen
osuus koko henkildliikenteen kuljetussuoritteesta nousi huomattavasti sotavuosi-
na. Sodan jilkeen, 1940-luvun lopulla palattiin nopeasti entisiin uomiin kuljetus-
toiminnan jarjestamisessd. Autoliikenne elpyi nopeasti ja siihen kiinnitettiin
puunkuljetuksen osalta ndkyvad huomiota. Sisdvesiliikenne taas taantui nopeasti.
Rautatielaitos on sodan jialkeen huonossa kunnossa. Uitto, joka ei enda 1940-
luvun lopulla kérsinyt tyévoimapulasta, kasvoi huomattavasti.

Sotavuosien uitot

Sodan aikana toteutettiin uittotoiminnassakin keskitetty johto. Aloite sen jarjesta-
~ miseen tuli metsateollisuuden jarjest6iltd. Pdamajan huoltopdéllikon esikunnassa
oli maa- ja vesikuljetusosaston alainen uittotoimisto, joka my6hemmin sai nimen
Puutavaran kuljetus- ja uittotoimisto. Uittotoimisto perustettiin maaliskuussa
1942. Uittotoimiston tehtévéna oli toimia keskuselimena uittojen jérjestamisessa
yhdessa kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministerion ja toisaalta uittoyhdistysten
kanssa. Se edisti tydvoiman hankintaa uittoihin, huolehti uittotyévoiman majoi-
tus- ja muonitusasioista ja ratkaisi uittajien ja uittoyhdistysten keskinaiset erimie-
lisyydet. Uittojen jérjestamistd varten maahan perustettiin 24 uittopiirid. Kunkin
piirin uittopaallikon tehtdvini oli johtaa keskitetysti piirissaén uitot sekéd huoleh-
tia tarvittavan tyovoiman hankkimisesta, johtamisesta ja huoltamisesta.”

Uittojen laajuus vaheni huomattavasti sotaa edelliseen aikaan verrattuna. Viela
1930-luvulla ty6skenteli uitolla parhaaseen aikaan touko-kesékuun vaihteessa noin
45 000 tyolaista. Sotavuosina vastaava luku oli 30 000 — 35 000 henkea. Tasta
kuitenkin huomattava osa, eriina vuosina noin 65 % oli “korviketyévoimaa”, mil-
14 nimikkeella tarkoitettiin koululaisia, vanhuksia ja naisia. Varsinkin koulupojat
oli merkittivi osa “korviketyovoimasta”. Eriilla Pohjois-Suomen erottelutydmail-
la kéytettiin myOs vankeja. Suurinta tydvoimapula oli heindnteon ja sadonkorjuun
aikaan. Uittotyolaiset karsivat tydmaillaan jatkuvasti mm. elintarvikkeiden ja jal-
kineiden puutteesta.”®

Tyypillista sota-ajan uittotoiminnalle oli tydvoimavaltaisten purouittojen valtté-
minen ja toiminnan keskittdminen mahdollisimman hyvékuntoisille vaylille. Suh-
de jarean puutavaran ja pinotavaran vililla oli sota-aikana ehké poikkeuksellisen
pinotavarapainotteinen. Esimerkiksi vuoden 1943 uitoissa jdredn puutavaran
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osuus oli 62 % ja pinotavaran osuus 38 % kuljetetuista puumaérista. Jarea puuta-
vara jakaantui edelleen havupuutukkeihin (56 %) ja vanerikoivuun ja koivusaha-
tukkeihin (6 %). Polttopuunkin osuus vuoden 1943 uitoissa nousi jo 6 %:iin koko
uitetusta puutavaramairistid. Seuraavana vuonna, 1944 oli suhde jarean puutava-
ran ja pinotavaran valilld jo lihes tasan ja polttopuun osuus nousi ldhes 8 %:iin.”’
Puutavaran vesitiekuljetukset saivat sodan loppuvuosina huomattavat mittasuh-
teet, kuten seuraava yhteenveto viimeisten sotavuosien vesikuljetuksista (milj.-
kuutiometrid) osoittaa:’®

1943 1944
Puro- ja jokiuitto:
— yhteensi 11.7 11.9
— pinotavaraa 3.6 5.1
Nippuhinaus- ja proomukuljetus:
— yhteensdi 8.7 5.3
— pinotavaraa 53 6.6

Puutavaran, erityisesti pinotavaran siirtyminen vesikuljetusten hoidettavaksi
helpotti huomattavasti rautatieliikenteen kuljetuspainetta. Samalla kuljetukset tu-
li hoidettua halvimmalla mahdollisella tavalla.

Polttopuun uittaminen

Ensimmaiisen maailmansodan aikana ruotsalaisten uittoasiantuntijoiden mukaan
suomalaisilla oli runsaasti kokemusta polttopuun uitosta.” Ilmeisesti tima koke-
mus ehti 1920- ja 1930-lukujen aikana unohtua, silld sotavuosina polttopuun uitto
tavallaan keksittiin uudelleen. Sota-aikana oli pakko kiinnittdad huomiota mahdol-
lisuuksiin kuljettaa polttopuuta myos uittamalla. Huomattiin, ettd valloitetuilla
alueilla Itia-Karjalassa polttopuun uittoa oli harjoitettu laajasti. Sielldhén tiever-
kosto oli harva. Polttopuuta oli uitettu 5 — 6 metrin rankoina muun uittopuun
seassa.

Kun asia tarkemmin tutkittiin, l0ydettiin omastakin maasta joitakin kokemuksia
polttopuun uittamisesta. Kemijoella metséhallitus ja paikalliset metsiteollisuusyh-
tiot olivat uittaneet polttopuuta etupéaassi 2-metrisini rankoina. Oulujoen vesis-
tossd, Oulujarven ylapuolisissa vesissd oli halkojen uitto tunnettu kauan. Tama
johtui ilmeisesti samasta syysta kuin Itd- Karjalassakin, maanteiden ja rautateiden
puutteesta. Viime aikoina oli valmiiden halkojen uitosta siirrytty tallakin 2 met-
rin pituisten rankojen vesikuljetukseen. Lehtipuuta ei juuri uitettu, vaan uittokel-

Edellisen aukeaman kuva:

Sota-ajan uittotydomaa Lestijarven Mustikkapurolla vuonna 1944 (Museovirasto, historian
kuva-arkisto).
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poinen polttopuu oli padasiassa havupuuta. Pielisjarven vesistossd Enso-Gutzeit
oli hankkinut Pankakosken tehtaiden polttopuut uittamalla rankoja.%

Polttopuun uittamisessa oli monia hankaluuksia. Polttopuu soveltui vain yksi-
vuotiseen uittoon, muuten uittohévikki tuli liian suureksi. Purouitossa havupuukin
ui liian syvéssd ja hitaasti, koska polttopuuksi tarkoitettu puutavara oli kuorima-
tonta. Kuorimattomat puut vettyivit helpommin ja takertuivat hanakammin ran-
toihin ja toisiinsa muodostaen ruuhkia. Hitaammin virtaavissa vesissd uppoamisen
aiheuttama hukka taas muodostui helposti suureksi.

Viimeisind sotavuosina ja 1940-luvun jalkipuoliskolla uittaminen sai poikkeuk-
sellisten olojen takia jonkinlaisen merkityksen polttopuun kuljetuksissa. Esimer-
kiksi Valtion Polttoainekeskuksen, VAPO:n hankinnoista uittamalla kuljetettiin
parhaimmillaan vuonna 1944 yli 20 % koko puumaérasti.3' Koko uitetun puuta-
varan maarasta polttopuu muodosti kuten edella kerrottiin 1940-luvun puolivilissi
lahes kymmenesosan.
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VI UITOSTA TULEE TAAS LAUTTAUSTA.
UITTOKULJETUKSET NIPPU-UITON
YLEISTYESSA 1950-LUVULTA
NYKYPAIVAAN

Talous ja puu

Suomen taloudellista kehitysta sodan jélkeisind vuosikymmeniné on luonnehtinut
voimakas taloudellinen kasvu. Ripeadn kasvuun on liittynyt voimakkaasti vaihte-
leva suhdannekehitys. Erityisen voimakasta suhdannevaihtelu on ollut metséteol-
lisuudessa, vaikka sen merkitys koko taloudessa onkin pienentynyt. Suomessa on
rakennettu paljon sodan jialkeen. Asuntojen ja muun talorakentamisen liséksi on
oleellisesti kohennettu talouden perusrakennetta. Maanteitd on tehty lisda ja nii-
den laatu on kohonnut, rautateiden sdhkoistys on alkanut, energian tuottamiseksi
on valjastettu sidhkontuotantoon melkoinen osa maamme vesistdjen koskista ja
viime vuosikymmeniné on ryhdytty atomivoimaloiden kayttamiseen.

Viestd on siirtynyt kaupunkeihin ja kaupunkielinkeinoihin. Maatalouden ja
metsitalouden koneellistuminen nopeutui selvasti 1950-luvulta lahtien. Kaikki na-
mi rakennemuutokset ovat vaikuttaneet puun kulutuksen miairddn ja laatuun.
Samalla puunkuljetuksen olosuhteet ovat kokeneet merkittdvid muutoksia. Raa-
kapuun kokonaiskdyttd on kasvanut vielé selvisti sotaa edeltineesté tasolta huoli-
matta siitd, ettd eraat aiemmin keskeiset puunkdyttdomuodot ovat ldhes kokonaan
lakanneet.

Raakapuun vienti on vaihtunut puun tuonniksi. Samoin maaseudun kotitarve-
kaytt6 ja puun kiytto yleensa polttoaineena on viahentynyt huomattavasti. Teolli-
suudesta on tullut viela entistdkin keskeisempi puun kuluttaja. Nima muutokset
ovat merkinneet puun kuljetustarpeen kasvua. Ensinna siksi, ettd kokonaiskaytto
on kasvanut ja toiseksi siksi, ettd kuljetusetéisyydet pyrkivét kasvamaan. Kotitar-
vekulutuksen vahenemisen lisdksi kuljetusmatkojen kasvuun aiheuttaa painetta
tuotannon keskittyminen yhé vahempiin, mutta todella suuriin tuotantolaitoksiin.
Myos ulkomailta tuotu raakapuu aiheuttaa pitkid kuljetuksia.

Puunjalostusteollisuuden sisalla on tapahtunut rakennemuutos siten, etti pape-
riteollisuuden merkitys on kasvanut puuteollisuuden kustannuksella. Raakapuun
hankinnassa pienpuun merkitys on kasvanut. Myos lehtipuuta, varsinkin koivua
kaytetaan selvasti enemmaén kuin aiemmin.
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Tavaraliikenteen tyonjako ja raakapuun kaukokuljetus

Tavaraliikenteen tyénjaon kehitys. Sodan jalkeisind vuosikymmenini on tapahtu-
nut monia tavaraliikenteen edellytyksiin vaikuttaneita muutoksia itse liikennevay-
lissa. Autoliikenteen edellytyksid on lisdnnyt panostaminen maantierakentami-
seen. Suomesta onkin tullut useihin Pohjoismaihin verrattuna kuljetuksissaan hy-
vin tieliikkennevaltainen kansantalous. 1980-luvun lopulla tieliikenteen osuus oli
Ruotsissa puolet (49 %) tavaraliikenteen kuljetussuoritteesta, Norjassa vain
40 %, mutta Suomessa periti 67 %.5? Kuorma-autokuljetuksia on edistetty lain-
muutoksilla sallimalla yha suurempien ja suurempien ajoneuvojen ja ajoneuvoyh-
distelmien kédyttdminen. Toinen suuri muutos oli Saimaan kanavan jilleenrakenta-
minen ja liittdiminen vuokrasopimuksella Neuvostoliiton kanssa jilleen osaksi
Suomen liikenneverkostoa. Niin paéttyi Itd-Suomen muutaman vuosikymmenen
kestanyt liikenteellinen eristyneisyys, joka muistutti tavallaan alueen asemaa
1700-luvulla. Kolmantena merkittivind muutoksena on mainittava rautateiden
sahkoistamisen alkaminen, joka myds tapahtui 1969.

Tavaraliikenteen tyonjaossa on tapahtunut erittdin suuria muutoksia. Molem-
mat vesilikkenteen muodot — seké uitto ettd kotimainen laivaliikenne — taantuivat
heti sodan jalkeen jopa kuljetusméirien suhteen. Niiden kilpailukykyyn ty6voi-
mavaltaisina toimintoina vaikutti paljon se, ettd sodan jilkeen uusissa poliittisissa
oloissa palkkatyOlaiset yleensd ja erityisesti maaseudun palkkaty6ldiset — maata-
loustyontekijat ja metsatyOntekijat — paransivat suhteellista osuuttaan tulonjaos-
sa.®

Uitto ja kotimainen laivaliikenne vastasivat viela 1950-luvun alussa kolmasosasta
koko tavaraliikenteen kuljetussuoritteesta tonnikilometreilld mitattuna. Tultaessa
1980-luvulle uiton merkitys oli supistunut vain kahdeskymmenesosaan tavaralii-
kenteestd. Kotimainen laivaliikenne sen sijaan oli pitdnyt pintansa. Rautatielii-
kenteen merkitys supistui huomattavasti: ennen se vastasi yksin puolesta tavaralii-
kenteen volyymista, mutta nykyisin vain neljasosasta. Kannattaa kuitenkin koros-
taa sitd, ettd uiton kuljetussuorite vield 1980-luvun alussa oli suuruusluokaltaan
samaa tasoa kuin 1900-luvun alussa sen ollessa kotimaisen tavaraliikenteen johta-
va ala. Voimakkaimmin on kuitenkin kasvanut autoliikenteen osuus. Kuorma-
autoliikenne vastaa nyt ldhes kahdesta kolmasosasta tavaraliikenteen suoritteesta.
Nopeinta tieliikenteen osuuden nousu oli 1950-luvulla (ks. liitetaulukko tavaralii-
kenteen tyonjaon kehityksesti).

Nykyisin tilastot kotimaisesta laivaliikenteesté kattavat vain rannikkoliikenteen.
Varsinainen aluksilla tapahtuva sisdvesiliikenne jaa toistaiseksi kuljetussuoriteti-
lastojen ulkopuolelle. Kanavatilaston mukaan se onkin ollut viime vuosikymmeni-
né kovin véhaisti, esimerkiksi vuonna 1979 kanavien l4pi kuljetetusta tavaraméai-
rasta alle 10 % oli muita tavaroita kuin raakapuuta. Rannikon alusliikenteen huo-
mattavan kasvun selittdjand on nestemadisten polttoaineiden aluskuljetukset. Myos
Saimaan kanavalla nestemdiset polttoaineet ovat nousseet raakapuun jilkeen suu-
rimmaksi tavararyhmaksi.

Samalla onkin keskusteluun kotimaan vesivaylien kehittimisestd mm. uusia ka-
navia rakentamalla tullut aivan uusi osapuoli. Rautateiden tavarankuljetussuorite
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kasvoi jonkin verran 1960-luvulla. Sen jilkeen raideliikenne polki pitkaan paikoil-
laan aina 1970-luvun loppuvuosiin saakka, joihin ajoittuu seuraava kasvupyrih-
dys. Kappale- ja kiitotavararahdin osuus rautateiden kuljetussuoritteesta on supis-
tunut voimakkaasti. Vuonna 1960 niiden osuus kuljetustydstd oli 6 %, mutta
1970-luvun lopulla endéa 2 %. Rautatiet keskittyy yha enemmén massatavaroiden
pitkan matkan kuljetuksiin.

Kuorma- ja pakettiautojen kuljetussuorite on kasvanut jatkuvasti sekd abso-
luuttisesti ettd suhteellisesti. Kuorma-autojen lukuméaara on kasvanut vain hitaas-
ti. Vuonna 1960 kuorma-autoja oli noin 46 000 kappaletta, ja niista yli 24 000 eli
53 % oli ammattimaisessa liikenteessa. Vuoden 1980 alussa kuorma-autojen luku-
maaré oli hiukan alle 52 000, joista ammattimaisessa kdytdssa oli edelleen lihes
sama maara kuin 20 vuotta aiemminkin, runsaat 24 000, mika luku nyt teki 47 %
autojen kokonaisméirastd. Ammattimaisessa kaytossd olevat kuorma-autot ovat
nyt kuitenkin suurempia ja useimmin varustetut puoli- tai varsinaisella perdvau-
nulla. Ne ovat siten tehokkaampia ja taloudellisempi kuin yksityisessd kédytossa
olevat autot. Ammattimaisessa ajossa olevat kuorma-autot vastaavat yksin noin
kolmesta neljdsosasta koko kuorma-autoliikenteen yhteenlasketusta kuljetussuo-
ritteesta. Yksityisen kuormaautokannan paiasiallinen kayttd on kappaletavaran
kuljetukset. Vuonna 1976 tehdyn selvityksen mukaan ldhes 17 000 kuorma-autoa
eli 63 % yksityisestd kuorma-autokannasta oli kappaletavaran kuljetuksissa.®*
Ammattimaisessa kaytdssd olevan kuorma-autokaluston osalta suurin yksittdinen
kayttokohde on massatavaran kuljetukset. Tdysin ammattimaisen kuorma- autolii-
kenteen hallitsemia tehtivid ovat tavaralinjaliikenne ja ulkomaanliikenne. Paket-
tiautokuljetuksissa yksityisliikenteen hallitsevuus on ilmeinen. Pakettiautoja kay-
tetdan etupaissa teollisuuden ja kaupan kerdily- ja jakelukuljetuksissa. Naissa
kuljetuksissa kuljetusmatkat ovat lyhyita ja siten pakettiautojen osuus koko auto-
liikenteen kuljetussuoritteesta jaa vahaiseksi.

Rautatieliikenteen vitkaista kehitysté selittdd kuorma-autoliikenteen ripea kehi-
tys useilla tavaraliikenteen lohkoilla. Ensinndkin kuorma-autojen tavaralinjalii-
kenne korvaa rautateiden kappale- ja kiitotavarakuljetuksia. Samanaikaisesti yha
jareammaiksi kehittyvdt kuorma-autot tulevat myos kilpailukykyisemmiksi massa-
tavarankin kuljetuksissa yhd pidemmilld kuljetusetdisyyksilla. Raakapuun kauko-
kuljetukset ovat tasta yksi esimerkki. Myos tavaralinjaliikenteessa saattavat kulje-
tusetdisyydet kohota kovin pitkiksi.

Kuorma-autoliikennettid sidddellddn Suomessa liikennelupajrjestelmén avulla.
Tama jarjestelma on estdnyt vapaan kilpailun tdysimaéaréisen toteutumisen kuor-
ma-autoliikenteessa. Siten alalla on suuri méara yksityisia yrittdjia, joista valtaosa
omistaa vain yhden tai kaksi ajoneuvoa. Suhteessa kuljetuksenantajiin, siis lihin-
ni teollisuuteen, muodostavat kuorma-autoilijat melko heikon ja vastustuskyvyt- -
toman osapuolen esimerkiksi kuljetusmaksuista neuvoteltaessa. Sen sijaan lukuisa
ja danekés autoilijajoukko saa helposti huomiota vaatimukselleen julkisuudessa ja
politiikan kentdssa. Kuorma-autoilijoiden ja autonkuljettajien pitkét tyopaivat ja
heikot tyolosuhteet ovat merkittivé tekijd kuorma-autoliikenteen kilpailukyvyn
muodostumisessa suhteessa muihin tavaraliikenteen muotoihin.
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Taulukko 15. Metsiteollisuuden raakapuun kaukokuljetukset 1930-luvun lopulta
1980-luvun lopulle kuljetusmuodoittain, milj. kiintokuutiokilometrid ja % koko
kuljetussuoritteesta.®®

Uitto Rautatiet Auto Yhteensi

Mk-m’km % Mk-m’km % Mk-m’km % Mk-m’km %

1937-38 3160 79 755 19 65 2 3981 100
1952 2151 70 684 22 220 7 3054 100
1960 2589 64 761 19 682 17 4047 100
1970 2217 52 661 16 1364 32 242 100
1980 2363 36 1112 17 3006 46 6481 100
1988 1225 23 1044 19 3151 58 5420 100

Raakapuun kaukokuljetus. Metsateollisuuden raakapuun kaukokuljetuksissa
nikyvit samat kehitystendenssit kuin yleensékin tavaraliikenteessi. Uiton merki-
tys on suhteellisesti supistunut koko ajan. Kuljetussuoritteen maara on selvisti
pienempi kuin vield 1930-luvun lopulla. Viime aikoina keski- méaarainen kuljetuse-
taisyys on uitossa selvisti kasvanut.

Metsiteollisuus kayttaa rautateitd selvasti vihemman raaka-aineen kuin valmii-
den tuotteiden kuljetuksissa. Raakapuun hankinnassa rautatiekuljetusten osuus
on ollut hyvin vakaa viidennes, valmiiden tuotteiden osalta rautatiet vastasivat
esimerkiksi 1960-luvun loppupuolella esitettyjen arvioiden mukaan noin 80 %:sta.
Rautatiekuljetusten ongelmana on se, etté teollisuus mielelldan “siirtaa” kuljetus-
volyymeissdan tapahtuvat suhdannevaihtelut yksin rautatieliikenteen kestettaviksi
taatakseen sopimussuhteissa oleville autoilijoille tasaisemman tyollisyyden. Ve-
ronmaksaja suorittaa téstd johtuvat yliméaaraiset kustannukset. Rautatiekuljetuk-
set ovat tyypillisesti hyvin pitkdn matkan kuljetuksia. Alhaiset rautatietariffit —
joista VR myontaa suurille asiakkaille vield erikoisalennuksia — tekevat rautatie-
liikenteesta edullisen kuljetusvaihtoehdon.

Kuorma-autoliikenteen merkitys on jatkuvasti lisadantynyt. Koko tavaraliiken-
teessd kuorma-autoliikenne oli noussut suurimaksi toimialaksi jo 1950-luvulla.
Raakapuun kaukokuljetuksissa timé tapahtui vasta 1970-luvun lopulla kun jirjes-
tystd mitataan kuljetussuoritteen (tonnikilometrit) avulla. Monet rakenteelliset
tekijat ovat suosineet autokuljetusten edistystd. Runsaan maantierakentamisen
ohella on mainittava pysyvien metsiteiden rakentaminen, miki on saanut 1960-
luvun lopulta ldhtien jo huomattavat mittasuhteet. Vield 1950-luvulla pysyvid met-
sateitd rakennettiin 300—500 kilometrid vuodessa paaosin valtion, mutta jossain
médrin myos teollisuusyhtididen toimesta. 1970-luvun lopulla metsiteiti rakennet-
tiin jo yli 4 000 kilometrid vuodessa, mutta nyt padasiassa yksityisten metsanomis-
tajien toimesta. Lainsdadannolld on edistetty yha raskaamman ja tehokkaamman
autokaluston kayttoonottoa. Metsiteollisuuden rajut suhdannevaihtelut suosivat
myds joustavia ja nopeita autokuljetuksia, joita kdyttdmalla varastojen pito vihe-
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nee. Uittoon huonommin soveltuvan lehtipuun suurentunut kiytto edistda myos
autokuljetuksia.

Maatalouden rationalisointi ja uittotyévoima

Uittomiehet olivat paiasiallisesti maanviljelijoita, pientilallisia. He saivat huomat-
tavan osan tuloistaan oman tilan ulkopuolelta, sivutuloina. Metsityo6t, uittaminen
mukaanlukien muodostivat tirkedn osan niistd pienviljelijiin sivuansioista. Vield
1930-luvun lopulla saivat Etela-Suomen pienviljelijit metsatGista lahes 40% si-
vuansiotuloistaan ja muualla Suomessa yli 75 %.%” Sodan jilkeen maatalouden
rationalisointi jatkui ja pienviljelijdidenkin oli yritettidva seurata mukana. Sivuan-
sioihin kaytettévissa oleva aika pyrki kasvamaan koko ajan. Vastaavasti metsi- ja
uittotyon tarjoamat tyétilaisuudet pystyivat kattamaan alati vihenevén osan tista
kasvavasta tyon tarjonnasta. Siksi tydvoima alkoi suuntautua muualle, kaupunkei-
hin.

Uittotoilla oli kaksi leimallista erikoispiirretta. Ensinnakin kausivaihtelu oli suu-
ri. Uittokauden tyévoimahuippu osuu touko- ja kesidkuulle ja on siten ainakin
osittain paillekkdin maatilan kevittdiden kanssa. Siksi uittotyolaiset olivat etu-
paissa kaikkein pienimpien (alle 5 peltohehtaaria) tilojen viljelijoitd ja toisaalta
ialtaén nuoria, tiloilla asuvia "avustavia perheenjisenid”. Toinen erikoispiirre, jo-
ka laheisesti liittyy edelld mainittuun voimakkaaseen kausivaihteluun on uiton
tyosuhteiden lyhytaikaisuus. Esimerkiksi viela 1950 tehdyn maaseudun tyévoima-
tutkimuksen mukaan yli 3/4 osaa uiton tydsuhteista oli kestoltaan alle 50 vuoro-
kautta. Naistakin tyosuhteista yli puolet oli kestoltaan alle 20 vuorokautta.

Koneiden kayttdonotto maataloudessa oli alkanut jo 1800-luvun puolivélissi.
Se oli kuitenkin aluksi kovin vaatimatonta rajoittuen aluksi hevosvetoisiin niitto-
ja puimakoneisiin. Intensiivisempien viljelymenetelmien ja huolellisempaan kar-
janhoitoon siirtyminen todennakdisesti jopa lisési varsinaisen maatalouden ty6voi-
man kysyntia.®® Sen sijaan monien omavaraisen maatalouden aikaan harjoitettu-
jen sivutoimien (viinanpoltto, tervanpoltto, lautojen kéasinsahaus, ajo-, tyo- ja
huonekalujen valmistus, kankaan kudonta, vaatteiden ompelu jne) tullessa halpo-
jen teollisesti valmistettujen tuotteiden kilpailun takia kannattamattomiksi vapau-
tui maatiloilta itse asiassa runsaasti tydvoimaa. Tama tyGvoimareservi oli metsi-
ja uittotdiden kaytettdvissa. Lisdksi suuret maareformit Suomessa sitoivat pitk4an
poikkeuksellisen paljon véest6d maaseudulle. Metsa- ja uittotyomailla ei ennen
1940-lukua karsitty tydvoimapulaa kuin aivan poikkeustapauksissa.

Selvd kaanne maatalouden tydvoiman kéytdssa tapahtui 1930-luvun alussa. Pula
kosketti kipedsti maataloutta, maataloustuotteiden hinnat laskivat ja kysynti oli
vahaistd. Samoin metsanmyynti oli aallonpohjassa. Ndama seikat pakottivat kus-
tannuksien sdastoon. Ensimmadiseksi karsittiin luonnollisesti tyokustannuksia, kos-
ka se oli suurin yksittdinen kustannuserd. Pulan aikana alkoi vahentya myés tyo-
voiman kulutus peltohehtaaria kohden. Samalla viheni voimakkaasti palkkatyon
kéytté maataloudessa.® Isantivien osuus maatilalla tehdyssa tyossa alkoi kasvaa.
Sota taannutti hetkeksi maatalouden koneellistamiskehityksen.

88



Sodan jialkeen 1950-luvulla maataloustdiden rationalisointi jatkui taas ripeésti.
Pelkistdaan 1950-luvun kuluessa vaheni tyévoiman kayttd peltohehtaaria kohden
pienemmilla tiloilla (alle 25 ha) noin 20—30 % ja suuremmilla tiloilla (yli 25 ha)
noin 40%. Traktorit ja leikkuupuimurit — jotka Suomessa yleistyivit vasta 1940-
ja 1950-luvuilta alkaen — tasoittivat suurimpia tyévoiman kysynnin huippukohtia.
Tyovoiman kysynnan aleneminen johti maatalousviestén supistumiseen. Maata-
louskaan ei eléta tyotd tekemattomid. Eniten vahenivit miaraltain maataloustyo-
ldisten ja maatilojen avustavien perheenjidsenten maarat, kuten seuraava 1950-
luvun kehitysti koskeva vertailu osoittaa:*°

Yrittdjit - 9394
Tyontekijit — 41 185
Avust. perheenjisenet — 132 352

Vuonna 1947 — ajankohtana jolloin metsityovoimasta oli viela kova pula —
varoitti professori N.A. Osara pian ajauduttavan tyovoivapolitiikassa tilantee-
seen, jossa metsi- ja uittotyot eivit voi kéyttaa viljelmien koko liikatydvoimaa.®!

Tilastotuotanto véestétietojen osalta on kuitenkin niin hidasta, etté tilanne paa-
si ryostiytymain tyovoimapoliitikkojen ja metsdtyévoiman tutkijoiden kasista.
Vield 1960-luvun alussa asiantuntijat arvioivat, ettd metsa- ja uittotyévoiman maa-
ra pienenee korkeintaan 5 %:1la 1970-luvulle tultaessa. Tété arviota perusteli Lau-
ri Heikinheimo vuonna 1960 valmistuneessa komiteamietinndssé seuraavasti:*?

”Jos 1950-luvun loppupuoliskolla todettu metsitdiden tuottavuuden nousu jat-
kuisi vahentymattoméalla nopeudella, véhenisi ty6llisyys vuoteen 1970 mennessa
useita kymmenia prosentteja. Nykyisen kehitysnopeuden jatkuminen on kuiten-

Taulukko 16. Metsityévoiman sosiaalinen tausta vuosina 1950 ja 1961%

1950 1961 Erotus
Koko ansiotydpanos metsityOssé 267 500 223 000 — 44 500
Viljelijavaestdn osuus:
a) ne,joiden tydpanos omalla
viljelmalla 21-301 pv/v
ja tilan koko on
— alle 5 hehtaaria 120 600 58 500 - 62 100
— yli 5 hehtaaria 61 300 74 100 + 12 800
b) ne, joiden tyopanos omalla
viljelmalla on 0—20 pv/v 19 100 22 500 + 3400
Tilaton véesto 47 900 49 100 + 1200
Tunnistamaton tausta 2100 14 700 + 12 600
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kin epatodenndkdistd, koska esim. moottorisahojen lukumairi ei enida monta
vuotta voi kasvaa nykyiselld vauhdilla.”

Viiden prosentin asemesta laski metséitdiden ty6llisyys 1960-luvulla viidellakym-
menelld prosentilla. Ennustusvirhe oli kymmenkertainen. Jo viisikymmenluvulla
oli metsi- ja uittotyévoiman yhteiskunnallisen rakennemuutoksen idut nikésalla.
Aivan aiheetta ei Metsédlehdessi valiteltu, ettd jalkamiesten puute ja hevosmiesten
ylitarjonta oli muodostumassa ongelmaksi metsitydmailla.* Pientilallisten merki-
tys metsatyontekijoina vaheni jo rajusti ja samalla suurempien tilojen haltijoiden
(ja samalla hevosenkin omistajien) osuus kasvoi.

Muutokset maaseutuyhteiskunnassa johtivat metsiatyovoiman erikoistumiseen.
Metsa- ja uittotdiden tydsuhteet alkoivat pidentyd, jopa kasvaa ymparivuotisiksi.
Syntyi voimakas paine metsi- ja uittotdiden koneellistamisen suuntaan. Pako met-
sdtoista oli niin suuri, ettd vuonna 1964 yhteiskuntakin puuttui asiaan sidatamalla
erityisen lain metsd- ja uittotdissd suoritettavasta palkkauksesta. Lain mukaan
metsdalan tydehtosopimuksissa sovittujen palkkojen on tyohon kaytetty aika ja
tyontekijan ammattitaito huomioon ottaen vastattava vahintdin puunjalostusteol-
lisuuden miespuolisten tyontekijoiden keskiansioiden tasoa.

Viisikymmenluvulta ldhtien on metsé- ja uittotdiden tydvoiman kysynti vihenty-

nyt seuraavasti (tyovuosina):>
Kaikki ansiotyét Siitd uittotyot
1951 93 800 5 800
1961 84 500 3500
1970/71 59 900 1500
1980/81 28 700 900
1988/89 18 300 400

Tyoévoiman kokonaiskdyton viheneminen uittotoiminnassa on ollut lahes puolet
nopeampaa kuin muissa metsatalouden ansiotoissa.

Mielestani metsatéiden koneellistumisen ja uudenlaisen metsurin ammattikun-
nan synnyssa on korostettava juuri maatalouden kehityksen dynamiikkaa. Moot-
torisaha ja monitoimikoneet olivat enemman ratkaisuja ongelmaan kuin varsinai-
sia ongelman aiheuttajia. Suomalaiset metsitalouden tutkijat korostavat yleensi
meille tyypillistd maa- ja metsitalouden sidosta. Samalla on kuitenkin ollut kovin
tavallista ajatella, ettd vaikutussuunta olisi ollut yksipuolinen, dynaamisesta met-
sataloudesta staattiseen maatalouteen suuntautuva. Piinvastaiset riippuvuudet
ovat unohtuneet.”®

Kyse ei ole kuitenkaan ollut pelkistaan maatalouden rationalisoinnista. Maa-
seudulla on ollut myds muita samaan suuntaan vaikuttavia muutoksia. Ensimmai-
nen aivan vuosisadan alusta lahtien vaikuttava kehityslinja on palkkatyon merki-
tyksen viheneminen maataloudessa. Esimerkkiné voi kayttii ns. kirjanpitotiloja,
joista on 1910-luvulta saakka keratty myos tydvoiman kaytosta tarkat tilastotie-
dot. Kirjanpitotiloilla — joita voi pitdd hiukan keskimaéréista parempina viljelmi-
nd — oli muun kuin oman perheen ty6voiman osuus tydtunteina mitattuna vield
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Tukkityoldisten ammatillisen jirjestdytymisen kaksi pddvdylid olivar Kymijoki ja Kemijoki.
Kymijoen tukkimiesten ammattijdrjesto (myoh. Kymin Lauttausyhdistyksen Tukkimiesten
jirjesté) perustettiin 1905 ja Pohjolan Tukkityoldisten Rengas 1906. Pohjois-Suomessa tukki-
tyoliisten jirjestdytyminen alkoi Kemiyhtion tukkilaisten suuresta lakosta vuonna 1906. En-
simmdiset tunnetut metsd- ja uittotyoldisten lakot tapahtuivat vuonna 1904. Vuosina
1906—1908 tukkityomailla oli lihes yhtd paljon tydselkkauksia kuin sahateollisuudessakin.
Metsi- ja uittotyoliisten jdrjestdytyminen on kuitenkin aina jdadnyt vaatimattomaksi. Kuvat
liittyvat toiseen kuuluisaan pohjoissuomalaiseen lakkoon, Kemin lakkoon vuonna 1949
(Tyovienaatteen museo).
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Toisen maailmansodan jilkeen tyovoimavaltaiset puro- ja jokiuittotyomaat ovat kadonneet
ja uiton kuvaa on alkanut hallita jirvenselkid kyntivi hinaaja siti seuraavine nippuarmeijoi-
neen. Kuva on otettu Ruovedelld 1950-luvulla (Kainuun museon kuva-arkisto).

Aavasaksan sahan tukkivarasto Ylitorniolla. Kuvan on ottanut Mauno Mannelin 1940-luvun
lopulla (Tornionlaakson maakuntamuseo).
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1910-luvun puolivilissa yli 60 %. Koko maatalouteen yleistettyni vieraan ty6voi-
man merkitys ei luonnollisestikaan voinut olla ndin hallitseva. Saman aineiston
mukaan vieraan tyovoiman merkitys oli 1980-luvun alkuun tultaessa vdhentynyt
alle 10 %:n osuuteen tilalla tehdysta maataloustyosti.”” Metsitoiden kohdalla vie-
raan palkkatyon merkityksen viheneminen on johtanut kokonaan uuden ryhmin,
metsikoneurakoitsijoiden, syntyyn. Lisaksi kehitykseen vaikuttavat véeston ika-
suhteet. Metsi- ja uittotyothdn ovat aina olleet paéosin nuorten miesten tyota.
Esimerkiksi jo 1970-luvun alussa viljelijavéestostd — viljelijaperheiden paémiehista
— yli 55 vuotiaiden osuus oli jo periti 43 %, kun samanaikaisesti saman ikaryh-
min osuus metsi- ja uittotydvoimassa oli vain 11 %.%®

Uiton rakennemuutokset

Vield 1950-luvun alussa uittotoiminnalla oli paljolti sen "vanhoja” piirteitd. Uitto-
yhdistysten toiminta oli laajaa, uitot latvavesien pienilld puroilla ja joilla olivat
viela voimissaan ja uittotyot sesongin huippukautena ty6llistivit huomattavan jou-
kon uittotydlaisid. Seuraava vertailu 1950-luvun tilanteesta ilmentéa eri uittolajien
tyypillisia piirteita.

Puumairi yksityisuitossa oli huomattavasti suurempi kuin yhteisuitossa. Suuri
osa yksityisten uittamista puista siirtyi kuitenkin my6hemmin uittoyhdistysten ui-
tettavaksi, joten luvuissa on paallekkaisyytta. Kuljetussuorite yhteisuitossa oli sen
sijaan yksityisuittoa suurempi. Tdmé johtuu siitd, ettd purouittojen merkitys yksi-
tyisuitossa oli suurempi. Toisaalta yhteisuiton piiriin kuuluivat uittoty6t suurim-
milla jokiviylilla, joilla uittomatkat muodostuivat kovin pitkiksi. Ndmé molemmat
seikat my6s vaikuttivat siihen, etta yhteisuiton kuljetuskustannukset olivat alem-
mat kuin yksityisuitossa. Vertailu osoittaa selvésti purouittojen ylivoimaisen kal-
leuden ja nippuhinauksen edullisuuden. Uitto pienilld véylilld irtouittona lahestyi
kustannuksiltaan kuorma-autokuljetusten kustannuksia varsinkin vaneritukin ja
paperipuun kohdalla. Kun autokuljetus syrjéytti purouittoja puutavaran alkukul-

Taulukko 17. Puutavaran uittotoiminta uittotavan mukaan 1953—54.%°

Maara Suorite Kuljetus- Kuljetus-

matka kustannus

1000k-m? Milj. km mk/m3-km

m3-km

Yksityisuitto 11 056 884 80 1.65
-puro- ja jokiuitto 3376 54 16 8.01
-nippuhinaus 6 766 801 121 1.18
-muu yksityisuitto 915 29 32 2.34
Yhdistysuitto 6 474 1 086 168 1.83
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Kokemdenjoessa tukinuitto alkoi vasta 1860-luvulla ja pddttyi jo 1960-luvulla. Tuolloin pai-
kallinen uittoyhdistys valitteli suurta uittohdvikkid, joka oli suuruudeltaan kymmenesosan tie-
noilla. Naissi 1960-luvun kuvissa nihdddn Kokemdenjoen uittomiehid uiton viimeistelypuu-
hissa Pirildn vastuulla. Kuvat: Satakunnan Kansa 24.8.1961 (Satakunnan museo).

jetuksessa jouduttiin yhd useammin tilanteeseen, ettd puu kannatti tuoda autolla
tehtaalle saakka.

Nippu- ja irtouiton valilld olevat kustannuserot ovat aiheuttaneet huomattavan
rakennemuutoksen niiden uittolajien kesken viime vuosikymmenina.

Irtouiton viheneminen on ilmennyt uittoyhdistysten maaran huomattavana vi-
henemisena. Vuonna 1950 uittoja suoritti ldhes 30 uittoyhdistysta, mutta 1970
endi alle kymmenen. Samalla uitto on lakannut sellaisillakin huomattavilla uitto-
vaylilld kuin Tornionjoki tai Kokemaenjoki. Koskien valjastaminen sihkéntuo-
tantoon on useilla jokivaylilla hankaloittanut uittoa ja kohottanut uittokustannuk-
sia. Vain Oulujoella tita hankaluutta on yritetty vahentad jirjestimalld nippu-
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uitto koko viaylassa. Uittokustannukset ovat kuitenkin Oulujoella selvasti muiden
viela toimivien uittoyhdistysten kustannuksia korkeammalla tasolla.

Taulukko 18. Nippu- ja irtouiton kuljetussuoritteet 1960-luvun alusta 1980-luvun

lopulle.'®
Irtouitto Nippu-uitto Yhteensd

Mrdtkm % Mrdtkm % Mrdtkm %
1960 1.09 51 1.03 49 2.12 100
1965 0.86 39 1.34 61 2.20 100
1970 0.59 30 1.40 70 1.99 100
1975 0.43 24 1.37 76 1.80 100
1980 0.44 25 1.35 75 1.80 100
1985 0.39 26 1.09 74 1.48 100
1989 0.23 20 0.92 80 1.15 100
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Taulukko 19. Uitto eri vesistdalueilla vuosina 1979 ja 1989.'°!

1979 1989
Vesistdalue Milj. m3-km % Milj.m3-km %
Irtouitto
— Kemijoki 434 19.3 236 20.4
— Iijoki 82 3.6 - 0.0
Yhteensa 516 23.0 236 20.4
Nippu-uitto
— Vuoksi 1196 53.2 711 61.5
— Kymijoen vesisto 207 9.2 128 11.1
— Kokeméienjoen vesistd 22 1.0 - 0.0
— Oulujoen vesistd 128 5.7 22 1.9
Yhteensi sisavesilla 1553 69.1 861 74.4
Yhteensa merialueella 178 7.9 60 5.2
Yhteensd 2247 100.0 1157 100.0

Irtouitto on téhén piivéaén sdilynyt vain yhdelld huomattavalla pohjoisella joel-
la, Kemijoella. Molemmilla uiton tekee edulliseksi hubmattavan pitkat keskimii-
rdiset kuljetusetdisyydet, Kemijoella yli 300 km ja Iijoellakin runsaat 200 km.

Tukkisuma lohipadon luona. Kuva Mauno Mannelin (Tornionlaakson maakuntamuseo).
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Niilla vahajarvisilla vesireiteilla irtouitto sujuu hyvin. Kemijoen kanavoimista ja
siirtymistd nippu-uittoon taélldkin on jo pitkd4n suunniteltu. Nippu-uiton valta-
alueet ovat Oulujoen vesiston lisaksi Kokeméenjoen vesistén yldjuoksun suuret
jarvet, Piijanteen vesistd ja Saimaan vesistalue. Saimaan uitot yksin hallitsevat
yksin puolta koko uittotoiminnan kuljetus-suoritteesta. Meriuiton merkitys on ol-
lut hienoisessa nousussa.

Yhteenveto

Uittotoiminta on pysynyt koko 1900-luvun ajan teknillisesti ldhes samanlaisena.
Mitaan suuria mullistuksia, huomattavia uusia teknillisia keksint6ja ei ole tehty.
Edistyminen on liittynyt kehittyneimpien menetelmien levidmiseen ja niiden pik-
kuparannuksiin. Uiton teknillistd kehitysta rajoitti ennen kaikkea halvan tyovoi-
man runsas tarjonta, jota jatkui aina sodan jilkeisiin vuosiin saakka. Suomen
myoOhaiset maareformit pitivat pitkaan ylla metsa- ja uittotdiden kannalta suotui-
san tila- ja viestorakenteen maaseudulla. Maatalouden ripei koneellistuminen
1950-luvulta alkaen ja siihen liittyva pienviljelyksen yha selvemmin nikyva kan-
nattamattomuus veividt pohjan metsd- ja uittotdiden vaatimalta kausiluontoiselta
tyovoimatarjonnalta. Uittokuljetusten oli kehityttdva vahemman tydvoimaan vaa-
tivien nippu-uittojen suuntaan. v

Monet muutkin rakenteelliset tekijat heikensivat uittojen edellytyksia. Naita
olivat muutokset puunkiytén rakenteessa, yhd useamman kosken valjastaminen
sihkontuotantoon ja kilpailevien kuljetusmuotojen, erityisesti autokuljetusten ri-
peé teknillinen kehitys.
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VII UITTOTOIMINNAN MERKITYS

Metsitalouden historiassa tukinuitto on ollut viheksytty tai kokonaan unohdettu
asia. Vesisahan aikaista uittotoimintaa pidettiin vanhemmassa historiallisessa kir-
jallisuudessa mitattdméné ja uudemmassa kirjallisuudessa uitto on jadnyt metsi-
teollisuuden ja kuljetustoiminnan “valiin” jiavana toimintana tarkastelujen ulko-
puolelle. Tdmé tutkimus on tuonut esille tukinuiton pitkan historian ja uiton suh-
teellisen kehittyneen kannan jo ennen hdyrysahojen aikaa. Tutkimuksen keskeiset
tulokset voisi ilmaista seuraavana kolmena vaiheena.

1) Vesisahan aikakaudella uittamiseen turvauduttiin usein. Tukkien lisiksi ui-
tettiin paljon myds valmista lautatavaraa ja polttopuutakin. Uittomatkat olivat
suhteellisen lyhyité ja pidemmilla uittoreiteilld ajauduttiin helposti useampia vuo-
sia kestavaan uittoon. Téll6in uittaminen heikensi puutavaran laatua. Vanha vesi-
sahan aikainen uitto oli aina yksityisuittoa, jokainen puutavaran omistaja jarjesti
uittonsa itsendisesti. Kalastuksen ja muun vesistojen kayton edut oli otettava tar-
kasti huomioon.

2) Sahateollisuuden suuren nousun aikakaudella (1870-luvulta 1920-luvulle) uit-
totoiminta laajeni huomattavasti ja siitd tuli vuosisadan vaihteeseen mennessi ta-
varaliikenteen johtava ala Suomessa. Kuljetussuoritteen kehitys uitossa on tayty-
nyt olla jopa rajumpaa kuin rautatieliikenteen tavaraliikenteen kasvussa. Yksityis-
uitosta siirryttiin yhteisuittoon tarkeimmilla uittovaylilla. Néin uitto rationalisoitui
ja kustannuksetkin alenivat. Ensin perustettiin uittoyhtioitd ja vuosisadan alusta
lahtien uittoyhdistyksid. Uitto-organisaation kehitykseen liittyneet vaikutteet saa-
tiin lannestd, Skandinavian maista. Aikaisemmin uittotekniikkaa lienee opittu pal-
jon idasté kasin. Konevoima otettiin kdytt66n monissa uittotydn vaiheissa. Vuosi-
sadan vaihde oli todellista uiton kulta-aikaa.

3) Vuosisadan alkuvuosikymmeniltd lahtien uittoa voidaan luonnehtia tavaralii-
kenteen taantuvaksi alaksi. Moottorihinaajien 1920-luvulla tapahtuneen kaytto6n-
oton jalkeen suuria teknisia uudistuksia ei enda tehty. Autokuljetukset alkoivat
syrjayttad kustannuksiltaan kalleimpia purouittoja ja 1950-luvulta lahtien myds
muu irtouitto on vahentynyt voimakkaasti. Tarkein selitys tapahtuneelle uiton
taantumiselle 16ytyy suomalaisen maatalouden kehityksesti. Uitossa kuten kaikes-
sa metsatyossa halvan, paikallisen ja ammattitaitoisen tydvoiman saanti on ollut
keskeista. Sodan jalkeiset muutokset tyomarkkinapolitiikassa, palkkarakenteissa
ja toisaalta maataloudessa veivit pohjan teknisesti pysihtyneen uiton jatkumiselta
entisessd laajuudessa. Suomen kovin mydhiiset maareformit sekd ensimmaisen
ettd toisen maailmansodan jalkeen olivat kyenneet sitomaan yllattavéin paljon tyo-
voimaan maaseudulle. Maatalouden rationalisointi ja pienviljelyn kannattamatto-
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muus johtivat sithen, ettd tdimé aiemmin metsi- ja uittotydhon kaytettavissa oleva
tyovoima alkoi siirtyd ymparivuotiseen palkkaty6hon. Metsé- ja uittotyo ei kyen-
nyt tarjoamaan sellaista ty6llisyyttd. Seurauksena oli erittdin nopea metsityon
koneellistuminen ja uittotoiminnan vidheneminen.

Tukinuiton puolesta voisi esittdd monia argumentteja. Monesta nikékulmasta
uittotoiminnan kehittiminen uuteen nousuun olisi mydnteinen asia. Uittaminen
on esimerkiksi selvasti ymparistoystévéllisempi tavaraliikenteen muoto kuin tar-
keimmit kilpailijansa. Se ei kuluta kallista tuontienergiaa yhté paljon kuin nama
ja on siten koko kansantaloudenkin ndkokulmasta edullista. Uittaminen on my6s
useimpien puunkaytén muotojen kannalta edullista, koska uitettaessa suurin osa
puusta pysyy kosteana ja hyonteisiltd suojattuna. Uittamisen kotimaisuusaste on
korkea, eiki se aiheuta veronmaksajille ylimaaraisia kuluja kuten kilpailevat kul-
jetusmuodot.'® Kaikesta tistd huolimatta on mydnnettavi, etti tukinuitto on
kuihtumassa pois. '

Liikenneoloja suunniteltiin monipuolisesti 1970-luvun alkupuolella. Eduskun-
nan asettama parlamentaarinen liikennekomitea tuotti joukon perusteellisia mie-
tintoja. ' Tilanne pakotti my6s eduskuntapuolueet ottamaan kantaa keskeisiin lii-
kenneongelmiin. Useimmat niistd laativat erityisen liikennepoliittisen ohjelman.
Ilmestyi my0s joitakin liikennepoliittisia pamfletteja. Uittaminen mainittiin naissa
keskusteluissa kuitenkin vain harvoin. Silld ei nihty tulevaisuutta.!®* Kuorma-
autoliikenteen vahvojen etujirjestojen huomioiminen teki lahes kaikista poliitti-
sista puolueista varovaisia uiton kehittdmisajatuksissa. Samalla tavalla 1970-luvul-
la tapahtunut energian hinnannousu johti uusiin tuumiin tavaraliikenteen ty6n-
jaosta. Erityisesti tuontienergian kallistuminen teki uiton pitkilla kuljetusetiisyyk-
silld aiempaa kilpailukykyisemmaksi. Mutta tassdkin kysymyksessa on jouduttu
toteamaan nykyisen tyonjaon puutavaran kaukokuljetuksissa olevan teollisuuden
kannalta edullisimman. Kuljetusmuodon valinnassa ei ratkaise yksin pelkén kulje-
tuksen kustannukset, vaan kyse on my0s teknisestd soveltuvuudesta, organisoin-
nin mahdollisuudesta ja joustavuudesta seké tydvoiman saamisesta. Autokuljetus-
ten nopeus ja joustavuus on ollut suuri etu.'®® Toisaalta autokuljetuksissakin on
ongelmia. Nykyisin kuorma-autot ovat raskaita ja vaharoutaisina talvina ajoaika
metsiteilla voi jaada kovin lyhyeksi. Autojen omistus on myos kovin hajallaan.
Varsinkin puutavara-autot ajavat paljon tyhjillian ja niiden kannattavuus on al-
hainen. Puutavara-autoilijat ovatkin olleet ainakin kahteen otteeseen lakossa pa-
rempien kuljetussopimusten puolesta.'*® |

NyKkyisin uittotoimintaa harjoitetaan vain muutamilla vesistdalueilla. Uittomie-
hi4 on end4 muutamia, perinne ja ammattitaito on katoamassa. Jopa takaperoista
kehitystd on ndhtivissd, kun vanhoja uittoa varten perattuja koskia muutetaan
takaisin luonnonmukaisempaan tilaan palvelemaan kalastuksen ja muun virkistys-
toiminnan tarpeita. Irtouittoa harjoitettiin 1990-luvun alussa vain Kemijoella.
Suurelle osalle suomalaisista uitolla on tdnéd paivana vain kulttuurihistoriallinen
merkitys. Tukinuitto on ilmid, jonka voi kohdata kaunokirjallisuudessa ja siihen
enemman tai vihemman 10yhésti perustuvassa varhempien vuosikymmenten koti-
maisessa elokuvassa. Naissd esityksissd puutavaran uittaminen ulkosalla saa kai-
kesta muusta metsatyostd poikkeavan symbolisen merkityksen. Puunkaadon ras-
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Vesiliikenteen historia on myos romanttista. Purjelaivojen lisiksi vanhat hdyryalukset ovat
alkaneet kelvata museoesineiksi. Myos tietyt tyévaiheet — tai sellaisiksi koetut suoritukset
kuten tukillalasku — ovat muuttuneet kilpailujen ja ndytosten aiheiksi. Uittamiseen liittyvi
perinneharrastus on kansainvdilinen ilmié. Kesdllid 1990 Suomessa pidettiin kolmannet kan-
sainviliset uittoperinnepdivit. Aiemmat tilaisuudet olivat olleet Espanjassa ja Italiassa. Kuvat
Kuhmon tukkilaiskisoista vuodelta 1954 (kuvannut Kersti Rechardt) ja Mintyharjun kisoista
vuodelta 1966 (kuvannut J. Aarnio) (Museovirasto, kansatieteen kuva-arkisto ja historian
kuva-arkisto).

kaus ja kimppaelamén ankeus eivat salli mielikuvitukselle sellaista vapautta kuin
uittovaylien avaruus ja kevdisten vesien riento.
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LIITETAULUKKO

Kotimaisen tavaraliikenteen (pl. hevoskuljetukset) tyonjaon kehitys 1900-luvulla,
milj. tonnikilometria (a) ja % koko kuljetussuoritteesta (b)

Ulitto Laiva Juna Auto Lento Yhteensdi

a b a b a b a b a b a b
1900 1300 69 240 13 340 18 -- --  --  -- 1900 100
1913 1800 58 600 20 677 22 .o .. == -- 3100 100
1925 2100 50 - 650 15 1480 35 10 0 -- -- 4200 100
1938 2700 45 550 9 2300 39 430 7 -- -- 6000 100
1952 2270 29 280 4 3960 51 1250 16 -- -- 7800 100
1960 2120 16 220 2 4860 36 6200 46 2 0 13400 100
1965 2200 13 960 6 5180 32 8100 49 2 0 16400 100
1970 1990 9 2360 11 6270 28 11400 52 1 0 22000 100
1975 1800 7 2630 10 6440 26 14500 57 2 0 25400 100
1980 1750 6 3390 11 8335 26 17930 57 3 0 31500 100
1985 1480 5 2690 8 8066 24 20800 63 2 0 33000 100
1989 1150 3 2720 7 7958 21 25700 69 2 0 37500 100

Taulukon ldhteet:
Vuodet 1900 ja 1913. Luvun perustuvat omiin arvioihin, joiden perustana viralli-
sen tilaston (SVT XIX ja XX) lisdksi ovat olleet seuraavat tutkimukset: Heikki J.
Kunnas, Metsitaloustuotanto Suomessa 1860—1960, Helsinki 1973, 135 ja Matti
Peltonen, Liikenne Suomessa 1860—1913, Helsinki 1983, taulukko 10 ja 13 seka
Auvo Kiiskinen, Maamme sisdisen kuljetuslaitoksen kehitys ja rakenne, Helsinki
1954, eri kohdin.

Vuodet 1925, 1938 ja 1952. Samat lahteet kuin tutkimuksessa Seppo Leppénen,
Liikenne Suomessa 1900—1960, Helsinki 1973, 31 asetelmassa 2.

Vuodet 1960, 1965, 1970, 1980 ja 1989: Samat lahteet kuin artikkelissa Matti
Peltonen, Liikenteen kehityspiirteitd Suomessa 1960—1980, Kuljetus 1981:9

Tilastotuotanto liikenteen alalta on Suomessa ollut kovin niukkaa ja laadultaan
vaihtelevaa. Vain rautatieliikenteestd on hyva tilasto (SVT XX), mutta siitakin
puuttui pitkaan yksityiset rautatieyhtiot, joiden toimintaa seurattiin Tie- ja vesira-
kennustilaston puitteissa (SVT XIX). Yksityisten rautateiden kuljetussuorite oli
kuitenkin hévidvan pieni Valtionrautateihin verrattuna. Kuorma-autoliikenteen
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kuljetussuoritteita on vuoteen 1982 saakka arvioitu liikennelaskentojen ja erdiden
erikoistutkimusten avulla. Liitetaulukossa kuvaavat luvut vuoteen 1952 saakka
vain liikennettd niilld yleisilld maanteilla, jotka kuuluivat liikennelaskentojen pii-
riin. Vasta 1960 lihtien on — ainakin periaatteessa — mukana koko autoilla suori-
tettu tavaraliikenne. Niin autoliikenteen tavarankuljetussuoritteen huima nousu
1952—1960 on osittain vain tilastollinen (tai oikeammin tilastojen puutteesta joh-
tuva). Kotimaisen laivaliikenteen tilastointia on ryhdytty suorittamaan Tie- ja ve-
sirakennushallituksessa 1960-luvulla. Se kattaa vain puutavaran uiton ja aluslii-
kenteen merenrannikolla sekd kanavaliikenteen Saimaan kanavassa. Aikasarjat
kattavat ajanjakson vuodesta 1960 lahtien. Aiemmat tiedot kattavat seké rannik-
ko- etta sisdvesiliikenteen ja ovat yksityisten tutkijoiden ldhinni kanavatilaston ja
merenkulkutilaston pohjalta laatimia arvioita.

Uittotilastoa laadittiin aikoinaan kahtaalla. Toisaalta Suomen Uittajayhdistys
julkaisi vuosittain tilastotietoja uittoyhdistysten suorittamista yhteisuitoista. Ja toi-
saalla Suomen Puunjalostusteollisuuden (sittemmin Metsateollisuuden) Keskus-
liitto teetti tilastoa omista raakapuun kaukokuljetuksistaan. 1960-luvun lopulla
nama tilastot yhdistettiin. Tiedot yksityisuitoista ovat kovin hataria 1930-luvun lo-
pulle saakka. NyKkyisin uittotilasto sisiltyy merenkulkuhallituksen tilastotoimiston
laatimaan kotimaan vesiliikenteen tilastoon. Liikennetilaston kehityksestd tar-
kempia tietoja 10ytyy seuraavista lahteistd: Selvitys tavarakuljetuksista saatavista
tiedoista, Tie- ja vesirakennushallitus — Rautatiehallitus, 1970 ja Matti Peltonen,
Suomalaisesta ja kansainvalisestd liikennetilastosta, teoksessa Marjatta Hietala ja
Kari Myllys (toim:), Tutkijan tilastolliset tiedonléhteet, Helsinki 1981.
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English summary

Timber Floating in Finland, 1850—1990

Timber floating is a curious activity, which is usually ignored in studies of the his-
tory of transportation and the history of the forest industry. In a country like Fin-
land, which has a lot of navigable waterways, it is important and interesting to
know about this aspect of the transportation of raw wood. A condensed summary
of the main findings of this study follows.

Timber floating was well known in Finland even in the age of the water-
powered sawmill. Alla types of floating — creek, river, lake and sea floating —
were practised. It is also clear that the sluice (uittordnni) was well-known in Fin-
land before the 1870s. Claims made in older literature about the Finnish forest
industry that floating was not practised before steam sawmills, in other words be-
fore the 1870s, and that the sluice was introduced to Finland by Norwegian saw-
mill entrepreneurs, are exaggerated. Construction and fuel timber for towns and
factories were floated, as well as logs for sawmills. Sometimes even sawn timber
was floated in rafts from mills to ports for export.

Before the 1870s, timber was floated over relatively short distances, in Southern
Finland only about 15—20 kilometres, and in Northern Finland about 100—150
kilometres per year. The floating time of one log was not always one summer, and
often stretched over two or maybe even three floating seasons. There were many
reasons for this. One was that fishing interests (salmon fishing in river deltas) de-
manded regulation of floating times. Another reason was the nature of the Finnish
water systems, where lakes and rivers alternate. Usually, the first summer was
used for stream driving to the central lake of the water route, the second for lake
rafting, and finally, in the third spring, the sea coast was reached by means of river
rafting. Thus, especially in Northern Finland, total floating distances could often
amount to 300—500 kilometres. ‘

During the period from the 1870s to the 1920s, timber floating was the most
important mode of goods transportation. It represented about 69 % of all ton-kms
in goods transportation in 1900, and the 1938 figure was still about 45 %. The se-
cond largest mode, rail transport, had about an 18 % share in 1900, and 39 % of
all ton-kms in 1938. Timber floating was thus very important for the whole
national economy at the time.

There were also many institutional changes in timber floating during this period.
Before the 1870s, it was usually arranged privately, which means that all the floa-
ters along a certain floating route organized their drives separately, one after the
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other. After the floating legistlation of 1873, joint floating was instituted after the
establishment of floating companies which took care of the floating and charged
users for their services. These companies were not meant to accumulate sur-
plusses. At the beginning of the 20th century, as a consequence of the new water
legistlation of 1902, floating companies became floating associations, the same as
in Sweden and Norway. There were also major changes in floating technology.
As the volume of floated timber grew and grew, it became necessary to give up
river floating in rafts and to develop loose-floating. Lake rafting was different,
however, and more timber was floated in tightly bound rafts rather than in so-
called boom rafts.

Working conditions in timber floating were primitive. It was quite labour-inten-
sive, employing approximately 70,000—80,000 workers in 1914, for instance. Most
of the floaters were young males from the landless peasantry.

Timber floating has declined in relative terms since the beginning of this cen-
tury. At the end of the 1930s, it represented about 80 % of all long-distance hau-
lage of raw wood in terms of cu.m-kms, but only 23 % in 1988. After the introduc-
tion of motor stowers in the 1920s, there have not been any great technological
changes. Road haulage has replaced creek floating; from the 1950s, loose floating
has, in general, declined steeply. It remained competitive well into the 1960s, be-
cause of the abundance of cheap labour in the countryside. The organisation of
floating has also changed. Joint floating is now on the decline and the number of
active floating associations has dimished.

Today, timber floating is more a subject of cultural than economic study. The
modern Finn knows of it only from old Finnish films, where young and brave floa-
ters sing and break the hearts of all the peasant girls in the villages along the float-
ing route. Some of the old routes have even been restored for recreational and
fishing use. In some cases, the stones that were once cleared from the most
troublesome spots have been put back onto the river bed.
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VIITTEET

! Viime vuosina uusi kiinnostus uittoa kohtaan on nikynyt eri muodoissa. Viittaan esimerkkeini

Marjatta Koivulehdon elokuvaan Latvoilta jokisuulle, jossa kuvataan Kemijoen uittoa, historiantutkija
Martti Ahdin toimittamaan muistelmaan ”Purilfinnan” (Hauta-aho 1986) tai kansatieteilija Hanna
Snellmanin metsé- ja uittotyolaisia koskeviin tutkimuksiin (Snellman 1988 ja 1990).

2 Meinander 1945, 254.

3 Laitakari 1960, 178.

4 Helander 1949, 381—405.

5 Uusinta sahateollisuutta koskevaa kirjallisuutta ovat Ahvenainen 1986, Hoffman 1980, Kuisma
1983. Metsisektoria hieman laveammin kisittelevit Astrom 1988 ja Raumolin 1990. Kuljetustoimintaa
on kasitelty poikkeuksellisen huolellisesti Per Schybergsonin kirjoittamassa Schauman-yhtymain histo-
riassa, jossa puunhankinnalle omistetaan oma erityinen lukunsa; vrt. Schybergson 1983, osa 2,
249-297. '

6 Ajo 1946, 84.

7 Kaila 1931, 54.

8 Itse asiassa padjohtaja Gyldén teki 1850-luvulla Suomen puunkulutuksesta kaksi erilaista arviota.
Ensimmainen, vuonna 1853 julkaistu arvio paityi 6.2 miljoonan sylen kokonaiskulutukseen ja myé-
hempi, 1850-luvun alussa tehtyyn tutkimukseen perustuva laskelma arvioi Suomen vuotuiseksi puun-
kulutukseksi 7.8 miljoonaa syltd. Gyldénin arviot erovat nykyaikaisista tutkijoista mm. siini, etta ha-
nen arvioissaan maatilatalouden ulkopuolella — erityisesti teollisuudessa — tapahtunut puunkulutus on
sekd absoluuttisesti ettd suhteellisesti suurempi.

° Soininen 1975, 300.

10 Soininen 1975, 269. )

1 Tiedot puutavaran kuljetusoloista Suomessa vuonna 1850 perustuvat maanmittaushallituksen
vuonna 1851 tekemaén valtakunnalliseen kyselyyn, jonka laajaa aineistoa siilytetaan Valtionarkistos-
sa. Tahan kyselyyn tuli vastauksia koko maasta vuosien 18511853 aikana. Aineistoa on aikaisemmin
kayttanyt mm. C.W. Gyldén laatiessaan tunnettua karttaansa Suomen metsien tilasta kyseessi olevana
ajankohtana. Kartta on julkaistu teoksen Laitakari 1960 liitteena. Valitettavasti Mikkelin ja Kuopion
ladneji koskevat vastaukset on erotettu alkuperiisesté arkistoyhteydestaan ja ovat toistaiseksi kadok-
sissa.

12 Suomen liikenneoloista 1700-luvulla ks. Viertola 1980 ja Puramo 1952.

13 Sundqvist 1967. Ks. myds Lehonkoski 1937, 102—104.
14 Seppinen 1937, 65.
5 Hanho 1915, 164.
16 Peltonen 1983, taulukko 13.
17" Kaukamaa 1941.
Ramsay 1966, 7. Muistelmat ilmestyivat alunperin ruotsinkielisind vuosina 1904—1907.
19 Snellman 1914 (Tyétilastoa XVI), 210.
Huomautus vanhoista mittayksikoista. Tekstissd esiintyy muutaman kerran vanhoja mittayksi-
koita. Niiden nykyaikaiset vastikkeet ovat:
syli = 2.83 m?
kyynira = 59.38 cm
jalka = 0.297 m
virsta = 1.069 km
peninkulma = 10 km.
Kuljetussuoritteen mittana kdytetdan tonnikilometrid, joka tarkoittaa sitd tyotd, joka on tehtdvi esi-
merkiksi tonnin painoisen kuorman kuljettamiseksi kilometrin verran tai kilon painoisen kuorman kul-
jettamiseksi 1 000 kilometria.
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21 Evon metsiopiston oppilaiden matkakertomus "Berittelse 6fver en under sommaren 1863 med

eleverne vid Evois Forstinstitut anstilld forstlig och naturhistorisk exkursion” on julkaistu lehdessi
Tidskrift for Finlands landbruk och skogshdllning (utgiven af Jacob Alfthan) 1865:5, 345—348. Kerto-
muksen olivat laatineet E.T. Salmen ja J.T. Thomé.

22 Silfversvann 1917, 579.

2 Mainittakoon kuitenkin, ettd jo Nils Meinander Vesisahan tarinassa epiilee, ettd “perimitieto
on sittemmin aika lailla romantisoinut kertomusta siitd, miten Kymijoen alajuoksu vihdoin saatiin tai
huomattiin uittokelpoiseksi” (Meinander 1945, 251). Meinander ei kuitenkaan mennyt arvostelussaan
tatd vihjausta pidemmille.

24 Peltonen 1983, 58 ja 60.

Halkojen kuljetuksesta ks. Holopainen 1959.

26 Maidon kuljetuksesta ks. Collan 1917 ja Westermarck 1942.

27 Peltonen 1981, 38.

28 Suomen Valtionrautatiet 1862-1912, osa 1, 389.

2 Suomen Valtionrautatiet 1862-1912, osa 1, 579.

30 SVT XIX, Tie- ja vesirakennustilastoa ko. vuosilta.

31 Soininen 1975, 300 ja Kunnas 1973, 110—111.

32 Hoffman 1980, 110.

33 Hoffman 1980, 193.

3 Uittotekniikan kuvailu perustuu seuraaviin teoksiin: A.Benj. Helander, Metsinkiyttéoppi
(1922); Arvi Oksala, Uittoteknologia (1936); Metsdteknologia (1950); Sundqvist 1967.

35 Gripenberg 1924, Piiskynen 1974. Nikolaus Ruusunen laati vuosisadan alussa loistavan tutkiel-
man Kokeméenjoen alueen metsétdistd ja uitoista. Ks. N. Ruusunen, Kertomus tukinuitosta Koke-
méienjoessa, puutavaran valmistuksesta ja kaupasta. Suomalaisen Kirjallisuuden Seuran Kansanrunou-
sarkisto 28.4.1903. SKS E 72.

36 Lagus 1926, Rinne 1952.

37 Rinne 1952.

38 Seppanen 1937, Hoving 1961 ja Hamynen 1990.

39 Kunnas 1937, Lehtonen 1932, Entinen Oulujoki 1954.

40 Paasio 1950, Hiivala 1967.

41 Itkonen 1976, Entinen Kemijoki 1967.

42 Sundqvist 1967, Nasi ja Liakka 1957, Sjoberg 1915, Meinander 1950.

43 Flottningstidskrift 1917, 559.

44 Flottningstidskrift 1916, 434.

45 Snellman 1914 (Tyétilastoa XVI), 215.

46 Ks. Peltonen 1986.

47 Snellman 1914 (Tyétilastoa XVI), 212.

48 SVT XXII.4., 1923, 32.

49 Tukkilaisromantiikka tunkeutui nopeasti myo6s elokuvaan. Mauritz Stiller elokuvasi Linnankos-
ken Laulun tulipunaisesta kukasta jo vuonna 1919 Ruotsissa ja Erkki Karu teki Katajan Koskenlaski-
jan morsiamen vuonna 1923.

50 Sita kuinka suomalaista maalaiskoyhilistdd on kisitelty kaunokirjallisuudessa on aikaisemmin
sosiaalipolitiikan kannalta tutkinut Pekka Haatanen vaitoskirjassaan Suomen maalaiskoyhilistd tutki-
muksen ja kaunokirjallisuuden valossa (1968) ja kirjallisuudentutkija Liisi Huhtala viitoskirjassaan
Kuu torpparin aurinko (1981). Kummassakaan teoksessa ei pohdita tilatonta viestod metsi- ja uittotoi-
den kuvauksista syntyneen nakoékulman kautta.

5! Niin sanotusta jatképerinteesté on julkaistu Suomalaisen Kirjallisuuden Seuran tekemin kerayk-
sen pohjalta kaksi kokoelmaa, Vento 1970 ja Holtari 1970. Talollisiin kohdistuvasta halveksunnasta
katso Pohjois-Ruotsin olojen osalta Johansson 1990. Tukkilaisromantiikan ja todellisuuden suhteesta
ovat viime aikoina kirjoittaneet Ahti (esipuhe teoksessa Haapa-aho 1986), von Bagh ja Koski 1987
seka Snellman 1988. B

52 Tekstissad kuvattua kisitystd talonpoikaisen maatalouden eraénlaisesta irrallisuudesta voi nimit-
td4 romanttiseksi taloushistoriaksi. Sen tunnusomaisempia piirteitd on kasitys. ettd modernisoituvassa
kansantaloudessa voi olla osa-alueita, jotka elavat vield jossakin (markkinavoimilta) suojatussa men-
neisyydessd, kulta-ajassa. Kansainvilisessa kirjallisuudessa huomattavin esimerkki juuri 1930-luvun
pulan romantisoimisesta on David S. Landesin teos The Unbound Prometheus (1972). Klaus Wariksen
tutkimuksen mukaan 1930-luvun pula aiheutti Suomessa pysyvén tulonjaon muutoksen palkkatulojen
vahingoksi (Waris 1945, 134—135).

53 Pulaliikehdinnasti ks. Lackman 1985.
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54 Ahvenainen 1972, 181—184; Ahvenainen 1975, 215—223; Ahvenainen 1976, 22—37; Ahvenainen
1984, 377—-378.

55 Waris 1945, liitetaulukko 1.

56 Peltonen 1987.

57 Qsara, Pontynen ja Erkkild 1948, 89.

58 QOsara, Pontynen ja Erkkild 1948, 142.

59 Qsara, Pontynen ja Erkkild 1948, 134—135.

% Eri kuljetusmuotojen vilisesti kilpailusta kirjoittivat esimerkiksi M. Eerikiinen (Teknillinen ai-
kakauskirja 1929), Arvo Lonnroth (Teknillinen aikakauskirja 1931), Kyosti Jarvinen (Kansantaloudel-
linen aikakauskirja 1933) ja Taavi Siltanen (Teknillinen aikakauskirja 1935).

6! Holopainen 1950, 62.

2 Lindgren 1936, 54.

63 Westermarck 1942, 75.

% Seppinen 1943.

6 Seppanen 1943, 582.

66 Seppinen 1943, 580.

67 Metsihallituksen arkisto, Valtionarkisto.

%8 Seppanen 1938.

69 Seppinen 1938.

70 Purhonen 1962, 131 ja 151.

1 Melama 1953, 123.

72 Tuotantokomitean mietintd. Osa VI: Liikennejaoston mietintd. Komiteamietinto 1942: BS, 14.

73 Herranen 1990.

74 Lansman 1969.

75 Lansman 1969, 36—37, 115.

76 Katsaus vuoden 1942 eittoihin. MA 1942, 291-292.

77 Yrj6-Koskinen 1944 ja 1945.

7 Thomé 1945, 125.

7 Flottningstidskrift 1917, 539.

80  Seppinen 1943 ja Seppinen 1944.

81 QOsara 1950.

82 Tielaitos 1990. Forssa 1990, 32.

8  Melama 1953, 124 ja Kiiskinen 1954, 62.

8 Selvitys Suomen kuorma-autokalustosta ja sen kdytdstd vuonna 1976. TVH Sarja A:8/1977.
Helsinki 1977; Tutkimus ammattimaisen kuorma-autoliikenteen kustannuksista vuonna 1974 ja ehdo-
tus kustannustekijoiden hintaindeksin perusteiksi. TVH Sarja A:7/1977. Helsinki 1977; Kuorma-auto-
kuljetusten taloudellisuuden parantamismahdollisuudet. Pohjoismainen tietekninen liitto NVF. Ra-
portti nr 10:1980. Helsinki 1980.

8  Komiteamietintd 1973:10.

8  Seppinen 1943, Lindfors 1954 ja SVT XVII A.

87 Komiteamietintd 1943:6, 50.

8 Ks. tarkemmin Matti Peltonen 1986, 79—88.

8 Waris 1945, liitetaulukko 1. Tarkemmin tyvoimakehityksesti maataloudessa katso Matti Pelto-
nen, Maatalousty6 ennen traktorin aikaa. Arvio maatalouden tyéllisyydesta 1860-1948. Talous- ja so-
siaalihistorian laitoksen tiedonantoja 20. Helsinki 1987.

% Kosonen 1981, 164.

1 Heikinheimo 1950, 82.

2 Heikinheimo 1960, 138—139.

% Siteerattu teoksessa Pulkkinen 1956, 181.

% Heikinheimo ja Ristiméki 1965, taulukko 15.

SVT XVII A. Metsitilastollinen vuosikirja, eri vuosilta. Tilastojen luokitteluissa tehtyjen muu-
tosten takia tiedot vuoden 1987 jilkeen eivit ole taysin vertailukelpoisia aikaisempien kanssa.

% Tulkintani poikkeaa useampien muiden metsitalouden historiasta kirjoittaneiden kasityksist.
Vrt. esim. Kuusela 1974, 27—-29; Seppild-Kuuluvainen-Seppila 1980, 14 tai Raumolin 1984, 80—81.

97 Ks. Peltonen 1990.

% Ks. Kuusela 1974, 85—87.

% Lindfors 1956.

100 Vesiliikennetilastoa (julk. TVH), eri vuosilta.
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101 Kotimaan vesiliikenteen tilastoa vuodelta 1979. TVH. Vesitieosasto. Tutkimustoimisto A 31, C
216 ja Kotimaan vesiliikenne 1989. Merenkulkuhallitus. Tilastotoimisto. Helsinki 1990.

102 Vesikallio ja Salminen 1978 ja Tieliikenteen energiatutkimus 1978.

103 Parlamentaarisen liikennekomitean timén tutkimuksen kannalta keskeisin tyé oli mietintd Ta-
varaliikenteen tyonjaosta (Komiteamietinté 1973:10).

104 Uittotoiminta mainittiin neljin eduskuntapuolueen liikennepoliittisessa ohjelmassa 1970-luvun
alussa. Keskustapuolueen (21.-22.9.1974) ja Kokoomuspuolueen (15.11.1973) ohjelmissa ehdotetaan
nippu-uiton kehittimismahdollisuuksien tutkimista, Liberaalisen kansanpuolueen ohjelmassa
(16.—17.6.1973) esitetadn vaylien parantamista nippu-uittoa varten ja Suomen Kansan Demokraatti-
sen Liiton (30.3.1974) ohjelmassa vaaditaan, ettid puutavarakuljetuksissa olisi lisattavi uiton osuutta
kuorma- autoliikenteen kustannuksella.

105 Vesikallio 1981.

106 Puutavara-autoilijoiden lakot olivat vuosina 1962 ja 1983. Ks. Jorma Korhonen, "Lakon puu-
merkki”, Helsingin Sanomat 6.2.1983.
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