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SAMPERIN JALANJÄLJILLÄ 

Puutavarayhtiöiden autosavotat Pohjois-
Suomessa 1930-luvulla 

Niko Hänninen 

Metsätöiden tekeminen vaati vielä 1900-luvun ensimmäisellä puoliskol-
la raakaa lihasvoimaa. Hakkuutöitä tehtiin lähinnä ainoastaan talvisin, 
sillä silloin oli saatavissa työvoimaa, mutta myös lunta, jonka ansiosta 
puut saatiin kuljettetua tiettömistä metsistä. Miehet kaatoivat puut 
justeereilla, joten työteho oli heikompaa myöhempiin työtapoihin ver-
rattuna, ja puut ajettiin hevosilla uittoväylien varteen. Sieltä tukit ja pöllit 
uitettiin keväällä jäiden sulattua sahoille ja tehtaille. Liikenneolot Suo-
messa muuttuivat 1800-luvun lopulta lähtien voimakkaasti rautateiden 
yleistyessä, mutta puiden kuljetusta ne eivät kyenneet muuttamaan. Halot, 
kaivospölkyt ja valmis sahatavara siirtyivät rautateiden kuljetettavaksi 
siellä missä niitä oli, ja samoja tavaroita kuljetettiin myös sisävesi-
laivoilla.1 Uitto sen sijaan säilyi edelleen jatkojalostettavan puun tärkeim-
pänä kaukokuljetusmuotona. 

Vuosina 1913-191 6 järjes tettiin Lapis-
sa Nuortin konesavo tta, joka antoi viit-
teitä si itä mitä tulem an piti. Kemi-yh-
tiö oli os tanut hakkuuoike uden Nuort-
tijoelta 35 0 000 sahapuurunkoo n , jo t-
ka sij aitsivat m aaselän itäpuolella. Ke-
mi-yhtiö n legendaarinen metsäpääll ik-
kö Hugo Richard Sandberg, tai Samp eri 
kuten h än et kansan parissa tunnettii n, 
halusi laajentaa yhtiönsä puunhankinta-
aluetta näille m aaselän takaisille se u-
duille. Ruotsalaiset yhtiö t olivat to imi-
n eet alueella aikaisemmin ja uittaneet 
tukkeja idässä Vienan merellä sijaitse-
ville sah oilleen . 2 Eräs syy Kem i-yhtiön 

puunostoihin näillä seuduilla oli ilmei-
sesti pyrkimys es tää ruotsalaisyhtiöiden 
vaikutusvallan lisääntyminen alueella. 

Maaselän itäpuolella sijaitsevis ta met-
sistä puut jouduttiin kulj ettam aan ve-
denj akajan yli , jo tta ne saataisiin länteen 
laskevien vesistöjen varsille ja sieltä edel-
leen Kemissä sij aitseville sah oille. Pui-
den kuljetusm atka oli kuitenkin liian 
pitkä hevosilla tehtäviksi, sillä m atkaa 
kertyi kaikkiaan n oin 30 kil ometriä . 
Puiden kuljettaminen hevosilla ei ollut 
taloudellisesti kannattavaa näin pitkillä 
m atko illa, mutta Samperin mielessä ol i 
ra tka isu täh än . H änell ä ol i jo kauan 
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pohtinut koneiden käyttöä puiden kul-
jetuksessa, niin autoihin kuin metsä-
rataankin perustuvaa puiden siirtoa. 
Nämä molemmat osoittautuivat kuiten-
kin sopimattomiksi: autot eivät olleet 
tarpeeksi vahvoja toimimaan metsissä ja 
väliaikaisen metsäradan rakentaminen 
oli liian kallista. Kemi-yhtiö lähetti ko-
nemestari Julius Miettisen opinto-
matkalle Yhdysvaltoihin perehtymään 
paikalliseen koneellisesti tapahtuvaan 
puiden kuljetukseen. Hänen kokemuk-
siensa mukaan yhtiö päätti tilata tele-
ketj uilla varustetut höyryveturit. 3 

Yhdysvalloista hankittiin vuonna 
1912 kaksi tällaista höyryveturia, joilla 
oli tarkoitus siirtää puut vedenjakajan 
yli Kemijokeen. Veturit kuljetettiin rau-
tateitse Hangosta Rovaniemelle, minne 
saavuttuaan nämä raskaat 16 tonnia pai-
navat veturit purettiin ja kuljetettiin 
hevosten vetäminä lähes 300 kilometrin 
päähän Tulppioon. Hevosilla oli ajettu 
tukit välivarastoihin eli lansseihin, joista 
veturit ajoivat ensimmäiset tukkikuor-
mat ui ttoväylille helmikuussa 1913. 
Ajo ja jatkettiin seuraavina talvina ja 
kaikkiaan vuosina 1913-1916 kuljetet-
tiin noin 250 000 tukkia. Sodan pit-
kittymisen vuoksi yhtiö joutui vähentä-
mään merkittävästi puunhankintaa, ja 
samalla jouduttiin lopettamaan nämä 
uraauurtavat tukkien koneelliset kulje-
tukset.4 

Traktoreista ensimmäisiin 
autosavotoihin 

Veturikuljetuksia pidettiin onnistunei-
na, vaikka ne eivät osoittautuneet talo-
udellisesti niin hyviksi kuin oli toivuttu 

ja koko hakkuusopimusta ei ollut kyet-
ty hyödyntämään. Koneajaja ei käynnis-
tetty uudestaan, joten varastoihin siir-
retyt veturi t eivät enää palaneet savo-
toille. Muita kokeiluja sen sijaan tehtiin 
ahkerasti, mutta ne jäivät huomattavas-
ti Nuortin konesavottaa pienemmiksi. 
Raahe-yhtiö oli jo talvella 1913-1914 
käyttänyt Kuusamossa Ala-Kitkalla 
moottorirekeä tukkien kuljetukseen. 
Vetomatkat olivat vain puolet siitä, mitä 
ne olivat olleet Nuortissa, ja myös 
kuljetetut puumäärät olivat alhaisia: ai-
noastaan 13 000 runkoa siirrettiin tal-
ven aikana varastopaikalta uittoväylälle. 
Vuosina 1920-1921 yhtiö jatkoi näitä 
kokeiluja, mutta kustannusten suuruu-
den vuoksi niistä jouduttiin luopu-
maan. 5 

Raahe-yhtiön ohella myös Kemi-yh-
tiö ja ruotsalainen Ytterfors-Munksund 
kokeilivat 1920-luvun vaihteessa ko-
neellista puiden kuljetusta. Ruotsalaiset 
olivat ajaneet puita Kittilässä ja Sodan-
kylässä, Kemi-yhtiö sen sijaan Pelkosen-
niemellä. Kemi-yhtiön traktorikokeilut 
jäivät vain yhteen vuoteen, sillä asetet-
tuja tavoitteita ei saavutettu. Osa puis-
ta jäi kul j ettama tta ja kustannukset 
muodostuivat liian korkeiksi . Ajomatkat 
olivat jälleen lyhyempiä kuin Nuortissa. 
Samanlaisia vaikeuksia oli myös ruotsa-
laisilla. Heidän traktorikokeilunsa kes-
tivät kaksi talvea. 6 Myös Ab W. Gutzeit 
& Co. oli järjestänyt vuosina 1924-
1928 traktorisavoraita niin Oulun lää-
nissä kuin muuallakin Itä-Suomessa. 
Odotukset eivät olleet täyttyneet näil-
läkään työmailla _? 

Traktorikokeilut olivat epäonnistu-
neet, mutta vähitellen 1920-luvun ku-
luessa alettiin autoja käyttämään kulje-
tuksiin. Ensiksi ajettiin paperipuita, 
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halkoja ja kaivospölkkyjä, kuten vuon-
na 1924 oli tehty Gutzeitin toimesta 
Viipurissa. Tällöin pyrkimyksenä oli 
ollut saada edellisenä talvena huonon 
sään vuoksi metsään jäädyt puut kul-
jetettua tehtaille. Autoilla ei voitu kul-
jettaa pitkiä tukkeja, mutta perärekien 
myötä tämäkin kävi mahdolliseksi. Tal-
vella 1929-1930 järjestettiin suurin sii-
hen mennessä toteutettu autosavotta Suo-
järvellä. Tarkoituksena oli ajaa 70 000 
runkoa sahapuita Venäjältä Suomeen . 
Ajomatkatkin olivat lähes yhtä pitkiä 
kuin muinoin Nuortissa, jopa 18-30 ki-
lometriä. 8 

Autokokeiluja järjestettiin samana 
talvena myös Pohjois-Suomessa. Vuosi-
kymmenen alussa perustettu valtion 
Veitsiluodon sahan metsäosasto ja Ke-
mi-yhtiö järjestivät ensimmäiset autosa-
vottansa. Veitsiluodon tehtaat olivat saa-
neet hakattavakseen Ylitornion hoito-
alueeseen kuuluvasta Rumamaan leimi-
kosta 20 000 runkoa sahapuuta ja 11 000 
pinokuutiometriä pinotavaraa. Puita ei 
voitu ajaa hevosilla uittopurolle, sillä 
matkaa joistakin työmaan osista olisi 
kertynyt liian pitkälti. Metsäosaston 
johto päättikin kokeilla puiden kuljetus-
ta kuorma-autoilla. 9 

Kuljetuskalustoksi hankittiin rovanie-
meläisiltä autoyrittäjiltä kolme kuorma-
autoa. Syksyn ja alkutalven epäedulliset 
sääolot vaikeuttivat töitä kuten muilla-
kin metsäosaston työmailla, mutta eri-
tyisesti ne vaikeuttivat metsäautoteiden 
kunnossapitoa. Tiet eivät kestäneet au-
toja niiden saapuessa työmaalle, ja ajo-
neuvoja jouduttiinkin avustamaan hevo-
silla. Leudon alkutalven vuoksi maa ei 
ollut vielä jäätynyt, mutta tämän jälkeen 
sääolot eivät juurikaan vaikeuttaneet 
ajoja. Puut vietiin hevosilla hakkuu-

palstailta välilanssiin, josta ne ajettiin 
kuormureilla uittopaikalle. Matkaa lans-
sista joelle kertyi 7-14 kilometriä. Tei-
den kunnossapito ja auraus eivät tuot-
taneet enää vaikeuksia, ja autotkin oli-
vat käytännöllisesti katsoen koko ajan 
liikenteessä. Lisävoimiksi jouduttiin 
kuitenkin hankkimaan useita kuorma-
autoja lisää. Työmaalla tapahtui myös 
yksi kolari, mutta varaosat rikkoutu-
neisiin ajoneuvoihin saatiin pian Rova-
niemeltä ja kulkuvälineet takaisin tien 
päälle. 10 

Kokonaistulos ajojen osalta oli hyvä 
eikä ajotavoitteestakaan oltu jääty kau-
as. Savotta saatiin tehtyä lähestulkoon 
suunnitelmien mukaan. Kustannuksil-
taan se oli jopa edullisempi hankittua 
yksikköä kohden kuin metsäosaston 
hankinnat kuluneena vuotena yleensä, 
sillä uittokustannukset jäivät alhai-
siksi. 11 Kemi-yhtiön metsäosaston auto-
kokeilu ei onnistunut yhtä hyvin. Työ-
maa oli sijainnut Turtolassa, jossa ajo-
matkaa oli kertynyt välilanssilta uit-
toväylälle 8-10 kilometriä. Käytössä oli 
ollut saman verran autoja kuin Veitsi-
luodolla, viitisen kappaletta. Epäsuo-
tuisien säiden vuoksi teitä ei kuitenkaan 
saatu pidettyä auki, eikä myöskään ajo-
kalusto ollut täysin sopivaa raskaaseen 
tehtäväänsä. Kokeilua ei pidettykään 
onnistuneena. 12 

Uusille hankinta-alueille- rauta-
tein vai autoilla? 

Pohjois-Suomessa tehdyt traktori- ja 
autokokeilut olivat olleet varsin pieniä 
verrattuna Nuortin konesavottaan tai 
Suojärven autosavottaan. Matkat olivat 
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Kartta Pohjois-Suomen vedenjakajista ja autosavotoiden 
alueista. 

olleet lyhyempiä ja kuljetetut puumää-
rät huomattavasti pienempiä. Pitkän 
lamakauden päätyttyä markkinoilla oli 
jälleen kysyntää puunjalostusteollisuu-
den tuotteille ja sahatavarasta ja sel-
1 ulaosasta maksettiin jälleen korkeita 
hintoja. Kysyntään oli kuitenkin vaike-
ampaa vastata, sillä raaka-aineen saata-
vuus oli vaikeutunut. Tarjolla olevasta 
puista käytiin yhä kovenevaa kilpailua, 
ja viimeiset raaka-ainereservit oli saata-
va käytt.öön. Tällaiset olivat Pohjois-
Suomessa muun muassa maaselänta-
kaiset Oulankajoen sadealueen metsät. 

Uittojokien laskusuuntia ei voitu 
kääntää, joten maaselän itäpuolella ole-

vista metsistä saatavat puut oli jollakin 
toisella tavalla saatava kuljetetuksi, ku-
ten oli tehty Nuortissa. Yksi mahdolli-
suus saada tällaiset metsäalueet teolli-
suuden hankintojen piiriin oli rautatien 
rakentaminen. Tällaiset syyt olivat ol-
leet keskeisiä muun muassa Tampere-
Vaasa -radan sijaintia päätettäessä, mut-
ta myös joitakin metsäratoja oli raken-
nettu, kuten vuonna 1920 metsähalli-
tus teki Keski-Pohjanmaalla Eskolassa. 

1920- ja 1930-luvuilla tehtiin monia 
esityksiä eri rautatielinjojen toteuttami-
seksi Pohjois-Suomessa. Ainoana toteu-
tui kuitenkin rauta tie Kemijärvelle 
vuonna 1934. Yksi esillä olleista hank-
keista, jota tuki erityisesti Kemissä pai-
kallinen puunjalostusteollisuus, oli rau-
tatien rakentaminen Rovaniemen-Ke-
mijärven -radalta Kuusamoon, rautatie-
hallituksen ehdottoman Oulu-Kuusamo 
-radan sijasta. Yhdistämällä alueen rau-
tatiellä Kemiin tai Ouluun, olisi alueen 
mittavat metsävarat tulleet teollisuuden 
hyödynnettäviksi. Pohjoisempi rata-
vaihtoehto olisi ollut parempi taloudel-
lisesti, mutta olisi myös tuonut Oulu-
Kuusamo -rataa suuremmat metsäalueet 
rautatiekuljetusten piiriin. 13 

Junarataa ei saatu Kuusamoon, mut-
ta vedenjakajan takaiset metsäalueet al-
koivat 1930-luvun laman jälkeen kiin-
nostamaan puutavarayhtiöitä entistä 
enemmän. Metsien omistusoikeudet oli-
vat selvinneet Sailassa 1930-luvun alus-
sa loppuun toimitetun isojaon jälkeen. 
Näin valtionmetsien ohella myös suu-
ret yksityismetsissä sijaitsevat metsäva-
rat odottivat hyödyntämistä. 14 Ensim-
mäisenä aktivoituivat ruotsalaiset met-
sänostajat, jotka suunnittelivat vuonna 
1934 metsäostoja Oulankajoen sade-
alueelta. Raaka-ainetta ei haluttu kui-
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renkaan antaa ruotsalaisille, ja niinpä 
Pohjois-Suomen johtavat metsäyhtiöt, 
Veitsiluoto Oy, Kemi-yhtiö, W. Rosen-
lew & Co. ja Kemin Puuteollisuus Oy, 
päättivät toimia yhdessä pitääkseen hei-
dät loitolla. 

Ensimmäinen suuri autosavotta 

Yhtiöt olivat ostaneet Oulankajoen ve-
sistöalueelta Sailasta noin 100 000 saha-
puurunkoa ja jonkin verran pinotavaraa, 
jotka oli tarkoitus kuljettaa autoilla Ke-
mijoen vesistölle. Puiden kuljetus ve-
denjakajan toisella puolella sijainneista 
metsistä vaati suuria ponnisteluja, mutta 
yhteistyöllä voitiin lieventää hankkee-
seen liittyviä riskejä. Yhteistyön muka-
naan tuomat edut ylittivät aikaisemmin 
vallalla olleen vastakkainasettelun. 
Vuonna 1932 Veitsiluodon tehtaista 
perustettu valtiojohtoinen osakeyhtiö 
oli aikaisemmin ollut yksityisten puu-
tavarayhtiöiden silmätikku, mutta nyt 
nämä eivät enää vierastaneet toisiaan. 
Kemi-yhtiön metsäpäällikkö Jarl Sund-
quist ja Valtteri Laukkanen, Sundquistin 
virkaveli Veitsiluoto Osakeyhtiössä, oli-
vat tutustuneet vastaaviin Ruotsissa jär-
jestettyihin autosavotoihin. He yhdessä 
Kemi-yhtiön Kemijärven piiripäällikkö 
Eino Melleniuksen kanssa suunnitteli-
vat talven 1934-1935 savotan. 15 

Suurten savotoiden valmistelut vaati-
vat aina paljon töitä, mutta nyt oli huo-
lehdittava lähes 2000 miehen lisäksi 
noin 30 auton tarpeista. Suurelle mies-
joukolle täytyi rakentaa paljon asumuk-
sia, sekä autoille useita autotalleja. Myös 
teitä oli tehtävä ja jo olemassa olevia 
kunnostettava. Autokuljetusmatkat vä-
lilansseista uittoväylälle vaihtelivat aina 

reilusta 20 kilometristä jopa lähes 70 
kilometriin. Vaikka autot pystyivät käyt-
tämään pääasiassa jo olemassa olevaa tie-
verkostoa, jouduttiin teitä silti tasoitta-
maan ja vaikeimpia harjuja loiventa-
maan. Kokonaan uutta 6-7 metriä le-
veää autotietä jouduttiin tekemään 15 
kilometrin edestä. Koska ajoja aiottiin 
suorittaa kellon ympäri, jouduttiin 
lanssipaikoille vetämään myös voima-
lyhdyt. Tämän lisäksi jouduttiin myös 
tilaamaan erältä konepajalta metalliset 
tukkireet ja koneistetut tukkinosturit . 
Jopa uusi aurausauto jouduttiin hank-
kimaan tätä työmaata varten. Yksityiset 
autoilijat, joita oli saapunut Etelä-Poh-
janmaata ja Tamperettakin myöten , vas-
taisivat autokuljetuksista. 16 Jotta työt 
sujuisivat ripeästi, toimi työmaalla 
rovaniemeläisen Ahon autokorjaamo, 
jossa tarvittavat korjaukset tehtiin. Shell 
ja Nobel Standard olivat myös perusta-
neet Sallan korpeen väliaikaiset ben-
siiniasema t työmaille ja huolehtivat 
polttoaineiden ja voiteluöljyjen saata-
vuudesta. 17 

Työmaa oli jaettu kahteen alueeseen. 
Veitsiluoto vastasi yksin omasta lei-
mikostaan, kun taas muut yhtiöt toimi-
vat yhdessä, 18 koska näiden ostamat 
metsät sijaitsivat lähempänä toisiaan. 
Autoja oli alun perin suunniteltu tar-
vittavaksi noin kolmisenkymmentä , 
mutta ajojen kuluessa niitä jouduttiin 
hankkimaan vielä 30 lisää. Autoja jou-
duttiin myös jatkuvasti korjailemaan , 
sillä automiehet olivat lastanneet liian 
raskaita kuormia. He pyrkivät ajamaan 
jopa 400 kuutiojalan 19 suuruisia kuor-
mia, jotka painoivat lähes 13 tonnia. 
Tähän syynä ei ollut autoilijoiden ah-
neus, vaan töiden alussa olleet alhaiset 
ajopalkat, joita korotettiin myöhemmin 
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ylikuormausten välttämiseksi. Alun yli-
lyöntien jälkeen keskimääräiseksi kuor-
maksi vakiintui noin 250 kuutiojal-
kaa. 20 

Eniten oli ollut käytössä Fordeja, 
Volvoja ja Chevrolettejä, mutta jouk-
koon mahtui monia muitakin merkke-
jä. 2 1 Kaikkiaan noin 45 autoa oli jatku-
vasti ajossa yötä päivää pyhiä myöten, 
kun taas 15 autoa korjailtiin ja huol-

Kemi-yhtiön omistama GMC eli "kemps.u", jonka kyydis· 
sö on suurin talven 1937-1938 aikana kuljetettu kuor· 
ma: 636,8 kuutiojalkaa eli noin 30 kiintokuutiotu. Kul-
jettujana oli Ilmari Koljonen. 

lettiin samanaikaisesti varikoilla. Ajois-
sa vältyttiin vakavilta haavereilta22 nii-
den kolmen kuukauden ajan , joulukuun 
alusta helmikuun lopulle, jolloin autot 
olivat kuljettaneet raskaita kuormiaan 
Sallan teillä. Aivan ongelmitta ei ollut 
kuitenkaan selvitty, sillä teräsreet eivät 
olleet soveltuneet niille tarkoitettuun 
tehtävään, vaan autoilijat joutuivat käyt-
tämään niiden sijasta perävaunuja. 
Nämä eivät puolestaan kestäneet raskai-
den kuormien aiheuttamaa rasitusta, 
joten perävaunujen remontit olivatkin 
sangen yleisiä ja hidastivat töiden ete-
nemistä. 

Pieniä ongelmia oli ollut, mutta mo-

lemmat metsäpäälliköt olivat tyytyväi-
siä kokeiluun ja pitivät autokuljetuksia 
taloudellisesti kannattavina myös hie-
man pidemmillä matkoilla. Kunhan tie-
verkosto vain Sailankin suunnalla laa-
jenisi, metsäpäälliköt järkeilivät, olisi-
vat hankinnat laajemmilta alueilta mah-
dollisia. 23 Metsähallituksen Perä-Pohjo-
lan piirikuntapäällikkö A. A. Räsänen 
oli myös tyytyväinen kokeiluun. Hän il-

moittikin ehdottavansa metsähallituk-
selle, että keskusviraston tulisi raken-
nuttaa 70 kilometriä pitkä tie Luirojoen 
latvailta Luttojoelle. Taka-Lapin metsi-
en hyödyntäminen tulisi mahdolliseksi 
parantamalla tieverkostoa, jota autot 
voisivat käyttää hyväksi. 24 

Savotat suurenevat 

Onnistunut autosavotta lisäsi myös 
muiden mielenkiintoa vedenjakajan ta-
kaisiin metsävaroihin. Seuraavana talve-
na eräs viipurilainen liikemies ajatti 30 000 
runkoa Kemijokeen. Kun puutavaran 
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myyntihinnat kaksinkertaistuivat vuo-
den kuluessa, ja koska aikaisemman sa-
votan tulokset olivat olleet hyvät, päät-
tivät Veitsiluoto Oy ja Kemi-yhtiö ryh-
tyä jälleen uuteen suureen autosavot-
taan. Ne olivat ostaneet puita niin met-
sähallitukselta kuin yksityisiltäkin, jot-
ka aiottiin kuljettaa kuorma-autoilla ve-
denjakajan ylitse. 25 Hankitut puumää-
rät kasvoivat, ja kaikkiaan autoilla oli 
tarkoitus kuljettaa lähes 90 000 runkoa 
ja noin 5000 pinokuutiometriä pino-
tavaraa. 26 Myös eräs ruotsalaisen yhtiö 
oli ostanut vedenjakajan takaa puita, 
jotka se aikoi kuljettaa traktoreilla Iijo-
en vesistöön. Yhtiöt olivat valmiita ha-

Sallan Kuolojärven savotan au-
tojen huoltopaikka talvella 
1937-1938. Kuva: StoraEnso, 
Veitsiluodon arkisto . 

kemaan raaka-ainetta pitkien ja vaikei-
den taivalten takaa, maksamaan ylimää-
räisiä kustannuksia ja ottamaan riskejä. 

Autosavotta onnistui hyvin. Yhtiöt 
olivat hankkineet Oulankajoen vesis-
töitä tukkeja lähes 1,5 miljoonan kuu-
tiojalan edestä, jotka ajettiin jälleen ve-

denjakajan ylitse Kemijoen ves1stoon. 
Syystalvi oli ollut suotuisia valmistelu-
töille ja sen ansiosta autoteille oli saatu 
hyvä pohja. Edulliset sääolosuhteet sekä 
kokemukset aikaisemmista ajoista var-
mistivat töiden onnistumisen suunnitel-
mien mukaan. 40 autolla kyettiin kul-
jettamaan noin 5000 tukkia vuorokau-
dessa ja samalla polttoainetta kulutet-
tiin lähes 5000 litraa Y Keskimääräinen 
kuljetettu puukuorma oli korkeampi 
kuin edellisessä yhtiöiden savotassa, 
278,5 kuutiojalkaa, mikä johtui parem-
masta ja asianmukaisemmasta käytössä 
olevasta autokalustosta. Keskimääräinen 
ajomatka oli 52 kilometriä, ja kaikkiaan 

autot tekivät lähes 5000 edestakaista 
matkaa. 28 

Onnettomuuksia tapahtui, eikä ajois-
sa vältytty kuolonuhreiltakaan. Eräs 
tukkikuormassa ollut auto ei ollut pääs-
syt mäkeä ylös, vaan joutui peruutta-
maan nousun ja ajoi ojaan. Syynä ol1 il-
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meisesti liian suuri tukkikuorma. Kul-
jettaja ja paikalle tullut työmies yritti-
vät vähentää kuormaa hei pottaakseen 
auton saamista ojasta, mutta tukki-
kuorma oli kaatunut miesten päälle 
surmaten heidät. Vain paria päivää ai-
kaisemmin oli sattunut toinen vakava 
onnettomuus, sekin mäessä. Tukkikuor-
maa kuljettanut auto oli joutunut pe-
ruuttamaan mäkeä alaspäin, kun vastak-
kaisesta suunnasta oli tullut yllättäen 
toinen kuorma-auto vastaan. Peruut-
taessaan kuorma-auto törmäsi takaa tu-
levaan autoon, ja kuormassa olleet tukit 
murskasivat auton hytin lähes täysin. 
Kuljettaja säilyi kuitenkin hengissä, 
hyttiin oli jäänyt tilaa 30 senttiä. 29 

Ruotsalaisten järjestämä traktori-
savotta ei onnistunut taloudellisesti yhtä 
hyvin kuin Sallan autosavotta. Toinen 
kuljetuksiin käytetyistä traktoreista ni-
mittäin upposi Oulankajärveen puiden 
veto matkallaan. Tämän jälkeen yhtiö 
joutui käyttämään kuljetuksiinsa kuor-
ma-autoja, joita oli käytössä kaikkiaan 
noin 60-70 kappaletta. Autot joutuivat 
kuljettamaan tukkeja jopa sadan kilo-
metrin matkan, mutta suurista vaikeuk-
sista huolimatta puut lopulta saatiin 
ajettua ennen suojasäiden alkamista.30 

"Maailman suurin savotta'' 

Puutavaramarkkinoiden suotuisa kehi-
tys oli nostanut raaka-aineen kysynnän 
pilviin. Saha- ja selluloosateollisuuden 
myynnit ja hinnat olivat kasvaneet vie-
lä alkuvuonna 1937, mutta suhdanteet 
kääntyivät laskuun ja kaupanteko pysäh-
tyi kevään aikana lähes kokonaan. 
Metsäkauppoja tehtiin vielä vilkkaaseen 
tahtiin kevään ja kesän aikana, ja raa-

ka-aineen hinnoissa oli havaittavissa 
pientä nousua. Epävarma markkina-
tilanne aiheutti kuitenkin suurta huol-
ta. Raaka-aineen hinnat olivat nousseet 
vuoden aikana 50-60 prosenttia, ja 
vaikka sahatavaran hinnat olivat nous-
seet samassa määrin, tuli sahojen varo-
vaisina se urata tilanteen selkiintymistä. 

Seuraavana syksynä kaikki pahimmat 
skenaariot kävivät toteen, kun raaka-
aineenhinnat jatkoivat nousuaan. Met-
sähallituksen puuhuutokaupoissa Ou-
lussa puutavaran kysyntä oli heti alusta 
alkaen ollut vilkasta, mutta metsähinnat 
olivat nousseet yhä edellisvuoden en-
nätystasosta. 31 Poikkeukselliset ajat vaa-
tivat poikkeuksellisia tekoja, ja niitä ol-
tiin valmiita tekemään jälleen Kemi-
yhtiössä ja Veitsiluodossa. Ne olivat os-
taneet Ruotsista tukkeja edullisempaan 
hintaan kuin oli saatavissa Pohjois-Suo-
mesta, 32 mutta yhtiöt jatkoivat myös 
vedenjakajantakaisia hankintoja. Yhtiöt 
olivat jo keväällä 1937 ostaneet hakkuu-
oikeuden suuriin yksityismetsiin Sailasta 
Tuntsa- ja Kutsajokien varsilta. Myös 
metsähallitus myi alueelta puita yhtiöil-
le. 33 Näistä puista myyjät eivät voineet 
odottaa yhtä korkeita kantorahoja kuin 
suotuisimmilla alueilla sijaitsevista met-
sistä. Kilpailun kiristyttyä ja hintojen 
noustua rajusti, pyrkivät yhtiöt näin laa-
jentamaan raaka-aineen hankintojaan 
niille seuduille, joilla kantorahan nou-
su ei ollut yhtä voimakas. Autokul-
jetukset m aksaisivat paljon, mutta yh-
tiöt toivoivat saavansa sieltä puut 
edullisemmalla. 

Autosavottojen hakkuumäärät kasvoi-
vat, ja talven 1937-1938 urakkaa pidet-
tiin toiseksi suurimpana koskaan Suo,. 
messa järjestettynä metsätyö maa. 34 Työ-
maalla oli tarkoitus kaataa lähes 300 000 
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runkoa sahapuuta. Hankintojen suuruu-
desta kertoo myös se, että lähes joka 
kolmas Veitsiluodon tukkipuista saatiin 
vedenjakajan takaa. Koska puita oli os-
tettu yhä idempää ja loitompaa maaselän 
takaa Kutsajoen ja Tuntsanvesistön alu-
eelta, jouduttiin metsäteitä raivaamaan 
yli sata kilometriä. Hinnaksi tehdylle 
tiekilometrille kertyi 4500 markkaa. 
Hakkuut ja hevosajot aloitettiin jo mar-
raskuussa, mutta ensimmäiset auto-
kuormat saatiin Kuolajärven jäälle vas-
ta joulun jälkeen. 35 

Pohjolan Sanomat uutisoi maalis-
kuussa 1938 Sailassa olevan käynnissä 
maailman suurin savotta, 36 mutta vaik-
ka lehti saattoikin hieman liioitella, oli 
kyseessä suuri työmaa. Miehiä oli töissä 
noin 1500 ja hevosia 300, ja olipa par-
haimmillaan ajossa ollut yhtä aikaa 70 
autoa . Näillä oli kuljetettu vuorokau-
dessa noin 7000 tukkia. 37 Kaikkiaan 
autoja oli ollut 82, joita kaikkia oli 
tarvittukin, mutta ylimääräisiä ei niistä 
ollut yhtään, autokorjaamailla korjattiin 
alituisesti raskaiden kuormien rikkomia 
autoja. Suurin osa kuormureista oli ol-
lut yksityisten, mutta yhtiöilläkin oli 
ollut omia autoja ajossa. Vaikka raskain 
tukkikuorma oli ollut yli 600 kuutio-
jalkaa, 38 keskimääräisen lastin suuruu-
deksi jäi vähän alle 300 kuuriojalkaan. 
Ajomatkat vaihtelivat 37-59 kilometrin 
välillä. 39 

Viimeinen puukuorma saatiin ajettua 
vasta maaliskuun loppupäivinä,40 sillä 
voimakkaat lumipyryt pitkittivät ajoja. 
Ylimääräisiä ponnisteluja jouduniinkin 
tekemään, jotta tiet säilyisivät liikenne-
kelpoisina ja kuorma-autot pystyisivät 
kulkemaan suunnitelmien mukaan. 41 

Teiden auki pitoa varten oli hankittu 
puskutraktori, mutta lumitöissä oli ol-

lut lapionvarressa parhaimmillaan myös 
satamäärin miehiä. 42 Teillä ajoi jatku-
vasti aura-autot, mutta olosuhteet oli-
vat huomattavasti vaikeammat kuin 
edellisinä vuosina. Maasto oli mäki-
sempää ja jyrkkiä nousuja oli useita. 43 

Sota keskeyttää autosavotat 

Yhtiöt olivat joutuneet jättämään 37 000 
runkoa kaatamatta ja ajamatta lohkoil-
taan, 44 mitkä kuljettiin seuraavana tal-
vena. Yhtiöt jatkoivat savotointia sa-
moilla tienoilla, mutta hakkuumäärä jäi 
talvena 1938-1939 edellisvuotta alhai-
semmaksi. Ajot sen sijaan saatiin säiden 
suosiessa suoritettua loppuun ennätys-
ajassa. Kahden miljoonan kuutiojalan 
suuruisen työmaan45 kuljetuksista huo-
lehti noin 60 autoa. 46 

Talven 1938-1939 autosavotta ei olisi 
jäänyt Veitsiluodon ja Kemi-yhtiön vii-
meiseksi yhdessä toteutetuksi työ-
maaksi , ellei maailmanpoliittinen tilan-
ne olisi singonnut maata sotaan Neuvos-
toliittoa vastaan. Kemi-yhtiö ja Veitsi-
luoto olivat suunnitelleet vievänsä auto-
savotat yhä kauemmaksi maaselän taak-
se Petsamoon, Luttojoen vesistöalueelle, 
josta yhtiöiden oli ollut tarkoitus kul-
jettaa talven 1939-1940 aikana 250 000 
sahapuurunkoa Luirojoen latvaosiin Y 
Luttojoen työmaata ei voitu toteuttaa 
talvisodan syttymisen vuoksi. Metsätyö-
miehiä, työnjohtajia ja kuorma-autoja 
tarvittiin toisenlaista savottaa varten. 

Autosavotoiden merkitys 

1930-luvun aikana kuorma-autojen 
käyttö metsätöissä oli yleistynyt nope-
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asti. Sallan suuret autosavotat eivät jää-
neet ainoiksi, vaan autoja käytettiin 
puutavarankuljetuksiin muuallakin 
maassa. Kaikkiaan talven 1937-1938 
aikana noin kymmenen prosenttia kai-
kesta puutavarasta oli kuljetettu autoil-
la, mitä voi pitää jo merkittävänä, sillä 
rautatiekuljetusten osuus oli ainoastaan 
15 prosenttia. Erityisen Pohjanmaalla 
puiden kuljetus autoilla oli suurta, lä-
hes 40 prosentin luokkaa, mutta tämän 
taustalla olivat alueen huonot uitto-
mahdollisuudet. Vastaavasti Saimaan ja 
Pielisen alueella autokuljetukset olivat 
lähes olemattomia, ainoastaan noin 1,5 

puista kuljetettiin autoilla. 
Kuljetusmuoto tilastoitiin sen mu-

kaan, miten puuta oli kuljetettu pisim-
män osan matkasta. 48 Näin esimerkiksi 
Sallan autosavotoiden kuormat eivät ol-
leet tässä joukossa, sillä puun taittoi 
autoajon jälkeen matkaa uitossa vielä 
satoja kilometrejä, ennen kuin se pääsi 
määränpäähänsä. Pienemmät työmaat 
eivät vetäneet myöskään vertoja Sam-
perin "hengessä" toimitetuille pohjoisen 
savotoille. Ajomatkat kun olivat jopa 
60-70 kilometriä pitkiä ja kuljetetut 
puumäärät valtavia, satojatuhansia run-
koja talvessa. Ilman niitä pohjoiset puu-
tavarayhtiöt olisivat olleet pahemmassa 
kuin pulassa. Uudet hankinta-alueet 
saatiin palvelemaan yhtiöiden raaka-
aineentarpeita ajankohtana, jolloin kan-
torahat olivat nousemassa liian korkeik-
si. Yhtiöiden välisen yhteistyön syvyy-
destä kertoo myös se, kuinka työmaiden 
johtopaikat oli jaettu tasan yhtiöiden 
kesken: jos työnjohtaja tuli Kemi-yh-
tiöstä, oli kasööri vastaavasti Veitsiluo-
don palkkalistalla. 49 Suuret haasteet 
vaativat paljon, ja tämä pystyttiin saa-
vuttamaan yhteistyöllä vaikeissa olosuh-

teissa, ennen kokeilemattomien tehtävi-
en panssa. 

Autokuljetukset olivat moninkertai-
sesti kalliimpia muihin kaukokuljetus-
tapoihin verrattuna. Niiden käyttö oli-
kin taloudellisesti mahdollista monissa 
tapauksissa ainoastaan korkeasuhdan-
teen vallitessa. Puiden autokuljetukset 
oivat todellinen elinehto monille Etelä-
Suomen sahoille, joille tukkeja ei olisi 
voitu saada muilla keinoilla. Pohjoisen 
autosavotat eivät olleet aivan yhtä elin-
tärkeitä samassa mielessä, mutta silti 
niiden merkitys oli huomattava, kun 
muualta ei saatu sopivaan hintaan puu-
ta. Monilta sahoilta valmis puutavara 
lähti myös pyörillä eteenpäin. 50 Auto-
savotat eivät olleet kuitenkaan lopulli-
nen ratkaisu vedenjakajan takaisten 
metsien kuljetusongelmiin. Alueelle oli-
kin vaadittu rakennettavan irrallinen 
metsärata tai valtakunnaan rataverkkoon 
liitettävää rautatietä. Kumpi tahansa 
näistä olisi mahdollistanut hankintojen 
ulottamisen laajemmalle alueelle, ja kul-
jetukset olisivat tulleet näin edulli-
semmiksi mitä autolla ajo yksistään 
oliY 1930-luvun vaihteessa esillä ollut 
ajatus rataverkon ulottamisesta veden-
jakajan takaisille alueille oli vielä voi-
missaan. Vaikka autokuljetuksista oli 
tullut 1930-luvun aikana erottamaton 
osa metsätaloutta ja -teollisuutta, eivät 
ne kyenneet ratkaisemaan vielä monia 
raaka-aineenkuljetuksiin liittyviä vaike-
uksia. Vasta sotien jälkeisinä vuosikym-
meninä koneelliset kuljetukset yleistyi-
vät ja syrjäyttivät vähitellen vanhat työ-
muodot. Hevosajot, ja myös uitto suu-
ressa osin maata, ovat painuneet tämän 
seurauksena jo historiaan. 
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