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S.H.T.

Vallitsevien olosuhteiden johdosta ja taloudellisista syistikin ei tie- ja
vesirakennushallitus ole ollut tilaisuudessa julkaisemaan suunnittelemaansa
sen toimintaa kuvaavaa historiikkiaan. Juhlapdivin johdosta on kuiten-
kin voitu julkaista oheellinen viraston [25-vuotista toimintaa suppeasti
selostava vihkonen, jonka tie- ja vesirakennushallitus kunnioittaen pyytda
Teita vastaanottamaan.

P4 grund av nurddande férhéillanden avensom av ekonomiska skil har
vag- och vattenbyggnadsstyrelsen icke varit i tillfille att utgiva en avsedd
historik cver dess verksamhet. Med anledning av hogtidsdagen har vig-
och vattenbyggnadsstyrelsen dock kunnat utgiva bifogade broschyr, som
utgor en knapphandig beskrivning av ambetsverkets 125-driga verksamhet,
och vilken broschyr styrelsen vérdsamt ber fa Gverlamna till Eder.

Av ekonomiska skil har en svensksprakig upplaga av broschyren icke
kunnat utgivas, utan man har varit tvungen att ersitta densamma med
det sammandrag pa svenska, som fogats i slutet av denna broschyr.
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Tie- ja vesirakennushallitus 1816—1941.

1. Ruotsin-vallan aika.

»Hyodyn aikakaudella» 1700-luvun puolimaissa valtiovalta ryhtyi
Suomessakin toimittamaan joen- ja koskenperkauksia, joilla oli kol-
menlainen tarkoitus. Pyrittiin avaamaan venereitteji liikenteen hel-
pottamiseksi, ehkédisemaan vahingollisia tulvia ja valloittamaan
vedelta viljelykselle uusia alueita. Saman vuosisadan lopulla kuivat-
tiin maassamme yksityisten toimesta myos soita (Lattomeri Porin
liepeilla, Alajoen suot Ilmajoella jne.). V. 1799 perustettiin Kunin-
kaallinen Suomen Koskenperkausjohtokunta johtamaan jarvenlasku-
ja koskenperkaustGitd. Sen ensimmaiseksi tyomaaksi tuli Kokemden-
joen alajuoksu. Sielld kaivettiin vv. 1803—07 kanavaa Sonnilan-
joesta Kohijarven kautta Ylistaron kyladn, jossa se yhtyisi jokeen.
Talla tavalla oli tarkoituksena kiertda kokonaista 18 koskea ja saada
vedelle avatuksi nopea ja esteetdon lasku merta kohden. Tyo6hon
uhrattiin kaikkiaan yli 87 000 velkaseteliriksia, eli yli 58 000 pankin-
riksidi, milla nostettiin kanavasta 67 822 kuutiosyltd maata. Samaan
aikaan suoritettiin valtion varoilla ja johtokunnan valvonnan alai-
sena, mutta muuten Turun ja Porin ldanin maaherran huolehtiessa
tilitys- ym. asioista [kaalisten pitéajassi koskenperkaustdita. Kaikki
nami yritykset samoinkuin johtokunnan toiminnan keskeytti vuosien
1808—09 sota.

2. Johtokunnan uudelleen perustaminen Vendjidn vallan aikana.
Kohta senjilkeen kuin Suomessa oltiin selvilli siitd, ettd maamme
vuosisatainen yhteys Ruotsin kanssa oli peruuttamattomasti tullut
katkaistuksi, ja senjilkeen kuin maallemme oli vakuutettu siséi-
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nen autonomia keisarikunnan yhteydessa, tehtiin monia anomuk-
sia ja esityksid kyseessd olevien yleishyodyllisten toitten jatka-
misesta ja johtokunnan uudelleen perustamisesta, mutta ne eivat
johtaneet tulokseen. Vasta v. 1816 keisari Aleksanteri I antoi suos-
tumuksensa uuden johtokunnan asettamiseen. Reskriptissé, joka on
paivatty Pietarissa 20 (vanhaa lukua 8) p. helmikuuta 1816, méia-
rittiin sen puheenjohtajaksi maan kenraalikuvernoori ja sen ensi
tehtiviaksi annettiin ehdotuksen tekeminen siitd, mihin toimiin Koke-
méen kanavan kaivuutyon padttamiseksi sekd joenperkaus- ja ka-
navatoitten edistamiseksi yleensi olisi ryhdyttava. 20 p. kesikuuta
samana vuonna johtokunta piti ensimmiisen kokouksensa, mutta sen
toiminta alkoi vasta syksylla 1817. Viimemainittuna vuonna kiinni-
tettiin toitten tarkastajaksi Vendjin tie- ja vesikulkulaitosten insi-
noorikunnan luutnantti Carrn ROSENKAMPFEF, joka sitten vista 1825
kuolemaansa saakka 1846 oli myos johtokunnan jiseneni. Taméan
taitavan ja uutteran »koskiparoonin» johdolla ty6t saatiin pian ri-
peéasti kdyntiin.

Lahettaessian toukokuussa 1820 kertomuksen toisesta toimivuo-
destaan johtokunta teki ehdotuksen erityisen sotilaalliseen tapaan
jarjestetyn virkamies- eli upseerikunnan perustamisesta kantahenki-
16stksi toitten suunnittelua, valvontaa ja suoritusta seka. tyopéaalli-
koiden ja mestarien koulutusta varten. Elokuussa 1821 saatiin ehdo-
tukseen keisarin suostumus. Upseerikunnan eli, kuten sitd myos jo
varhain nimitettiin, insinoorikunnan piallikoksi méaarattiin 1827
Rosenkamptf. Taméan kunnan yhteyteen perustetussa piirustuskont-
torissa on maamme ensimmiiset tie- ja vesirakennusinsinéorit kou-
lutettu.

3. Koskenperkausjohtokunnan (1816—40) toiminta.

Kiaydessaan kasiksi toihin Koskenperkausjohtokunta piti silmalla
kahta seikkaa. Se halusi toimia tulvien ehkéaisemiseksi Suomen tiheim-
min asutuissa ja vauraimmin viljellyissd seuduissa ja toiseksi se pyrki
poistamaan esteet, joita tulvat olivat aiheuttaneet aijemmin herate-
tyille soitten ja nevojen kuivatus- ja viljelysyrityksille. Tata lahto-
kohtaa noudattaen se péitti aloittaa tyot kolmessa kohdin maata.
Kokemien pitajassda ryhdyttiin perkaamaan monia Kokemdenjoen
koskia ylempana sattuneiden tulvien ehkiisemiseksi. Ruotsin-vallan
aikana tehty# kanavaa johtokunta ei sensijaan suurten kustannusten
vuoksi katsonut kannattavan jatkaa. Toiseksi tyomaaksi valittiin
Tampereen tienoo, jossa kaytiin kasiksi Tammerkoskeen, Viikinkos-
keen ja Nokian- eli Emikoskeen. Tarkoituksena oli laskea useita
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jalkoja Nasijarven pintaa, jotta
sen ymparilla olevat suot voitai-
siin ottaa viljelykselle. Kolman-
neksi tyomaaksi tuli Kyronjoki,
jossa monia koskia oli perattava
ja syvennettdva tulvien aiheut-
tamien tuhojen vilttamiseksi. —
Kokemaella tyot saatiin paatok-
seen kuudentena toimivuonna
(1822—23), minké jalkeen siir-
ryttiin parin vuoden ajaksi Huit-
tisiin Loimajoen koskia perkaa-
maan. Mutta jo 1828 oli palat-
tava takaisin Kokemaelle, missi
seké entiset ettd uudet tyomaat
vaativat vuosikymmenen aher-
ruksen. Tampereen tienoolla
tyot lopetettiin 1821, mutta v.
1825 pidtettiin jilleen ryhtya laajentamaan ja syventamiin Nokian-
ja Viikinkoskia. Tammerkosken syventéimisti jatkettiin syksylld 1828
ja 1829. Kyronjoella, jossa tyGskenneltiin kahdeksassa koskessa ja
myos joen suuhaaroissa ja jossa toiseksi tarkoitusperaksi pian ilmoi-
tettiin myo6s Ilmajoen ja Isonkyron laajojen soitten kuivattaminen,
yritys saatiin padtokseen seitsemanteni toimivuotena (1323—24),

Néiden paikkakuntien lisaksi tyoskentely ulotettiin jo ensi vuo-
tena Kokemienjoen vesistoon kuuluvaan Kyrosjarven reittiin, jossa
Siuron- ja Kyroskoskia perkaamalla oli tarkoituksena valloittaa vesi-
jattomaita seka kuivattaa soita. Uurastuksen ansioista ilmoitetaan
Kyrosjarven pinnan 1830-luvun puolimaissa laskeneen n. 4 14 jalkaa.
— Niinikaén ryhdyttiin kohta alussa perkaamaan Tyrvian Vammas-
koskea mm, tulvan tuhojen vihentamiseksi. Tyt péaétettiin 1822,
mutta kun v:sta 1825 kaytiin kasiksi muihin Tyrvaan pitajan kos-
kiin, syvennettiin sitikin viela. Tassé pitajassi tyot lopetettiin 1836,

Toisena tyovuotena johtokunta saattoi ulottaa vaikutuksensa eri
puolille Kokeméenjoen vesiston jarvialuetta. Kaivannon- ja Vuol-
teen salmia perattiin ja syvennettiin useaan otteeseen (1818—32)
keviattulvain valttamiseksi ja suoran vesiyhteyden aikaansaamiseksi
Vesilahdelta Tampereeile. Vanajaveden ja Pyhdjarven vililli perat-
 tiin 1818—23 ja 1825—26 Kuokkalan, Niemen ja Herralan putouksia
etupadssa tulva-ajan lyhentamiseksi. Roineen ja Mallasveden laske-
miseksi taas toimitettiin 1819—21 ja 182627 Valkeakosken ja Apian




perkaus. Tarkoituksen saavuttamiseksi oli ensinmainitussa koskessa
muutettava 16 jauhomyllyé toiseen paikkaan. V. 1820 pantiin alulle
suuri yritys Liangelmaveden laskemiseksi avaamalla uusi lasku-uoma
sen ja Roineen vilisen Kangasalan harjun poikki. Syksylla 1829
tamé ns. Kaivannon kanava oli valmis, mutta kun seuraavana ke-
vaani tammea ruvettiin varovasti aukaisemaan, vesi mursi huhti-
kuun 2. ja 3. pmn vilisend yoni tavattomalla voimalla kaikki pidak-
keet seki syvensi yhdessd vuorokaudessa kanavan lahes 20 jalkaa
syviksi ja kaksinkertaiseksi leveydeltaan. Tamén tapahtuman kautta
Lingelmévesi laski 6 14 jalkaa, minké lisdksi sen uoma ITharista Pal-
kianeveteen jai miltei kuiville. Vesijiattomaita, joita oli odotettu saa-
tavan n. 3 000 tynnyrinalaa, karttui nyt 4 500 ta. — Vv. 1823—25
perattiin  Mintinkoskea ja samaan aikaan ryhdyttiin Ruovedelld
syventamaan Muroleenkoskea. Viimemainitun kosken putous, joka oli
ollut 6 jalkaa, teki tyon paattyessa (1825—26) vajaa 2 jalkaa. Sen-
jalkeen siirryttiin ylemmiksi Kautunvirralle. Kun perkaus taalld
kevaalla 1828 paitettiin, oli avattu mukava vesiyhteys Tampereelle,
minké lisaksi — Ruoveden pinnan laskettua n. 3 % jalkaa — oli
saatu hankituksi vesijattomaita.

Piéijinteen laaja vesisté tuli sekin kohta ensimméisind vuosina
johtokunnan mielenkiinnon kohteeksi. Jo 1819 ryhdyttiin tutkimaan
itse keskusjiarven laskemismahdollisuuksia, mutta havaittiin piankin,
etti sen toteuttaminen vaati erindisiii esitoita. Syksylla 1821 pantiin
alulle Vesijarvesti laskevan Vdaiksynjoen syventaminen. Tyon paét-
tyessi 1831 jirven pinta oli laskenut 8 jalkaa, miké tuotti melkoi-
sesti vesijattomaita ja aikaansai viljelysten voimistumista. Vv.
182425 Kkaivettiin Jyrdngonvirtaan muutaman niemen poikki 12
sylta levea kanava ja rakennettiin sen yli silta samaan aikaan kuin
maaherran toimesta tehtiin virran ylitse johtava suuri silta. Kana-
van kaivau luettiin Paijinteen laskemista valmisteleviin toihin,
Toimivuotena 1820—21 alettiin perata Kydperilinkoskea litin ja
Jaalan jiarvien laskemiseksi. Koskeen louhittiin kallioon 8 sylti leved
ja 7 jalkaa syvi kanava, minké lisiksi ylempéina olevia salmia levi-
tettiin ja syvennettiin, Kun sitten saman vuosikymmenen lopulla
péiitettiin toteuttaa Puulaveden laskeminen, oli Ky&perilaé ja salmia
vielikin syvennettivi ja levitettiva. Toitten paattyessa 1832 litin
Pyhajirven pinta oli laskenut 5 jalkaa. Yritykseen oli kilytetty lihes
50 000 piivatyoti ja vajaa 18 000 hopearuplaa. — Piijinteen laske-
miseen tihtisi myos Koskenniskan syventiminen ja laajentaminen
vv. 1830—31. Tyén tuloksena saatiin Konniveden pintaa lasketuksi
5 1, ja Ruotsalaisen 3 jalkaa. Nyt oli Ruotsalaisen ja Piijanteen
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valilla olevan Kalkkistenkosken putous kohonnut 6 jalaksi (ennen
3 1), minkd vuoksi koskea oli ryhdyttiva levittamain koko pituu-
deltaan. Ty® aloitettiin 1832, mutta koska pohja oli kalliota, se vaati
seké aikaa ettd kustannuksia. Sen helpottamiseksi mainitaan kiy-
tetyn mekaanisia vipulaitteita ja nostosten kuljetukseen raideteitii.
Tyon paattyessd 1837 ilmoitetaan Piijanteen pinnan laskeneen 4
jalkaa. Yritykseen oli uhrattu n. 96 000 kruunun piivity6ti ja yli
30 000 hopearuplaa.

Osittain yllamainitun tarkoituksen saavuttamiseksi, osittain tul-
vien ehkaisemiseksi perattiin 1827—32 Elimden pitijassi eraiti
Kymijoen koskia. Myllykoskeen tehtiin lihes 80 jalkaa leved ja 6 j.
syva kanava veden johtamiseksi.

Syksylla 1831 pantiin aluile suurisuuntainen tyo Puulaveden las-
kemiseksi. Yritys jaettiin kolmen tyémaan osalle. Alimman muo-
dostivat kaikki Iitin Pyhéjarven ja Mantyharjun Lahnaveden viliset
kosket, keskimmiisen Lahnaveden ja Vihan-Mehtolammen viliset
seki ylimman Hirvensalmen kirkon tienoo, jonne oli kaivettava
2500 jalkaa pitka kanava. Keskimmaisessi oli myos tehtavi kanava
Tuustaipaleen harjun poikki Tuusjirven laskemista varten. Osa
toistd, joihin kuului myds myllyjen siirtoja ja siltojen tekoa, saatiin
valmiiksi 1839—40. Mm. laskettiin Jaalan Vwuohijirven pintaa 4 jal-
kaa. Lopullisesti Puulaveden laskeminen paatettiin vasta 1854.

1820-luvulta lahtien johtokunta ulotti viahitellen vaikutuksensa
eri puolille maata. Suoritetuista toistd mainittakoon edellisten lisiksi
seuraavat:

Turun ja Porin laénissi perattiin 1825—36 Kurajoki koko pituu-
deltaan ja kuivattiin matala Panelianlammi. Tavoitteena oli tulvien
valttaminen. —— Suodenniemelld ja Kiikoisissa laskettiin 1822—28
Kourajirven, Mouhijirven ja Kiikoisjirven pintaa 4 jalkaa. Siten
saatiin vesijattomaita, kuivattiin soita ja ehkiistiin tulvien tuhoja.

Hémeen ladnissé olivat Tammelan pitijilaiset kuuluja suonvilje-
joitd. Tassa tarkoituksessa he olivat ryhtyneet laskemaan suurta
Pyhdjirvei. Johtokunta avusti heiti 182126 Kuhalankosken per-
kauksessa. — Lammilla ja Tuuloksessa laskettiin 1824—27 ja 1830
—32 Ormajiirved ja Suolijirved tulvien vilttamiseksi ja soitten vilje-
lykseen saamiseksi, Lempédlassic 1827—31 Tervajirvei alavien niit-
tyjen kuivattamiseksi sekd Luopioisissa ja Lammilla 1832—37 Kuk-
kiajdrved ja Kuohijirvei (3 jalkaa) tulvien ja maanvieremiin ehkéi-
semiseksi. Viimemainitussa tarkoituksessa perattiin  Vikavuoden-
koskea ja toimitettiin siini myllyjen siirtoja.




Viipurin ladnisséi laskettiin  Luumden ym. pitajissa 182226
Kivijirven pintaa n. 3 jalkaa, jotta saataisiin vesijattomaita ja voi-
taisiin kuivata laajoja soita. Varsin lukuisasti suoritettiin toitéa hei-
kossa taloudellisessa asemassa olleessa Parikkalan pitéajassi. 1830
34 alennettiin Simpeleen pintaa ilmoituksen mukaan 11 jalkaa,
minki kautta 7 160 ta. ennen vesiperdisii tai muuten hyddyttomia
alueita tehtiin viljelyskelpoisiksi. Samalla vaosikymmenelld lasket-
tiin Ison ja Pienen Rautjirven pintaa (8 j.) sekd Tyrjanjirved (63.)
ja voitettiin siten viljelykselle tuhansia tynnyrinaloja vesijattoja ja
soita.

V. 1827 ulotettiin toiminta ensi kerran Kuopion la#niin. Pieksa-
mien pitijildisten anomuksesta ryhdyttiin silloin perkaamaan Suo-
nenjokea Suonteenselan laskemiseksi. Tavoitteena oli rantaniittyjen
vapauttaminen tulvilta ja laajojen soitten viljelykseen saattaminen.
Tyon padttyessi 1829 selin pinta oli laskenut 4 5 jalkaa. Viime-
mainittuna vuonna kiytiin kisiksi toiseen yritykseen. Uukuniemen,
Kesalahden ja Kiteen pitajaliiset olivat kauan toivoneet Pyhéjarven
laskemista voidakseen kuivattaa suuria suoaloja ja havittdd hallan-
pesiit. 183438 suoritettiin Puhoksen kosken ja Hiidenkosken per-
kaus, minké tuloksena jarvi laski 5 jalkaa. Yritykseen kiytettiin yli
30 000 paivitydta ja lihes 5 000 hopearuplaa. — 183135 laskettiin
Liperin kappelissa Taipaleessa suuren Viinijdrven pintaa 5 jalkaa.
Tyohon, johon sisiltyi myés siltojen tekoa, uhrattiin yli 26 000 paivé-
tyotd. — 1836—46 laskettiin Pelkjirven pintaa 5 14 jalkaa suon-
kuivatustarkoituksessa.

Vaasan ladnissé saatiin 182932 Ahtivinjokea perkaamalla
Lappajérven pintaa pudotetuksi 4 jalkaa ja Oulun ladnissd 1829—31
Pyhijokea perkaamalla Pyhajarven pintaa 2 jalkaa.

Maan pohjoisosissa 1830-luvun alussa sattuneiden katojen joh-
dosta johtokunta laski ja kuivatti hatidaputding 1833—34 erdita
Saarijirven pitajan pikku jarvii ja perkautti Kurejokea Alajarvelld.
Samalla rakennettiin tie Alajarven ja Soinin kirkon vilille. Tamé tyo
lienee ollut ensimméinen laatuaan johtokunnan suorittamista.

Yili luetellut yritykset tahtasivit enimmakseen maan viljelyksen
voimistuttamiseen. Niiden lisiksi toimitettiin puheena olevana ai-
kana joukko tditd, jotka tarkoittivat liikeyhteyden seka myoskin
metsiantuotteitten kuljetuksen helpottamista.

Keviilla 1824 ryhdyttiin vaativaan yritykseen Oulujoen venereit-
tien kunnostamiseksi. T6ita tehtiin sitten yhtdjaksoisesti vin 1834
loppuun Merikoskessa, Pyhikoskessa, Sotkakoskessa, Ahmaskoskessa
ja Niskakoskessa. Perattiin sekii lasku- etti nousuvayli, rakennet-
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tiin vetoteitd, olottiin reittejd,
taytettiin vuolaita virran pol-
vekkeita jne. Seuraavilla vuo-
sikymmenillda namé venereitit
antoivat vield paljon tyotd. —
Vv. 1831—-34 syvennettiin ja
oikaistiin useita Tengelidjoen kos-
kia puutavaran lauttauksen ja
venekulun helpottamiseksijasa-
man  vuosikymmenen lopulla
perattiin Hyrynsalmen vesistod,
joka pitajalaisille muodosti ai-
noan metsantuotteitten kuljetus-
tien.

1830-luvun puolimaissa Suo-
messa oli  kaksi yksityisten
rakennuttamaa kanavaa, nim,
Anskuwun kanava Pohjan vesis-
tossd maan etelarannikolla ja Utran Pielisen suussa (vaim. 1832).
Niaihin aikoihin valtiovaltakin ryhtyi tata keinoa kiyttien edisti-
miin sisavesiliikennettd. Kesalld 1835 pantiin tyot kidyntiin Kuo-
pion tienoon vesien saattamiseksi parempaan liikeyhteyteen Saimaan
kanssa. Sitd varten oli Varkaudenkosken vieressa olevan Taipaleen-
niemen poikki kaivettava kanava ja samoin Konnuskosken ohitse.
Seki, Taipaleen etti Konmnuksen kanava valmistuivat 1839. Nyt
padstiin laivalla Saimaan eteldosista Kuopioon saakka.

4. Tie- ja vesikulkulaitosten johtokunta 1840—6o.

Vista 1840 Koskenperkausjohtokuntaa alettiin nimittida Tie- ja
vesikulkulaitosten johtokunnaksi. ilman ettd mitaan virallista nimen-
muuttoa koskevaa paatostd julkaistiin. Johtokunnalle ei myoskaan
annettu erityisti johtosiéntod, vaan se toimi entiseen tapaan lihei-
sessii, yhteistydssd senaatin kanssa. Maan kenraalikuvernoori oli v:en
1856 edelleenkin nimellisesti sen puheenjohtajana, mutta koska taméan
viran silloinen haltija ruhtinas Mengikov oleskeli etupaissia Pieta-
rissa, valittiin nyt erityinen varapuheenjohtaja. Johtokunta oli yhi
enemmaénkin komitean kuin keskusviraston luontoinen. — 1840 muu-
tettiin myos upseerikunnan nimi tie- ja vesikulkulaitosten insinoori-
kunnaksi. 1837 vahvistetun uuden jarjestyssidinnon mukaan vaadit-
tiin kuntaan padsyehtona Venajan tie- ja vesikulkulaitosopiston téy-
dellisen kurssin suoritus. Paallikon lisiksi kuului kuntaan talloin
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nelja insinooria, mutta vuosien mittaan viimemainittujen lukua lisit-
tiin . 1856 niitd oli nelja ensimméisen luokan, nelja toisen, sama
madrd kolmannen, kuusi neljannen ja kahdeksan viidennen luokan
insin6oria. Lisaksi kuntaan kuului kaksi piirustajaa ja 32 eriarvoista
rakennusmestaria. Paallikkona toimi Rosenkampffin kuoltua vv.
1846—56 eversti ALFRED STJERNVALL ja hdnen jalkeensd eversti
KxvuT STIERNVALL vien 1860, jolloin toimi yhdistettiin ylihallituksen
ylitirehtoorin virkaan.

1840-luvulla maamme kanavoimiskysymys oli voimakkaana esilla.
Aikakauden suurimpana saavutuksena talla alalla on merkittéavi
kauan pohditun Saimaan kanavan rakentaminen 1845—56. Johto-
kunnalla ei ollut tdmén tyon suoranaista johtoa huostassaan, mutta
Rosenkampff, joka jo suunnitteluissa oli ollut mukana, toimi tyo-
paallikkonid kuolemaansa saakka, minké lisiksi useimmat insinoori-
kunnan upseereista tyoskentelivit kanavatoissa. Kanavan pituus
teki 55 1, virstaa, josta yli puolet kaivettua, muu osa vesistoa.
Hakatuista kivistd tehdyt sulut, joita oli 28, olivat kaikki 120 jalkaa
pitkia, 25 j. leveitd ja 9 j. syvii.

Eraat muut kanavarakennukset suoritettiin sensijaan kokonaan
johtokunnan toimesta. 1837 ryhdyttiin Kajaanin lihellid sijaitseviin
Ammiikoskeen ja Koivukoskeen, jotka olivat olleet pahana esteeni
vilkkaalle tervaveneitten kululle, rakentamaan sulkuja. Ne avattiin
liilkenteelle 2 p. syysk. 1846, — Vv. 184552 tehtiin Ruokovirran,
Viannon ja Tomperin kanavat, joitten avulla saatiin aikaan esteeton
liikenneyhteys Ruokoveden, Maaninkajirven ja Onkiveden vélille.
Kun lisiksi viimemainitun ja Poroveden vilinen Nerkoonvirta
perattiin, paastiin aluksilla Saimaan eteliosista Iisalmelle saakka.
— Saimaalla tapahtuvan purjehduksen helpottamiseksi rakennettiin
1859—61 Oravin avokanava yhdistiméain Haukivesi- ja Juotsen-
vesi-nimisid selkid. — Nésijarven vesistossé saatiin 1850-—54 val-
miiksi Muroleen kanava, joten Tampereelta voitiin nyt vaivatto-
masti purjehtia Ruovedelle.

Etsiessaan keinoja, miten Sisd-Suomi saataisiin mereen yhdis-
tetyksi, insinGorikunnan paallikko Alfred Stjernvall tuli ajatelleeksi,
ettd kanavat voitaisiin osittain korvata ajan uusimmalla keksinnolla,
rautaterlld. 1849 hén ehdotti hevosrautatien rakentamista Helsin-
gistd Turkhaudan kestikievarin rantaan Hausjarvelle, minne saakka
Hameen vesistd olisi kanavoitava. Ehdotuksen johdosta pantiin
kdyntiin tutkimukset, mutta itimainen sota keskeytti ne. Uuteen
vaiheeseen liikennekysymykset joutuivat Aleksanteri Il:n kehoi-
tettua 1856 senaattia asettamaan komitean, joka harkitsisi toimen-
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piteita liikenneyhteyden aikaansaamiseksi Suomen sisiosista maan
merisatamiin ja keisarikunnan paikaupunkiin rakentamalla osittain
kanavia, osittain rautateiti. Komitea asetettiinkin, ja sen ehdo-
tuksen pohjalla maamme ensimmaéinen rautatie Helsingisti Hameen-
linnaan tehtiin 1858—62 Knut Stjernvallin johtaessa tyota. Tasti
pitaen kuuluivat rautatiekysymyksetkin johtokunnan eli, kuten sen
nimi 1860 alkaen oli, ylihallituksen, toimipiiriin.

Tulvan tuhojen estamiseksi ja uusien viljelysmaitten valtaamiseksi
tand aikana suoritetuista koskenperkaus-, jarvenlasku- ja jérven-
kuivatustéistda mm. seuraavien katsottiin tuottaneen pysyviaisti
hyotyé:

Uudenmaan ladnissa  kuivattiin - Hywdldnjirvi Nummella (n.
300 ta; tyo paattyi 1849) ja Kuhajirvi Nurmijarvelld,

Turun ja Porin laanissa laskettiin Pyhdjirved Furassa 3 15, jalkaa
(1853) ja perattiin Kokeméenjoen Kuljunkosken haaraa (1854).
Noormarkussa laskettiin 1855—64 Poosjirven pintaa 7 jalkaa.

Hameen lainissa laskettiin  dimdjiarved Kalvolassa (1842—44),
Kirkkojirved Kangasalla (1851) ja Erdjirved samannimisessi. kappe-
lissa (1855). 1857 ryhdyttiin toimiin Vanajaveden ja Sddksmienjirven
laskemiseksi 5 jalkaa. Tassé tarkoituksessa perattiin mm. Kuok-
kalan-, Niemen ja Herralankoskia. Ty6 jatkui 1860-luvun alku-
vuosina. 185962 perattiin Vaaksynvirtaa, jotta Vesijirven pinta
alenisi 4 15 jalkaa.

Viipurin laanissd tehtiin merkittavin yritys Vwoksessa. Viljelys-
maitten lisdamiseksi oli heratetty kysymys uuden laskun avaamisesta
talle virralle Kiviniemen kautta Suvantoon ja siité edelleen Laatok-
kaan. Oletettiin, ettd samalla saataisiin kulkukelpoinen vesitie
Pietarista Vuoksen rintamaille. Itimaisen sodan jilkeen keisari -
antoi suostumuksensa Kiviniemen kaivattamiseen. Veden lasku
toimitettiin 17 p. syysk. 1857, mutta siitd ei tullut odotettua luon-
nonmullistuksen tapaista, silla tuloksena oli vain vibaisen kosken
syntyminen Kiviniemeen. Vuoksen pinta aleni tyon ansiosta 4—6
m. ja uusia viljelysalueita voitettiin varsinkin Ayrapain selin ran-
noilta, mutta toisaalta Vuoksen pohjoinen haara tuli laivakululle
kelpaamattomaksi ja ennen tuottoisa lohenkalastus kavi kannatta-
mattomaksi,

Muista téssi ladnissi tehdyisti toistd mainittakoon, ettd Viipurin
pitdjissa perattiin Yliveden vesistossa erditd koskia (1844) ja samoin
Talinjoessa, josta myods kaivettiin kanava Leitamonjirveen. Sen
pintaa saatiin lasketuksi 1 14 jalkaa (1852). Jadskessd taas alen-
nettiin Jdadsken- ym. jarvien pintaa 3—7 145 j. (1858).

II




Mikkelin ladnissi saatiin 1850-luvulla paatokseen edelld selos-
tettu Puulaveden laskemisyritys. Sen katsottiin tuottaneen paljon
hyétyi, jos haittaakin, Pahin epikohta oli se, etti Hirvensalmelle
kaivetun kanavan — josta oli muodostunut Kissakosken putous —
alapuolella esiintyi nyt saannéllisesti tulvia, koska vesimidrd oli
kasvanut 7 4 8 kertaa entisti suuremmaksi.

Kuopion lianissa toimitettiin ensinnikin kuuluksi tullut Hoytidisen
laskeminen. Jirven vedet virtasivat Viinijoen ja Sotkuman kautta
Viinijirveen ja sielti Taipaleenjokea Oriveteen. Pitkd kiertotie ja
vaylin kapeus hidastivat kuitenkin juoksua. Viinijoen perkaus
(1824 ja 1835) ei tuottanut toivottua parannusta. Silloin paadyttiin
ajatukseen, etti vedelle oli avattava uusi lasku suoraan etelddn.
Puhkaisemalla 7 km. leved sorakannas saataisiin niin hyva putous,
ettii vesi itse suorittaisi tyén loppuun. Jarven pinnan arvioitiin
alenevan vahintain 30 jalkaa. 1854 ryhdyttiin tyohon. Patoraken-
nuksia ja sulkuja kiyttimilla toivottiin voitavan sidstdi tuhansia
paivatditd. Mutta heinik. lopussa 1859 alkoi kaivetussa viaylissa
kuulua pahaenteistic pauhinaa, ja 4 p. elok. vesi mursi kovalla voi-
malla kaikki pidakkeet ja vei rantadyraistd suuria kappaleita muka-
naan. Alempana olevan Pyhaselan pinta nousi akisti 4 jalkaa, kun
taas Viinijoki jai kuiville. Hoytidgisen pinta aleni todella n. 30 j..
olisipa laskenut enemmankin, ellei silla paikkaa, missi Puntarikoski
nyt on, olisi ollut kova maaperi vastassa. 1860—61 kaivettiin Puntari-
koskeen kanava ja 24 p. huhtik. 1861 laskettiin Hoytidisti vielda 7
jalkaa. Hyotyd taméi yritys tuotti sikali, etta viljelykseen saatiin
uusia alueita n. 13,000 ha, arvoltaan 130,000 mk, mutta toisaalta
kaivauskustannukset ja maanomistajille suoritetut vahingonkorvauk-
set vaativat valtiolta 113,000 mk.

Tamén yrityksen lisiksi Kuopion ladnissé suoritettiin lukuisa
joukko muita. Niinpé Liperissii laskettiin Sysmdjdrved ja Sulkamo-
jirvid (4 j.), Raakkylassi Kivilampea ja Haukilampea (n. 3 j.), Kiteelld
Kiteen- ym. jarvia (8 j.) ja Karttulassa Tallusjdrvii. Nilsidassa ja
Iisalmella toimitettiin useita toitd. Edellisessia alennettiin mm.
Akonveden ja Ukonjiarven pintaa seka syvennettiin koskia ja avattiin
kanavia Suwren ja Ylimmdisen Varpaisen laskemiseksi ja Twuli-
Varpaisen kuivattamiseksi. lisalmella taas kuivattiin Yldpithdd ja
Juurikkajirvei seka laskettiin Akonjdrved (3-j.).

Oulun léanissi alennettiin  Alavieskanjdrven pintaa (1856) seki
syvennettiin ja laajennettiin eraita Kalajoen koskia tulvavahinkojen
vihentamiseksi.

1850-luvulla valtio ryhtyi suorittamaan tai avustamaan suurien
soitten kuivattamista. Padmadrani oli lisatd viljellyn maan alaa

I2




ja havittdd hallanpesid. Ensimmiinen yritys oli Voyrin nevojen
ojitus, joka pantiin alulle 1854—55 ja saatettiin paétokseen 1857—
61. Kanavia kaivettiin yhteensi 34 virstan pituudelta. Yritykseen
kaytettiin yli 73,000 piivityota ja lahes 65,000 mk. 1864 oli nevoista
otettu viljelykseen n. 400 ta.-— 1857 kiytiin kasiksi vield suuri-
suuntaisempaan tyohon. Jo pitkat ajat oli suoritettu tutkimuksia
ja tehty laskelmia Pelson suon kuivattamiseksi. Itémaisen sodan
jalkeen keisari vahvisti johtokunnan laatiman suunnitelman ja
myonsi tarkoitukseen tarvittavat varat. Tyo, joka toimitettiin
1857—66, oli teknillisesti johtokunnan ja Oulun laénin kuvernsorin
valvonnassa, taloudellisesti yksinomaan viimemainitun. Ojitetun
alueen pinta-ala teki 60,863 ta, josta yli 34,500 ta varsinaista suota.
Luonnollisia laskuja perattiin ja oikaistiin yht. 21 15 virstaa, kanavia
(pohjalev. 5—12 jalkaa ja syvyys 2—8 j.) kaivettiin 119 virstaa,
erditd jarvid kuivatettiin ja toisten pintaa laskettiin 6 a 7 jalkaa.
Paivatoita kiytettiin lahimain 259,000, ja rahawmenot tekivat yli
430,000 mk. '

5. Tie- ja vesikulkulaitosten ylihallitus 1860—87.

17 p. syysk. 1860 johtokun-
nalle annetussa johtosddnnossa
sen nimi muutettiin Tie- ja vesi-
kulkulaitosten ylihallitukseksi,
joka alistettiin senaattiin sa-
malla perustetun maanviljelys-
ja yleisten toiden toimituskun-
nan alaiseksi. Johtosaannossa
maariteltiin, ettd ylihallituksen
hoidettavina olisivat vastedes
ensiksikin rautateitten, siahko-
lennattimen, kanavien, sulkujen,
siltojen, lauttojen ym. yleisten
vesi- ja maakulkulaitosten ra-
kentamista koskevat, toiseksi
telakkain ja satamain rakenta-
mista ja kunnossapitoa koske-
vat ja kolmanneksi joenper-
kauksia, jarvenlaskuja ynnid suon- ja nevankuivatuksia késittelevit
asiat. Toitten johtoa ja valvontaa sekd laitosten hoitoa varten
maa jaettiin kuuteen piiriin: Oulun, Vaasan, Tampereen (v:sta
1869 Liénsi-Hameen), Paijanteen, Kuopion ja Saimaan piireihin.
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Ylihallituksen puheenjohtajana ja samalla insinoorikunnan paallik-
konda tuli olla everstin tai kenraalimajurin arvoinen ylitirehtoori.
Hiénen lisikseen ylihallitukseen kuului kolme jésenta, joista kaksi
oli insindorikunnan esikuntaupseereita ja kolmas lainopillisiin ja
hallinnollisiin tehtaviin perehtynyt asessori. Insingorikuntaan, jonka
rahvuus jii entiselleen, paasi Pietarin teknillisen opiston taj jonkin
ulkomaisen tekn. oppilaitoksen lapikaynyt tai Suomen kadettikoulun
kurssin suorittanut tai ylioppilas, jonka kuitenkin piti kuulustelussa
osoittaa omaavansa riittavat matematiikan, fysiikan ja mekaniikan
tiedot, tai vihdoin kolme luokkaa reaalikoulua kaynyt. V. 1869
lakkautettiin virkamieskunnan sotilaallinen jarjestysmuoto ja samalla
lisattiin inginoorien lukumaaraa, Paallikon lisiksi insinoorikuntaan
kuului nyt kaksi yli-insinooria, nelja ensimm. luokan, nelja tojsen,
sama madrd kolmannen seka kuusi vanhempaa ja kahdeksan nuorem-
paa neljannen luokan insingoria. Rakennusmestareita oli edelleen
32, Ylitirehtoorind ja insinoorikunnan paallikkond toimi vv. 1861—
85 kenr.-majuri JULIUS v. MINKWITZ ja hiinen jilkeensd ylitirehtoring
intendentti A. THESLEFF (vien 1892).

Kagiteltavini olevana aikana insindérikunnan jisenet toimittivat
lukuisia rautatietutkimuksia, ja samoin heitd oli johtamassa rata-
toitd, minké lisiksi valmistuneitten ratojen hallinto ja kunnossapito
kuului ylihallitukselle aina vien 1877, jolloin rautatiehallitus perus-
tettiin.

Kulkuviaylien avaamiseen ja parantamiseen uhrattiin tina aikana
paljon ty6ta ja varoja. Monet maamme kanavista ovat nailta vuosi-
kymmeniltd. Tammikuussa 1866 ylihallitus sai kiskyn ryhtya
rakentamaan Valkeakosken kanavaa. Pyrkimyksena oli yhdistaa
Langelmévesi, Roine ja Mallasvesi Vanajaveteen kanavoimalla
Apian ja Putaan virrat seki kiertamilli Valkeakoski kaksisulkuisella
kanavalla. Siten avattaisiin mainittujen jarvien ympiristopitijille
mukava yhteys Himeenlinnaan ja Vanajaveden rantaan, jonne
Helsingin-—Hémeenlinnan radalta vastikdin oli vedetty sivuraide.
Kanava ja kivinen kaksoissulku avattiin liikenteelle 2 p. heinik,
1869. Kustannukset tekivat 247,000 mk,

Marraskuussa 1867 myonnettiin hitdaputyovaroista 75,000 mk
kanavan kaivamiseksi Vanajaveden ja Pyhijarven viliseen niemeen,
jotta sivuuttamalla Kuokkalankoski saataisiin aikaan liikenneviiyli
Tampereen ja Hémeenlinnan vilille. Ty6t pantiin kohta kayntiin,
mutta ne keskeytyiviat 1868. V. 1871 niité ryhdyttiin jéilleen jatka-
maan ja 28 p. syysk. 1873 Lempoisten kanava luovutettiin yleiseen
kayttoon. Rakennuskustannukset nousivat 493,000 mk:an. Puusta
tehty sulku jouduttiin uusimaan jo 1886,
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Tampereen yhdistamiseksi kulkuvéylalla Nasijarven pohjoispuoli-
siin jarviin rakennettiin 1863—64 Kaivoskannan ja 1884—85 Kautun
kanavat. Muroleen kanavaa korjattiin 1860- ja 1870-luvuilla.

Vvin 1863—64 valtiopaivilla tuli esille kysymys kanavan kaiva-
misesta Piijinteen ja Vesijirven vilille, ja seuraavilla valtiopaivilla
1867 porvarissiity anoi, ettd téma suunnitelma nopeasti toteutet-
taisiin. Lokakuussa 1868 annettiinkin sitten kisky toitten aloit-
tamisesta ja 3 p. elok. 1871 Vesijirven kanava avattiin liikenteelle.
Sulku tehtiin puusta. Rakennustyé vaati n. 142,000 piivityota ja
350,000mk. Tamin kanavan rakentaminen nosti péaivajarjestyksen
Piijinteen ja Ruotsalaisen véalisen liikenteen helpottamiskysy-
myksen, minki ratkaisulle Kalkkistenkoski tuotti vaikeuksia.
1875 ryhdyttiin kaivamaan kanavaa timan kosken viereen. Kalk-
kisten. kanava, joka valmistui 4 p. syysk. 1878, tuli maksamaan
yli 350,000 mk.

Saimaan vesistOssé uusittiin puheena olevana aikana eraat aijem-
min rakennetut kanavat. Vanhat Konnuksen ja Taipaleen kanavat
oli tehty vain 6 1, jalkaa syvissi kulkevia aluksia varten, joten
laheskaan kaikki Saimaan kanavaa kayttavat eivat pidsseet niitten
kautta purjehtimaan. 1865 alettiin jonkin matkan paahin Konnuk-
sesta kaivaa uutta kanavaa. Sulkukammio, joka louhittiin kallioon,
tehtiin niin tilava, ettd kaksi alusta mahtui siihen yhtaikaa. Ty6
saatiin valmiiksi 1868 ja tuli maksamaan 272,000 mk. Syksyllid
1867 ryhdyttiin hataaputyoni rakentamaan Taipaleen uutta kanavaa
entisen rinstyneen tilalle. Kun koko kanavalinja oli kalliota ja kun
sithen oli tehtiva kaksi sulkua, nousivat kustannukset yli 500,000
mk:m. Ty6 saatiin padatokseen 16 p. syysk. 1871.

V. 1866 myonnettiin varat liikenteelle haitallisten paikkojen
kanavoimiseksi Kuopion——lisalmen kulkuvaylalla. Eriitten salmien
ja jokien perkauksen ohella oli Nerkoontaipaleen niemeen tehtavi
kanava Onkiveden ja Poroveden yhdistiamiseksi ja toinen kanava
Ahkionlahden niemeen vanhojen Viannon ja Tomperin kanavain
viereen Maaninkajirven ja Onkiveden valille. Edellinen néaistéi
avattiin liitkenteelle 16 p. syysk. 1869, jalkimméinen vasta 20 p.
toukok. 1874. Nerkoon kanavaan, joka maksoi 392,000 mk, tehtiin
puinen sulku ja kaksi ohittamispaikkaa, Ahkionlahden kanavaan,
joka maksoi 592,000 mk, tuli kaksi yhteen rakennettua puista sulkua.
Toitda tehtiin alkuvaiheessa ankarien katovuosien johdosta hataapu-
toind. Niukan ja kehnon ravinnon varassa tyoskentelevien miesten
ja heidan perheittensd keskuudessa teki lavantauti suurta tuhoa.
— 1884—85 Ahkionlahden kanava uusittiin ja sulku rakennettiin
kaksoissuluksi.
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1876 ryhdyttiin Saimaan—Kuopion kulkuvaylilla perkaamaan ja
syventimiin Rahasalmea ja Voisalmea, uusimaan Ruokovirran
kanavaa ja kaivamaan Taipaleen ja Konnuksen vilisessid viylassi
kanavaa Piensaaren poikki. Viimemainittu oli valmis lokak. 1878,
ja purjehduksen alkaessa seuraavana vuonna saattoi liikenne esteetté
tapahtua uudessa, puisella sululla varustetussa Ruokovirran kana-
vassa, jonka kunnostaminen maksoi 127,000 mk.

1874 pantiin kayntiin tyot Mikkelin ja Saimaan valisen kulku-
reitin perkaamiseksi ja syventimiseksi. Samalla pyrittiin lyhenté-
maan matkaa Mikkelistd Lappeenrantaan ja Lauritsalaan 10 virstalla
puhkaisemalla Varkaantaipaleen ja Kirkontaipaleen niemet Ristii-
nassa, miké tekisi tarpeettomaksi parin mutkaisen ja vaikeakulkuisen
salmen kiyttdmisen. Nami tyot. joista Varkaantaipaleen kanavan
kaivaminen Louhiveden ja Sommenjérven vilille oli huomattavin,
saatiin paatokseen 1877. Vaylin kunnostamiskustannukset nousi-
vat yli 393,000 mk:n,

Pielisjoen koskiin oli jo aijemmin tehty kapeita kanavia vene-
kulun helpottamiseksi. Kun tukinuitto vaurioitti kanavien seinimii,
vahvistettiin niita 1863—64 ja Utran vanhan kanavan viereen raken-
nettiin 300 jalkaa pitkd vetotie. Vm 1867 valtiopéivilla porvaris-
siddty anoi tutkimusten toimittamista joen taydellisestd kanavoimi-
sesta, mikéi sitten toteutettiinkin. 1874 pantiin kanavoimistyot
kayntiin, ja seur. vuonna senaatti méadrisi, ettd niissi oli normik-
si otettava Saimaan kanavan sulkujen leveys, eli 25 jalkaa.
Hanke edistyi niin, etti Utran kanava voitiin ottaa kaytantoon jo
1875 (kustannukset 187,000 wmk), Hdikin, Paiholan ja Kuurnan
1876 (145,000, 149,000 ja 367,000 mk), Joensuun 1877 (217,000),
Nesterinsaaren, Saapaskosken ja Jakokosken 1878 (189,000, 297,000
ja 182,000 mk) seké Kaltimon 1879. Viimemainittuun tehtiin kivi-
nen kaksoissulku, minki vuoksi se maksoi 739,000 mk. Vv. 1874—
79 yritykseen uhrattiin yli 2,600,000 mk, mutta ennen pitkaa havait-
tiin, ettd vuolas Haapavirta oli myos kanavoitava, jotta laivojen
kulku siiné olisi taysin turvattu. Haapavirran kanavan rakentaminen
toteutettiin 188283 (kustannukset 125,000 mk). — Pielisjarven
vhdistimiseksi Saimaaseen jouduttiin kanavointia sucrittamaan yht.
55 virstan matkalla.

Kajaanissa uusittiin vanha Koivukosken sulku 1866—67 ja
Ammikosken 1870—71, mutta jo 1875—77 ne oli taas perusteelli-
sesti korjattava.

Useita vuosikymmenida oli Ahvenanmaalla ollut suunnitteilla
Lemstrémin niemen kanavoiminen suoran ja helpon yhteyden avaami-
seksi Lumparenin seliltdi Maarianhaminaan. 1880 senaatti antoi
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suostumuksensa kanavan kaivamiseen ja puisen sillan rakentamiseen
sen ylitse. Lemstromin kanava, joka tuli maksamaan yli 218,000
mk, avattiin liikenteelle 24 p. heindik. 1882. — 1873—74 saatettiin
paatokseen Degerossa yksityisten alulle panema Klubbndisin kanavan
kaivau (uusittu 1885) ja 1881—82 tehtiin Helsingin lahelld sijaitse-
vaan Hevonniemeen kanava. Viimemainittujen toitten tarkoituksena
oli padkaupungin sisempien purjehdusviylain oikaiseminen.
Kulkureittien hyviksi tehtiin myos runsaasti perkaus- ja syven-
nystoita, 1862-—64 tyodskenneltiin Ndasijarven vesistOssda, missa
syvennettiin useita salmia ja matalikkoja Muroleen kanavan ala-
puolelta alkaen Virroille saakka ja rakennettiin siltoja. Kustannuk-
set nousivat yli 90,000 mk:n. — 1863 ryhdyttiin perkaamaan Tampe-
reen ja Himeenlinnan wvilisid wvesid laivakulun aikaansaamiseksi.
Hattulan kosket ja salmet samoinkuin n. 5 virstan matka Lempoisten
sillalta Toutonselalle oli syvennettiva ja laajennettava. Nama tyot
suoritettiin samaan aikaan kuin Lempoisten kanavaa rakennettiin.
— Savonlinnan—Joensuun kulkureitilli perattiin 1864—66 Orivirta
ja syvennettiin 1872—73 ja 1875—80 Haapavesi- ja Pihlajavesi-
nimisia Saimaan selkid yhdistava Savonlinnan lantinen kulkuviyla
9 1 jalan syvyiseksi, joten kaikki Saimaan kanavaa kulkevat laivat
voivat sitéd kayttdaa. Tyo maksoi yli 57,000 mk. — Kuopion—Iisal-
men yhdysliikenteen helpottamiseksi toimitettiin 1870—71 syvennys-
toita erdissd virroissa ja salmissa ja lisalmen—Kiuruveden vélisen
purjehduksen auttamiseksi perattiin 1883—84 Kihlosalmi.
Pohjois-Suomen jokia myo6ten tapahtuvan vilkkaan venekulun
edistamiseksi uhrattiin paljon ty6ta. Oulujoessa puhdistettiin 1864—
65 Niskakosken lasku- ja nousuvayldd ja kunnostettiin vetoteité.
1868—69 perattiin kaikkia joen koskia valantehneitten koskenlaski-
jain toimiessa opastajina. 1878—80 oiottiin ja levitettiin Merikosken
mutkaista laskuvayliad. Kun senaatti 1879 vahvisti Oulujoen laut-
taussdannon, oli samana vuonna ryhdyttiva korjaamaan vetoteita,
joihin uittopuomit kiinnitettéisiin rautarenkailla. Tyohon, joka
paattyl 1882, kului yli 74,000 mk. Samanaikaisesti (1881-—83) perat-
tiin Niskakosken kulkuviyldd ja Pyhékosken Pillin putousta seké
suoritettiin kunnossapitotoitia Merikoskessa. —Syksylli 1863 aloitettiin
hatdaputyona Kuhmoniemen ja Sotkamon pitajien vesiston vene-
reittien kunnostaminen. Pariinkymmeneen koskeen oli raivattava
20 jalkaa leved ja 4 j. syva lasku- seké 8 j. leved nousuviayla ja raken-
nettava 5 j. levea vetotie. Tyot paattyivat 1877, mutta 1879—80
oli vetoteitii korjattava ja niihin kiinnitettiva rautarenkaat uittoa
varten. — Suomussalmen ja Hyrynsalmen pitajain vesistOssa perattiin
Kiannonkosket 1878 —79 ja 1881 ja 1883-—86 raivattiin uusia nousu-
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vaylia ja rakennettiin vetoteitd. — 1882—83 perattiin Kemijoen
koskia Kemijarven ja Rovaniemen vililli. 1876 suoritettiin saman-
lainen tyd Ounasjoessa ja sitd taydennettiin 1879 Kongaskosken
perkauksella. — 1879 kaivettiin Kuwusamossa Kuivakoskeen vene-
liikennettd varten 1,550 jalkaa pitkd kanava. Samassa pitdjassa
toimitettiin 1882—86 Muojoen ja Karhujoen koskien perkaus.

Eteliaosassa maata suoritettiin 1884—86 mutaus- ja rajaytystoiti
Kymijoen Korkeakosken haarassa.

Edelld luetelluista Pohjois-Suomen vesistoissa tehdyista toista
monet eivit tahdédnneet ainoastaan venekulun parantamiseen, vaan
niitten avulla pyrittiin myos edistaméaan tukinuittoa. Tama tarkoitus-
peri esiintyy suurien joenperkausyritysten yhteydessi joko yksin-
omaisena tai osittaisena 1860-luvulta lihtien, eli silté ajalta, jolloin
sahateollisuudelle alkoi maassamme uusi nopean kehityksen kausi.
Ensimmainen huomattava tyo oli uittovayliin jarjestaminen Pdijéin-
teen pohjoisiin lihdevesistoihin 1862—65. Talléin perattiin monia
koskia Viitasaaren, Saarijirven ja Rautalammin reiteissi seké niitten
yhteisesséi laskussa Kuhnamojirvestd Piijinteeseen. Kustannukset
nousivat 109,500 mk:an., — 1862—63 perattiin Ilomantsissa Hirvi-
joki, jotta tukkien uittaminen ympérdivista kruununmetsistd kavisi
péinsid, ja 1862 pantiin hataaputyona kayntiin Kemujoen koskien
perkaus Ounasjoen laskun ja meren vililli. Taman lauttausviylin
kunnostaminen (pa#attyi 1866) maksoi yli 51,000 mk. — 1880—81
uusittiin  Kajaaninjoen vetotiet ja varustettiin ne uittopuomien
kiinnitysrenkailla,

Merkittavimmistd jarvenlasku- ja joenperkaushankkeista, joitten
tarkoituksena oli viljelysten parantaminen tai uusien alueitten
valtaaminen, mainittakoon seuraavat:

Oulun piirissd toimitettiin Merijarvella 1862—71 Tdhkdjirven ja
Merijirven laskeminen (4 4 jalkaa), Kuusamossa alennettiin 1866—
71 Kitkajdrvien ja Posiojirven pintaa (4 j.) ja Sotkamossa ja Palta-
mossa 1867—68 ja 1870—75 useita pikku jarvia. Ewijirvelli jat-
kettiin 1869—75 pitajilaisten jo aijemmin aloittamaa samannimisen
jarven laskemista. Pudasjirvella suoritettiin 1878—81 Hetetjdrven,
Vuorman ja Lokalammen alentaminen ja Haapajarven ja Pyhijarven
pitijéssd jatkettiin 1881—85 asukkaitten omin voimin yrittdméiéa
Kuonajirven kuivattamista. Kun tiata savipohjaista jarvea (n. 900 ta)
ympéroivit n. 6,000 ta:n laajuiset suot, oli kyseessia melkoisen alueen
viljelykselle valtaaminen.

Vaasan piirissi perattiin jalleen 1868 ja 1871-—73 Kyrdnjokea,
1868 hataaputyond Lapuanjokea, Munsalanjokea ja Teerijokea,
1873—174 Lestijokea, minki kautta Lestijirven pinta laski 1 14 jalkaa,
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seka 1876—80 Jalasjoken. Naitten toitten tarkoituksena oli yli-
paénsd tulvan tuhojen vihentdminen, viimemainitun myos n. 700
tamn laajuisen Luopajirven kuivattaminen ja tukinuiton helpotta-
minen joessa.

Tampereen eli Lansi-Hameen piirissa oli tand aikana jalleen
ryhdyttava perkaamaan Kokemdienjoen koskia. 1868 ja 187178
tehtiin Kokemaielld toitd, jotta vahingolliset tulvat voitaisiin vahen-
tai, suuret suot (18,000 ta) voittaa viljelykselle ja Raijalanjirvi
(n. 600 ta) Huittisissa kuivattaa niityksi. Rahakustannukset tekivét
yli 173,000 mk. — Karjalohjan, Lohjan ja Vihdin pitajissa laskettiin
1865—68 Lohjanjirvei ja Hiidenvetti seki Tammelassa ja Loimaalla
1865—70 Rautajirved.

Paijanteen piirissa alennettiin 1862 Korpijirved Mikkelin pité-
jassi (3 Y4 j.), 1863—66 Jaalan Vuohijdarved (2 15 j.) ja 1865-—70
Kyyvetti ja Rauhajirved Mikkelin, Haukivuoren ja Kangasniemen
pitajissa (6 j.). Viimemainitun yrityksen tarkoituksena oli saada
viljelykseen lihes 15,000 ta suota ja vesiperdisii maita. Tyohon
uhrattiin yli 140,000 mk. — 1871 pantiin Valkealassa alulle T'oras-
joen syventdminen ja siti jatkettiin yhtajaksoisesti seur. vuosi-
kymmenen lopulle. — 1883—91 kuivattiin Pihtiputaalla Koriteisen-
jirvei, misti laskettiin saatavan n. 840 ta heinaniittya.

Kuopion piirissi suoritettiin lukuisia téita. Nilsiassa kuivattiin
1861—64 edellid mainittu Ukonjdrvi ja laskettiin 1864—67 Alakeyrityn
pintaa. . lisalmella toimitettiin 1862—66 ja 1871 Salahmijirven
alentaminen, Kiuruvedelli 1860—64 Luwupuejirven laskeminen (6 j.)
ja Kaislastenjirven kuivattaminen, Pielavedelli 1863, 1866—68 ja
1870 Niemisjirven laskeminen sekd Karttulassa 1863—65 ja 1867—
69 Suojirven kuivattaminen. Réadkkylissi laskettiin 1863—64 seké
useaan otteeseen seur. vuosikymmenilla Kiesjirvei ja Kontiolahdella
1866—79 Lipaslampea (7 j.) samalla kuin Elinlampi ja Likolampi
kuivattiin. Useimmat luetelluista yrityksistd pantiin vireille kato-
vuosien aiheuttamina hataaputdini.

Saimaan piirissi toimitettiin Uukuniemelld 1863-—67 Kuorejir-
ven laskeminen (13 j.) ja Mohkolammen kuivattaminen, minka téy-
dennykseksi 1871—75 perattiin Heinjokea. — 1862—80 kuivatettiin
Viipurin pitajassi ja Jadskessa Pihkalanjdrved ja alennettiin Heind-
lammen pintaa. — Vuoksen uuden laskun avaamisen jalkeen perat-
tiin Kiviniemen koskea (1860 ja 1862) ja 1866—70 syvennettiin
sen vanhaa Kakisalmen-uomaa (mm. Tiurinkoskea).

Varsinaisia suonkuivatustoitd suoritettiin yksinomaan Vaasan
piirissi. Véyrin nevoille — joista 1881 oli viljelykseen otettu 600 ta
— kaivettuja kanavia perattiin jatkuvasti 1870-luvulta lahtien. —
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1869—76 kunnostettiin Pelson suolle tehtyja kanavia, joitten reunat
olivat alkaneet sortua ja eriit kanavat kokonaankin tayttya. Tyota
jatkettiin seur. vuosikymmenilld. — 1862 kaytiin jalleen kasiksi
uuteen suureen yritykseen, nim. Perhon soitten kuivattamiseen.
Esitoita oli tehty jo aijemmin, mm. 1847—52 perattu eriitd Perhon-
joen koskia. Viimemainittuna vuonna Vaasan ladénin kuvernoori
teki esityksen laajempiin toihin ryhtymisestd, mihin tutkimusten
paatyttyda ja kustannuslaskelmain valmistuttua 1862 suostuttiinkin.
Kun ty6t 1866 sitten paattyivat, oli perattu 14 Perhonjoen koskea
ja 13 nevalle kaivettu n. 25 virstaa vieméria. Uurastuksen tuloksena
oli pikku lampien rannoilta saatu peltoa n. 100 ta, itse suoaluetta
vallattu viljelykseen 4,100 ta ja n. 300 ta suoperiisti joen ranta-
niittyad vapautettu liikavedesti. Vastedes laskettiin suosta voitavan
ottaa 10,000 ta viljeltavaksi. Yritykseen oli uhrattu yli 168,000
mk ja lahes 87,000 paivityoti. _

Ylihallituksen johdolla tehdyistd feistdé mainittakoon Urjalan
Huhdin kylastd Tammelan kautta Lopen Vojakkalaan johtavan
tien valmistuminen 1862—66, Luodon—Pietarsaaren tien raken-
taminen 1876-—83 sekd Pelson suon yli Muhoksen Kylmélan kylasta
Saraisniemen Venetheiton kylidn vievian tekeminen 1879—81. Huo-
mattavimpia siltarakennuksia taas olivat mm. Hoytidisen lasku-
uoman ylitse johtava silta (1862—63), Uitimeen silta Paltamossa
(1870), Viipurin linnansillan korjaus (1869—71), Vanajaveden silta
Hameenlinnan lihella (1877—78) ja Vuoksen rautasilta Jaaskessi
(1884—85).

6. Tie- ja vesirakennusten ylihallitus]1887—1925.

Elokuun 6 p. 1887 ylihallitukselle seké sen alaisille insinoreille
ja muille virkamiehille vahvistetun uuden johtosaannon mukaan
viraston nimi muutettiin Tie- ja vesirakennusten ylihallitukseksi,
jonka tuli toimia senaatin maanviljelystoimituskunnan alaisena.
Johtosaannén mukaan ylihallituksen kisiteltiviin asioihin kuuluivat
rautateiden, kanavien, siltojen, telakkain, satamien, lauttausviylien
ja muiden tie- ja vesirakennusten rakentamista sekd yksityisten
ratojen kunnossapitoa ja hallintoa samoinkuin jarvenlaskujen, vesi-
jarjestelyjen ja vesiperdisten maitten kuivatuksen suoritusta koske-
vat kysymykset. Ylihallituksen muodosti nelji jasenté: ylitirehtoori
puheenjohtajana, kaksi yli-insin6éria seké asessori. V. 1900 perus-
tettiin kolmas yli-insiné6rinvirka. Yhden niisti virkamiehistid tuli
olla erikoisesti perehtynyt kanavien, siltojen, satamien ja kulku-
reittien rakentamiseen ja kunnossapitoon, toisen taas puutavaran
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lauttaukseen, vesilaitosten rakentamiseen ja vesiperdisten maitten
kuivattamiseen sekéd kolmannen rautatietoihin. Asessorin taas piti
tuntea lainopillisia ja hallinnollisia kysymyksia. Piirijako pysy-
tettiin ennallaan. 1887 ylihallituksen alaisena oli 6 piiri-insin66rin
ohella 7 vanhempaa ja 7 nuorempaa insinéorida sekd 20 rakennus-
mestaria. Saimaan ja Pielisjoen kanavain hallinto oli uskottu erityi-
sille kanavapaallikoille. Uuden johtosaannon mukaan insinborikunta
ei eniii muodostanut erityistd korporatiota, vaan insinoorit masirat-
tiin suoraan ylihallituksen alaisiksi. TOitten vuosien mittaan yha
karttuessa viimemainittujen lukumaériikin oli lisittava seka ylei-
selld ettd rautatierakennusosastolla, minké lisaksi oli palkattava
yliméaraisia insindoreja ja rakennusmestareita. Asessorinvirka sen-
sijaan lakkautettiin v:n 1924 alusta. Ylihallituksen ingin66riksi
paasyehtona vaadittiin, ettd hakija oli suorittanut Helsingin poly-
teknillisen opiston tiydellisen oppikurssin ja saanut »kaikissa rakennus-
insindorien erityisissé tieteenhaaroissa» hyviat arvolauseet sekd sen-
jalkeen vihintddn kahden vuoden aikana toimittanut virkaa yli-
hallituksen silmallipidon alaisissa toissi ja siten hankkinut tar-
peellista kaytinnollisti kokemusta. Todistus tdysin paitetysta
kurssista jossakin Venédjan tai muun maan vastaavassa oppilaitok-
sessa tuotti saman oikeuden kuin omassa maassa suoritettu insin6ori-
tutkinto. — 1892 ylihallitus siirrettiin senaattiin vasta perustetun
kulkulaitostoimituskunnan alaiseksi. Maan itsendistymisestii lihtien
se on kuulunut kulkulaitosten ja yleisten téiden ministerion alai-
suuteen.

Ylitirehtooreind ovat toimineet intendentti A. THESLEFF v:en
1892, yli-insin6ori O. BrEreBoM (WUORENHEIMO) 1892—96, inten-
dentti LENNART GRIPENBERG 1896, prof. ALFrR. NYBERG 1896—1903,
paatirehtoorin apulainen A. TSCHEPURNOFF 1903-—06, yli-ins. WERNER
LixpBErRG 1906—09 ja yli-ins. K. SNELLMAN 1909—25.

Ensimmaéisten rautateittemme rakentaminen Oulun radan val-
mistumiseen saakka oli uskottu erityisten johtokuntien ja komi-
teoitten huoleksi, mutta ylihallituksen insingorit suorittivat kuiten-
kin pasasiassa kaikki tyot. Kun Savon rataa 1886 alettiin raken-
taa, annettiin tyon johto ylihallitukselle, joka siité pitden huolehti
kaikista ratatutkimuksista ja miltei kaikkien uusien valtionrauta-
teitten tekemisestd. V:n 1887 johtosddnnon mukaan piti toisen
silloisista yli-insindoreista erikoisesti hallita timéan alan kysymyksia.
Kun ylihallitus sitten v:n 1918 tielain kautta sai vastatakseen uudesta,
varsin laajasta toimialasta ja kun teknillsista syisté rautatieraken-
nusten keskittaminen rautatiehallituksen alaisuuteen kévi muuten-
kin suotavaksi, siirrettiin ndmé valtionrautateiden hallinnosta 26 p.
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syyskuuta 1922 annetulla ase-
tuksella seur. vuoden alusta rau-
tatiehallitukselle. Jo vuotta ai-
kaisemmin oli yksityisten rauta-
teitten rakentamisen ja kaytta-
misen lihin valvonta, jokasekin
oli ollut ylihallitukselle uskot-
tuna, jatetty rautatiehallituksen
huostaan. Ylihallituksen joh-
dolla oli 1886—1919 valmistu-
nut 18 rautatieti, joitten pituus
oli yht. 2324 km ja joitten
rakennuskustannukset tekivéit
n. 266 milj. mk, minkéa lisdksi
nelji rataa oli luovutuksen
tapahtuessa tekeilla.

Sisémaisen yhdysliikenteen
helpottamiseksi tehtiin kyseessi
olevana aikana paljon tditd. Monia reitteji perattiin ja kanavoitiin
ja vaylid syvennettiin ja oikaistiin. Seuraavat kamavat ovat perdisin
néiltd vuosikymmenilté:

1892—95 kanavoitiin Pielaveden ja lisveden vilinen vesisto.
Koluntaipaleen kannaksen poikki kaivettiin Kolun kanava yhdis-
tamadn Tisvetta ja Nilakkavettd. Kanavaan tehtiin kivinen kaksois-
sulku, aluksia varten kaksi ohittamispaikkaa ja molemmille rannoille
vetotie. Kustannukset nousivat yli 435000 mk:n. Saviinkosken
sivuun taas rakennettiin Sédvidn suluton kanava yhdistdmaan Nilakka-
vetti ja Pielavettd ja Karttulassa tehtiin Kutaankosken avokanava
Kuttajarven ja Virmasveden vilille. — Ylld& mainittuina vuosina
kanavoitiin myos Vuoksi Jadsken kirkonkylin seutuvilta Tiurin-
niemen kyliddn pohjoista haaraa ja Kiviniemeen etelihaaraa myoten.
Paakkolankosken sivuitse rakennettiin betonipohjaisella puusululla
varustettu Paakkolan kanava. Yritykseen uhrattiini n. 330 000 mk.

1892—95 toimitettiin myds Heindvedelld perkaustoitd tdmén
pitijan ja Kuopion vélisessi kulkuviylissid ja 1895—96 kaivettiin
Karvion kanava yhdistamién Karvionjirvei ja Kermajarvea. Taten
saatiin viimemainittu jarvi laivaliikeyhteyteen Kuopion kanssa.
Kivisululla varustettu kanava maksoi vahan yli 120 000 mk. —
1903 aloitettiin Heindvedelli uusi ty6 laivaviylan avaamiseksi
Kermajarven ja Joutsenveden vilille. Télla matkalla oli tehtava
nelja kanavaa: Kerman, Vihovuonteen, Vidrikosken ja Pilpan, joista
Vidrikosken oli avoin, muissa kivisulku. Kun ty6 1906 padtettiin,

22




nousivat kustannukset n. 850 000 mk:an. Heindveden reitin avulla
oli taten saatu aikaan toinen yhteys Kuopion ja Savonlinnan vilille.
— 1911—15 kanavoitiin vihdoin ns. Juojirven vesisto. Rakenta-
malla Juojirven (Taivallahden ja Varistaipaleen) kanavat avattiin
Heindveden reitiltd sivuviyli Kaavia kohden. Taivallahden kana-
vaan tuli 2- ja Varistaipaleen 4-kammioinen sulku.

V. 1900 ryhdyttiin kanavoimaan Kiurujokea, jotta saataisiin
laivayhteys lisalmelta Poroveden ja Haapajirven kautta Kiuru-
veteen. Talle vilille tehtiin 1903—06 Saarikosken puusululla varus-
tettu kanava. — Vv. 1901-—02 valmistui Ruokolahden ja Taipal-
saaren pitajain rajalla Kutveleen kanava (avoin), joka oikaisi melkoi-
sesti vaylad Saimaassa olevasta Vuoksenniskan satamasta Savon-
linnaan. — 1904—06 rakennettiin Nilsidssi Syvirin—Vuotjiarven rei-
tilla Lastukosken kanava, jonka sulku louhittiin osaksi kallioon,
osaksi rakennettiin betoniperustukselle. Samanaikaisesti perattiin ja
syvennettiin kulkuvaylaa.

Jo ennestién oli Muroleen, Kautun ja Kaivoskannan kanavain
kautta olemassa laivayhteys Tampereelta Virtain kirkonkyldén, eli
Vaskiveteen. Nyt herasi ajatus, ettd taméi yhteys olisi ulotettava
aina Toisveteen saakka. 1903—07 téimi saatiinkin aikaan. Keiturin-
koskeen kaivettiin silloin avokanava ja Herrastenkosken sivaun
toinen kanava. Herraskosken sulku louhittiin kallioon. Tyo maksoi
kaikkiaan n. 550 000 mk.

Vanhoilla kanavilla, eritoten Saimaan ja Pielisjoen, suoritettiin
kyseessa olevana aikana lukuisia parannus- ja laajennustoitia. Pielis-
joen kanavain puusta tehdyt sulut oli uusittava kived ja betonia
rakennusaineena kéyttiden, minkd vuoksi kustannukset nousivat
satoihin tuhansiin markkoihin sulkua kohden. My6s muitten kana-
vain uusintaan uhrattiin suuria summia. Niinpd esim. Vesijarven
kanava syvennettiin ja sen sulku korjattiin uuteen asuun 1909—11,
mikéd maksoi yli 560 000 mk. Ruokovirran ja Nerkoon kanavat
rakennettiin uudelleen 1917—20. Edellinen ty6 vaati n. 1 366 000
ja jalkimmaéinen n. 1 milj. mk. Konnuksen kanavan uusiminen uitto-
kanavaksi (1917—19) maksoi n. 620 000 mk.

Kun tervaveneitten kulku Ammikosken ja Koivukosken sulku-
jen kautta oli ajan mittaan véhenemistdaan viahentynyt, maarasi
senaatti, ettd yleinen liikenne oli niisséi lopetettava v:n 1915 alusta
lukien. Muihin kanavarakennelmiin niahden ei téllaiseen toimen-
piteeseen ollut tarvis ryhtyi. Eriilla, kuten Saimaan, Vesijirven,
Konnuksen, Taipaleen, Pilpan, Karvion ja Muroleen kanavilla, niin
alus- kuin tavaraliikenne jatkui késiteltivéni olevan ajanjakson
lopulle varsin vilkkaana.
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Laivaviylien hyvaksi toimitettuja lukuisia perkaus- ja syvennys-
tOitd ei tdssd vol ryhtyé selostamaan. Esimerkkind monien joukosta
mainittakoon vain eriitten Puulaveden salmien perkaus- ja kanavoi-
mistyot 1889—91 ja 1894—95, Kyllonjoessa Hauhon vesiston ja
Mallasveden valilla tehty vastaavanlainen tyé 1889—92 ja 1895—
96, Ilisveden—Pielaveden, Iisveden—Karttulan wvesien ja Iisveden—
Keiteleen kulkureittien parantamiseksi 1892—95 suoritettu tys, Kivi-
salmen ja Ritosalmen syvennys Riaakkylassd 1907—11 sekd 1913—
23 toimitettu Zaipaleen—Kuopion laivaviaylin korjaustyo, jonka
kustannukset nousivat yli 890 000 mkm. — Pohjois-Suomessa jou-
duttiin jatkuvasti kunnostamaan wvenereitteji. Viaylien perkaus- ja
laajennus- sekéd vetoteitten rakennustditi tehtiin mm. Suomussal-
mella, Puolangalla, Hyrynsalmella, Kuhmoniemelld ja Paltamossa,
Oulujoessa, lijoessa (1880—90-luvuilla) sekéd Ounasjoen ylédosassa
(1899—1904).

Usittoviylien avaamiseksi tai parantamiseksi tehtiin suurimmat
tyot maan pohjoisosissa. Téssé tarkoituksessa perattiin Ivjokea
1888-—93, mutta tyoté oli taydennettivi viela 1899—1902, eli samaan
aikaan kuin lisijokea Korvuanjokea perattiin. 1889—91 rakennettiin
Kemijoen Taivalkoskeen lauttauskouru ja 1903—07 kaivettiin ns.
Siikajoen uittokanava (pituus 10 km) Oulujarvesta Neittavanjokeen.
Kanavan ylapaahian tehtiin sulut veden jarjestelyi varten. 1903—04
suoritettiin toitd Salmissa Uuksunjoen saattamiseksi lauttauskelpoi-
seksi ja niitd jatkettiin vield seuraavinakin vuosina. 7Tengelidjoen
vesiston perkaamiseksi uhrattiin 1910—12 yli 100 000 mk. 1890—
luvulla jarjestettiin yhteistoiminnassa Ruotsi—Norjan kanssa T'ornion
ja Muonion rajajokien uittovaylit kaytettavaan kuntoon ja vv.
1916—17 ja 1923—28 kunnostettiin niihin jokiin laskevien vesis-
tojen (Naami-, Pasma-, Akis- ja Kujerjoen) uittovaylat. 1920—23
rakennettiin uuden lauttaussdénnon edellyttamit lauttauslaitteet
Oulujokeen Oulujirven ja meren viliselli matkalla. Lauttausteknii-
kan kehityksen vaatimia korjaus- ja parannust6iti oli jatkuvasti
suoritettava eri vesistoissé.

1880-luvun lopulta lahtien ylihallitus sai tehtavikseen toimittaa
erindisié satamarakennustoiti. Maan talouselamisséi tapahtuneen
voimakkaan kehityksen vaikutuksesta satamamme osoittautuivat
talloin tarkoitustaan hyvin heikosti vastaaviksi. Ennen kaikkea
rautatiet aiheuttivat talla alalla taydellisen mullistuksen. Tavaroiden
kuljetuksen, purkauksen ja lastauksen kunnolla ja nopeasti suoritta-
miseksi satamien tuli olla kyllin tilavia. Ennen tata aikaa valtio oli
teettanyt vain joitakin luotsivalkamia ja tullilaitureita, mutta jos
nyt mieli saada satamaolot maassa ajan vaatimuksia vastaaviksi,
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oli valtion ryhdyttiva niitéa ke-
hittdmaan. Vv. 1872—73 eris
venalidinen yhtio oli rakennut-
tanut rautatien Hyvinkaalta
Hankoon, ja samaan aikaan oli
viimemainittuun paikkaan tehty
satama, joka kuitenkin pian
osoittautui ahtaaksi. 1889—94
ylihallitus toimitti taalla ensim-
méiiset laajennus- ja syvennys-
tyot, joihin uhrattiin 980000 mk.
Laiturien yht. pituus teki 1894
438 m. Mutta ennenkuin vuosi-
kymmen oli kulunut, tilat olivat
taas kayneet pieniksi. 1903—09
ylihallitus suoritti uudet laajen-
nustyot, joiden paatyttyd laitu-
rien pituus oli kohonnut liki-
pitden kaksinkertaiseksi, mutta kustannuksetkin tekivit n. 33/
milj. mk. Maailmansodan puhjetessa samoinkuin vapaussodan
aikana satamassa pantiin toimeen joukko hivityksid, joitten vauriot
ylihallitus v. 1918 sai korjatakseen. Samalla rakennettiin uusi laituri
ja muudatta vanhaa jatkettiin sekéi tehtiin eriniisid lisatoitd. Ne
saatiin valmiiksi 1923. Nami tyot vaativat 9 800 000 mk:n kus-
tannuksen. Eika satama vield talloinkaan kyennyt tyydyttamaan
sinne suuntautuvan liikenteen — varsinkaan talviliikenteen — vaati-
muksia, minkd vuoksi jo seur. vuonna Hangon valtionsatamaa oli
ryhdyttava taaskin laajentamaan. Tailla tehdyt tyot eivit olleet
ainoat, joissa ylihallituksen insingorit saavuttivat runsaasti koke-
musta talla alalla. Vv. 1898-—1901 ty6ohjelmaan kuului niet koko-
naan uuden sataman rakentaminen Mintyluoto-nimiselle saarelle
Kokemienjoen suuhun. Témén Porin toisen ulkosataman valmistus-
tyot maksoivat 2210000 mk. — KEdelleen on téssd yhteydessé
syyti] muistaa Swursaaren sataman aallonmurtajan rakenta-
minen 1896—97 seka 1923 alulle pantu Koiviston sataman laajen-
nus ja ruoppaus. Télle alalle kuuluvat tyot olivat varsin moni-
puolisia, silla ne kisittivat paitsi laiturien ja niiden suojamuurien,
aallonmurtajien ja varastosuojien tekemistd, my0s raiteiden jarjes-
telyd seka satama-altaiden ja laivaviylien ruoppausta. Viimemai-
nittuja to6itd varten ylibhallituksen kayttoon hankittiin erilaisia
ruoppausaluksia, nosto-, kuljetus- ja hinaajalaivoja seki proomuja.

25




Joenperkaus- ja jarvenlaskuyrityksid oli 1870-lavulle saakka
toimitettu samojen periaatteitten ja samojen sosiaalipoliittisten
niakokohtien mukaisesti kuin vuosisadan alussa. Osa toista oli kielta-
métta tuottanut hyotyd, toisten voitiin katsoa vastanneen niihin
uhrattuja summia, kun taas erdit olivat tédysin epaonnistuneet.
Aloitteentekijoina olivat useinkin esiintyneet paikkakuntien asuk-
kaat. Johtokunnan (ylihallituksen) tehtavéiné oli ollut ehdotettujen
toitten arvosteleminen niin teknilliseltd kuin myds taloudelliselta
kannalta. Sen piti toisin sanoen kyetd arvioimaan tyosté odotetta-
vissa oleva hyoty ja takaamaan tavoitetun tuloksen saavuttaminen.
Tata vaatimusta se ei kuitenkaan laheskdidn aina voinut tayttaa,
mikéd johtui seki siitd, ettd silloisin tiedoin ja vélinein ei pystytty
suorittamaan perusteellisia tutkimuksia, kuin myoskin siitd, etté kiy-
tettavissi, ei ollut kouluutettuja kulttuuriteknikoita. Kieltdmatonta
sensijaan on, etta vihitellen kyettiin toteuttamaan yhéa vaativampia
suunnitelmia ja etti kustannuslaskelmat pitivit useimmiten tar-
kalleen paikkansa. Kaytannollinen kokemus oli néissé toissa paras
oppimestari. — Epdonnistumisten johdosta oli 1860-luvun alku-
puolelta lihtien alkanut kuulua epailyksii ja valituksia. Senaatin
kiskystd toimitettiin silloin tutkimus 1840- ja 1850-luvuilla tehtyjen
toitten tuottamasta hyodysti. Sen tuloksena senaatti padtti 1872,
etti vesijittojen valtaamiseen tahtadviin jarvenlaskuihin oli yleisisté
varoista myonnettivi avustusta vain silloin, kun tutkimukset oli-
vat osoittaneet, etté tiloilla ei ollut muuta tai yhté soveliasta viljelys-
maata ja etti vesijatot olisivat taysin viljelyskelpoisia. Naihin aikoi-
hin mielenkiinto kuivatusyrityksiin véheni merkittavésti, mutta
kasvoi jilleen 1880-luvun lopulla. Silloin valtiovalta sitoutui 1889
annettujen uusien méadrdysten mukaisesti kustantamaan suurten
vesistéjen vedenkorkeuden jirjestelyn, jos sen katsottim tuottavan
yleista hyotyi, minka lisiksi se lupasi osallistua pienempien jokien
ja purojen perkauksista aiheutuviin menoihin. Niin paasi tilla alalla
vauhtiin virei toiminta, joka erikoisesti suuntautui suurten jokien
vedenkorkeuden sainndittimiseen. Tahidn tyoskentelyyn ovat 1892
perustettu maanviljelyshallitus ja sen alaiset maanviljelysinsindorit
myos osallistuneet.

Yhdessii tekniikan kehittymisen kanssa on téallaisten laajakan-
toisten yritysten onnistumiseen vaikuttanut se, ettd vesistGjen
hydrografinen tuntemus on lisiantynyt. V. 1897 pantiin alulle maan
suurten vesistéjen (Vuoksen, Kymin, Kokemienjoen jne.) tiydelli-
nen hydrometrinen tutkimus ja 1907 perustettiin ylihallituksen
yhteyteen hydrografinen toimisto tyon edelleen jatkamista ja kehitta-
mistd varten. Toimisto, jonka johtajina ovat toimineet tri Epw.
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BromQvisT ja vista 1931 tri HENRIK RENQVIST, on toimittanut pai-
nosta osan tutkimusten tuloksista.

Tulvan tuhojen estimiseksi ja vesiperdisten maitten kuivatta-
miseksi tehdyista toistd mainittakoon seuraavat:

1885—1901 toimitettiin Kawrajirven kuivatus Voyrissa (hyoty-
alue 574 ha), 189297 Rummukkajirven Vahassikyrossé ja 1894—
97, 18991901 ja 1912—13 Kortteisenjirven Pihtiputaalla (ennen
aloitetun jatko ja paatos). — 1886—89 laskettiin [so-Liedesjdirved,
Ahvenlampea ja Utalampea Haukiputaalla seka Hywdijdrvei Kuusa-
mossa, 1891—96 Tainusjirved Jurvassa, 1904—08 Lappajirved ja
Ewvijirved (hyotyalue 1572 ha), 1904—07 Kuivasjirved ja Vatajan-
jérved Parkanossa sekd 1906—09 Kuuhankavetti Hankasalmella. —
1890—92 ja 18981904 perattiin Kyronjokea (hyotyalue monia
tuhansia ha), 189196 Vantaanjokea (tiyd. 1903—06), 1895—99
Lehmiijokea Tsossakyrossi, 1899—1901 Ilmeenjokea, 1899—1903 Hanhi-
jokea Oripadssa ja Jesigjokea ja sen latvajokia Kittilassa, 1899—1904
Muhosjokea, 1901—04 Lango- 1. Mustajokea Maalahdella ja Jurvassa
(samalla nevojen kuivatusta, hyotyalue n. 2 000 ha), 1903—04 Oris-
malanjokea ja eraita puroja Ylistarossa (n. 3 500 ha), 1903—08 Voyrin-
joen alaosaa, 1904—07 ja 1913—17 Purmonjoen eteliosaa, 1909—23
Hinner- 1. Lapinjoen alaosaa ja 1910—12 Tyrndvinjokea. Saman-
aikaisesti toimitettiin erditten jokien — varsinkin Pohjanmaan —
vedenkorkeuden jarjestelytoitd, joista monet muodostuivat varsin
pitkallisiksi. 1894—97 tyoskenneltiin Nurmonjoessa, samaan aikaan
seka jilleen 1910—27 Lapuanjoessa (Jepualla ja Alahdrmissi),
1897—99 ja 1902—03 Hirvijoessa (Kauhavalla ja Lapualla), 1897—
1904 Kauhavanjoessa ja eriissi sen lisivesissi (Kauhavalla ja Lappa-
jarvella), 1899-—1904 Maalahdenjoessa ja Sarvijoessa, 1899—1905
Sirppu- 1. Laitilanjoessa ja sen lisijoissa (Laitilassa ja Kalannissa),
1900—04 Lestijoessa (Toholammilla ja Himangalla) seki Pirttikyldn-
joessa (Pirttikylan pitdjassi), 1903—13 Kalajoessa (hyotyalue yli
9000 ha; kust. 1800000 mk), 1907—12 Pyhinmaanjoessa (lisaksi
Otajarven lasku) sekd 1910—27 Seindjoen alaosassa ja erdissi sen
ylaosan koskissa.

Merkittavimmét suonkuivatustyét tehtiin Pohjanmaalla. Lapualla
kuivattiin 1886—99 Riihi-, Alinen-, Heind-, Syrji- ja Jddtteenneva
(hyotyalue 1450 ha), Isossakyrossa 1888-—98 Iso- 1. Joudinneva
(500 ha) ja Kauhavalla 1897—1903 Ohrenneva ja Matinneva (2 500
ha). Muista mainittakoon Porosuon (425 ha) viljelykseen otto lisal-
men pitajassd 1893—97 (tayd. 1900-luvun alkuvuosina). Uuden
vuosisadan ensi kymmenilla ei naitd yrityksida enad suoritettu.
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Tientekovelvollisuus on Suomessa ikivanhoista ajoista kuulunut
maata omistavan viestén julkisoikeudellisiin rasituksiin. Valtion
osanotto tie- ja siltarakennuksiin rajoittui aina 1870-luvulle saakka
pidasiassa avustusten myontamiseen. Maan eteldosissa joutui Tie-
ja vesirakennusten ylihallitus toimittamaan vain harvoja télle alalle
kuuluvia t6ita, joista mainittakoon Juurisalmen kaantosillan (1897—
98), Haapasalmen kidntosillan Viitasaarella (1899-—-1900) ja Leppd-
virran kiantosillan (1904—07) rakentaminen seké Jyrdngon siltojen
(1901—02) ja Kivintemen riippusillan (1903) tdydellinen uusiminen
seki Hameenlinnan, Imatran ja Terijoen viertoteitten tekeminen.
Harvaan asutussa Pohjois-Suomessa viesto ei sensijaan yksinddn
pystynyt tientekorasitusta kantamaan, vaan valtion oli sielld ryh-
dyttiva teettimidn valttamattomiéd liikenneviylid. Varsin runsas
on niitten toitten luettelo, jotka ylihallitus nyt kyseessd olevana
aikana niilli tienoin toimitti. Niistd mainittakoon: Rovaniemen—
Kittilin (164 km) 1887—89, Rovaniemen—Sodankylin kirkonkylan
(102 km) 1897—1902, Kemijarven—Kuolajarven (100 km) 1897—
99, 1902—03, Taivalkosken—Kuusamon (62 km) 1902—03, 1906—
09 ja 1910—13, Muonion kirkon—Enontekion kirkon (78 km) 1903—
07, Sodankylan—Kyron (167 km) 1911—14, Kyron—Inarin kirkon-
kylan (38 km) 1914—16, 1919 ja 1922—25, Hyrynsalmen—Suomus-
salmen (36 km) 1916—22, Rovaniemen—Nuuppaan (69 km} 1916—
25, Rovaniemen—Autinniemen—Posion (117 km; kust. n. 7 mlj.
mk) 1918—25, Sallan—Kairalahden—Alakurtin (58 km) 1918--23
seki Sinetin (Rovaniemi)—Raanujarven (Ylitornio) tie (40 km)
1920—25. Eriitten térkeitten’ liikenneviyldin — kuten Kyrén—
Petsamon — rakentaminen pantiin myos alulle, mutta ne valmistui-
vat vasta 1930-luvulla. Useinkin suuritGiset teitten korjaukset ja
parannukset on téssi katsauksessa sivuutettava. — Muualla kuin
Peripohjolassa tehdyistd toista muistettakoon Kuolismaan—Lius-
vaaran tien valmistuminen Ilomantsissa (44 km) 1919—24.

Suomen yleiset tiet oli vien 1918 saakka rakennettu yksinomaan
hevosajoneuvoliikennettd silméllapitden. Auton ilmestyminen maan-
teillemme ja liikennetarpeen voimakas kasvu vaativat kuitenkin
niihin aikoihin koko tielaitoksemme perinpohjaista uudistamista.
1918 annetulla tielailla, joka oli astuva voimaan vin 1921 alusta,
maanteiden teko ja kunnossapito siirrettiin valtion hoitoon. Uusien
maanteiden rakentaminen, parannusttiden suorittaminen samoinkuin
vilkkaimmin liikenndityjen maanteitten kunnossapito uskottiin Tie-
ja vesirakennusten ylihallitukselle. Muut maantiet jaivat sensijaan
kunnallisten tielautakuntien ja hallinnollisten viranomaisten hoidetta-
vaksi. Uuden, laajan tydalan vastaanottoa varten perustettiin yli-
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hallitukseen lokakuussa 1919 véaliaikainen yli-insinorinvirka sekéa
seur. vuoden heindkuusta vuoden loppuun viliaikainen tieosasto.
Sitapaitsi maa. jaettiin — niinikdén viliaikaisesti — 9 tiepiiriin. V:n
1920 lopulla valtioneuvosto médrisi, ettd tdmé jarjestely oli toistai-
seksi jaivd voimaan. Nain yhdellda kertaa valtion hoitoon otettujen
teitten yht. pituus teki n. 24 600 km, eli likipitaen puolet silloin
maassa olleitten yleisten teitten méérista. Tielaitoksemme vaiheissa
tama tapahtuma merkitsee tirkeitd kaannekohtaa. Ylihallituksen
saama suuri tyonlisa taas joudutti sen organisation uudistusta koske-
van kysymyksen ratkaisua, mikii niin valtiollisesti kuin taloudelli-
sesti muuttuneissa oloissa oli kiynyt vilttamattomaksi.

7. Tie- ja vesirakennushallitus vista 1925.

Viimeinen vaihe kuvattavana olevan viraston historiassa alkaa
vista 1925, jolloin uudelleenjarjestely toteutettiin. 21 p. helmikuuta
sanottuna vuonna tie- ja vesirakennushallinnosta annetulla asetuk-
sella sen suoritettavaksi maarattiin seur. tehtavit:

1) sen tuli huolehtia kanavalaitoksen hallinnosta ja hoidosta
seki kulkuviylien kehittamisestd ja kunnossapidosta, niin myds
uusien satamien, kanavien ja kulkuviiylien suunnittelemisesta ja
rakentamisesta;

2) sen tuli laatia suunnitelmia vesistojen jirjestely- ja uitto-
viiylatoiti varten, suorittaa niitd sekéi toimittaa vesioikeuslain
magraamia katselmuksia;

3) sen tuli pitdaé huolta tieverkoston kehittiamisestd sekd teiden,
siltojen, tielauttojen ja muiden tielaitteiden rakentamisesta ja kun-
nossapidosta; seka

4) sen tuli suorittaa sisivesien hydrografisia tutkimuksia ja
tarvittavaa tarkkavaakitusta.

Toimintaa johtavan viraston nimeksi vahvistettiin Tie- ja vesi-
rakennushallitus. Se kuului lahinné kulkulaitosten ja yleisten toiden
ministerion alaisuuteen. Hallituksessa, jonka padllikkond on péé-
johtaja, on osastoja, kanslia ja kamreerinkonttori ynna hydrografi-
nen toimisto. 26 p. helmikuuta valtioneuvosto madarasi osastojen
lukumiidrin neljaksi. Ensimmiinen niisté kasittelee edelld kohdassa
1) mainittua tehtiviryhmis, toinen kohdassa 2) nimettyd, kolmas
pitaé huolta tieverkoston kehittimisestd seki teiden rakentamisesta
ja kunnossapidosta ynné neljis silloista ja tielautoista. Kolmen
ensinmain. osaston johtajina toimivat yli-insinoorit, neljainnen toi-
mistoinsinéori, kunnes 1930 tahinkin osastoon perustettiin yli-
insindorinvirka. H ydrografisen toimiston huoleksi jii sisivesien
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hydrografisten tutkimusten ja tarkkavaakitusten toimittaminen.
Paikallisen tie- ja vesirakennushallinnon valvontaa ja hoitoa varten
maa jaettiin samana vuonna seur. piireihin: Uudenmaan, Turun,
Héameen, Viipurin, Karjalan, Savon, Vaasan, Oulun ja Peridpohjolan
piireihin. Vuosien kuluessa on niin keskus- kuin piirihallinnonkin
virkamies- ja toimenhaltijakuntaa ollut pakko tyoémééran nopean
kasvun vuoksi huomattavasti lisatd. V. 1936 valtioneuvosto antoi
padtoksen hallinnon johtosaannoksi, jossa madriteltiin eri hallinnon-
haarojen toimialat seki osastojen ja virkamieskunnan tyojarjestys
ja tyonjako. Ne jaivat padasiassa sellaisiksi, miksi ne vuosikymme-
nien kuluessa kiytinnossid olivat muodostuneet. — Kanavalaitoksen
hallinnosta oli saddetty erikseen. Saimaan kanavan kidyton ja kun-
nossapidon valvonta kuului v:een 1940 erikoiselle kanavapaillikolle.
— Kelpoisuusehtona padjohtajan ja kaikkiin insinéorin virkoihin
seké, myos apulaisinsinoorin toimiin vaaditaan vin 1925 asetuksen
mukaan polyteknillisessi opistossa tai teknillisessé korkeakoulussa
Suomessa tai muussa oppimadransd puolesta vastaavassa korkea-
koulussa suoritettu tie- ja vesirakennusinsingorin tutkinto.

Paajohtajana ovat toimineet ylitirehtoori K. SNEnmman 1925,
yli-ins. E. W. SkoestrROM 1925—35 sekd prof. Arvo LONNROTH
vista 1936 edelleen.

Puheena olevana aikana on suoritettu ainoastaan yksi kanavoimis-
tyo, joka sekin pantiin alulle jo edella kasiteltyna aikana. 1850-
luvulla oli ensi kerran heratetty kysymys lisveden, Konneveden ja
Keiteleen yhdistimisestd kanavilla ja sittemmin oli kysymys useasti
ollut esilli, mutta aina lykkaéntynyt. V:in 1918 alussa saatettiin
ajatusta vihdoin ryhtyd toteuttamaan. Paamaarand oli avata n.
25 km pitkd laivavayld Keiteleestdé Konneveden, Kiesimajiarven ja
Niiniveden kautta Iisveteen. Téssd tarkoituksessa oli kahden ensin-
mainitun jérven vilille rakennettava Neiturintaipaleen kanava,
Konneveden ja Kiesimian vilille Kiesimdintaipaleen, Kiesimén ja
Niiniveden vilille Kerkonkosken sekd viimemainitun ja Iisveden
valille Sdyndtsalmen kanava, joista kolmeen ensiksi nimettyyn oli
tehtavd sulut. Méédrdrahojen niukkuuden vuoksi tyo valmistui
vasta 1927. Sen kustannukset tekivit kaikkiaan 31 340 000 mk.

Saimaan kanava oli idstaan huolimatta aina 1920-luvulle saakka
menestykselld palvellut tarkoitustaan, mika on parhain todistus sen
suunnittelijain ja rakentajain kaukonikoéisyydestd ja tyon oivaili-
suudesta. Pienempid parannustoitd sekd yksivaylaisten kanavan-
osien levittamistd lukuunottamatta se oli rakenteeltaan pysynyt
paaasiassa entiselladn. Ajan kehittyessi sen liikennoimiskyky kéavi
kuitenkin yhé rajoitetummaksi, kunnes kanava lopulta oli ylikuormi-
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tettu. Alukset joutuivat odottamaan sulutusvuoroaan niin kauan,
ettd esim. 1922-—25 liikennoitsijoille laskettiin téstd aiheutuneen
tappiota keskimédrin 4.7 milj. mk vuodessa. Kanava kaipasi siis
pikaista uusimista. Jo 1926—31 Lavolan sulkukanava korvat-
tiin avokanavalla (kust. lahes 12 milj. mk). Vv. 1928—30 koko
Saimaan kanava sahkoistettiin, Vv. 1927—30 suoritettiin lisaksi
perusteellinen tutkimus Saimaan kanavan laajentamiseksi ja sulku-
systeemin wuusimiseksi ja sen valmistuttua tehtiin uusimissuunni-
telma, jota sitten kuin se oli saanut vahvistuksensa kéytiin vaiheit-
tain toteuttamaan. Suunnitelman mukaan kaikki sulut oli muu-
tettava yksikammioisiksi, jolloin niiden lukumééri supistuisi 9:én,
ja sekd sulkujen etti kanavaviylin normaalimitat médrattavi
sellaisiksi, ettd n. 1 300 tonnin merialuksetkin voisivat kanavassa
liikennoida. Tatd ohjelmaa noudattaen uusittiin ensimmaéiseksi
Milkian (valmis 1935; kust. 21 14, milj.) sekid Mustolan (valmis 1936;
kust. n. 12 milj.) sulkuryhmit . Sittemmin valmistuivat Péallin (val-
mis 1936; kust. 24.1 milj.), Lietjarven (valmis 1918; kust. 18.1 milj.)
sekd, Réttijirven (valmis 1937; kust. 16.2 milj.) uudet sulut ja oli
lisiksi suurin osa toistd Sarkijarven ja Juustilan sulkujen uusimi-
seksi tehty kun vuosien 1939—40 sota ensin keskeytti tyot ja v.
1940 uuden valtakunnanrajan katkaistessa kanavan sen keskivai-
heilta uusimissuunitelman toteuttaminen raukesi toistaiseksi koko-
naan.

Alusliikenteeseen niahden vilkkaimmin kaytetyt ovat olleet Sai-
maan, Vesijarven, Taipaleen, Konnuksen, Muroleen ja Valkeakosken
ja tavaraliikenteen puolesta Saimaan, Pilpan, Karvion, Vesijirven,
Taipaleen ja Konnuksen kanavat.

Eri tahoilla maata toimitetuista laivaviylien kunnostamistoisti
ovat huomattavimmat Kuopion—Nilsidn reitilld 1926—28 suoritettu
Kortesalmen—Tervasalmen véylan (menot yli 440 000 mk), 1928—30
suoritettu Sturon—Kyrdskosken (900 000 mk), samaan aikaan tehty
Jyvisjarven ja Paijinteen vilisen Aijialinsalmen syvennys (480 000
mk) sekéd 1937 aloitettu Kuopion—Iisalmen vaylin syvennystyo
joka parhaillaan jatkuu. — Vene- ja wittoviylien kunnostamista on
entiseen tapaan suoritettu Pohjois-Suomen vesistoissd. Venekulku
on kuitenkin rajoituksiansa vuoksi yhd enemmin joutunut syrjain.
Uittoreitit sensijaan ovat edelleenkin kiytossa. Oulujoen lauttaus-
viyld esim. saatettiin uuden lauttaussidéinnon edellyttaméan kuntoon
1930—34. Tyo6 maksoi yli 3 15 milj. mk.

Satamien hyvaksi valtio on viime vuosikymmening uhrannut
paljon varoja. Merkittavimmat Tie- ja vesirakennushallituksen
toimittamat tyot ovat Koiviston sataman uusiminen ja laajentami-
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nen 1923—27, mika kysyi yli 11 milj. mk, Liinahamarin sataman
rakentaminen Petsamon tietyén yhteydessi sekéd Hangon sataman
uusi laajennus 1924—29. Viimemainittu tyo kasitti satama-altaan
syvennysti, Nuottasaaren laivalaiturin, hiililaiturin ja naiden yhdys-
laiturin valmistamisen ynni laituriraiteiden ja uuden tavarasuojan
tekemisen. Kustannukset nousivat lihes 25 15 milj. mk:an. Muista
aikaansaannoksista muistettakoon Mantsinsaaren laivalaiturin (1929—
31) ja Saaroisten kalastus- ja hitisataman (1930—34) rakentaminen
Laatokalla, Uuwraan laivaviylin syventaminen 1926—30 (menot
12 milj.) seki Tytirsaaren sataman syvennys 1920-luvulla ja Lavan-
saaren sataman rakennustyo 1930-luvulla. V. 1938 jouduttiin Petsa-
mon malmien maastavientii varten Liinahamarissa jalleen aloitta-
maan uuden laiturin rakentaminen ja sittemmin yha ilmeisemméksi
kiyvin maailmankriisin vuoksi oli ryhdyttivi varustamaan tata
ainoaa Jaameren satamaamme suurempiakin vaatimuksia vastaa-
vaan kuntoon, niin, ettd Liinahamarissa nykydédn —v. 1939—40
sodan aiheuttamasta havityksesti ja tyon keskeytyksesti huoli-
matta —on riittivin syvid laituritilaa usealle valtamerialukselle
seki tarpeelliset varastoimissuojat ja -alueet. Satamasta hiukan
erilleen on rakennettu myos oljysatama. Naihin rakennustoihin on
*Trifonassa suoritetut laiturilaajennustydt huomioonottaen’ uhrattu
varoja pyorein luvuin 30 milj. markkaa. '

Vesistojen jarjestelyosaston tyoskentely on runsain maarin kohdis-
tunut suuriin, kustannuksia kysyviin joenperkausyrityksiin. Maan-
parannusta tarkoittavat kuivatustyot ovat olleet jaettuna maatalous-
hallituksen ja tie- ja vesirakennushallituksen kesken. Jarvenlasku-
ja suonkuivatusyritykset ovat pidasiallisesti siirtyneet maataloushalli-
tuksen ja sen alaisten maanviljelysinsinotrien huoleksi. Joenperkauksia
on Tie- ja vesirakennushallituksen toimesta suoritettu varsinkin Poh-
janmaalla. 1926—27 perattiin Voyrinjoen alajuoksua, 1926—29 (aloi-
tettu jo 1918—19) Isoajokea Lammasniemen ja Polvenkosken valilla ja
1929—30 Polvenkoskesta joen lihteille saakka, 1917—29 Teerijokea
(Teerijarvelld; kust. 2700000 mk), 1927—31 Pyhdjokea Tynkilin- ja
Myllykankaankosken vililla (n. 2 milj.) sekia 1933—36 Nivankosken
ja Lapinnivan vililla (vajaa 2 milj.), 1929—33 Ahtivinjokea (Ahté-
valla ja Evijarvelli; menot yli 1 milj.), 1929—34 Kyronjoen suistoa
ja keskiosaa (kust. n. 8 300 000 mk) ja vista 1930 saman joen ylé-
osaa (Ylistarossa), 1924—29 Lapuanjokea Pappilankarista Filppulan-
kosken ylipuolelle (2 14 milj.) ja 1928—36 viimemain. koskesta
Lapuan kirkolle (yli 11 %5 milj.), 1926—38 Perhonjokea seké 1935—
Siikajoen keskiosaa. — Eteld-Suomessa toimitettiin 1924—27 Hinner-
1. Lapinjoen keskiosan perkaus. Kokemdenjoessa tyoskenneltiin 1930—
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31 Kiikan koskissa (yli 2 milj.), 193235 Kokemaien koskissa (yli
2 milj.) ja 1934— ns. Kivinin kurkussa joen suistossa. Myoskin
Kymijoessa tehtiin toitda, 1929-—31 perattiin Laajakoski, 1931—34
Anjalankosken alasuvannon ja Ahvionkoskien vilinen osa (yli 7 ¥
milj.), 1931—36 viimemain. koskien ja Hirvikosken—Pernoonkosken
vili (yli 6 milj.) sekd 1932—35 Hirvikosken alasuvannon ja Strom-
forssin—Kloosarinkosken alasuvannon vili (yli 11 milj. mk).
Samassa suhteessa kuin maamme vesivoiman kansantaloudellinen
merkitys on lisiantynyt on vesistojirjestelyosaston toiminta suun-
tautunut myos wvesistojemme sddnnostelyd koskevien laajakantoisten
suunnitelmien laatimiseen, joista Piijinteen ja siihen laskevien
sivuvesistojen sekd Vanajaveden ja Pyhéijiarven vesistojen saannos-
telysuunnitelmat ovat mainittavimmat.
Kasiteltivinaolevanaaikana
on Suomen tielaitoksen kehitys
edelleen  kulkenut voimakkaasti
valtiojohtoiseen suuntaan. Lii-
kenteen muuttuessa yhd enem-
mén  koneelliseksi oli pakko
uusia teitten kunnossapitoa kos-
kevat madraykset. V.1927vah-
vistettu uusi  tielaki laajensi
huomattavasti valtion toimesta
rakennettavien ja kunnossapi-
dettiavien maanteitten kisitetti,
niin etta tierasitus on siitii lih-
tien ollut suurimmaksi osaksi
valtion kannettavana. Siten esi-
merkiksi kolmen viime vuoden
aikana valtion osuus kaikista 2 :
maaseudun tiemenoista on ollut o
noin 87 9. Uuden tielain mukaan Tie- ja vesirakennushallitus toimii
sind keskusvirastona, jonne kaikki tieasiat keskittyvit. Se huo-
lehtii maanteiden rakentamisesta ja kunnossapidosta seki valtion
avustamien kunnan- ja kyliteiden rakennus- ja kunnossapitotoiden
teknillisestd valvonnasta. Tieosaston tyomadiri on tamin johdosta
valtavasti kasvanut. Kehityksen voimakkuudesta antavat kisi-
tyksen erddat numerotiedot. 1922 oli tieosastolla valmisteltujen
asioiden lukumédéri 546, mutta 15 vuotta mychemmin, eli v. 1937
jo 4509. Itsendisyyden aikana on maantieverkosto kasvanut noin
9300 km:lla, eli 38 %:lla sekd kunnan- ja kylitieverkosto 9 100
km:lla, eli 39 %:lla. Vuoden 1939 lopussa oli yleisia teiti kaikkiaan
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n. 66 426 km, joista maanteitd n. 33 926 km. Alunperin ainoastaan
hevosliikennettd varten tehdyt maantiet on k.o. aikana kunnos-
tettu nykyaikaisen moottoriajoneuvoliikenteen vaatimaan kuntoon
ja esimerkiksi vuonna 1939 pidettiin maanteistd 93 9%, avoinna
myoskin moottoriajoneuvoliikenteelle, miké seikka néihin ajoneu-
voihin kiinnitettyjen suurten pidomien kiyton kannalta on tuottanut
maalle erikoisen suurta hyotyé.

Laajimmat uusien teiden rakennustyot on suoritettu Pohjois-
Suomessa ja Karjalassa, minne itsendisyyden aikana on rakennettu
uusia maanteiti kaikkiaan noin 2 000 km. Merkittavin néista tie-
toistdé on Ivalon (Kyron)—Liinahamarin maantien rakentaminen,
miké aloitettiin jo v. 1916. Suomen silloisen rajan ulottuessa ainoas-
taan nykyisen Petsamon kihlakunnan eteldrajaan, oli tasta 219 km
pitkaksi suunnitellusta tiestd 147 km tehtivd Vendjan puolella.
Venéjan vallankumouksen johdosta tyot keskeytettiin taalla kuiten-
kin jo syyskesilli 1917 ja vapaussodan vuoksi Suomen puolella
helmikuussa 1918. Tarton rauhan jalkeen pantiin tyot uudelleen
kayntiin ja v. 1929 Petsamonvuono (Trifona) saatettiin yhdistaé
maan muuhun tieverkostoon. Vihdoin v. 1931 koko tie Ivalosta
Liinahamariin (pituus 235 km) oli ajokelpoisessa kunnossa. Yhé
kasvavan liikenteen vuoksi oli Rovaniemen—Liinahamarin maan-
tietd, v. 1939 ryhdyttavi perusteellisesti kunnostamaan. Tama tyo
jatkuu paraillaan. — Muista Pohjois-Suomessa rakennetuista teisté
mainittakoon tassdé vain Meltauksen—Sodankylin Vaalajarven,
Muonionniskan—Kittilin Sirkan, Joutsijarven—Réisala—Hautajéar-
ven (Kemijarvella ja Sallassa), Suomussalmen—Piispajarven—Piston,
Kuhmoniemen—Hyrynsalmen Moisiovaaran, Véylanvarren (Turto-
lassa ja Kolarissa), Sallan (Kuolajarven)—Savukosken, Poussun—
Huttuperin—Piston—Tyraméen (Kuusamossa ja Taivalkoskella),
Sovajarven —Liikasenvaaran —Kéylan (Sallassa ja Kuusamossa),
Pekkalan—Luusuan (Rovaniemen mlk:ssa ja Kemijiarvelld) ja Kemi-
jarven—Pelkosenniemen tiet. Karjalassa rakennetuista teistd mai-
nittakoon Leppisillan—Leppéasyrjin (Impilahdella ja Suistamolla),
Naistenjirven—Moisiovaaran (Suojarvelld) ja Ilomantsin—Nehvon-
niemen—Korpiselan tiet. — Parannustoistd taas ovat erikoisesti
huomattavia Helsingin—Kotkan—Viipurin sekd Helsingin—Turun
valtateilla 1930-luvulla suoritetut tyot. — Parannustyot ovat paa-
asiassa kohdistuneet teiden oikaisemiseen ja leventamiseen seka ajo-
radan vahvistamiseen. Vilkasliikenteisilla teilld, erikoisesti maan
suurimpien kaupunkien ldheisyydessd, on teiden ajoratoja varustettu
betoni- tai asfalttipaallysteelld sellaisilla tieosilla, joilla sorapaallyste
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tehostetuista ja parannetuista kunnossapitomenetelmista huolimatta
on osoittaununut taloudellisesti epaedulliseksi.

Osoituksena suoritettujen toiden laajuudesta mainittakoon vield,
etti maanteiden rakentamiseen ja parantamiseen on vuosien 1921-—
1939 aikana kiytetty varoja kaikkiaan noin 1 310 000 000 markkaa,
joista noin 480 000 000 markkaa on kiytetty siltojen uudelleen
rakentamiseen. — Samanaikaisesti kuin tieverkostoa on laajennettu
ja parannettu sekid kehitetty kunnossapito- ja aurausmenetelmii on
myoskin liikenneturvallisuuden ja liikenteen taloudellisuuden seka
matkailuliikenteen edistimiseksi suoritettu perustavaa laatua olevaa
liikenneteknillistd rakennustyotia. Siten on tiet kaikkialla varustettu
kansainvilisilla liikennemerkeilld ja yhtenaisilla tienviitoilla ja liiken-
teen suuntauksen helpottamiseksi tiet luokiteltu térkeytensa ja
merkityksensi perusteella valta- ja kantateihin, joista valta- ja A-
kantatiet on erikseen numeroitu ja teiden numerot merkitty tien-
viittoihin, liilkennemerkkeihin ja km-pylviisiin. —

Enemmén kuin 70 9, niistd silloista, jotka valtio tielain mukai-
sesti 1921 otti haltuunsa, oli rakennettu kokonaan puusta. Muut
olivat joko yhdistettyja puu- ja kivi- tai vanhoja kivisiltoja, minké
lisiksi maassa oli n. 40 teris- ja muutama rautabetonisilta. Vain
viimemainitut vastasivat seki rakenteensa etti kantokykynsd puo-
lesta ajan vaatimuksia. Senvuoksi valtion oli pakko ryhtya kii-
reisesti korjaamaan vanhoja ja rakentamaan uusia siltoja. 1921 voi-
tiin méadridrahoja tihan tarkoitukseen myontad vain 1 140 000 mk,
mutta maan taloudellisen aseman voimistuttua niitdé on saatettu
jatkuvasti korottaa. 1939 ne tekivat n. 56 milj. mk. Aluksi tyo oli
keskitettava liikenteelle vaarallisten siltojen korjaamiseen ja vali-
aikaiseen vahvistamiseen, mutta vuosien mittaan on rakennettu
myos yhid useampia uusia siltoja kivestd, teriksestd ja betonista.
1921—39 valtion hoidossa olevilla maanteilli uusittiin kaikkiaan
2 857 ja uusille teille rakennettiin n. 1 400 siltaa. Taméan ajan-
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jakson kuluessa onkin v:in 1939 lopussa maassa olleista maantie-
silloista (8 689) lahes puolet uudelleen rakennettu. Tastd valta-
vasta tyostd on suurimman osan suorittanut Tie- ja vesirakennus-
‘hallituksen siltaosasto. Sen tydohjelmassa on viime aikoina ollut
200—250 uuden sillan valmistaminen vuodessa, minké lisiksi valtion
hoidossa olevien lossien (1939 103 kpl.) rakentaminen ja kunnossa-
pito kuuluu sille.

Tarkean osan Tie- ja vesi-
rakennushallituksen toiminnassa
1930-luvulla muodostavat vih-
doin lentokentlien ja -reittien
suunnittelu- ja rakennustyot.
Kun tyottomyystilanne pula-
vuosina 1932—34 oli vaikeim-
millaan ja kun sopivien vara-
toitten jarjestaminen tuotti vai-
keuksia, ryhtyi valtio yhteistoi-
minnagssa kaupunkien kanssa
suunnittelemaan jarakentamaan
lentokenttia eri puolille maata.
Naista toistd paatettaessa valtio
lahti silta pohjalta, ettda sen vel-
vollisuutena oli vain rahallisesti
avustaa kaupunkeja seka valvoa
ja ohjata yritysten toteuttami-
sessa. KEnsimmainen tyo, siviili-
lentokentan rakentaminen 7Tampereelle, jonne lentokonetehdas oli
paatetty perustaa, jitettiin kuitenkin Tie- ja vesirakennushallituksen
tehtaviksi, minkd se 1932-—36 suorittikin, kun sensijaan Twrun,
Mikkelin, Oulun ja Vaasan lentokenttid rakennettaessa virastolle
kuului vain toitten valvonta. Vuosi 1935, jolloin Helsingin lento-
aseman perustaminen tuli ajankohtaiseksi, merkitsee sitten ki#nne-
kohtaa télla alalla. Lentoliikenteen saavuttaessa yhé tirkeammén sijan
muiden litkennemuotojen rinnalla, ei sen maaorganisation luominen voi-
nut meillikaan jaada tyottomyysnakokohdista riippuvaksi, vaan valtio-
vallan oli maaratietoisesti kiytava kehittamaan lentokenttiaverkkoa.
Talloin tultiin sithen tulokseen, ettd sen oli otettava tyot omaan huos-
taansa. Jo tehdyistd toistd oli myos saatu se kokemus, ettd Suo-
messa lentokenttatekniikka liittyi liheisesti tietekniikkaan — meilléa
kun kentit oli varustettava kiitoteilli — minka vuoksi tyot. voitiin
parhaiten uskoa Tie- ja vesirakennushallitukselle. Ensimmiiseksi
tehtdvakseen tdssd uudessa vaiheessa virasto sai Helsingin—Turun
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—Tukholman maalentoreitin ja siithen tarvittavien rakennusten ja
laitteiden rakentamisen. Niin syntyivat 1936 Helsingin lentokenttd
ja Maarianhaminan varalentokenttd valttaméttomine rakennuksi-
neen ja teknillisine laitteineen ja varusteineen. Tamén jalkeen val-
mistuivat viraston johdolla Kemin, Porin ,Rovaniemen, Sodankylin
ja Petsamon lentokentat. V. 1940 liikenne saatettiin ulottaa Jaé-
meren lentoreitilla aina Petsamoon asti. Niiden toiden ohella
on parannettu vanhojen lentokenttien liikennekelpoisuutta. V:mn 1935
jalkeen ovat miltei kaikki kaupunkien hallinnassa olleet lentokentat
siirtyneet valtion haltuun ja Tie- ja vesirakennushallituksen hoitoon.
Viimemainitun tieosastolla on sanotusta vuodesta toiminut erikois-
koulutuksen saaneita insinooreji ja rakennusmestareita. Toiden suo-
rituksesta ovat huolehtineet piirit tai hallituksen suoranaisen johdon
alaiset erilliset tyomaat.

Vaatimattomasta, etupiéssi koskenperkauksiin keskittyneesta
alusta on kuvattavana olevan viraston toiminta kuluneen 125 vuo-
den aikana laajentunut ja kasvanut valtavaksi maan taloudellista
elamaia monipuolisesti palvelevaksi tyoskentelyksi. Suoritettu tyo
puolestaan kuvaa Suomen kansan aineellisen kehityksen nousua
tind aikana. Se on yhteni todistuksena siitd tarmosta ja uurastuk-
sesta, jolla tétd maata on asuttu ja jonka nojalla kansamme on saa-
vuttanut itselleen paikan vapaitten, itsendisten kansakuntain jou-
kossa.
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Viag- och Vattenbyggnadsstyrelsen 1816-1941.

Sammandrag.

Sedan den tidigare tillsatta Kungliga Finska Strom-
i 8 I 6- I 840 rensnings Direktionen hade upplosts under krigsaret
1808, och da det efter fredsslutet ar 1809 blev uppenbart, att vart
lands sekelgamla gemenskap med Sverige oaterkalleligen avbrutits
gjordes upprepade ansokningar och framstillningar om inrédttandet av
ett sarskilt ambetsverk for utforande av allméannyttiga arbeten. Pa
grund av dessa ansokningar och framstillningar tillsattes ar 1816
Directionen for Stromrensnings- och Canal-arbetet. Direktionens
egentliga verksamhet vidtog ar 1817, da till inspektor fér arbetena
utndmndes lojtnanten vid Ryska vig- och vattenkommunikations-
vasendets ingenjorkorps CarL RoseExkamprr. For arbetenas plan-
laggning, overvakande och utforande tillsattes en pa militart sitt
organiserad officers- eller ingenjorskorps, vars chef Rosenkampff var
fran ar 1827 anda till sin d6d ar 1846. Direktionens arbete omfattade
i huvudsak rensningar av fors- och vattenleder i avsikt att himma
skadliga Oversvimningar samt att fa till stand fruktbara odlings-
marker dvensom framkomliga batleder.

Ar 1840 andrades namnet till Directionen fér vig-
I 840- I 860 och vattencommunicationerna och samtidigt borjade
man bendmna officerskaren, vars antal och kompetensfordringar dven
héjdes, ingenjdrscorpsen for vig- och vattencommunicationerna. Direk-
tionen, som mera hade formen av en kommitté an ett centralt ambets-
verk, verkade i niara samband med senaten. Efter Rosenkampffs
dod innehades chefsposten aren 184656 av overste ALFRED STIERN-
vALL och darefter till ar 1860 av 6verste KNuT STyERNVALL. — Direk-
tionens arbeten inriktade sig aven nu till stor del pa stromrensningar,
men i arbetsprogrammet ingingo dven flere kanalbyggnader. Aren
184556 byggdes bl. a. Saima kanal, vilket arbete icke direkt sorterade
under direktionen. Dock hade redan Rosenkampff sasom chef for
arbetet till sin dod varit med om planliggningarna, och dven flera
av ingenjorskorpsens officerare hade deltagit i kanalarbetet. Arbets-
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programmet blev dven mangsidigare, da pa direktionens forsorg ar
1858 byggandet av vart lands forsta jarnviag Helsingfors—Tavaste-
hus paborjades. Harefter horde &ven handliaggning av jarnvags-
fragorna till direktionens aligganden.

Ar 1860 dndrades i en for direktionen utfirdad in-
I 860- I 8 87 struktion namnet till Overstyrelsen for vig- och vatien-
kommunikationerna, vilken underordnades senatens expedition for
jordbruket och allménna arbeten, och utover de tidigare uppgifterna
agde harvid Overstyrelsen enligt instruktionen att bl. a. handliagga
arenden rorande anliggningar av telegrafer, broar och farjor, byggnad
och underhall av dockor och hamnar m. m. Foér underlittande och
overvakandet av arbetets utforande indelades landet i sex distrikt.
Chefen for ingenjorskorpsen var 6verdirektor for 6verstyrelsen, vilken
styrelse darutover bestod av tvaledamoter fran ingenjorskorpsen samt
av en assessor i egenskap av juridisk ledamot. Da tjansteménnens
militdra organisation upphéivdes ar 1869 forandrades de tekniska
medlemmarna i dverstyrelsen till 6veringenjorer och dven ingenjorer-
nas antal Gkades. Sasom Overdirektor och chef for ingenjorskaren
fungerade under aren 1861—85 generalmajor JuLius v. MINKWITZ.
och efter honom till ar 1892 intendenten A. TuesLerr. — Over-
styrelsens arbete inriktade sig i huvudsak pa kanalbyggen och strom-
rensningar, men aven talrika jarnvigsundersokningar utfordes samt
broar byggdes. Ingenjorskorpsens officerare ledde &dven jarnvigs-
byggnaderna.

I enlighet med en ny instruktion, faststalld ar 1887,
i 887_ I92 5 éndra%ies overstyrelsens namn till Overstyrelsen for
vig- och vattenbyggnaderna och underordningsforhallandet till senatens
expedition for jordbruket fortsatte till ar 1892. Hérefter subordinerade
overstyrelsen under expeditionen for kommunikationsvisendet. Verk-
samhetsomradet utvidgades icke, men da uppgifternas antal okades
inrittades ar 1900 ytterligare en Overingenjorstjanst, varigenom
overstyrelsen kom att bestd av Overdirektoren, tre Overingenjorer
och en assessor. Antalet ingenjorer, vilka nu efter ingenjorskorp-
sens upphorande direkt underlydde Overstyrelsen, 6kades, och som
kompetensvillkor fordrades fullstandig lirokurs med goda vitsord
fran. Polytekniska institutet i Finland samt praktiska Gvningar. —
Under arens lopp och arbetenas fortsatta utokning dkades fortfarande
antalet ingenjorer och byggmistare. Assessorstjansten indrogs
daremot ar 1924. Som o6verdirektor verkade till ar 1892 intendenten
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A. TuesurErr, under aren 1892—96 Overingenjoren O. BERGBOM
(VvuorENHEIMO), ar 1896 intendenten LENNART GRIPENBERG, aren
1896—1903 professor ArLrrR. NYBERG, aren 1903—1906 general-
direktorsadjointen A. TSCHEPURNOEF, aren 1906—09 Overingenjoren
WERNER LINDBERG och dren 1909—25 Gveringenjoren K. SNELLMAN.

Jarnvigsbyggnaderna, vilka tidigare omhanderhafts av sirskilda
direktioner och kommittéer med bitrade av dverstyrelsens ingenjorer,
kommo fran ar 1886, da byggandet av den s. k. Savolaks jarnvigen
vidtog, att direkte underlyda overstyrelsen, och det stadgades t. 0. m.
i en ny instruktion av ar 1887, att en av Overingenjérerna borde
vara speciellt inkommen i jarnvagsbyggnader. Da Overstyrelsens
uppgifter fortfarande utvidgades, Overfordes, for underlittandet av
det tekniska utférandet av arbetena, ar 1922 jarnvigsbyggnaderna
till jarnvagsstyrelsen. — Under ifragavarande tidsrymd fortsattes
regleringsarbetena vid vattendragen som forut, och pa overstyrelsens
forsorg byggdes talrika kanaler och batleder, hamnar och broar.
Enligt viglagen av ar 1918, som tradde i kraft ar 1921, understalldes
landsvigarnas byggnad och underhall statsverket, och detta inne-
bar dven en mirkbar 6kning av Gverstyrelsens uppgifter, i synnerhet
som motorfordonens insattande i trafiken samtidigt nodvandig-
gjorde en fullstindig omlaggning av vigbyggnadstekniken. Redan
ar 1919 invdttades t. 0. m. en tillfallig 6veringenjorstjanst for skotsel
av vigarenden. For okandet av den hydrografiska kéannedomen om
vattendragen och som en fortsidttning av det ar 1897 igangsatta
undersokningsarbetet inrattades ar 1907 en Hydrografisk byra i sam-
band med 6verstyrelsen.

Genom en ar 1925 utfardad férordning &ndrades 6verstyrel-
192’ 5 ~ sens namn till Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen och styrelsen
underlydde nérmast ministeriet for kommunikationsvasendet och
allménna arbetena. Styrelsen omfattade en kanal-, en vattendrags-
reglerings-, en vig- samt en broavdelning. Overingenjorerna
fungerade som avdelningschefer under generaldirektoren. Aven
Hydrografiska byrin underlydde fortfarande styrelsen. Genom en
forordning, given ar 1936, preciserades landets distriktsindelning,
styrelsens olika avdelningars samt ingenjorernas uppgifter i en-
lighet med artiondens praxis. — Som generaldirektér hava funge-
rat aren 1925-—35 Gveringenjor E. W. SkoesTROM samt fran ar 1936
professor ARVO LONNROTH.
Under ifragavarande tid hava kanaliserings- och vattenreglerings-
arbetena alltjamt fortsatts. Bl a. paborjades ar 1927 det sedermera
av kriget 1939—40 avbrutna arbetet for ombyggnad av Saima kanal
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samt utfordes rensningar av vara &alvar. Vattenregleringsavdel-
ningens verksamhet har &ven inriktats pa realiserandet av vitt-
gaende sjoregleringar. Bland hamnbyggnaderna béra nammnas de
utforda hamnanldggningarna i Hang6 och Liinahamari. Utveck-
landet av vart vagnat har likvil utgjort styrelsens vidaste verk-
samhetsfalt, i synnerhet som den nya viglagen av ar 1927 i markbar
grad okade vag- och vattenbyggnadsstyrelsens uppgifter darigenom,
att vigtungan nu till storsta delen avilvdes staten. Vag- och vatten-
byggnadsstyrelsen, diar samtliga viig- och brodrenden koncentreras,
ombesdrjer nu alla landsvagsbyggen och brobyggnader #dvensom
underhallet av stark trafikerade vigar och storre broar. Da efter ar
1930 dven flygtiltens byggnad och underhall anfortrotts vag- och
vattenbyggnadsstyrelsen, har styrelsens uppgifter yttermera oOkats.

Fran en anspraksls borjan, diar huvudvikten lades pa stromrens-
ningar, har ambetsverkets girning under de gangna 125 aren vid-
gats och vuxit ut till en miktig, landets ekonomiska liv mangsidigt
tjdnande verksamhet. Det utférda arbetet ger & sin sida en bild
av Finlands folks materiella forkovran under denna tid. Det utgor
ett av bevisen pa den energi och idoghet, som byggt detta rike, och
i vars tecken vart folk tillkimpat sig en plats i de fria, sjalvstandiga
nationernas krets.
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