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[rikoiset ja momnivivahteiset ovat julkisen yvrityksen ja vksitvis-
vrityksen suhteet liikenteen alalla olleet sodanjilkeiseni aikana
maitse kiiytiviissii rata- ja tieliikenteessi.  Rautatiet tosin kum-
massakin vanhastaan tunnetussa vksitvisratajirjestelmin maassa,
sekii Englannissa ettii Yhdysvalloissa, muutamia vuosia maailman-
sodan pidiittyvimisen jilkeen luovutettiin takaisin vksitvisille yhtisille,
maksaen valtio Fnglannissa melkoiset korvaukset sodan aikana
laiminlyédyistii korjauksista ja uudistuksista. Mutta valtion pyrki-
myksenid kummassakin maassa on ollut rataliikenteen organisointi
lukuisain pienehkéjen vhtididen sijasta muutamille harvoille suur-
vhtvmille. Englannissa jiarjestettiinkin siten maan rataverkon jako
neljin suurvhtyvmian kesken jo 1920-luvun alussa.  Mutta vaikka
Yhdvsvalloissa jo 28/2 1920 annettu Interstate Commerce Act
velvoitti valtion likenneviraston mahdollisimman pian laatimaan
suunnitelman Yhdysvaltain rautateiden jirjestimisestii rajoitetuksi
midriksi verkostoja, kesti aina vuoden 1929 joulukuuhun, ennen
kuin virasto, pitkien neuvottelujen jilkeen, sai valmiiksi suunni-
telmansa, joka edellytti 21 verkostoa ja likinnid piti silméalla kil-
pailun siilvmisti ert verkostojen kesken. Nousukausi oli suuresti
parantanut rautatievhtioiden asemaa vuoden 1920 jilkeen, ja vasta
vuosikymmenen loppuvuosina oli tielitkenteen kasvava kilpailu
vaarantanut vhtididen taloutta.

Saman kilpailun johdosta on valtionratajirjestelmiin  maissa

Euroopassa alettu kaivata liikemiisempiiii hoitoa rataliikenteessi,
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kuin miti valtion viraston hallinto edustaa. Saksassa, tosin sota-
korvausten suoritusvelvollisuuden jirjestelyn johdosta, perustettiin
v. 1924 Valtakunnan rautatieyhtio, jonka vhtigjirjestys v. 1930
uusittiin. Itivallassa ja Romaniassa ovat valtionratain saneeraus-
jiarjestelvt olleet vhteydessi ulkomaisten lainain saannin kanssa.
Mutta Hollannissa oli jo v. 1919 valtionratain ja parin vksityisen
-atayhtion kesken perustettu yhteinen Hollannin rautateiden vh-
tymit. Vuodesta 1927 toimival Belgian radat yhtenii Belgian rauta-
teiden kansallisena yhtioni. Ja Puolassa on valtionrautateisti muo-
dostettu itseniiinen litkevritys 24/9 1926 ja 29/11 1930 annetuilla
laeilla.

Rautatiehallinnon yksinkertaisemmaksi, halvemmaksi ja jousta-
vammaksi tekemisen pyrkimykset ovat eritvisesti saaneet kanna-
tusta ratalitkenteen viime vuosina huomattavasti viihentyessii.
Olen koettanut tutustua ratalitkenteen ja rautatietalouden tuloksiin
sodanjilkeisen ja erityisesti viisivuotiskauden 1927—1931 aikana
melkein kaikissa Kuroopan ja monissa ulkoeurooppalaisissa maista
aina Meksikoa mydten, ja kaikkialta olen tavannut saman litken-
teen viithentymisen ja taloudellisten tulosten heikentymisen ilmion.
Monessa maassa, kuten Norjassa, Tanskassa, Unkarissa, Jugosla-
viassa ja Romaniassa ovat valtionrautateiden menot viime vuosina
olleet suuremmat kuin tulot. Ja kaikkialla rautateiden litkenne-
tulot ovat huomattavasti pienentyneet. Iiki tihiin ole ollut syynii
vksinomaan lamakausi ja taloudellinen pula, vaan, kuten kaik-
kialta valitetaan, suurelta osaltaan myos tielitkenteen uusin kehi-
tys ja autojen kilpailu.

Autoliikenteen ja rautatieliitkenteen keskiniinen kilpailu on
siten muodostunut maitse kiiyvin liukenteen alalla nvkyvhetken
tirkeimmiiksi litkennepoliittiseksi probleemiksi.

Vieli vithiin ennen vuosisadan vathdetta oli Yhdysvalioissa
vain aivan jokunen auto, v. 1895 niiti ol 4. Vuonna 1920 niiden
luku oli kohonnut 9.2 miljoonaan ja v. 1930 26.5 miljoonaan. Toi-
sin sanoen neljii vuotta sitten Yhdysvalloissa oli auto joka viiden-

nelli maan asukkaalla. Ja kun muissakin maissa oli jonkin verran,
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tosin paljon viithemmiin, autoja: Englannissa ja Ranskassa yli
| 1/2 miljoonan, Kanadassa vli miljoonan, Saksassa 658 000, Austraa-
liassa 593 000, Argentiinassa 487 000, Italiassa 269 000 j. n. e.,
kohosi maailman autokanta v. 1930 pyérein luvuin 35.25 miljoo-
naan, oltuaan v. 1925 vain 25 miljoonaa.

Mutta aivan samoin kuin aikoinaan siirtyminen kantajan tai
kantojuhdan taakasta hevosvankkurikuormaan tavaralitkenteessii ja
ratsastamisesta vaunuithin matkustajalitkenteessi oli saanut tie-
polititkan luopumaan primitiivisistic  polkuteisti  ja  ryhtymiiiin
maanteiden rakentamiseen, samoin moottoriajoneuvojen vleistymi-
nen parin viimeisen vuosikvmmenen kuluessa on tiepolitiikalle
antanut uuden valtavan sysiivksen. Ero on vain siind, ettii tissi
viililli rautatiet olivat kehittyneet sellaiseksi maitselitkenteen muo-
doksi, ettit se vieli pari vuosikymmenti sitten tuntui tyydyttivin
sekii tavara- etti matkustajalukenteen suurimmatkin vaatimukset,
samalla  kuin silli kaikkialla oli monopolimainen asema, joka
todella asetti sen »hors concoursy, s. o. ylipuolelle kilpailun. Nyt
oli kuitenkin tiepolititkalla pian jo vastassaan pulmallisena prob-
leemina kysymys: tieké vai rata, autoko vai juna?

Alukst uskottiin ilman muuta edistyksen ehtymiittomiin mah-
dollisuuksiin ja koetettiin uuden ajoneuvon vaatimukset tiysin
tyvvdvttii. Tiepolititkassa ryhdyttiin tarmokkaisiin toimenpiteisiin
tieliikenteen hyviiksi. Muutamissa maissa, kuten ltaliassa, raken-
nettiin 1920-luvun alkuvuosina erityisii leveiti, tasaisia, tieristeyk-
set villttivii ja kaupunkipaikat kiertiivii autoteiti. Niilli autoili-
jan thanneteilli er kulkunopeutta ollenkaan rajoiteta ja tienhaa-
roista niille aina jonkin matkan piisti pidisee. Mutta kaikissakin
maissa kiiytiin valtion toimesta ja melkoisin kustannuksin erityi-
sesti valtamaanteiti parantamaan, leventimiiin, tasoittamaan ja
otkomaan. Onhan meilli Suomessakin vuodesta 1921, josta alkaen
vleisistii teistii maantiet ovat siirtyneet valtion kunnossapitoon ja
hoitoon, vuoden 1932 loppuun kiiyvtetty 1363 miljoonaa markkaa
valtion varoja tihin tarkoitukseen. Englannissa lasketaan valtion
maanteiden parannuksiin = 1920-luvulla  vuosittain - uhratun 60
miljoonaa puntaa, sen sijaan etti ennen autojen aikakautta teiden

kunnossapitokustannukset vuosittain tekivit vain 12 miljoonaa
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puntaa. Ja Yhdysvalloissa arvioitiin pari vuolta sitten autoteihin
investoitujen piiomien edustavan 10 miljardin dollarin arvoa.

Mutta toisaalta oli jo ennen autojen aikakautta suunnattomat
piiiomat investoitu maailman rautatieverkkoon, joka jo v. 1910
kisitti vl miljoonan kilometrii, kasvoi vuosikymmenelli 1916—
1920 vIi 170 000 ja vield vuosikvmmenelli 1920—1930 lihes 80 000
km:lli. Tosin on jo viimeksi mainitulla vuosikvmmenelli Amerikan
rataverkko pienentynyt 3500 km ja Yhdysvaltain rataverkko jopa
24 276 km. Mutta vleensi on FEuroopassa, Afrikassa, Aasiassa ja
Austraaliassa uusia ratoja edelleen rakennettu, samalla kuin sodan
atkana rappiolle joutuneiden ratain kuntoon saaminen monessa
Furoopan maassa on vaatinut melkoisen suuria uhrauksia. Kysymys
rautatethin ja niden litkkuvaan kalustoon niin investoitujen suun-
nattoman suurien pédiomien kannattavuudesta on kidynvt var-
sinkin viime vuosina rautateiden likennetulosten huonotessa erit-
tiin kiperiksi. Kaikkialla valitetaan autojen kilpailun tuhoisasti
vaikuttavan ainakin rautateiden matkustaja- mutta monessa maassa
myvos tavaralikenteeseen.  Joitakin riikeimpii esimerkkeji maini-
takseni on Ruotsissa Jonkdping-Gripenberg rautatie Oy v. 1932
lakkauttanut henkilélitkenteen 6 km pituisella Jonkoping-1lusqvarna
radalla.  Autojen kilpailun johdosta oli henkilélitkenne alentunut
20 9. Tavaraliitkenne jatkuu. Tosissaan ehdotettiin myos samana
vuonna Ruotsin valtionrautateiden hallitukselle, etti 72 km pitki
paikallisrata Sveg—Ilede Jiamtlannin ldéinissii purettaisiin. Rata-
penger kelpaisi molempia paikkakuntia vhdistiviin tarpeellisen
maantien pohjaksi. Rata on vuosittain tuottanut tappiota 70 000 kr.
Alotun maantien rakentaminen lisiiisi autolitkenteen johdosta radan
tappiota. Litkennetarpeen maantie tiysin tyydyttiisi. [tivallassa
[/4 1932 lakkautettiin kaikki likenne Médling— Hinterbriihl pai-
kallisradalla sekit  henkils-, matkatavara- ja kiitotavaralitkenne
Midling—Laxenburg rautatielli. Yhdysvaltain rataverkon tuntu-
vasta supistumisesta vuosikymmenelld 1920—1930 on jo edelld
mainittu. Kaikkialla aletaan olla sitd mieltd, etti missi valtalii-
kenteessi syrjissit olevalle paikkakunnalle ennen olisi rakennettu
sivurata, siinii nyttemmin tyydytiin maantiehen ja autoliikentee-
seer.

Kysymys tie vail rata laajemmassakin mielessi, s. 0. kysy-
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mys siiti, onko rautatieverkon vai maantieverkon, tieliikenteen
val ratalitkenteen tivdentiminen, kehittdminen ja kunnossapitii-
minen kansantaloudelle tirkeimpi, on muodostumassa kaikkialla
mitd  kiintoisammaksi kysymykseksi, joka wvaatii pohtimista ja
odottaa ratkaisuaan ammakin kysvmyvkseni auto ja juna,
s. 0. tielitkenteen ja ratalitkenteen toisiaan tiyvdentiviinid tarkoi-
tuksenmukaisena jirjestelvni. Mistii tissii on kysvmys, siti sel-
vittiiviitt paraiten uusimmat, dskettiin Yhdysvalloissa ja nglan-
nissa tiamiin probleemin ratkaisemiseksi toimeenpannut viralliset
tutkimukset. [Eriiiit hajanaisetkin piirteet niiiden laajain ja osittain
usecampia vuosia kestiineiden tutkimusten tuloksista valaisevat
kvsymyksen eri puolia.

Mainittakoon silloin ensinnikin, etti  Yhdysevalloissa valtion
litkennevirasto v. 1931 julkaist laajain tutkimustensa tulokset
auto- ja rautatielitkenteen keskiniisistii suhteista ja niden vilisen
kilpailun mahdollisesta jiirjestimisesti.  Tutkimuksessa todetaan,
miten autojen luku ja merkitys on huimasti kasvanut. Henkils-
autojen luku on 81/4+ miljoonasta v. 1920 kohonnut lihes 17 1/2
miljoonaan v. 1925 ja vli 23 miljoonan v. 1930. Niiihin on luettu
myvis auto-omnibussit, joita v. 1925 ol 53 202 ja v. 1930 87 625.
Kuorma-autoja oli v. 1920 vithin vli | miljoonan, v. 1925 jo 2.4
ja v, 1930 5.8 miljoonaa.  Lisdéntynyt autojen luku on hyvin
tuntuvassa miidrissi vaikuttanut vithentiiviisti rautateiden seki
matkustaja- etti kappaletavaralitkenteeseen.  Fdellinen eli rauta-

teiden henkilohikenne kiisitti

v. 1920 [ 235 miljoonaa matkustajaa
1925 388 . o
1930 704 N .

Kappaletavaraa taas kuljetettiin
v. 1920 vli 53 miljoonaa tonnia
1925 noin 41 ¥ 5
1930 30

i3 ’ ’y

Kummassakin numerosarjassa ovat litkennetilaston perusteena
vain | luokan ratayhtiot, s.o. ne, joiden vuositulot kohoavat vli

I miljoonan dollarin.  Mutta kun tillaiset vhtiét vastaavat 97 9,
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kaikista radoista, voidaan lukuja pitii Yhdyvsvaltain rautatielii-
kenteen yleistii kehitystit kuvaavina.

Kiintoisia ovat likenneviraston tutkimukset niisti edellytyk-
sistii, joilla toisaalta tie- ja toisaalta ratalitkenne toimii. On silloin
todettu, vuoden 1927 olojen perusteella, ettii rautateilli oli iikkuvaa
kalustoa yhteensii 2 643 883 vksikkdi, kun taas autoja oli maassa
23127 315, ettit rataverkko oli kaikkiaan 249 131, maantieverkko
taas n. 3000 000 penikulmaa ja ettd pdadomat, joita kumpaankin
litkennemuotoon oli sijoitettu, olivat suunnilleen yhti suuret. Tie-
litkenteesséi on silloin laskettu autojen arvoksi 12, liikennepaik-
kain 2 1/2 ja teiden 10 miljardia dollaria eli investoitujen pidomien
vhteissummmaksi 24 1/2 miljardia dollaria. Ratalitkenteen hyviiksi
investoituun loppusummaan, 24 miljardiin dollariin, sisiltyy liik-
kuvan kaluston arvoa 7 sekii ratain ja asemain arvoa 17 miljardia
dollaria.

Ennen kaikkea tuottaa rautateiden matkustajalitkenteelle hait-
taa henkiloautojen kilpailu. Niilli piidisee kauppias ja tehtailija
omalla kulkuneuvollaan, kuten ennen vanhaan hevosillaan, muka-
vasti ja nopeasti kotoaan ja likkeestdiin milloin vain haluaa ja
minne milloinkin.  Vain pitkilli matkoilla ja kaupunkilitkenteen
ahdingossa jiii auto junasta jilkeen. Mutta auto-omnibussit varsi-
naisina vksityisini litkenneyritvksini ovat myds piiisseet suureen
suosioon.  Niissit matkustaa mukavasti ja lihto- sekit pysiihdvs-
paikat voivat olla sopivammat kuin ehki syrjissi sijaitsevat rauta-
tieasemat. Kuljetushinnat kestiiviit kilpailun.  Ja matkailunkin
kannalta on maisemain vilittémimpt niikeminen eridni etuna.
Tavaralitkenteessi on kuorma-autojen kiytto erityisesti kappale-
tavaran kuljetuksessa voittanut yhi laajemmalti alaa. Se kul-
jettaa tavarat nopeasti ja perille saakka suoraan tavaran lihetys-
paikalta vihimmin pakkauskuluin. Ensin silli kuljetettiin  pii-
asiallisesti vain arempaa tavaraa, mutta nyttemmin miti vain.

Liikenneviraston laaja tutkimus péittyy 48:aan ponsilauseeseen,
joiden piiisisdltd on se, etti tielitkenteen ja ratalitkenteen kesken
on saatava sopimustieti aikaan kaikinpuolinen tyonjako ja yhteis-
toiminta ja etti valtion on hikennepolitnkassaan pyrittivi mah-
dollisimman suureen tasapuolisuuteen rautatieliikenteen ja auto-

litkenteen velvoituksissa ja valvonnassa. Viime vuosina onkin



402 KyosTr JARVINEN

Y hdyvsvalloissa vhteistoiminta tie- ja ratalitkenteen kesken toteu-
tettu varsinkin siten, etti ratayvhtiot itse ovat vhi kasvavassa miiii-
riissit rvhtyvneet autolitkennettii harjoittamaan. Tiissii tarkoituksessa
ne mydos ovat joko itse tai n.s. holding-company vhuoiden vili-
tvkselli hankkineet midriimisvallan kaukolitkennetti viilittivissi
autoyhtivissi ostamalla niiden osake-enemmistén.  Niin omistaa
St. Louis-South Western rata omnibusyhtion South Western Trans-
portation Companyn koko osakepiioman. Union Pacilic ja Chi-
cago North Western radat omistavat vhteisesti omnibusyhtion
Interstate Transit Lines osakepidioman. Vuoden 1930 alussa oli
32:la 1 luokan ratayhtiolli tivsi tai osittainen kontrolli autovhtioi-
hin sijoitettuun pidomaan, joka teki 46 milj. dollaria. V. 1931
oli 81 rautatievritvkselli n. 5000 henkili- ja 10 000 kuorma-autoa,
jotka likenndiviit kymmenientuhansien penikulmien likennelin-
joilla. Erdstd uusinta yhdyslitkenteen muotoa edustavat kuorma-
autokorit (truck bodies), joissa kokonainen autokuorma sellaisenaan
nostetaan lihtdasemalla avonaisen tavaravaunun alustalle ja piiite-
asemalla taas kuorma-auton alustalle, kulkien titen samana kuor-
mana lihettijin kotoa vastaanottajan kotiin. Kuorma-autokori
on lihettijin oma ja sen bruttopaino kuormattuna on 9700 kg
(20 000 naulaa).

Samoin kuin Yhdysvalloissa on myis Englannissa kyvsymys
tielitkenteen ja ratalilkenteen keskiniiisestii suhteesta ollut viime
vuosina liikennepolititkan varsin keskeisiii probleemeja. V. 1928
hallitus asetti eritvisen litkennekomitean, Royal Comission on
Transport, tutkimaan kotimaisen tie-, rata- ja sisiitvesilitkenteen kan-
santaloudellisesti jirkiperiisintii jirjestelyii. Komitean joulukuussa
1930 julkaisemasta loppumietinnistiic kiiv selville, etti pidasialli-
simpana atheena sen asettamiseen oli tieliitkenteen suunnaton vil-
kastuminen seki kuorma-autojen vaikutus sithen ja rautatieliiken-
teeseen. Mietinté ja sen edellii julkaistut komitean kaksi tutkielmaa:
tiehikenteen valvonnasta, The Control of Traffic on Roads, heini-
kuussa 1929, ja henkilolikenteen jirjestelysti, The Licensing and
Regulation on Public Service Vehicles, lokakuussa 1929, ovat he-
rittineet erittiin suurta huomiota sekii Englannissa ettii [furoopan
mantereella. Komitean tvé perustuukin ei vain sen omakohtaisiin

huomiothin ja tutkimuksiin, vaan myis laajahkoihin tiedusteluihin.
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Sitten kuin komitean mietinnosti oli saatu eri tahoilta, m. m.
neljilti suurelta ratayhtyvmilti, lausunnot, asetti hallitus maalis-
kuussa 1932 Sir Arthur Salterin puheenjohdolla toimineen rata- ja
tielitkennekomitean, Conference on Rail and Road Transport, johon
valittiin 4 ratayhtymiiin ja 4 autovhtymiiin edustajaa ja joka heini-
kuun lopussa 1932 julkaisi mietintonsi.

Jo vv. 1929 ja 1930 julkaistuista likennekomitean tutkimuk-
sista kity selville autojen luvun ja merkitvksen lisédintyvminen, sa-
moin kuin ennen mainittu teiden rakennus- ja vilipitokustannusten
kasvaminen viime vuosina. Moottoriajoneuvoja oli, moottoripyo-

rittkin lukuun ottaen, vieli v. 1922 alle 1 miljoonan (952 500,

mutta jo v. 1925 1 12 ja v. 1930 vhi 2.2 miljoonaa.  Niusti oli:
Henkilo- Kuorma- Auto-
Vuonna auloja auloja omnibusseja
1922 < ;555 314 700 150 900 77 600
1925 ...... 579 900 224 300 938 800
1930 ...... 1 042 300 334 200 98 800

Henkildautojen luku oli vuodesta 1922 vuoteen 1930 kohonnut
enemmin kuin kolmin- ja kuorma-autojen enemmin kuin kaksin-
kertaiseksi, vain auto-omnibussien luku oli pyvsvovt vv., 1925—
1930 ennallaan.

Huolimatta moottoriajoneuvojen suuresta lisdéintymisesti lii-
kennekomitea pitiid Englannin tieverkkoa, joka onkin tavattoman
laaja, kisittden n. 285 000 km maanteiti, nisti 69 300 km valta-
teitii, varsin riittiviini. Ithdotuksiin eritvisten autoteiden rakenta-
misesta komitea suhtautuu kokonaan kielteisesti. Se tunnustaa,
ettii tiydellinen vhteistoiminta eri likennemuotojen kesken olisi
saavutettavissa vain kansallistamisella ja rationalisoinnilla tai
sitten vksityisluontoisen trustin luomisella. Se ei kuitenkaan puolla
monopolisointia, vaan olettaa vhteistoiminnan voivan kehittyvii va-
paachtoisuuden tietd. Kun raskaat kuorma-autot enimmin kulut-
tavat teitd, el yli 10 tonnin (10 160 kg) autoja olisi tieliikenteessi
sallittava. Jos autovero yvli 5 tonnin autoilta mirittiisiin joka
tonnilta progressitvisestt kohoavaksi, vaikuttaisi se hyodyllisesti
myds autojen ja rautateiden kilpailuun. Silld joskin tiekuorma-

liitkenteelli on hyvid puolia, ei ole vleisten kansantaloudellisten
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etujen mukaista, etti enemmiin raskaan tavaran liilkennetti siirtyy
radoilta teille.  Vain kaupunkilitkenteessii komitea pitidid auto-
omnibusseja raitiotievaunuja edullisempina.

Litkennekomitean mietinnésti ja tutkimuksista pari vuotta
sitten antamissaan lausunnoissa Englannin nelji suurta rautatie-
vhtymiii huomauttaa siiti, miten ne v. 1929 olivat litkenteen siirty-
misen johdosta teille kiirsineet tappiota 10 miljoonaa puntaa henkils-
ja 6 milj. puntaa tavaralikenteessii. Ne olivat tehneet kaiken
voitavansa liikenneparannusten alalla.  Valtion olisi tasoitettava
liikenne-edellytykset. Maanteiden vllipito maksoi vuosittain 60
milj. puntaa, mutta sithen autot ottivat osaa vain 20 milj. punnalla.
Yksityiset henkilpautot maksoivat hikaakin bensiini- ja autoveroa,
raskaat kuorma-autot ja auto-omnibussit litan vihin. — IHuomat-
tava muuten on, ettii vasta viime vuosina rautatieyhtiot, torjuak-
seen auto-ommnibussien kilpailun, ovat saaneet oikeuden jirjestii
maantielitkennetti autoilla. Uusi Road Traffic Act vuodelta 1930
jirjestiii autojen valvonnan, pakollisen tapaturmavakuutuksen, lii-
kennejirjestelyn ja likenteen.

Vuonna 1932 Sir Arthur Salterin johdolla istunut rata- ja tie-
kuljetuskomitea sai oikeastaan kolme tehtiviii: Sen tuli tutkia
| tiekustannuksia ja niiden suorittamista varten jirjestettiivii
autoverotusta, 2) tavarain rata- ja tickuljetuksen mahdollista siéin-
nostelyii seki 3) rata- ja tiekuljetuksen keskiniiisten suhteiden tasa-
puolista jirjestelyii. Piidiasiallisesti komitea keskitti tutkimuksensa
ensimmiiiseen tehtividnsi. Se totesi Finglannin nykyisen maantie-
verkon laajuuden ja teiden kunnossapitokustannusten suuruuden
ennen autojen aikaa ja nykyiin. Pitiien kohtuullisena, etti tie-
litkenne korvaisi teiden nvkviset kunnossapitokustannukset, se
suunnittell autoverotuksen uudistettavaksi sellaiseksi, etti kuorma-
autoilta kertvisi 23,5 milj. puntaa ja muilta 36.5 milj. puntaa
eli siis yhteensd G0 milj. puntaa, minkd teiden kunnossapito on
valtiolle viime vuosina maksanut.

Miti komitean kahteen muuhun tehtiviiin tulee, se yksimieli-
sesti arveli, ettei uusia jirjestelyji valtion puolelta toistaiseksi

autolitkennelupia annettacssa entisti

—

tarvita.  Kuitenkin pitiiis
enemmin kiinnittii huomiota jo olevaan litkenteeseen. Komitean

mielestit el myoskiin ollut tarkoituksenmukaista enemmiin tavara-
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litkenteen siirtyminen rautateiltii autoille. Seké tielitkenteelli etti
rataliikenteelli oli kummallakin omat hyviit puolensa. Sopimuk-
silla ja vhteistoiminnalla olivat seki litkenne etti taniffit tarkoi-
tuksenmukaisesti jiirjestettivissii. Kun komitean asettamisen aikoina
erityisesti auto-onnettomuudet olivat Inglannissa yleisen mielen-
kiinnon esineeni ja »jotakiny vaadittiin tehtiviiksi, komitea esittii
m. m. kiintoisan tilaston, joka osoittaa onnettomuuksia tieliiken-
teessii esiintyviin ainakin kyvmmenen kertaa enemmiin kuin rata-
litkenteessi.

I1.

Olen erityisesti viivithtinvt Yhdysvalloissa ja LEnglannissa,
joissa tiissii kosketeltu probleemi on ollut perinpohjaisimman poh-
dinnan alaisena. Tietenkin kaikissa muissakin maissa on sithen
huomiota kiinnitetty. Kriidssii Seettsin liittoratain péijohtokunnan
marraskuussa 1930 julkaisemassa lentokirjassa (Bundesbahnen und
Automobil. Caveant consules. 150 sivua) lasketaan rautateiden
tavaraliitkenteessii menettineen autojen kilpailun johdosta vuosit-
tain 20—25 miljoonan {rangin tulot. Autot anastavat erityisesti,
sanotaan julkaisussa, kallimpain tavarain kuljetuksen, rautateille
jaiviit halvat joukkotavarat, joiden kuljetusmaksut on painettu
hyvin alas. Juuri tami kallimpien tavarain kuljettaminen tekee
autojen kilpailun mahdolliseksi. Lopulta tiytynee, arvelee liitto-
ratain johto, jittiad kansantaloudelliset nikiokohdat syrjiin ja
ryhtyi rautateiden rahteja korottamaan. Rautateiden tulisi myos
myéntidi erikoisetuja ja etuoikeuksia sellaisille ldhettijlle, jotka
kuljetuttavat kaikki tavaransa rautateitse. Ja autokuljetus pitem-
milli matkoilla olisi saatava erikoislupien varaan. Oikeastaan
keskimiiiriisel omat kustannukset ovat rataliikenteessi pienemmiit
kuin autolitkenteessd, mutta kotiin kuljetus on tuntuvasti kustan-
nuksia lisinnyt. Tissi kohden on kuitenkin rautateiden ja 39
autoyhtion kesken perustettu Sesa-yhtio (Suisse Express, Société
Anonyme), joka alkoi toimintansa helmikuun alussa 1927, tuotta-
nut melkoista helpotusta. Se on tehnyt kotiinkuljetuksen halvem-
maksi samalla kuin sen toiminnan johdosta entinen kilpailu eri

paikkakunnilla valtion rautateiden ja yksityisten kuljetuslitkkeiden
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kesken on poistettu.  Yhteistoiminta tiiten rautateiden ja autolii-
kenteen kesken on huomattavasti lisinnyt rautatielikennetti.

Rautateiden taholla on Sveitsissit mvis koetettu kilpailla monen-
laisin alennuksin. Sédhkéistiminen on lisiinnyt junien kilpailukvkyii.
Liikenteen jouduttamiseksi on tavarajunat jaettu kolmeen ryhmiiin:
. vihittiaisjuniin, jotka pysihtyvit kaikilla asemilla, 2. suora-
naisten kuormien juniin ja 3. kaukojuniin. Jirjestimilli samalla
vopalvelusta asemilla on saatu rahtitavara joutumaan perille sa-
massa ajassa kuin ennen pikatavara. Myoskin rautatiet ovat rvhty-
neet  julkaisemaan tavarajunain aikatauluja.!  Kannattamatto-
main paikallisjunain sijasta seki eriiilli vilkaslitkenteisilli seuduilla
ovat rautatietkin jérjestiineet autobussilinjoja.

Kun Sveitsissitkin ol viiitetty, ettii autot bensiiniveron v. m.
muodossa oikeastaan maksavat tiekustannukset, selittiii  liitto-
ratain pidjohtokunta, etti ottamalla huomioon kantonien ja kun-
tain lisilkustannukset teisté, jotka voidaan arvioida 73 miljoonaksi

94, atheuttamistaan tei-

frangiksi vuodessa, autot maksvat vain 63
den kunnossapito- ja korjauskustannuksista ja, jos teiden perusta-
miskustannuksetkin otetaan lukuun, maksavat autot bensiinitullin-
kin kera vain puolet tiekustannuksista. Mutta lisiiksi on autojen
vuoksi tasovhikiiytiaviit rautateillii tiytynyt muuttaa, ja rautatiet
olivat  jo vuoteen 1929 mennessi uhranneet tasovlikiivtiviin
poistamiseen 100 milj. frangia. Vieli littoratain piijohtokunta
viittaa sithen, miten likenneturvallisuus ratalitkenteessii on suu-
rempi.  Autojen olist vastattava atheuttamistaan tapaturmista.
Autonkuljettajain piitevyys ja tydaika, autojen suurin paino ja
nopeus v. m. olisi lainsddadintoteitse jirjestettivii.

Lukuisilla rationalisointitoimenpiteilli on, viittid liittoratain
paidjohtokunta, saatu Sveitsin rautateilli viimeisten kvmmenen vuo-
den kuluessa kustannukset hikenneyksikkoia kohden jatkuvasti alen-
netuiksi. Litkennekustannusten tirkemmmissi osassa, henkilokus-
tannuksissa, el endd enempii sdisto)a ole atkaan saatavissa. Ranta-
teiden taloutta rasittaa suuri velkataakka. Sotavuosien jilkeiset
tappiot nousevat vieli 140 miljoonaan frangiin. Kuoletusaika on

1 Vrt. ParLLarp, Les larifs de chemins de fer en matiere de marchandises.
Lausanne 1929, Siv. 178—185.
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pidennetty kuudestakymmenesti sataan vuoteen. Autojen kilpailu
ja ulkomaisten ratain inflation avulla saavuttama velkain helpotus
puoltaisivat  lvhyempii  kuoletusaikaa, miki ei kuitenkaan ole
litkennetta ja tuloja Lisidamatti mahdollinen. Rautateiden finanssi-
probleemi on liheisesti yhteydessi autolitkenteen jirjestelyn kanssa.
Suuret valtiontalouden edut ovat puollettavina: ratain kohtalo ja
kansantaloudellisiin niikikohtiin perustuva tariffirakenne ovat vaa-
rassa. Caveant consules!

Myioskin Saksassa on kysvinys autolikenteen ja rautatieliiken-
teen keskiniiisestd kilpailusta ollut piivijirjestyksessi. Huomau-
tan erityisesti Saksan valtakunnan ratavhtion jirjestimisti konfe-
rensseista, joista kolmannet pidettiin maaliskuussa 1932 ja joissa
ratahallinnon korkeimmat virkamiehet vhdessi vliopisto- ja kor-
keakouluprofessorien kanssa pohtivat m. m. tithin kuuluvia kysy-

myksii.  Jo v. 1928 valtakunnan rautatievhtiéon johtaja Vogt

eriiissit esitelmiissdiin (Wandlungen im deutschen Eisenbahnwesen.
Herms, Strukturwandlungen der deutschen Volkswirtschaft I1,s. 151
—184) laski autojen kilpailun vithentiineen rautateilti n. 150 muilj.
Reichsmarkan tulot henkiléhikenteessi ja 100 milj. Rmk tavaralii-
kenteessii vuosittain. Valtakunnanratayhtié oli yrittinyt yhteis-
toimintaa epiterveen kilpailun poistamiseksi. Se oli koettanut
vhdistii autoliikenteen ja rataliikenteen edut. Autothan veivat
tuoda ja jakaa rautatien likennetti, molemmat liitkennemuodot
voivat hyvin rinnakkain toimia. Yh 50 yhteislinjaa toimi edulli-
sesti. Rautatie e1 pyri monopolin maitselitkenteessii eikii, kuten
muissa maissa, suuressa miirissi omia autoja hankkimaan. Toi-
menpiteistd, jothin rautatiet olivat ryhtyneet kilpailukykyisyytensi
siilyttamiseksi, Vogt mainitsee lipikivvi-ilmajarrun yleiseen kiy-
tintoon oton tavaraliikenteessii, josta atheutuu 100 milj. Rmk:n
vuotuissiidsto; 1140 km:n siihkostvksen valtionratain 53 000 km:n
rataverkosta; konepajain litkemiiisen uudelleen organisoinnin, siisto
23 milj. Rmk. vuosittain; edistyvksen hiilien kiivtossi ja veturi-
palveluksen rationalisoinnin, joka vuosittain sidstiai 100 milj. Rmk.
Ratarakenteen koneellistaminen séaistiia 20 9, kustannuksista. Jir-
jestely- ja liikennetekniikassa on lakkauttamalla jirjestelyasemia

tai supistamalla liikennettic 56 asemalla siiistetty piivittiin 2 062
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mies- ja 1 189 veturituntia. Kappale- ja matkatavarain kuormauk-
sen ja purkauksen koneellistaminen sééstii vuosittain 1 milj. Rmk.

Samassa esitelmiisarjassa (Strukturwandlungen 11, s. 185—193,
Wandlungen im deutschen Post- und Telegraphenwesen) posti-
ministerion valtiosihteeri Sautter ilmoittaa, etti valtakunnanposti
on Saksan suurin autolitkenteen harjoittaja, ollen silld lihes 8 000
autoa. Litkennettii kehitetiiiin edelleen, ja joillakin linjoilla esiintyy
epitaloudellista  kilpailua eri vrittijiin kesken. Koko julkinen
autolitkenne olisi hiinen mielestiiin - vhdistettivia  vksiin  kiisiin,
mieluimmin postilaitokselle.  Kulkulaitosministerion ministerineu-
vos, salaneuvos Pflug toteaa (Wandlungen 11, s. 249—267, Der
Kraftfahrzeugverkehr), etti valtionposti omnibusseillaan v. 1926
kuljetti 36 milj. henkei 39.2 milj. km, vhtié-omnibussit vain 33
milj. henkei 18.s milj. km. Pflug huomauttaa, etti tieliikenteen
ja rataliikenteen kilpailuvertailussa olisi otettava lukuun verotuksen
ja vastuuvelvollisuuden erilaisuus seki teiden yllipitokustannukset.
Vapaan kilpailun sijasta hiin kannattaa yhteistoimintajirjestelyi.
Erityisiit autoteitéi ei hiinen mielestdéin kannata rakentaa.

Kuten tunnettua, on Saksassa vuodesta 1933 ryhdytty toteutta-
maan suurisuuntaista autoteiden suunnitelmaa tyottéomyyden torju-
miseksi. Ratalitkenteen alalta mainittakoon valtakunnan ratayhtion
155 autolinjaa, jotka v. 1932 kuljettivat 3430 km:m matkoilla 2 1/2
miljoonaa matkustajaa. Lisiksi mainittakoon °/t0 1931 annettu
hiitiasetus, joka velvoittaa myos autolitkenteen kiivttimiiin viran-
omaisten hyviiksvmii tariflia, ja /3 1932 voimaan tullut rata-
huolintasopimus, joka on vhdenmukaisesti ja autoliikenteen huo-
mioon ottaen Jirjestiinvt rautatiespeditio-olot ja tavarain koonti-
liitkkeen.

Muista maista mainitsen vain esimerkkini Belgian valtioniata-
yvhtion 1/3 1930 voimaan tullut korotettu Ltariffi, jossa useiden
autokilpailun alaisten tavarain rahdit jitettiin ennalleen, samalla
kuin rautatien liikennemuodollisuuksia yvksinkertaistettiin, Viittaan
myos Ranskan vleisten téiden ministerin vuoden 1931 lopulla pre-
fekteille Lihettimiin kiertokirjeeseen, jossa huomautetaan, miten
autojen kilpailu atheuttaa rautateille tappiota, miten on pyrittivi
eri lilkennemuotojen tasapainoon ja varottava yleisin varoin liiaksi

suosimasta autoliikennettd. Litkennelupia annettaessa on tarkkaan
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harkittava autolitkenteen lihto- ja midripaikat seki viieston lii-
kennetarve ja rautaterden edut.

Kansainviliseni mielipiteen ilmaisunaratla-
liilkenteen taholta autolitkenteen ja rautatielitkenteen keskiniisti
kilpailua koskevassa kyvsymyksessi on vieli mainittava kansain-
viilisen rautaticliiton maaliskuussa ja maaillman rautatickongressin
toukokuussa 1930 julkaisemat suositukset. Rautatielitton julki-
lausumassa huomautetaan aluksi, etti litkenne autojen ja rautatien
kesken on jaettavissa vain, jos molemmilla litkennemuodoilla on

sama oikeudellinen asema. Liitto sen vuoksi suositti lainsdddinnossi
huomioon otettaviksi periaatteiksi seuraavia: 1. aulojen on tiy-
sin korvattava aiheuttamansa tiekustannukset; 2. niden olisi
kustannettava liikenteen turvaamisekst tarpeelliset tieristeykset;
3. autot olisi midrittivi samain tyosuojelussiédnnosten alaisiksi

4. sama vastuu on molemmille liitkennemuodoille

kuin rautatiet;
sididettitvii; 5. kummallakin pitiisi olla samat vleiset rasitukset;
6. rautateiden kuljetusvelvollisuutta olisi helpotettava ja yksityiset
rahtialennukset tehtiivii mahdolliseksi. Samalla tiedoitettiin rauta-
teiden puolustuksekseen menestykselli kityttineen seuraavia kei-
noja: 1. henkilohikenteessi matkustusparannuksia, alennuksia ja
apuautolinjoja; 2. tavaraliikenteessii kuljetuksen nopeammaksi te-
kemistd, lastaus- ja purkauskustannusten alentamista, tavarain
kotiin toimittamista ja vksilélhisiia rahtialennuksia.
Maailman-rautatickongressin suositukset auto-rautatie-kysymyk-
sessit sisilsivit pidasiallisesti seuraavaa:  Nykyistd Jirjestelmiia
muuttaen autot olisi saatava tiysin korvaamaan aiheuttamansa
tickustannukset sekéd vastuun, tvéajan ja yleisten rasitusten puo-
lesta tivsin rautateiden veroisiksi.  Autolitkennelupia ei ole annet-
tava rautatien kanssa kilpaileville linjoille, ja rautatielli pitiisi
olla etuoikeus autolinjoithin. Todetaan, etti autojen kilpailu on
atheuttanut huomattavan vithennvksen rautatielitkenteessii. Kil-
pailun lieventimiseksi rautatiet oval panneet toimeen monen-
laisia parannuksia sekit henkilolitkenteessii, kuten moottorijunia,
suoranaisia liikenneyhteyksiii, halpoja sunnuntaijunia seki peh-
meiiistuimisia  kolmannen luokan vaunuja, etti tavaraliiken-

teessit suurempaa nopeutta, kotinlihetykset y. m. Useat rautatiet

vildpitivit omia autolinjoja.  Toiset, kuten Pensylvanian rauta-
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tie, Ranskan suuret ratayhtiot, Hollannin rautatieyhtio, Sveitsin
liittoradat, Ttalian valtionradat, ovat muodostaneet erikoisia auto-
litkennevhtiéiti.  Tariffialennuksia  varsinkin = erikoissopimusten
muodossa esiintvy Italiassa, Hollannissa, Romaniassa, Sveitsissi,
Tanskassa ja Tshekkoslovakiassa. Autolitkennettii siéinnostelevi
lainsiiiidintd on vilttamiaton.  Rauntateille on siilyvtettivii niiden
suuri merkitvs,

Meilli Swomessakin — esittiiksent lopuksi eriiti nikokohtia
probleemin »tie tai rata, auto vai juna» valaisemiseksi myis oman
maamme olojen pohjalta — ovat tiepolititkassa tehdyt uhraukset
melkoisen suuret. Kuten jo edelli olen maininnut, on valtio maan-
teiden kunnossapitokustannuksiin ja parannuksin vv. 19211932
uhrannut vhteensi 1365 milj. markkaa. V. 1921 alusta oli valtion
viilittoméian hoitoon surtynyt lihes 24 000 km:n maantieverkko,
joka nyttemmin on laajentunut pyérein luvuin 30 000 km kiisittii-
viksi. Miki oli v. 1921 valtion hoitoon siirtyneen maantieverkon
pidoma-arvo, on varsin vaikea laskea, koska maantiet on raken-
nettu  vuosikvmmenien ja  vuosisatain kuluessa maanomistajain
luonnossa suorittaman tvon tuloksena, eiviitkii siirtyessiin valtiolle
tietenkiéin vastanneet niitd vaatimuksia, miti maantielle nvkyviin
asetetaan. Korkeintaan voinemme laskea niiden arvon vastanneen
km kohden 25 000 markkaa. Silloin niiden edustama piioma olisi
ollut pyérein luvuin 600 milj. markkaa.

Mitii sitten moottoriajoneuvojen arvoon tulee, joita oli Suomessa

31. 8. 1934 henkilsautoja ............ 20 423
auto-omnibusseja ... ... 1 518
kuorma-autoja  .......... 11358
lntmllm‘ip)‘('n‘iii .......... 5. 2792

eli vhteensit 38 571, voinee niiden keskiméiriisti arvoa, kun moot-
toripyoritkin on mukaan luettu, tuskin laskea suuremmaksi kuin
Yhdysvalloissa, jossa vastaavassa laskelmassa auton arvon keski-
miiiriksi on otettu H00 dollaria. Jos otamme keskiarvoksi 25 000
mk, tulemme sithen tulokseen, etti moottoriajoneuvoihin investoitu

pidoma on 964 miljoonaa markkaa.
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Tielitkenteen edustamaksi pidoma-arvoksi saamme tiiten, scu-

raavan laskelman perusteella:

maanteiden arvo v. 1921 ...... .00 ihiinii e 600 milj. mk
tiekustannukset vv. 19211932 ... ... ... .. .. | 363, ),
moottoriajoneuvojen arvo31/8 34 .. .. ... i 5a3 964, .

vhteensi 2 927 milj. mk. Téstd summasta puuttuvat auto-asemien
ja bensiininottopaikkain rakentamiskustannukset, jotka ovat yksi-
tyisten, piidasiallisesti ulkomaisten suuryhtyvmiin, suorittamat ja
joiden suuruudesta minulla ei ole tietoa. Misséiéin tapauksessa ne
eiviil vol nousta ainakaan kovin moneen kymmeneen miljoonaan,
niin etti voinemme melkoisella varmuudella todeta tieliikenteen
hyviiksi tehtyjen uhrausten nykyisen piadoma-arvon tuskin kohoa-
van vl 3 00¢ miljoonan markan.

Runsaasti kaksin verroin suurempaa piidoma-arvoa kuin tielii-
kenne edustaa meilli Suomessa ratalitkenne. Valtion rautateiden
vuoden 1934 heiniikuun lopussa 5 192 ki rataverkko vnni 25 247
(vksikkaa liikkuvaa kalustoa) 607 veturia, 1 547 henkils-, 23 (082
tavara- ja 11 moottorivaunua) edustivat vuoden 1933 lopussa
vhteensit 6670 milj. markan pidoma-arvoa. Yksityisradat, 255 km,
vini nitdden likkuva kalusto, 41 veturia 42 henkils- ja 831 tavara-
vaunua eli vhteensii 914 vksikkdi, edustavat nekin, vaikka edelly-
timme ne puolta halvemmiksi kuin valtionrautateiden radat ja
kalustot, vhteensit amnakin 200 milj. markan pédidoma-arvoa. Siten
laskien tulee ratalitkenteen pidoma-arvokst meilli vhieensid 6870
miljoonaa markkaa.

Ratalitkenteen ja tielitkenteen merkitys kansantaloudelle ei
kvllikdin ole ilman muuta niiden edustamilla piidioma-arvoilla
mitattavissa. Mutta varsinkaan meidin piaiomista kovhiissi maas-
samme, jossa valtionkin liikennepolititkan hyviiksi kitytettivissi
olevat varat oval varsin rajoitetut, herii itsestiiiin arvelu: eiko
kestivimmin ratalitkenteen piiiomat ole tirkeimmit siilvttii ja
pitii tuottavina kuin tielitkenteen nopeasti kuluvat ja alenevat
arvot, ja eiké niiin ollen liikennepoliittisena pyrkimvykseni radan
ja junan edut ole asetettava lien ja auton etujen edelle?

Autolitkenteen taholta on kylli viaitetty, etti tiepolitukan uh-

raukset oikeastaan oval mitittomin pienet, koska valtio verottaa
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autolitkennettii enemmiin kuin miti se sen hyvviiksi teiden kunnossa-
pidossa uhraa. Timi viite er pidi paikkaansa. Vaikka oletamme
moottoriajoneuvojen kiivttiviin kaiken maahan tuodun bensiinin,
mikii ei tiysin pidi paikkaansa, saamme toisaalta moottoriajoneuvo-
veron ja bensiininveron (s. o. tullin paitsi v. 1932 tullin ja veron

tuotosta ja toisaalta tiekustannuksista viimeisten viiden vuoden

ajalta seuraavat numerosarjat miljoonin markoin:

Vuonna Auto- Tie
veroja  kustannuksia
HODBY 4« i i zms o ame 10 41 ¢k s o s 3 5 1 61.0 124.2
1929 .. ... 96.8 53.2
1930 5 :crnsnnsmnsanse civwns 14200 212.9
(931, 2:pe:pemuaranmaman: 116.0 192.1
9821 . e s S 115.4 162.2

Keskimiidrin valtion tiekustannukset ovat vuotta kohden olleel
168.9 miljoonaa, autoverojen tuotto 106.4 milj. markkaa. Toisin
sanoen valtio on teiden kunnossapitoon vuosittain uhrannut
keskimiarin 62.5 milj. mk. enemmin, kuin miti varsinainen auto-
verotus on tuottanut. Olen laskelmistani tahallant jittinyt pois
autoista ja autorenkaista maksetut tuontikulut, jotka epitarkkojen
tietojen mukaan ovat videlti viime vuodelta tuottaneet keski-
midirin 28,5 milj. mk., koska jotakin tivtyvy laskea kohtuulliseksi
henkilbautoista valtiolle suoritettavaksi vlellisvvsveroksi.

Toisaalta on myviskin muistettava, etti valtion rautateiden
kivttovhjiaimi, joskin se meilli katen kaikissa muissakin maissa
on, litkelimin ja myvés tieliikenteen kilpailun johdosta, vuodesta
1929 alkaen huomattavasti pienentynvt, on viisivaotiskautena
182731 ollut keskimiidrin vuosittain 1103 milj. mk. ja runsaasti
vastannut niiti vlimidriisii menoja, miti uudisrakennukset val-
miilla radoilla ja uuden likkuvan kaluston hankkiminen, keskimiii-
rin samoina vuosina 64.6 milj. mk., edustavat, jopa tuottanut osan
uusien ratain rakentamiseen tarvittavista varoista, joita on kiiv-
tetty keskimiiirin 119 milj. mk. vuosittain.

Mutta kysymys tieliikenteen ja ratalitkenteen keskindiisestii
suhteesta el olekaan likinni valtiontalouden, vaan enemmin kan-

santalouden kannalta arvosteltava ja ratkaistava litkennepoliitti-
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nen probleemi. Sellaisena se vaatii huomiota vastaisia suuntaviivoja
viitoiteltaessa sekii tiepolititkassa ettii rautatiepolitiikassa myos
meidiin laajassa ja harvaan asutussa maassamme.

Jo harva asutuksemme vaikuttaa, etti tielitkenne meilld el
missiiin tapauksessa voi kehittyi varsin vilkkaaksi. Meidin ei
sen vuoksi ole syytid innostua uhraamaan lilan paljon pédomia
maantieparannuksiin  tai uusiin valtamaanteithin paikkakuntain
rilille, jotka jo ovat hyviissii rataliikennevhteydessii keskeniiin.
Vain silloin, jos uusi valtamaantie voi kokonaan korvata rataverk-
komme tiydennykseksi suunnitellun uuden rautatien tai paikallis-
tienii sivuradan, voi valtatien rakentamista tai maantien paranta-
mista puoltaa. Mutta yleensi on tierakennuksissa, autolitkenne-
luvissa ja autoverotuksessa varottava, etter rautateiden kilpailu-
kykyii liaksi vaaranneta. Yrittijinkin on pédiomia autolinjothin
investoidessaan ennakolta tehtivid tarkat kannattavuuslaskelmat
huomioon ottaen, etti meidin pitkimatkaisessa maassamme on
teiden kulutus ehdottomasti autoverotuksella ja likinnd juuri ras-
kaimpien autojen verottamisella korvattava.

Ratapolitiikkaamme ajatellessamme meidin on muistettava,
ettd rautatieverkko ei meillid, niinkuin on ollut laita useissa muissa
maissa, ole suinkaan vieli tiysin valmis. (Tosin Suomessa on viiki-
lukuun verraten enemmiin rautateitii kuin useimmissa muissa lfuroo-
pan maissa, mutta pinta-alaan verraten varsin vihin. Edellisessi
suhteessa vain 4 maata on meiti edelli, jilkimmaéisessi vain 3
jialjessi). Me emme voi vieli vuosikausiin kokonaan keskeyttii
rautateiden rakentamista, vaan, mikili rahavaroja suinkin rittii,
on jo aloitetut radat, jopa eriiiit suunnitellutkin vieli rakennettava.
Mutta tietenkin on aikaisemmat suunnitelmat rataverkkomme
tiydentimisestii tarkistettava ja supistettava, tietenkin on rauta-
tiepolititkan otettava varteen kaikki ne terveelliset opetukset, mitki
sille tielitkenteen kilpailu on antanut. Ilallinnon yksinkertaistami-
nen, paikallisen liikenteen helpottaminen vhi lukuisampia seisak-
keita jiarjestimilli, kappaletavaran koonti ja kotinlihetys vhi
useammassa kaupungissa, vleensii entisti joustavampi tariffipoli-

titkkka ja omien autolinjojen, sellaisten kuin Kaulirannan—Muo-

nion, Pitkdrannan—Salmin, Joensuun—Iomantsin ja Porvoon—

Loviisan, jirjestiminen joko tavara- tai myos henkilolitkennetti



414 KyOsTI JARVINEN

varten — ne meilli Suomessa edustavat rautatiepolititkan uusim-
pia pyrkimyvksii sen Kkilpaillessa tielitkenteen kanssa. Myéskin
vhdyshikennetti tielitkenteen ja ratalitkenteen kesken on monin
paikoin jirjestetty.

Siten litkennepolititkan probleemi »tie v a1 rata, auto v a i juna»
meilli niinkuin muuallakin yhé enemmiin saa muodon »tie j a rata,
auto ja junay. Litkenne-etujen tasoittamiseksi eri paikkakuntain
kesken on sekid ratalitkennetti etti tieliikennetti kehitettiivii kun-
kin seudun ja paikkakunnan likennetarpeen sekid maan vleisten

taloudellisten mahdollisuuksien mukaan.
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Vavrer Lixpserc, Utvecklingen ay den allméinna inkomstskatten
i Finlands statsskattesystem. Helsingfors 1934. Siv. 360.

Tisti toukokuun 29 p:na 1934 tarkastetusta ja sittemmin hyvik-
sytysti viitoskirjasta on virallinen vastaviittiyi prof. Ilm. Kovero
antanut seuraavan lausunnon:

Tekiji alottaa tutkimuksensa johdannolla, jossa tarkastetaan
verotuksen teoriaa seki erikoisesti  tuloverotuksen teoreetlisia
perusteita. Sitten kiisittelee tekiji ensimmiiisen yleisen tulovero-
tuksemme edellytyksii ja toimeenpanoa, echdotuksia ja valis-
teluita valtion tuloverotuksen uudelleen kiiytintoon ottamiseksi,
sotakonjunktuuriveroja ja viliaikaisia tuloveroja seki uutta valtion
tuloveroa ja sen kehitysti; lopussa esitetiiiin lyhyt vhteenveto.
Tutkimuksessa voidaan siten erottaa kaksi piiosaa: finanssiteo-
reettinen osa, joka Kkiisittii (noin 70 sivua laajan) johdannon, ja
[inanssthistoriallinen, muun tutkimuksen kisittivii osa.

Tutkimuksensa finanssiteorecttisessa osassa tarkastelee teKiji
verokiisitettii, varsinkin pitien silmilli sen rajoittamista erikois-
maksuthin (Gebithren) nihden, verojirjestelmiii ja tuloveron ase-
maa verojirjestelmissi seki luo katsauksen verotusperiaatteisiin
ja veroteoriothin (aequivalenssiteoriaan, kykyisyysteoriaan, »puh-
taasti taloudellisiiny veroteorioithin y. m.) sekii tuloveron suhteescen
niithin. Timiin jilkeen tekiji kiisittelee tuloverotuksen keskeisimpii
probleemeja: veroprogressiota, jonka perusteita, luonnetta j. n. e.
tarkastetaan, tulokisitettd, jolle tekiji pitdit  olennaisena tulon
johtumisen taloussubjektin suunnitelmallisesta (produktio)toimin-
nasta, ja subjektiivista verovelvollisuutta; lisiiksi kosketellaan tulo-
verotuksen tekniikkaa.

Finanssihistoriallisessa osassa, joka on jaettu seitsemiiiin lukuun,
tekiji aluksi kuvaa olosuhteita maassamme ennen vuonna 1865
toimeenpantua tuloverotusta, tarkastellen kiytinnossii ollutta vero-
jirjestelmiiii ja verotuksen kehitysti ja kiinnittien samalla huo-



416 KirJALLISUUTTA

miota verotusta koskeviin oppeihin ja verolainsiiidintoon ulko-
mailla. Toisessa luvussa selostetaan tuloveroreformin alkuvaiheita
ja kysymyksen Kkisittelyd valtiopéivilli 18631864, verotuksen
tuloksia, sen liberalististeoreettisesta luonteesta johtuneita heik-
kouksia, olosuhteiden aiheuttamia vaikeuksia sen toimeenpanossa
jon.e. Tamian jilkeen tekija kisittelee valtion tuloverotuksen
uudistamista tarkoittaneita suunnitelmia ja valmisteluita: komiteoi-
den ja lainvalmistelukunnan téitd, kisittelyja valtiopiivilli v.m.;
tekiji pitidi silmilli myéskin ulkomaista veroteoreettista ja vero-
poliittista kehitysti ja sen vaikutusta meilld esiintyneisiin kiisi-
tvksiin. Luotuaan sitten, neljinnessi luvussa, katsauksen nithin
erikoisveroihin, joita sota-aikana kohdistettiin varsinkin suuriin
tuloihin ja tulonlisiivksiin, ryhtyy tekijd kisittelemiin uutta val-
tion tuloverotusta maassamme; titid koskevalle esitykselle on omis-
tettu tutkimuksen ‘viimeiset kolme lukua. Insinni tarkastetaan
vuoden 1920 tulo- ja omaisuusverolain tulokisitetti, subjektii-
vista verovelvollisuutta, veroasteikkoja ja verotusmenetelmiii seki
seuraavassa luvussa reformipyrkimyksii ja valmisteluita, jotka
johtivat vuoden 1924 lain siiatimiseen. Tekiji arvostelee ensiksi
mainittua tuloverotusta ja korostaa siinid ilmenneiti epikohtia ja
viittaa mydskin vuonna 1924 sdidetyssi tuloverossa esiintyviin
heikkouksiin. Seitsemiinnessii luvussa annetaan tilastollinen sel-
vilys mainitusta tulo- ja omaisuusverotuksestamme.

Ne kyvsvmvkset, jotka tekiji on ottanut tutkimuksensa esineeksi,
ovat varsin mielenkiintoisia.  Osittain ovat verotusprobleemil
finanssiopissa edelleenkin, kuten luonnollista on, tieteellisen huo-
mion polttopisteessii, osittain on niitid probleemeja, erikoisesti miti
meidin olothimme tulee, vasta kovin vithin tutkittu. Viimemainittu
seikka pitii paikkansa mydskin sithen atheeseen nithden, jonka
tekiji on valinnut. lHuomattava on timin ohella, etti kysymys
tuloverotuksemme uudistamisesta on jiilleen piiviijirjestyksessi,
joten tutkimuksella siis on nykytirkedikin merkitysta.

Miti tutkimustyon suoritukseen tulee, on siiti vleensi annettava
hyvii arvosana. Tutkimuksen finanssiteoreettisesta osasta ilmenee,
etti tekiji on laajalti perehtynyt finanssikysymyksii koskevaan
kirjallisuuteen sekii kvkenee arvostelevasti kiisittelemiiin esitet-
tyji oppeja ja mielipiteiti. Ittd tekiji on hyvin syventynyt ainee-
seen, osoittaa myiskin finanssihistoriallinen esitys. Tekijd on vii-
memainittua varten hankkinut huomattavan paljon aineistoa, jonka
perusteella  kysvmykseen tulevista verotusoloistamme ja niiden
kehitvksestii sekii tihiin vaikuttaneista finanssiseikoista, ajatus-
suunnista v. m. tekijoisti annetaan seikkaperiiinen ja monipuolinen
kuva: tilastolliset asetelmat, taulukot ja diagrammit, joilla esitvsti
valaistaan, ovat vleensii suurella asiantuntemuksella laaditut. Teki-
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jin kiyttimi analysoiva ja kritisoiva tarkastelutapa on monessa
suhteessa tunnustusta ansaitsevaa.

Eriiisiin- huomautuksiin - tutkimus kuitenkin antaa aihetta.
Finanssiteoreettisten kysymysten tarkastelu, joka tehdiin johdan-
nossa, on epiilemitti omiaan asettamaan ne olosuhteet, kiisityksel
ja toimenpiteet, joita mydhemmin esitetiidn, selvempiiin valaistuk-
seen ja helpottamaan niihin kohdistuvaa arvostelua. Tekiji on kui-
tenkin tiiten joutunut kisittelemiiin melkoista osaa finanssitieteen
mutkallisimmista ongelmista ja miiiridimiin kantansa lukuisiin
tieteellisiin  riitakysymyksiin  niithden.  Témién tehtivin  varsin
suurista vaikeuksista johtuu, ettei esityvs kaikissa kohdissa ole siini
méidrin tismillistd ja eheiiti eivitkd kaikki johtopiitokset niin
piteviisti perusteltuja, kuin olisi saattanut olla suotavaa. Historial-
liseen osaan nihden voidaan tehdéd se huomautus, etti yksityvis-
seikkoja joskus esitetiiiin runsaammin, kuin mitd finanssikehityk-
sellinen kiisittely varsinaisesti edellvttiisi.

Miti vksitviskohtiin tulee, mainittakoon seuraavaa.

Tutkimuksensa [inanssiteoreettisessa osassa tekijd, puhuessaan
(sivulla 38) veroprogression yvhteydesti rajahystyopin kanssa, katsoo
itsestdiin ilmeiseksi, ettii rajahyédvn aleneminen merkitsee sub-
jektiivisen uhrauksen alenemista tai siis vksilon kykyisyyden kohoa-
mista, »jolloin progressio muodostuuy. Puutteena on tissii ensinni-
kin, ettei tekiji tarkemmin selitd, miti subjektiivisella uhrauksella
tarkoitetaan, vaikka tisti tieteessii, kuten tekiji itsekin viittaa,
esiintyy varsin vaihtelevia kisityksid (eri uhraus-, uhrausyhtilii-
syys- ja rajauhrausyhtiliisyysteoriat). Svntyvyko progressiota vai
ei, voi luonnollisesti jo riippua itse uhrauksen (uhrausyhtilidisyvden)
kisitteesti. Iidelleen, jos esim. uhrausyvhtiliisyydelld ymmiirretéiin
vhti suurien subjektiivisten arvojen riistéimistd verotetuilta, ei
rajahyddyn aleneminen suinkaan eo ipso johda veroprogressioon.
Rajahyodyn aletessa siten, ettii tétd alenemista geometrisesti esit-
tdisi tasasivainen hyperbeli, on seurauksena (uhrausyhtiliisyys
edellii mainitulla tavalla ymmirrettiessi) proportionaalinen verotus
ja sen aletessa hitaammin veroregressio; vain siinii tapauksessa, etti
aleneminen on nopeampi, saadaan tulokseksi progressio.

[idelleen on huomautettava, etti tekiji tarkastellessaan tulo-
kisitetti (sivuilla 43—49 v. m.) katsoo tulolle tunnusmerkilliseksi
tiamin perustumisen taloussubjektin suunnitelmalliseen toimintaan;
tekiji omaksuu kannan, jonka mukaan tulokésite on rajoitettu
lihinni pitamilld silmélli  tulon lTuonnetta produktiotuloksena.
Kansantaloustieteessit ovat kuitenkin kisitykset siiti, miti tulolla
on ymmirrettiivii, suuresti eroavia. Viittelyn alaisina eivit ole
ainoastaan tulokiisitteen laajempi ja ahtaampi muovailu yleensi,
vaan myoskin ne eri kriteeriot, joita on tahdottu kiivttii kiisitteen
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ajoittamiseksi. Mydskin Schanzin tulokisitteelld on, kuten tekiji-
kin viittaa, ollut paljon kannatusta; huomattava on, ettii viimeisim-
piniikin aitkana ovat tiamin kisitteen tair ylimalkaan laajan tulo-
kisitteen puoltajiin kuuluneet paitsi Casselia, jonka tekiji mainit-
see, m.m. Moll (Probleme der Finanzwissenschaft, Lehrbuch der
Finanzwissenschaft) ja Winkler (Handwérterbuech der Staats-
wissenschaften, 4:s painos). Miti taas tulokiisitteen ahtaam-
paan tulkintaan tulee, ovat mielipiteet melkoisen tasaisesti
jakaantuneet eri teorioiden (periodisiteettiteorian, lihdeteorian,
produktiokiisiteteorian ja tuottokategoriateorian) kesken. Riita tulo-
kisitteestii on siis tieteessi edelleenkin ratkaisematon. Myonnettivi
on, etti tekiji vetoaa kantansa tueksi svihin, jotka ovat huomiota
ansailsevia; toiselta puolen voidaan kuitenkin tekijin kisitysti
vastaan esiltdii perusteita, joita er ole piteviisti kumottu. Kun
(sivulla 54) muistutetaan, ettd laajan tulokisitteen mukaan tuloon
kuuluisi eridi, jotka luonteeltaan ovatl piiomaa, on timi hyvin
vmmirrettiivid niiden eri funktioiden kannalta, joita miidirityillid
varallisuudenlisiivksen osilla voidaan katsoa olevan, mutta siiti
huolimatta siséltyy todisteluun itse asiassa potitio principii.
Viitattakoon timin vhteydessi mydskin sithen, etter tekiji
esitii varsinaisia argumentteja osoittaakseen oikeaksi sen, subjek-
tiivisesta verovelvollisuudesta puhuessaan, (sivulla 61) lausumansa
kisitvksen, etti osakeyhtioverotuksessa voiton suhdetta vhtion
omiin p
svitiava.

domiin noudattava (lievii) progressio saattaisi olla hyviik-

Yllid sanotun lisiiksi on, mitia tulee tutkimuksen [inanssihistorial-
liseen osaan, huomautettava, ettei toimeentulominimin midrin
vithentimisti kaikilta verotettavilta ole a priori pidettivii luonnot-
tomana, mihin tekijin lausunto vuoden 1865 tuloverosta (sivulla
[33) niyvttid vittaavan, vaikka sama verotustulos voidaan saada
atkaan vain asteikkojirjestelvllikin. Kun tekiji korostaa (sivulla
208) verotuksen kulutusta rasittavaa ja vleensi kvkyisvvsperiaat-
teesta poikkeavaa luonnetta vuonna 1913, olisi ollut syyti, tismiil-
lisemmiin kiisitvksen antamiseksi asiasta, kiinnittiii huomiota siihen,
etti kyseellisen kulutusverotuksen piiosa kohdistui vihemmin
tarpeelliseen kulutukseen. Viihipitoiseen erehdykseen tulee tekiji
syypiiiksi pitiessiin sivulla 220 esitettyi veroasteikkoa tasaisesti
progressiivisena; ilse asiassa on progressio lieviisti taantuva.

Edelld olevista muistutuksista huolimatta tutkimuksella ovat
kieltimittomiit ansionsa. Kiévttimiinsid runsaan aineiston nojalla
tekiji esittiit valaisevan kuvan valtion tuloverotuksesta maassamme.
Arvostelu, jonka tekijd littiéd tihiin esitykseensii, on suurin piirtein
katsoen hyvin suoritettu. Tutkimus antaa siten tirkeissi kohdin
selvitysti eriiiiseen keskeisimmistii finanssikysvmyksistimme. Kat-
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son, etti tutkimuksella on huomattavaa arvoa tieteellisessii suh-
teessa sekii ettit se voidaan hyvviiksvit viiitoskirjana lisensiaatti-
arvon saamiseksi.

Puolustus viiitostilaisuudessa oli tyydyttivii ja osoitti perehty-

mystii aineeseen. . Bouers

G. WesTIN Sty ersToLrE, Rikets finanser. Statens och kommunernas
hushallning.  Kooperativa  férbundets bokfiorlag.  Stockholm
1934. Siv. 216.

Ruotsin  kansantaloudellisen kirjallisuuden rinnalla, joka var-
sinkin viime vuosikymmenini on saavuttanut niin huomatun aseman
sekii kotimaassa etti ulkomaillakin, on sikiiliisella finanssitieteelli-
selli tutkimustyollid ja titi alaa kiisittelevilli julkaisuilla ollut suh-
teellisesti vaatimaton asema. Toistaiseksi er sielli ole ilmestynyt

varsinaista finanssitieteen vleisesitystikiiin.  Niin ollen vleiskat-
saus sikiilliiseen valtion- ja kuntien talouteen on etenkin sen suuren
vleison kannalta, joka julkisia kyvsviyksii harrastaa, ollut sangen
tarpeellinen.

Puheena olevan teoksen kirjoittaja on laajoissa piireissii hyvin
tunnettu niiden aikaisempien helppotajuisten julkaisujen tekijini,
joita sama kustannusliike on sangen suurissa mirin levittinyt
ja joista eris on ilmestynyt myos suomennettuna. lén ei niin
ollen kaipaa erikoista esittelvii tissi vhtevdessi.  Prol. Westin
Silverstolpen kansantajuisille julkaisuille on, kuten tunnettu, omi-
naista jutteleva (vilista vihin arkipiiviiinen) kertomistapa, joka
pitiid asiothin perehtymittomimminkin lukijan mielenkiintoa vireilli
milloin mukavilla kiiinteilldéin, milloin pienilld jutuillakin. Kun hin
esim. kiisittelee kahvin tullia, hiin kertoo A nut Wicksellin aikoinaan
kuvanneen sitii sithen tapaan, ettii valtio aivan kuin sanoo ompeli-
jattarelle:  Sini saat mielellisi turmella vatsasi kahvilla, kunhan
turmelet taloutest samalla kertaa. Tehdessiin taas selkoa erikois-
maksuista — joiden luonteesta lukija ei tosin taida tekijin kuvauk-
sen avulla oikein pidstd perille —— hiin mainitsee »sporttelin
alkuaan merkinneen koria, virkamiehille kun lihetettiin korillinen
elintarvikkeita tai muita mieleisiii tavaroita kiitokseksi hiinen
tekemistiiin  palveluksista. — Kun tilaa on riittinvt tillaisille
jutuille, olisi ehki viihin enemmin voinut esitykseen sijoittaa eri
kysymysten periaatteellista  selvittelyi, mutta siinii suhteessa
tekiji on ollut verraten siisteliiis ja varovainen — nithtiiviisti muis-
taen lukijakunnan monenlaisia kiisitvksii tillaisista asioista.

Teoksen sisiilllys jakaantuu 10 lukuun. Aluksi siind tehdidin
selkoa julkisesta ja vksitvisten talondesta seki valtion menoarvion
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kisittelvtavasta hallituksessa ja valtiopéivilli.  Suomalaiselle Tuki-
jalle on jo tissit mielenkiintoista tehdi vertailuja meidin vastaaviin
olothimme, jotka monessa suhteessa oval samanlaisella pohjalla,
mutta eriissii olennaisissakin  kohdissa suuresti eroavat entisen
yemiimaammey nykyisestii jirjestyksesti raha-asiain hoidon alalla.
Valtion menoarvion eri kohtia tarkastellaan teoksessa sitten verra-
ten vksitviskohtaisesti, mutta paljon laajempi esitys on omistettu
tulojen puolelle. ri luvuissa on kiisitelty piidiomabudjettia, val-
tion velkaa ja varallisuutta, maakiriijien ja tientekopiirien taloutta
sekii maalaiskuntien ja kaupunkien raha-asioita. Lopuksi koske-
tellaan I{:lll\'illli<llll()i1l ja verorasitusta. Liitteenii on hallituksen
esitys valtion tulo- ja menoarvioksi varainhoitokaudelle 1934/1935.

L.\Ipllh('('.\.\(ldll Itlxlj:l mainitsee olleensa epiiroivilli kannalla si-
hen nithden, olisiko teoksen eri kappaleiden lopussa annettava tie-
toja kirjallisuudesta, useinnmat viittaukset kun tarkoittavat valtio-
piivitasiakirjoja, komiteanmietintéji ja muita virallisia julkaisuja,
jotka kuuluvat erikoiskirjastothin.  Mutta juuri nimi tiedothan
ovat sille, joka kiisilli olevan, verraten vlimalkaisen esitvksen lisiiksi
tahtoo tarkemmin tutustua Ruotsin julkiseen talouteen, varsin
suuriarvoisia, joten niiden poisjittiiminen olisi monelle lukijalle
ollut  vahinko. Eivit nuo muutamat julkaisujen nimet varsin
paljon ole tilaakaan vaatineet.

Tiami vleiskatsaus lintisen naapurimaamme valtion ja kuntien
raha-asiothin varmaankin saa paljon lukijoita, varsinkin kun erin-
omaisen taitava kustannuslitke on sitéi levittiimiissi. Kooperativa [or-
bundetin toiminta taloudellisen kirjallisuuden julkaisijana ja myy-
jinid mitd laajimpiin kansankerroksiin on todellakin ainoalaatuista;
sille el liene vertaa lovdettivissii ainakaan naapurimaista.

L. 1.

Witnern Ketenav, Overgang til ny pengeenhet.  Retsokonomisk
utredning utarbeidet efter opdrag av pengekomiteen. Oslo
1933, Siv. 165,

Neilhaun kirja on laki- ja taloustieteen rajamailta, kuten jo
nimestikin kiiv selville.  Juriditkkaan kuuluu erittely lainsiidin-
nossi esiintvvistic rahan ja rahayksikon miédritelmisti seki kat-
saus Norjan lainsiiidinnon miidiriyksiin siirtymisesti uuteen raha-
vksikkéon.,  Voimme timin puolen asiasta tissit sivuultaa.

Taloushistoriallisesti e ole wvailla  mielenkiintoa kirjoittajan
suppea, mutta valaiseva selostus kultakannan kehityvksesti. Niih-
ditkseni hiin aivan oikein alleviivaa, vastoin monen talousoppi-
neenkin kisitvskantaa, etti Englannin siirtyminen kultakantaan
1800-luvun alussa ol seurauksena enemmiin historiallisten sattu-
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musten sarjasta kuin tietoisesta ja teoreettisesti harkitusta pyrki-
myvksesti kultakantaan. Hin huomauttaa sattuvasti, etti kulta-
kannan toteutunmiseen vaikutti ratkaisevasti se seikka, etti ling-
lannissa jii Greshamin lain mukaisesti liikkeeseen raha-arvoltaan
huonommaksi katsottu rahametalli, kulta, hopean virratessa pois
maasta. Mutta vaikka tami onkin oikein, voinee kirjoittajaa vas-
taan kuitenkin huomauttaa, etti kultakannan toteutuminen ei
ehkii sittenkidin ollut pelkkéd sattuma, vaan miirityssi kehitys-
vaitheessa viillttimiaton tulos talouselimin sisiisesti  kehitysku-
lusta.

Forinomaisen kiintoisa ja vleisemmin tuskin tunnettu on Keil-
haun antama tieto, ettd Norja oli v. 1821 vihilli siirtyd ricardo-
maiseen kultaharkkokantaan. Asiasta oli jo annettu hyvin perus-
teltu kuninkaallinen esitys, mutta kysymys raukesi erdiden tila-
piisten syiden johdosta — ja niin kului aikaa aina maailmansodan
jilkeen, ennen kuin vastaavanlainen rahakanta jossain maassa
toteutettiin.  Eriis toinen merkillisyvs Norjan rahataloudellisessa
historiassa on, etti maailmansodan atkana Norjan kruunu joksikin
aikaa nousi kulta-arvonsa vlipuolelle. Casselin, Wicksellin vm.
kirjoituksista on ollut yleisesti tunnettua, ettii niin oli asian laita
Ruotsinkruunuun niithden, mutta vastaava ilmié Norjassa niyitii
jidineen jotensakin tuntemattomaksi.

Mviskin rahateoreettisesti Keilhaun kirja on varsin antoisa.
Niinpé sithen sisiiltyy valaiseva katsaus nithin méiritelmiin, joita
taloustieteellisessii kirjallisuudessa on annettu rahan ja rahavksikon
kiisitteisti. Teoreettisesti tiirkeii on tekijiin viittaus keskuspankin
asemassa 1lmeneviiin  periaatteelliseen muutokseen siirryvitiessi
metallikannasta paperikantaan. Kun pankki joutuu piivittiin
midriiimiin noudatettavat rahankurssit, sille itse asiassa siirtvy
aikaisemmin lainsédiidinnélle kuuluneita oikeuksia. Keskuspankki
tulee tilloin valtiomahdiksi, demokraattisessa maassa neljinneksi
valtiomahdiksi. Titi tosiasiallista muutosta el ole vieli minkiin
maan perustuslaissa otettu huomioon, kuten tekiji huomauttaa.

Br. S.

Werxer Sompart, Deutscher Sozialismus. Buchholz & Weisswange,
Berlin-Charlottenburg 1934, Siv.  XVI -+ 347.

»Nykyaikaisen kapitalisminy nerokasta tekijiia on joskus sanottu
suurcksi elaminflilosofiksi, joka kity kisiksi miti vaikeimpiin prob-
leemeihin ja joka kaikesta niienniisestii varovaisuudestaan huolimatta
paljastuu  auttamattomakst metafyysikoksi ja eetikoksi. Tiéami
arvostelu tulee viikistenkin mieleen, kun on lukenut Sombartin
uusimman teoksen. Tiissd, jos missiiin teoksessaan Sombart esiin-
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tyy kulttuurikriitikkona ja elaminfilosofina, joka ei suinkaan karta
siveellisten arvo-arvostelmien julistamista ja jolle hiinen aikaisem-
min niin tirkeini pitiminsi tieteellinen objektiivisuus, pelkki tosi-
asiain toteaminen ilman kommentaareja, on tiysin vierasta. Myon-
nettiikoon kuitenkin, etti Sombart ei tilli kertaa edes halua kieltiii
eetillisten arviointien oikeutusta. Avomielisesti hiin lausuu, etti
hitnen kirjansa ei pyrikiiiin olemaan mikiiin tieteellinen teos, vaan
poliittinen — mutta hiin lisia heti sen jilkeen paradoksaaliseen ta-
paansa, elti timi el merkitse sitii, ettd teos olisi epitieteellinen.

Sombartin »saksalainen sosialismi» ei ole suinkaan mikiiin uusi
sosialismin muunnos, kuten helposti voisi otaksua, vaan se on yksin-
kertaisesti aatesisiilloltiin ja kiytiannéllisilta padamidiriltiin suunnil-
leen samaa kuin kansallissosialismi. Sombart tosin huolellisesti viilt-
tiii kansallissosialismi-nimityksen kiiyttimisti — koko tuo sana ei
esiinny hiinen teoksessaan kuin muutamia harvoja kertoja — mutta
mitiiin olennaista eroa ei niiden vililld vor havaita. Lyhyesti sanoen:
saksalainen sosialismi merkitsee leppymitonti taistelua proletaa-
rista, marxilaista luokkasosialismia vastaan, se merkitsee edelleen
Saksan kansan vapauttamista nykyisen kapitalistisen kehityksen
tuhoisista seurauksista ja samalla uutta sosialista normatiivista
jirjestystii, joka ei rajoitu yksinomaan talouselimiiin, vaan ulottuu
kaikille kulttuurin aloille.

Tilti pohjalta nousee Sombartin teos: loistavatyylinen ja tiynni

nerokkaita kuvia ja niikemyksid, mutta jossa sittenkin — niin lienee
lupa sanoa — on paljon juuri siti uskon ja tiedon asioiden sekoitta-

mista, misti hiin itse on aina ensimmiinen varoitlamaan.

Koko teoksen alkuosa on murhaavinta kapitalismin kritiikkia,
miti koskaan on kirjoitettu. Jo ensimmiisen luvun otsake on luon-
teenomainen: Der Turmbau von Babel. Ylen voimakkain ja riikein
viirein Sombart kuvailee lukijalle siti olotilaa, mihin kapitalismi,
tuo »paholaisen tyin, Teufelswerk, on thmiskunnan johtanut. Elim-
me »talouden aitkakauttay. Talous ja taloudelliset piiimiirit ovat
Iviineet leimansa kaikkiin yhteiskunnan ja kulttuurin alothin vii-
meisen puolentoista vuosisadan atkana. Vanhat vuosisataiset eli-
miin muodot ja thanteet ovat hiivinneet ja hajonneet. Elimi on
tullut sieluttomaksi, se on lipikotaisin mekanisoitunut, koneellis-
tunut. Kuumeinen rahan ja hyétvarvojen tavoittelu on vallannut
kaikki kansankerrokset. Menestys —— rahatuloissa ilmaistuna —
merkitsee korkeinta elimissia. Kaikki arvioidaan kiliseviissii kullassa:
kauneus, viisaus, svntvperi -— ithmisten hyvyvs. Vielipi valtion
aatekin on joutunut taloudellisten taistelujen kohteeksi. Kaikki
puolueet ovat luokkapuolueita, ja eri vhteiskuntakerrokset seisovat
taisteluasennossa toisiaan vastassa. Henkisen kulttuurin antimet
ovat tini talouden atkakautena lisiintyneet suunnattomasti, mutta
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koko henkisesti kulttuurista on vihitellen tullut vain talouden
funktio.

Kaikki se ulkonainen »rikkausy, eliminehtojen helpottuminen ja
elaminmukavuuksien lisdintyminen, joka on talouden aikakauden
kuluessa saavutettu, on ostettu kalliilla hinnalla. Thmiset ovat
sielullisesti suunnattomasti kdvhtyneet. Olemassaolon vaistomai-
suus on kadonnut ja uusi sukukunta eldii keinotekoista elimii.
Raskain isku, miki thmisti voi kohdata, on se, etti hiinen uskonsa
jumalaan on tuhottu ja hinen maallinen vaelluksensa on irroitettu
kaikista »tuonpuoleisistay suhteista. On hiivitetty suunnattomasti
siveellisii arvoja, ja vksilé on tullut vksindisemmiiksi kuin koskaan
ennen. Nvkyinen thmiskunta on sielullisesti autioitunut, silli uudet
arvot, joiden pitiaisi korvata entisii, ovat pelkiistiéin aineellisia.
[hmisten sieluun on juurtunut karkea, kitytinnollinen materialismi.
Kaikkien tavoittelema rikkaus on heriittiinyt materialismin hengen
ja tehnyt ihmissielun levottomaksi ja kovaksi. Nautintohyodyk-
keiden runsaudesta on tullut ithanteiden hauta. Thmisiin ahdetaan
sivistvstd suunnattomia méiirid, mutta koko timi suunnaton touhu
rajoittuu pelkistiin dlvn kehittimiseen. Seurauksena on surku-
teltava pintapuolisuus ja henkisen tason madaltuminen. »lsku-
sanat, nuo henkiset lemikuutiot, ovat nykyéin useimpien ihmis-
ten ravintona, thmisten, jotka pyrkiviit sivistykseen, mutta pii-
seviil vain puoli- ja neljisosasivistykseen, miki on paljon pahem-
paa kuin sivistvmittomyys.y Nvkyajan ihminen, joka vlpeilee siiti,
ettit hiitn on vapautunut entisajan ennakkoluuloista ja taikauskosta,
on todellisuudessa paljon viihemmin vapaa kuin ennen — hiin on
kietoutunut kalkkeutuneiden teorioiden verkostoon, jossa hiin
kykenee liikkumaan paljon vihemniin kuin konsanaan entisajan
ihminen kaikkine ennakkoluuloineen ja taikauskoineen. Jos tah-
dotaan Ivhyesti luonnehtia siti kriisii, mihin on jouduttu, voidaan
se ilmaista peloittavalla lauseella: thmiselimd on tullut tarkoi-
tuksettomaksi.

Mikiiiin et ole joutunut kiirsimiiéin enemmiin talouden aikakau-
den tuhoavista voimista kuin sosialismin aate. Siitii jalosta kuvasta,
joka lihtoisin Platon kidestd, on muodostunut kammottava irvi-
kuva, johon alhaiset intohimot ja typerii puolisivistys ovat painaneet
leimansa.  Tami sosialismin irvikuva on marxilainen eli proletaa-
rinen sosialismi.  Niin omituiselta kuin kuulostaakin, elii prolee-
taarinen sosialismi tiydellisesti juurt siind aatemaailmassa, joka
hallitsee  kapitalismiakin.  »Rikkaudeny kasvaminen, aineellisten
hyodykkeiden runsaus, on tirkeinti, mitid marxilainen sosialismi
odottaa sosialistisesti jiirjestetvlti vhteiskunnalta. Kuvaavaa on sen

rajaton ihastus kaikkiin saavutuksiin teknitkan alalla ja koko
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nykyaikaisen industrialismin = jJirjestykseen. Tiayvnni ihmetvstii
se kumartaa nykyisen sivilisation mestariteosten edessii. '

Siiti edistysuskosta, joka on hallinnut proletaarisen sosialismin
ja wvielii enemmiin liberalismin aatemaailmaa, on ihmiskunnan
péiistavii vapaaksi. Nykyisen edistyskithkon asemesta on piidistivi
rauhalliseen kehitykseen, joka suo riittiviisti aikaa rakentavien
voimien kehkeytymiseen. On toisin sanoen ryhdvttivi arvojen
uudelleen arvioimiseen, on otettava huomioon, etti kaikkien kiih-
keisti tavoittelemien hyoty- ja mukavuusarvojen ylipuolella on
muita korkeampia arvoja. Tissii avautuu saksalaiselle sosialismille
suurt kulttuuritehtivi. Saksalainen sosialismi on ennen kaikkea
nykyisen talouden aikakauden reaktio; se on luonteeltaan anti-
kapitalistinen. Saksalainen sosialismi on siini mielessi kansallista,
ettit se kisittelee kaikkia esiintulevia probleemeja erityisesti Saksan
kansan olosuhteita silmilli pitden. Saksalainen sosialismi ei tyydy
suinkaan pelkkiin sosiali-eetillisten periaatteiden esittimiseen, vaan
todellisena sosialismina se on sosialista normativismia; se siis pyr-
kit kdytettivissi olevin keinoin jirjestiimiin yhteiskuntaa uudel-
leen. Se ei ole kuitenkaan doktrinéiirinen eiki tahdo valaa kaikkea
samaan kaavaan. Saksalainen sosialismi ei halua osoittaa tieti
paratiisiin, se ei tavoittele mitiin ithanneyhteiskuntaa, joten sen
reformivaatimukset ovat sellaisia, joiden toteuttaminen on mah-
dolhsta.

Valtiollisella alalla saksalainen sosialismi tietiii johtajaperiaat-
lccn tunnustamista. Saksalainen sosialismi ')l[dd sml\\dllml(l
l‘zlrkmt.uk.\'(‘mnuk:usunImnu, koska tilloin voidaan [l(llllxllll'll vksi-
tyisedut alistaa vhteisedun vaatimuksien mukaisiksi. Talonpoikais-
samoin kuin kisityoliissiidyn lisiéiminen ja vahvistaminen on
Alttimitonti, koska niiden tarjoama ammattityd on erikoisesti
omansa kasvattamaan kunnollisia, tehtiviinsi kiintyneiti valtion-
kansalaisia. Taloudellisella alalla taas johtajaperiaate vie tuotan-
non siiiinnostelyyn, suunnitelmatalouteen. Suunnitelmatalouden
tivtyy olla kansallista taloutta ja sen tirkeimpii tunnusmerkkeji
on, etti se ulottuu kaikille talouseliimiin aloille. Suunnitelmatalous
el kuitenkaan merkitse yksityistalouksien hiivittémisti, yhti viithin
kuin sitid, ettit samaa taloussuunnitelmaa olisi sovellettava kaikkiin
kansantalouksiin. »Kansalliseny talouden harjoittaminen voi tulla
kysymykseen vain omavaraisen, autarkisen, kansantalouden pii-
rissii.  Kilpailuperiaatteelle rakentuva maailmantalous on saksa-
laisen sosialismin koko olemukselle ja hengelle vierasta. Kehitys
johtaa sitii paitsi pakosta autarkisiin kansantalouksiin. Sikili-
kuin nimittiin Euroopan ulkopuoliset maat teollistuvat ja niiden
tarve tuottaa maihinsa teollisuuden tuotteita viithenee, sikiili Linsi-
Euroopan mahdollisuus viedii teollisuustuotteitaan supistuu. Liinsi-
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Furoopan taloudellinen holhooja-asema on ainaiseksi mennytti,
ja vapaakauppamekanismin luhistuminen on tapahtunut tosiasia,
johon on turha yrittii saada muutosta. Niistii talouspoliittisista
tehtivistii, jothin saksalaisen sosialismin on kiiytivé kiisiksi, on tyot-
tomyyden poistaminen tirkeimpii. Uusien tyétilaisuuksien luomi-
nen tapahtuu niinhyvin tarkoituksenmukaisen luottopolititkan
kuin asutustoiminnan avulla. Varsinkin viimeksi mainitussa ——
asutustoiminnan ohjaamisessa uusille urille — niikee saksalainen
sosialismi suuren, koko yvhteiskuntaan syviilti vaikuttavan tehtivin.

Ehki voimakkaimpana jid lukijan mieleen Sombartin teoksesta
se »mementoy, jonka hin kohdistaa meidin aikaamme. Vailla
eriiinlaisia melodramaattisia piirteiti er tami esitys kyllikiin ole,
mutta kaikesta liioittelusta ja yksipuolisuudesta huolimatta se on
peloittavan vakava muistutus siitd, mihinki kurimukseen mate-
rialismin henki on vienyt linsimaiset kansat. Voidaan kuitenkin
kysyi, onko témi thmissielun »autioitumineny ja kovuus yvksinomaan
kapitalistisen kehityksen tulosta ja toisiko saksalaisen sosialismin
mukainen yhteiskunnallinen jirjestys sithen pelastuksen. Ja edel-
leen: onko mahdollista ja toivottavaa, etti kehityksen pyéri kiin-
nettiisiin - taaksepiin  ja talouselamii ryhdyttiisiin ohjaamaan
entisiin, aikoja sitten sivuutettuihin muotothin. Tissi suhteessa
Sombartin teoksen antama vastaus jid vithintéin epéselviiksi.

77

Sombartin usko saksalaisen sosialismin suureen kulttuuriteh-
tavaan on kieltimiittd kaunis todistus hinen isinmaallisesta paa-
toksestaan. Yhtii varmaa el sen sijaan ole, olisiko hinen talous-
ja vhteiskuntapoliittisen ohjelmansa toteuttaminen onneksi Sak-
3¢ cansalle. §
san kansalle M. Sir.

Karrt Evster, Vom »Volksvermigeny. Fine erkenntnistheoretische
Studie. Gustav Fischer, Jena 1934. Siv. IV + 66.

Karl Elsterin tutkimuksen tarkoituksena ei ole esittii uulta,
vaan lihinni kisitella kysymysti: miti vastaavaisuutta on talous-
tieteelliselli kasitteellii kansallisvarallisuus todellisuudessa.  Elster
huomauttaa, etti kansallisvarallisuus ei muodosta tarkasti rajoi-
tettua kisitetta edes tieteessikiiin, Tavallisesti mainittu kiisite on
tarkoittanut rahassa ilmaistua kansallisvarallisuutta; esitettiessi
jonkin maan kansallisvarallisuutta on kiinnitetty varsin vihin
huomiota kisitteen asialliseen puoleen, mutta sen sijaan on esi-
tetty lukuja, jotka ilmaisevat kansantalouteen kuuluvien hyddyk-
keiden raha-arvoja. Tilli tavalla ilmaistu  kansallisvarallisuus
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eroaa luonnollisesti monessakin suhteessa siita kansallisvarallisuu-
desta, jota voitaisiin pitié tieteellisenii kisitteend.

Elsterin késitvkseen kansallisvarallisuuden tieteellisestii merki-
tyksesti liittyy ennen kaikkea kiisitys siiti, ettd kansallisvaralli-
suutta on mahdotonta esittii rahassa lausuttuna arvona. Tissi
suhteessa  Elster yhtyy vilittomisti Adolf Weberiin, jonka mie-
lestii er ole mitian kansantaloudellista arvoa laskelmilla, joissa
esiintyy kulloinkin olemassa olevien varastojen arvioituja hintoja.
Tiassit suhteessa on myds huomattava, ettd kansallisvarallisuus
vol niiissii laskelmissa esiintyd aivan vidrdssi valossa. Kansallis-
varallisuuden kasvaminen osoittaa epiilemitti kansantalouden
kehittyvmistd, mutta johtuen laskelmien muodostamistavoista saat-
taa kansallisvarallisuus joissakin tapauksissa osoittaa kohoamista,
joka todellisuudessa pikemminkin merkitsee taloudellisen kehityk-
sen huononevaa suuntaa. Jos nimittiin, kuten useissa laskelmissa
on tehty, kansallisvarallisuuteen luetaan vilittoméain kulutuk-
seen osoitetut hyodvkevarastot, merkitsee niiiden varastojen kasvu
laskelmien mukaisen kansallisvarallisuuden kasvua, mutta todelli-
suudessa sama asia merkitsee tuotannon viidrii suuntautumista.
Tami epidjohdonmukaisuus johtuu kuitenkin  Elsterin  mielesti
varsinaisesti siitii, etti laskelmien perustana ei ole pidetty tarkkaa
kansallisvarallisuuden kisitetti.

Luonnollista onkin, etti kansallisvarallisuuden vaillinaisesta
ja epijohdonmukaisesta mairittelemisestd on seurauksena prob-
leemeja, joista muuten on mahdollista vapautua kokonaan. Téssi
suhteessa mainittakoon vain ne vaikeudet, joithin Othmar Spann
on tutkimuksissaan joutunut. Spannin mielesti kuuluu kansallis-
varallisuuteen osana myds kansantalouden Kkivtettiivissi olevan
tyovoiman arvo. Téstd svyvstd Spann joutuu sithen tulokseen,
ettii kansallisvarallisuuslaskelmat ovat aivan lian alhaisia, silli
tvovoiman arvon huomioon ottaminen kohottaisi laskelmien osoit-
taman kansallisvarallisuuden kaksinkertaiseksi.  Elsterin  esitti-
miin  kansallisvarallisuuskiisitteeseen ei kuitenkaan tyvdvoima
sisilly, vaan se esiintyvy itseniiisenit tekijini kansallisvarallisuuden
rinnalla.

Niin  kutsuttujen vapaiden hyodyvkkeiden suhde kansallis-
varallisuuteen on niin ikidin tieteellisessii tutkimuksessa epiiselvii.
Fraat tutkijat hittivit naméd hvidvkkeet —  kuten W. [ggen-
schsvyler lampimin ilmaston Italian kansallisvarallisuuteen vasta-
painoksi Saksan kansallisvarallisuuteen  kuuluville limmityslait-
teille — kansallisvarallisuuteen, kun taas esimerkiksi Weyermannin
mukaan kansallisvarallisuuteen on luettava vain ne hyddvkkeet,
joiden raha-arvo voidaan miiritda. Elsterin mukaan vapaat hyo-
dyvkkeet kuuluvat kansallisvarallisuuteen vain siinid suhteessa, kuin
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ne palvelevat kansan tyvotd, mutta tillin ne eiviit mydoskiin ole
eniiii. vapaita hvodvkkeiti.

Flster pyrkii kansallisvarallisuuden miédrittelyssidin pitimiin
lihtokohtana nnti kisitteita ja kisitevhdistelmii, jotka vilitto-
misti nojautuvat vyleiseen kielenkdyttoon. Talloin jid  kansan-
talouden kiivtettiivissii oleva tydvoima ilman muuta varallisuus-
kisitteen ulkopuolelle.  Samoin saa kansallistulon kisite oman
merkityksensi. Kansallisvarallisuutta vastaavaksi kisitevhdistel-
miiksi jad tialléin kaikki, mikd kansantaloudessa palvelee thmisten
tyoti villittomiisti tai vilillisesti, kun taas kansallistulon kiisit-
teeseen vhdistvviit kaikki ne hvodvkkeet, joiden tuottamisproses-
sissa kansalhisvarallisuus on tvin ohella tekijani. Kaikkien niiden
kisitteiden sisiltiimit tosiasiat ovat sitii laatua, etti niiden suu-
ruutta ei voida ilmaista rahassa.

Siiti johtuen, ettii Elsterin tarkoituksena on tutkimuksessaan
miidritelli ja analysoida kansallisvarallisuuden tieteelliseen kiisit-
teeseen liittyvit ominaisuudet, on ymmirrettivii, etti Elster
asettuu  kielteiselle kannalle kansallisvarallisuutta koskeviin las-
kelmiin nithden. Samaten on huomattava, etti kansallisvaralli-
suuden kiisite Elsterin esittimiissi merkitvksessi periaatteellisesti
eroaa omaisuuden kiisitteestii. Kansa ei voi kansana omistaa omai-
suutta, kansalla on vain varallisuutta, kansallisvarallisuus, mutta
fyvsillisten ja juriidisten henkildiden seki julkisten vhdyskuntien
hallussa oleva omaisuus muodostaa kuitenkin \lllvvnla\k(Hun.\
omaisuuden, joka kansantalouden piirissi on olemassa.  Tisti
syystd eiviil suoritetut laskelmat oikeastaan esitikdin kansallis-
varallisuutta, vaan kansantaloudessa olemassa olevaa omaisuutta.
Talloin jii myds kansallisvarallisuus  Elsterin  esittiimiissd  mie-
lessi varallisuudeksi, jonka raha-arvoa ei voi miiriti.

H. H—o.

The Economic Foundation of Business. (Julkaisija Warter E. Spanr)
2 osaa. New York 1932, Siv. 655 4+ 627

Otsikossa mainittu teos, joka on kuudentoista New Yorkin
vliopiston professorin toimittama oppikirja, on epiilemitti eriis
amerikkalaisen kansantaloustieteen Ill(‘ll\lll(l\llnl)l(l saavutuksia.
Tosin tunnemme sielti koko joukon etevien kansantalousmiesten
teoksia, joilla on pysvvi arvonsa (esim. J. B. Clark, . W. Taussig
I'. N. Carver, ehkiipi I'. A. Fetter), mutta ne edustavat kaikki hie-
man vanhempaa kisitysti eikd niissi ole siind méirin kuin tissé il-
moitettavana olevassa teoksessa kiivtetty hyviiksi aivan viime aiko-
jen elpynytti taloustilastollista tutkimusta. Témi teos on tilasto-
aineistoon, kirjallisuuteen ja kisiteltyithin asiothin nihden, mikili



428 KIRJALLISUUTTA

saatan péitelld, kerta kaikkiaan, »up to datey. Kun se on samalla
tarkasti systemaattiseen muotoon laadittu, se antaa hyvin kuvan
sittit, minkilaista nykyaikainen realistis-tilastollinen taloustutki-
mus vleensi on.

Teos on todellinen oppikirja, ei siis vain taloustilastollinen ku-
vaus maan talouselimisti, kuten esim. Jens Warmingin »Danmarks
Frhvervs- og Samfundsliv (1930) tai v. 1925 julkaistu 2-osainen
kuvaus Sveitsin kansantaloudesta. [ir1 lukujml ])iluux' ja alnesmiiri
on tarkoin punnittu, sisiilté useasti seulottu ja eri lukujen kirjoitta-
jat ovat verranneet esitvksidiin toisiinsa, joten on saatu todella
syntymiiiin ehyt kokonaisuus.

Samanaikaisesti on teoksesta julkaistu rinnakkaispainos nimelli
»Principles of Iiconomicsy, mutta yllimainittu otsikko on paremmin
onnistunut. Teoksen toimittajat kuuluvat mainitun yliopiston kaup-
pakorkeakouluun (»Department of Iconomies, School of Commerce,
Accounts and Finance»), ja teos on toimitettu kuu]x]mkm'kt*:’lknulun
tarpeita silmilli pitden. Liike-elimi, sen juriidiset ja filosofiset pe-
rusteet saavat yksityiskohtaisen kuvauksen osakse (-n ja juuri néiiden
seikkojen |)(llll]m}l|.|lll( n esittiminen lisii tuntuvasti julkaisun
arvoa.  Nykvisenit aikana, jolloin niin  yvleisesti viritetiiin ta-
lousjiirjeste Imimme hautajaislauluja, on hyvin hyoddyllisti tutustua
teoksen talousjiirjestelméi koskeviin periaatteisiin. Tarkkaavainen
lukija havaitsee pian, etti suuri vleisé ja kaikenlaiset yvhteiskunnan
parantajat eiviit liheskiin — kirjan tekijoiden mielestii — osaa an-
taa tarpeellista arvoa vallitsevan talousjirjestelmiin saavutuksille.
Miti osuuskauppalitkkeeseen tulee, ei sen tulevaisuutta suinkaan
kuvata loistavin viirein; timi johtuu siité, etti Amerikassa piiioma-
runsauden takia paitsi teollisuutta myios kauppaa (ymarkkinoimistay)
harjoitetaan erittiin jirkiperiisesti jittiliispiiomien varassa m. m.
ketjukaupan muodossa ja tiiti tivdellisti organisatiota vastaan ei
osuuskaupoilla ole minkiinlaisia menestymismahdollisuuksia. Yleen-
sit osuuskaupoilla on menestysti vain sielld, missi markkinoimisjir-
jestelmiissit on puutteita ja se ei toimi kyllin suurien piifiomien varas-
sa; miki seikka kannattaa pitii mielessii.

Jos lihemmin tarkastaa teoksen sisiltdi, niin ensi osassa heriit-
tivit lihinnid huomiota Baderin esitys markkinoimisjirjestelmiisti,
ss. 262-—295, sekit W. I, Spahrin esitys rahasta, luotosta, pankeista
ulkomaankaupasta, ss. 439—634.  Idellisessii saadaan seikkape-
dinen kuvaus kaupan tehtavésta j ja sen viimeaikaisista kehitystai-
pumuksista erittiiin  seikkaperiisten tilastolaskelmien perusteella.
Uusien niitkokohtien runsaus sekii aineistosta tehdyt useille [ukijoille
varsin uudet johtopéiitoksel antavat tissi meikiiliisillekin asiantun-
tijoille paljon varteen otettavaa.

Esitys rahasta ja pankeista antaa enemmiin toivomisen varaa,
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silli hiljattain ilmestyneet suuret Kisikirjat tilli alalla (Laughlin,
Steiner, Bradford) ovat vieneet tulkunllsld suuresti eteenpiiin ja te-
kijilld on ollut vain 200 sivua esitystiin varten kiytettiiviiniin.
Kuitenkin yleisratkaisua voidaan suurin piirtein pitiii onnistuneena,
joskin huomio on miltei kokonaan omistettu sikiliisille oloille. Yh-
dysvaltain maksutaseen analysointia on pidettivii saavutuksena alal-
laan. Sen sijaan ulkomaankaupan teoria ja tariffipolititkan esiLys
on pintapuolinen eiki sitd voida pitid tyydyttiviind; niissi
asioissa on yhi vieli varminta turvautua Taussmm teoksun.

Jilkimmaisessii osassa kannattaa ennen I\.ukke(l tutustua KNingin
esitvksiin laina- ja maankorosta, ss. 102-—199, ja niissi kysymyksissit
on l(‘lid varmaankin ])«ll‘h(llll asiantuntija Yhdysvalloissa. Se tilas-
toaines, mikd tukee hinen esitystiin, on nmllll\elpmnen ja vailla ver-
taansa; Yhdysvalloissa onkin viimeisini vuosikymmenini suoritettu
tavattoman laajoja titi kysymysti valaisevia tutkimuksia.

Julkista taloutta ja julkisia velkoja kiisittelee Studenski, ss. 400—
562, ja hiinen esityksensd vastaa hyvin pienehki finanssitieteen op-
pikirjaa. Téssiikin osassa on 1»(\1‘1151,0(311111011 kansainviilinen verotus-
tilasto, joka pidasiallisesti nojautuu kansainliiton julkaisuthin,
mutta huomattava on mydoskin esitys julkisen talouden teoreetti-
sesta luonteesta. Studenski on itse lihinnd asiantuntija julkista
luottoa koskevissa kysymyksissi.

Jokaisen luvun loppuun on liitetty seikkaperiiinen lajiteltu kir-
jallisuusluettelo.

Ylliesitetty katsaus antanee suppean kuvan teoksen monipuoli-
sesta sisillosti. Kuitenkaan ei se tiydelleen tyydyti eurooppalaista
lukijaa, vaan etsii hin syvempéi tiydennysti eurooppalaisesta kir-
jallisuudesta (esim. Brocard 1934, von Wieser 1914, 1924.) Mys maa-
taloudellisten kysymysten esittely on jidinyt periti puutteelliseksi.
Teosta lukiessa on muistettava, etti olot meilli Furoopassa ovat mo-
nessa suhteessa toisenlaiset. M. H—jors.

Wirrtiam A, Scorr, The Degelopment of Economics. New York

—London 1933. Siv. XII + 540.

A. Secott on jo aikaisemmin tuttu maamme kansantaloustie-
teilijoille, silli hian julkaisi v. 1915 tiydentiminsd painoksen irlan-
tilaisen John Kells Ingramin meillikin kiytetysti teoksesta »A His-
tory of Political Economy»; kuitenkin hiéinen osuutensa rajoittui pai-
asiassa uudemman kirjallisuuden luetteloimiseen. Esiteltiviini oleva
teos on itseniiinen ja hyvin omalaatuinen. Mainittakoon, etti kirjoit-
taja on Wisconsinin yliopiston tédysinpalvellut professori ja etti
hin on julkaissut teoksensa oppilaittensa pyynnostia. Alkulauseesta
piiittien on teos vuosikymmenien luentojen ja harjoitusten tulos.
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Uuteen taloustieteen historiaan tutustuu aina mielelliin, silld
keskittiihiin sini tekiji kaiken tietonsa ja kvkynsi uuden yhteen-
vedon luomiseksi kansantaloustieteesti, joka alati kehittvy edelleen
ja mukautuu uusiin oloihin ja aatteisiin. Kun prof. Scott sitipaitsi
miltei koko elimiinsi on tybdskennellyvt juuri télli alalla, niin on hi-
nelld paljon sanottavaa seki tiedemieheni ettit vliopistollisena opet-
tajana.

Jos tarkastaa meillda aikaisemzmin kiytettyja Aschehougin ja In-
gramin teoksia, niin ovat ne auttamattomasti vanhentuneita. Kum-
pikin péittyy vin 1900 vaiheille esityksessiiin, ja koko uusklassillinen
koulukunta puuttuu niistii, siitii huolimatta etti esim. nykyviin mil-
tei katkissa maailman vliopistoissa seurataan siti (Joko matemaat-
tista tai itivaltalaista suuntaa). Gide-Ristin teos on laaja, lilankin
laaja, mutta kun siini noudatetaan klassillisen liberalismin viimeisii
aatteita ja kun uusklassillista, kokonaan uudestaan konstruoitua kan-
santaloudellista teoriaa korvaa vain luku shedonisteistan, ei sitid voida
eniiiin pitiéd ajanmukaisena. Sitipaitsi on teoksessa esitetty kaiken-
laiset yhteiskunnan uudistamiseen kohdistuvat haaveet, joten vaka-
ville asioille jii suhteellisesti vithin sijaa. Arvostelijan kirjoittama
suomalainen katsaus, jossa uudempi kehitys on tarkoin otettu huo-
mioon, on nin suppea, ettd siti voidaan kivttdi vain apu-
keinona laajempiin teoksiin ryhdyttiiessi. Thornbergin ja Lello Gan-
gemin teokset piiittyviit John St. Milliin (ovat siis keskeneriiiset)
ja Bordewijkin teosta ei varsinaisesti voi kutsua kansantaloustie-
teen historiaksi. Gonnardin 3-osainen teos on kovin pintapuolinen ja
kevvesti luettava, ja Paul Homanin ja Suranyi-Ungerin teokset
kiisittelevit vain uusinta vathetta. Niiti seikkoja silmilli pitien
luulisi ilmoitettavalla teoksella olevan edellyvtvksii pidistii laajempaan
kiavtantoon.

[leti alunperin on huomautettava, ettii teoksessa piidipaino asete-
taan klassillisen liberalismin ja sen sortumisen esittimiseen seki sen
jilkeen uusklassillisen teorian luomiseen. Kun Mengerin jilkeiselle
teorialle omistetaan noin 2/; teoksen koko sivumiiiriisti, niin ym-
miirtiii, etti kansantaloustieteen nyvkyinen vaihe saa ajanmukaisen
ja suhteellisesti laajan kisittelyn, ja teos on siini suhteessa Ingra-
min, Aschehougin ja Gide-Ristin teoksia parempi. Tekiji itse ilmei-
sesti lukeutuu, kuten saattaa odottaakin, uusklassilliseen koulukun-
taan. Lyhvesti sanoen on teos niitd harvoja, jotka oval tieteen
nvkyvistii tasoa silmélld pitdien kirjoitettuja ja siis varsin tervetullut.

Yleensii on puheena olevassa teoksessa nimiit esitetty periti
vithiin, mutta ne ovat sen sijaan siti tunnetumpia. Kun meilli on
uudempia oppisuuntia varten olemassa Suranyi-Ungerin teos, niin
luulisi tiamén riittivin hyvin cum laude-arvosanaa varten. Tité
kiisitysti vor puoltaa silli, etti esim. Suranyi-Ungerin ja Gide-
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Ristin teoksista saa niin lvhven ja hajanaisen kuvan esim. itivalta-
laisesta, Cambridgen ja Clark-koulukunnasta, ettei se tieto ole juuri
minkiin arvoinen. Kun sitipaitsi itivaltalaisen koulukunnan ja
uudemman rahateorian  arvostelulle (vret. 1V,6) on varattu ritti-
viisti tilaa, luulisi teoksesta olevan todellista hydtya lukijalle.

51 voi kuitenkaan kieltiii, etteiko teosta vastaan voida tehdi
painavia muistutuksia; viithemmin sen vuoksi, miti sithen sisiltyy,
kuin sen vuoksi, miti siitd on jitetty pois. Tietenkin on aina tekijin
valinnan varaan jitettiavi, mitd hiin haluaa mukaan, mutta muutamat
puutteet pistiviit silmiiiin. Rodbertuksesta mainitaan hiinen sosia-
listiset mielipiteensii, mutta ei puhuta mitdéin hédnen opistaan
maatalousluotosta. Wieserin  aikaisemmat  teokset mainitaan,
mutta sen sijaan on unohdettu koko uusklassillisen koulukunnan
piiteos »Theorie der Gesellschafthichen Wirtschafty (1914, 24)
Uudemman ajan liberaaleja esim. Ranskasta (P. Lerov-Beaulieu)
el mainita ainoatakaan, uusimmalta ajalta el vhtiidn itahalaista
(Pantaleoni, Graziani, del-Vecchio). Ilmeisesti tekijd on halunnut
ottaa vain ne tutkijat kiisittelvn alaisiksi, jotka ovat luoneet uutta
ja (H\(il\(l\l.l, ja valinta jii titen pakosta jonkin verran subjektiivi-

seksi ja rajoitetuksi.

Kun tarkastaa siti perusteellista esitystid, miki on tullut kan-
santaloustieteen suurmiesten osalle, tivtyy kuitenkin myontid,
etti teoksen ansiot ovat tavattoman suuret. Lienee harvoja jul-
kaisuja, joissa esim. Smithin, Ricardon, Millin, Mengerin ja Clar-
kin teokset saavatl niin tasapuolisen ja arvovaltaisen esitvksen kuin
kyvsvmyksessit olevassa teoksessa. lluomattavana etuna on pidet-
tivi sitiikin, ettii teoksessa on pitkiii otteita alkuperiiisistii julkai-
suista, joten opiskelija voi tiirkeissii kohdissa seurata alkuperiisié
lihteiti.  Yleensi on koko teoksella viimeistelty opetusopillinen
leima ja periaatteena on kaikkialla: viithin asioita ja nimii, mutta
ne siti |)um]m}1|(xl\( mmin. Schumpeterin katsauksen jilkeen on
teos ensimmiinen laajempi tieteen nykvisti tasoa vastaava kansan-
taloustieteen historian I\ul\ml(usc.\lt.\u Mitd tarkemmin siti tutkii,
siti edullisemman ja luotettavamman vaikutuksen se tekee. Teosla
voi hyvilli omallatunnolla suositella opiskelijoille ja muille I\dnmn-
talousticteen harrastajille. Erikoista mainintaa ansaitsee se etev
tapa, jolla tekiji eri luvuissa selvittelee niitd vaikeuksia, jnilu
on luultu I6vtyvin rajahvityvteoriassa. Kun meilli verraten ylei-
sesti ollaan sitd mieltid, etti 1‘(1;(111\01\«»]”»1 on jo voitettu kanta,
saattaa tami teos |u|\||dn plan |)(11n\‘1\l useen kiisitykseen, samalla
kuin se poistaa toisen harhaluulon, nimittiin, etti historiallinen
koulukunta olist vhi vieli kansantaloustieteen »viimeinen sana.q

M. H-jors.
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NATIONALOKONOMISK TIDSSKRIFT.

N:o 4, 1934. — Even Marstrand, Johann Heinrich von Thiinens
stilling v socialokonomien. Tekiji, joka asettaa von Thiinenin kor-
kealle luovana tiedemieheni, tutkit lihinni Ricardon ja von Thii-
nenin maankorko- ja tyopalkkateoriojen yhtiiliisyyksii ja eroa-
vaisuuksia. [delleen hiin selvittelee von Thiinenin vaikutusta
seuraavien aikojen kansantaloudelliseen kirjallisuuteen. — I. Zeuthen,
Jak. Kr. Lindbergs bog om magt. Tekiji selostaa Lindbergin laajaa
kaksiosaista kirjaa vallasta, s.o. ert yvhteiskuntaluokkien voima-
suhteiden merkityksestii yhteiskunnassa ja kansantaloudessa. Tiamiin
kirjan tekijiin perusajatus on niiet se, ettii on viiiirin uskotella thmi-
sille, etti talouselimiissit vallitsee luonnollisia lakeja. Kaikki arvot,
kaikki hinnat, kaikki tulot muuttuvat, hin sanoo, vhteiskunnan

voimasuhteiden muuttuessa — tietysti edellyttiien, ettei uusille
vallanhaltijoille saa uskotetuksi, ettii he niiissii suhteissa ovat
voimattomat. — Hans Cl. Nybolle, Studenternes kaar i Sverige og

her. Tekiji vertailee eriiiti Ruotsin ja Tanskan ylioppilaiden talou-
dellisia oloja koskevia tutkielmia osoittaen m. m., etti velaksiluke-
minen on paljon yleisempiii Ruotsissa kuin Tanskassa. Timiin
vhteydessi kisitelliin kysymystia ylioppilastulvan rajoittamisesta
sekit sitii, milli tavalla olisi pidettivii huolta siitd, etti todella
kyvykkiimmiit saataisiin valituikst opintojaan jatkamaan.

N:o 5. — Holger Koed, Kan og bor rentesaenkningen videre-
fores? Tanskan kansantaloudellisessa yhdistyksessii pitimiissiiiin esi-

telmiissit tekiji tekee selkoa niisti toimenpiteistii, joithin Tanskassa
on rvhdyvtty korkokannan alentamiseksi. Irikoisesti hin selostaa
toukok. 1 p. 1933 annettua n. s. korkolakia, jolla valtiovallan taholta
suoranaisesti puututtiin korkosuhteisiin ja jonka tarkoituksena oli
pankkien ja siiistopankkien ottolainauskoron alentaminen, jotta
siten olisi saatu obligatiomarkkinat elvytetyiksi ja obligatiokurssit
nousemaan. Vaikka titi tulosta el saavutettu, vaan kysynti
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enemmiin kuin obligatiothin kohdistui osakkeisiin, tekijin mielesti
samaa polititkkaa olisi edelleen jatkettava. Iinen kisityksensi
mukaan tihinastinen huono tulos johtuu toimenpiteiden puoli-
naisuudesta ja sen johdosta syntyneestii epiiilvksesti, ettei korko-
kantaa lopultakaan saada painumaan alemmalle tasolle. — Carl
Iversen, Rentesaenkning og valutakurs. Tissii kirjoituksessa kiisi-
telliiin samaa kysymysti kuin edellisessiikin, mutta tarkoituksena
on selvittiii, milli tavalla koronalennustoimenpiteet ovat yhtey-
dessii vleisen valuuttapolitiikan kanssa, miten se siis on omansa
vaikuttamaan kruunun arvon vastaiseen kehitykseen. G. Warm-
dahl, Grundforholdet mellem realkapital, kapitaldisposition og kredit.
Tanskan kansantaloudellinen vhdistys jaYhteiskuntataloudellinen
seura oval vhdessii julkaisseet kilpailun realipiiomaa, piiioman-
kiyttoi ja luottoa kiisitteleviin esityksen aitkaansaamiseksi, ja timé
kirjoitus on palkinnon saanut vastaus. — Colding Jorgensen, Joderne
i Danmark ombring 1931. Kirjoituksessa tehdiin selkoa erikois-
tiedustelun avulla  hankituista tiedoista Tanskan juutalaisista.
Valaistaan niiden lukumiiirii, demografista rakennetta, ammattia,
tulosuhteita j. n. e. verrattuna vastaaviin suhteisiin Tanskan muussa
viiestossi.

FINANZARCHIV.

Nide 2, vihko 4, 1934. — Tissi arvossapidetyssit aitkakauskir-
jassa on julkaistu professort K. Nevanlinnan kirjoitus »llementare
Kategorien der iffentlichen Wirtschafty, jonka kiisikirjoitus jo ennen
Nevanlinnan kuolemaa oli aikakauskirjalle lihetetty. Kirjoituk-
sessa esitetiiiin vieraskieliselle lukijakunnalle ne julkisen talouden
yleiset periaatteet, jotka ovat tutut suomalaisille kansantalouden
tutkijoille Nevanlinnan suomeksi julkaisemista teoksista, lihinné
hiinen teoreettisesta esityksestiiiin »Julkinen talous ja sen asema
yvhteiskunnallisessa talouseliamissiy.

JATRBUCHER FUR NATIONALOKONOMIE UND STATISTIK.
Band 140, Heft 3. — Karl Muhs, Spontaneitit als kapitalistisches

Geschichtsprinzip.  Kirjoittaja selvittelee kapitalistisen kehityksen
luonnetta perustaen esityksensii Miiller-Armackin teokseen »Ent-
wicklungsgesetze des Kapitalismus.y  distys ja spontaniteetti ei
ole yksinomaan kapitalismin monopoli, vaan kaikelle taloudelli-
selle toiminnalle -—— ainakin eurooppalais-anglosaksisessa kulttuuri-
piirissii — on eriiiinlainen dynaaminen piirre ominaista. Teknillis-
taloudellisia kiiiinnekohtia ei voida tiysin vimmaértii, joller samalla
oteta huomioon myéds ihmisten henkisen rakenteen muutoksia.
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Niinpi kapitalistisen  kehityksen liikkeellepanevat voimat kul-
kevat vhti rintaa henkisen ja aineellisen elimin alalla. Kapitalis-
min genesis ja kapitalistinen kehitys ovat liheisessi vuorovaiku-
tuksessa toistensa kanssa; samat voimat, jotka ovat kapitalismin
svanyttineet, vaikuttavat myés sen kehitykseen. On vidérin Miller-
Armackin tavoin otaksua, etti kapitalismi on sithen miéirin spon-
taanista, etti silti kokonaan puuttuisival miiirittyyn suuntaan
ohjaavat kehitvstaipumukset. — Friedrich Liitge, Die Belastung
der Bauern in Mitteldeutschland mit Frondiensten und Abgaben im
16.—18. Jahrhundert. — Vdellisessii numerossa aloitetun talous-
historiallisen tutkielman jatko ja loppuosa. — Walter Braeuer,
Falsche Deutungen Thiinenscher Begriffe und die sich daraus erge-
benden Konsequensen fiir die Rekonstruktion der Lohnformel. 'Thii-
nenin palkkalain matemaattinen kaava on jiiinyt epiiselviiksi ja
antanut aihetta epiedullisiin arvosteluthin,  Kun tiedetiin, etti
Thiinen ei pitinyt puheena olevaa kaavaa lopullisena, koettaa
kirjoittaja rekonstruoida sen uudelleen ja soveltaa sen Thiinenin
tarkoittamaan muotoon.

Band 140, Hejt 4. Otto Conrad, Preise und Produktion, Eine
Auseinandersetzung mit Friedrich A. Hayek. Kirjoittaja polemisoi
siti Havekin esittimii  kisitysti vastaan, ettid maailmanpulan
syyni olisi piadomanpuute.  Conradin mielesti on lamaannuksen
alkujuuri shni, etti hinnat ja palkat ovat nykvidn aivan lian
epijoustavia, joten markkinamekanismi er pidise vapaasti toimi-
maan. Markkinamekanismin jivkkvys atheuttaa sen, etti tyotto-
myvs ei lopu, vaan muodostuu kroonilliseksi.  Niin kauan kun
hinnat pysyviit keinotekoisen korkeina, ei lamakautta kveti voit-
tamaan. Leo Drescher, Der »Agrarzyklusy und sein Einfluss auf
die landwirtschaftliche Preispolitike Deutschlands.  Kriisiaikojen hin-
nanvaihteluiden tasoittamiseksi on maataloudellisen hintapolitii-
kan pyrittivi oikeudenmukaisiin ja kiinteiisti miirittyihin hin-
tothin. Nimenomaan maataloudessa on hinnalla myés moraalinen,
objektiivisesta funktiosta riippumaton puolensa, koska hinta on
kisitettivii oitkeudenmukaiseksi korvaukseksi sosialisesti tunnus-
tusta ansaitsevasta Ja vilttimittomisti  toiminnasta. Tarkoi-
tuksena ei ole kuitenkaan, etti kiinteidsti miérityvisti hinnoista
muodostuisi muuttumattomia hintataksoja. — Adolj Giinther, So-
zialpolitik gegen Klassenswahn. Sosialipolititkka on niihin saakka
perustunut lian suuressa miiirin ert yhteiskuntaluokkien vilisiin
vastakohtiin, onpa sitii suorastaan kiivtetty luokkapolititkan vili-
neenii, kuten esim. Saksassa vuoden 1918 vallankumouksen jil-
keen. Sosialipolititkan tehtivid er vor miiritelli tietysti sosiali-
polititkan kisitteestéd lihtien, silli jokaisella ajalla on omat sosiali-
poliittiset  tehtiiviinsid.  Sosialipolititkan  menestymiselle  tirkeiti
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on, ettii vapaudutaan luokka-aatteiden harhakuvitelmista. Lisiiksi
sosialipolititkan tivtyy olla kansallista, miki ei kuitenkaan mer-
kitse, ettit olisi luovuttava kaikista vhteisistii kansainvilisisti pyr-
kimyksisti.

Band 140, lejt 5. - Otto v. Zwiedineck-Siidenhorst, Der
Begriff homo occonomicus und sein Lehrwert.  Samoin kuin koko
liberalistinen kansantaloustiede on Smithin ja Ricardon fiktiivinen
»homo oeconomicusy tullut huonoon huutoon. Kirjoittaja pohtii
perusteellisesti puheena olevaa kiisitettii ja tulee sithen tulokseen,
etti jirkeviisti toimiva »talousihmineny on vélttimiton lihto-
kohta talouselimin suhteiden teoreettiselle tutkimiselle. Theodor
Schmid, Cassels arithmetische Behandlung des okonomischen Gleich-
gewichtsproblems. Kirjoituksessa tiyvdennetédiin sitd matemaaltista
menetelmiid, jota Cassel on kitvttinyt selvittiessiin hinnanmuo-
dostuksen mekanismia.

WELTWIRTSCHAFTLICHES  ARCITV.
Syyskuu 1934. — Andreas Predihl, Weltwirtschaftliches Archio.

Andreas Predohl, aikakauskirjan uusi toimittaja, selostaa nita
kysymyksid, joita nyvkvisen maailmantaloutta kisittelevin tutki-
muksen lihinni on pohdittava. Maailmantalous ei ole kvantitatii-
visesti niin laaja eikit laadultaan niin autonominen kuin vuonna 1913,
jolloin Bernhard Harms lihetti julkisuuteen aikakauskirjan ensim-
miéisen numeron. lleteronomiset voimat, joiden pyvrkimykseni on
verraten laaja autarkia, uudet talouspoliittiset virtaukset jauudel
taloustieteelliset kysvinvkset vaativat nvkyiin osakseen erikoisen
suurta huomiota. — Albert Benedict Wolje, Arten und Erscheinungs-
Jormen von Kosten und Ertrigen. Kirjoittaja tutkii kustannusten
ja tuoton muutossyvitii ensi sijassa vrittijian kannalta. Keskeisim-
pini. kvsyvmyksini tulevat téllsin  olemaan tuotantoprosessi ja
vrityvsten johto, kun taas kustannusten ja tuoton muutosten vaiku-
tukset arvoon ja jakaantumiseen jiivil toisarvoisiksi kyvsvmyvksiksi.
Tutkimuksessa erotetaan jyrkiisti toisistaan midrittyni ajankoh-
tana vallitsevat kustannukset, kustannusten muutokset tutkittavan
ajanjakson kuluessa seki vksitvisen vritvslajin kustannusten suhde
erilaatuisten vritysten vastaaviin kustannuksiin, — Otmar Fmminger,
Die englischen Wihrungsexperimente der Nachkriegszeit. linglannin
valuuttapolititkan padmiirind on ollut vuonna 1925 suoritetun
vakauttamisen jiilkeen sisiiisen tasapainon mahdollisimman tarkka
sitlvttiminen, toisin sanoen, pyrkimyvs vilttiia deflatiota. Tutkies-
saan nglannin valuutta- ja rahapolititkan esimtymismuotoja ja
vaikutuksia kirjoittaja tulee sithen tulokseen, ettii tasapainon sii-
Ivttiminen kiivi vaikeaksi poliittisista, organisatoorisista ja psvko-
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logisista syistii. Kun lisiikst punnan vakauttaminen nojautui kullan
alenevaan arvoon, oli seurauksena jatkuva deflatio, joka muodosti
psykologisen pohjan vuosien 1929-—1931 eristymispolititkalle. —
Lello Gangemi, Die allgemeinen Lehren des Faschismus und die kor-
porative Wirtschaft 11. Kirjoittaja jatkaa edellisessi numerossa
aloittamaansa selostusta korporatiivisen talousjirjestelmiin perus-
teista. Korporativismi ei ole vallankumouksellinen oppi, vaan se
kohoaa muiden jirjestelmien ylipuolelle originellina, dynaamisena,
todellisuuden mukaisena kansallisena jirjestelmiinii, joka samalla
toteuttaa sosialisuuden eetillisen  vaatimuksen. Korporatiivisen
talouden menestyminen vaatii teknillisten ja inhimillisten voimien
sopusointua vleisten intressien saavuttamiseksi. -— Borislschboldin,
Das neue Sibirien als panasiatisches Problem. Kirjoittaja selostaa
pan-aasialaisen litkkeen ohjelmana olevia keskittyvmissuunnitelmia
sekii litkkeen suhdetta bolshevismiin ja nationalismiin.

Marraskuu 1934. — Corrado Gini, Wirkungen der extremen
Formen der Inflation auf den Wirtschaftsorganismus. Kirjoittaja
tutkit dirimmiisen inflation taloudellisia_vaikutuksia taloudellisten
sairaalloisuuksien parantamiskeinoina.  Adrimmiisen inflation vai-
kutukset ostokvvyn ja varallisuuden uuteen jakaantumiseen riip-
puvat kirjoittajan mielestii piiiasiallisesti vain inflation nopeudesta;
nopeuden ohella ovat sekii inflation edut ettii sen haitat yvhteydessii
inflation kestiimisajan kanssa: sen sijaan ei rahan arvon alenemisen
suuruudella ole juuri mitiian merkitysti. Kirjoittajan mielesti on
inflatio ajoittaisesti viilttiimiiton tehokkaimpana varallisuussuh-
teitten uudistamiskeinona. — Otmar Emminger, Wihrungsentsyver-
tung und Kriseniibersvindung in England. Sisiisen tasapainon siii-
Ivttimiseksi oli Englannin pakko vuonna 1931 luopua seuraamasta
kultadeflatiota. Kirjoittajan mielesti on Inglanti tissi suhteessa
onnistunut, mutta menestys olisi ollul suurempi siinii tapauksessa,
ettic Englanti olisi irroittautunut kullasta jo vuoden 1930 lopulla
silli silloin olisi mahdollisesti voitu viilttii vuoden 1931 linanssi-
kriist ja luottopaniikki. — J. F. Hallema-Kohl, Die Verschiebung
der Wirtschaftskrifte im Fernen Osten. Kirjoittaja kiisittelee Ttii-
Aasiaan hittyvii maailmantaloudellisia kysymyksid, Japanin osal-
listumista maailmankauppaan, Japanin aluelaajennuksia sekit Japa-
nin pyrkimyksii toteuttaa japanilainen Monroe-oppi Iti-Aasiassa.

~Lrich Dittrich, Die Tschechoslowaket in der Weltwirtschaft.  Kir-
joittaja tutkii Tshekkoslovakian ulkomaankaupan rakennetta ja
kauppasuhteita.

REVUE D'ECONOMIE  POLITIQUE.

N:o 4, 1934. — Etienne Antonelli, Le centenaire de Walras et la
publication de sa correspondance scientifique. Kuluvan vuoden joulu-
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kuun 16 p:ni on vierinyt 100 vuotta Marie-Esprit-Léon Walrasin
syntymiistii. Tamin merkkitapauksen muistoksi julkaistaan aika-
kauskirjassa hiinen ja Ienri Laurentin vilinen kirjeenvaihto, joka
koskee kysymysti arvoltaan pysyvisti rahayksikosti. — René
Roy, Lélasticité de la demande. Kirjoituksessa tutkitaan kysyn-
nin joustavuutta matemaatlisien kaavojen valossa ja lihtien
Marshallin miidirittelyn pohjalta elastisiteetista. Tédamiin Jilkeen
siirrytiin konkreettisiin tapauksiin kiisitellen matemaattisten kaa-
vojen ja graalillisten piirrosten valossa erikoisesti sokerin, mutta
my6skin muiden maataloustuotteiden kysyntiia Amerikan Yhdys-
valloissa. Lopuksi vertaillaan eri menetelmien avulla saatuja tulok-
sia ja esitetdiin johtopiitokset niisti. — ***  [g crise de la
Bangue belge du travail. Kirjoittaja esittii, miten Belgian tydliis-
pankin romahdus on marxilaisuudelle samanlainen tappio kuin se,
minki sosialismi on kirsinyt kansainviilisessit opinkehityksesséiin.
Pankki oli perustettu jo v. 1913, ja sen oli pakko lakkauttaa mak-
sunsa pulan ja taitamattoman johdon vuoksi. — Pierre-Benjamin
Vigreyw, Les emprunts des collectivités locales et les récentes inter-
gentions de U'Etat pour les favoriser. Vigreyx kuvaa aluksi eriiti
piirteitii paikallisten yhdyskuntien lainauksesta v:sta 1914 lihtien.
Sen jilkeen hiin tutkii niiden normaalisia menetelmiéi lainauksessa
ja valtion toimenpiteiti luoton saamisen helpottamiseksi. — Jean-
Yoes Le Branchu, La théorie quantitative de la monnaie auw XV /I e
stecle. Kirjoituksessa kiisitelliiéin kvatiteettiteoriaa 16. vuosisadalla.
— Gaétan Pirou, La révolution démographique. Viestokysymys on
Ranskassa ollut jo pitkiin atkaa polttava ja niinpi sitd kisitellian-
kin varsin ahkerasti. Kyseessi olevassa kirjoituksessa Pirou kuvaa
Landryn iiskettiin ilmestynytti demografista tutkimusta. Pirou
vertaa Landryn esittimiii mielipiteitii hiinen 25 vuotta sitten lausu-
miinsa. — Kugéne Bongras, L’état actuel et Uavenir tmmédiat des
études sur les cycles économiques. Kirjoituksen lihtokohtana on
Schumpeterin edelli olevasta atheesta kirjoittama tutkimus, joka
julkaistiin | v. Wieserin juhlajulkaisussa. Bongras huomauttaa,
miten puhtaasti deskriptiivinen pulien symptomatologia on joutu-
nut huonoon huutoon ja toisaalta, miten tirkeii teoria sykleisti
on tilastolliselle tutkimukselle. — Michel Huber, Les questions
économiques aur XNI1¢ et XNI1I¢ sessions de UInstitut international
de statistique. Kansainviilisen tilastollisen instituutin istunnoissa on
kysymykset jaettu kolmeen ryhmiin: véestotilastollisiin, taloudel-
lisiin ja yhteiskunnallisiin.  Niissi ryhmissi kiisiteltiin eri kysy-
myksiii pidettyjen esitelmien perusteella.
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DI FICHTENTTOLZFRAGE IN FINNLAND.
von Prof. Eino Saari.

Die liebsmenge Fichtenholz betrug in Finnland in den Jahren
192333 im Mittel 11.3 Mill. Festmeter, wiithrend der verfiighare
Zuwachs 11 Mill. Festmeter ist. Die IHiebe erreichten thr Maximum
im Jahre 1927, nahmen dann aber bis 1931 ab. Seit diesem Jahre
war die Tendenz wieder steigend. 1933 wurden 11.7 Festmeter
Fichtenholz gehauen und 1934 wird die Hiebsmenge noch grisser
sein.  Da die einheimische Papierindustrie in der Hauptsache Fich-
tenholz als Rohstoff verwendet und dieser Industriezweig sich noch
weiter ausdehnt, wird die Frage, wie sich der Bedarf an Fichten-
holz in Zukunft befriedigen liisst, zu einem wichtigen Problem der
finnischen Forstwirtschaft. Fine Steigerung des Fichtenholzertrages
ist moglich, erfordert aber viel Zeit. Darum muss in der niichsten
Zeit versucht werden durch Regelung des Verbrauches die Schwie-
rigkeiten zu beheben.

Von dem einheimischen Verbrauch an Fichtenbrenn- und Bauholz
konnte eine gewisse, wenn auch offenbar nicht grosse Menge llolz
an die Papierholzindustrie abgegeben werden.  Der Fichtenholz-
verbrauch der Sigewerke liesse sich etwas einschrinken, doch
wiirde die Papierholzindustrie auch davon keinen grossen Nutzen
haben. Die Ausfuhr von Fichtenpapierholz aus Finnland erreichte
in den Jahren 1926 und 1927 mit je 1.7 Mill. Festmeter ithr Maximum.
1933 blieb sie etwas unter | Mill., withrend die Ausluhr dieses Jahres
I Mill. nur wenig iiberschreiten wird. Wenn diese Ausfuhr gesperrt
wiirde, liesse sich die Rohholzmenge fiir die einheimische Papier-
holzindustrie steigern, ohne dass Schwierigkeiten im  sonstigen
[Tolzverbrauch entstinden.

IFiner Reglementierung der Papierholzausfuhr widersetzen sich
jedoch die Waldbesitzer mit der Begriindung, dass die Ausfuhr
notwendig sei um die Papierholzpreise in Finnland auf einer ange-
messenen [1ohe zu halten. Ein Ausfuhrverbot wiirde gewisse Preis-



ZUSAMMENFASSUNG 139

bestimmungen fiir einheimisches Papierhelz notwendig machen.
Da eine Preisreglementierung seitens des Staates jedoch eine schwie-
vige und heikle Sache ist, wire es besser die I'rage der Regelung
der Papierholzausfuhr durch Zusammenarbeiten der Waldbesitzer
und der lolzindustrie zu losen, was durch eine Organisierung der
Waldverkiufe ermoglicht wiirde.

Die Finfuhr von Iichtenpapierholz aus Russland war so gering,
dass sie keine nennenswerte Bedeutung hat. Ausserdem beschrinkt
ste sich aul die ostlichen Grenzgebiete. Die Beschalfung des Roh-
stoffes fiir die finnische Papierholzindustrie lisst sich jedenfalls
aus mehreren Griinden nicht dadurch sicherstellen, dass sie
hauptsiichlich von der russischen Einfuhr abhiingie gemacht wird.

Der Anteil des Fichtenrundholzes am Gesamtrohstoffverbrauch
der finnmischen Papierindustrie betrug 1933 78 9. Der Rest entfiel
in der IHauptsache auf Kiefernrundholz und Siigeabfille. Der
prozentuale Anteil des auslindischen Papierholzes an der Gesamt-
menge war gering (2 9%). Die finnische Papierholzindustrie ist
also nicht ausschliesslich aul IFichtenrundholz angewiesen, denn
die gesamte Sulfatzelluloseindustrie verwendet Kiefernholz und
Sigeabfille. Die Verhiiltnisse kiinnen sich in Zukunft jedoch éindern
und die Fichte ihre iiberragende Stellung bet der Rohstolfversorgung
der Papierindustrie verlieren.

DIE KUNFTIGE BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG iN FINN-
LAND UND IHRE WIRTSCHAFTLICHEN FOLGEN.

von Oberaktuar GG. Modeen.

In den beiden letzten Jahrzehnten hat in Finnland eine beson-
ders starke Abnahme der Geburtenzahl stattgefunden und dadurch
ist der Uberschuss der Geburten gegeniiber den Sterbefillen be-
deutend geringer geworden. Wiithrend noch zu Anfang dieses Jahr-
hunderts die Bevélkerung im Durchschnitt mit 13., 9%, zunahm,
betrug der Geburteniiberschuss in den letzten Jahren kaum die
[Lilfte, ca. 6., 9%. Dieser Uberschuss scheint allerdings eine Bevilke-
rungsvermehrung auch fiir die Zukunft zu garantieren, wenn diese
auch viel langsamer als frither geschieht. Dringt man jedoch tiefer
in das Problem ein, so kommt man zu dem bemerkenswerten [ir-
gebnis, dass die augenblickliche Geburtenzahl nicht geniigt um
die Bevilkerungszunahme auch in Zukunft sicherzustellen.

Dieser Sachverhalt wird dadurch verdeckt, dass die Sterblich-
keitsziffer in Finnland augenblicklich ungewdhnlich giinstig 1st,
was nicht nur auf den giinstigen Gesundheitsverhiltnissen, sondern
auch aul der Altersgliederung der Bevilkerung beruht, die gegen-

8
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iiber frither mehrere Abweichungen aufweist. Das Siuglingsalter
und die hoheren Altersklassen, in denen die Sterblichkeit gross ist,
sind augenblicklich schwach besetzt, withrend die lebenskriiftigsten
Altersklassen zahlreicher vertreten sind als frither. Diese Alters-
verteilung ist jedoch nur voriibergehend. In dem Masse, wie sich
der Schwerpunkt in der Bevilkerungsstruktur nach den hoheren
Altersklassen mit 1hrer grosseren Sterblichkeit verschiebt, wird
die totale Sterblichkeitsziffer wieder steigen. Wenn sich die Ge-
burtenzahl auf ithrem augenblicklichen niedrigen Stand hilt, wer-
den die neuen, weniger zahlreichen Altersklassen nicht die Stelle
der dlteren, zahlreicheren Altersklassen ausfiillen konnen mit dem
Ergebnis, dass die Bevilkerungszunahme stagniert. Schon fiir
das Ende der vierziger Jahre dieses Jahrhunderts lisst sich ein
starker Bevélkerungsschwund  erwarten.  Der  Uberschuss  der
Sterbefille iber die Geburten wird sich jedoch erst einige Jahrzehnte
spiiter geltend machen, allerdings unter der Voraussetzung, dass die
Geburtenzahl nicht noch mehr sinkt als heute schon der Fall ist.

Im Statistischen Zentralamt Finnlands sind in der letzten
Zeit Vorausberechnungen der Bevilkerungsentwicklung in Finn-
land vorgenommen worden, wobei die Ergebnisse der Volkszih-
lung d. J. 1930 als Ausgangspunkt genommen und die Sterblich-
keitstabellen fiir die Jahre 1921-—30 zu Grunde gelegt wurden.
1930 betrug die tatsichliche Einwohnerzahl Finnlands 3462 700
Personen. Fiir jede damals lebende Altersklasse wurde ausgerech-
net, wie thre Zahl durch Sterblichkeit allmihlich reduziert wird:
daneben wurden entsprechende Berechnungen fiir die kiinftigen Alters-
klassen vorgenommen. Diese Berechnungen wurden fiir ecinen
Zeitraum von 50 Jahren, also bis zum Jahre 1930 durchgefiihrt.
Danach wiirde die Bevilkerungszahl Finnlands 4 Millionen niemals
iiberschreiten.  Eine vorsichtigere  Berechnung ergibt  einen
Hohepunkt der Volkszahl mit 3862 100 Einwohnern fiir etwa
1970, eine andere Berechnung etwas unter 4 Millionen Einwohner
i. J. 1975, woraul dann die Stagnation eintreten wiirde.

Die Berechnungen sind unter der Voraussetzung ausgeliihrt,
dass die Anzahl der Lebendgeborenen, bzw. die Fruchtbarkeits-
zahl sich auf ithrem jetzigen Niveau (dem Mittel der Zahlen fiir
1931 und 1932) konstant hilt und dass die Sterblichkeit in den
einzelnen Altersklassen sich nicht verindert. Dass die Abnahme
der Geburtenhiufigkeit sich jedoch aul dem jetzigen Stand
aufhalten lassen wird, ist wenig wahrscheinlich.

Eine entgegengesetzte Wirkung auf die Bevélkerungsentwicklung
kann allerdings ein Sinken der Sterblichkeit in der Zukunft haben.
In bezug auf die Siuglingssterblichkeit ist ein Sinken sicher mog-
lich. Aber wir haben schon eine recht niedrige Sterblichkeit in den



ZUSAMMENFASSUNG 441

ithrigen Altersklassen. Auch wenn sich die Stagnation in der Be-
volkerungsvermehrung dadurch etwas aufschieben liesse, kann
eine solche Einwirkung sehr leicht durch ein weiteres Sinken der
Geburienzahl aufgehoben werden. Dies ist ja tatsiichlich in den letz-
ten Jahren der Fall gewesen, die Geburtenzahl ist schneller gesunken
als die Sterblichkeit. Die angefithrten zukiinftigen Bevilkerungs-
zilfern lassen sich darum als relativ optimistisch bezeichnen. Wie
die Verhiiltnisse augenblicklich liegen, werden selbst diese wahr-
scheinlich nicht erreicht werden. Erwiithnt sei, dass eine eventuelle
Einwirkung der Emigration nicht mit beriicksichtiet worden ist.

Die langsamere Bevilkerungszunahme, die bedeutenden Ver-
schichungen in der Altersgliederung und die in der Zukunft ein-
tretende Stagnation werden natiirlich auch von Einfluss aul die
wirtschaltliche Entwicklung in Finnland sein.  Besonders ein-
greifend wird sich die Einwirkung aufl das Schulwesen, den Arbeits-
markt und die Versorgungspllicht der Gesellschalt geltend machen.
Bei der Gestaltung der finnischen Wirtschaftspolitik sind jeden-
falls die kiinftigen Verinderungen in der Bevilkerungsentwicklung
frith genug zu beachten.

STAATSHAUSHALT UND VOLKSWIRTSCHAT.
von Dr. A, E. Tudeer.

Verl. betont zuniichst, dass die 6ffentliche Wirtschalt ein Teil
der Volkswirtschalt ist und dass sie sich also nur dann richtig beur-
teilen lisst, wenn man ihr Verhiltnis zur Volkswirtschaft unter-
sucht.

Die Summe des Volksvermogens gibt an, iiber wie viel Mittel
ein Volk verfiigt um seine Bediirfnisse befriedigen zu kionnen.
Dies geschieht teils personlich, teils durch die Gesellschaft selbst.
Wenn die dffentlichen Kérperschaften einen Teil der Nationalein-
nahmen iibernehmen und zur Befriedigung bestimmter DBediirf-
nisse verwenden, so lassen sich diese Summen nicht mehr zur
Befriedigung solcher Bediirfnisse verwenden, fiir welche die ein-
zelnen Individuen selbst sorgen. Je mehr man also danach strebt
Bediirfnisse der ersteren Art zu befriedigen, um so mehr muss, wenn
das Volksvermdgen sonst unverindert bleibt, die Befriedigung
der privaten Bediirfnisse der Volksangehorigen zuriicktreten.

Dann wird die letzte Entwicklung der Staatsemnahmen und
-Ausgaben in Finnland sowie der ungiinstige Einfluss der Kon-
junkturschwankungen auf die Staatsfinanzen beleuchtet.  Zur
Beseitigung dieser Missstiinde wiire ein Konjunkturfonds zu griinden,
wie die Regierung neulich in einem Gesetzentwurf vorgeschlagen hat.
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Weiter wird gezeigt, dass sich das Verhiltnis des Staatshaus-
haltes zur Volkswirtschalt in den letzten Jahren in weniger wiin-
schenswerter Richtung entwickelt hat.  Die eigentlichen Netto-
ausgaben des Staates entsprachen nimlich in den Jahren 192527
im Mittel ca. 37 9% vom Werl der Ernteertriige, in den Jahren 1931
— 33 dagegen 49 9%, Verglichen mit dem Brattowert der industriellen
Produktion war der Betrag der eigentlichen Nettoausgaben in den
entsprechenden Jahren ca. 17 und 25 9%, In beiden Fillen ist also
die Belastung stark ;I“Slil‘j_fl‘ll.

Weiter lisst sich berechnen, dass der Staat in den Jahren 1922
1930 ca. 34 9 der gleichzeitigen Kapitalbildung des ganzen Landes
fiir verschiedenartice Investierungen verwendet hat. Dadurch er-
klirt sich zum grossen Teil der schwere Kapitalmangel, der bis
zum letzten Jahre in Finnland herrschte, und der hohe Zinsluss.

Zum Schluss untersucht Verl. die augenblickiiche Lage und die
Forderungen, die diese an den Staatshaushalt und das neue Budget
stellt.  Is wird festgestellt, dass die Besserung der Wirtschaftslage
in einer Steigerung der Staatseinnahmen zum Ausdruck kommt,
aber die Notwendigkeit grosser Zuriickhaltung bei der Erhihung
der staatlichen Ausgaben wird betont, da nur so sich die Fehler
vermeiden lassen, die in den vergangenen Jahren begangen worden
sind. Die steigenden Finnahmen sind dagegen zur Griindung eines
Konjunkturfonds zu verwenden und nach Moglichkeit ein giinstiger
Augenblick zu benutzen, um diejenigen Steuern, welche das Wirt-
schaftsleben am meisten belasten, herabzusetzen.  Grondsiitzlich
wiiren aflerdings die Steuersenkuncen besser in einer Depressions-
zeit vorzunehmen, wo eine solche Massnahme das Wirtschaltsleben
stark beleben wiirde.  Da sich dies aber in der Praxis kaum aus-
fithren Fisst, ist die Moglichkeit zur Durchfithrung eines notwen-
digen  Steuerausgleichs, welche ein wirtschaltlicher  Aufschwung
hietet, zu benulzen.

DIE KONKURRENZ ZWISCHEN KRAFTWAGEN- UND
FISENBAHNVERKELHR.

von Prof. KNydsti Jéreinen.

Die Systeme der Pisenbahnverwaltung haben nach dem Welt-
kriece Verinderungen erfahren. In den Lindern mit Privatbahn-
svstem, wie in England und den Vereinigten Staaten, haben sich
die miteinander konkurrierenden Fisenbahngesellschalten zu gris-
seren Einheiten zusammengeschlossen, withrend die Staatsbahnen
aul dem Kontinent in selbstiindige Gesellschalten umgewandelt
wur 'en um threr Verwaltung ein mehr kaufmiinnisch-privatwirt-
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schaftliches  Geprige zu geben. Trotz dieser Massnahmen sind
jedoch die Frtrige der EFisenbahnen in den letzten Jahren allent-
halben geringer geworden. Der Hauptgrund liegt in dem Wett-
bewerh  des  Kraltwagens. Die  Konkurrenz  zwischen Kralt-
wagen- und Fisenbahnverkehr ist so eines der wichtigsten Probleme
der Verkehrspolitik geworden.

Wie einst der Ubergang vom Transport mittels Triiger zum
Riderfuhrwerk den Bau von Landstrassen forderte, so hat auch
heute die starke Zunahme der Kraftwagen withrend der letzten
Jahrzehnte die Verkehrspolitik vor neue Aufgaben gestellt. Neue
Strassen, sogen.»aulostradasy, werden gebaut oder die alten Land-
strassen mit erheblichen Kosten ausgebessert und verstiickt. Aber
diese Wiederbelebung des Strassenverkehrs hat den Eisenbahnen
eine  gefihrliche Konkurrenz gebracht, zuniichst 1m  Personen-,
dann allmihlich auch 1 Giterverkehr.  Bezeichnend fiir diese
Frscheinung ist, dass einige Kleinbahnen infolge der Kraltwagen-
konkurrenz den Personen- und [ilgutverkehr ganz eingestelll
haben. Besondere Aufmerksamkeit hat man der Frage des Wett-
bhewerbs zwischen Kraftwagen und Eisenbahn in den grossen Lin-
dern mit Privatbahnsyvstem gewidmet. In den Vereinigten Staaten
wurden 1931 die Ergebnisse eine eingehenden Untersuchung dieser
Frage durch die Interstate Commerce Commission verdffentlicht.
Darin wird der kriftige Aulschwung des Kraltwagenverkehrs und
der lihmende Einfluss desselben auf den Eisenbahnverkehr fest-
gestellt, vergleichende Betrachtungen iiber die  Voraussetzungn
der beiden  Verkehrsarten angestellt und ein Zusammenwirken
emplohlen, das auch schon zum grossen Teil durchgeliihrt ist.

Weiter seien hier die Verdffentlichungen der 1928 in Fngland
eingesetzten Royval Commission on Transport [ir die Jahre 1929
und 1930 sowie der 1932 eingesetzten Conference on Rail and
Road Transport als Beitriige zur Beleuchtung dieser Frage erwithnt.
Die  beiden  enghschen  Kommissionen emplehlen  eine  stirkere
Besteuerung besonders der grossen Lastwagen zur Deckung der
Kosten des  Landstrassenbaus.

Auch in den Lindern des Kontinents hat man der vorliegenden
I'rage  Aufmerksamkeit  geschenkt.  Iinde  November 1930 ver-
offenthichte die  Generaldirektion der  schweizerischen  Bundes-
bahnen eine Flugschrift iiber Bundeshahnen und Automobil, 1n
der die Konkurrenz zwischen beiden Belorderungsmitteln in der
Schweiz dargestellt wird. Dort nehmen die Kraftwagen den Fisen-
bahnen besonders den Verkehr mit wertvollen Waren weg und
tragen doch nicht genug zur Unterhaltung der Landstrassen bel.
Die Eisenbahnen haben mancherlei  Erleichterungen und  Ver-
besserungen im Verkehr eingefiithrt, vor allem durch Beschleuni-
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gung des Warentransportes; dennoch kénnen sie sich gegeniiber der
Konkurrenz der Kraftwagen nur dann behaupten, wenn der Kraft-
wagenverkehr so geregelt wird, dass er die Interessen der Eisen-
bahn nicht zu stark gefithrdet.

Auch in anderen Lindern ist die Frage sehr dringend geworden.
In diesem Zusammenhang werden einige Untersuchungen und
Verordnungen aus Deutschland erwithnt. Als internationale Mei-
nungsiiusserung von Seiten der Eisenbahnverwaltungen konnen die
aufl Ausgleichung der Konkurrenz hinzielenden Wiinsche des inter-
nationalen Eisenbahnverbands sowie der Welteisenbahnkonferenz
vom Jahre 1930 angefiihrt werden.

In Finnland betriigt die mutmassliche Summe der Kapital-
investierungen fiir den Kraftwagenverkehr hichstens 3 Milliarden
Finnmark, der Kapitalwert der Eisenbahnen 6870 Millionen Mark.
Die Ausgaben des Staates fiir die Landstrassen beliefen sich 1928—
1932 im Jahresdurchschnitt auf 168.9 Millionen, die Motorfahrzeug-
und Bezinsteuer ergab 106.4 Millionen Finnmark. Die Uberschiisse
der Staatseisenbahnen betrugen jihrlich 110 Millionen Finnmark.
Schon wegen der geringen Bevilkerungsdichte in Finnland kann
sich der Kraftwagenverkehr nicht allzu stark entwickeln. Es ist
deshalb nicht angebracht vom Staate allzu grosse Opfer fiir den
Strassenverkehr zu fordern, zumal das Eisenbahnnetz des Landes
keineswegs als fertig zu betrachten ist.

Das Problem der Verkehrspolitik ist in Finnland wie in anderen
Lindern nicht: Kraftwagen oder Fisenbahn, sondern Kraftwagen
und Eisenbahn. Beide Verkehrsarten sind nach den jeweiligen
Verkehrshediirfnissen jeder Gegend sowie nach den allgemeinen
wirtschaftlichen Maglichkeiten des Landes zu fordern.
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jokaiselle, joka haluaa perehtyi teollisuuden ja teollisuuspolitiikan kehi-
tykseen». (Teollisuuslehti).

»Se  on  kaikkein merkittivimpii taloudellisia teoksia, joita viime
vuosina on meilla julkaistu». (Suomen Tyo).

»Kirjan pitdisi kuulua jokaisen kansanedustajan, julkisuuden michen

seki jokaisen kaytinnollisen eldmin alalla toimivan henkilon kirjastoon.
(Kotimainen Tuotanto).

Teos kuuluu julkaisemaamme

Kansantaloudelliseen Kisikirjastoon:

1. Raha ja pankit (tri Paavo Korpisaari, hinta 125:—, sid. 150:—),
2, Julkinen talous (prof. E. Nevanlinna, 8:—, sid. 110:—),
3. Sosialipolitlikka (prof. Eino Kuusi, 2 osaa a 90—, sid. 110:—),

4, Yhteiskunnallinen talouseldimé (prof. E. Nevanlinna,
110:— sid. 130:—),

5. Teollisuus ja teollisuuspolitiikka (tri Martti Kovero,
200:—, sid. 220:—).

WERNER SODERSTROM OSAKEYHTIO.
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Parhaiten teelte sen oltamalla meilti

lahjoitus- ja
kasvatusvakuutuksen,

joka turvaa lastenne toimeentulon ja
kasvatuksen paremmin kuin mikéin

muu sidstiamistapa.

Kiadntykiia puoleemme tutustuaksenne

lihemmin k. o. vakuulusmuoloon

[

KESKINAINEN VAKUUTUSYHTIO

KALEVA

Perustettu 1874,




S.0.K:n TRIKOOTEHTAAN JA NEULOMON




LYOMATTA 0 UK o]

Doemming, H. W. .. Was will Japan? Ganzleinen ...

Eisenhuth, A., Die Entwicklung der Schulgewalt und ihre

Stellung im Verwaltungsrecht in Deultschland ... ..
Eschmann, . W., Die Aussenpolitik des FFaschismus
Fischer, O. (.., Nationale Wellwirtschaft? .........
Ginsberg, M., Sociology. Cloth .....
Gottl-Ottilienfeld, F. v., Die Lauterung des nationalokonomischen
Denkens als deulsche Aufgabe ... ... . .. ... ...
Haushofer, K., Wellpolitik von heute. Mit 114 Abbildungen
und 57 Karlen. Ganzleinen ... ... ... .....
Kleist, P., Die vilkerrechtliche Anerkennung Sowjetrusslands . .
Klezl, FF., Beruf und Betrieb. Thre begriffliche Abgrenzung
und ihre Bedeulung fiir das Standeproblem ............
Kolarik, F., Die wirlschaftliche Struktur Westsibiriens. Eine
wirtschaftsgeographische Untersuchung ..............
Nationalsozialismus in Staal, Gemeinde und Wirtschaft. Gzl.
Preiser, ., Gestall und Gestallung der Wirtschaft .......
Raschdau, L.. Der Weg in die Weltkrise. Betrachtungen cines
deutschen Diplomaten aus den Jahren 1912—1919
Seydel, H., Kommunales Pritfungswesen I: Prifung kommuna-
J€1 "VErWaALEWNERTL « o cioie o wionm o e o s mioi 8 & wiss § 550008 & w505 § 50
Spiethoff, A., Boden und Wohnung ......... % & @Y B NS & B
Uschner, H., Die Mechanisierung der Landwirtschalt in Uebersee
und ihre Auswirkungen aufl die deutsche Volkswirtschaft

Wagenfithr, R., Statistik leicht gemacht ..................

Rm.

Im.

(.80

3.20

1.80

.50

1.50

1.20

30.

6.30

S8.40

2.80

@uoma{ainen w)afaurra
Helsinki. Vanha iz ﬁt talo




Nimikin jo sanoo,

etta

kermajuusto

on herkkua

Korkea rasvapitoisuus ja
pitki  kypsyttimisaika an-
tavat sille erikoisen hienon
maun, jonka ansiosta se
lyhyessii ajassa on voitta-

nut herkkusuiden suosion.




Tamian vuoden
kirjasatoa

Kansantaloudellista ja liike-eliimiin kirjallisuutta.

W. Bonsdorjf: Tirkeimmiit kauppatavarat IV.
Liike-eldami X 111 — Metallit — Kiven-
néishiilet — Maa- ja vuorioljvteollisuuden tuotteet.

Viikilannoiltteet -— Lasiteollisuuden tuotteet

Keraamisen eli savileollisuuden tuotteet. 109

kuvaa. — 74 mk, sid. 90 mk.

Taméan huomaltavan teoksen valmistuttua on
Liike-elimi sarjan tirked neliosainen  tavaraoppi

kokonaan valmiina.

Gustav Cassel: Suunnitelmatalous. -—— 5 mk.

Leo Harmaja: Kansantaloudellinen Yhdistys
1884—1934. Volkswirtschaftlicher Verein 1884
1934. — 40 mk.

Leo Harmaja: Tullipolitiikan vaikutus Suomen
kansantalouden teollistumissuuntaan ennen maail-
mansotaa. Kansantaloudellisen yhdistyksen kan-
santaloudellisia julkaisuja I1. — 350 mk.

W. A, Lavonius: Valikeima taloudellisia Kkirjoi-
tuksia. — 50 mk, sid. 65 mk.

Fino E. Louhio: Uusi vakuutuslainsiidinto. —
40 mk, sid. 50 mk.

Huugo Raninen: Fob-lauseke hankinta- ja
kauppasopimuksissa. With a summary in English.
Suomalaisen  Lakimiesyhdistyksen julkaisuja 2.

- 90 mk.

Suomen vakuutuslakimiesten yhdistyksen julkaisuja L.

35 mk,
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V ai k e a

verojen ja muiden suurten me-

nojen midrdaikana suorittaminen

muuttuu
helpommaksi

jos asianomainen sddnnollisesti
kuukausittain panee pankkitilille

/12 suurten menojensa summasta.

Suosittelemme tihin tarkoitukseen sddstotilid pankissamme

*

SAASTOPANKKIEN KESKUS-0SAKE-PANKKI
Pankkiaika /» IO-1/24 (lauv. s 3)
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el saa

hairital
Koko talo on varpaisillaan, silli pikku valtias nukkuu
ja hinen lepoaan ei saa hiiritdi. Hineen kohdistuu iidin
ja isin rakkaus ja helli huolenpito. Hintd hoivataan,
hinet halutaan pitda loitolla elimin varjopuolista.
Tuleeko hinen eliminsi vastakin olemaan yhti valoisaa?
Onko hinen tulevaisuutensa turvattu puutteelta? Saako
hin kodin turvissa varttua ja valmistautua vastaista eli-
minuraansa varten siinikin tapauksessa, ettd diti yksin
jdisi huolehtimaan perheen toimeentulosta? — Kylld, jos
isi on ottanut riittivin suuren henkivakuvutuksen
SUOMI-yhtidsti.
Ottaessanne henkivakuutuksen SUOMI-yhtiostdi liitytte
samalla osakkaaksi maamme suurimpaan henkivakuutus-
laitokseen, jonka hallussa jo on
ldhes puolet kaikista maassamme voimassas
olevista henkivakuutuksista.

Nal

KESKINAINEN HENKIVAKUUTUSYHTIO S UOMI

Imo Maan suurin — Vakuutetuille edullisin

Helsingissé 1934
Helsingin Uusi Kirjapaino Oy,



