Kuljetusprobleema valtakunnallisena
kysymyksend sodan ja rauhan aikana
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Johdanto

Kuljetuskysymys on kidytyjen sotien ja niiti seuranneiden pula-
vuosien aikana kiynyt eridiksi kansakuntamme avainkysymykseksi.
‘Todettakoon, ettei timi asia ennen sotia vaatinut osakseen samalla
tavalla huomiota kuin viimeksi kuluneen vuosikymmenen aikana.
Ryhtymiittd analysoimaan niitd syitd, jotka ovat timin muutok-
sen ajheuttaneet, on syyti tyytyi lyhyesti mainitsemaan, kuinka
kokemus on meille jokaiselle osoittanut kuljetusten kysynnin
kasvavan suuresti heti kun jokapiiviinen, sddnnéllinen elimi
hiiriintyy. Tarkoituksena on seuraavassa tosiasioiden valossa tar-
kastella asiaa ja samalla antaa selostus saaduista kokemuksista,
jotta entistd paremmin voisimme varustautua pahojen péivien va-
ralta. On valitettavaa, etti tdssi yhteydessi on pakko tyytyi
varsin ylimalkaiseen kisittelyyn. Toivoa sopii, etti myShemmin
kiy mahdolliseksi ryhtyi syvillisemmin tutkimaan valtakunnalli-
seen kuljetuskysymykseen liittyvid monia ja mielenkiintoisia prob-
leemoja. .

Olen pididtynyt sellaiseen timin kirjoituksen jisentelyyn, ettd
liahden sodanaikaisista olosuhteista, siirryn sen jilkeen sodan-
jilkeiseen jilleenrakentamisen ajanjaksoon paityikseni lopuksi
rauhanomaisen tyon rytmiin.

Ennen varsinaista asian kisittelyd on kuitenkin syyta todeta —
viitaten edelli sanottuun —, etti ennen talvisotaa kuljetukset
sujuivat maassamme ilman suurta kohua. Autoja oli liikenteessi
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kysynnian edellyttimi miird, ja loppuunkulutettu kalusto kor-
vattiin uusilla hankinnoilla ulkomailta. Kun autoliikenne oli
kokonaan — postin ja rautateiden harjoittamaa vihiistd pai-
kallis- ja linjaliikennettd lukuunottamatta — yksityisten kisissi,
el mitddn suuria kalusto-, varaosa-, polttoaine- ym. reserveji
yleensi ollut. Kalusto oli tyydyttivissi, osittain hyvissi kunnos-
sa, ja kaikkia liikenteen rauhanaikaista hoitamista varten tarpeel-
lisia laitteita — korjaamoita ja bensiiniasemia my6ten — oli ritti-
visti. — Mainittakoon, ettei suuria polttoainereserveji mydskiin
ollut; polttoainetta tuotiin jatkuvasti normaalikulutuksen mukaan,
kuitenkin niin, etti talvivarastot hankittiin maahan jo syksylli,
silld polttoaineiden kuljetukseen kiytetty tonnisto ei yleensi ollut
varustettu jidissi kulkua varten. — Kun autojen polttoaine oli
kokonaan tuotava valtamerentakaisista maista, olikin timi kulu-
tustavara ensimmiisid, joka joutui sddnndstelyn kohteeksi.

My0s rautatien kalusto oli kunnossa, vaikkakin on syyti kiinnit-
td4d huomiota siihen, ettei ollut hankittu reserveji. Niinpi vetu-
reita oli juuri niin paljon kuin senaikainen liikenne ja sen jirki-
perdinen hoito edellytti. ILiikkuvassa kalustossa oli paljon yli-
ikdistd, ja ndin jilkeenpiin asioita arvosteltaessa herittdd ihmet-
telyd, ettei nimenomaan vetureita saatu tilata lisii edes pula-
vuosina, jolloin metalliteollisuutemme kirsi tySttomyydestd ja
olisi kipeiisti kaivannut tydtid, hyodyllisti ty6ti. Sen sijaan valtio
jakoi tyottomyysavustuksina huomattavia rahaerii mm. juuri
metallialan tyoliisille.

Valmistelut ennen talvisotaa ja talvisota

On varsin kiintoisaa kiytyjen sotiemme kokemuksien valossa
palata ajassa parikymmenti vuotta taaksepiin, so. sithen aikaan,
jolloin kenttiarmeijamme organisaatiota luotiin ja jolloin myds
kehitettiin perusta ja pohja sodanaikaista kuljetustoimintaa var-
ten. Tuo ty6 oli monesti varsin epikiitollista, ja moni intomielinen
uurastaja on antanut tiyden panoksen lisitikseen ymmairtimysti
kuljetuksia kohtaan ja todistaakseen kuinka tdrkedti on, ettd
kuljetuksille annetaan rittivid osuus el vain lkp-valmisteluissa,
vaan my0s sodanaikaisessa organisaatiossa. On myonnettivi,
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etti esim. rautatiekuljetusten tirkeys lkp.- ja keskitysvaiheessa
aina on oivallettu ja niiti kuljetuksia varten laaditut suunnitel-
mat pidetty jatkuvasti ajan tasalla. Sen sijaan ei tuolloin kylliksi
syvennytty kuljetuskysymyksen kédytanndlliseen ratkaisuun sen
jilkeen, kun keskitys on suoritettu ja varsinaiset sotatoimet alka-
vat. Tidssdkin vaiheessa on kuljetustoiminta — myds puolustus-
sodassa — elintirkeid osa sodankiynnin valtavasta koneistosta.
Vaikka ei nyt olisikaan niin suoraviivainen kuin eris sotilaskirjaili-
joistamme, joka liikenneyhteyksien sotilaallista merkitystd kisit-
televiissi teoksensa esipuheessa toteaa: sNykyaikaiset sotatoimet
voidaan jakaa kahteen pidiryhmiin: kuljetuksiin ja taisteluihinn,
on saatujen kokemusten valossa empimitti yhdyttivd samassa
esiptheessa esitettyyn toteamukseen: »Taisteleva armeija tarvitsee
paljon ja sen tiytyy saada kaikki tarvikkeensa ajoissa.» Tdmihin
on mahdollista vain kuljetusten avulla.

Asioita niin jilkeenpiin tarkasteltaessa on todettava, ettei
nojna aikoina ollut taysin selvdd kisitystd siitd, kuinka paljon
kuljetuksia taisteleva armeija meiddn oloissamme tulisi tarvitse-
maan ja kuinka suuria ponnistuksia vaadittaisiin, jotta tuon
klassillisen ja nasevan lauseen toteamus voitaisiin jatkuvasti tayt-
tii. Ne, jotka olivat mukana syksylli 1939 niiti kysymyksii
valmistelemassa, muistavat eliminsi loppuun saakka, miten pal-
jon saatiin aikaan noina syksyisind viikkoina ja kuukausina, joita
YH:na muistellaan. Totuus on, etti operatiivisten yksiksGiden
kuljetusorganisaatio oli suurin piirtein olemassa, kun sen sijaan
se mitd kutsutaan pdidmajan portaaksi, puuttui miltei kokonaan.
Viitattakoon ohimennen siihen, etti rautatielaitos kokonaisuudes-
saan oli kiytettdvissi. Se tulikin muodostamaan kuljetustoimin-
nan rungon. Silli on valmis varasto-, varikko- ja korjaamoverkos-
tonsa yli koko maan samalla kun sen suuri henkilosté on valtio-
vallan kiskettivissi. Kuten tunnettua, ei auto- eiki kuormasto-
puolella ollut eikd olé nytkdin rauhanaikana mitiddn valmista
organisaatiota. Miehet ja vilineet tulivat syksylli 1939 kokoon
omia teitddn, ja ndistd yksiloisti oli sitten muodostettava yksi-
koitd, muodostelmia, joihin vield kaiken kukkuraksi piillysto
usein tuli kolmannelta taholta. Operatiivisten yhtymien puitteissa
oli timi — kuten jo mainitsin — yleensid organisoitu, vaikka
paljon oli keskenerdisti. Mainitsen vain korjausmuodostelmat
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eri portaissa ja niille kuuluva vilineists. Kuinka moninaista
tavaraa tarvitaankaan esimerkiksi autojen huollossa, varsinkin
jos ajatellaan talvella kiytdvidd sotaa: pakkasnesteisti ja lumi-
" ketjuista suojaviéreihin, akkumulaattoreihin, varamoottoreihin ja
vararenkaisiin asti. Tunnuksenahan on, etti sodassa jos missi on
saatava oikea mies oikealle paikalle. Timi edellyttii kuitenkin
huolellista_valmistelua, eiki suinkaan ole helppo tehtivd muuta-
massa kuukaudessa tiydentid sitd, jota ei aikaisemmin ole — tiy-
sin ymmérrettivisti syistdi — suoritettu. En ryhdy selvittimiin
talvisodan vaiheita. Nehidn ovat vieli tuoreessa muistissa. Mai-
nitsen vain, etti monilta osiltaan improvisoimalla luotu kuljetus-
organisaatio piti pintansa, eikd vakavia moitteita yleensi ole sen
stthteen esitetty, jos tarkastelemme asiaa nimenomaan valta-
kunnallisena kysymyksend. Sota kesti lyhyen ajan, ja kun madssa
sen puhjetessa oli runsaasti kaikenlaista tavaraa, selviydyttiin
asiasta siten, ettd eri yhtymien wvaltuuttamat ostajat kiersivit
maakuntaa ja shamstrasivaty mitd tarvitsivat, usein paljon sem-
moistakin, jota nyt oikeastaan ei tarvittu mutta joka kumminkin
oli hyvi olemassa. Melko tiydellisin konein ja laittein varustet-
tuja korjaamoita ilmestyi osaksi virallisten laitosten laajentumina,
osaksi my0Gs kokonaan uusina, »mustinay muodostelmina. Suoma-
lainen on aina ollut mestari improvisoimaan, ja tuona aikana vietti
tuo taito todellisia vorgioitas, kiyttiikseni tuollaista hieman kar-
keata sanontaa. .

Materiaali ja vilineistd eivdt ndin lopultakaan aiheuttaneet
kuljetusten johdolle eniten huolta. Sen sijaan voidaan sanoa, etti
vihollisen ehdoton ylivalta ilmassa monta kertaa vaikeutti tehti-
vien tdsmillisti suorittamista. Kuka ei muistaisi, miten liikenne
maanteilld samaten kuin etulinjoille piiasiassa jouduttiin suorit-
tamaan yolli ja mitenkd tihtikirkkaat kuutamoyét, joita tuntui
olevan tuskallisen runsaasti, lisdsivit huolia. Suurin piirtein saa-
tiin asiat kuitenkin sujumaan, ja ajokuri ja avuliaisuus, silloisen
maantieliikenteen onnistumisen perusedellytykset, osoittautuivat
odottamattoman hyviksi.

Rautateiden kohdalla aiheuttivat tirkeiden risteysasemien seki
siltojen ilmapommitukset eniten p#dnvaivaa. Mutta korjaus-
organisaatio piti kutinsa, niin ett4 liikenne saatiin aina jatkumaan,
joskus tietenkin melkoisten keskeytysten jidlkeen. Niinpad sodan
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viimeisessi vaiheessa tapahtuneet, meidin oloissamme melko suu-
ret joukkojen siirrot rintamalta toiselle saatiin toteutetuksi ilman
suuria tappioita ja ratkaisevia aikamenetyksii. Tami siiti huoli-
matta, etti niinkin tdrkeit risteysasemat kuin Kouvola, Matka-
selkd, Elisenvaara ja Hiitola olivat jatkuvien pommitusten koh-
teena. — Kouvolan ratapihalla on laskettu yli 14 000 osumaa.

Vilirauhan aika

Kun talvisota sitten péittyi ja sen kokemuksia ryhdyttiin sovel-
tamaan uutta armeijaorganisaatiota luotaessa, sai kuljetuspuoli
osakseen kokonaan toisenlaisen huomion. Viitattakoon samalla
kuitenkin siihen, etti koko organisaatio luotiin puolustussotaa
varten. Obhjesdinnét ja miidrdvahvuudet olivat selvisti puolus-
tuksellisia. Téamin lisiksi on syytd erikoisesti korostaa, etti
materiaalitilanne — en puhu puhtaasta sotamateriaalista — oli
nyt olennaisesti muuttunut, so. huonontunut, samalla kun uuden
sodanaikaisen armeijan varustaminen méirivahvuuden edellytti-
milld vilineilld oli suuruusluokaltaan aivan toisenlainen tehtivi
kuin talvisodan alkaessa. Tuotti suuria vaikeuksia saada opera-
tiiviset yksikot tdysivahvuisiksi esim. autokalustoon nihden, ja
samalla todettiin, ettd kokoon saatu kalusto oli kunnoltaan hyvin-
kin kyseenalaista, useassa tapauksessa jopa siksi heikkoa, ettei se
pystynyt seuraamaan yksikkoddn edes kuormausasemalle. Talvi-
sota, vaikka se kestikin Iyhyen ajan, oli kuluttanut pienen maamme
resursseja arveluttavan suuressa miirin. Ehki aikaisemmin selos-
tamallani improvisoinnilla oli oma osuutensa eittimittomaén tosi-
seikkaan. — Tiéssd yhteydessi tulkoon ohimennen mainituksi, ettd
meillikin kesdlld 1941 seurattiin uudenaikaisia tuulahduksia:
erditd vyksikoitd keskitettiin sotandyttimolle autokuljetuksin!

Sota 1941—44

Kun jatkosotaa oli kiyty muutamia kuukausia, uhkasi koti-
seutu, kenttdarmeijan tukialue, menehtyi kuljetusmahdollisuuk-
sien puuttuessa. Viestit olivat yhi huolestuttavampia. Kuljetus-
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ten johto kotiseudulla oli — kuten tunnettua — keskitetty koti-
joukkojen esikuntaan, ja paivittiin saapuvat ilmoitukset kertoivat
miten vaikeaksi muodostui jo sellainen tehtivi kuin autojen »jalki-
haravointi» kenttdarmeijan saattamiseksi tiysilukuiseksi. Timi
tehtivi kivi sitd tirkeimmiksi, kuta pitemmille etenevit jouk-
komme tunkeutuivat., — Todettakoon samalla, ettd alunperin
ilmapommitusten ja muiden hé4vitysten wvaralta perustettujen
rautatiekorjausmuodostelmien avulla saatiin junaliikenne melko
nopeasti kédyntiin vallatuilla alueilla, vaikkakin erdit tuhotut
rautatiesillat hidastivat tyotid (Antrea, Liskeld). Rautatieorga-
nisaatiota jouduttiin sodan aikana tidydentimiin ja jouduttiin
perustamaan erikoismuodostelmia — veturi- ja junahenkilokuntaa
— vallattujen ja korjattujen ratojen liikenntimisti varten. Rato-
jen liikennepaikkojen miehitys sujui hiiriotti siten, ettd rataosat
liitettiin valtakunnan rautatieverkkoon ja miehitettiin komenne-
tuilla virkamiehilld ja muulla henkilGstolld. Itd-Karjalasta muo-
dostettiin omat puolisotilaalliset jaksonsa, joihin henkil6sté komen-
nettiin muista jaksoista.

Niin pitkille oli kaikki hyvin. Mutta kokonaisratkaisun kan-
nalta alkoivat vaikeudet ruuhkaantua yhi korkeammaksi réyk-
kioksi. Vallatun alueen radat tosin tulivat nopeasti viliaikaisesti
liikennditaviin kuntoon, mutta liikenteen jatkuvan, joustavan
hoidon edellyttimis toimenpiteiti ei sen sijaan saatu kyllin ripeédsti
suoritetuksi. . Veturien huolto — polttoainetiydennys, korjaukset
—, ratapihojen varustaminen vaihteilla ja sivuraiteilla, henkil6-
kunnan majoittaminen ja muonittaminen eivit sujuneet samaa
vauhtia. Kuten tunnettua, voi tietylli tavalla rakennettu ja
kuntconpantu rautatie kehittdd suorituskykynsi vain tiettyyn
rajaan saakka. Sen yli se ei pdidse ilman melkoisia teknillisii paran-
nuksia. Kun nimi toimenpiteet mydhistyivit, seurauksena oli,
etti sotaniyttimolle alkoi ruuhkaantua yhi enemmin liikkuvaa
kalustoa joko rikkoutuneena tai liikenteen pysidhtymisen takia.
Kotiseudun oli yhi vaikeampi asettaa kdytt66n uusia junia huolto-
kuljetuksia varten. Kun kotiseudun autokanta samalla oli supis-
tunut jokseenkin olemattomiin, on ymmirrettivid, etti vieston
huoltaminen jokapiiviisen leivin antimilla tuotti yhi suurempia
vaikeuksia. Samalla kirsi my6s sotatarviketeollisuuden toiminta.

On viitetty — en ryhdy tdtd viitetti tédssd yhteydessi selvit-
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telemidin —, etti sotilasjohto oli saanut liian suuren ylivallan eiki
valtakunnallinen sodan johto kyennyt rittivisti pitimiin puo-
liaan, milloin oli ratkaistava koko valtakunnan elintirkeiti kysy-
myksid. Piddasia on, etti lokakuussa 1941 silloinen kulkulaitos-
ministeri sai VYlip#illikén suostumaan sithen, etti Piimajasta
médrittiin upseeri kotiseudulle, piikaupunkiin, jossa hinen tuli
hoitaa valtakunnallinen kuljetusprobleema kokonaisuudessaan.
Niin sai alkunsa elin, huoltopiillikon esikunta, joka yhteistoimin-
nassa Pidimajan — huoltopiillikélld oli suoranainen esittely-
oikeus ja -velvollisuus Vlipiillikélle — ja toisaalta valtioneuvoston
kanssa hoiti sodan loppuun saakka valtakunnallista kuljetus-
tehtdvad. Ajan mittaan toimialaa jouduttiin olosuhteiden pakosta
laajentamaan niin, etti se varsinaisten kaukotehtivien — rautatie-,
rannikko- ja sisivesi- sekd antokuljetusten — lisiksi tuli k#sitti-
miin my6s hevosajot (metsdajot) ja uitot. — Mainittakoon tissd
yhteydessd, etti timén sotilaallisesti organisoidun kuljetuselimen
tyon peri sodan pdityttyd skuljetusasiain keskusjohto», joka oli
toiminnassa aina vuoden 1948 loppuun saakka. — Ohimennen
todettakoon vield, ettd sodan jatkuessa ja vaikeuksien kasvaessa
muillakin siviilieldmin tydaloilla miirittiin kotiseudulle ty6voima-
pédllikoksi kenttiarmeijan kenraali. Hinen »esikunnastaan» kehit-
tyl sitten metsidasiain keskusjohto, tirkei elin, joka kuitenkin
voitiin lakkauttaa jo aikaisemmin kuin Kuljetusasiain keskusjohto.

Huoltopdillikon esikunnan tehtavit

Mits huoltopiillikon esikunta sitten teki? Sen toimiala oli, kuten
edellisesti jo ilmeni, hyvin laaja seki asiallisesti ettd alueellisesti.
Lyhyesti sanottuna sen toiminta kohdistui toisaalta sotaniytti-
molle suuntautuvan kuljetustoiminnan rationalisointiin, toisaalta
kotiseudun kuljetusmahdollisuuksien lisiimiseen. On muistettava,
etti huomattava osa kotiseudun teollisuutta tyoskenteli kentti-
armeijan hyviksi. Tehtaissa toimivan henkilokunnan eldminen ol
turvattava, samaten kuin tietenkin my6s muun siviilivieston.
Asutuskeskuksiin oli elintarvikkeiden lisiksi ehdottomasti saatava
polttopuuta jne. Kuljetustilanteen vaikeus talvella 1941—42 ilme-
nee tosiasiasta, etti kuningas Talven pakkasineen ja lumentuloi-
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neen pahiten haitatessa rautatieliikennetti rataosa A#nislinna—
kotiseutu oli aina Matkaselkii myoten »tdynni» rintamalle mat-
kaavia huoltojunia, jotka p#isivit etenemiin vain hitaasti, par
asemavilii piaivissd — jos sitikdidn. Ja lisdd junia vaadittiin,
huolimatta siitd, ettd oli tidysin jarjetontd pidentds tuota ruuhkaa
Pieksimielle tai Kouvolaan saakka. Tavaraa ol riittdvisti junissa
lahempinid, kunhan vain saatiin tilanne laukeamaan ja junat
perille. Tissd vaiheessa ei vield ollut opittu kenttiarmeijassa kiyt-
midn sotatoimiyhtymien esikunnissa palvelevia rautatieupseereita
kyllin tehokkaasti. Aikaa mydéten saatiin asia sitten jirjestykseen
ja yhteisty6 kenttidarmeijan kanssa kehittyi — ensi yhteenottojen
jalkeen — hedelmilliseksi ja rakentavaksi. Samanlainen oli kehitys
rautatielaitokseen nihden. Johtajat saatiin liikkeelle tutkimaan
tilannetta kentilld ja ryhtymain kiireisesti korjaamaan epikohtia.
Niinp4 toimitettiin A4nislinnaan vihitellen koneita ja muita vetu-
rien korjausta ja huoltoa varten tarvittavia vilineits, eiki kesti-
nyt kovinkaan kauan, ennen kuin sielli toimi melko suoritus-
kykyinen konepaja. Veturien vedenotto- ja polttoainetiydennys
organisoitiin, samalla kun liikennepaikkojen raiteistoja tiydennet-
tiin. On kuitenkin korostettava, ettd koko talvi 1941—42 oli vai-
kea ja vasta kevidilli ja kesdlli kuljetukset alkoivat sujua ilman
vakavia hankauksia. Téhin tilanteen paranemiseen vaikutti osal-
taan my0s se, etti etenemisvaihe muuttui asemasodaksi, jolloin
kuljetusolotkin vakaantuivat.

Ehki vield vaikeampi kuin rautatieliikenteen tiimalta oli saada
autoliikenne kotiseudulla hoidetuksi. Vaikeus oli ensisijassa siini,
ettd kuorma-autoja ja autonkuljettajia oli lilan vihin kotiseudun
valttimittomiinkin tarpeisiin. Niiden vapauttaminen kentti-
armeijasta oli — ymmaérrettivisti syistdi — vaikeata, ja vain
hitaasti pddstiin sithen, ettd pyydetyt elintirkeit lomautukset ja
siirrot myonnettiin. Jokainen, joka oli tutustunut Iti-Karjalan
kurjiin tieoloihin ja pioneerien silloiseen tyburakkaan, ei voi kieltdi
irrottamiseen littyvii epiilyksii. Téssikin suhteessa tilanne hel-
pottui sitd mukaa kuin olosuhteet vakaantuivat rintamalla. Jir-
jestelyd helpotettiin siten, etti vapautuvista autoista monessa
tapauksessa muodostettiin kotiseudulla toimivia autokomppa-
nioita ja -joukkueita, jotka voitiin nopeasti palauttaa kentti-
armeijan kiyttoon, jos tilanne sitd vaati.

2 — Tiede ja Ase



18

Erittiin tdrked tehtivi oli teollisuuden ja kaupan johtomiesten
samoin kuin sanomalehdiston orientointi mielialan rauhoittami-
seksi ja sgoodwilliny hankkimiseksi — jo etukiteen — kaikkien
evittivien lomauttamisanomusten varalta. Niitd jouduttiin kisit-
teleméddn paljon. Hyvin suuri merkitys oli huoltopiillikdn esi-
kunnan yhteyteen jirjestetylli teollisuuden ja kaupan edustajista
muodostetulla jaostolla, joka positiivisesti myotivaikutti luotta-
muksellisten suhteiden luomisessa huoltopiillikén esikunnan ja
mainittujen piirien kesken. v

Mainitsen lopuksi vield, ettd mysGs merenkulun alalla oli yhteis-
tyd tuloksellista Merivoimien esikunnan kanssa. Kauppayhteydet
ulkomaille kdvivit vuosi vuodelta yhi tirkeimmiksi seki sodan-
kiyntii etti kansanhuoltoa ajatellen. Tuonti ja vienti oli sen
vuoksi hoidettava, ja kun Hanko alkuvaiheessa oli vihollisilla,
keskittyi laivaliikenne ensi aluksi Turkuun ja Pohjanlahden sata-
miin, joissa varsinkin talviliikenteen aikana vallitsi tavaton ruuhka.
Kun Hanko sitten joulukuussa 1941 vallattiin ja laivoja voitiin
ottaa my6s Suomenlahden satamiin, helpottui tilanne huomatta-
vasti. En voi olla tdssi yhteydessi viittaamatta muutamaan
onnistuneeseen »syoksyyn» syksypimeini 6ind ohi Hangon. Eri-
koisesti ajattelen muuatta marraskuista retkei, jolloin erditi elin-
tdarkeitd kauppalaivoja saatiin onnellisesti perille Helsinkiin ja
Kotkaan.

Kokonaisuutena kehittyi tilanne hiljalleen parempaan suuntaan.
Myos kotiseudulla helpottui paine tasaisesti. Eriddnid huolten
aiheuttajana oli saksalaisten kuljetusjohto, joka varsinkin rautatie-
kuljetuksien kohdalla oli hyvin vaativainen. Erityisesti talvisin
oli saksalaisten huoltoon lomautuksineen sidottava paljon rautatie-
kalustoa matkojen pituuden vuoksi. Kiytannollisistd syisti oli
nimittiin saksalaisille osoitettu talvisatamaksi Hanko. Kun jouk-
kojen huolto tapahtui kauas ohi Kemijirven ja yksin rautatiematka
Hangosta purkamisasemille oli n. 1 300 km, on ymmirrettivai,
ettd saksalaisten joukkojen huoltaminen kivi raskaaksi. — Asian
auttamiseksi saatiin kiytettidviksi saksalaisten sotasaaliina otta-
maa vaunustoa ja myds vetovoimaa, joka raideleveydeltddn oli
sopivaa ja joka monessa tapauksessa saapui maahamme korjat-
tuna lifkennekelpoiseen kuntoon. '

Tuli sitten vuosi 1944. Me niemme sen kesin tapahtumien vai-
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kutuksen kuljetuskidyriimme, joka on varsin levoton ja nousee
kerran korkealle painuakseen sitten hyvin alas. Vertaa diagram-
maa, piirros I.

On syyti tarkastella kuljetustilanteen kehitystd rautateilld ohei-
sen piirroksen avulla. Se kuvastaa keskim#irin paivissia kuormat-
tujen tavaravaunujen lukuméiirii eri kuukausina ja vuosina. Kun
keskiarvo on saatu siten, ettid kuukaudessa yhteensi kuormattujen
vatinujen luku on jaettu pidivien miirilld, on selvid, ettd keski-
arvo on alhaisin sellaisina kuukausina, joina on paljon pyhi- ja
juhlapédivid. Tilléin ovat niet ty6t joko kokonaan keskeytyksissi
tai vain vihiisessd mdidrin kdynnissi. Téllainen kuukausi on
ennen kaikkea joulukuu, joka sidinnéllisesti onkin heikoin. Edel-
leen on syyti huomauttaa siitd, ettdi kun piisidis- ja helluntai-
pyhiit sattuvat eri kuukausille, vaikuttaa timi seikka melkoisia
vaihteluita saman kuukauden arvoihin eri vuosina. Kiyristi huo-
maa edelleen selvisti eri vuodenaikojen vaihtelut. Talvi kovine
pakkasineen ja lumineen alentaa melkoisesti vetovoiman tehoa
(aina 20 9Y%:iin saakka) ja hidastaa liikenteen rytmii. Téisti on
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seurauksena vaunuston kiertokulun hidastuminen ja paivittdin
kuormattujen vaunujen Iukumiirin aleneminen. Sama vaikutus
on ruuhkatilanteilla, koska vaunuja ei silloin saada normaali-
ajassa purkamisasemilla tyhjennettiviksi ja jilleen kuormatta-
viksi. Tistd ovat talvikuukaudet 1941 — 42 selvimpéni esimerkkini.
Joukkojen siirrot heikentivit my6s tulosta. Naihin tehtiviin
varattava vaunusto on otettava liikenteesti useita paivii ennen
kuljetuksen alkua, muodostettava junarungoiksi tilausten mukaan
ja toimitettava kuormauspaikoille. Vaikka itse kuormaus tapah-
tuukin ripeésti ja kuljetus sujuu nopeammin kuin tavallisen tavara-
Junan, runko on purkamisen pa4tyttyd — suurten siirtojen ollessa
kysymyksessia — palautettava sellaisenaan tyhjiani takaisin uusia
joukkoja varten. Kuinka paljon ndmi operatiiviset kuljetukset
alentavat rautatielaitoksen tehoa ilmenee selvisti vuoden 1944
kiyriastid. Viittaan vertailuun toukd —kesikuu.

On syytd vieli huomauttaa kuljetustehon sddnnollisestd kas-
vusta sotavuosien aikana aina vuoden 1944 alkuun saakka. Paitsi
jo aikaisemmin selostettuja toimenpiteitd vaikutti tihin edulliseen
kehitykseen myos huomattavasti sotasaaliskalusto, josta jo edelld
mainittiin. Se nousi korkeimmillaan ollessaan lihes 1o %:iin koko.
liikkuvasta kalustosta.

Jilleenrakentamisen ajanjakso (vv.1945-48)

Myds kuljetustoiminnassa alkaa syksylli 1944 uusi vaihe, johon
liittyy uusia probleemoita ja — uusia vaikeuksia. Vilirauhan-
sopimus asetti kuljetusviranomaisille kokonaan uusia tehtivii.
Palautustavara, sotasaalis ja vihitellen sotakorvaus olivat tillaisia
tavararyhmii, jotka erikoisesti tulivat rasittamaan rautatie-
laitosta ja myos kauppamerenkulkua. Kaikki timi oli, mikili
kuljetus tapahtui maitse, toimitettava rajan yli yksinomaan suo-
malaisissa rautatievaunuissa ja useimmiten aina perille purkamis-
asemalle saakka. Sotasaaliina vallattu tai saksalaisilta saatu ja
liikennekuntoon korjattu liikkuva kalusto vaadittiin toimittamaan
rajan yli siksi nopeasti, ettei sen kiyttéd tihin tehtiviin voitu
ajatellakaan. Seurauksena olikin, ettd tuhansia suomalaisia tavara-
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vaunuja kulkeutui Neuvostoliittoon ja viipyi sielli yleensi hyvin
kaunan. Suurimmilleen nousi maamme rajojen ulkopuolella olevien
tavaravaunujen miird lokakuussa 1945, jolloin koko kuukauden
piivikeskiarvo nousi 4 101:een eli lihes neljinnekseen koko Li-
kenteessi olevasta tavaravaunustosta. Tilanne uhkasi niin kdyda
kestimittomiksi, ja vasta kun oli kiinnytty Neuvostoliiton puo-
leen virallisin nootein, muuttui asia. Vaunuja alkoi palautua yhi
nopeammassa tahdissa, samalla kun my6s veniliisti vaunustoa
saapui rajan yli tavaroita noutamaan, osaksi kuormattuina
(kauppatavaraa) mutta osaksi myos tyhjini. Tammikuussa 1946
oli keskiarvo pudonnut 2 363:een. Se nousi jilleen jonkin verran
sydintalvella mutta laski sitten ratkaisevasti ja tasaisesti niin,
etti se v. 1948 oli endad 1036. 20. 1. 1948 oli astunut voimaan
yhdysliikennesopimus eikid timinluonteisia vaikeuksia ole sen
jalkeen esiintynyt.

Aika syksystd 1944 vuoden 1946 keviiseen saakka oli kuljetus-
ten alalla erittiin vaikea. On muistettava, etti kenttiarmeijan
siirrot ja kotiuttamiset vaativat aluksi suuria ponnistuksia. Eva-
kuoidun viestén siirto aiheutti vuosikausiksi kuljetuksia, jotka
aina olivat yhti kiireellisid, milloin sen vuoksi, etti siirrot oli suo-
ritettava loppuun ennen toukotdiden alkua, milloin taas ennen
sadon korjuuta tai talven tuloa. Vihitellen alkoi valtava jilleen-
rakentaminen, joka sitoi suuria vaunustomdiirii, laiminly6dyt
metsityot vaativat huomattavia huoltokuljetuksia — rehukato
kiusasi metsityoalueita Pohjois- ja Itid-Suomessa. Lopulta oli
hakattu puutavara saatava nopeasti metsisti markkinoille, jilleen-
rakennustyOmaille, teollisuuslaitoksiin ja asutuskeskuksiin. Kul-
jetustehtivia oli niin valtava, etti huoltopdillikdon esikunnan
hajaannuttua joulukuussa 1944, ei voitu tulla toimeen ilman keski-
tettyi johtoa, jolla oli riittavit valtuudet hoitaa asioita. Tdllainen
uusi elin — XKuljetusasiain Keskusjohto — perustettiinkin alku-
vuodesta 1945. Sen tehtdvidni oli aikaansaada yhteistoiminta eri
kuljetusmuotojen kesken, laatia suunnitelmia laajojen ja vaativien
kuljetusten suorittamiseksi sekd mm, kuljetusten ohjaus ja tirkeys-
jarjestyksen miiriiminen. Se tyoskenteli kiintedssd yhteistoimin-
nassa metsdasiain keskusjohdon ja kauppamerenkulun ohjausta
varten perustetun toimiston (Kamerton) kanssa ja oli personaali-
unionissa rautatiehallitukseen. Mydhemmin siti vield tiydennet-
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tiin erdiden muiden hallinnon haarojen edustajilla, joten se lopulta
oli kymmenpiinen elin, jonka yhtenid varsin mielenkiintoisena
tehtdvinid oli toimia keskendidn ristiriidassa olevien etupiirien
temmellyskenttini. Sen kokouksissa iskivdt yhteen Kymron,
siirtovden, maatalouden, metsitalouden, Vapon, ulkomaankaupan
ja kansanhuoltoministerion edustajat, ja sielld lopulta pitkien sel-
vittelyjen jilkeen médriteltiin, oliko rakennustiilet vai metsi-
tyomaille toimitettava rehu vaiko ehkid asutuskeskusten halot
kuljetettava ensin. Kuljetusviranomaisilla oli edelleenkin eriiti
suuria tehtidvii, jotka oli hoidettava sataprosenttisesti ennen kaik-
kia muita. N#iti olivat vilirauhan asettamat velvoitukset ja
veturihalot, jotka kivihiilen tuonnin keskeydyttyi, muodostivat
erittdin vaikean »spullonkaulans. Kuljetusasiain keskusjohdon ehki
tirkeimmiksi tehtdviksi tuli ndin rautatiekuljetuksien kiireellisyys-
jarjestyksen mairidminen. Selvemmin voidaan timi sanoa niin,
ettd sen oli vahvistettava se jarjestys, jossa rautatielaitoksen vau-
nujen jaosta huolehtivat virkamiehet saivat antaa vaunuja eri
tavararyhmille. Kun vajaus pahimpina aikoina nousi 30 —40 %:iin
— so. ro tilatusta vaunusta voitiin antaa vain 7 tai 6 — on selvii,
ettd asia oli erittiin merkityksellinen ja etti vahvistetun tirkeys-
jarjestyksen noudattamista oli tarkoin valvottava. — Esimerkkini
mainittakoon, ettd I.6. 1945 asetettiin ensi tilalle veturien poltto-
aineet — timi kuvastaa polttoainetilanteen kireytti — toiselle
palautus-, sotasaalis- ja sotakorvauskuljetukset, kolmannelle nume-
roidut sotilaskuljetukset jne. Kiireellisyysjirjestysti jouduttiin
luonnollisesti tarkistamaan useaan otteeseen tilanteen kehityksen
mukaan sekd myOntimiin poikkeuksia jonakin ajankohtana eri-
tyisen tirkeiksi muodostuneita kuljetuksia varten. Viimeinen tar-
kistus suoritettiin kevailli 1948, ja saman vuoden kesilli saatet-
tiin sitten- luopua koko jirjestelmisti kuljetusten kysynnin
palauduttua lihelle rautateiden suorituskykyi.

Toiminnan monipuolisuuden valaisemiseksi mainittakoon vield,
ettd rautatielaitos velvoitettiin ryhtymiin muihinkin siinnostely-
toimenpiteisiin tavaraliikenteen suhteen. Niinpid syksylli 1946
midrittiin, ettei saanut antaa vaunuja korsirehujen kuljetukseen
tiettyjen alueiden ohi aiotuille lihetyksille, ja niiden tarvikkeiden
kuormaus kiellettiin kokonaan eriiltid alituotantoalueilta. Tdmi
ohje — valilld tosin muutettuna ja lievennettyni — oli voimassa
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aina vuoden 1948 syksypuolelle saakka. Polttopuiden ristiin-
kuljettamisen ehkiisemiseksi annettiin liikennejaksojen vaunun-
jakajille madriyksid. Paljon vaivaa nihtiin edelleen puutavara-
vaihtojen jirjestimiseksi. Kun tdmi osoittautui kdytdnnossd
vaikeaksi toteuttaa hyvilli, jokainen kun kehui omaa tavaraansa
ja moitti naapurinsa vastikkeeksi tarjoamaa, turvauduttiin tehok-
kaaksi osoittautuneeseen keinoon: kiellettiin vaunujen anto. Edel-
leen oli mm. sementin sekd rakennus- ja maatalouskalkin ynni
vikilannoitteiden kuljetus sdinndsteltivi siten, ettd asianomaisille
tehtaille miariteltiin kulutusalueet. Aika ajoittain oli pakko tur-
vautua kappaletavaran kuormauskieltoihin ja -rajoituksiin. Hywvin
tirkedksi muodostui yhteistyd Kamerton kanssa, ja onnistuttiinkin
melko hyvin ohjaamaan saapuvat tuontilaivat kulutusaluetta
lahinni olevaan satamaan. Tihidn kysymykseen palataan hieman
myéhemmin. — Tyhjien vaunujen kulkusuunnista oli myos annet-
tava ohjeita.

Autojen ja rautateiden yhteisty6td pyrittiin tehostamaan siten,
etti erdiden tarvikkeiden kuljetukseen ei annettu ollenkaan rauta-
tievaunuja, ellei kaljetusmatka ollut yli sovitun kilometrimiirin.
Autokalusto oli sithen aikaan erittdin huonossa kunnossa, ei ollut
bensiinii, vaan kiytettiin puukaasuautoja. Autokuljetuksien kiyt-
t64 vaikeutti myds kuljetusten kalleus. Rautatietariffit pidettiin
ndet alhaisina, kannattavuuden kannalta aivan liian alhaisina.
Valtioneuvosto, joka miirai kuljetusmaksut, katsoi, etti jilleen-
rakentamisvaiheessa oli kuljetusten halpuus asetettava rautatie-
laitoksen kannattavuuden edelle. — Ennen kuin jatdn timin vai-
heen, jonka- tunnusomaisena piirteend oli kuljetustehon jatkuva
kasvu suureksi osaksi eri etupiirien hedelmillisen yhteistyon
ansiosta, on paikallaan ‘vield kosketella maaliikenteen ja meren-
kulun vilisti yhteistoimintaa. '

Timi kysymys muodostui tirkeiiksi erikoisesti sen vuoksi, ettd
Viipuri — Uuras ja erdit muut satamat oli menetetty. Kun myds
Saimaan kanava oli poissa pelistd, oli kuljetusrytmi kokonaisuu-
dessaan huomattavasti muuttunut. Tédhin vaikutti myos osaltaan
teollisunden uusi ryhmittyminen. Kotka ja Hamina saivat ottaa
huolehtiakseen seki omasta etti lisiksi Viipurin—Uuraan vien-
nistd. Paitsi etti eriit rautatiesolmut — Pieksimiki ja Kouvola
— ja erdidt rataosat — Savon rata — joutuivat kovan ylipaineen



24

alaisiksi, uhkasi tilanne itse satamissa kidydi kestimittomiksi.
Kuljetusasiain keskusjohto ja Kamerto pyrkiviat koko olemassa-
olonsa ajan sithen, ettd meriliikenne saataisiin jakaantumaan tasai-
sesti eri satamien kesken niiden suorituskyvyn mukaisesti. Edel-
leen oli tuonti ja vienti pidisatamien tai satamaryhmien kohdalla
saatava mahdollisimman lahelle tasapainoa. Massatavaroiden tuon-
nissa paistiinkin koko lailla tyydyttdviin tuloksiin, tavara kun
ohjautui lihinnid kulutusaluetta olevaan satamaan. Vienti sen
sijaan kulki ja kulkee edelleenkin omien piirustustensa mukaan.
Tistd on seurauksena, ettd tyhjii vaunuja joudutaan massoittain
joka piiva siirtdmiin vientisatamasta tuontisatamaan tai tyh-
jennyttyididn takaisin teollisuuslaitoksiin, On jirjestetty tilaisuuk-
sia, joissa vientiteollisuuden johdolle on selvitetty asiaa ja pyydetty
tilanteen vaatimia toimenpiteitd. Vleensi onkin myonnetty selvi-
tys jiarkeviksi ja oikeaksi, mutta kun sitten ryhdyttiin odottamaan
tuloksia, jaiviat ne melko vihiisiksi. Laivat saapuivat edelleenkin
- entisiin ylikuormitettuihin satamiin. Kun ryhdyttiin tutkimaan
syiti tihin ilmi6on, todettiin useissa tapauksissa, ettd se elin, joka
hoitaa teollisuusyhtymin kuljetusasiat, teki edelleenkin niin kuin
aina ennenkin oli tehty. Epiilemittd olikin tulos konsernin kan-
nalta niin edullisempi, silld rautatierahdit olivat hieman halvem-
mat. Asiaan vaikutti my0s olennaisesti se, ettd epidvakaina aikoina
on uskaliasta luopua varmoiksi osoittautuneista agenteista niin
koti- kuin ulkomaan satamassa samoin kuin laivanvarustamoista.
Tastd kirsi ja kirsii edelleen kokonaisuus.

Sitten muutama sana satamista ja tyGskentelystd niissd. Tuossa
maakuljetuksen ja meriliikenteen yhtymikohdassa kohtaavat toi-
sensa mitd erilaisimmat etupiirit. N4iitd ovat laivanvarustajat,
rahtaajat, ahtaajat, huolitsijat, tulli, rautatie sekd vieldi omana
ryhminiin tyOnantajat ja tyoldiset. Kullakin ryhmélli on tie-
tysti oma nikemyksensi siiti, kuinka asia olisi edullisimmin hoi-
dettava. Niiden eri suuntiin vetivien voimien saattaminen hedel-
milliseen yhteistyohon oli eris Kuljetusasiain keskusjohdon tér-
keitd tehtdvid. Asia hoidettiin niin, etti satamiin jirjestettiin
ensin neuvottelutilaisuuksia, joihin kutsuttiin eri etupiirien edus-
tajia. Yleisesti piityi neuvottelu sithen, ettd satamaan midrittiin
yhdysmies varsin suurin valtuuksin, ja tdksi tuli melkein aina
rautatien edustaja, jolle rautatichallituksen taholta sitten annettiin
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valta »sitoa tai padstdd», so. hin sai valtuudet jirjestdi liikenteen
teollisuuslaitoksen ja sataman vililli viimeksi mainitun kapasitee-
tin mukaan. Suunnilleen siini vaiheessa kun laiva oli satamassa,
annettiin tehtaalle vaunut kuormattaviksi, ja kuljetuksia siinnos-
teltiin jatkuvasti pitien pidméiirini sellaista tilannetta, ettdlaivan
ddrelld aina oli riittdvisti kysymykseen tulevalla vientitavaralla
kuormattuja vaunuja, mutta ei my6skiin enempédi. TaAmi asian-
tila on kaikkien kannalta edullisin, koska tavara yleensi pyritdin
kuormaamaan suoraan vaunusta laivaan. Toisaalta joudutaan
jokaisesta vaunusta, joka purkaamattomana seisoo ratapihalla,
maksamaan sakkoa, vaununvuokraa, joka kymmenien vaunu-
jen ollessa kysymyksessi, voi nousta hyvinkin suuriin sum-
miin. Toisaalta my6s laivojen ankarat maksut odotusajalta edel-
lyttavit toiden joustavaa ja jatkuvaa sujumista. Kun vield lisi-
tiadn, ettd tyoviestdn edun mukaista on, etti tyoryhmilld on tyotd
tasaisesti ja jatkuvasti, niin etteivit miehet joudu toimettomina
odottamaan ja niin menettimiin ansiotaan, ymmirrimme, ettd
asialla on yleiselti kannalta suuri merkitys. — Monessa suhteessa
onkin saavutettu hyvii tuloksia. Kun ankara talvi 1949—1950
uhkasi sulkea useimmat satamamme ja vain Hanko ja Turku jiivit
avoimiksi, oli pakko edelleen siilyttii ylla selostettu keskitetty
johto, huolimatta siitd, etti sekid Kuljetusasiain keskusjohto etti
Kamerto olivat siirtyneet historiaan. Se korvasi tavallaan Kamer-
ton, ja sen tehtdvani oli ohjata saapuvat laivat sopivimpaan sata-
maan. Toiminta perustui tilli kertaa kokonaan vapaaehtoisuuden
pohjalle, valtalakia kun ei en#i ollut eikd laivaa siis voitu pakottaa -
menemidn haluttuun satamaan. Kamertolla oli tidssi suhteessa
ollut melkoiset valtuudet. '

Nykyaika

Niin olemmekin tulleet nykyaikaan, jota oikeastaan pitiisi
voida kutsua »normaaliksi». Normaali se on kuljetusten osalta
ennen kaikkea sikdli, etti kuljetuksia sdinnoOstelevit valtuudet
on purettu ja téllaisten asioiden hoitamista varten perustetut elimet
on lakkautettu. Tdmi tapahtui vuoden vaihteessa 1948/49. Nor-

1 Valtioneuvoston padtskselld 28.7.1951 perustettiin jilleen kuljetusneuvosto.
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maalisten aikojen palaaminen on vield luettavissa rautatielaitoksen
kuljetettavaksi uskottujen tavararyhmien keskindisessi suhteessa.
Siini on todettavissa huomattavia muutoksia, kun siti verrataan
sota- ja pula-ajan vastaavaan asiantilaan. T4ti seikkaa valaisee
seutaavalla aukeamalla oleva taulukko.

Nykyisti aikaa voisi myos kutsua vapaan kilpailun aikakaudeksi,
miki merkitsee sitd, etti kuljetusmahdollisuudet ovat kuljetus-
tarpeeseen nihden muuttuneet, so. kasvaneet. Tédmi johtuu ensi
sijassa siitd, ettd maamme autokalusto on huomattavasti lisdan-
tynyt samalla kun sen kunto on parantunut. On muistettava, ettd
yhteni ratkaisevana kuljetusvaikeuksien aiheuttajana sotien ja
niitd seuranneiden vuosien aikana oli se seikka, etti kuljetusten
valtaosa joutui yksinomaan rautatielaitoksen kannettavaksi auto-
kaluston ollessa tdysin riittimiton sekd suureksi osaksi loppuun-
ajettua. Sen tehoa alensi vield olennaisesti puukaasuttimien kiytto.
Tilanteen kehitysti sotiemme jilkeen valaisee seuraava asetelma,
joka esittdd kuorma- ja linja-autojen tuontia viime vuosina:

1945 tuotiin maahan 57 kuorma- ja linja-autoa seki alustaa
1946 » » 3046 » » » » »
1047 » » 3201 » » » » »
1948 » » 1724  » » » » »
1949 » » 1724 » » » » »
1950 » » 1787 » » » » »

Kuorma-autoja onkin nykyisin rekisteréityni huomattavasti enem-
mén kuin ennen sotia. Fhdottoman luotettavien lukujen saanti
tuottaa vaikeuksia, mutta yleiskisityksen saamiseksi riittdd kun
mainitsen, ettd vuoden vaihteessa 1938/39 niitd oli yli 19 ooo kpl,
1048/49 lihes 25000, 1949/50 n. 26 000 ja 1950/5I yli 26 500.
On kuitenkin syytd muistaa, etti kalustosta on vielikin huomat-
tava osa vanhaa ja ettd autojen tuonti olisi paljon suurempi, elleivit
valuuttavaikeudet siti huomattavasti rajoittaisi.

Myds rautatielaitoksen kalusto on lukuméiiriisesti kasvanut.
Mainittakoon, ettd se oli alhaisin vuoden vaihteessa 1940/41, jol-
loin Neuvostoliitolle Moskovan rauhan (v. 1940) ehtojen mukaan
luovutettavaksi miiritty kalusto oli tilastosta poistettu. Tuolloin
oli vetureita 675 ja tavaravaunuja (umpi- ja avovaunuja yhteensi)
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21 546 kpl. Vuoden vaihteessa 1950/51 olivat vastaavat luvut
821 ja 27 518. Titi kaunista yleiskuvaa samentaa kuitenkin huo-
mattavasti se, etti melkoinen osa seki vetovoimasta etti vaunus-
tosta on yli-ikdistd ja loppuun kulutettua. XKun rautatielaitos —
samoin kuin puolustuslaitoskin — on kaluston hankinnoissa riippu-
vainen valtioneuvostosta ja eduskunnasta, on selitettivissi se,
ettd uusiminen tapahtuu anteeksiantamattoman hitaasti.

Tarkastettaessa kuljetustilannetta, on toisaalta huomattava,
ettd kuljetusten tarve on eriilti osiltaan muuttunut. Jilleen-
rakentamisen ryntiysvaihe on sivuutettu, siirtovidki on asettunut
paikoilleen, tyhjit maakauppiaiden ja muutkin varastot ovat vihi-
tellen kulutustavaran kohdalla saaneet normaalisen suuruutensa.
FEiki pidd viheksy3d myGskidn sitéd, ettd kuljetussuhteet Neuvosto-
liittoon on saatu pysyviisesti jirjestetyksi. Sen sijaan on teolli-
suuden raaka-aineiden, valmiiden teollisnustuotteiden seki kaik-
kien kauppasopimusten aiheuttamien kuljetusten tarve kasvanut.

On syyti vield kerran korostaa sitd, etti ns. normaalisinakin
aikoina suhdanteet vaikuttavat kovin herkisti kuljetustilanteeseen.
Viittaan vuoteen 1949, jolloin puutavaran kysyntid sen kaikissa
eri muodoissa yhtikkii heikkeni sekid ulkomailla etti kotona.
Seurauksena oli, etti kuljetusta suorittavien leirissi elettiin run-
sauden pulan aikakautta. Niinpi kroonillinen vaunupula rauta-
teilldi muuttui huomattavaksi vaunuston ylijiéimiksi, joka aika
ajoin nousi 2000 a2 500 tavaravaunuun piivissi. XKun sitten
devalvointi lisdsi puunjalostusteollisuutemme ja myods muun vienti-
tavaran kilpailumahdollisuuksia maailman markkinoilla ja kun
vieli nykyinen yleismaailmallinen jinnitys on lisinnyt vienti-
tavaroittemme kysyntdi ja myos hintaa — on seurauksena tini
talvena (1950—5I) ollut kaikkien aikojen kuljetuskriisi, jonka
aikana esimerkiksi rautateiden vaunujen puute on lihennellyt
sotavuosien pahimpien aikojen ennityksii.

Palautuminen rauhan aikaan on tuonut mukanaan sotien aikana
tuntemattomia ilmiGiti, jotka ovat haitallisesti vaikuttaneet myés
kuljetuselinten tyGskentelyyn. Niiti ovat ennen kaikkea tyo-
selkkaukset ja -ritaisuudet, jotka valitettavasti ovat useassa
tapauksessa johtaneet avoimeen tyotaisteluun, so. lakkoon. Koske-
koonpa lakko mitéd alaa tahansa, aina se vaikuttaa myos kuljetuk-
siin. Mainittakoon esimerkkini ns. Leino-lakot vuodelta 1948,
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Tavaralaatujen kuormaus vuosina

1942
Vaunu-
kuorx.nia %
keskim.
paivissa
1. Kappaletavaraa .........c.oevevimeiineiiinnieninn 869 19,8
2. Sotilastavaraa ..........ccccceviiiiiiiieiiiiiraneen 813 18,3
3. Saksal. sot.tavaraa ..........cccoeeieiiiii. 431 9,0
4. Sotakorvaustavaraa .............coeciiiieeiiinen. .
5. Siirtoviden tavaraa ... 61 1,3
6. Vientitavaraa ....... ettt e e raareer e e tan e aatanenaaa 77 1,6
7. Tuontitavaraa ............eceeveiiiiiiiiiiiininienee 202 4,0
8. Elintarvikkeita ja rehuja ..........ocoooiiiiinins 158 3,7
9. Halkoja ......coicvviiiiiiiiiiiiiiiiii i, 257 6,1
r0. Rautatien oinaa tavaraa .........c..ceeeviviviiiinn 324 8,1
11, Teollisuuden raaka- ja poltto- ................cc.oeieeee.
aineita sekd puolivalmisteita............................. 559 12,4
12. Teollisnustuotteita..............ooeeiiiiiin 313 6,8
13. Muuta tavaraa ............oooivii 472 8,9
Yhteensa 4536 100,0

Taulukko puhun oikeastaan puolestaan. Muutama lisiselvitys lienee
kuitenkin paikallaan, Viittaan sotilaskuljetusten huomattavaan osuuteen
v. 1942. Kun otetaan huomioon, etti seki kappaletavaran etta teollisuuden
raaka-aineiden ja puolivalmisteiden joukossa on melkoisesti sotilastava-
raan kuuluvaa, on timinluontoisiin kuljetuksiin kiytetty huomattavasti
yli suoranaisen maarsn (18,3-+9,0), joka sekin nousee 27,3 %:iin koko kuor-
matusta vaunumdiristi. On vaikea sanoa kuinka suureksi tuo luku on
arvioitava, silld luotettavaa aineistoa ei tastd ole keritty, mutta kun kaik-
kiin naihin tarkoituksiin on kaytetty 27,3 4 19,8 4 12,4 = 55 %, on
ilmeist4, etta silloisissa oloissa tuo maiiri on ollut melkoinen. — Jo v. 1945
on ryhmitys kokonaan muuttunut. Saksalainen sotilastavara on tietysti
kadonnut luettelosta ja tilalle on tullut sotakorvaustavara ym., lisiksi
siirtovaen vaunukuormat. Kumpanakin vuotena on vienti ja tuonti ollut



29
1942, 1945, 1948, 1949 ja 1950

1945 1948 1949 1950
Vaunu- 't Vaunu- Vaunu- Vaunu-
kuormia 9 kuormia o kuormia o kuormia %
keskim. ° keskim. ° keskim. ° keskim, °
péivissd paivassd piivissd péivissid

962 22,9 1179 24,2 1270 27,2 1275 25,4

171 4,1 25 0,5 26 0,6 26 0,5
293 7,0 181 3,7 158 3.4 84 1,7
71 L7
98 2,3 522 10,7 | = 641 13,7 876 17,5
67 L6 463 9.5 392 8,4 464 9,2
240 5,7 220 4.5 204 44 186 3.7
380 9,0 232 4,8 138 3,0 147 2,9
426 10,1 376 7.7 376 8,1 377 7:4
617 | 14,7 934 19,2 766 16,4 844 16,8
© 417 9,9 464 9,5 468 10,0 527 11,0
463 11,0 282 5.7 225 4,8 197 3.9
4 205 | 100,0 l 4878 100,0 4 664 | 100,0 | 5003 100,0

varsin pientd (yhteensd 5,6 % v. 1942 ja 3.9 % V. 1945). Rautatien oma
tavara on entisestdiin melkoisesti lisaantynyt, mika on johtunut ensi sijassa
veturihalkojen kuljetustarpeesta ja -titkeydestd. Rauhan vuodet 1948-—
1950 muodostavat sitten oman, mielenkiintoisen sarjansa. VYhteisens piir-
teeni on sotilaskuljetusten minimaalinen osuus, sotakorvauskuljetusten
jatkuva supistuminen ja viennin voimakas nousu tuonnin pysyessd jok-
seenkin samanlaisena. V. 1948 oli (puunjalostus) teollisuuden raaka-aineiden
tarve varsin suuri, mista johtuu, etta se on kayttanyt ennatyksellisen paljon
vaunustoa tahan tarkoitukseen. Valmiiden teollisuustuotteiden kuljetus
on tasaisesti kasvanut, edustaen v. 1950 kokonaista 11 %:ia (vtt. v. 1942
vain 6,8 %). Kun otetaan huomiocon olosuhteet, on todettava, etti maan
talouselami on varsin nopeasti elpynyt ja etti tuota elpymisti on havait-
tavissa kaikilla teollisuuden aloilla my6s lisiantyneend kuljetustarpeena.
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jotka koskivat kuljetustyOntekijéiti (autoja) ja satamatditd. Nii-
den vaikutus on selvisti havaittavissa rautateiden kuljetus-
tuloksissa. Sama koskee my0s metallilakkoa syksylld 1g50. Eri-
koisen suuri oli tietenkin vaikutus silloin kun valtion virkakoneisto
kokonaan — syksylli 1947 — tai osaksi — veturimiehet touko-
kuussa 1950 — menivit lakkoon. Viittaan oheiseen diagrammaan,
piirros 2.

KUORMATUT RAUTATIEVAUNUT

6000
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Piirros 2.

Graafiseen esitykseen sisdltyy myés v. 1938, joka oli viimeinen kokonainen rau-
han vuosi. Vertailu siihen ei ole vailla mielenkiintoa kun pyritdén arvostelemaan
kuljetustilanteen kehitysti sotien jilkeen. V:n 1945 kidyrd ei kaivanne paljonkaan
lisdselvityksid. Todettakoon, etti se yleensd kulkee vin 1938 viivan alapuolella.
Vaikea kuljetuskriisi on todettavissa alkuvuodesta aina maaliskuun loppuun
saakka. Nuo kolme kuukautta olivat erittdin vaikeita, kuten jo aikaisemmin on
huomautettu, ja kuormausluvut olivat niin alhaiset, ettd tilanne oli vaikeasti hal-
littavissa. Kun kuormaunkset tapahtuvat laajalla alueella yli koko maan, tarvitaan
tietty minimivaunusto, jotta elintédrkeit kuljetukset voitaisiin varmasti ja tdsmalli-
sesti hoitaa. Kun otetaan huomioon liikenteemme rytmi, on sekid teoreettisin las-
kelmin ettd kokemusperiisesti tultu siihen, ettd kuormattujen vaunujen keski-
midriisen lukuméérdn painuessa alle 3 500:n, on asioiden hoitaminen térkeim-
pienkin tarvikeryhmien osalta vaikea. Niin ollen ymmdartid, ettd tilanne todella
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oli huolestuttava. Onneksi se kuitenkin jo keviddlld parani, mutta vasta v:n 1946
alusta alkaen sitd voidaan pitdd likipitden tyydyttdvini. Diagrammaa edelleen
tarkasteltaessa voidaan todeta, etti v. 1948 edustaa melkoista edistystd aikaisem-
piin aikoihin verrattuna. Tietenkin tdméi johtuu siitd, ettd asiat on saatu jousta-
vammin sujumaan siitikin huolimatta, ettd Karjalan menetys — niin omituiselta
kuin se tuntuukin — on vaikeuttanut liikenteen hoitamista ennen kaikkea sen
vuoksi, ettd se niin ruuhkaantuu eriille solmuasemille ja rataosille, joita ei alun-
perin ole rakennettu niin vaikeata ja raskasta liikennettd varten. Nidin kompen-
soituu se etu, joka aibeutuu matkojen lyhenemisesti. — Erikoisena piirteend v:n
1948 kidyraa tarkasteltaessa havaitaan, etti satamalakot toukokuussa melkoi-
sesti alensivat saavutuksia ja etti kesi oli odotettna rauhallisempi. Syyni oli se,
ettd ndind kuljetusten kannalta edullisina kesikuukausina myonnettiin teollisuus-
laitosten tyoldisille entistd pidemmit lomat, jotka useassa tapauksessa johtivat
siihen, ettd kokonaiset teollisuuslaitokset sulkivat kokonaan ovensa. Kuljetukset
loppuivat tietenkin télldin nididen osalta. On syytd mainita, ettid v. 1948 saavu-
tettiin sijhenastinen kuljetusten maksimi, joka médriteltynd keskimiirdiserd
kuormauslukuna oli 4 878 vaunua péivissi ja tonnikilometreind 3 190 miljoonaa.

Diagrammaan on vield piirretty vuosi 1950. Sen suhteen on kehitys ollut epitasai-
sempi ensi sijassa sattuneiden lakkojen vuoksi. Viittaan toukokuuhun, jolloin
veturimiehet pysihdyttivit koko junaliikenteen 6 ty6paiviiksi ryhtyessididn lakkoon
valtion viran- ja toimenhaltijain elikekysymyksen ajamiseksi. Edelleen kiintyy
huomio syys- ja lokakuuhun, jotka selviisti knvastavat ns. suuren metallilakkoilun
vaikutusta rautateiden kuljetustyohon. Niémid tyOselkkaukset aijheuttivat sen,
ettd kuormattujen vaunujen keskiarvo ei noussut korkeammalle kunin 5 co3:een
ja tonnikilometrit 3 196 miljoonaan. Vertailun vuoksi mainittakoon, ettd vastaava
luku v. 1938 oli n. 2 coo miljoonaa. Rautatielaitoksen suorittama ty5 on sen j'ﬁlkeen
siis kasvanut yli 50 %.

Johtopditoksia

Edella esitetysti voidaan vetdi seuraavanlaisia johtopiitéksid:

I. Rauhan aikana on huolehdittava siitd, etti valtakunnan
kuljetuslaitos saatetaan seki teknillisesti etti liikenteellisesti hy-
viin kuntoon. Tami merkitsee sitd, etti tieverkosto, rautatiet
sekd muut litkennettd palvelevat reitit ja laitteet ovat ajan tasalla,
edelleen etti litkkuvaa kalustoa on riittivisti ja ettd se on teknilli-
sesti ensiluokkaista, etti korjausmahdollisuuksia on kylliksi, ettd
poltto- ja voiteluainevarastot ovat vaatimusten mukaiset seki
etti varaosia ja muita apuvilineiti ja tarvikkeita on kalustoa
vastaavasti;

2. etti sodan johtoa suunniteltaessa otetaan huomioon koko
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valtakunnan kuljetustarve ja noudatetaan jirjestelyssi saatuja
kokemuksia, joiden mukaan valtakunta kuljetuskysymyksissi
muodostaa kokonaisuuden, jonka eri osien tarve on pidettivi
jatkuvasti tasapainossa tilanteen kulloinkin sanelemien vaatimus-
ten mukaisesti;

3. etti kenttiorganisaatiota luotaessa otetaan huomioon eri
portaiden tarve, ei ainoastaan itse kalustoa, vaan myos tdmin
tonnistomahdollisuuksien turvaaminen, luomalla tehokas ja riit-
tiava huolto-organisaatio korjaus-, tiydennys- ja muine muodos-
telmineen seki ‘

4. ettid sodan ajan kuljetusorganisaation jirjestelyssi otetaan
huomioon kidyttéén otettavan materiaalin suuri merkitys seki
sodan ettd siti seuraavan rauhan aikana, jonka vuoksi jirjeste-
lyssd on pyrittdavi siihen, ettd alan ammattimiehille on annettava
riittivi vaikutusvalta kaluston kdytdssd, korjauksissa ja huollossa.





