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Kyö{Sti   J ärvi,nen.

Ei.ikoiset  ja  monivi`'aliteiset  ovat  julkisen  }'riLyksen  ja  }rksit}-is-

}Trityksen   suhteet   liikenteen   a]alla   olleet    sodanjälkeisenä   aikana
maitse   käytävässä   rata-   ja   tieliikenteessä.     Rautatiet  tosin  kum-
massakin   vanhastaan   tunnetussa   }/-ksityisratajärjesteliiiän  maassii,
sekä  Eng`lannissa  että  Yhdysvalloissa, muutamia  vuosia  maailniaii-
sodan  päättymisen jälkeen luo`'utettiin taka].sin }'ksit}'isille yhtiöilli`,
maksaen   valtio   Englannissa   melkoiset   korvaukset   sodan   aikam`
1aiininlyödyistä  korjauksista  ja  uudistuksista.   Mutta  valtittn  pyrki-
myksenä  kummassakin  maassa  on  ollut  i`atahikenteen  organisointi
lukuisain  pienehköjen  yhtiöiden  sijasta  niuutamille  harvoille  suui`-

}'htymille.    FHiglannissa  järjestettiinkin  siten  maan  ratavei`kon  jako
neljän   suur}'lit`'iiiän   kesken   jo   19.20-luvun   alussa.     Mutta   vaikka
Yhdvsva]1oissa    jo    28/`2    `1920    annettu    lntei.state    Comiiiei`ce    Act
`'elvoitt,i   valtion   liikeniieviraston   mahdollisimman   i)ian   laatimaan
suunnitelinan  Yhd}.svaltain  rautateiden järjestämisestä rajoitetuksi
määräksi  verkostoja,   kesti  aina  vuoden  1929  joulukuuhun,   ennen
kuin  vii.asto,   pitkien   neuvottelujen  jälkeen,   sai  valmiiksi  suunni-
telmansa,  joka   edellytti  21   verkostoa  ja   likiiinä   piti   silmällä   kil-

pailun  säilymistä   eri  verkostojen  kesken.    Nousukausi  oli  suuresti
parantanut rautatie}-htiöiden aseniaa  vuoden  1.920 jälkeen,  ja  vasta
vuosikymmenen   loppuvuosina    oli   tieliikenteen   kasvava    kilpailu
vaarantanut  `.htiöiden  taloutta.

Saman   kilpailun   johdosta   on   valtionratajärjesteliiiän    maissa
Euroopassa   alett,u  kaivat€`  liil"näisempää  hoitoa   rataliikenteessä,
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kuin  mitä  valtion  viraston  hallinto  edustaa.    Saksassa,  tosin  sota-
1{orvausten  suoritusvelvollisuuden  järjestelyn  johdosta,  perustettiin
v.   1924  Valtakunnan  rautatieyhtiö,  jonka  yhtiöjärjestys   v.   1930
uusittiin.    Itävallassa  ja  Piomaniassa  ovat  valtionratain  sa]ieeraus-

järjestelyt   olleet   yhteydessä   ulkomaisten   lainaiii   saannin   kanssa.
Mutta  I-Iollannissa  oli  jo  v.   191{)  valtionratain  ja  parin  yksityjsen
ratayhtiöii  kesken  pei.iistettu  yhteinen   Hollannin  i`autateiden  }'h-
tymä.   Vuodesta  'L927 toimivat  Belgian i`adat yhtenä  Belgian rauta-
teiden kansallisena yhtiönä.   Ja Puolassa on valtionrautat,eistä inuo-
dostettu  itsenäineii   liikevritvs  24,/9   `1926  ja   29/14.   `L930   annetuilla
laeilla.

Rautatiehallinnon  yksinkertaisemmaksi,  halvemmaksi ja  jousta-
vammaksi  tekemisen  pyrkimykset  ovat  erityisesti  saaneet  kanna-
tusta   rataliikenteen   viiine    vuosina    huomattavasti    vähentyessä.
01en koettanut tutustua  rataliikenteen ja i`autatietalouden tuloksiin
sodanjälkeisen   ]a   erityisesti   viisivuotiskauden   1{)27-1934    aikana
melkein  kaikissa  rmroopan  ja  monissa  u]koeurooi]palaisissa  maista
aina  Meksikoa  myöten,  ja  kaikkialta  olen  tavaiinut  saman  liiken-
teen  väheiit\'misen  ja  taloudellisten  tulosten  heikent}/'inisen  ilmiön.
Monessa   maassa,   kuten   Norjassa,   Tanskassa,   LTnkarissa,   .Jugosla-
viassa  ja  Romaniassa  ovat  valtionrautateiden  menot  viime  vuosina
olleet,   suuremmat  kuin  tulot.    Ja   kaikkialla   rautateiden   liikenne-
tuloL  ovat  huomattavast,i  pienentyneet.   Eikä  täliän  ole ollut syynä

yksinomaan    lamakausi   ja   taloudelliiien   i)ula,   `'aan,   kuten   kaik-
kialta   valitetaan,  suui`elta  osaltaan  in`.ös  tieliikent,eeii  uusin  kehi-
tys  ja  autojen  kilpailu.

Autoliikenteeii    ja    rautatieliikenteen    keskinäinen    kilpailu    on
siten   muodostunut   maitse   käyvän   liikenteen   alalla   n}.kyhetken
tärkeimmäksi  liil«nnepolijttiseksi  probleemiksi.

1.

Vielä   vähän   ennen   vuosisadan   vaihdet,ta   oli   Yhdysvalloissa
vain  aivan  jokunen  auto,  v.  1895  niitä  oli  4.   Tuonna  1920  niiden
luku   oli  kohonnut  9.2  miljoonaan  ja  v.  1930  26.5  miljoonaan.   Toi-
sin  sanoen  neljä  vuotta  sitten  Yhdysvalloissa  oli  auto  joka  viiden-
ne]lä  maan  asukkaalla.   .Ja  kun  muissakin  maissa  oli  jorikin  verran,
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t.osin   paljon   vähemmän,    autoja:    Englannissa   ja    Ranskassa   yli
11/`2 mi[joonan,  Kanadassa }rli miljoonan, Saksassa 658 000, Austi`aa-
liassa    593000,    Ai`gentiinassa    487000,    Italiassa    269000    j.  n.  e.,
kohosi   maailman  autokanta  v.   1930  pyörein  ]uviiin  35.85   miljoo-
naan,  olt,uaan  v.  1925  vain  25  miljoonaa.

Mutta   aivan   samoin  kuin   aikoinaan  siirtyminen   kantajan   tai
kantojuhdan taakasta tievosvankkurikuormaan tavaraliikenteessä ja
ratsastamisesta   vaunuihin   matkustajaliikenteessä   oli   saanut   tie-

politiikan    luopumaan    i"`imitiivisistä    polkuteistä    ja    ryht}'mään
maanteiden  i`akentamiseen,  samoin  moottoriajoneuvojen  yleistymi-
nen   parin   viimeisen   vuosikymnienen   kuluessa   on   tiepolitiikalle
antanut  uuden  valtavan  sysäyksen.    Ero  on  vain  siinä,  että  tässä
välillä  rautatiet  olivat  kehittyneet  sellaiseksi  maitseliikenteen  muo-
dol{si,  että  se  vielä  pari  vuosikymmentä  sitten  tuntui  tyydyttävän
sekä  tavara-  että  matkustajaliikenteen  suui.immatkin  vaatimukset,
samalla    kuin    sillä    kaikkialla    oli    monopolimainen   asema,   joka
todella   asetti   sen   »hors   concourst),   s.  o.  yläpuolelle  kili)ailun.    Nyt
oli   kuitenkin  tiepolitiikalla  pian  jo   vas[assaan   pulmallisena   prob-
Ieemina  kysymys:  tiekö  vai  rata,   autoko  vai  juna?

Aluksi  uskottiin  ilman  muuta  edistyksen  ehtymättömiin  mah-
dollisuuksiin   ja   koetettiin   uuden   ajoneuvon   vaat,imukset   täysin
tyydyttää.   Tiepo]itiikassa  ryhdyttiin  tarmokkaisiin  toimenpiteisiin
tieliikenteen  h}'`;-äksi.    Muutamissa   maissa,   kuteii   ltaliassa,   raken-
iLettiin  4 920-luvun  alkuvuosina  erityisiä  leveit,ä,  tasaisia,  tieristeyk-
set  vält,täviä  ja  kaupunkipaikat  kiertäviä  autoteitä.   Näillä  autoili-

jan   ihanneteillä   ei   kulkunopeutta   ollenkaan   rajoiteta  ja   tienhaa-
roista  niille  aina  jonkin  matkan  päästä  pääsee.    Mutta  kaikissakin
maissa  käytiin  valtion  toimesta  ja  melkoisin  kustannuksin   erityi-
sesti   vallamaanteitä   pai.aiitamaan,   leventämääii,   tasoittamaan   ja
oikomaan.    Onhan  meillä  Suomessakin  vuodesta  4.924,  josta  alkaen

y]eisistä  teistä  maaiitiet  ovat  siirtyneet  va]tion  kuniiossapitoon  ja
hoitoon,   vuoden   1932  loppuun  käytetty   136.`3  miljoonaa  markkaa
valtion  varoja  tähän  tai.koitukseen.    Englannissa  lasketaan  valtion
maanteiden     parannuksiiii     4920-luvulla    vuosittain    uhratun     60
miljoonaa  puntaa,  sen  sijaan  että  ennen  autojen  aikakautta  teiden
kunnossapiLokustannukset    vuosittain    teki\-ät   vain    12    miljoonaa
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i)untaa.    .Ja  Yhdysvalloissa  arvioitiin  pari  vuot,ta  sitten  autoteihin
investoitujen  pääomien  edustavan  10  miljardin  dollai`in  arvoa.

Mutta  toisaalt,a  oli  jo  ennen  autojen  aikakautta  suunnattomat

pääomat   investoitu   maailman   rautatievei.kkoon,   joka  jo   v.   4.910
käsitt,i   yli   miljoonan   kilometi.iä,   kasvoi   vuosikymmenellä   4910-
1920  yli  t70 000  ja  vielä  vuosikymmenellä  1920--4930  lähes  80 000
km:Ilä.   Tosin  on  jo  viimeksi  mainitulla  vuosikymmenellä  Amerikan
rataverkko  pienenty]iyt  3 500  km  ja Yhdysvaltain i.ata`-erkko  jopa
2/[  276  kin.    Mutta   yleeiisä  on   Euroopassa,   Afi`ikassa,   Aasiassa   ja
Austraaliassa  uusia  ratoja  edelleen  rakennettu,  samalla  kuin  sodan
aikana   rappiolle   joutuneiden   ratain   kuntoon   saaminen   monessa
Euroopan maassa on vaatinut melkoisen suuria uhrauksia.   Kysymys
rautateihin  ja  niiden  liikkuvaan  kalustoon  näin  investoitujen  suun-
nat,toiT`an   suurien   pääomien   kannattavuudesta    on   käynyt   vai`-
sinkin  viime  vuosina  i`aui,ateiden  liikennetulosten  huonotessa   erit-
täin   kiperäksi.    Kaikkialla  valitetaan  autojen  kilpailun  tuhoisasti
vaikuttavan ainakin rautateiden matkustaja-mutta monessa maassa
iii}'ös  tavara]iikenteeseen.    Joitakin  räikeimpiä   esimerkkejä   maini-
takseni   on   Ruotsissa   Jönköping-Gripenberg  rautatie   Oy  v.   1932
lakkauttanut henkilöliikenteen 6 km pituisella Jönköping-Ilusqvarna
i.adalla.    Autojen   ki]pailun   johdosta   oli   henkilöliikeiine   alentunut
50  °/o.   Tavaraliikenne  jatkuu.   Tosissaan  ehdotettiin  myös  samana
vuonna  Ruotsin  valtionrautateiden  hallitukselle,  että  72  km  pitkä

paikal]israta   Sveg-ITede  Jämtlannin  läänissä  pui.ettaisiin.    Rata-
penger   kelpaisi   molempia   paikkakuntia    yhdistävän   tarpeellisen
inaantien pohjaksi.   Rata on vuosittain tuottanut tappiota 70 000 kr.
Aiotun  maantieii rakentaminen lisäisi autoliikenteen johdosta radan
tappiota.     Liikennetarpeen  maantie  täysin  tyydyttäisi.    Itävallassa
1/4   4932    lakkautettiiii  kaikki  liikenne  Mödling--Hinterbi`tihl  pai-
kallisradalla    sekä    henkilö-,   matkatavai`a-    ja    kiitotavaraliikenne
Mödling-Laxenburg  rautatiellä.    Yhdysvaltain  i`ataverkon  tuntu-
vasta   supistumisesta   vuosikymmenellä   1920~1930   on   jo   edellä
mainittu.    Kaikkia]la   aletaan  olla  sitä  mieltä,   että   missä  valtalii-
kenteessä   syrjässä   oleva]le  paikkakunnalle   ennen  olisi  rakennettu
sivurata,  siinä  nyttemmin  tyydytään  maantiehen  ja  autoliikentee-
Seen.

Kysymys  t i e   v a i   r a t a  laajemmassakin  mielessä,  s. o.  kysy-
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m`'s   siitä,   onko   rautatievei`kon   vai   maantievei.kon,   tieliikenteen
vai   rataliikenteen   tä}-dentäminen,   kehittäminen  ja   kunnossapitä-
minen   kansantaloudelle   täi`keämpi,   on   muodostumassa  kaikkialla
mitä   kiintoisammaksi   kysymykseksi,   joka   vaatii   pohtimista   ja
odott,aa    ratkaisuaan   ainakin   k}'s}myksenä    auto     ja     juna,
s. o.   tieliikenteen    ja   i.ataliikenteen   toisiaan   täydentävänä   tarkoi-
tuksenmukaisena   järjestel}Tnä.    Mistä   tässä   on   kys}.mys,   sitä   sel-
vittävät   paraiten   uusimmat,   äskettäin   Yhdysvalloissa  ja. Engla]i-
n;ssa   tämän   probleemin   ratkaisemiseksi   toimeenpannut   viralliset
tutkimukset.   Ih'äät  hajanaisetkin  piirteet  näiden  laajain ja  osittain
useampia   vuosia    kestäneiden   tutkimusten   tuloksista    valaisevat
k?'symyksen   eri  puolia.

Mainittakoon    silloin    ensinnäkin,    että    y/!dgsvaJZoz.ss¢    valtion
liikennevii`asto    v.    193`_L    julkaisi    laajain    tutkimustensa    tuloksct
auto-  ja  rautatieliikeiiteen  keskinäisistä  suhteista  ja  niiden  välisen
kilpailun   mahdollisesta   järjestämisestä.     Tutkimuksessa   todetaan,
miten   autojen  luku  ja   merkitys  on  huimasti  kasvanut.    I]enkilö-
autojen   luku   on   81/4    miljoonasta   v.   '1920   kohonnut   lähes   171/`2
miljoonaan  v.   1925  ja  yli  23  iriiljoonan  v.   1930.    Näihin  on  luett,u
ni`-ös   auto-omnibussit,  joita  v.   1925  oli   .r)3 202  ja  v.   `J930  87  625.
Kuorma-autoja   oli   v.   1920  vähän  yli   .1   iiiiljoonan,  \-.   `1925  jo  .2.Ji4

ja   v.   4930   3.48   miljoonaa.     Lisääntynyt   autojen   luh   on   h}.vin
tuntuvassa   määi`ässä   vaikuttanut   vähentävästi   rautateiden   sekä
matkustaja-   että   kai)paletavaraliil"nteeseen.     I`:dellinen   eli   rauta-
teiden  henkilöliikenne  käsitti

v.19201235  miljoonaa   matkustajaa
4925             888             „                          ,,

] 930            704             „                        „
Kappaletavaraa   taas   kuljetettiin

v.   1920   yli      53   miljoonaa   tonnia
`L925   noin   44

•J930       "     30             "                 „

Kummassakin   numerosarjassa   o`.at   liikennetilastoii   pei'usteena
vain   1  luokan  rata}-htiöt,   s. o.   ne,   joiden  vuositulot  kohoavat  yli
]   miljoonan  dollapin.    Mutta   kun  tällaiset  }.htiöt   `.astaavat   97  °/o
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kaikista   radoista,   voidaan   lukuja   pitää   Yhdysvaltain   rautatielii-
kenteen  yleistä  kehitystä  kuvaavina.

Kiintoisia   ovat   liikennevii`astoii   tutkimukset   niistä   edellytyk-
sistä,  joilla  Loisaalta  tie-ja  toisaalta  rataliikenne  t,oimii.    On  silloin
todettu, vuoden 1927 olojen perusteella, että rautateillä oli liikkuvaa
kalustoa  yhteensä  2 643 883  }rksikköä,  kun  taas  autoja  oli  maassa
23 4.27 315,   et,tä  rataverkko  oli  kaikkiaan  249131,   maantieverkko
taas   n.   3 000 000  penikulmaa   ja  että  pääomat,  joita  kumpaankin
liikennemuotoon  oli  sijoitettu,  olivat  suunnilleen  yhtä  suuret.   Tie-
liikenteessä   on   silloin   laskettu   autojen   ai`voksi   42,   liikennepaik-
kain  21/3  ja   teiden  10  miljardia  do-llaria  eli  investoitujen  pääomien

yhteissummmaksi  2/± L/2  miljardia  dollaria.    Rataliikenteen  hyväksi
investoituun  loppusummaan,   24   miljardiin   dollai.iin,   sisält}T}'  liik-
kuvan  kaluston  arvoa  7  sekä  ratain  ja  asemain  arvoa  17  miljardia
dollal`ia.

Ennen  kaikkea  tuottaa  rautateiden  matkustajaliikenteelle  hait,-
taa   henkilöautojen   kilpailu.    Niillä   pääsee   kauppias   ja   tehtailija
omalla  kulkuneuvollaan,  kuten  ennen  vanhaan  hevosillaan,  muka-
vasti  ja   nopeasti  kotoaan  ja   liikkeestään   milloin   vain   haluaa  ja
minne   milloinkin.    Vain   pitkillä   matkoilla   ja   kaupunkiliikenteen
ahdingossa  jää  auto  junasta  jälkeen.   Mutta  auto-omnibussit  vai`si-
naisina  yksityisinä   liikenneyrityksinä  ovat  myös  päässeet  suui`een
suosioon.     Niissä   matkustaa   mukavasti   ja   lähtö-   sekä   pysähd}rs-

paikat  voivat  olla  sopivammat  kuin  ehkä  syrjässä sijaitsevat rauta-
tieasemat.     Kuljetushinnat   kestävät   kilpailun.     Ja   matkailunkin
kannalta   on   maisemain   välittömämpi   näkeminen   ei`äänä  etuna.
Tavaraliikenteessä   on   kuorma-autojen   käyttö   erityisesti   kappale-
tavaran   kuljetuksessa   voittanut   yhä   laajemmalti   alaa.    Se   kul-

jettaa  tavai`at  nopeasti  ja  perille  saakka  suoraan  tavaran  lähetys-
paikalta   vähimmin   pakkauskuluin.    Ensin   sillä   kuljetettiin   pää-
asiallisesti  vain  arempaa  tavai`aa,  mutta  nyttemmin  niitä  vain.

Liikenneviraston laaja tutkimus päättyy 48:aan ponsilauseeseen,

joiden  pääsisältö  on  se,  että  tieliikenteen  ja  rataliikenteen  kesken
on  saatava  sopimustietä  aikaan  kaikinpuolinen  työnjako  ja  yhteis-
toiminta  ja  että  valtion  on  liikennepolitiikassaan  pyrittävä  mah-
dollisimman   suureen   tasapuolisuuteen   rautatieliikenteen   ja   auto-
liikenteen   velvoituksissa   ja   valvonnassa.     Viime    vuosina    onkin
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`-hd}'svalloissa   }7hteistoiminta   tie-   ja   i`ataliikenteen   kesken  toteu-
tettu varsinkin  siten,  et,tä ratayhtiöt itse  ovat vhä kasvavassa  mää-
rässä ryht)meet autoliikennettä harjoittamaan.   Tässä Larkoituksessa
ne   myös   ovat  joko  it,se  tai  n. s.   holding-company  yhtiöiden  väli-
tvksellä  hankkineet  määräämisvallan  kaukoliikennet,tä  välittävissä
autoyhtiöissä   ostamalla   niiden   osake-enemmistön.     Niin   omistaa
St.  Louis-South  Westem  rata  omnibusyht,iön  South Western Trans-

r)ortation    Companyn  koko  osakepääoman.      LTnion  Pacific  ja  Chi-
cag'o    North   Western   radat   omistavat   yhteisesti   omnibusyhtiön
Jntei`staLc   Transit   ljines   osakepääoman.     Vuoden   1930   alussa   oli
32:lla   1  luokan  ratayhtiöllä täysi tai  osittainen kontrolli  autoyhtiöi-
Iiin    sijoitettuun   pääomaan,   joka   t,eki   46   milj.   dollaria.    V.   1931
oli  84   i`autatie}'rityksellä  n.  5000  henkilö-ja  10000  kuorma-autoa,

jotka    liikennöivät   k}Tmmenientuhansien   penikulmien   liikennelin-
joilla.   Ei`ästä  uusinta  yhdysliikenteen  muotoa   edustavat   kuorma-
aut,okoi`it  (truck  bodies),  joissa  kokonainen  autokuorma  sellaisenaan
nostetaan  lähtöasemalla  avonaisen  tavaravauJiun  alustalle ja  pääte-
asemalla  taas  kuorma-auton  alusta]le,  kulkien  täten  samana  kuor-
n-iana   lähettäjän   kotoa   vastaanottajan   kotiin.     Kuorma-autokoi`i
on   lähettäjän   oma   ja   sen   bruttopaino   kuormat,tuna   on   9700  kg

(20 000   naulaa).
Samoin    kuin    Yhdysvalloissa    on    myös    EJtgzo7t7tjsscL   kysymys

tieliikenteen   ja   rataliikenteen   keskiiiäisestä   suhteesta   ollut   viime
vuosina   liikennepolitiikan   varsin   keskeisiä   probleemeja.     V.    1928
hallitus    asetti    erit}'isen    liikennekomitean,    Royal    Comission    on
Transport, tutkimaan kot,imaisen tie-, rata-ja sisävesiliik.enteen kan-
santaloudellisesti  järkiperäisintä  järjestelyä.   Komitean  joulukuussa
]930   julkaisemasta   loppumietinnöstä   kä}r   selville,   että   pääasialli-
simpana   aiheena   sen   asettamiseen  oli  tieliikenteen  buunnaton   vil-
kastuminen  sekä  kuorma-autojen  vaikut,us  siihen  ja  i`autatieliiken-
teeseen.   Mietintö ja sen ede]1ä julkaistut komitean kaksi tutkielmaa:
tieliikenteen  valvonnasta,  The  Control  of  Traffic  on  Roads,  heinä-
kuussa   1929,  ja  henkilöliikenteen  järjestelystä,  The  Licensing  and
Regulation  on  Public  Service  Vehicles,  lokakuussa  1929,   ovat  he-
rättäneet  erit,täin  suui`ta  huomiota  sekä  Englannissa  että  F.uroopan
mantei-eella.    Komitean  työ  perustuukin  ci  vain  sen  omakohtaisiin
huomioihin  ja  tutkimuksiin,  vaan  m}'ös  ]aajahkoihin  tiedusteluihin.
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Sitt,en   kuin   komitean   mietinnöstä   oli   saatu   eri   tahoilta,   m.  m.
neljältä   suurelta   rata}'htymältä,   lausunnot,   aset,Li   hallitus   maalis-
kuussa  '.1932  Sir  Arthur  Salterin  puheenjohdolla  toimineen  i`ata-ja
tieliikenneko]nitean,  Conference  oii  Rail  and  Road  Transport,  johon
valit,tiin 4 ratayht}'mäin  ja /± autoyht}Tmäin edustajaa ja joka  heinä-
kuun  lopussa   1932  julkaisi  mietintönsä.

Jo   vv.   4_929   ja   1930   julkaistuist,a  liikennekomitean  tutkimuk-
sista   käy   selville   autojen  luvun  ja  merkit}rksen  lisäänt`mine]i,  sa-
moin  kuin  ennen  mainjttu teiden rakennus-ja ylläpitokustannusten
kasvaminen   viime   vuosina.    Moottoriajoneuvoja   oli,   moottorip}'ö-
räLkin   lukuun   ott,aen,   vielä   v.1922   alle   1   miljoonan   (952500),
mut,ta   jo   v.   492=i   1_   ]/.J   ja   v.   4930   yli   2.`2   miljoonaa.       Näistä   oli:

Heiikilö-              Kuorma-            Auto-
Vuonna                              autoja                    autoja        omnibusseja

1922    ......           344700            150900            77600

1925    ......     o    579900           224300           98800

]930    ......       40/[2300           334200           98800

I-Ienkilöautojen   luku   oli   vuodesta   1922   vuoteen   1930   kohonnut
enemmän  kuin  kolmin-  ja  kuorma-autojen  enemmän  kuin  kaksin-
kertaiseksi,   vain   auto-omnibussien   luku   oli   p?'s?'n}'t   v`'.    '1925~
1930  ennallaan.

Huolimatta   moottoriajoneuvojen   suuresta   lisäänt}-misestä   lii-
kennekomitea   pitää   Eng.lannin  tieverkkoa,  joka  onkin  tavattoman
laaja,  käsittäeii  n.  285 000  km  maanteitä,  niistä  69 300  km  valta-
teitä,  vai`sin  riittävänä.   Ehdotuksiin  erit}'isten  autoteiden  rakenta-
misesta   komitea   suhtautuu   kokonaan   kjelteisesLi.     Se   tunnustaa,
että   täydellinen   yhteistoiminta   eri  liikennemuotojen   kesken   olisi
saavutettavissa    vain    kansallistamisella    ja    rationalisoinnilla    tai
sitten  yksityisluontoisen  trustin  luomisella.   Se  ei  kuit,enkaan  puolla
monopolisointia,  vaan  olett,aa  ?rhteistoiminnan  voivan  kehittyä  va-

paaehtoisuuden   tietä.   Kun  raskaat  kuorma-autot  enimmin  kulut-
tavat   teitä,  ei  yli  10  tonnin  (`10160  kg)  autoja  olisi  tieliikenteessä
sallittava.    Jos   autovei.o  yli   5   tonnin  autoilta   määi`ättäisiin  joka
tonnilta   progressiivisesti   kohoavaksi,   vaikuttaisi   se   hyödyllisesti
myös   autojen   ja   rautateiden   kilpailuun.    Sillä   joskin   tiekuorma-
liikenteellä   on   hvviä   puolia,   ei   ole   yleisten   kansantaloudellisten
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eLujen  mukaista,  ett:i  enemmän  raskaan  tavaran  ]iikennettä  siirt}'y
radoilta    teille.     Vain    kaupunkiliikenteessä    komitea    pitää    auto-
omnibusseja  i`aitioticvaunuja   edullisempina.

Liikennekomitean    mietinnöstä   ja    tutkimuksista    pari   vuotta
sitten   antamissaan   lausuimoissa   Englannin   neljä   suui`ta   i`autatie-

yhtymää  huomauttaa  siitä,  miten ne  v.1929 olivat liikenteen siirt}T-
misen johdosta teille kärsineet tappiota  4 0 miljoonaa puntaa henkilö-

ja    6   milj.   puntaa   tavaraliikenteessä.     Ne   o]ivat   tehneet   kaiken
voitavansa   liil"nneparannusten   alalla.    Valtion   olisi   tasoit,ettava
]iikenne-edellytykset.     }Iaanteiden   }'lläpito   maksoi   vuosittain   60
mi]j. puntaa,  mutta  siihen  autot  ottivat  osaa vain 20 milj.  punnalla.
Yksityiset  henkilöautot  maksoivat  ]iikaakiii  bensiini-  ja  autovei.oa,
raskaat  kuorma-autot  ja  aut,o-omnibussit  ]iian  vähän.  -  I]uomat-
tava   muuten  on,  että  vasta  viime  vuosina  rautatieyhtiöt,  Lorjuak-
seen   auto-omnibussien   kilpai]un,   ovat   saaneet   oikeuden   järjestää
maantieliikennettä  autoilla.    Uusi  Road  Traffic  Act  vuodelta  1930

jäi`jestää  autojeii  valvonnan,  pako]lisen  tapaturmavakuutuksen,  lii-
kennejäriestelyn  ja liikenteen.

Vuonna   1932  Sir  Arthur  Salterin  johdolla  istunut  rata-  ja  tie-
kuljetuskomitea   sai   oikeastaan   kolme   tehtävää:   Sen   tuli   tutkia
1)i   tiekustannuksia   ja    niiden   suorittamista   varten   järjestettävää
autoverotusta,  2)  tavai.ain  rata-  ja  tiekuljetuksen mahdollista  sään-
nöstelyä  sekä  3)  rata-ja tiekuljetuksen keskinäisten suhteiden t,asa-

puolista  järjestelyä.    Pääasiallisesti  komitea  keskitti  tutkimuksensa
ensimmäiseen  tehtäväänsä.    Se  totesi  Englannin  nykyisen  maantie-
vei`kon   laajuuden  ja   teiden   kunnossapitokustannusten   suuruuden
ennen  autojen  aikaa  ja   nykyään.    Pitäen  kohtuullisena,   että  tie-
liikenne    koi`vaisi   teiden    nykyiset    kunnossapitokustannukset,    se
suunnitteli  autoverotuksen  uudisteLtavaksi  sellaiseksi,  että  kuoi`ma-
autoilta    kertyisi    23.5   milj.   puntaa   ja   muilta   36.5   milj.   puntaa
eli   siis  yhteensä   60   milj.   puntaa,   minkä   teiden   kunnossapito   on
valtiolle  viime  vuosina   maksanut.

Mitä  komitean  kahteen  muuhun  tehtävään  tulee,  se  yksimieli-
sesti   arveli,    ettei   uusia   jäi`jestel}'jä   valtion   i)uolelta   toistaiseksi
tarvita.     Kuitenkin   pitäisi   autoliikennelui)ia   annettaessa   entistä
enemmän  kiinnittää  huomiota  jo  olevaan  ]iikenteeseen.    Komitean
mielestä  ei  myöskään  ollut  tarkoituksenmukaista  enemmän  tavara-
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liikenteen  siii`tvminen  rautateiltä  autoille.   Sekä  tieliikenteellä  että
rataliikenLeellä   oli  kummallakin  omat  hyvät  puolensa.    Sopimuk-
silla   ja  yhteistoiminnalla   olivat  sekä  liikenne   että   tariffit  tarkoi-
tuksenmukaisesti järiestettävissä. Kun komitean asettamisen aikoina
erityisesti   auto-oniiettomuudet   olivat   Englannissa   yleisen  mielen-
kiinnon  esineenä  ja  J)jotakin»  vaadittiin  tehtäväksi,  komitea  esittää
m. m.   kiintoisan  tilaston,   joka   osoittaa   onnettomuuksia  tieliiken-
teessä  esiint`Tvän   ainakin  kvmmenen  kertaa   eneniniän  kuin  rata-
liikenteessä.

TI.

0len    erityisesti    viivähtänyt    Yhdysvalloissa    ja    Englannissa,

joissa  tässä  kosketeltu  probleemi  on  ollut  pei`inpohjaisimman  poh-
dinnan   alaisena.    Tietenkin   kaikissa   muissakin   maissa   on   siihen
huomiota  kiinnitetty.   Eräässä  S¢et.tsj7t  liittoratain  pääjohtokunnan
maiTaskuussa   1930  julkaisemassa  lentokirjassa  (Bundesbahnen  und
Automobil.     Caveant    consules.   150   sivua)   1asketaan   rautateiden
tavaraliikenteessä  menettäneen  autojen  kilpailun  johdosta  vuosit-
tain  20-25  miljoonan  frangin  tulot.    Autot  anastavat  erityisesti,
saiiotaan  julkaisussa,  kalliimpain  tavai`ain  kuljetuksen,  rautateille

jäävät   halvat  joukkotavarat,   joiden  kuljetusmaksut   on   painettu
hyvin  alas.    Juuri  tämä  kalliimpien  tavarain  kuljettaminen  tekee
autojen  kilpailuii  mahdolliseksi.    Lopulta  täytynee,   arvelee  liitto-
ratain   johto,   jättää   kansantaloudelliset   näkökohdat   syrjään   ja
ryhtyä  rautateiden  rahteja  korottamaan.    Rautateiden  tulisi  myös
myöntää   erikoisetuja   ja   etuoikeuksia   sellaisille   lähettäjille,   jotka
kuljetuttavat  kaikki  tavaransa  rautateitse.   Ja  autokuljetus  pitem-
millä    matkoilla    olisi    saatava    ei`ikois]upien    varaan.     Oikeastaan
keskimääräiset  omat kustannukset  ovat raLaliikenteessä pienemmät
kuin  autoliikenteessä,  mutta  kotiin  kuljetus  on  tuntuvasti  kustan-
nuksia   lisännyt.    Tässä   kohden   on   kuitenkin   rautateiden   ja   39
autoyhtiön   kesken   perusLettu   Sesa-yhtiö   (Suisse   Express,   Soci6t6
Anonyme),  joka  alkoi  toimintansa  helmikuun  alussa  1927,   tuotta-
nut  melkoista  helpotusta.   Se  on  tehnyt  kotiinkuljetuksen  halvem-
maksi   samalla   kuin   sen   toiminnan   johdosta   entinen   kili)ailu   eri

paikkakunnilla  valtion  rautateiden  ja  yksityisten  kuljetusliikkeiden
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kesken  on  poistettu.    Yhteistoiminta  täten  rautateiden  ja   autolii-
kenteen   kesken   on  huomattavasti  lisännyt  rautatieliikennettä.

Rautateiden taholla  on  Sveitsissä  in}'ös koet,ett,u ki]pailla moncn-
laisin  alennuksin.   Sähköistäminen on lisännyt junien  kilpailuk?rk}'ä.
Liikenteen jouduttamiseksi on tavarajunat jaettu kolmeen r}Thmään:
1.   vähittäisjuniiii,   jotka   pysähtyvät   kaikil]a   asemilla,    2.   suora-
naisten  kuormien  juniin  ja  3.  kaukojuniin.    Järjestämällä   samalla

)-öpalvelusta   asemilla   on  saatu  rahtit,avai`a  joutumaan  iterille   sa-
massa  ajassa  kuin  ennen pikatavara.    Myöskin rautatiet  ovat r`'ht+,T-
neet    julkaisemaan    tavarajunain   aikatauluja. ]      KannaLtamatt,o-
maiii  paikallisjunain  sijasta  sekä  eräillä  vilkasliikenteisillä  seuduilla
ovat  rautat,ietkin  järjestäneet  autobussilinjoja.

Kun   Sveitsissäkin   oli  väitetty,   että   aut,ot   bensiini`.eron  y. m.
iiiuodossa    oikeastaan    maksavat    tiekustannukset,    seliti,ää    liitto-
ratain   pääjohtokunta,  että  ottamalla  huomioon  kani,onien  ja kun-
tain  lisäkusi,annukset  teistä,  jotka  voidaan  arvioida  73  mi]jooriaksi
frangil#i  vuodessa,  autot  maksvat  vain  63 °/o  aiheuttamistaan  tei-
den   kunnossapito-  ja  korjauskustannuksista  ja,  jos  teiden  perusta-
miskustannuksetkin  otetaan  lukuun,  maksavat  autot  bensiinitullin-
kin  kera  vain  puolet   tiekustannuksista.    Mutta  lisäksi  on  autojen
vuoksi   tasoylikäytävät  rautateillä  täytynyt  muuttaa,  ja  rautatiet
olivat     jo     vuoteen    1929    mennessä    uhi.anneet,    tasoylikäytäväin

poistamiseen    100   milj.   frangia.     Vielä   liitt,oratain   pääjohtokunta
viittaa   siihen,   miten   liikenneturvallisuus   rataliikenteessä   on   suu-
rempi.     Autojen    o]].si    vastattava    aiheuttamistaa]-i    tapatui.mista.
Autonku]jettajain   pätevyys   ja   työaika,   autojen   suurin   i)aino   ja
nopeus   y.  m.   olisi   ]ainsäädäntöteitse  järjestettävä.

Lukuisil]a   rationalisointitoimenpiteillä   on,   väittää   liittoratain

pääjohtokunta,  saatu Sveit,sin rautateillä viimeisten kymmenen vuo-
den kuluessa kustannukset liikenneyksikköä kohden jatkuvasti alen-
netuiksi.   Liikennekustannusten   tär.keimmässä   osassa,   henkilökus-
tannuksissa,  ei  enää enempiä säästöjä ole aikaan saatavissa.  Rauta-
teiden   taloutta   i`asittaa   suui.i  velkataakka.    Sotavuosien  jälkeiset
tappiot   nousevat  vielä   140  miljoonaan  frangiin.    Kuoletusaika  on

1    `Trt.  Pb.ii.L^RT>,    Les   tai.ifs   de   chemins   de   fer   en  maiiåre   de   marchandises.

l.ausanne   1929.    Siv.   178-185.



AUTOLIIKENTEEN JA RAUTATIELIIKENTEEN  KESKINÄINEN  KILPAILU             407

pidennetty  kuudestakymmenestä  sataan vuoteen.    Autojen kilpailu
ja  ulkomaisten  i`atain  inflation  avulla  saavuttama  velkain  helpotus
puoltaisivat    lyhyempää    kuoletusaikaa,    mikä   ei   kuitenkaan   ole
|iikeniiettä  ja  tuloja  lisäämättä  mahdollinen.   Rautateiden  finanssi-

probleemi on läheisesti yhteydessä autoliikenteen järjestelyn kanssa.
Suuret  valtiontal()uden  edut  ovat  puollett,avina:  ratain  kohtalo  ja
kansaiitaloudellisiin  näkökohtiin  perustuva  tariffii`akenne  ovat  vaa-
rassa.    Caveallt  consules!

Myöskin   ScLÅsc!b`s¢  on  kys}-mys  autoliikenteen  ja  i`autatieliiker}-
teen   keskinäisestä   kilpailusta   ollut  päiväjärjestyksessä.    I-Iuomau-
tan  erityisesti  Saksan  valtakunnan  i`atayhtiön  järjestämistä  konfe-
rensseista,   joista   kolmannet   pidettiin  maaliskuussa   1932  ja  joissa
i.atahallinnon  korkeimmat  vjrkamiehet   yhdessä  yliopisto-   ja   kor-
keakoului)rofessorien   kanssa   pohtivat  m.  m.  tähän  kuuluvia  kysy-
myksiä.     Jo    v.   1928    valtakunnan    rautatieyhtiön   johtaja    T/og£
eräässä  esitelmässään  (Wandlungen  im  deutschen  Eisenbahnwesen.
Z7crms, Strukturwandlungeii der deutscheii Volkswirtschaft  11, s.151
-484)  laski  autojen  kilpailun  vähentäneen  rautateiltä  n.150  milj.

Reichsmarkan  tulot  henkiJ,öliikenteessä  ja  100  milj.   Rmk tavaralii-
kenteessä   vuosittain.    Valtakunnanratayhtiö   oli   yi`ittänyt   yhteis-
toimintaa   epäterveen   kilpailun   poistamiseksi.     Se   oli   koettanut

yhdistää   autoliikenteen   ja   rataliikenteen   edut.    Autothan   voivat
tuoda   ja   jakaa   i`autatien   liikennettä,   molemmat   ]iikennemuodot
voivat  hyviii  rinnakkain  toimia.    Yli  50  yhteislinjaa  toimi  edulli-
sesti.    Rautatie   ei   pyri   monopoliin   maitseliikenteessä   eikä,   kuten
muissa  maissa,   suuressa  määrässä  omia  autoja  hankkimaan.    Toi-
menpiteistä,  joihin  rautatiet  olivat r}'htyneet  kilpailukykyisyytensä
säilyttämiseksi,   Vogt  mainitsee  läpikä.`-vä-ilinajai`run  yleiseen  käy-
täntööii   oton   tavai`aliikenteessä,   josta   aiheutuu   100   milj.   Rmk:n
vuotuissäästö;   `1140   km:n   sähköstyksen  valtioni`atain  53 000  km:n
rataverkosta;  konepajain liikemäisen uudelleen organisoinnin, säästö
23   milj.   Rmk.   vuosittain;    edist}-ksen   hiilien   käytössä  ja   veturi-

palveluksen ratioiialisoinnin, joka vuosittain säästää  100  milj.  Rmk.
Ratarakenteen koneellistaminen  säästää  20  °/o  kustannuksista.   Jär-

jeste]y-   ja   liikennetekniikassa   on   lakkauttamalla   järjestelyasemia
tai   supistamalla  liikennettä  56  aseinalla   säästeu,}'  päivittäin 2 062

6
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mies-  ja  1189  \Tet,ui`ituntia.   Kappale-  ja  matkatavarain kuormauk-
sen ja  purkauksen  koneellistaminen  säästää vuosittain  1  mi]j.  Rmk.

Samassa   esitelmäsarjassa   (Strukturwandlungen   11,  s.  4.85-198,
Wandlungen   im   deutschen   Post-   und   Telegraphenwesen)   i)osti-
ministeriön   valtiosihteeri   SciL4€Z€r  ilmoittaa,   että   valtakunnanposti
on  Saksan  suurin  autoliikenteen  harjoittaja,  ollen  sillä  lähes  8 000
autoa.    Liikennettä  kehitetääJi  edel]een,  ja joillakin ]injoilla  esiintyy
epätaloudellista    kilpailua    eri   }'rittäjäin    kesk6n.      Koko    julkinen
autoliikenne    olisi    hänen    mielestääii    yhdistettävä    yksiin    käsiin,
mieluimmin   postilaitokselle.     Kulkulaitosministeriön   ministerineu-
vos,   salaneuvos   P/ZzÅg   t,oteaa   (Wandlungen   11,   s.   249-267,   Der
Kraftfahrzeugverkehr),    että   valtionposti   omnibusseillaan   v.   1926
ku]jetti   36   milj.   henkeä   39.2   milj.   km,  yhtiö-omnibussit  vain   33
milj.   henkeä    48.8  milj.   km.    Pflug  huomauttaa,  että  tieliikenteen

ja rataliikenteen kilpailuvertailussa olisi otettava lukuun verotuksen
ja  vastuuvelvollisuuden  erilaisuus  sekä  teiden ylläpitokustannukset.
Vapaan   kilpailun  sijasta  häii  kannattaa  yhteisl,oimintajärjestelyä.
Erityisiä  autoteitä  ei  hänen  mielestään  kaimata  rakentaa.

Kuten tunnettua,  on  Saksassa vuodesta  1933 ryhdytty toteutta-
maan  suurisuuntaista autoteiden suunnitelmaa työttömyyden torju-
miseksi.   Rataliikenteen alalta mainittakoon valtakunnan ratayhtiön
155  autolinjaa,  jotka  v.1932  ku]jettivat  3430  km:n  matkoilla  21/2
miljoonaa   matkustajaa.     Lisäksi   mainittakoon   6/io   1931   annettu
hätäasetus,  joka  velvoii,taa  m}'ös  autoliikenteen  käyttämään viran-
omaisten   hyväks}'mää   taril'fia,   ja   4/3   1932   voimaan   tullut   rata-
huolintasopimus,   joka   on   yhdenmukaisesti   ja  autoliikenteen  huo-
mioon   ottaen   järjestänyt   rautatiespeditio-olot  ja  tavai`ain  koonti-
liikkeen.

Muista   maista  mainitsen  vain  esimei.kkinä  Bezgi'aJt  valtioniata-

yhtiön    1/3    1930   voimaan   tullut   koi`otettu   tariffi,   jossa   useiden
autokilpailun   alaisten   tavarain   rahdit  jätettiin   ennalleen,  samalla
kujn  rautatien  liikennemuodollisuuksia  yksiiikertaisLettiin.  Viittaan
myös  j?¢7tsÄo7t  yleisten  t,öiden  ministerin  vuoden  4931  lopulla  pre-
fekteille  lähettämään  kiertokirjeeseen,  jossa  huomautetaan,   miten
autojen  kilpailu  aiheuttaa  rautateille  tappiota,  miten  on  p:`'rittävä
eri  liikennemuotojen  tasapainoon  ja  varottava  yleisin  varoin  liiaksi
suosimasta  autoliikennettä.   Liikennelupia  annettaessa  on  tarkkaan
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harkittava   autoliikenteen   lähtö-  ja   määräpaikat   sekä  väestön  ]ii-
kennetarve  ja  rautateiden  edut.

K a n s a i n v ä  1 i  s e n ä   m i e 1 i p i t e e n   i 1  m a i s u n a rata-
]iikenteen   taholta   autoliikent,een   ja   i`autatieliikenteen   keskinäistä
kilpailua   koskevassa   k}Ts}myksessä   on   vie]ä   mainitt,ava   kansain-
välisen  raut,atieliiton  maaliskuussa  ja  maailman  i`autatiekongressin
toukokuussa    1930   julkaisemat   suositukset.     Rautatieliiton   julki-
]ausumassa  huomautetaan  aluksi,  että  liikenne  autojen ja  rautatien
kesken   on   jaettavissa   vain,   jos  molemmilla  liikennemuodoilla   on
sama oikeudellinen asema.   Liitto sen vuoksi suositti lainsäädännössä
huomioon   otettaviksi   periaatteiksi   seuraavia:   4.   auLojen   on   täy-
sin    korvattava    aiheuttamansa    Liekustannukset;     2.    niiden    olisi
kus-tannettava   liikent,een   turvaamiseksi   tar.peelliset   tieristeykset;
3.    autot   olisi   määrättävä    samain   t}Tösuojelussään]iösten   alaisiksi
kuiii   rautatiet;    4.   sama   vastuu   on   molemmille   liikennemuodoille
säädettävä;    5.   kummallakin  pitäisi   olla   samat  yleiset  rasitukset;
6.  i.autateiden  kuljetusvelvollisuutta  olisi  helpotettava  ja  yksit,yiset
rahtialennukset  tehtävä  mahdolliseksi.    Samalla  Liedoitettiin  rauLa-
teiden   puolustuksekseen   menestyksellä   käyttäneen   seuraavia   kei-
noja:    1.    henkilöliikenteessä   matkustusparannuksia,    alennuksia  ja
apuautolinjoja;    2.  tavara]iikenteessä  kuljetuksen  nopeammaksi  te-
kemistä,    lastaus-   ja   purkauskustannuste]-i   alentamista,   tavarain
kotiin  toimittamista  ja  }Tksilöllisiä  rahtialennuksia.

Maailman-rautatiekongressin shositukset auto-rautatie-kysymyk-
sessä    sisälsivät   pääasiallisesti    seuraavaa:      T\Tykyistä   järjestelmää
muuttaen  autot  olisi  saatava   täysin   korvaamaan   aiheuttamansa
tiekustannukset   sekä   vastuun,   työajan  ja  yleisten  i`asitusten puo-
lesta  täysin i-autat,eiden  veroisiksi.     Autoliikennelupia   ei  ole  annet-
tava    rautatien    kanssa   kilpaileville  linjoille,   ja   i`autatiellä   pitäisi
o]Ia   etuoikeus   autolinjoihin.    Todetaan,  et,tä    autojen   kili)ailu   on
aiheuttanut   huomattavan   vähennyksen   rautatieliikenteessä.    Kil-

i)ailun   lieventämiseksi   i`autatiet   ovat   panneet    toimeen    monen-
]aisia    parannuksia    sekä  henkilöliikenteessä,   kuten  moottorijunia,
suoranaisia   liikenneyhteyksiä,   halpoja   sunnunLa].junia    sekä    peh-
meäistuimisia     kolmannen    luokan    vaunuja,     että     tavaraliiken-
teessä  suurempaa  iiopeutta,  kotiinlähetykset  y. m.   Useat  rautatiet

}r]Iäpitävät    omia   autolinjoja.     Toiset,   kuten   Pensylvanian   rauta-
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tie,   Ranskan   suuret  rata?'htiöt,   Hollannin   rautatieyhtiö,  Sveitsin
liittoi`adat,  Italian  valtiomadat,  ovat  muodostaneet  erikoisia   aui,o-
liikenneyhtiöitä.        Tariffialennuksia     vai`sinkin    erikoissopiiiiusten
muodossa   esiintv`'   Italiassa,   llollannissa,   Romaniassa,    Sveitsissä,
Tanskassa   ja   Tshekkoslovakiassa.     Aut.oliikeimettä    säärinöstelevä
lainsäädäntö   on   vältt,ämätön.     Rautateille   on  säilvtettävä  niiden
suuri   me|`kit`TS.

111.

Meillä   SL4ome6sczÅi.7?   ~   esittääkseni   lopuksi   eräitä   näkökohtia

probleemiii  ))t,ie  tai  rata,  auto  vai  juna»  valaisemiseksi m}-ös  oman
maamme  olojen  pohjalta  ~-  ovat  tiepolitiikassa  telidyt  uhraukset
melkoisen  suuret.   Kuten jo  edellä  olen  maininnut,  on  valtio  maaii-
teiden  kunnossapitokustannu.ksiin  ja  parannuksiin  vv.192'1--4932
uhrannut  }'Iiteensä  1363  milj.  markkaa.    V.  1921  alusta  oli  valtion
välittömään   hoitoon   siirtynyt   lähes   24 000   km:n   maantieverkko,

joka  nyttemmin  on  laajentunut  pyörein  luvuin  30 000  km  käsittä-
väksi.    Mikä  oli  v.   1924   valtion  hoitoon  siirtyneen  maantieverk(tn

pääoma-ai`vo,   on  vai`sin  vaikea  laskea,   koska   maantiet  on   raken-
nettu    vuosikymmenien   ja    vuosisatain   kuluessa    maanomistajain
luoimossa  suoi.ittamaii työn tuloksena,  eivätkä  siirtyessään valtiolle
tietenkään  vastanneet  niitä  vaatimuksia,  mitä  maantielle  n`.kvään
asetetaan.    Koi`keintaan  voinemme  laskea  niiden  arvon  vastanneeii
km  kohden  25 000  markkaa.    Silloin  niiden  edustama  pääoma  olisi
ollut  pyörein  luvuin  600  milj.  mai`kkaa.

Mitä  sitten  moottoriajoneuvojen arvoon  tulee, joita  oli  Suoinessa

34.   8.1934   henkilöautoja   ..  .
auto-omnibusseja
kuorina-autoja
moottorip}'öriä

20 423
1518

1,1358

5272

eli  yhteensä  38 57'1,  voinee  niiden  keskimääi'äistä  ai`voa,  kun  inot)t,-
toripyörätki]i  on  mukaan  luettu,  tuskin  laskea  suuremmaksi  kuin
Yhdysvalloissa,   jossa   vastaavassa  laskelmassa   auton   ai`von  keski-
määräksi  on  otettu  500  dollaria.    Jos  otamme  keskiarvoksi  25 000
mk,  tulemme  siihen l,ulokseeii,  että  moottoriajoneuvoihin investoitu

pääoma  on  964  miljoonaa   markkaa.
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Tieliikenteen   edustamaksi  pääoma-arvoksi   saaniine  täteii,   scii-
raavan  ]askelmaii   perusteella:

maantt`iden  arvo  v.   1921   ...........,..........           600   milj.   mk

tiekustannukset   vv.1921---1932    .........  Ö  ....       ]   363       „          „

moottoriajoneuvojenarvo31/834    ..............           96/±       „          „

yhteensä  2 927  milj.  mk.   Tästä  suminasta  puutt,u`'at  auto-asemien
ja  ]mnsiininottopaikkain  rakentamiskustannukset,  jotka  ovat  yksi-
tyisten,   i)ääasiallisesti   ulkomaisten   suuryhtymäin,   suorittamat   ja

joiden  suuruudesta   minulla   ei  ole  tietoa.    Missään  tap.auksessa  ne
eivät  voi  nousta  ainakaan  kovin  moneen  k}7mmeiieen  miljoonaan,
niin   että   voinemme   melkoisella   varmuudella   todeta   tieliikenteen
hyväksi  tehtyjen  uhrausten  nykyisen  pääoma-arvon  tuskin  kohoa-
van   `-li   300C`   miljoonan   mai`kan.

Runsaasti   kaksin  vei`roin   suurempaa  pääoma-arvoa  kuin  t,ielii-
kenne   edusLaa   meillä   Suomessa   i.ataliikeniie.    \'altion  rautateiden
vuoden  1934  heinäkuun  lopussa `~) 492  km:n rataverkko  ynnä  25 247

(yksikköä   liikkuvaa   kalustoa)  607   vei,ui`ia,   4  547  henki]ö-,   23082
Lavai.a-    ja    4_1    moottorivauiiua)    edustivat    vuodeii    1933    lopussa

+'hteensä  6 670  milj.  markan  pääoma-arvoa.   Yksityisradat,  255 km,
}'nnä  niiden  liikkuva  kalusto,  /il  vet,uria  42  henkilö-ja  83`J  tavara-
vaunua  eli  `-ht,eensä  944  }'ksikköä,  edustavat  nekiii,  vaikka  edelly-
tämme   ne   puolta   halvemmiksi   kuin   valtionrautateiden   radat   ja
kalustot,  }.hteeiisä  ainakin  200  milj.  markan  pääoma-arvoa.    Sit,en
]askien  tu]ee   rataliikent,een   pääoma-arvoksi   nieillä   `.hteensä   6 870
miljoonaa   inarkkaa.

Rata]iikenteen    ja    tie]iikenteen    merkit}+s    kansantaloudelle    ei
kylläkään    ole   ilman    muuta    niiden    edustaiiiilla    pääoma-arvoilla
mitattavissa.   Mutta  varsinkaan  meidän  pääoinista  köyhässä  maas-
samme,   jossa   valtionkiii   ]iikennepolitiikan   h}'väksi   käytettävissä
o]evat   varat   ovat   varsin   rajoitetut,   herää   itsestään   arvelu:   eikö
kestävämmän  rataliikenteeii  pääomat  ole  tärkeämmät  säi]yttää  ja

i)itää   tuottavina   kuin   tie]iikenteen   iiopeasLi   kuluvat   ja   alenevat
ai`vot,,   ja   eikö   näin   ollen   ]iikennepo]iittisena   pyrkim}'ksenä  radan

ja  junan  eduL  ole  asetettava  tien  ja  auton  etujen  edelle?
AutoliikenLeen  taholta  on  kyllä  väitett?r,   että  tiepolitiikan  uh-

i.aukset  oikeast,aan  ovat  mität,tömän  ])ienet,  koska  valtio  verottaa
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autoliikennettä  enemmän kuin  mitä  se sen  h`.`Täksi teiden kunnossa-

pidossa  uhraa.    Tämä  väite  ei  pidä  paikkaansa.    \'aikka  oletamme
moottoriajoneuvojen  kä}.ttävän  kaiken   iiiaahan  tuodun   bensiinin,
mikä ei täysin pidä paikkaansa, saamme toisaalta moottoriajoiieuvo-
vei.on  ja  bensiininvei`on  (s.  o.  tullin  paitsi  v.   1932  tullin  ja  veroii)
tuotosta   ja   toisaalta   tiekustannuksista   viimeisten   viiden   vuoden
ajalta   seuraavat   nuiiierosarjat   miljoonin   mai`koin:

Vuonna

1928   .  .
/1929   .  .

1930   .  .

193`1     .   .

4932   .  .

J\ut,o-                Tie
vei.oja     kustannuksia

61.o                    124..2

96.8                   153.`t

142.o                   212.9

1'] 6.(.t                      192. i

115.4                    162.9

Keskimäärin   valt,ion   tiekustannukset   ovat   vuotta   kohden   olleet
168.9    iiiiljoonaa,    autoverojen   tuotto   `106.4   inilj.   mai`kkaa.    Toisin
sanoen     valtio     on     teiden     kunnossapitoon    vuosittain    uhrannut
keskimääriii   62.5  milj.  mk.  enemmän,  kuin  mitä  vai`sinainen  auto-
vei`otus   on   t,uot,tanut.    O]en   laskelmistani   tahallani   jättänyt   pois
autoista  ja  autorenkaist,a  maksetut  tuontikulut,  jotka  ei)ät,arkkojen
tietojen   mukaan   ovat   viideltä   viime   vuodelta   tuot,taneet   keski-
määrin   28.rj   inilj.   mk.,  koska  jotakin  tä\'tw  laskea  k(thtuulliseksi
henkilöautoista   valti()lle  suoritettavaksi  `.lellis}t}-sveroksi.

Toisaalta    on    m}.öskin   muistettava,    että   valtion   rautateiden
kä}'ttö.`']ijäämä,   joskin   se   mei]Iä   kuten   kaikissa   muissakin   maissa
on,   ]iikelämän  ja   in}'ös   tieliikenteen   kilpai[un  johdosta,   vuodesta
1929    alkaen    huomattavasti    pienent}'n}'t,    on    viisivuotiskauteiia
1827-34    ol)ut  keskimääi`in  vuosittaiTi  11.0.3  milj.  mk.  ja  runsaasti
vastanTiut   niitä   }'limääräisiä   menoja,   mitä   uudisrakerinukset,   val-
miilla  radoilla  ja  uuden  liikkuvan kaluston  hankkiminen,  keskimää-
rin   samoina  vuosina  64.6  milj.  ink.,  edustavat,  joi)a  tuottanut  osan
uusien   rataiii   rakentamiseen   tarvittavista   varoista,  joita   on   kä}'-
tetty   keskimääi`in   119   milj.   mk.   vuosittain.

Mutta    kvs`'m}'s    tieliikenteen    ja    rataliikenteen    keskinäisestä
suhteesta  ei  olekaan  likinnä  valtiontalouden, vaan  enemmän  kan-
santalouden   kannalta   arvosteltava   ja   ratkaistava   liikennepoliitt,i-



AUTOLIIKEL`-TEEN JA RAu.rA.rlELIIKENTEI-.N  KESKINÄINEN  KILPAILu             413

nen probleemi.   Sellaisena se vaatii huomiota vastaisia suuntaviivoja
v.iitoiteltaessa   sekä   tiepolitiikassa    että   i.autatiepolitiikassa   myös

` meidän  laajassa  ja   harvaan  asutussa   maassamme.

Jo    hai`va   asutuksemme   vaikuttaa,   että   tie]iikenne   meillä   ei
missään   tapauksessa   voi   kehittyä   varsin   vilkkaaksi.     Meidän   ei
sen   vuoksi   ole   syytä   innostua   uhi.aamaan   liian   paljon  pääomia
maantieparannuksiin    tai    uusiin    valtamaanteihin    paikkakuntain
välille,   jotka   jo   ovat   hyvässä   rataliikenneyhteydessä   keskenään.
Vain  silloin,  jos  uusi  valtamaantie  voi  kokonaan  korvata  rataverk-
komme  täydennykseksi  suunnitellun  uuden  rautatien  tai  paikallis-
tienä  sivuradaii,  voi  valtatien  rakentamista  tai  maantien  paranta-
mista   puoltaa.    Mutta   yleensä   on   tierakennuksissa,   autoliikenne-
1uvissa  ja   autoverotuksessa   varottava,   ettei   rautateiden   kilpailu-
kykyä  liiaksi  vaaranneta.    Yrittäjänkin  on  pääomia   autolinjoihin
investoidessaan   ennakolta  tehtävä   tai`kat   kannattavuuslaskelmat
huomioon   ottaen,   että   meidän   pitkämatkaisessa   maassamme   on
teiden  kulutus  ehdottomasti  autoverotuksella  ja  likinnä  juuri  ras-
kaimpien  autojen  verottamisella  korvattava.

Ratapolitiikkaamme   ajatellessamme   meidän   on   muistettava,
että  rautatieverkko  ei  meillä,  niinkuin  on  ollut  laita  useissa  muissa
maissa,  ole  suinkaan vielä täysin valmis.   (Tosin  Suomessa  on väki-
1ukuun verraten enemmän rautateitä kuin useimmissa muissa Euroo-

pan  maissa,  mutta  pinta-alaan  verraten  varsin  vähän.    Edellisessä
suhteessa   vain   4   maata   on   meitä   edellä,   jälkimmäisessä   vain   3

jäljessä).     Me   emme   voi   vielä   vuosikausiin   kokonaan   keskeyttää
rautateiden  rakentainista,  vaan,  inikäli  rahavaroja  suinkin  riittää,
on  jo  aloitetut  radat, jopa eräät suunnitellutkin vielä rakennettava.
Mutta    tietenkin    on    aikaisemmat    suunnitelmat   rataverkkomme
täydentämisestä  tai.kistettava  ja   supistettava,   tietenkin on rauta-
tiepolitiikan  otettava varteen kaikki ne terveelliset opetukset, mitkä
sille  tieliikenteen  kilpailu  on  antanut.    I-Jallinnon  yksinkertaistami-
nen,  paikallisen  liikenteen  helpottaminen  yhä  lukuisampia  seisak-
keita   järjestämällä,   kappaletavaran   koonti   ja   kotiinlähetys   yhä
useammassa   kaupungissa,   yleensä   entistä   joustavampi   tai`iffipoli-
tiikka  ja   omien   autolinjojen,   sellaisten   kuin   Kaulii'annan-Muo-
nion,   Pitkäi`annan-Salmin,   Joensuun-Ilomantsin   ja   Porvoon-
Loviisan,   järjestäminen  joko   tavai`a-   tai   myös   henkilöliikennettä
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varten  -   ne  meillä  Suomessa  edustavat  rautatiepolitiikan  uusim-

pia    pyrkimyksiä    sen    kilpaillessa    tie]iikenteen    kanssa.     Myöskin
yhdysliikennettä   tieliikent,een   ja   i`ataliikenteeii   kesken   on   monin
paikoin  järjestetty.

Siten  liikennepolitiikan  probleemi  »tie  v a i  i.ata,  auto  v a i juna»
meillä  niinkuin  muual]akin  yhä  enemmän  saa  muodon  ))tie  j  a  rata,
aut,o  j  a  juna)).    Liikenne-etujen  tasoitt,ainiseksi  eri   paikkakuntain
kesken  on  sekä  rataliikennettä  että  tieliikennettä  kehitettävä  k`]n-
kin   seudun   ja   paikkakunnan   liikennetarpeen   sekä  maan  }.leisten
taloudelhsten  mahdo]]isuuksien  mukaan.



K I R j fl L L I S u u T T n.

V ^T.TER  L"DBT3RG,   Utpecklingen   av   den   aumänna   i,nkomstskatten
i.   Fi.n!cbnc!s  s£cL£ssÅo!!esys!em.     llelsingfors   1934.     Siv.   360.

Tästä t,oukokuun 29 p:nä 1934 tai`kastetusta ja sittemmin hyväk-
sytystä  väitöskirjasta  on  virallinen  vastaväittäjä  prof.  JJrrL  ji'overo
antanut   seuraavan   lausunnon:

Tekijä   alottaa   tut,kimuksensa   johdannolla,   jossa   tarkastetaan
verotuksen    teoi.iaa    sekä    erikoisesti    tuloverotuksen    teoreettisia
perusteita.    Sitten   käsittelee   tekijä   ensimmäisen   yleisen   tulovero-
tuksemme   edellytyksiä   ja   toimeenpanoa,   ehdotuksia   ja   valmis-
teluita   valtion   tuloverotuksen   uudölleen   käytäntöön  ottamiseksi,
sotakonjunktuuriveroja ja  väliaikaisia  tuloveroja  sekä  uutta  valtion
tulovei.oa   ja   sen   kehitystä;   lopussa   esitetään   lyhyt   yhteenveto.
Tutkimuksessa   voidaan   sit,en   erottaa   kaksi   pääosaa:   finanssiteo-
reettinen   osa,  joka  käsitt.ää   (noin  70   sivua   laajan)   johdannon,   ja
finanssihistoriallinen,   muun   tutkimuksen   käsittävä  osa.

Tutkimuksensa   finanssiteoreettisessa   osassa   tai'kastelee   tekijä
vei'okäsitettä,   vai`sinkin   pitäen   silmällä   sen   rajoittamista   ei`ikois-
maksuihin   (Gebiihren)   nähden,   verojärjestelmää  ja   tuloveron   ase-
maa   verojärjestelmässä   sekä   luo   katsauksen   verotusperiaatteisiin
ja   veroteorioihin   (aequivaleiissiteoi.iaan,   kykyisyysteoriaan,   »puh-
taasti  taloudellisiin»  vei.oteorioihin  y. m.)  sekä  tuloveron  suhteeseen
näihin.   Tämän jäll«en t?kijä käsittelee tu]overotukseii keskeisimpiä
probleemeja:    veroprogressiota,   jonka   perusteita,   luonnetta  j.  n.  e.
tarkastetaan,   tulokäsitettä,   jolle   tekijä   pitää    olennaisena  tulon
johtumisen   taloussubjektin   suunnitelmallisesta   (produktio)toimin-
iiasta,  ja  subjektiivista  verovelvollisuutta;  1isäksi  kosket,ellaan  tulo-
vei`otuksen   tekniikkaa.

Finanssihistoriallisessa  osassa, joka on jaettu seitsemään lukuun,
tekijä   aluksi   kuvaa   olosuhteita   maassamme   ennen   vuonna   1865
toimeenpantua tulovei`otusta,  tai`kastellen  käytännössä  ollutta vero-
järjestelmää   ja   verotuksen   kehitystä   ja   kiinnittäen   sainalla   huo-
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miota   vei.otusta   koskeviin   oppeihin   ja   verolainsäädäntöön   ulko-
mailla.    Toisessa  luvussa  selostetaan  tuloveroreformin  alkuvaiheita
ja   kysyinyksen   käsittelyä   valtiopäivillä    1863-1864,   verotuksen
tuloksia,    sen   liberalististeoreettisesta   luonteesta   johtuneita    heik-
kouksia,   olosuhteiden   aiheuttamia   vaikeuksia   sen   toiineenpanossa
j.  n.  e.     Tämän    jälkeen    tekijä    käsittelee    valtion    tulovei.otuksen
uudistamista  tai-koit,taneita  suunnitelmia  ja  valmisteluita: komiteoi-
den  ja  lainvalmistelukunnan  töitä,   käsittelyjä   valtiopäivillä  y.m.;
tekijä  pitää  silmällä  myöskin  ulkomaista  vei'oteoreettista  ja  vero-
poliittista   kehitystä   ja   sen   vaikutusta   meillä   esiintyneisiin   käsi-
tyksiin.    Luotuaan   sitten,   neljännessä   luvussa,   katsauksen   niihin
ei`ikoisveroihin,   joita    sota-aikana   kohdistettiin   vai.sinkin   suuriin
tuloihin  ja  tulonlisäyksiin,  ryhtyy  tekijä  käsittelemään  uutta  val-
tion  tulovei`otusta  maassamme;  tätä  koskevalle  esitykselle  on  omis-
tettu   tutkimuksen   .viimeiset   kolme   lukua.    Ensinnä   tai`kastetaan
vuoden    1920   tulo-   ja    omaisuusvei`olain   tulokäsitettä,    subjektii-
vista   vei`ovelvollisuutta,  veroasteikkoja  ja  verotusmenetelmää sekä
seuraavassa   luvussa   reformipyrkimyksiä   ja   valmisteluita,    jotka
johtivat   vuoden   4924   lain   säätämiseen.    Tekijä   ai`vostelee   ensiksi
mainittua  tuloverotusta  ja   korostaa  siinä  ilmenneitä  epäkohtia  ja
viittaa   myöskin   vuonna    1924   säädetyssä   tuloverossa   esiintyviin
heikkouksiin.     Seitsemännessä   luvussa   annetaan   tilastollinen   sel-
vitys . mainitusta  tulo-ja  omaisuusverot,uksestamme.

Ne kysymykset, jotka tekijä on ottanut tutkimuksensa esineeksi,
ovat    vai`sin    mielenkiintoisia.      Osittain     ovat    verotusprobleemit
finanssiopissa   edelleenkin,   kut,en   luonnollista   on,   tieteellisen   huo-
mion  polttopisteessä,  osittain  on  näitä  probleemeja,  erikoisesti  mitä
meidän oloihimme tulee,  vasta kovin vähän  tutkittu.  Viimemainittu
seikka   pitää   paikkansa   myöskin   siihen   aiheeseen   nähden,   jonka
tekijä   on  valinnut.    Iluomattava  on  tämän  ohella,   että  kysymys
tu]ovei.otuksemme   uudistamisesta   on   jälleen   päiväjärjestyksessä,
joten  tutkimuksella  siis  on  nykytärkeääkin  merkitystä.

Mitä tutkimustyön  suoritukseen tulee,  on  siitä yleensä  annettava
hvvä  ai`vosana.    Tutkimuksen  finanssiteoi`eettisesta  osasta  ilmenee,
että   tekijä   on   laajalti   perehtynyt   finanssikysymyksiä   koskevaan
kirjallisuuteen   sekä   k}rkenee   arvostelevasti   käsittelemään   esitet-
tyjä  oppeja  ja  mielipiteitä.   Että  tekijä  on  hyvin  syventynyt  ainee-
seen,   osoittaa   myöskin  finanssihistoriallinen  esitys.    Tekijä   on  vii-
memainittua  varten hankkinut huomattavan paljon aineistoa, jonka
pei.usteella    k}rsym}'kseen    tulevista    verotusoloistamme    ja     niiden
kehityksest,ä   sekä   tähän   vaikuttaneista   finanssiseikoista,   ajatus-
suunnista  y. m.  tekijöistä  annetaan  seikkaperäinen ja  monipuolinen
ku\Ja:  tilast,olliset  asetelmat,  taulukot  ja  diagrammit,  joilla  esitystä
valaistaan,  ovat  \`leensä  suui`ella  asiantuntemuksel]a  laaditut. Teki-
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jän   käyttämä   analysoiva  ja  kritisoiva  tarkastelutapa  on  inonessa
suhteessa  tunnustusta  ansaitsevaa.

Eräisiin    huomautuksiin    tutkiinus    kuitenkin    antaa    aihetta.
Finanssiteoreettisten  kysymysten  tarkastelu,  joka  tehdään  johdan-
nossa,  on  epäilemättä  omiaan  asett,amaan  ne olosuhteet, käsitykset
ja  toimenpiteet,  joita  myöhemmin  esitetään,  selvempään valaistuk-
§een  ja  helpottamaan  niihin  kohdistuvaa  ai.vostelua.   Tekijä  on  kui-
tenkin  täten  joutunut  käsittelemään  melkoista  osaa  finanssitieteen
mutkallisimmista   ongelmista   ja   määräämään   kantansa   lukuisiin
tieteellisiin    riitakysymyksiin    nähden.      Tämän    tehtävän    varsin
suui`ista  vaikeuksista  johtuu,  ettei  esit}'s  kaikissa  kohdissa  ole  siinä
määi`in   täsmällistä   ja   eheätä   eivätkä   kaikki   johtopäätökset   niin
pätevästi  perusteltuja,  kuin  olisi  saattanut  olla  suotavaa.   Historial-
liseen   osaan   nähden   voidaan   tehdä   se   huomautus,   että   yksityis-
seikkoja  joskus   esitetään  i`unsaammin,   kuin  mitä   finanssikehit}Tk-
sellinen   käsittely   varsinaisesti   edellyttäis;.

Mitä   yksityiskohtiin   tulee,   mainittakoon   seuraavaa.
Tutkimuksensa   finanssiteoreettisessa   osassa   tekijä,   puhuessaan

(sivulla 38)  veroprogression yhteydestä rajahyötyopin kanssa, katsoo
itsestään   ilmeiseksi,    että   rajahyödyn   aleneminen   mei`kitsee   sub-
jektiivisen uhi`auksen  aleiiemista tai siis  yksilön kykyisyyden kohoa-
mista,  »jolloin  progressio  muodostuu».    Puutteena  on  tässä  ensinnä-
kin,  ettei  tekijä  tai.kemmin  selitä,  mitä  subjektiivisella  uhrauksella
tarkoitetaan,   vaikka   tästä   tieteessä,   kuten   tekijä   itsekinviittaa,
esiintyy  vapsin   vaihtelevia   käsityksiä   (eri   uhraus-,   uhrausyhtäläi-
syys-  ja  rajauhrausyhtäläisyysteoriat).    Syntyykö   progressiota   vai
ei,  voi luonnollisesti jo riippua  itse  uhrauksen  (uhrausyhtäläisyyden)
käsitteestä.    Edelleen,  .].os  esim.  uhrausyhtäläisyydellä  ymmärretään
vhtä    suurien   subjektiivisten   arvojen   riistämistä    verotetuilta,    ei
rajahyödyn   aleneminen   suinkaan   eo   ipso   johda   veroprogressioon.
Rajahyödyn  aletessa  siten,  että  tätä  alenemista  geometrisesti  esit-
täisi    tasasivuinen    hyperbeli,    on    seui`auksena   (uhrausyhtäläisyys
edellä  mainitulla tavalla  ymmärrettäessä)  proportionaalinen  verotus
ja  sen  aletessa  hitaammin  veroregress.io;  vain  siinä tapauksessa,  että
aleneminen  on  nopeampi,  saadaan tulokseksi  progressio.

Edelleen   on   huomautettava,   että   tekijä   tai`kastellessaan   tulo-
käsitettä  (sivuilla   43-49  y. m.)   katsoo  tulolle  tunnusinei.killiseksi
tämän  perustumisen  taloussubjektin  suunnitelmalliseen  toimintaan;
tekijä   omaksuu   kannan,   jonka   mukaan   tulokäsite   on   rajoitettu
lähinnä    pitämällä    silmällä    tulon    luonnetta    produktiotuloksena.
Kansantaloustieteessä  ovat  kuitenkin  käsitykset  siitä,  mitä  tulolla
on   ymmäri`ettävä,   suuresti   eroavia.     Väittelyn   alaisina   eivät   ole
ainoastaan    tulokäsitteen   laajempi   ja   ahtaampi muovailu  yleensä,
vaan  mvöskin  ne  eri  kriteeriot,  joita  on  tahdottu  kä?rttää  käsitteen
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rajoittamiseksi.   Myöskin  Schanzin  tulokäsitteellä  on,  kuten  tekijä-
kin viittaa,  ollut paljon kannatusta;  huomattava on,  että  viimeisim-
pänäkin  aikana  ovat  tämän  käsitteen  tai  ylimalkaan  laajan  tulo-
käsitteen  puoltajiin  kuuluneet  paitsi  Casselia,  jonka  tekijä  mainit-
see,   m. m.   Moll   (Probleme   der  Finanzwissenschaft,   Lehrbuch  der
Finanzwissenschaft)   ja    Winkler     (Handwörterbuch     der     Staats-
wissenschaften,    4:s    painos).      Mitä    taas    tulokäsitteen    ahtaam-
paan     tulkintaan     tulee,    ovat     mielipiteet     melkoisen     tasaisesti
jakaantuneet     eri    teorioiden    (periodisiteettiteorian,    lähdeteorian,
produktiokäsiteteorian ja tuottokategoriateorian) kesken.  Riita  tulo-
käsitteestä on  siis  tieteessä  edel]eenkin i`atkaisematon.   Myönnettävä
on,  että  tekijä  vetoaa  kantansa  tueksi  syihin,  jotka  ovat  huomiota
ansaitsevia;   toiselta   puolen   voidaan   kuitenkin   tekijän   käsitystä
vastaan   esittää   perusteit,a,   joita   ei   ole   pätevästi   kumottu.    Kun
(sivulla  54)  muistutetaan,  että  laajan  tulokäsitteen  mukaan  tuloon
kuuluisi   ei.iä,   jotka   luont,eeltaan   ovat   pääomaa,   on   tämä   hyvin
}rmmärrettävää  niiden  ei`i  funktioiden  kanna]ta,  joita   määrätyillä
varallisuuden]isäyksen   osilla   voidaan   katsoa   olevan,   mutta   siitä
huolimatta  sisä]tyy  todisteluun  itse  asiassa  potitio  pi`incipii.

Viitattakoon   tämän   yhteydessä    myöskin    siihen,   ettei   tekijä
esitä   varsinaisia   argumentteja   osoittaakseen   oikeaksi   sen,   subjek-
tiivisesta  verovelvollisuudesta  puhuessaan,   (sivulla  64)  Iausumansa
käsityksen,    että    osakeyhtiöverotuksessa    voiton   suhdetta   }'htiön
omiin  pääomiin  noudatt,ava   (Iievä)   progressio  saattaisi  olla  hyväk-
s\'ttävä.

Yllä  sanotun  lisäksi  on,  initä  t,ulee  t,utkimuksen  finanssihistorial-
liseen    osaan,    huomautettava,    ettei    toimeentulominimin    määrän
vähentämistä  kaikilta  verotettavilta  ole  a  priori  pidettävä  luonnot-
tomana,   mihin  tekijän   lausunto   vuoden   1865   tuloverosta    (sivulla``
133)   näyttää  viittaavan,  vaikka   sama  verotustulos  voidaan   saada
aikaan  vain  asteikkojärjestelylläkin.    Kun  tekijä  korostaa   (sivulla
208)  verotuksen  kulutusta  i.asittavaa  ja  yleensä  kykyisyysperiaat-
teesta  poikkeavaa  luonnetta  vuonna  4943,  o]isi  ollut  syytä,  täsmäl-
lisemmän  käsityksen  antamiseksi asiasta, kiinnittää huomiota siihen;
että    kyseel]isen    kulutusverotuksen    pääosa    kohdistui   vähemmän
tarpeelliseen  kulutukseen.    Vähäpätöiseen  erehdykseen  tu]ee  t,ekijä
syypääksi  pitäessään  sivulla   220  esitettyä   veroasteikkoa   tasaisesti
i)rogressiivisena;  itse  asiassa  on  progressio  ]ievästi  taantuva.

Edellä   o]evista   muistutuksista   huolimatta   tutkimuksella   ovat
kieltämättömät  ansionsa.     Käyttämänsä  runsaan  aineiston  nojalla
tekijä esittää  valaisevan kuvan valtion tuloverotuksesta maassamme.
Ai.vostelu,  jonka  tekijä  ]iittää  tähän  esitykseensä,  on  suui.in  piirtein
katsoen  hyvin  suoritettu.    Tutkimus  antaa   siten  tärkeissä  kohdin
selvitystä  erääseen  keskeisimmistä  finanssikysymyksistämme.   Kat-
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son,   ett,ä   tutkimuksella   on   huomattavaa   ai`voa   tieteellisessä  suh-
teessa   sekä   että    sc   voidaan   h}t.väks}rä   väitöskirjana   lisensiaatti-
arvon   saamiseksi.

Puolustus  väitöstilaisuudessa  oli  ty}'dyttävä  ja   osoitti  pereht}r-
mystä  aineeseen.                                                                                JJn..   /\-o¢Gro.

G.  WF.sTip`'  SiL\ ERSTOLPE, j3j/t.cCs  /jncz7tser.  Statens  och kommunernas
hushållning.      Kooperativa    föi`bundets    bokförlag.       Stockholm
193L'i.     Siv.   2`16.

Ruotsin   kansantaloudellisen   kirjallisuuden   rinnalla,   joka   var-
sinkin viime vuosikymineninä on saavuttanut niin huomatun aseman
sekä  kotimaassa  että  ulkomaillakin,  on  sikäläisellä  finanssitieteelli-
se|lä  tutkiinust}Töllä  ja  tätä  alaa  käsittelevillä  julkaisuilla  ollut  suh-
teellisesti   vaatimaton   asema.     Toistaiseksi   ei   siellä   olc   ilmest`.nvt
vai`sinaista   finanssitieteen   vleisesitvstäkään.     T\Täin   ollen   v|eisuka.t.
saus  sikäläiseen  valtion-ja  kuntien .talouteen  on  etenkin  seh  suuren
yleisön  kannalta,  joka  julkisia   k}'s}rinyksiä  hari.astaa, ollut sangen
tarpeellinen.

Puheena   olevan   teoksen  kirjoittaja  on  laajoissa  ])iireissä   h}.viii
tunnettu  niiden  aikaisempien  helppotajuisten  julkaisujen  tekijänä,
joita   sama   kustannusliike   on   sangen   suurissa   inäärin   levittänyt
ja   joista   ei`äs   on   ilmestyn}'t   myös   suomennet,tuna.     I-Iän   ei   näin
ollen   kaipaa    erikoista    esittel}.ä    tässä   yhte}'dessä.     Prof.    Wescjn
S£Zvers£o!pen   kansantajuisille   julkaisuille   on,   kuten   tunnettu,   oini-
naista   jutteleva   (välistä   vähän   arkiT)äiväinen)   kertomistapa,   joka

Li:|iåi:si:lLhj:`E|e|raeitä:=tä#|öä=iT|I|:iå|noEinpl|reiiij|iäTj,:t:li:|nakkii:.tok:i"f|l|ä|
esim.  käsittelee  kahvin  tullia,  hän  kertoo  Ä'JH/f  W/t.cÅ.SeJlin  aikoinaaii
kuvanneen  sitä  siihen  tapaan,  että  valtio  ai\'an  kuin  sanoo  ompel;-
jattarelle:     Sinä   saat   inielelläsi   tui`mella   vatsasi   kahvilla,   kunhan
turmelet  taloutesi  samalla  kertaa.    Tehdessään  taas  selkoa  erikois-
maksuista -joiden  luonteesta  lukija  ei  tosin  taida  t,ekijän kuvauk-
sen    avulla    oikein    päästä    ])erille    -   häii    mainitsee    t)sporttelin»
alkuaan  inei`kinneen   kori€`,   vii`kamiehille   kun   lähetettiin   korillinen
elintai`vikkeita    tai    muita     inieleisiä    tavai`oita    kiitokseksi    hänen
tekemistään    palveluksista.    -   Kun   tilaa    on   i`iittän}'t    t,ällaisillc
jutuille,   olisi  ehkä   vähän  eneminän  voinut  esit}'kseen  sijoittaa   eri
k}.s}Tmysten     periaatteellista     selvittel`.ä,     mutta     siinä     suhteessa
tekijä on ollut  verraten  säästeliäs ja vai.ovainen ~ nähtävästi  muis-
taen  lukijakunnan  inonenlaisia  käsit}-ksiä  tälLaisista  asioista.

Teoksen   sisällys   jakaantuu   `10   lukuun.     Aluksi   siinä   tehdään
selkoa  jiilkisesta  ja  }rksit}'isten  t,alo`idesta  sekä  valtion  inenoai`vion
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käsittel}'ta\.asta   hallituksessa   ja   valtiopäivil]ä.     Suomalaise]le   luki-

ja]Ie  on  jo  tässä  mielenkiintoista  tehdä  vertailuja  meidän  vastaaviin
(iloihiiiime,   jotka    monessa    suhteessa    ovat,    samanlaisella  pohja]la,
inutta    eräissä    olennaisissakin    kohdissa    suuresti    eroavat,    entisen
i)emämaammet)  nykyisestä  järjest}'ksestä   raha-asiain   hoidon   alalla.
Valtion  menoarvion  eri  kohtia  tarkasiel]aan  t,eoksessa  sitten  \'erra-
t,en  vksit\'iskohtaisesti,   inutta  paljon  laajempi  esit}'s  on  omistettu
tmlojen   i)uole]Ie.     Ei.i   luvuissa   on   käsitelt}'   iiääomabudjettia,   val-
tion  velkaa  ja  vai.a]lisuutta,  maakäräjien  ja tientekopiirien taloutta
sekä   maalaiskunt,ien   ja   kaupunkien   raha-asioita.     Lopuksi   koske-
[ellaan    kansallistuloja    ja    veroi.asitusta.      Liitteenä   on  hallituksen
esitys  valtion  tulo-ja  menoarvioksi  vai.ainhoitokaudelle  1934/4935.

Esipuheessaan  tekijä  inainitsee  olleensa  ei)äröivällä  kannal]a  sii-
hen  nähden,  olisiko  teoksen  eri  kappaleiden  lopussa  annettava  t,ie-
toja  kirjalhsuudesta,  useimmat  viit,taukset  kun  tarkoittavat  valtio-
päiväasiakirjoja,   komiteanmietintöjä   ja   muita  virallisia  ju]kaisuja,
.].otka   kuuluvat   erikoiskirjastoihin.     Mut,ta   juuri   nämä   tiedothan
ovat  sille,  joka  käsillä  olevan,  verrat,en  `.]imalkaisen  esit\.ksen  lisäksi
tahtoo   tarkemmin   tutustua    Ruotsin   julkiseen   talouieen,   varsin
suui`iarvoisia,    joten    niiden    i)oisjäLt,äminen    olisi    monelle    lukija]Ie
o]lut,    vahinko.     Eivät    nu()    muutamat    julkaisujen    nimet    varsin
paljon  ole  tilaakaan  vaatineet.

Täinä  yleiskatsaus  ]äntisen   naapurimaamme  valtion  ja  kuntien
raha-asioihin  varmaankin   saa  pa]jon  ]ukijoita,   vai.sinkin  kun   erin-
omaisen taitava kustannushike on sitä ]e`titt,ämässä.  Kooi)erativa föi.-
bundetin  toiminta  taloudellisen   kirjallisuuden  julkaisijana  ja   m}t}'-
jänä  initä  laajimpiin  kansankerroks;in  on  todellakin  ainoalaatuista;
si]Ie  ei  liene  vei.taa  löydettävissä  ainakaan  naapurimaista.

IJ.  H .

\ViLHELM     KF,iLHAL-,    O.Jer6Jcw!LiJ    /z.J    7?y    /cngccn/iet.      Rets¢konomisk
utredning    utai`beidet    efter    opdrag    av    ])eng`ekomiteen.      Oslo

1933.     Siv.165.

Ä-e£!hc{L4n   kirja   on   laki-   ja   taloustieteen   rajamailta,   kuten   jo
nimestäkin   kä`.   selvi]le.     .Tui.idiikkaan   kuuluu   erittel\'   Iainsäädän-
nössä   esiint}rvistä   i.ahan   ja   rahayksikön   määritelmi;tä   sekä   kat-
saus  Norjan  lainsäädännön  määräyksiin  siirt}.misest,ä  uuteen  raha-
yksikköön.    Voimme  tämän   puolen  asiast,a   tässä   sivuuttaa.

Taloushist,oriallisesti    ei     ole    vailla     mielenkiint,oa     kirjoittajan
su]ipea,  mutta  valaiseva  selostus  kultakannan  kehit}.ksestä.    I\'äh-
däkseni   hän   aivan   oikein   alleviivaa,   vastoin   monen   talousopi)i-
neenkin   käsiL}'skantaa,   että   Eiig.Iannin   siirt}Tminen   kultakantaan
`1800-luvun   alussa   o]i   seurauksena   enemmän   historiallisten   sattii-
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musten   sarjasta   kuin  tietoisesta  ja  teoreett,isesti  harkitusta  pyrki-
myksestä  kultakantaan.    I-Iän  huomauttaa  sattuvasti,   että  kulta-
kannan  toteutumiseen  vaikutti  ratkaisevasti  se  seikka,   että   li:ng-
lannissa  jäi   Greshamin   lain   mukaisesti   liikkeeseen   raha-ai`volt,aan
huonommaksi   katsottu  rahametalli,   kulta,   hopean   virratessa   r)ois
maasta.    Mutta  vaikka  tämä  onkin  oikein,  voinee  kirjoittajaa  vas-
taan   kuiteiikin   huomauttaa,   että   kultakannan   toteutuminen   ei
ehkä   sittenkään   ollut   pelkkä   sattuma,   vaan   määrätyssä   kehit}7s-
vaiheessa    välttämätön    tu]os    talouselämän    sisäisestä    kehitysku-
lusta.

Erinomaisen  kiintoisa  ja  yleisemmin  tuskin  tunnettu  on   Keil-
haun  antama  t,ieto,  että  Norja  oli  v.  1821  vähällä  siirtyä  ricardo-
maiseen  kultaharkkokantaan.    Asiasta  oli  jo  anhettu  hyvin  perus-
teltu   kuninkaallinen   esitys,   mutta   kysymys   raukesi   eräiden   t,ila-
päisten  syiden  johdosta  -ja  niin  kului  aikaa  aina  maailmansodan
jälkeen,    ennen   kuin   vastaavanlainen   i`ahakanta   jossain   maassa
toteutettiin.     Eräs   toinen   merkillisyys   Norjan   i`ahataloudellisessa
historiassa  on,  että  maailmansodan  aikana  Norjan  kruunu  joksikin
aikaa   nousi   kulta-arvonsa   yläpuolelle.     Casselin,   Wicksellin   vm.
kirjoituksista  on  ollut  yleisesti  tunnettua,  että  näin  oli  asian  låita
Ruotsinkruunuun  nähden,  mutta  vastaava  ilmiö  T\Torjassa  näyttää
jääneen   jotensakin   tuntemattomaksi.

Myöskin   rahateoreettisesti   Keilhaun   kirja   on   varsin   antoisa.
Niinpä  siihen  sisältyy  valaiseva  katsaus  niihin  määritelmiin,  .ioita
taloustieteellisessä  kirjallisuudessa  on  annet,tu  rahan  ja  raha`'ksikön
käsitteistä.    Teoreettisesti  tärkeä  on  tekijän  viittaus  keskuspankin
asemassa    ilmenevään    periaatteelliseen    muutokseen    siirryttäessä
metallikannasta    paperikantaan.     Kun    pankki   joutuu    päivittäin
määräämään   noudatettavat  rahankurssit,   sille   itse   asiassa  siirtyy
aikaisemmin   ]ainsäädännölle   kuuluneita   oikeuksia.     Keskuspankki
tulee   tällöin   valtiomahdiksi,   deinokraattisessa   maassa   neljänneksi
valtiomahdiksi.    Tätä  tosiasiallista  muutosta  ei  ole  vielä  minkään
maan   perustuslaissa   otettu   huomioon,   kuten   tekijä   huomauttaa.

Br.  S.

WERNER  SoMBART,   Z)ei,ttscÄer Sozi.czJi.s7m4s.   Buchholz   & Weisswange.
Berlin-Charlottenburg     1934.      Siv.     XVI  +  3/±7.

»I\Tykyaikaisen  kapitalismin»  nerokasta  tekijää  on  ,i.oskus  sanottu
suureksi   elämänfilosofiksi,  joka  käy  käsiksi  mitä  vaikeimpiin  prob-
leemeihin ja j oka kaikesta näennäisestä varovaisuudestaan huolimatta
paljastuu    auttamattomaksi    metafyysikoksi   ja    eetikoksi.     Tämä
arvostelu    tu]ee    väkistenkin   mieleen,   kun   on   lukenut   Sombcw.fin
uusimman  teoksen.    Tässä,  jos  missään  teoksessaan  Sombart  esiin-
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tyy  kult,tuurikriitikkona  ja  elämänfilosofina,  joka  ei  suinkaan  kai`ta
siveellisten  ai`vo-arvostelmien  julistamista  ja  jolle  hänen  aikaisem-
min  niin  täi`keänä  pitämänsä  tieteellinen objektiivisuus,  i)elkkä tosi-
asiain  toteaininen  ilman  kommentaareja,  on täysin  vierasta.   Myön-
nettäköön kuiteiikin,  että  Sombart ei tällä  kei.taa  edes  halua kieltää
eetillisten   arviointien   oikeutusta.    Avomielisesti   hän   lausuu,   että
hänen   kirjansa  ei  p}.rikään  olemaan  mikään  tieteellinen  teos,  vaan
poliittinen   -mutta  hän  lisää heti sen jälkeen  paradoksaaliseen ta-
paansa,   että   tämä  ei  merkitse  sitä,  että  teos  olisi  epätieteellinen.

Sombartin  ))saksalainen  sosialismii)  ei  ole  suinkaan  mikään  uusi
sosialismin muunnos, kuten helposti voisi otaksua, vaan se on yksin-
kertaisesti aatesisällöltään ja käytännöllisiltä päämääi`iLtään suunnil-
|een  samaa kuin kansallissosialismi.  Sombart tosin huolellisesti vält-
tää  kansallissosialismi-nimityksen  käyttämistä  -  koko  tuo  sana ei
esiinny  hänen teoksessaan kuin muutamia harvoja kei.toja - mutta
mitään olennaista  eroa  ei  näiden välillä voi havaita. Lyh}-esti sanoen:
saksalainen   sosialismi   mei`kitsee   leppymätöntä   taistelua   proletaa-
rista,   mapxilaista   luokkasosialismia   vastaan,   se   merkitsee   edelleen
Saksan   kansan   vapauttamista   nykyisen   kapitalistisen   kehityksen
tuhoisista   seui`auksista   ja   samalla   uutta   sosialista    normatiivista
järjestystä, joka  ei rajoitu yksinomaan talouselämään,  vaan  ulottuu
kaikille  kulttuui`in  aloille.

Tältä pohjalta  nousee Sombai.tin teos:  loistavatyylinen ja täynnä
nerokkaita kuvia ja näkemyksiä, mutta jossa sittenkin -niin lienee
lui)a  sanoa -on  paljon juuri sitä  uskon ja tiedon asioiden  sekoitta-
mista,  mistä  hän  itse  on  aina  ensimmäinen  varoittamaan.

Koko  teoksen  alkuosa  on  murhaavinta  kapitalismin  kritiikkiä,
mitä  koskaan  on  kirjoitettu.   Jo ensimmäisen  luvun  otsake  on luon-
teenoinainen:   Der Turmbau von  Babel.   Ylen voimakkain ja  räikein
värein  Sombart  kuvailee  lukijalle  sitä  oloti]aa,  mihin  kapitalismi,
tuo  »paho]aisen  t}'öt),  Teufelswei.k,  on  ihmiskunnan johtanut.   Eläm-
me  >)talouden  aikakautta)).    Talous  ja  taloudemset  päämäärät  ovat
l}-öneet   leimansa   kaikkiin   yhteiskunnan  ja   kulttuui.in   aloihin   vii-
meisen   i"iolentoista  vuosisadan  aikana.    Vanhat   vuosisataiset   elä-
män   muodot  ja  ihanteet  ovat  hävinneet  ja  hajonneet.     Elämä  on
tullut   sieluttomaksi,   se   on   läpikotaisin   mckanisoitunut,   koneellis-
tunut.   Kuumeinen  rahan  ja  hyötyarvojen  tavoittelu  on  vallannut
kaikki   kansankerrokset.    Menestys   -   i.ahatuloissa   ilinaistuna   -
mei`kitsee koi`kejnta elämässä.  Kaikki ai.vioidaan kilisevässä kul]assa:
kauneus,   viisaus,   s}'ntyperä  -  ihmisten  hyvy}rs.    Vieläpä  `'altion
aatekin   on   joutunut   taloudellisten   taistelujen  kohteeksi.      Kaikki
puo]uect  ovat  luokkapuolueita,  ja  ei`i  yhteiskuntakerrokset  seisovat
taisteluas.ennossa   toisiaan   vastassa.     Henkisen   kulttuurin   antimet
ovat  tänä  talouden  aikakautena lisääntyneet  suunnatto]nasti,  mutta
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koko   henkisestä   kulttuurista   on   vähitellen   tullut   vain   talouden
funktio.

Kaikki  se  ulkonainen  »rikkaus»,   e]ämänehtojenhelpottuminenja
elämänmukavuuksien  lisääntyminen,  joka  on  talouden   aikakauden
kuluessa   saavutettu,   on   ostettu   kalliilla   hinnalla.     Ihmiset   ovat
sielullisesti   suunnattomasti   köyhtyneet.     0lemassaolon   vaistomai-
suus   on   kadonnut   ja   uusi   sukukunta   elää   keinotekoista   elämää.
Raskain  isku,  mikä  ihmistä  voi  kohdata,  on  se,  että  hänen  uskonsa
jumalaan  on  tuhottu  ja  hänen  maal]inen  vaelluksensa  on  irroitet,tu
kaikista   »tuonpuoleisistat)   suhteista.    On   hävitetty   suunnattomasti
siveellisiä  arvoja,  ja  yksilö  on  tullut  yksinäisemmäksi  kuin  koskaan
ennen.    I\Tykyinen  ihmiskunta  on  sie]ullisesti  autioitunut,  sillä  uudet
ai.vot,   joiden   pitäisi   koi`vata   entisiä,   ovat   i)elkästään   aineellisia.
Ihmisten  sieluun  on  juurtunut  karkea,  käytännö]linen  matei.ia]ismi.
Kaikkien  tavoitte]ema  rikkaus  on  herättänyt materialismin hengen
ja   tehnyt   ihmissielun   levottomaksi   ja   kovaksi.     Nautintoh}'ödyk-
keiden  runsaudesta  on  tullut  ihanteiden  hauta.    Ihmisiin  ahdetaan
sivistystä  suunnattomia  määriä,  mutta  koko  tämä  suunnaton  touhu
rajoittiiu   pelkästään   älyn   kehittämiseen.    Seui.auksena   on    surku-
teltava    pintapuolisuus   ja    henkisen   tason    madaltumineii.     t)Isku-
sanat,   nuo   hepkiset  liemikuutiot,   ovat   nyk}rään   useimpien   ihmis-
t,en   i`avintona,   ihiiiisten,   jotka   pyrkivät   sivistykseen,   mutta  pää-
sevät  vain  puoli-  ja   neljäsosasivistykseen,   mikä   on  paljon   pahem-
paa  kuin  sivist}Tmättöm}'`'s.»    T\Tykyajan ihminen,  joka ylpeilee siitä,
et,tä  hän  on  vai)autunut  entisajan  ennakkoluuloista  ja  taikauskosta,
on  todellisuudessa  paljon  vähemmän  vapaa  kuin  ennen  -  hän  on
kietoutunut.    kalkkeutuneiden    teorioiden    vei`kostoon,    jossa    hän
kykenee   ]iikkumaan   paljon   vähemmän   kuin   konsanaan  ent,isajan
ihminen   kaikkine   ennakkoluuloineen   ja   taikauskoineen.    Jos   tah-
dotaan  ]`'h`resti  luonnehtia  sitä  ki.iisiä,  mihin  on  jouduttu,  voidaan
se    ilmaista    pe]oittava]la    lauseella:   ihmiselämä   on   tullut   tarkoi-
tukset,tomaksj.

Mikään   ei   ole   joutunut   käi.simään  enemmän  talouden  aikakau-
den  tuhoavista  voimista  kuin  sosialismin aate.   Siitä jalosta kuvasta,
joka   lähtöisin   Platon  kädestä,  on  muodostunut  kammottava  irvi-
kuva, johon  alhaiset intohimot ja typerä puolisivistys ovat painaneet
leimansa.     Tämä   sosialismin  ii`vikuva   on  marxilainen   eli  proletaa-
rinen   sosialismi.     r\Tiin   omituiselta   kuin   kuulostaakin,    eTää    prolee-
taarinen    sosialismi   täyde]Iisesti   juuri   siinä   aatemaailmassa,   joka
hallitsee     kapitalismiakin.       >)Rikkauden»     kasvaminen,    aineellisten
hyödykkeiden   runsaus,   on   tärkeintä,   mitä   marxilainen   sosialismi
odottaa  sosialistisesti järjestetyltä yhteiskunnalta.   Kuvaavaa on sen
rajaton    ihastus    kaikkiin    saavutuksiin   tekniikan    alalla   ja    koko

7
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nykyaikaisen    industrialismin    järjestykseen.      Täynnä    ihmet}'stä
se  kumartaa  nykyisen  sivilisation  mestai`iteosten  edessä.

Siitä  edistysuskosta,  joka  on  hallinnut  proletaarisen  sosialismin
ja    vielä    enemmän   ]iberalismin    aatemaailmaa,    on    ihmiskunnan
päästävä  vapaaksi.   Nykyisen  edistyskiihkon  asemesta  on  päästävä
i.auhalliseen   kehitykseen,   joka   suo   riittävästi   aikaa  rakentavien
voimien   kehkeytymiseen.    On   toisin   sanoen   ryhdyttävä   arvojen
uudelleen  arvioimiseen,   on  otettava  huomioon,  että  kaikkien  kiih-
keästi   tavoittelemien   hyöty-   ja   mukavuusarvojen   yläpuo]ella   on
muita  korkeampia  arvoja.   Tässä  avautuu  saksalaiselle  sosialismille
suui.i   kulttuui-itehtävä.     Saksalainen   sosialismi   on   ennen   kaikkea
nykyisen   talouden   aikakauden   reaktio;   se   on   luonteeltaan    anti-
kapitalistinen.    Saksalainen  sosialismi  on   siinä   mielessä kansallista,
että  se  käsittelee  kaikkia  esiintulevia  probleemeja  erityisesti  Saksan
kansan  olosuhteita  silmällä  pitäen.    Saksalainen  sosialismi  ei  tyydy
suinkaan  pelkkään  sosiali-eetillisten  periaatteiden esittämiseen, vaan
todellisena  sosialismina  se  on  sosialista  normativismia;  se  siis  pyr-
kii  käytettävissä  olevin  keinoin  järjestämään  yhteiskuntaa   uudel-
leen.   Se  ei  ole  kuitenkaan  doktrinäärinen  eikä  tahdo  valaa  kaikkea
samaan   kaavaan.     Saksalainen   sosialismi   ei   halua   osoittaa   tietä
paratiisiin,   se   ei   tavoittele   mitään  ihanneyhteiskuntaa,   joten   sen
reformivaatimukset   ovat   sellaisia,   joiden   toteuttaminen   on   mah-
dollista.

Valtiollisella   alalla   saksalainen   sosialismi  tietää  johtajaperiaat-
teen    tunnustamista.     Saksalainen    sosialismi    pitää    säätyvaltioLa
tarkoituksenmukaisimpana,   koska  tällöin  voidaan  parhaiten  yksi-
tyisedut  alistaa  yhteisedun  vaatimuksien  mukaisiksi.   Talonpoikais-
samoin   kuin   käsityöläissäädyn   lisääminen   ja   vahvistaminen   on
välttämätöntä,   koska   niiden   tarjoama   ammattityö   on   erikoisesti
omansa  kasvattamaan  kunnollisia,  tehtäviinsä  kiintyneitä valtion-
kansalaisia.     Taloudellisella   ala]Ia  taas  johtajaperiaate  vie tuotan-
non    säännöstelyyn,    suunnitelmatalouteen.      Suunnitelmatalouden
täytyy  ol]a  kansallista  taloutta  ja  sen  tärkeimpiä  tunnusmerkkejä
on,  että  se  ulottuu  kaikille  talouselämän  aloille.   Suunnitelmatalous
ei  kuitenkaan  mei`kitse  yksityistalouksien  hävittämistä,  yhtä  vähän
kuin  sitä,  että  samaa  taloussuunnitelmaa  olisi  sovellettavakaikkiin
kansantalouksiin.   »Kansallisen»  talouden   harjoittaminen   voi   tulla
kysymykseen   vain   omavai`aisen,   autarkisen,    kansantalouden   pii-
i.issä.     Kilpailuperiaatteel]e   i.akentuva    maailmantalous    on  saksa-
laisen   sosialismin   koko   olemukselle   ja   hengelle   viei`asta.    Kehitys
johtaa    sitä    paitsi    pakosta    autarkisiin    kansantalouksiin.    Sikälj-
kuin  nimittäin   Euroopan  ulkoi)uoliset  maat  teollistuvat  ja  niiden
tarve  tuottaa  maihinsa  teollisuuden  tuotteita  vähenee,  sikäli  Länsi-
Euroopan mahdollisuus  viedä  teollisuustuotteitaan  supistuu.   Länsi-
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Euroopan   taloudellinen   holhooja-asema   on   ainaiseksi   mennyttä,
ja   vapaakauppamekanismin  luhistuminen  on  tapahtunut  tosiasia,
johon   on  tui.ha   yrittää   saada   muutosta.    T\Tiistä   talousi)oliittisista
tehtävistä,  j'oihin  saksalaisen  sosialismin on käytävä käsiksi, on työt-
tömyyden  poistaminen  tärkeimpiä.    Uusien  työtilaisuuksien  luomi-
nen     tapahtuu     niinhyvin    tarkoituksenmukaisen    luottopolitiikan
kuin   asutustoiminnan   avulla.    Varsinkin   viimeksi   mainitussa   -
asutustoiminnan    ohjaamisessa    uusil]e    urille -näkee  saksalainen
sosialismi  suui`en, koko  yhteiskuntaan  syvälti vaikuttavan tehtävän.

Ehkä  voimakkaimpana  jää lukijan mieleen  Sombartin teoksesta
se    »memento)),    jonka    hän   kohdistaa   meidän   aikaamme.     Vailla
ei`äänlaisia  melodramaattisia  piirteitä  ei  tämä  esitys  kylläkään  ole,
mutta  kaikesta  liioittelusta  ja  yksipuolisuudesta   huolimatta  se  on
peloittavan   vakava   muistutus   siitä,   mihinkä   kui`imukseen   mate-
i.ialismin   henki   on  vienyt  länsimaiset  kansat.    Voidaan   kuitenkin
kysyä,  onko tämä ihmissielun i)autioituminen)) ja kovuus yksinomaan
kapitalistisen   kehityksen   tulosta   ja   toisiko   saksalaisen  sosialismin
mukainen  yhteiskunnallinen  järjestys  siihen  pelastuksen.    Ja  edelr
leen:  onko  mahdollista  ja  toivottavaa,  että  kehityksen  pyörä  kään-
nettäisiin    taaksepäin    ja    talouselämää    ryhdyttäisiin   ohjaamaan
entisiin,   aikoja   sitten   sivuutettuihin   muotoihin.   Tässä    suhteessa
Sombartin  teoksen  antama  vastaus  jää  vähintäin  epäselväksi.

Sombartin   usko   saksalaisen   sosialismin   suui`een  kultt.uuriteh-
tävään   on  kieltämätt,ä  kaunis  t,odistus hänen  isänmaallisesta  paa-
toksestaan.     Yhtä   varmaa   ei  sen   sijaan   ole,  o]isiko  hänen  talous-
ja   yhteiskuntapo]iittisen   ohjelmansa   toteuttaminen  onneksi  Sak-
san   kansalle.                                                                                                                   J|4r.  S£7^.

KARL   ELSTER,    VoJ7i   y)T'o!4svermö.gG7».     Eine   erkenntnistheoretische
Studie.     Gustav   Fischer,   Jena   193/±.     Siv.  IV  +  66.

Å'cbr!   EZ6`±crin   tutkimuksen   tarkoituksena   ei   ole   esittää   uutta,
vaan  lähinnä  käsitellä  kysymystä:  mitä  vastaavaisuutta  on  talous-
tieteellisellä   käsitt,eellä   kansallisvarallisuus   todellisuudessa.     Elster
huomauttaa,   että   kansallisvarallisuus   ei   muodosta   tarkasti  rajoi-
tettua  käsitettä  edes  tieteessäkään.   Tavallisesti  mainittu  käsite  on
tai`koittanut   rahassa   ilmaistua   kansallisvarallisuutta;   esitettäessä
jonkin   maan   kansallisvarallisuutta   on   kiinnitetty   varsin   vähän
huomiota   käsitteen   asialliseen   puoleen,   mutta   sen   sijaan   on   esi-
tetty  lukuja,  jotka  ilmaisevat  kansantalouteen  kuuluvien  hyödyk-
keiden    raha-arvoja.      Tällä    tavalla    ilmaistu    kansallisvarallisuus
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eroaa   luonnollisesti   monessakin   suhteessa   siitä   kansa]lisvarallisuu-
desta,   jota  voitaisiin   pitää   tieteellisenä   käsitteenä.

Elsterin   käsitvkseen   kansallisvarallisuuden  tieteellisest,ä   merki-
tyksestä   liittyy   6nnen   kaikkea   käsit}'s   siitä,   että   kansallisvaralli-
suutta   on   mahdotonta   esittää   rahassa   lausuttuna   arvona.    Tässä
suhteessa    Elster    }.ht}T`y    välittömäst,i   Adoz/   Wez)eriin,   jonka   mie-
Iestä   ei   ole   mitään   kansantaloudellista    ai.voa   laskelmilla,   joissa
esiint}-}'  kulloinkin  olemassa   olevien  varastojen  arvioituja   hintoja.
Tässä    suhteessa    oii   m}Tös    huomattava,    että   kansal]isvarallisuus
voi   näissä   laskelmissa   esiintyä   aivan   väärässä   valossa.   Kansallis-
varallisuuden    kasvaminen    osoittaa    epäilemättä    kansantalouden
kehittymistä,  mutta  johtuen  ]askelmien  muodostamistavoista  saat-
taa   kansallisvarallisuus  joissakin  tapauksissa   osoittaa  kohoamista,
joka  todellisuudessa  pikemminkin  merkitsee  taloude]lisen  kehityk-
sen  huononevaa  suuntaa.    Jos  nimittäin,  kut,en  useissa  laskelmissa
on    teht}.,    kaiisallisvar.a]lisuuteen    luetaan    välittömään    kulutuk-
seen  osoitetut  h}'öd}'kevarastot,  mei.kitsee  näiden  varastojen  kasvu
laskelmien   mukaisen   kansallisvarallisuuden  kasvua,   mutta   t,odelli-
suudessa   sama   asia   mei`kitsee   tuotannon   väärää   suuiitaut`imista.
Tämä    epäjohdonmukaisuus    johtuu    kuitenkin    Elstei-in    mielestä
varsinaisesti  siitä,  että  laskelmien  i)erustana  ei  ole  pidetL}'  tarkkaa
kansallisvaralhsuuden   käsitettä.

Luonnollista    onkin,    että    kansallisvarallisuuden    vail]inaisesta
ja    epäjohdonmukaisesta   määrittelemisestä   on    seurauksena   T)rob-
leeineja,  joista  muut,en  on  mahdollista  vapautua  kokonaan.    Tässä
suhteessa    mainittakoon    vain   ne   vaikeudet,   joihin   Ofhmcm   SpcL7?7.
on  tutkimuksissaan  joutunut.    Spannin   mielestä   kuuluu   kansallis-
varallisuuteen    osana    mvös   kansantalouden   kä\.t,että`.issä   olevan
työvoiman    arvo.     Tästä    sy`-stä    Si)ann   .].outuu`   siihen   tulokseen,
että    kansallisvai.a]]isuuslaskelmat    ovat    aivan   ]iian    alhaisia,    sillä
t}tövoiman  arvon  huomioon  ottaminen  kohottaisi  laskelmien  osoit-
tainan    kansallisvarallisuuden    kaksinkertaiseksi.      l':lsierin    esittä-
mään     kansallisvarallisuuskäsitteeseen     ei     kuitenkaan     t\'övoima
sisälly,  vaan  se  esiintyy  itsenäisenä  tekijänä  kansallisvaral.Iisuuden
l.innalla.

Niin     kutsuttujen    vapaiden    h}'ödykkeiden    suhde    kansallis-
varallisuuteen   on   niin  ikään  tieteellisessä  tutkjmuksessa   epäselvä.
l`:räät   tutkijat   liittävät   nämä   h}Töd}.kkeet    -kuten   W. Egge7}-
sqhwgzer   lämpimän   ilmaston   ltalian   kansallisvarallisuuteen   vasta-
i)ainoksi    Saksan    kansallisvarallisuuteen    kuu]uville    lämmit}-slait-
teille  -  kansallisvarallisuuteen,  kun  taas  esimerkiksi  WeyermcL7inin
mukaan   kaiisamsvarallisuuteen   on   luettava   vain   ne   hyödykkeet,
joiden  i.aha-ar`-o  voidaan   määi`ätä.    Elsterjn  mukaan  vaT)aat  hyö-
dvkkeet,  kuuluvat  kansallisvarallisuuteen  vain  siinä  suliteessa,kuin
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ne   palvele`'at  kansan  t}.ötä,   mutta  tä]löin  ne  eivät   m}-öskään  ole
enää   vapaita   h}'öd}.klmitä.

Illster   p}'rkii   kansallisvai`allisuuden   määritte]yssään   pitämään
lähtökohtana   niit,ä   käsit,teitä   ja   käsiteyhdistelmiä,   jotka   välittö-
mästi   nojautuvat   }'leiseen    kielenkäyttöön.     Tällöin   jää    kansan-
talouden   käytettävissä   oleva   työvoima   ilman   muuta   varallisuus-
käsit,teen    "lkopuole]le.     Samoin    saa    kansallistulon    käsite    oman
merkityksensä.     Kansallisvarallisuutt,a   vastaavaksi   käsiteyhdistel-
mäksi  jää  tä]löin  kaikki,  mikä  kamanta]oudessa  palvelee  ihmisten
työtä   välittömästi   tai   välillisesti,   kun   taas   kansallistulon   käsit-
teeseen  }'hdistvvät  kaikki  ne  hvödvkkeet,  joiden  tuottamisproses-
sissa  kansallis+arallisuus  on  työL  ohella  tekijänä.    Kaikkien  näiden
käsitteiden  sisältämät   tosiasiat   ovat   sitä  laatua,   et,tä   niiden   suu-
ruutta   ei   voida   ilmaista   rahassa.

Siitä  johtuen,   et,tä   Elsterin  tarkoituksena   on  tutkimuksessaan
määi.itellä   ja   anal}'soida   kansallisvarallisuuden   tieteelliseen   käsiL,-
t,eeseen   liitt}rvät    ominaisuudet,    on    ymmäi.rett,ävää,    että    Elster
asett,iiu    kielteisel]e    kannalle    kansallisvarallisuutta    koskeviin   las-
kelmiin   nähden.     Samaten   on   huomattava,   ett,ä   kansallisvaralli-
suuden   käsite   Elstei`in   esittämässä   merkityksessä   periaatteellisesti
ei`oaa  omaisuuden  käsitteestä.   Kansa  ei  voi  kansana  omistaa  omai-
suutta,   kansalla   on  vain  va.rallisuutta,  kansallisvarallisuus,   mutta
fvvsillisten  ja   juriidisten   henkilöiden   sekä  julkisten   }-hdyskuntien
hua.llussa    oleva    omaisuus    muodostaa    kuitenkin    yhteenlaskettuna
omaisuuden,    joka    kansantalouden    piirissä    on    olemassa.     Tästä
syystä   eivät   suoritetut   laskelmat   oikeastaan   esitäkään   kansallis-
vai`allisuutta,   vaan  kansantaloudessa   olemassa   olevaa   omaisuutta.
Tällöin   jää    inyös    kansallisvarallisuus    Elstei`in    esittämässä    mie-
Iessä   varallisuudeksi,   jonka   raha-ai`voa   ei   voi   määrätä.

11. II-o.

The Economtc Foundation of Bibsiness.   (Ju+kais±iav\J ALrrEr` Fj. ST.ATm)
2   osaa.     New   Yoi`k   1932.     Siv.655+627.

Otsikossa    mainittu    teos,   joka   on   kuudentoista   New   Yorkin
yliopiston   professorin   toimittama   oppikirja,   on   epäilemättä   eräs
ainei`ikkalaisen    kansantaloustieteen    merkittävimpiä    saavutuksia.
Tosin  tunneinme   sieltä   koko   joukon   etevien   kansantalousmiesten
teoksia,   joilla   on  pys}'vä  ai.vonsa  (esim.  J.  8.  Clark,  F. W. Taussig
T.  N. Carver,  ehkäpä  F. A. Fetter),  mutta  ne  edustavat  kaikki  hie-
man  vanhempaa  käsit}7stä  eikä  niissä   ole  siinä  määi`in  kuin  t,ässä il-
moitettavana  olevassa  teoksessa  kä}'tetty  hyväksi  aivan  viiine  aiko-
jen  elpynyttä  taloustilastollista  tutkimusta.    Tämä  teos  on  t,ilasto-
aineist,oon,   kirjallisuuteen  ja   käsiteltyihin   asioihin   nähden,   [`iikäli
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saatan  päätellä,  kei`ta  kaikkiaan,  »up  to  date».    Kun  se  on  samalla
tai.kasti  systemaattiseen  muotoon  laadittu,  se  antaa  hyvän  kuvan
siitä,    minkälaista    nykyaikainen   realistis-tilastollinen   taloustutki-
mus  \'leeiisä  on.

Täos   on  todellinen  oppikirja,  ei  siis  vain  taloustilasto|]inen  ku-
vaus  maan  talouselämästä, kuten esim. Jens  Warmingin  »Danmarks
Erhvei`vs-   og   Samfundsliv   (`1930)   tai  v.   1925  julkaistu  2-osainen
kuvaus  Sveitsin kansantaloudesta.  Ei`i lukujen pituus ja  ainesmäärä
on  tai`koin punnittu,  sisältö  useasti  seulottu ja  ei`i lukujen  kirjoitta-
jat   ovat   vei`ranneet   esit}'.ksiään   toisiinsa,   joten   on  saatu  todella
syntymään  ehyt  kokonaisuus.

Samanaikaisesti  on  teoksesta  jt!lkaistu  rinnakkaispainos  nimellä
»Princii)les  of  Economicsi),  mutta  yllämainittu  otsikko  on  pai.emmin
onnistunut.   Teoksen toimittajat kuuluvat mainitun yliopiston kaup-
pakorkeakouluun  (»Department  of  Economics,  School  of Commei`ce,
Accounts  and  Financei)), ja  teos  on  toimitettu kauppakorkeakoulun
tarpeita  si]mäl]ä  pitäen,  Liike-elämä, sen  juriidiset  ja  filosofiset  pe-
i.usteet  saavat yksityiskohtaisen kuvauksen osakseen ja juuri näiden
seiklmjen     perinpohjainen    esittäminen    lisää   tuntuvasti   julkaisun
ai.voa.       Nykyisenä    aikana,   jolloin    niin     yleisesti   viritetään   ta-
lousjärjestelmämme  hautajaislauluja,  on  hyvin  hyödyllistä  tutustua
teoksen   talousjärjestelmää  koskeviin  periaatteisiin.   Tarkkaavainen
lukija  havaitsee pian,  että  suuri yleisö  ja  kaikenlaiset  yhteiskunnan
parantajat  eivät läheskään - kirjan tekijöiden mielestä - osaa an-
taa   tarpeellista   arvoa  va]Iitsevan  talousjärjestelmän   saavutuksille.
Mitä   osuuskauppaliikkeeseen   tulee,   ei   sen  tulevaisuutta   suinkaan
kuvata loistavin väi`ein; tämä johtuu siitä,  että Amerikassa pääoma-
runsauden  tak].a paitsi teollisuutta myös kauppaa (t)markkinoimista»)
harjoitetaan  erittäin  järkiperäisesti  jättiläispääomien  vai.assa  m. m.
ketjukaupan  muodossa  ja   tätä  täydellistä  organisatiota  vastaan  ei
osuuskaupoilla ole minkäänlaisia  menestymismahdollisuuksia.  Yleen-
sä  osuuskaupoilla  on  menestystä vain  siellä,  missä  markkinoimisjäi`-
jestelmässä on puutteita ja se ei toimi kyllin suurien pääomien vai`as-
sa;  mikä  seikka  kannattaa  pitää  mielessä.

Jos  lähemmin  tai.kastaa  teoksen  sisältöä,  niin  ensi  osassa  herät-
tävät  lähinnä  huomiota  BczdeJ.in  esitys markkiiioimisjärjestelmästä,
ss.  262-295, sekä  W. E. Spcr,Ärin  esitys  i.ahasta,  luotosta, pankeista
ulkomaankaupasta,   ss.   439-63/i.      Edellisessä   saadaan   seikkape-
räinen  kuvaus  kaupan  tehtävästä ja  sen  viimeaikaisista  kehitystai-
pumuksista    ei`ittäin    seikkaperäisten   tilastolaskelmien   pei.usteella.
Uusien näkökohtien runsaus  sekä  aineistosta tehdyt useille lukijoille
vai-sin uudet johtopäätökset antavat tässä meikäläisillekin asiantun-
tijoille  paljon  varteen  otettavaa.

Esitys  rahasta  ja  pankeista  antaa  enemmän  toivomisen  vai`aa,
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sillä   hiljattain  ilmestyneet   suuret  käsikirjat  tällä  alalla (Laughlin,
Steiner,  Bradfoi.d)  ovat  vieneet  tutkiriusta  suuresti eteenpäin  ja te-
kijällä  on  ollut  vain  200  sivua  esitystään  varten  käytettävänään.
Kuitenkin yleisratkaisua voidaan suurin piirtein pitää onnistuneena,
joskin  huomio  on  miltei  kokonaan  omistettu  sikäläisille  oloille.   Yh-
dysvaltain maksutaseen analysointia on pidettävä saavutuksena alal-
1aan.    Sen  sijaan  ulkomaankaupan  teoria  ja  tariffipolitiikan  esitys
ion    pintapuolinen     eikä    sit.ä    voida    pitää    tyydyttävänä;    näissä
asioissa  on  .yhä  vielä  vai.minta  turvautua  Taussigin teoksiin.

Jälkimmäisessä  osassa  kannattaa ennen kaikkea tutustua Å'j7}gin
esityksiin laina-ja maankorosta, ss.102-199, ja näissä kysymyksissä
on tekijä varmaankin parhain asiantuntija Yhdysvalloissa.   Se tilas-
toaines, mikä tukee hänen esitystään, on mallikelpoinen ja vailla ver-
taansa;  Yhdysvalloissa  onkin viimeisinä  vuosikymmeninä  suoritettu
tavattoman  laajoja  tätä  kysymystä  valaisevia  tutkimuksia.

Julkista taloutta ja julkisia velkoja käsittelee S£zÅde7tsÄ;, ss.  400-
562, ja hänen esityksensä vastaa hyvin pienehköä finanssitieteen op-
i)ikirjaa.   Tässäkin  osassa  on  perusteellinen  kansainvälinen  vei`otus-
tilasto,    joka    pääasial]isesti    nojautuu   kansainliiton   julkaisuihin,
mutta  huomattava   on  myöskin  esitys  julkisen  talouden  teoreetti-
sesta  luonteesta.     Stuclenski   on   itse   lähinnä   asiantuntija   julkista
luottoa  koskevissa kysymyksissä.

Jokaisen  luvun  loppuun  on  liitetty  seikkaperäinen  lajiteltu  kii'-
ja]lisuusluettelo.

Ylläesitetty  katsaus  antanee.  suppean  kuvan  teoksen  monipuoli-
sesta sisällöstä.   Kuitenkaan ei  se täydelleen tyydytä  eurooppalaista
lukijaa,  vaan  etsii  hän  syvempää  täydennystä eurooppalaisesta kir-
jallisuudesta (esim. Brocai`d 1934, von Wieser 1914,1924.)  Myös maa-
taloudellisten  kysymysten  esittely  on  jäänyt  peräti  puuttee]liseksi.
Teosta lukiessa on muistettava, että olot meillä Euroopassa ovat mo-
nessa  suhteessa  toisenlaiset. M . H-lors.

WT.LLiAM     A..Sc.oT'F,    The   Development   of   Economics.      Ne;w YOTk
-London  1933.   Siv.  XII + 540.

W. £4. Sco£C  on  jo  aikaisemmin  tuttu  maamme  kansantaloustie-
teilijöille,  sillä  hän  julkaisi  v.  1915  täydentämänsä  painoksen  irlan-
tilaisen  John  Kells  lngramin  meilläkin  käytetystä  teoksesta »A His-
toi`y of Political Economy»; kuitenkin hänen osuutensa rajoittui pää-
asiassa uudemman kirjallisuuden luetteloimiseen.   Esiteltävänä oleva
teos  on itsenäinen ja hyvin omalaatuinen. Mainittakoon, että kirjoit-
taja   on  Wisconsinin  yliopiston  täysinpalvellut   professori  ja   että
hän on julkaissut teoksensa  oppilaittensa pyynnöstä.    Alkulauseesta
päättäen  on   teos  vuosikymmenien  luentojen  ja  harjoitusten  tulos.
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LTuteen   taloust,ieteen   hist,oriaan  tut,ustuu   aina   inielellään,   sillä
keskittäähän  siinä  tekijä  kaiken  tietonsa  ja  k}'k`Tnsä  uuden  }Thteen-
vedon  luomiseksi  kansantaloustieteestä,  joka  alati  kehit,t\'\' edelleen
ja  mukautuu  uusiin  oloihin  ja  aatteisiin.    Kun  prof.  Scot.t.sitäpaitsi
miltei   koko  elämänsä  on   työslmnnellyt  juuri tällä alalla, niin on hä-
nellä  paljon  sanottavaa sekä tiedeiniehenä että ylioitistollisena  opet-
tajana.

.Jos  tarkastaa  meillä  aikaisemmin  käytettyjä  Aschehougin ja  ln-
gramin  teoksia,  niin  ovat  ne auttamattomasti vanhentuneita.   Kum-
pikin päättyy v:n 4 900 vaiheille esityksessään, ja koko  uusklassilliiien
koulukunta puuttuu niistä,  siitä huolimatta  että  esim.  n`.kvään mil-
tei  kaikissa  maailman  }rliopistoissa  seui.ataan  sitä  (joko.' niatemaat-
tista  tai  itävaltalaista  suuntaa).      Gide-Ristin  teos  on  laaja,  liiankin
laaja, mutta  kun siinä  noudatetaan klassillisen liberalismin  viimeisiä
aatteita  ja kun uusklassillista, kokonaan uudestaan konsti`uoitua kan-
santaloudellista teoriaa korvaa vain luku t)hedonisteista)), ei sitä voida
enään  pitää  ajanmukaisena.   Sitäpaitsi  on  teoksessa  esitetty kaiken-
1aiset  yhteiskunnan  uudistamiseen kohdistuvat haaveet, joten  vaka-
ville  asioille  jää  suhteelLisesti  vähän  sijaa.    Arvoste]ijan  kirjoittama
suomalainen  katsaus, jossa  uudempi  kehitys  on  tarkoin  otettu  huo-
mioon,    on    niin    sui}pea,   että    sitä    voidaan    käyttää   vain   apu-
keinona laajempiin teoksiin r\'hd\/'ttäessä.  Thörnbergin ja  Lello  Gan-
gemin   teokset   päättyvät  J6hn.St.  Mil]iin  (ovat  siis  keskenei`äiset)
ja   Bordewijkin   teosta   ei   vai`sinaisesti  voi  kutsua  kansantaloustie-
teen histor].aksi.    Gonnardin 3-osainen teos on kovin i)intapuolinen ja
kev`resti   luettava,   ja    Paul    liomanin   ja  Suranyi-Ungerin  teokset
käsitt,elevät   vain   uusinta   vaihetta.     Näitä  seikkoja  siliiiällä  pitäen
luulisi ilmoitettavalla teoksella o]evan ede]l}'t`'ksiä päästä laajempaan
kävtäntöön .

Heti  alunperin  on  huomautettava,  ett,ä teoksessa pääpaino asete-
taan  klassillisen  libei`a]ismin  ja  sen  soi`tumisen  esit,tämiseen sekä  sen

jälkeen   uusklassillisen   teoi`ian  luomiseen.     Kun  Mengerin jälkeiselle
teorialle  omistetaan   nc)in  8/5  teoksen  koko  sivumäärästä,   niin  ym-
märtää,  että  kansantaloustieteen  nykyincn  vaihe  saa  ajanmukaisen
ja  suhteellisesti  laajan  käsittelyn, ja  teos  on  siinä  suhteessa   lngra-
min,  Aschehougin ja  Gide-Rist,in  teoksia  parempi.   Tekijä  itse  ilmei-
sesti  lukeutuu,  kuten  saattaa  odottaakin, uusklassilliseen koulukun-
taan.     Lyhyesti   sanoen   on   teos   niitä   harvoja,   jotka   ovat   tieteen
nykyistä  tasoa  silmällä i)itäen  kirjoitettuja  ja  siis varsiii tervetullut.

Yleensä   on   puheena   olevassa   teoksessa   nimiä   esitetty   peräti
vähän,  mutta  ne  ovat  sen  sijaan  sitä  tunnetumpia.    Kun  meillä  on
uudempia  oppisuuntia  varten  olemassa  Suranyi-Ungerin  teos,  niin
luulisi  tämän  riittävän   hyvin   cum  laude-arvosanaa  varten.    Tätä
käsitystä   voi   puoltaa   sillä,    että   esim.  Suranyi-LTngerin   ja   Gide-
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Ristin  teoksista  saa  niin  l}'h`ren  ja  hajanaisen  kuvan  esim.  itävalt,a-
laisesta,  Cambridgen  ja  Clai`k-koulukunnasta,  ettei  se  tieto ole juuri
minkään   arvoinen.    Kun   sit,äpaitsi   itävaltalaisen   koulukunnan   ja
uudemman rahateorian   arvostelulle    (vrt.   IV,6)   on  varattu  riitt,ä-
västi    tilaa,  luulisi   teoksesta   olevan   todellista   hyötyä   lukijalle.

Ei  voi  kuitenkaan  kieltää,   et,teikö   teosta  vastaan  voida  tehdä
painavia  muistutuksia; vähemmän  sen  vuoksi,  mitä  siihen sisältyy,
kuin sen vuoksi,  init,ä siitä on jätetty pois.   Tietenkin on aina tekijän
valinnan vai`aan jätettävä, mitä hän haluaa mukaan, mutta muutamat
puutteet  i)istävät  silmään.    Rodbertuksesta  mainitaan  hänen  sosia-
listiset    inielipiteensä,    inutta    ei    puhuta    initään   hänen   opistaan
maatalousluotosta.       Wiesei.in     aikaisemmat     teokset     mainitaan,
mutta   sen   sijaan   on   unohdcttu   koko   uusklassillisen   koulukunnan
pääteos    ))Theorie    der    Gesellschaft,licheii    Wirtschaft»    (191_4,    24).
Uudeminan    ajan   liberaaleja    esim.  Ranskasta    (P.  I.eroy-]3eaulieu)
ei   mainita   ainoatakaan,   uusimmalta   ajalta   ei   vhtään   ita]ialaista
(Pantaleoni,   Graziani,   de]-Vecchio).   Ilmeisesti   t;kijä   on   halunnut
ottaa  vain  ne  tutkijat  käsittelyn  alaisiksi,  jotka  ovat  luoneet  uutta
ja  arvokasta, ja  valinta jää  täten  pakosta jonkin verran  subjektiivi-
seksi   ja   rajoitetuksi.

Kun  tarkastaa  sitä  i)erusLeellista  esit}'stä,   mikä  on  t,ullut  kan-
sant,aloustieteen    suurmiesten    osalle,    tä}'tyy    kuitenkin    inyönt,ää,
että  teoksen  ansiot   ovat  tavattoman  suuret.    Lienee   harvoja  jul-
kaisuja,   joissa   esim.  Smithin,   Ricardon,   Millin,   Mengerin  ja   Clai`-
kin  teokset  saavat  niin  tasapuolisen ja  arvova]taisen  esityksen  kuin
kvsvm}Tksessä   olevassa   teoksessa.    I-Iuomattavana   etuna   on  pidet-
tåvä  `sitäkin,  että  teoksessa  on  pitkiä  otteita  alkuperäisistä  ju]kai-
suista,  joten   opiskel].ja   voi  täi.keissä   kohdissa   seui.at,a   alkuperäisiä
lähteitä.     Y]eensä   on   koko   teokse]la   viimeistelt}.   opetusoi)il]irien
]eima  ja  periaatteena  on  kaikkialla:  vähän  asioita  ,].a  nimiä,  mut,ta
ne   sit,ä   perinpohjaiseminin.     Schumpeterin   katsauksen   jälkeen   on
teos  ensimmäinen  laajempi  tieteen  nykyistä  tasoa  vastaava  kansan-
taloustiet,een  histoi`ian  kokonaisesitvs.    M].tä  tai.kemmin  sit,ä tutkii,
sitä  edullisemman ja  luotettavammän  vaikutuksen  se  t,ekee.   Teost,a
voi  hyvällä  omallatunno]Ia  suositella  opiske]ijoil]e  ja muille kansan-
taloustieteen harrastajille.     Ei`ikoista   mainintaa   ansaitsee   se  etevä
tapa,   jol]a   tekijä   eri   luvuissa   selvittelee    njitä    vaikeuksia,    joita
on   luultu   lövtvvän   rajah`'öt`tteoriassa.     Kun   meillä  vei`raten  }.lei-
sest,i  ollaan   suitä   mieltä,   että   rajah}'öt}Toppi   on   jo  voitettu   kant,a,
saattaa  tämä  teos  lukijan  i)ian  päinvastaiseen käsitykseen,  samalla
kuin   se  poistaa  toisen   harhaluulon,   niinittäin,   että   historiallinen
koulukunta    o]isi   ).hä   vielä   kansantaloustieteen   ))viimeinen   sana.«

M . H -fors.
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N ..o  4,1934.  -  Even  Marstrand,  Johann  I-Iei,".i,ch  von TJriLnens
6CL.JJj7tg   j  6oci.cLZoÅonoma.en.    Tekijä,   joka   asettaa   von   Thtinenin  koi`-
kealle  luovana  tiedemiehenä,  tutkii  ]ähinnä  Ricai.don  ja  von  Thti-
nenin    maankorko-   ja   työpalkkateoriojen   yhtäläisyyksiä   ja   ei.oa-
vaisuuksia.     Edelleen   hän   selvittelee   von   Thunenin   vaikutusta
seui.aavien aikojen kansantaloudelliseen kirjallisuuteen. -F. ZezÅthen,
Jc!/f.   Kr.  L..7.dbergs  6og  om  mcbg!.   Tekijä  selostaa  Lindbergin  laajaa
kaksiosaista   kirjaa   vallasta,   s. o.   eri   yhteiskuntaluokkien   voima-
suhteiden  merkityksestä  yhteiskunnassa ja kansantaloudessa. Tämän
kirjan  tekijän perusajatus  on näet  se,  että on väärin  uskotella ihmi-
sille,  että  talouselämässä  vallitsee  luonnollisia  lakeja.   Kaikki  arvot,
kaikki   hinnat,   kaikki  tulot   muuttuvat,   hän   sanoo,   yhteiskunnan
voimasuhteiden   muuttuessa   -   tietysti   edellyttäen,   ettei   uusille
vallanhaltijoille   saa    uskotetuksi,    että    he    näissä    suhteissa    ovat
voimEritoma+.   -   Hans  Cl,.  Nybolle,  Studenf&rnes  haar  i  Sverige  og
Åe7..   Tekijä  vertailee  eräitä  Ruotsin  ja  Tanskan  ylioppilaiden  talou-
dellisia   oloja   koskevia   tutkielmia osoittaen m.  m.,   että  velaksiluke-
minen   on   paljon   yleisempää   Ruotsissa   kuin   Tanskassa.     Tämän
yhteydessä   käsitellään   kysymystä   ylioppilastulvan   i`ajoittamisesta
sekä    sitä,    millä   tavalla   olisi   pidettävä   huolta   siitä,   että todella
kyvykkäimmät  saataisiin  valituiksi  opintojaan  jatkamaan.

N..o  5.   ~    Ilotger   Koed,   Kan   og,   be}r   rentesaenkningen   vi,dere-
/¢res.P   Tanskan  kansantaloudellisessa  yhdistyksessä pitämässään esi-
telmässä  tekijä  tekee  selkoa  niistä  toimenpiteistä,  joihin  Tanskassa
on  ryhdytty  koi'kokannan   alentamiseksi.    Erikoisesti  hän   selostaa
toukok.  1 p.  1933 annettua n. s. korkolakia, jolla valtiovallan taholta
suoranaisesti  puututtiin  koi`kosuhteisiin  ja  jonka  tai.koituksena  oli
pankkien   ja   säästöpankkien   ottolainauskoi.on   alentaminen,  jotta
siten  olisi  saatu  obligatioinai`kkinat  elvytetyiksi  ja  obligatiokui`ssit
nousemaan.     Vaikka   tätä   tulosta   ei   saavutettu,   vaan   kysyntä
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enemmän  kuin  obligatioihin  kohdistui  osakkeisiin,  tekijän  mielestä
samaa   politiikkaa   olisi   edelleen   jatkettava.     I]änen   käsityksensä
mukaan   tähänastinen   huono   tulos   johtuu   toimenpiteiden   puoli-
naisuudesta  ja  sen  johdosta  syntyneestä  epäilyksestä,  ettei  korko-
kantaa   lopultakaan   saada   painumaan   alemmalle   tasolle.   --  C¢rz
Jf/erse7t,   j]e7tcesc%JtÅ7tiJ®g   og   ociJt4£c®Åt4rs.     Tässä    kirjoituksessa   käsi-
tellään  samaa  kysymystä  kuin  edellisessäkin,  mutta  tarkoituksena
on   selvittää,   millä   tavalla   koronalennustoimenpiteet   ovat   yhtey-
dessä   yleisen   valuuttapolitiikan   kanssa,   miten   se   siis  on  omansa
vaikuttamaan kruunun  arvon vastaiseen kehitykseen.  -    G. Wcirm-
dahl,  GrundforJwldet  mel,l,em  i.ealkapital,  hapitaldisi]osition  og  kred,i,t.
Tanskan   kansantaloudellinen   yhdistys   jaYhteiskuntataloudellinen
seura    ovat   yhdessä   julkaisseet   kilpailun  i`ealipääomaa,  pääoman-
käyttöä ja  luottoa  käsittelevän  esityksen  aikaansaamiseksi, ja  tämä
kirjoitus on palkinnon  saanut vastaus.  -Cozdj7tg Jf"gense7i, J¢czer7%
j   DcmmorÅ   o77tÅJi.7ig   J93J.     Kirjoituksessa   tehdään   selkoa   ei.ikois-
tiedustelun    avulla     hankituista    tiedoista    Tanskan  juutalaisista.
Valaistaan  niiden  lukumäärää,  demografista  rakennetta,  ammattia,
tulosuhteita j.  n. e.  veri`attuna vastaaviin suhteisiin Tanskan muussa
väestössä.

Flr\TAN7.ARCHiv.

ivjc!e  2,   ¢../}Åo  4,  J934.   -  Tässä  arvossapidetyssä  aikakauskir-
jassa   on   julkaistu   professori   E.  jvevcb7tjjJmcin   kirjoitus   ))EZGmen!cw.e
Kci!egori.eJt  c/er  ö.//en£Z..cher}  Wt.rfscÅct/£»,  jonka  käsikirjoitus  jo  ennen
Nevanlinnan    kuolemaa   oli   aikakauskirjalle   lähetetty.    Kirjoituk-
sessa   esitetään   viei`askieliselle   lukijakunnalle   ne   julkisen   talouden
yleiset  i)eriaatteet,   jotka   ovat   tutut   suomalaisille   kansantalouden
tutkijoille   Nevanlinnan   suomeksi   julkaisemista   teoksista,   lähinnä
hänen   teoi.eettisesta   esityksestään   y)Julkinen   talous   ja   sen   asema
yhteiskunnallisessa    talouselämässä».

JAHRBt.JCIIER FtTR NATIONALÖKONOMIE UND STATISTIK.

Band 140,  He|t 3. -Kcu.b  Muh8,  Spontaneitåt als kapitcdistisches
Geschjch£sp7.jr}z;p.     Kirjoittaja   selvittelee   kapitalistisen   kehityksen
luonnetta   perustaen   esityksensä   Mtillei`-Ai.mackin   teokseen   »Ent-
wicklungsgesetze   des   Kapitalismus.»    Fjdistys   ja   spontaniteetti   ei
ole   vksinomaan   kai)italismin   monopoli,   vaan   kaikelle   taloudelli-
selle.'toiminnalle  ~  ainakin  eurooppalais-anglosaksisessa  kulttuui`i-
piirissä  -  on  eräänlainen  dynaaminen  piirre  ominaista.    Teknillis-
taloudellisia  käännekohtia  ei  voida  täysin  ymmärtää,  jollei  samalla
oteta   huomioon    myös   ihmisten   henkisen   i`akenteen   muutoksia.
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`'iinpä    kapitalistisen    kehityksen    liikkeelleT)anevat    voimat    kul-
kevat  yhtä  rintaa  henkisen  ja  aineellisen  eläinän  alalla.    Kapitalis-
min   genesis   ja   kapita]istinen   kehit}'s   ovat   läheisessä   vuoi`ovaiku-
tuksessa   toistensa   kanssa;   samat   voimat,   jotka   ovat   kapitalisinin
s`.nn`.tt,äneet,  vaikuttavat  m}'ös  sen kehit`'kseen.   On väärin  Muller-
Årmåckin  tavoin  otaksua,  että  kapitalisriii  on  siihen  määrin  spon-
taanista,   että   siltä   kokonaan   puuttuisivat   määrätt}.}.n   suuntaan
ohjaavat    kehit}-staipumukset .---    Fri.cdJ.i.cÄ    /j{.;!g€,    Di.e    BeJascun.g
dei`   Bauern   in   Mi,tt,el,deibtschl,and,   mit   Frondi,erbsiei.   \bnd   .:N(]gcLben  i,m
J6.-J8.  J¢hrh[4JtdGJ.C. -Hdellisessä    numerossa    aloitetun    talous-
historiallisen    tutkielman    jatko    ja    loppuosa.  -Wctz£c/.    Bj.cLei4e].,
Falsche   I)eultLngen  Ti.i}nen`scJLer   Begi.if|e  und,  die   sich   dai.aus   erge-
benden   Konsequensen  |iri   die   Rekonstrukli,on  der   Lohn/oi.mez.   Thi:\-
nenin   palkkalain   inatemaattinen   kaa\-a   ()n   jään}.t   epäselväksi   ja
antanut   aihet,ta   epäedullisiin   ai.voste]uihin.     Kun   tiedetään,   ett,ä
Thunen   ei   pitän}.t   puheena   olevaa   kaavaa    lopullisena,    koettaa
kirjoittaja   rekonstruoida   sen   iiudelleen   ja   soveltaå   sen   Th{.inenin
tarkoitt,amaan  muot,oon.

Ba,nd,140,  Ile|t  4. -Otto  Conrad,  Prei,`se  und  lJroduJ{tion,  Ei,iw.
.4wsei.ncbnderseczi47tg   mt:C   f;`J.!.edJ.L.c/}   4.  JJayeÅ.     Kirjoittaja    poleiiiisoi
sitä    I-]a}'ekin    esittämää   käsit`'stä    vastaan,    että    maailmanpulan
syynä   olisi   pääomanpuute.     Conradin   mielestä   on   lamaannuksen
alkujuuri   siinä,   että   hinnat   ja   palkat   ovat   n}rk}rään   aivan   liian
epäjoustavia,   joten   mai`kkinamekanismi   ei   pääse   vapaasti   toimi-
inaan.     Markkinamekanismin   jä}7kk}.}'s   aiheuttaa   sen,  että  työttö-
m}.ys   ei   lopu,   vaan   muodostuu   kroonilliseksi.      Niin   kauan   kun
hinnat  p}'s}rvät  keinotekoisen  korkeina,  ei  lamakautta   k}'etä  voit-
tamaan. -   Leo   I)rescher,  1)er  »Agrai.-~uklusr»  Tbnd   sein   Ei,nfziLss  auf
die  landwirt`scha|tticlw  Preispolitik  Deutschlands.    Kr.tiisia.iko5en h;m-
nanvaihteluiden    t,asoittainiseksi    on    maataloude]lisen    hintapolitii-
kan   p}Tittävä   oikeudenimikaisiin   ja   kiinteästi   määrätt}'ihin   hin-
t,oihin.    r\Tiiiienoniaan  inaataloudessa  on  hinnalla   m}rös  moraalinen,
objektiivisesta   funktiosta   riii)puiT`aton   puolensa,   koska   hinta   on
käsitett,ävä    oikeudenmukaiseksi    koi`vaukseksi    sosialisesti   tunnus-
tusta    ansaitsevasta    ja    välttämättömästä    toiminnasta.      Tai`koi-
tuksena   ei   ole   kuitenkaan,   et,tä   kiinteäst,i   määrät}'istä   hinnoista
inuodostuisi   muuttumattomia   hintataksoja. -  L4doz/   G£;n!/...r,   So-
zi.crzpo!jcjÅ   gegc.w   Å'J¢ssGJ®(paÄJ'..      Sosialipolit,iikka    on    näihin   saakka

i)erust,unut   liian   suuressa   inäärin  .eri   yhteiskuntaluokkien   välisiin
vastakohtiin,   onpa   sit,ä  suorastaan   kä}'tetty  luokkapolitiikan  väli-
neenä,    kuten   esim.  Saksassa    vuoden    J9]8   vallankumouksen   jäl-
keen.     Sosialipolitiikan   tehtäviä   ei   voi   määi.itellä   tietystä   sosiali-

politiikan  käsitteestä  ]ähtien,  si]lä  jokaisel]a  ajalla  on  oinat  sosiali-
poliittiset    tehtävänsä.      Sosia]ipolitiikan    menest}'miselle    tärkeätä
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on,  että  vapaudutaan  luokka-aat,teiden  hai.hakuvitelrnista.    Lisäksi
sosialipolitiikaii   tä}rtyy   olla   kansallista,   mikä   ei   kuitenkaan   mer-
kitse,  että  olisi  luovuttava  kaikista  yhteisistä  kansainvälisistä pyr-
kimyksistä.

Band   140,   .I-Ieft  5.     -      Ott,o   v.   Zwiedineck-Sildenhorst,    Der
Begri,|f   homo   oeconoini,cus  und  sei,n  Lehrwert.    Samo.in  ku:in  koko
libei`alistinen  kansantaloustiede  itn  Smithin  ja  Ricardon  fiktiivinen
»homo   oeconomicus»   tu]Iut   huonoon   huutoon.     Kirjoittaja   pohtii
i)erusteellisesti  puheena  olevaa  käsitettä  ja  tulee  siihen  tulokseen,
että   järl"västi    toimiva    »talousihmineny)    on    välttämätön    lähtö-
kohta  talouselämän  suhteiden  teoi`eettiselle  tut,kimiselle. -  7TÅeodoJ.
Schmtd,,  Casse,l,s   arithmetische   Belmndhbr.g  des  ökonorr.i,schen,  Gtei,ch-
gewi.c%probzc77#.    Kirjoit"ksessa   täydennetään   sitä   matemaattista
menetelmää,   jota   Cassel   on   käyttän}'[,   selvittäessään   hinnanmuo-
dostuksen   mekanismia.

\VF.IjTWIRTS(`,I+\FTLICITES      .\RCIII\'.

Syyskuib   1.934.  T   Andi.eas   IJi.edöhl,  Weltwirtgcl.a|tltches   Ai.cl±iv.
.\ndi`eas    Pi`edöhl,    aikakauski[ian    ii`isi    t()itiLitt,aj:i,    seLostaa    niitä
kysym}rksiä,   joita   n}rk}.isen   iTiaailiiiantaloutta   käsittelevän   tutki-
muksen  lähinnä   on  pohdittava.    Maailmantalous  ei  ole  kvantitatii-
visesti  niin ]aaja  eikä  laadultaan niin  autonoininen kuin vuonna {913,
jolloin   l}ernhai.(l   [Iai.Tns  lähetti  julkisuuteen  aikakauskirjan  ensim-
mäisen   nuinei.on.    I-Ieteronomiset   v(timat,   joiden   Tt}Tpkimvksenä   on
verrat,en  laaja   aut,arkia,   uudet   talouspoliittiset   virLaukse.t  jauudet
taloustieteel]iset,   k`.s\.in}rkset   vaativat   n`.k}.ään   osakseen   erikoisen
suurta I\uom.iota.  L..Ali]ert  Benedict Wolie, .Arten  und,  En.scheinmgs-
/oj"en   `.on./\'os!e7}   i47td   Er£).öge7t.     Kii.j()ittaja   tutkii   kustanniisten
ja  tuot,on   muutoss}'itä   ensi   sijassa   `.rittäjän  kannalta.    Keskeisim-
i)inä    k`'s}'m`'ksinä    tule`'at    tällöin    ol.emaan    tuotantoi)rosessi    ja
`.rit}'sten  johto,  kiin  taas  kustannusten  ja  tuoton  ]nuutosten  vaih-
tukset  €`rvoon  ja  jakaantumiseen  jäävät  toisai`voisiksi  k}'s}'m}.ksiksi.
Tutkiriiuksessa   erotetaan   j}rrkästi   toisistaan   niäärätt}'nä   ajankoh-
tana  vallitsevat  kustannukset,  kustannusten  inuutokset  tut,kittavan
ajanjakson   kuluessa   sekä  }rksit,}'isen  `rrit}Tslajin  kustannusten suhde
ei.ilaatujst,en  }'rit}.sten vastaaviin  kustannuksiin.  -O!r/icw  Ewni.7tger,
I)i,e   engli,8chei.  Wälu."gse.x;i)ei.i,inente,   dc>r   Xacl..ki.ieg`8-~ett.    T:jng+anrim
va]uuttapolitiikan   i)äämääränä   on   ollut   vuonna    '[925   suoritetun
vakauttamisen  jälkeen  sisäisen  tasapainon  mahdollisiminan  tarkka
säil}rttäminen,  t,oisin  sanoen,   i)}Tkim}'s  vältt,ää  deflatiota.    Tut,kies-
saan   Englannin   valuutta-   ja   rahapolitiikan   esiintymismuotoja   ja
vaikutuksia   kirjoittaja   tulee   siihen   tulokseen,   et,tä   tasapainon   säi-
[vt,täminen   kävi   vaikeal{si   iioliittisista,   orLJanisatoorisista  ja   T)s}rko-
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logisista  syistä.   Kun lisäksi  punnan vakauttaminen  nojautui  kullan
alenevaan  arvoon,  oli  seurauksena  jathva  deflatio,  joka  muodosti
psykologisen   pohjan   vuosien   1929-`193L   eristymispolitiikalle.   -
Lello  Gangemi,  Di,e  allgemeinen  Lehren  des  Faschi,smus  und d,ie kor-
po7.o!i.tJe   Wjr£Sch¢/t   JJ.     Kirjoittaja   jatkaa    edellisessä    numerossa
aloittamaansa   selostusta   korporatiivisen   talousjärjestelmän   pei`us-
teista.    Korporativismi   ei   ole   vallankumouksellinen   oppi,  vaan   se
kohoaa  muiden  järjestelmien  yläpuolelle  origine]Iina,  dynaamisena,
todellisuuden   mukaisena   kansallisena   järjestelmänä,   joka   samalla
toteuttaa     sosialisuuden     eetillisen    vaatimuksen.     Korporatiivisen
talouden  menestyminen  vaatii  teknillisten  ja  inhimillisten  voimien
sopusointua   yleisten   inti`essien   saavuttamiseksi.  -b'o7.L.sJschzpo!czjn,
Das  neue  Sibtrien  als  panasiatisches  Probzem.   Kirioittaja  selostaa
pan-aasialaisen   liikkeen   ohjelmana   olevia  keskitt}7missuunnitelmia
sekä  liikkeen  suhdetta  bolshevismiin  ja  nationalismiin.

Marraskw   1934.   -   Corrado   Gini,  Wirkungen   dei.   exti.errm
Foi.men   der   lnflation   auf   den  Wirtscl.a|tsorgarbisiTbus.    K:ir.]o.Ltta.]a
t,utkii  äärimmäisen  inflation  taloudellisia  vaikutuksia  taloudellisten
sairaa]loisuuksien  i)arantamiskeinoina.    Äärimmäisen   inflation  vai-
kutukset  ostokyvyn  ja  varallisuuden  uuteen  .].akaantumiseen  riip-
puvat  kirjoittajan  mielestä  pääasiallisesti  vain  inflation  nopeudesta;.
nopeuden  ohella  ovat  sekä inflation  edut  että  sen  haitat  yhteydessä
inflation  kestämisajan  kanssa;  sen  sijaan  ei  rahan  arvon  aleneinisen
suuruudella  ole  juuri  mitään  merkitystä.    Kirjoittajan  mielestä  on
inflatio    ajoittaisesti    välttämätön   tehokkaimpana    vai`allisuussuh-
teitten   uudistamiskeinona.   -   O!mcw   Em77tj7tger,   WöÄr2t7tg6`c7t/wer-
tung  und  Krisenilberwin,(l,ung  i,n  Engzand,.    Sisåisen  tasapa±non  s.å±-
lyttämiseksi  oli  Eng]annin  pakko  vuonna  1931  luopua  seuraamasta
kultadeflatiota.    Kirjoittajan  mielestä   on   Eng`Ianti  tässä   suhteessa
onnistunut,  mutta  menestys  olisi  ollut  suurempi  siinä tapauksessa,
et,tä   Englanti  olisi  ii.roittaut,unut  kullasta  jo  vuode]i   `1930  loi)ulla
sillä   silloin   olisi   mahdol]isesti   voitu   välttää   vuoden   493[  finanssi-
kriisi   ja   luottopaniikki.   -    J.  F. fJc{j/fe77tcb-J(-o/zZ,    D£e   Vcrsc7Ljcztwng
czer   Wi.r!schcb/£sÄrö/£e    jm   Fe7.JteJt   Osle7t.      Kirjoittaja   käsittelee   ltä-
^asiaan  liittyviä  maailmantaloudellisia  kysymyksiä,   Japanin   osal-
1istumist,a  maailmankauppaan,  Japanin  aluelaajennuksia  sekä  Japa-
nin  pyrkimyksiä  toteuttaa  japanilainen  Monroe-oppi    ltä-Aasiassa.
-Eri,cl.  Dttti.ich,  Die  Tschechosl,owaJmi  i,n  der  Weltwirt.scha|i.    K:ir-

joittaja   tutkii   Tshekkoslovakian   ulkomaankaupan   rakennetta   ja
kauppasuhteita.

REVUE     D'ECOT\TOMIE     POLITIQUE.
N :o  4,1934.  -  ELi,enne  Antonelli,  Le  centenai,i.e  de Wal,ras  et l,a

publication de Sa correspondance scientif ique.   Kuluvan vuoden ioulu-
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kuun   16   p:nä  on  vierinyt  100  vuotta  Mai`ie-Esprit-L6on  Walrasin
syntymästä.    Tämän  merkkitapauksen  muistoksi  julkaistaan  aika-
kauskirjassa  hänen  ja  I-Ienri  Laurentin  välinen  kirjeenvaihto,  joka
koskee   kysymystä   arvoltaan   pysyvästä   rahayksiköstä.   -   j?e7t6
jioy,   L'6Jos£jc;€6   de   Zcb   demcb7ide.     Kirjoituksessa   tutkitaan   kysyn-
nän    joustavuutta    matemaattisien    kaavojen    valossa    ja    lähtien
Mai.shallin   määrittelyn   pohjalta   elastisiteetista.     Tämän   jälkeen
siirrytään  konkreettisiin  tapauksiin  käsitellen  matemaattist,en  kaa-
vojen  ja  graafillisten  piirrosten  valossa   erikoisesti   sokerin,   mutta
myöskin  muiden   maataloustuotteiden   kysyntää   Amei.ikan  Yhdys-
valloissa.   Lopuksi  vei`taillaan  eri  menetelmien  avulla  saatuja  tulok-
sia  ja  esitetään   johtopäätökset   niistä.     -     *  *  *,    Lo  c7.ise  de  Zct
BCL7tguG  bezge  dM  £rcwcLjz.    Kirjoittaja  esittää,  miten  Belgian  työläis-

pankin  romahdus  on  marxilaisuudelle  samanlainen  tappio  kuin  se,
minkä  sosialismi   on   kärsinyt   kansainvälisessä   oi}inkehityksessään.
Pankki  oli  pei.ustettu  jo  v.1913,ja  sen  oli  pakko  lakkauttaa mak-
sunsa  pulan  ja  taitamattoman  johdon  vuoksi.  -  Pt.Gw¥-Be7t/.cmj7t
Vigreya;,   Les   empru,nts   des   coll,ect,i,vi,t6s   l,ocal,es   et  l,es   r6cent,es   i,nter-
ve7t££o7%   cZG   Z'E£c#   powr   ZGs   /cmori.ser.     Vigrey.¥   kuvaa   aluksi   ei`äitä

piirteitä  paikallisten  yhdyskuntien  lainauksesta  v:sta   1914  lähtieii.
Sen  jälkeen  hän  tutkii  ni].den  normaalisia  menetelmiä  lainauksessa
ja  valtion  toimenpiteitä  luoton  saamisen  helpottamiseksi.  -  Jecm-
Yves  Le  Bra,nchu,  La  th6orie  quantita±ive  de  l,a  monnai,e  au  Xvl e
s£Gcze.    Kirjoituksessa  käsitellään  kvatiteettiteoriaa  16.  vuosisadalla.
-  Gaöt,a,n  Pirou,  La  r6voluii,on  d6mographique.   Våest.ökysyrri:ys on
Ranskassa  ollut  jo  pitkän  aikaa  polttava  ja  niinpä  sitä  käsitellään-
kin  vai.sin  ahkerasti.   Kyseessä  olevassa  kirjoituksessa  Pirou  kuvaa
Landryn   äskettäin   ilmestynyttä   demografista   tutkimusta.    Pirou
vertaa  Landryn  esittämiä  mielipiteitä  hänen  25  vuotta  sitten lausu-
m:i:insa.  -  Eugene   Bongras,  I;6tat  act,uel  et  1:avenir   i,mm6d,i,at  des
6£L4czes   sur   Zes   cyczes   e'co7w77tjgz".     Kirjoituksen   lähtökohtana    on
Schumpeterin  edellä  olevasta   aiheesta  kirjoittama  tutkimus,   joka
julkaistiin.  v.    Wieserin    juhlajulkaisussa.      Bongras    huomauttaa,
miten  puhtaasti  deskriptiivinen  pulien  symptomatologia  on  joutu-
nut   huonoon   huutoon   ja   toisaalta,   miten   täi`keä   teoi`ia   sykleistä
on    tilastolliselle    tutkimukselle.    -    ML.cÄez    HuZ7er,    Les    gt4es£L.o7ts
6conomiques  aw;  Xxle   et XXIle   sessi,ons  de 1: Insti,f,ui i,rtiernati,onaz
de  S£cb£L.s£L.gz%.    Kansainvälisen  tilastollisen  instituutin  istunnoissa  on
kysymykset  jaettu  kolmeen  ryhmään:  väestötilastollisiin,  taloudel-
1isiin   ja   yhteiskunnallisiin.     Näissä   ryhmissä   käsiteltiin   eri   kysy-
myksiä   pidettyjen    esitelmien   perusteella.
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von  Pro£.   Eino   Saari.

Die  lliebsmenge  Fichtenholz  betrug  in  Finnland  in  den  Jahren
`1923-33   iin   Mitt,el    ] 1.3  }Iill.   Festmeter,  wähi.end  der  verfiigbare

Zuwachs  11   Mill.  Fest,meter  ist.    Die  I-Iiebe  erreichten  ihr  Maximum
iin  Jahi`e   1927,  nahmen  dann  abei.  bis   1931.  ab.     Seit  diesem  .Jahi.e
war   die   Tendenz   wieder   steigend.      J933   wurden   11.7   Festmeter
Fichtenholz   gehauen   und   193-/±  wird   die   Hiebsmenge  noch  gi`össer
sein.     I)a  die  einheimische  Papierindustrie  in  der  I-Iauptsache  Fich-
tenholz  als  Rohstoff  verwendet  und  dieser  lndustriezweig  sich  noch
weiter  ausdehnt,   wird  die   Fi`age,   wie   sich  der   Bedai`f  an   Fichten-
holz  in  Zukunft  befriedigen  lässt,  zu  einem  wichtigen  Problem  der
finnischen  Forstwii`tschaft.    I`:ine  Steigerung  des  Fichtenholzertrages
ist  mög.lich,  erfordert  aber  viel  7Leit.    1)arum  muss  in  der  nächsten
Zeit  versuc`ht,  werden  dui.ch  Regelung  des  Verbi`auches  die  Schwie-
rigkeiten  zu  beheben.

Von dem einheiiiiischen Verbrauch an Fichtenbi`enn-und l}auholz
könnte  eine  gewisse,  wenn  auch  offenbar  nicht  grosse  Menge   llolz
an   dje   Papierholzindustrie   abgegeben   werden.       Der   Fichtenholz-
verbrauch    der    Sägewerke    liesse    sich    etwas    einschränken,    doch
wtirde   die   Papierholzindustrie   auch   davon   keinen   grossen   Nut,zen
haben.    Die  Ausf uhr  von   Fichtenpapierholz  aus  Finiiland  erreichte
in den  .Tahren  1926 und  1 {)27  mit je  1.7  Mill. Festmetei` ihr Maximum.
1933  blieb  sie  etwas  unter  4   Mill.,während  die  Ausfuhr  dieses  Jahres
4   Mill.  nur  wenig  tiberschreiten  wird.    Wenn  diese  Ausfuhr  gesperrt
wrii`de,   liesse   sich   die   Rohholzmenge  fur  die   einheiiriische   Papier-
holzindustrie    steigern,    ohne    dass    Schwierigkeiten    im    sonstigen
llolzverbrauch   entständcn.

Ejner   Reglementierung'   der  Papierholzausfuhr  widerset7.en   sich
jedoch   die   Waldbesit,zer   mit   der   Begriindung,   dass   die   Ausf uhr
notwendig  sei  um  die  Papierholzpreise  in  Finnland  auf  einer  ange-
inessenen  T-Iöhe  zu  halten.    Ein  Ausfuhrverbot  wtirde  gewisse  Pi`eis-
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bestininiungen   f tir    einheimisches    Papierholz   notwendig   inachen.
Da  eine  Preisreglementierung  seitens  des  Staates  ,i.edoch  eine  schwie-
rige   und  heikle  Sache  ist,  wäre  es  besser  die   Frage  der   Regelung
der   Papierholzausfuhr   durch   Zusaminenarbeiten  der  Waldbesitzer
und  der  I~Iolzindusti.ie  zu  lösen,  was  durch  eine  Organisierung  der
Waldverkäufe   erinöglicht   wurde.

Die  Einfuhr  von  Fichtenpapierholz  aus  Russland  war  so  gering,
'dass  sie  keine  nennenswei.te  Bedeutung  hat.   Aussei.dem  beschränkt
sie  sich.auf  die  östlichen  Grenzgebiete.    Die  Beschaffung  des  Roh-
stoffes   fiir   die   finnische   Papierholzindustrie   lässt   sich   jedenfalls
`aus     mehi`eren     Griinden     nicht     dadui`ch    sicherstellen,    dass    sie
hauptsächlich  von  der  i`ussischen  Einfuhr  abhäng`ig   gemacht  wird.

Der  Anteil  des  Fichtenrundholzes  am  Gesamtrohstoffverbrauch
•der  finnischen  Papierindustrie  betrug'  1933  78  °/o.    Der  Rest  entfiel
in    der   Ilauptsache    auf    Kieferni.undholz    und    Sägeabfälle.     l)er
prozentuale  Anteil  des  ausländischen  Papierholzes   an  der  Gesamt-
menge   war   gering    (2  °/o).     Die   finnische    Papierholzindustrie   ist
also   nicht   ausschliesslich   auf   Fichtenrundho]z   angewiesen,   denn
die    gesamte    Sulfatzelluloseindusti`ie    vei`wendet    Kiefernholz    und
•Sägeabfä]le.   Die  Verhältnisse  können  sich in  Zukunft jedoch  ändern

und  die  Fichte ihi`e tiberragende Stellung bei der Rohstoffversorgung
der   Papierindustrie   vei`liei.en.

I)IE  KUNFTIGE  BEvÖLKERur\TGSENTwlcKLUNG  [T\'  Flr\-N-
LAND UND  I.T-IRE WIRTSCHAFTLICI]EN FOLGEN.

von Oberaktuar G. j`4oczeen.

In  den  beiden  letzten  Jahrzehnten  hat  in  Finnland  eine  beson-
dei`s  stai`ke  Abnahme  der  Geburtenzahl  stattgefunden  und  dadurch
ist   der   Uberschuss   der   Geburten   gegentiber   den   Stei`befällen   be-
deutend  geringer  geworden.   Während  noch  zu  Anfang  dieses  Jahr-
hunderts    die   Bevölkerung  im   Durchschnitt   mit   13.8  °/o   zunahm,
betrug   der   Geburtentiberschuss   in   den   letzten   Jahi.en   kaum   die
Hälfte, ca. 6.o  °/o.   Dieser  Uberschuss scheint allerdings eine  Bevölke-
rungsvermehrung  auch  ftir  die  Zukunft  zu  garantieren,  wenn  diese
auch  viel  langsamer  als  fi`iiher  geschieht.    Dringt  man  jedoch  tiefer
in  das  Problemein,  so   kommt  iiian  zu  dem  benLerkenswei`ten  Ei`-
gebnis,   dass   die   augenblickliche   Geburt,enzahl   nicht   geniigt   um
die  Bevölkerungszunahme  auch  in  7jukunft  sicherzustellen.

Dieser  Sachverhalt  wii.d   dadurch  verdeckt,   dass   die   Stei`blich-
keitsziffer   in   Finnland   augenblicklich   ungewöhnlich   giinstig   ist,
\\'as  nicht  nur  auf  den  giinstigen  Gesundheitsverhältpissen, sondern
€`uch  auf  der  Altersgliederung  der   Bevölkerung  bei`uht,   die   gegen-

8
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tiber   frdher   mehrere   Abweichungen   aufweist.    Das   Säuglingsalter
und  die  höheren  Altersklassen,  in  denen  die  Stei`blichkeit  gross  ist,
sind  augenblicklich  schwach  besetzt,  wähi.end  die  lebenskräftigsten
Altersklassen   zahlreicher  verti.eten   sind   als   frtiher.     Diese   Alters-
verteilung  ist  jedoch  nur  voriibergehend.    In  dem  Masse,  wie  sich
der   Schwerpunkt  in   der   Bevölkerungsstruktur  nach  den  höheren
Altersklassen   mit   ihrer   grössei`en   Sterblichkeit   vei.schiebt,   wird
die   totale   Sterblichkeitsziffer  wieder   steigen.    Wenn   sich   die   Ge-
burtenzahl  auf  ihrem  augenblicklichen  niedrigen  Stand  hält,  wer-
den   die   neuen,  weniger   zahlreichen   Altersklassen   nicht   die   Stelle
der  älteren,  zahlreicheren  Altersklassen  ausfiillen  können  mit  dem
Ergebnis,    dass    die    Bevölkerungszunahme   stagniert.     Schon   ftir
das   Ende   der   vierziger   Jahre   dieses   Jahrhundei.t,s   lässt   sich   ein
starker    Bevölkerungsschwund    ei.warten.      Der     Uberschuss     der
Sterbefälle  tiber die Gehurten wird sich jedoch ei`st einig.e Jahrzehnte
spätei`  geltend  machen,  allerdings  unter  der  Voraussetzung,  dass  die
Gebui.tenzahl  nicht  noch  mehr  sinkt  als  heute  schon  dei`  Fall  ist.

Im    Statistischen    Zenti-alamt    Finnlands    sind    in    der   letzten
Zeit   Vorausberechnungen   der   Bevölkerungsentwicklung   in   Finn-
1and   vorgenommen   worden,   wobei   die   Ergebnisse   der   Volkszäh~
lung   d.   J.1930   als   Ausgangspunkt   genommen   unddie sterblich-
keitstabellen   fiir   die   Jahre   1924-30   zu   Gi.unde   gelegt   wurden.
1930   betrug   die   tatsächliche   F.inwohnerzahl   Finnlands   3 462  700'
Pei`sonen.    Fiir  jede  damals  lebende  Altersklasse  wurde  ausgerech-
net,   wie   ihi.e   Zahl   durch   Stei`blichkeit   allmählich   reduziei`t  wii`d;
daneben wurden entsprechende Berechnungen ftir die kunftigen Alters-
klassen    vorgenommen.      Diese    Berechnungen    wurden    ftir    einen
Zeitraum   von   50   Jahren,   also   bis   zum   `Jahre   1980   durchgeftihrt.
Danach  wtii.de  die  Bevölkerungszahl  Finnlands  4  Millionen  niemals
tiberschi.eiten.        Eine     vorsichtigere      Berechnung     ergibt     einen
Höhepunkt   der   Volkszahl   mit   3862 400   Einwohnern   ftir   etwa
1970,   eine   andere   Berechnung   etwas unter  4  Millionen  Einwohner
i.  J.  1975, worauf dann  die  Stagnation  eintreten wtirde.

Die   Berechnungen   sind   unter   der   Voraussetzung   ausgefiihrt,
dass   die   Anzahl   dei`   Lebendgeborenen,   bzw.   die   Fruchtbarkeits-
zahl   sich   auf  ihrem  jetzigen   Niveau   (dem   Mittel   der   Zahlen   ftir-
1931   und   1932)   konstant   hält   und   dass  die  Sterblichkeit  in  den
einzelnen   Altersklassen   sich   nicht   verändert.    Dass   die   Abnahme
der     Geburtenhäufigkeit    sich    jedoch    auf    dem    jetzig.en     Stand
aufhalten  lassen  wii`d,   ist   wenig   wahrscheinlich.

Eine entgegengesetzte Wirkung auf die Bevölkerungsentwicklung
kann  allerdings  ein  Sinken  der  Sterblichkeit  in  der  Zukunft  haben.
In  bezug  auf  die  Säugliiigssterblichkeit  ist  ein  Sinken  sicher  mög-
lich.   Aber  wir  haben  schon  eine  recht  niedrige  Sterblichkeit  in  den_
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iibrigen  Altersklassen.    Auch  wenn  sich  die  Stagnation  in  der  Be-
völkerungsvermehrung    dadurch    etwas    aufschieben    liesse,    kann
eine   solche   F,inwirkung  sehr  leicht   durch   ein  weitei`es   Sinken   der
Geburtenzahl  aufgehoben werden.  Dies  ist ja  tatsächlich in  den letz-
ten  Jahren  der Fall gewesen, die  Geburtenzahl ist schneller gesunken
als   die   Sterblichkeit.    Die   ang.efiihrten  zukunftigen   13evölkerungs-
ziffern  lassen  sich  darum  als  relativ  optimistisch  bezeichnen.    Wie
die   Verhältnisse   augenblicklich   liegen,   werden   selbst   diese   wahr-
scheinlich  nicht  ei`reicht  werden.    Erwähnt  sei,  dass  eine  eventuelle
Einwirkung   der   Emigration   nicht   mit   beriicksichtigt   worden   ist.

Die   langsamere   Bevöllmrungszunahme,   die   bedeutenden   Vei.-
schiebuiigen  in   der   Altersgliederung  und   die  in   der   ZukunfL   ein-
tretende   Stagnation   werden   naturlich   auch   von   Einfluss   auf   die
wirtschaftliche    Entwicklung    in    Finnland    sein.      Besonders    ein-
greifend  wird  sich  die  Einwirkung auf  das  Schulwesen,  den  Arbeits-
markt  und  die  Versorgungspflicht  der  Gesellschaft  geltend  machen.
Bei   der   Gestaltung  der   finnischen  Wirtschaftspolitik   sind  jeden-
falls  die  kiinft,igen  Veränderungen  in  der Bevölkerungsentwicklung
frtih   genug   zu   beachten.

STAATSIIAUSHALT UND VOLKSWIRTSCHAFT.

von DT.  A. E. Tudeer.

Verf.   betont  zunächst,   dass   die  öffentliche  Wirtschaft  ein  Teil
der  Volkswii`tschaft  ist  und  dass  sie  sich  also  nur  dann  richtig  beur-
teilen   lässt,  wenn   man   ihi`   Verhältnis   zur   Volkswirtschaft   unter-
sucht.

Die  Summe   des   Volksvermögens   gibt  an,  tiber  wie  viel  Mittel
ein    Volk   verftigt   um   seine   Bedtirfnisse   befriedigen   zu   können.
Dies   geschieht   teils   persönlich,   teils   durch   die   Gesellschaft  selbst.
Wenn  die  öffentlichen   Körperschaften  einen  Teil  der  Nationalein-
nahmen   tibernehmen   tind   zur   Befriedigung   bestimmter    Bedtirf-
nisse   verwenden,   so   lassen   sich   diese   Summen   nicht   mehr   zur
Befriedigung   solcher   Bedtirfnisse   vei`wenden,   ftir   welche   die   ein-
zelnen  lndividuen  selbst  soi-gen.    Je  mehr  man  also  danach  strebt
Bedurfnisse  der  ersteren  Art zu  befriedigen, um  so  mehr muss, wenn
das    Volksverinögen    sonst    unverändert    bleibt,    die    Befriedigung
der   privaten   Bedtii.fnisse   der   Volksangehörigen   zuriicktreten.

Dann   wird   die   letzte   Entwicklung   der   Staatseinnahmen   und
-Ausgaben   in   Finnland   sowie   der   ungilnst,ige   Einfluss  der  Kon-

junkturschwankungen     auf    die    Staatsfinanzen    beleuchtet.      Zur
Beseitigung dieser Missstände wäre ein Konjunkturfonds  zu  grtinden,
wie  die  Regierung  neulich in einem Gesetzentwurf vorgeschlagen hat.
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\Veit,er   wird   gezeig.t,   dass   sich   das   \.erhiltnis   des   Staatshaus-
haltes   zur   \'olkswii.tschaft  in   den  letzten   Jahren   in   u'enig.cr  wtin-
schenswerter    Richiung.    ent\`'ickelt    hat.      Die    eigent]ichen    r\-ctto-
ausgal)en  des  Staates  entsT)rachen  nä]ii]ii`h  in  den  Jahi.en   ]{)25-27
ini  Mittel  i`a.  37  %  \.om  Wer[,  der  ErnteerLräge,  in  tlen  Jahi'en  _1931
--3.r'j  dag.egen  4{)  °/'6.    Verglichcn iniL dciii  B]-`ittttwei.t dei. indusiriel]en

Pr()duktion  \\-ar  der   l}etmg  (lcr  eig.ent,]ii.hen   `.et,to{"isgahen  in  den
entsi)rechenden  `Tahrcn  ca.   `17   und  25  °/o.     In  beiden   1`Tällen  ist  also
die   Belastung  stark  g`esticgen.

\Veit,er  lässt  sich  lterec}inen,  dass  der  Staat  in  dei`  Jahren  :l(J22--
lr)30  .a.   3/±  %  der  gleichzeitig.en  Kapitalbi!dung`  des  g.anzen  Landes
ft.ir   verschiedemrtige   lnvestierungen   verw(indet   hat.   I)aduri`h   ci`-
klärt   sich   ziim   g`rosscii   Teil   der   schwere   Kapit,alinang.cl,   dei.   bis
zum    letzLen   .Jahrc   in   ]i`iiinland   hcrrschte,   uiid   der   hohe /jinsfuss.

7dum   Schl`iss   uiitersucht   Verf.   die   aiigenblickliche   Lag.e  u]id  die
Ft]rdming`en,  die  iliese  an  (len  StaatshaiishalL  und  das  nc`ie  l}udg.et
stellt.     ]':s   ``.ii.d   festges[ellt,   dass   die   Besscrung`   (li.r   \\'irtscliaftslage
in    eiiier   Steigerung   tlcr   Siaatseinnahmen   z`im    .\usdi`uc.k   koiiiint,
i`her   die   \-otw(mclig.keit   grossei.   Zur{ickl`altung   l)ei   der   l':i`höhung
dcr   staatlichcn   .+\usgabcn   wird   hett7nt,   (la   n`ir   so   sich   dic   li`ehler
vcrmeide]i   ]asscn,   die  in  dcn  vcrg.ai]g`cnim  .Jahrenbeg.ang.en w(trden
siiid.     ])ie   steig`tmtlen   J_+:iiinahmeii   siml   d:`g`(`g.cn   ziii`   Gr`.ln(luiig.   (.iiies

Konjunktiirfonds  z`i  vci`we[idcn  und   nacli   `[ög.lichkci[   eiii  g{.ins[iger
.liig.enblick  zii  beniitzen,   um   diejenigm   Stcuci.n,   wel(.he   das   \\Tirt-
schafislebeii    am    ]neisteii    belastcii,   hei.i`bz`isetzcn.      (:i.iintlsätz]ich
w€.iren   :`1lerding.s   die   StciierscTikungen   bcsser   ;n   einer   T)ciirL`ssioiis-
zeit   voT`zuiiehmen,   wo   eine   solchc   Massiiahine  das \\''ii.tst`haftsleben
sti`i.k   bclebcn   wiii`dc.     ])a   sith   dies  aber  in  iler  Pra.`is  ka`im  ausl
ft.ihi`en   lässt,   ist   die   }`Iöglichkeit   zur   Duri`hftihrung.   eines   not,``'en-
dig`en     Steuei.ausg.leichs,     ``'elche     ein     wii`tst`haftlicher     .+\ufsi.hu-mig
l)ielet,   zu   }tenutzcn.

DIE   KOI\TKtTRRI`:T\'7.   /rw'ISCTIE`T   KRAFTW|\GEN-UP\TD
| i: | S j `] i\T 8 ['\ I [ N V U 1 ` K E I I R .

von Pro£.  liiyösti  Jäi.`iimm.

Dje   S}'steme  der   Hisenbahiiverwa]tung  h`ben  nai`h  dem  \Velt-
krieg.e   Veränilerungeii  ei-fahren.    In  (len  Lindern  mit   Privatbahn-
s`'steiii,   wie   in   Englaml   und   den   Vereiniirten   Staaien,  haben   sich
die   iiiiteinander   konkurriei`enden   F,isen]jahng.csellschafLen   zu   grös-
seren   Einheiten   zusamineng.eschlossen,   während   die   Staatsbahnen
auf    dein    Kont,iiicnt   in    sclbständig`e    Gcsellschaften    `imgewandelt
\vur !en    uin   ihi`er   Veru.altung  ein  mehr  kaufmännisch-]trivatwii`t-
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schaftliches    Gei)räge    zu    g.eben.     Trotz    dieser    Massnahmen    sind
jedoch   die   li:rträge   der   Eisenbahnen  in   den  letzLen   LJahren  allent-
halltcn   g`er;iig`er   gcu'orden.     I)ci'   ]Iaupti}'rund    liegt   in.   dem   Wet,t-
bew.r[)      dcs      Kral.t.wagenso     Die     Konkurrenz     zwischen     K['aft-
wag.cii-   und    l':isenhahnverkehr   ist  so eincs der wJ.ii`htigsten Prohleine
der   Vcrkchrsi)olitik   gewoi.den.

Wie   eii`st   der    Ubergang   voii`   Transi)ort    mittels   Trägcr   zum
Rä(-lei`fiihrwerk   den   ]3au   von   liandstrasscn   l'öi.derte,   so   hat   auch
heuie   die   st,ai`kc   /,unahii]e   der   Kraftwag{m   während   der   leizten
Jahrzchntc   die   Verkehrspolitik  vor   neue   ^ufgaben   gestellL.    Neue
Sti.i`sseii,  sogen. »autostradas>),  werden  gebaut  oder  die  alten  Land-
st,i.assen   iiiit  erheblichen  ]{osten  ausgebessert  und  verstärkt.    Aber
diese   Wiederbelebung   des   Strassenvei`kehi.s   hat   den   ]_t:isenbahnen
eine    g.efährliche    Konkurrenz    gebracht,    zunächst    im    Personen-,
dann   ;illinählich   auch   im   Gtiterverkehr.     Bezcichnend   fiir   diese
Ersclieinung  ist,  dass  einige   Kleinbahnen  infolge   der  Kraftwagen-
konk`irrenz    den    Pe.rsonen-    und    Eilg`utverkehT`    ganz    eingestellt
haben.    Besonderc   .\ufmei.ksamkeit  hat  inan  der  Frage  des  Wett-
bewei`bs  zwischen  Kraftwag`en  und  Eisenbahn  in  den  grossen  Län-
dern  mit  Privatbahns}'st,em  g.ewidmet.    In  den  Vereii`igten  Staaten
wur.den    I{J3[  die  Ergebnisse  eine  eingehenden  Untersuchung  dieser
Fi.ag.e   durch   die   lntei`state   Coinmei`ce   (:ommission   veröffentlicht.
l)arin  wird    der  kräftige  Aufschw`ing.des  Kraftwag.enverkehrs  und
dei.   Iähmende   Einfluss   desselben   auf   den   Eisenbahnverkehr   fest-
gest,ellt,    vei-gleichende    Betraclitung.en    tiber    dic    Voraussetzungn
der    beiden    Verkehrsai`ten    angestellt    und    ein    Zusammenwirken
c[npfohlen,  das  auch  schon  zum  gi.ossen  Teil  durchgefiihrt  ist.

Weiter  seien   hier   die   Veröffentlichungcn   der   1928  in   Eng]and
eingesetzten   Royal   Commission   on   Transport   fi.ir   die   Jahre   4929
und    '1930   sowie   der    1932   eingesetzten   Confei`ence   on   Rail   and
Road  Transi)ort  als  13eiti.äg.e  zur  ]3eleucl`tung  dieser  Frage  ei`wähnt.
Dic    I)eiden    englischen     K()mmissionen    empfehlen    eine    st,ärkere
Bes[ciierung.   besonders   dei`   grossen   Lastwagen   zur   I)echng   der
Kost(m    des    Landsti`assenbaus.

Auch  in  den  Ländern  des  Kont,inents  hat  man  der  voi`]iegenden
Frag.e     ^lufinerksamkeit     geschenkt.      Ende     `-ovembei.   '1930   ver-
öffent]ichte     die     Generaldirektion     der     schweizerischen     Bundes-
bahncn   eine   Flugschrift   Uber   Bundesbahnen   und   AULomobil,   in
dcr   die   Konkurreiiz   zwischen   beiden   Beförderung.smitteln   in   der
Schweiz  darg.este]It  wird.    Dort  nehmen  die  Kraftwagen  den  Eisen-
bahnen   besondei`s   den   Verkehr   init   wertvollen   Wareii   weg   und
ti`agen   doch   nicht   g`eiiug   zur.Unterhaltung   der   ljandstrassen   bei.
Die    Eisenbahnen    haben    mancherlei    Erleichterungen    und    Ver-
besserungen   im   Vei'kehr   eingef t.ihrt,   `''or   allem   durch   Beschleuni-
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gung  des  Warentransi)ortes; dennoch  können  sie  sich  gegentiber  der
Konkurrenz  der  Kraftwagen  nur  dann  behaupten,  wenn  der  Kraft-
wagenverkehr  so   geregelt  wird,   dass   er  die   lntei.essen   der  Eisen-
bahn  nicht  zu  stark  gefährdet.

Auch  in  anderen  Ländern ist  die  Frage  sehr  dringend  geworden.
In    diesem    Zusammenhang   werden    einige    Untersuchungen    und
Verordnungen   aus   Deutschland   erwähnt.    Als  internationale   Mei-
nungsäussei`ung  von  Seiten  der  Eisenbahnverwaltungen  können  die
auf  Ausgleichung  der  Konkurrenz  hinzielenden  Wiinsche  des  inter-
nationaleii   Eisenbahnverbands   sowie   dei`   Welteisenbahnkonfei.enz
vom  Jahre  1930  angeftihrt  werden.

In   Finnland   beträgt   die   mutmassliche   Summe   der   Kapital-
investierungen  fiir  den  Kraftwagenverkehr  höchstens  3  Milliarden
Finnmark,  der  Kapitalwert  der  Eisenbahnen  6870  Millionen  Mark.
Die  Ausgaben  des  Staates  ftir  die  Landstrassen  beliefen  sich  1928-
1932  im  Jahi.esdurchschnitt  auf  168.9  Millionen,  die  Motorfahrzeug-
und  Bezinsteuer  ergab  106.4  Millionen  Finnmark.   Die  Ubei`schtisse
der   Staatseisenbahnen   betrugen   jährlich  110  Millionen  Finnmark.
Schon   wegen   der   geringen   Bevölkerungsdichte  in   Finnland   kann
sich   der   Kraftwagenverkehr  nicht   allzu   stai.k   entwickeln.    Es  ist
deshalb   nicht   angebracht  vom   Staate   a]Izu   grosse  Opfer  fur  den
Strassenvei.kehi.  zu  fordern,  zumal  das   Eisenbahnnetz  des  l.andes
keineswegs  als  fei`tig  zu  betrachten   ist.

Das  Problem  der  Verkehrspolitik  ist  in  Finnland  wie  in  anderen
Ländern  nicht:    Kraftwagen  oder  Eisenbahn,  sondern  Kraftwagen
u7®d   Eisenbahn.     Beide    Vei`kehrsarten   sind    nach    den   jeweiligen
Vei`kehrsbediii`fnissen   jeder   Gegend   sowie   nach   den   allgemeinen
wii`tschaftlichen  Mög]ichkeiten   des   Landes   zu  föi`dern.
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taloudelliseksi   merkkiteokseksi.

Ottcita  arvosteluista:

»Tri   Koveron   suurteos,   joka  teo]lisuuden  kehityksen  ohella  käsit,telee
koko   talouse]ämän  kehitystä,  avaa  näköaloja  monel)e  taho]Le  ja  on  epäi-
1emättä   todel]inon  ku]ttuiuikirja,   jota  voi  suositella  mitä  laajimpien  pii-
rien  luettavaksi»  (Prof.   Iivari  Leiviskä  Uudessa  Suomessa).

»Teos    on,   suunnattoman    aineiston   pohjalla   ]aadituksi,   harvinnisen
®hyt  ja  kiintoisa)).                                   (Suomen   Papei`i-ja  Puutavaralehti).

itperinpohjainen   asiant,untemus   ja   tyylillinen   taito   tekevät   toisiinsa
yhtyneinä    tohtori    Koveron   kirjasta   harvinaisen   antoisan   tiotolähteon
jokaiselle,   joka   haluaa  perehtyä  teo]lisuuden  ja  teo]lisuuspolitiikan  kehi-
tykseen)).   (Tcollisuuslehti).

»Se    on    kaikkein    merkittävämpiä   ta)oudellisia    teoksia,    joita   viime
vuosina  on  meil]ä  julkaistu)>.   (Suomen  Työ).

»Kirjan   pitäisi   kuulua   jokaisen   kansanedustajan,  julkisuuden  miehen
sekä  jokaisen  käytännöllisen  elämän  a]al]a  toimivan  henki)ön  kirjastooni>.

(Kotimainen  Tuotanto).

Teos  kuu]uu  julkaisemaamme

Kansantaloudelliseen  Käsikirjastoon :
1.  Raha ja  pankit  (tri Paavo K o rp i s a a r i, hinta 125:-, sid.150:-) ,
2.  Ju]kinen  talous  (prof.  E.  N e v a n 1 i n n a,  85:-,  sid.  110:-),
3.  Sosialipolitllkka   ®rof.  Eino  Kuusi,  2  osaa  å  90:-, sid.110:-),
4.  YhteEskunna]llnen ta]ouselämä   (prof.    E.   N e v a n i i n n a,

110:-  sid.  130;-),

5.  Teollisuus   ja   teolllsuuspolitilkkn    (tri   Martti    K o v e r o,
200:-,  sid.  220:-).

WERNER   Söl)ERSTRÖM   OSAKEYIITlö.



cg!e,rhee''l"oltajat    täyttäRåä    velvolk-

`suutenne   lapsicumc   £olltaan!

Parhait,en   tceLte   scn   ottamalla   meiltä

lahjoitus-ja
kasvatusvakuutuksen,

joka   turvaa   lastenne   toiineeiitulon   ja

kasvatuksen    pai.emmin   kuin    mikääii

muu   säästämistapa.

Kääntykää   puoleemme  tutustuakserine

lähcmmin   k. o.   vakuutusmuotoon

L

KESKINÄINE   N     VAKUUTUSYHTlö

KALEVA
Perustettu   1874.



S.0.K:n  TRIK00TEHTAAN
tuottcista    on    jokaisella    tilaisuus  va-
]ita    makunsa  ja  kukkaronsa  mukana.

Si`ositte]emme      michille

P,äivä- ja  yöpaitoja
Yöpukuja
Kaulultsia
Sultkia
Kaulahuiveja
Alusvaatteita

Myytä`'iiiiä    S.O.K:n
jäsenosuiisk:i`ipoissn.

JA   NEULOMON



j)ocmm!.J]g,   H.  Tl'.  !J.,  \\'as  \`.ill  Japaii.?    G£mzleinen   ....    lhi.     6.80

E`!.scnJtuffi,   A.,     Die   Entwi(`klung     der     Si.hulge\`.alt    und   ihrc
Stellung iin `'erwaltungsrccht iii Dcutschland  ......

EscÅmaJm. ji..11'.,   Die   Aussenpolitik   des   I.`aschismus   .  .

F[.sc./icr,   0.  (,'.,   Na[ionale   \`rcllwirtschaft`.)

r,t.nsbcrg,   .1/.,    Sttciology.    Cloth

Go(fl-()/(i./i.c/i/eJ(/.  F.  i,i.,   Dic  l.äuteruiig  dcs  iialiom`lökon()inisi.hcn

Dcnkcns  a]s  deutschc  Aufgabc

HaiJsho/cr,   År.,   Weltpolitik   von   hcutc.    .\1il   111.\bbildiingcn
und   57   Kai.tcn.    Ganzleinen

ltm.     3.20

"        4.80

J`lci.s/, P.` Die `'ölk€rrcchtliche Anerkcimung sttwjctrusslaiids   ..      „        5.50

Ji'/c:/,  F.,    Beruf   u]id   Bctrieb.     Ihi.c   bcgriffli('hc   Abgrcn7.ung
undihre]3edcutungftlrdasstäiideprol)lem   ............       „         Li.5o

Å'oJa/.i./`., Jt`.,   Dic   wirtschaftlichc   Struktur   \Vestsibiricns.     Einc
\`.irtschaftsgct)graphische  untersuchung    .....       „        +.20

i\'a!i.o/ia/sozi.aJ[-smHs   in  staat, Gcmeinde uiid\\'irtschaft.  Gzl.    ..      „     30.-

Prci.scr,  E..,    Gestalt  und  Gestallung  der  \`'irtschaft    ......      „        6.30

Rasc/!(/ou,   £.,  Der  Weg  in  die  \Veltkrise.    Betrachtungeii  eines
deutschenDiplomatenausdenJahrenl912~1919      ....      „       5.-

Sc!/dc/,  H.,  Kominunales  Prtlfungswesen  1:   Pri]fung kommuna-
ler  Ver\\'altu]igen

LSpz.cf/io//,   A.,    Boden  und  \\.ohnung

Us(.JincJ.,  H.,  Dic Mechanisicrung dcr Landwirtschaft in Uel)crsee
und ihrc Aus\`.irkungcii aul' die deutsche `J'olks\\.irtschaft

Wagcn/ii/?r,   R.,     Statistik   leicht,   #ema(.ht     ..................

„         8.40

„9.-

„4.-
"        2.80



Nimikin  jo  sahoo,
e''ä

kermajuuslo
oh   herkkua

Koi.kca    rasvapitoisuus     ja

pitkä    kypsyttämisaika   an-
tavat   sille   erikoisen  hienon

maun,    jonka     ansiosta     se

lyhyessä    ajassa   on   voitta-

nut   herkkusuiden    suosion.
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Tämän  vuoden
kirjasatoa

Kansantaloudellj sta   ja   liike-eläniän  kirja]lisu`itta.

W.    Bons dor//..     Tärkeimmät  kaupimta`.arz`t  IV.
Iliike-e)ämä    X  I  I  1.  -Meta)lit   -Kivcn-
}iäishiilct  -Maa-ja vuoriöljyteo]lisuuden tuotteet.
-  Väkilannoittcet  -  Lasiteollisuuden  tuottect -
Keraamisen      eli     saviteollisuuden     tt`ottcet.      109
k.uve\a.  -   75  mk,  sid.   90  mk.
Tämän     huomattavan    tcoksen     valinistuttua    on

Liike-elämä     sarjan    tärkcä     iie]iosainen      tavaraoppi
kokonaan  val)niiiia.

G  zz  s f  a  u     C  a  s  s  e  1  ..    SLiunnitc[m!`tnLoiis.    -   5   /7t/`..

Lco     JJarmci/.a..      Kansaiitaloudolliiion      Yhdistys
1884-1934.    Volkswirts(.haftlicher   Verein    1884-
1934.  ~  40  mk.

Lco   HaJ.ma/.a..    Tullipolitlik.m    `-aikiitus   Suomen
kansantalouden  teollistumissuuntaan  enneii  maail-
mansotaa.      Kansantaloudellisen  }'hdistyksen  kaii-
santaloudc]lisia  ju]kaisuja   11.  -  50  mk.

W'.   A.   L ct uo n [.u s..    Valikoima    tflloudollisia    kirjoi-
`uLLslti.  -  50  mk,  sid.   65  mk.

E  z.n o  E.  L o z{ /z  z. o  ..   U`isi   vak`iutus]ainsäädäntö.  -
40  mk,  sid.   50  mk.

H[!Hgo    Zian!.ncn..       Fob-lausoke     hankinta-ja
kauppasopimuksissa.  With  a  summary  in English.
Suomalaisen      Lakimiesyhdistyksen     julkaisuja    2.
-  90  mk.

S`iomon  vakuutuslaklmiostoii  yhdistyksoii julkaisuja 1.
--   .3.5  mk.

OTAVA



V  a   i  k   e   a
verojen   ja   muiden  suurten   me-

nojen  määräaikana suorittaminen

muuttuu
helpommaksi

jos     asianomainefl    säännöllisesti

kuukausittain  panee pankkitilille
]/1Z suurten  menojensa summasta.

Suostttelemme  iöhäm  tarkotiukseen  säästötitiä Pankissamme

SÅfisTöPANKKIEN   KESKUS-OSAKE-PANKKI

Pankkiaika  ]/8 io-]/! 4 (lauv. ]/8 3)



håntå
ei  saa
håiritål

Koko   talo   on   varpaisillaan.   sillä  pikku   valtias  nukkuu
ja   hänen  lepoaan  ci  saa  häiritä.   Häncen  kohdistuu  äidin
ja   isän   rakkaus   ja   hellä   huolenpito.   Häntä  hoivataan.
hänet   halutaan   pitää  loitolla  elämån  variopuolista.

Tulceko  hänen  elämänsä  va§takin  olemaan  yhtä  valoi§aa?
Onko  hänen   tulcvaisuutensa   turvattu  puutteelta?   Saako
hän  kodin  turvissa  varttua  ja  valmistautua   vastaista  elä-
mänuraansa   varten   siinäkin   tapauksessa.  että   äiti  yksin
jäisi  huolehtimaan  pcrheen   toimeentulo§tai  -  Kyllä,  jos
isä  on  ottanut   riittävän    suuren    henkiv@kuutukscn
SU0MI-yhtiöstä.
Ottaessanne   henkivakuutuksen   SUOMI-yhtiöstä    liityttc
samalla  osakkaak§i   maamme   suurimpaan  henkivakuutus-
laitok§een, jonka  hallussa  jo  on
låh®s  puol®t   kaikista   rnaassarTtrr.®   voimassa.
oleuista  her\kluakuutu kslsta.

l{ESKINÄINEN  HENKIVAKUUTUSYHTIÖ SUOMI
nmo                        Maan  §uurin  -V.kuutetuille  edullisin

Hetstng]nuus¥e#na%ås]näo]g#


