ISON-SAIMAAN
YHTEISUITTO-ONGELMA

YRJO ROITTO

SUMMARY :

PROBLEM OF CO-OPERATIVE FLOATING ON THE ISO-SAIMAA
IN EASTERN FINLAND

HELSINKI 1963



Suomalaisen Kirjallisuuden Kirjapaino Oy Helsinki 1963

Alkusanat

Tdama tyo on ollut tekeilld useita vuosia. Poissaoloni Helsingist4, Iahinni vuo-
den opiskelu Yhdysvalloissa, sekd muutto Suomesta — ja ero yliopistotydsti —
ovat viivyttdneet tutkimuksen loppuun saattamista.

Viimeistellessd ty6tédni on mieluisa velvollisuuteni kiittdd niitd henkiloita,
jotka ovat olleet avuksi tdmén esityksen teossa. Olen kiitollinen opettajalleni ja
entiselle esimiehelleni, professori EIN0 SAARELLE siiti, ettd olen voinut suorittaa
liikennetaloudellisia tutkimuksia hadnen laitoksessaan. Ratkaisevasti on tyon
muotoutumiseen vaikuttanut keskusteluni dosentti SEppo ERvAsTIN kanssa.
Hénta kiitdn rakentavasta kritiikistd. Myos keskustelut professoreiden VALTER
KELTIKANKAAN ja KALLE PuTKISTON kanssa ovat avartaneet kisitysténi ja
vaikuttaneet myonteiselld tavalla tyon muotoutumiseen. Professori ViLjo
HoLoPAINEN on tarkistanut tydni juuri ennen sen painoon menoa ja tehnyt
varteen otettuja huomautuksia. Haluan esittd parhaat kiitokseni heille.

Jalleen olen saanut nauttia myos uittopdallikko, metsénhoitaja TAPIO VARIK-
SEN tunnettua asiantuntemusta, kritiikkid ja jatkuvaa kiinnostusta tyotani
kohtaan. Haluan esittda kunnioittavat kiitokseni.

Neiti SyLviA PARKKINEN on avustanut Kirjoittamalla tyon puhtaaksi, luke-
malla oikovedoksen ja huolehtimalla monista kdytidnnon tehtivisti. Kiitdn
huolellisesti suoritetusta tyosta.

Kuvat on piirtdnyt puhtaaksi herra PAAvo HAATAjA, ja englanninkielisen
tekstiosan on tarkistanut Mr. N. MaLcoLM. Lausun myds heille kiitokseni.

Emil Aaltosen Sdation v. 1958 myontiama apuraha sekd Nuorten tieteenhar-
joittajien apuraha v. 1960 ovat mahdollistaneet liikennetaloudelliset jatkotydni.
Kiitdan kunnioittavasti molemmista apurahoista. Olen erikoisen Kiitollinen siita
Kérsivillisyydestd ja ymmartiamyksestd, jota Emil Aaltosen Sdition hallitus
on osoittanut tyoni kuluessa. Suomen Metsitieteellista Seuraa kiitdn siitd, ettd
se on ottanut tyoni julkaisusarjaansa.

Meyrin (Genéve), lokakuussa 1962
Yrjo Roitto



5.

Sisillysluettelo

SJohdanto L e
. Ison-Saimaan yhteisuitto-ongelman tausta ......... ... ... ... . il

21. Uiton yhteistoiminnan padpiirteet Saimaan vesistossa ....................
22. Asennoituminen Ison-Saimaan yhteisuittokysymykseen ....................
221. Kannanottojen ja katselmusten padlinjat .......................... o
222. Keskeinen operaatiosuure ongelman kasittelyssa: jarven maaritelma . ...

CTutkimustehtava .. ... e

31. Tehtavan asetteluun vaikuttavat tekijat ................................
32. Tehtdavan asettelu ja menetelman paalinjat ..............................
33. Menetelman yksityiskohdat ja tulokset ................. .. ... . ..ol

331. Ison-Saimaan yksityis- ja yhteisuiton kustannukset ..................

3311. Yksityisuitto ...... ... .

3312, YHEeISUIttO .. s snos vo 6m on w5050 500 56 65 o0 5 55 6% 56 5.6 505 98 05 0% »
332. Organisaation muutoksen vaikutus raakapuun oston kilpailusuhteeseen . .
333. Organisaation muutoksen muut vaikutukset ..........................

. Ongelmaan liittyvien nakékohtien tarkastelu ................................

41. Tehdyn laskelman luonne ............. .. ... it
42. Ongelman etupoliittinen tausta
43. Ongelman kisittety kaytannossa; asennoitumisen merkitys ................
Yhdistelma ... ...

Lahdeluettelo; References - .:.:.:uccososasanescosevssnsessssssn s sisnasssssessns

SUMMAry ... ..o e e e e

LATECS AMMIEX ;o v v e min vip om sin win mies s mim aip 210 e swsowsibis wd 34 o8 w8 55 5deh 68 4 0.6 6§ 455

Sivu

11
11
13

16
22
22
27
28
28
28
37
47
51
54
54
56
60
64
67
70
88

[=2 IS B N V)

-

Kuvien luettelo

- Kuljetussuoritteen keskimaaraiset kokonaiskustannukset ja rajakustannukset pur-

jehduskautisen kuljetussuoritteen funktiona ............. .. ... ... ... ... ...

. Kuljetussuoritteen keskimaaraiset lyhytjanteiset ja pitkajanteiset kokonaiskustan-

nukset purjehduskautisen kuljetussuoritteen ja — vastaavasti — organisaation
MUUttUESSA ...

. Saimaan vesiston paavaylat ........... ... ...
. Oriveden ja Paasiveden valinen salmi ......................................
. Haponlahden avokanava ....................uuuiiiiunnnnn. ..
. Hypoteettinen malli yhteisuittoon siirtymisen vaikutuksesta kantorahaan eri etii-

syyksilla tehtaasta ......... ... .

. Kuljetuksen intensiteetti Laitaatsillassa ....................................
- Eri yrittajien kuljetussuoritteen keskimaaraiset kokonaiskustannukset ja yrittijan

purjehduskautiset kuljetussuoritteet ................. . ... . ... . ... ... ... ...,

. Lyhytjanteisten keskiméaaraisten kokonaiskustannuskuvaajien hypoteettinen sijainti

kuvassa 8 esitetyn kuvaajan suhteen ............... ... ... ... ... ........

. Laitaatsalmi ennen siltojen uusimista ............ .. ... ... ... ... ... ......

Taulukoiden luettelo

. Ison-Saimaan uittajien luku, hinaajien luku ja koko, hinaajien ja lauttojen koon suh-

teet, uitetun puun lajisuhteet seka kuljetussuoritteet v. 1955 ....................

. Ison-Saimaan uiton likimaaraiset kustannukset eri tekijoineen 1950-luvun puoli-

VaAlISSa . oo

. Ison-Saimaan uiton kustannukset, kuljetussuoritteet seka hinaajien luku sen jilkeen,

kun yritysten B, C ja D aluskohtainen kuljetussuorite on pyritty nostamaan 22 milj.
k-mPkm:iin yhdistamélla naihin ne yritykset, joiden purjehduskautinen kuljetus-
suorite on alle 22 milj. K-m3KM . ........ ... . .ttt

. Ison-Saimaan uiton kustannukset, kuljetussuoritteet seka hinaajien luku sen jélkeen,

kun muiden yritysten paitsi A:n purjehduskautista kuljetussuoritetta on pyritty
lisAamaan 30 %A ... ..

. Ison-Saimaan uiton kustannukset, kuljetussuoritteet sekd hinaajien luku sen jalkeen,

kun muut yritykset (C ja G) on sulautettu A:han ja B:hen lisiamalla A:n ja B:n alus-
RANPAZ & e ein oivmie vio im0 0100 55 508 0605 55 575 3.6 38 #1698 3 minwam aiw s oo 28,88 2808 maaemns

. Ison-Saimaan yhteisuiton kustannukset, kuljetussuoritteet ja hinaajien luku ilman

aluskohtaisen kuljetussuoritteen lisaysta (I) ja sen jalkeen (I1) ..................

. Kokemadenjoen uittoyhdistyksen osakkaat v. 1945, -46 ja -47 seka 1955, -56 ja -57

8. Kemijoen uittoyhdistyksen osakkaat v. 1945, -46 ja -47 seka 1955, -56 ja -57 ....

Sivu

12
19
25

26
37

39

39
45

Sivu

31

36

42

43

44

46

49
50



1. Johdanto

Raakapuu uitetaan joko yksityisesti tai yhteisesti. Yksityisuitossa yrittdja
uittaa omat puunsa tai sovitaan uittajasta (ts. urakoitsijasta). Jos uitto on
madrétty yhteisuitoksi, perustetaan sitd varten uittoyhdistys®. Se on taloudelli-
selta luonteeltaan pakollinen osuuskunta niille, jotka haluavat saada puunsa
uitetuiksi yhteisuittovaylassa.

Yhteisuittoon ryhdytddn yleensd kahdesta syysta:

1. Erillisuitto ei ole mahdollinen uittajien luvun ja puumaaran ollessa suuri.

2. Yhteisuiton yksikkdkustannukset ovat pienemmaét kuin yrittdjien toimiessa
itsendisesti.

SAXIN (1918) esittimin ’liikenteen hintalain’ mukaan kuljetusmairin kasvu
alentaa kustannuksia, koska kiinteiden kustannusten — joita liikenteessd on
suhteellisen paljon — jakaja suurenee jaettavan pysyessd jotakuinkin vakiona.
Ajatus on yleisen.kustannusteorian tuntema. Yksikkokustannukset eivat kui-
tenkaan laske rajattomasti, silld muuttuvat kustannukset alkavat kasvaa
progressiivisesti jostakin kuljetusmaardstd lahtien: yksikon osuus muuttuvista
kustannuksista lisddntyy, ja vaikka sen osuus kiinteistd kustannuksista jat-
kuvasti vdhenee, yksikon kokonaiskustannukset kohoavat. Rajakustannuskay-
ran ja yksikon kokonaiskustannuskdyrdn leikkauspisteestd abskissa-akselille
piirretty ordinaatta osoittaa toiminnan optimin. Mikali nédin saatu optimi ei sovi
‘annettuun’ suoritemddrddn, on toiminnan (organisaation) muutos mielekds.
Jos saatu optimi edellyttdd organisaation laajentamista, kasvavat kiintedt kus-
tannukset porrasmaisesti ordinaatan suuntaan. Mikali jdrjestely suoritetaan
oikein, laskee yksikdn kokonaiskustannuskdyrd entisen alapuolelle kiinteiden
kokonaiskustannusten kasvusta huolimatta: syntyy uusi optimi. Voidaan olet-
taa, ettd suoritemddran jatkuva kasvu aiheuttaa uudelleen samantapaisen kus-
tannusten kdyttaytymisen ja ettd samalla tavoin saadaan jdlleen uutta suori-
tetta vastaava optimi. Suoritemddrdn jatkuvasti lisddntyessd tulee kuitenkin
vaihe, jossa entisen luonteinen muutos ei auta: toiminta on tullut kdytetyn
(yhden) organisaation puitteissa liian suureksi (esim. BiGHAM ja ROBERTS
1952 s. 168—170).

U Aikaisemmin uittoyhdistystd sanottiin lauttausyhdistykseksi.
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Edella esitetty havainnollistettuna. Oletetaan, ettd sisavesikuljetusosasto on organisoitu
6—7 yksikon purjehduskautista kuljetussuoritetta varten. Tama edellyttaa tiettya henkilo-
kuntaa, aluksia, telakkatilaa, korjauspajan jne. Ellei pysyvid, huomattavia muutoksia kulje-
tusmaarassa tapahdu, osastolla on vuodesta toiseen jotakuinkin samat, kiinteat (reaali)kus-
tannukset. Muuttuvat kustannukset vahenevat lahes suorassa suhteessa, kun kuljetus piene-
nee, mutta lisaantyvat progressiivisesti, kun kuljetus suurenee. Progressiivisen kasvun aiheut-
taa purjehduskauden piteneminen: sadn vuoksi seisominen syyspuoleen lisddntyy, ja myos
lauttavahinkoja tulee runsaammin kuin keskikesalla. Kuljetussuoritteen vaihdellessa 1:sta
10:een kustannukset voivat olla esim. seuraavat:

@ PR konais- j -
Purjehdus- Kiinteit  Muuttuvat klf,‘s’t:,{‘,f;k_ ﬁgl{f{;‘esn Raja-

I Anetaaa KIMEAIIE- (sartoepet Lioionale) lousian:
suorite set set 2+ 3) set

y | 2 3 4 5 6
1 100 100 200 200 0
2 100 200 300 150 100
3 100 300 400 133 100
4 100 400 500 125 100
5 100 500 600 120 100
6 100 605 705 118 105
7 100 725 825 118 120
8 100 870 970 121 145
9 100 1 050 1150 128 180

10 100 1250 1 350 135 200

Kuva 1 havainnollistaa esitettyd numeroainesta.

KUSTANNUKSET - COSTS
200p

180
160

Kuva 1. Kuljetussuoritteen! keskimaaraiset koko-
naiskustannukset (yhtajaksoinen viiva) ja raja-
kustannukset (katkoviiva) purjehduskautisen kul-
jetussuoritteen funktiona; ~ 6. = optimisuorite.

140

120

1:2' Fig. 1. Total average costs (continuous line) and
marginal costs (broken line) of transport output® as a
J function of the transport output of navigation season;

0] do -2 : c .
® weTussiore ewsrorr sureut. ~ 6.9 = optimum transport output.

Jos kuljetusmairdn kasvu on odotettavissa, on organisaatiota muutettava. Aluksi saattaa
yhden tai muutaman lisdaluksen hankkiminen olla riittava toimenpide. Seuraavassa vaiheessa
vaadittaneen tukikohdan laajentamista, mahdollisesti myds lisda henkilokuntaa. Edella olevat
toimenpiteet lisadvat asteittain osaston kiinteitd kustannuksia. Yksikon osuus muuttuvista
kustannuksista pienenee, koska syyskuljetuksia voidaan vahentaa aikaisempaan jarjestelyyn

1 Kuljetusmaara kerrottuna kuljetuksen keskietaisyydella.
 Transport quantity multiplied by average transport distance.
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KUSTANNUKSET-COSTS

A

Kuva 2. Kuljetussuoritteen keskiméaraiset lyhyt-
janteiset (AA—EE) ja pitkdjanteiset (LL) koko-
naiskustannukset! purjehduskautisen kuljetussuo-
ritteen ja — vastaavasti — organisaation muut-
tuessa.

Fig. 2. Total average costs of transport output in the
short (AA—EE) and long (LL) run® whenthe trans-
port outputl of navigation season, and accordingly
the organisalion, is changed. N KULJETUSSUORITE - TRANSPORT OUTPUT

verrattuna. Mikili organisaatiota laajennetaan jarkevasti, alkaa yksikon osuus ennen kaikkea
kiinteista kustannuksista pienentya. Organisaatio ei vaadi ldheskaan kuljetussuoritteen kasvua
vastaavaa lisaysta. Kuljetussuoritteen kasvu pienentaa siten yksikon kokonaiskustannuksia:
voidaan kayttaa hyvaksi suurtuotannon etuja, mutta ei rajattomiin. Syyt kustannusten kas-
vuun ovat moniselitteiset. Ne voivat olla organisatorisia (hallinnollisia), teknillisid jne. Teo-
reettisesti on ajateltavissa sekin, ettei vesiston ’taloudellinen’ kapasiteetti riita. Lisderan kul-
jettaminen maitse tulee edullisemmaksi kuin vesitse, mikali se vaatii syyskuljetusten kasvua.
Siten on ajateltavissa kuvan 2 tapainen kehitys, jonka BiGHAM ja ROBERTS (1952 s. 168—170)
esittavat. (Kayrat kuvaavat yksikén kokonaiskustannuksia.)

SEPPANEN (1937 s. 87) viittasi Schmalenbachiin (1934) ja totesi, ettd ilmei-
sesti uiton kokonaiskustannukset kohoavat suoritemddrdn lisidntyessd degres-
siivisesti; tdlloin yksikkdkustannukset pienenevit. Lisdksi hdn mainitsi (mt. s.
88—89) uitosta ja.siihen liittyvistd toiminnoista pdinvastaisia esimerkkeji, siis
sellaisia, joissa yksikkokustannukset saattaisivat nousta kuljetusméardn kas-
vaessa.

Metsdihallitus, jolle kuuluu uiton ylin valvonta, on useissa tapauksissa edista-
nyt ja puoltanut yhteisuittoa. Yhteisuitto on siis katsottu yksityisuittoa (kan-
santaloudellisesti) edullisemmaksi. Metsdnomistajajarjestot, joiden etujen mu-
kaista myos on kuljetuskustannusten pieneneminen, ovat asennoituneet samaan
suuntaan metsihallituksen kanssa. Jos yhteisuiton edullisuus olisi aina ollut
riidaton, siihen siirtymistd olisi tuskin missddn vastustettu, silla kustannusten
alentaminenhan on myos uittajien — ldhinnd siis metsdteollisuuden — etujen

1 Kustannukset ovat lyhytjanteisia sina aikana, jolloin organisaatiossa ei tapahdu muutok-
sia, joilla se sopeutetaan uutta kuljetussuoritetta vastaavaksi ja ’siirretadn’ siten uuteen
‘lyhytjannetasoon’. Pitkajanteisyyden keston katsotaan vastaavan sitd kokonaisaikaa, jolloin
organisaatio toimii — jos kohta muutettuna — samantyyppisena (sama toimiala, samat
paamaarat jne.).

2 Costs are short-run ones within that period when the organisation does not undergo any changes
by which it adopts the new transport output and moves to a new short-run level. The duration of
the long run is considered to equal the life of the organisation provided that the organisation
continues to operate — though changed — under similar conditions (its field remains the same,
its goal is unchanged, etc).
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mukaista. Ristiriitoja on kuitenkin syntynyt. Muun muassa Ison-Saimaan
yhteisuittokysymyksessd uittajien valtaosa piti yksityisuittoa, ja metsinomistaja-
jdrjestot pitivdt yhteisuittoa, edullisempana.

Ennen Ison-Saimaan uitto-ongelman yksityiskohtaista tarkastelua on syyti
valottaa myos sielullista taustaa. Ajattelun resistanssin johdosta muutoksia
yleensd vastustetaan. Entistd taloudellisemmaksi osoitettuun uuteen jirjestelyyn
siirtyminen saatetaan estdd tai sitd voidaan viivyttdd. Timi on saattanut vai-
kuttaa uittajien kannanottoihin. Metsdnomistajajarjestdjen asennoitumisen sie-
lullinen tausta lienee selitettavissa ns. affektiperspektiivilld: henkilét, jotl‘<a eivit
ole sddnndllisesti jonkin asian kanssa kosketuksissa, ovat taipuvaisia tekemiin
perusteettomia yleistyksid. Henkildiden, jotka eivdt tunne asiaa riittdvisti
kdytannossd eivitka teoriassa, on vaikeampi erottaa olennaista epolennaisesta
(ns. pars pro toto-periaate), kuin niiden, jotka siitd ovat perilld. (Henkisten kyky-
jen rakenteen erot tietenkin vaikuttavat kannanottoihin siit riippumatta, mika
ko. asian tuntemus kullakin on.) Téten ei liene oudoksuttavaa, vaikka termit
uittoyhdistys ja yhteisuitto olisivat tulleet ’yleislddkkeen’ symboliksi; yhteistoi-
mintahan on merkittdvasti parantanut uittoa. (Lisdksi on huomattava, etti
jokin ryhmd voi edistdd epdtaloudellista toimenpidettd pelkistdin aatteellisista
syistd.)

2. Ison Saimaan yhteisuitto-ongelman tausta

21. Uiton yhteistoiminnan p#ipiirteet Saimaan vesistossi?!

Vuonna 1873 julkaistussa asetuksessa 'metsdntuotteiden lauttauksesta’ oli
sdddos, ettd uitto tuli erdissd tapauksissa toimittaa yhteisesti.

Pielisjokea koskeva katselmus pidettiin v. 1877, ja tuloksena oli uittosdaanto,
joka maarasi yhteisuiton pakolliseksi. Jo ennen em. mdardystékin oli ollut yh-
teistoimintaa, mutta v. 1886 senaatti vahvisti uittoelimen, Pieliselfs flottnings-
aktiebolag-nimisen osakeyhtion, sdédnndt. Vuonna 1910 muuttui Pielisjoen uiton
organisaatio: perustettiin 'Pielisjoen viliaikainen lauttausyhdistys’. Vuonna 1902
oli vahvistettu vesioikeuslaki, jonka puitteissa asia kisiteltiin. Pielisjoen vali-
aikainen lauttausyhdistys toimi v:een 1918. Jo ennen viimeksi mainitun organi-
saation perustamista yhteisuitto oli laajennettu myds Koitajoen vesistonosaan.

Myo6s muualle kuin Pielisjoen kautta Isoon-Saimaaseen laskeville vesiston-
osille perustettiin_lauttausyhdistyksia, Laitaatsiltaan? v. 1900 ja Heindveden
reitille (toimialueena Leppévirran niska—Vaaluniemi) v. 1908. My6hemmin
'Heindveden lauttausyhdistyksen’ toimintaa laajennettiin alueellisesti mm.
Vuotjdrven ja Syvirin vesistonosaan. (Edellisid vdhdisempid ilman omaa laivas-
toa vailla olevia lauttausyhdistyksid on ollut myés Kiurujoella sekd viylalla
Mikkeli—Louhivesi.)

Saimaan vesistossa oli 1910-luvun alussa kolme ’varsinaista’ uittoyhdistysta:
Pielisjoen viliaikainen lauttausyhdistys sekd Laitaatsillan ja Heindveden laut-
tausyhdistykset. Kun samoissa yhdistyksissa padosakkaina olivat samat yhtiot
ja johtoelimissd samat henkil6t, herdsi keskittdmisajatus. Vuonna 1911 nimi-
tettiin lauttausyhdistyksille sama paallikko, ja seurauksena oli yhdistysten
sulautuminen. Uuden yhteisuittoelimen nimeksi tuli Saimaan lauttausyhdistys.
Siihen sulautui Pielisjoen viliaikainen lauttausyhdistys v:n 1918 alusta, ja v.
1920 olivat kaikki mukana.

Toiminta laajeni sekd alueellisesti ettd maarillisesti, ja tdstd aiheutui suunnan
muutos 1920-luvun lopussa: lauttausyhdistystd alettiin pitdd liian suurena ja

1 Tami luku™ pohjautuu viitekirjallisuusluettelossa mainittuihin teoksiin: Karttunen
1945 . . ., Kertomus yhteisuitosta . . . ja Seppanen 1937. ..

* Savonlinnan kaupungin lintinen kaupunginosa, jossa on yksi Haapaveden ja Pihlaja-
veden yhdistiva salmi, Laitaatsalmi.
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Kuva 3. Saimaan vesiston paavaylat. Tummennetut nelja osaa ovat Iso-Saimaa. Katkovii-
valla merkityt vedet eivat kuulu yhteniiseen laivankulkualueeseen.

Fig. 3. The main routes of the Saimaa Water System. The Iso-Saimaa consists of the marked
(dark) four parts. The lakes with broken outlines do not belong to the Saimaa W ater System which
is navigable by the same boats.

siten jakoa taloudellisena. Vuonna 1930 péitettiin, ettd Saimaan lauttausyhdis-
tyksestd muodostetaan kaksi organisaatiota: Pohjois-Karjalan ja Savon uitto-
yhdistykset. Edellisen toiminta-alueeksi tuli itdinen Pohjois-Saimaa (ts. Pielis-
joen, Koitajoen, Haapajoen, Lieksanjoen, Jongunjoen ja Hoytidisen uittovay-
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lat), jalkimmdisen lantinen Pohjois-Saimaa (ts. Kiurujoen, lisalmen, Lastu-
kosken, Juankosken, Juojirven ja Joroisten uittoviylit).

Yhteisuitto on jatkunut Saimaan vesistossd niiden organisaatioiden puitteissa,
jotka muodostettiin 1920- ja 1930-luvun vaihteessa. Alueellisen laajentumisen
asteesta antanee kuvan yhteisuittovdylien pituuden kasvu. 1920-luvun lopussa
oli Saimaan lauttausyhdistyksen véyldpituus n. 800 km; v. 1953 oli Pohjois-
Karjalan uittoyhdistyksen vdyldpituus n. 980 km ja Savon uittoyhdistyksen n.
1060 km (Suomen tilastollinen . .. s. 208). Laajentuminen on tapahtunut poh-
joisilla vesilld, silld Isolle-Saimaalle ei ole perustettu uittoyhdistystd jo mainittua
Laitaatsillan uittoyhdistystd lukuun ottamatta; se on Savon uittoyhdistykseen
kuuluvana jatkanut toimintaansa.

22. Asennoituminen Ison-Saimaan yhteisuittokysymykseen
221. Kannanottojen ja katselmusten piilinjat

Vuonna 1937 julkaisemassaan vditoskirjassa »Saimaan vesiston uittovaylit ja
uittojen - organisaatio niissd» SEPPANEN (1937 s. 109) tuli siihen lopputulok-
seen ». . . ettd nykyistd huomattavasti laajempi yhteisuitto olisi Saimaan vesis-
tossd yleisen edun mukainen uittomuoto.» Hin esitti toteamuksensa kuitenkin
varauksin: »Tatd ei ole kuitenkaan ymmarrettdvd niin, ettd kaikkien asian-
osaisten yhteisen edun mukainen yhteisuitto olisi saavutettavissa nykyisella
tavalla jérjestettyjen uittoyhdistysten toimittamana.»

Varmaan Seppdsen tutkimus vaikutti metsdhallituksen kannanottoon 2, jonka
hakemuksesta vesistotoimikunta maarasi v. 1941 pidettavaksi katselmuksen
Ison-Saimaan alueella. Metsdhallitus ehdotti yhteisuittoa. Ensimmaiset katsel-
mukset pidettiin vuosina 1943 ja 1945. Toimitusinsindori M. Makkonen ehdotti
yhteisuittoa Savonlinnan yldpuoliselle vesistonosalle 3 (Suunnitelma, laadittu. ..
s. 16). Makkosen erottua metsdhallituksen palveluksesta méairattiin toimitus-
insinooriksi A. Karakorpi ja hdnen erottuaan Aarne Luostarinen. Savonlinnan
yldpuoliselle vesistonosalle* Luostarinenkin ehdotti yhteisuittoa, mutta vain sille
puulle, joka kuljetetaan Laitaatsiltaan (LuosTARINEN 1952 s. 4). Katselmusko-
koukset pddtettiin kesdlld 1952. Toimitusinsinoérind oli edelleen Luostarinen.

Tassd luvussa rajoitutaan vain niihin kannanottoihin, jotka esitettiin v. 1952
pidetyssd, ns. tdydentdvidssd lauttauskatselmuksessa.

Vuoden 1952 kokouksista olivat tarkeimmat Savonlinnassa 10. 6. ja Varkau-
dessa 20. 6. pidetyt. Enso-Gutzeit Osakeyhtion puolesta esitti kannan metsin-

Vaylalla Mikkeli— Louhivesi ei ole ollut yhteisuittovaylana kaytannollista merkitysta.
Seppanen oli metsahallituksen insindoriosaston palveluksessa ensi kerran v. 1936—1938.
Lukuun ottamatta maanomistajien kotitarvepuun uittoa.

». .. Haukiveteen ja sen kanssa tasakorkeudessa oleviin jdrviin laskevien uittovaylien
suilta .. .»

1
2
3
4
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hoitaja W. E. Roitto. Hidnen ehdotuksensa ei tihdannyt olosuhteiden muutta-
miseen, jos kohta siind ilmaistiin, ettd Laitaatsiltaan tuleva puu tuli uittaa
yhteisesti ’sitd haluavien kesken’. Vaatimukseen yhtyivit katselmuskokouk-
sissa edustettuina olleet metsiteollisuusyhtiot, ei kuitenkaan Osuuskunta Met-
séliitto i.l. (Toimitusinsindorin . . . s. 1—2). Kansanedustaja Lauri Solla ehdotti,
ettd puun uitto olisi toimitettava yhteisesti! Isolla-Saimaalla (Péytikirja . . .
1952 a s. 10). Varkaudessa 20. 6. pidetyssd kokouksessa Maataloustuottajain
Pohjois-Savon Liitto r.y:n toiminnanjohtaja Aukusti Karhunen esitti kansan-
edustaja Sollan ehdotukseen seuraavan lisiyksen: »Niinikddn saadaan yksityi-
sesti uittaa puutavara seuraavissa neljdssd vesistonosassa, joiden vilirajoina
ovat Tappuvirta ja Oravin kanava, Laitaatsilta ja Kyronsalmi sekd Puumalan
salmi,®2 mikdli puutavara on muusta puutavarasta erilliéin ja uitto toimitetaan
vain jakson sisdlld.» (Poytdkirja 1952 b s. 9—10.) Tdhin vaatimukseen yhtyivit
kaikki katselmuskokouksissa olleet metsanomistajat (yksityiset maanomistajat),
heiddn jérjestonsd ja Osuuskunta Metsiliitto i.l. (Toimitusinsinéorin . . . s. 3).
Toimitusinsingorien (Makkosen samoin kuin Luostarisenkaan) ehdotusta ei
kukaan vaatinut "huomioitavaksi’ (Toimitusinsin6orin . . . s. 4). Toimitusmiesten
(toimitusinsin6ori Aarne Luostarinen sekd uskotut miehet Eenok Makkonen ja
Teodor Kesti) lausunnon sisélloksi tuli sama kuin kansanedustaja Sollan esit-
tdma (Toimitusmiesten . . .).

Kansanedustaja Sollan lausunnon mukaan Ison-Saimaan yhteisuiton puolesta
on esitettdvissd ldhinnd seuraavat kaksi syytd, jotka kisitykseni mukaan ovat
painavimmat:

1. Uitto tulisi ’jarkiperdisemmin ja huokeammalla hoidetuksi’ (Poytikirja
1952 b s. 8).

2. Kaikilla raakapuun ostajilla olisi mahdollisuus kuljettaa puu ’yhté edulli-
sesti perille’ (mt. s. 7). .

Toiseen kohtaan liittyy ajatus raakapuun oston kilpailusuhteen saattamisesta
entistd tdydellisemmdksi Saimaan vesistoalueella. Metsanomistajat kasittivit em.
kilpailusuhteen kovin epatdydelliseksi: Solla lausunnossaan mainitsee ’ostokil-
pailun puutteesta’ (Poytékirja 1952 b s. 8). Kilpailusuhteen epétiydellisyyden
syyksi on katsottu vesiston ’takapajulla olevat puutavaran kuljetusolot’ (mt.s. 7).
Yhteisuiton on ajateltu johtavan entistd tdydellisempéidn raakapuun oston kil-
pailusuhteeseen luomalla edellytykset uusien yrittdjien toiminnalle. Jo Sollan
ehdotuksesta on péateltavissa, ettd yhteisuiton katsottiin tuovan alueelle 1ihinni
pienyrittdjid. Nahtavasti ajateltiin myos pienyrittdjien aseman parantamista
(kohta 2). Taméntapaiset ajatukset tulevat edellisti selvemmin esiin mm.
metsdnhoitaja Terho Luostarisen puheenvuorosta: »Saimaan rantojen alhaisia
kantohintoja ei voida muuten selittdd kuin ettd yksityisuitto sulkee pois pie-

! Lukuun ottamatta maanomistajien kotitarvepuun uittoa.
? Kuvassa 3 on erotettu nama nelji vesistonosaa.
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nemmat puutavaran hankkijat, joilla ei ole mahdollisuutta hankkia hinaus-
kalustoa, jolloin suuremmat yhtiot saavat ostaa metsid sopimillaan hinnoilla.»
(Mt. s. 15.) :

Varkauden kokouksessa (20. 6.) W. E. Roitto esitti ja jatti lausunnon. Hénen
mukaan Ison-Saimaan yksityisuitto on uittajille taloudellisempi; hin mainitsi:
»Suomen puunjalostusteollisuutta ei voitane pitdd niin arvostelukyvyttomani,
ettd se kieltdytyisi toimintapiirissdén sitd hyodyttavistd uudistuksista ja paran-
nuksista.» (Poytékirja 1952 b s. 6.) W. E. Roitto esitti mm., ettei Iso-Saimaa ole
vertailukelpoinen Péijdnteen vesiston kanssa (mt. s. 5—6), ettd Ison-Saimaan
jakaminen eri tasokorkeuksiin (ks. luku 222) on keinotekoinen (mt. s. 7), ettd
suuren henkildorganisaation ldpivuotinen hoito olisi laajan uittoyhdistyksen
puitteissa vaikeaa (mt. s. 4—5) ja ettd eri yrittdjien keskindinen kilpailu on
ollut kannustimena kehittdmddn Saimaalla uittoa enemman kuin niissd vesis-
toissd, joissa sovelletaan yhteisuittoa (mt. s. 3).

Metsdhallituksen yleisen pyrkimyksen ja Seppidsen tutkimuksen lopputulok-
sen mukaista oli, ettd metsdhallitus haki (v. 1941) vesistotoimikuntaa pitiméain
katselmuksen, jonka tarkoituksena oli saattaa yhteisuitto Isolla-Saimaalla kay-
tantoon. Kuitenkin sen yhdentoista vuoden aikana, joka oli kulunut kyseessi
olevasta ajankohdasta Savonlinnan kokoukseen, metsihallitus oli muuttanut kan-
tansa. Tohtori Seppdnen, joka edusti metsihallitusta, mainitsi kokouksessa
tastd metsédhallituksen pyrkimyksestd, mutta lisdsi: "Nyttemmin on kuitenkin
havaittu, ettd yhteisuitto on todella edullista vain silloin, kun enin osa uittajista
on yhteisuiton kannalla», ja yhtyi W. E. Roiton ehdotukseen (Pdytikirja
1952 a s. 16).

Seppésen puheenvuoron jdlkeen Terho Luostarinen esitti hammastyksensa
metsédhallituksen kannan muutoksesta (Poytdkirja 1952 a s. 16). Seppanen vas-
tasi: »Metsdhallituksen kanta Saimaan yhteisuittoa koskevassa asiassa ei ole
muuttunut, yhteisuittovdylien suilta Laitaatsiltaan olisi niputetun puutavaran
uitto toimitettava yhteisesti sitd haluavien puutavaran omistajien kesken. Met-
sdhallituksen kanta on muuttunut vain sikdli, ettd yhteisuiton tulee tapahtua
vapaaehtoisesti, joten ketddn ei siihen pakoiteta.» (Mt. s. 17.) Edellisen johdosta
sanoi metsdneuvos E. J. Koskenmaa puheenvuorossaan seuraavaa: »Hoidet-
tuani nditd asioita metsdhallituksessa 30 vuotta voin vakuuttaa metsitieteen
tohtori Seppaselle, ettd metsdhallituksen kanta Saimaan yhteisuittoa koskevassa
asiassa on huomattavasti muuttunut.» (Mt. s. 18.)

Heindvedelld 21. 6. pidetyssd kokouksessa Seppdnen kokosi puheenvuoroonsa
Ison-Saimaan yhteisuittoajatuksen pddpiirteet. Sen vuoksi siteerattakoon siitd
suurin osa: »Hanke yhteisuiton jarjestamiseksi Saimaalle ldhti liikkeille maa-
taloustuottajain liittojen tehtyd esityksen asiasta Metsdhallitukselle ja Metsa-
hallituksen anottua katselmuksen toimittamista. Metsdhallitus ei mitenkaan
halua vastustaa yhteisuittoa. Toimituksen alkaessa Metsdhallitus luuli, ettd
asia jdrjestyisi sovinnossa metsdnomistajien, uittajien ja uittoyhdistysten kes-
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ken. Tdmd oli Metsdhallituksen kdsitys mutta niin ei ole kdynyt. On ilmennyt,
ettd suuret uittajat, jotka uittavat yli 90 9%, uitosta, vastustavat yhteisuiton
jdrjestdmistd. On hankittu asiantuntijoiden lausuntoja tarvittavasta kalustosta
ja telakoista. Kalusto yksin maksaisi n. 1 miljardi markkaa. Sellaista summaa ei
mistddn voida saada. Voitaisiin ehkd vuokrata hinaajia, mutta nykyisen lain-
sdddannon vallitessa ei voida mdérdtd hinaajien vuokria, joten ne saattavat
nousta varsin korkeiksi. Puutavaraliikkeet ovat pyrkineet kantohintojen alenta-
miseen. Mutta jos Maataloustuottajain vaatimassa yhteisuitossa lasketaan kalus-
tolle tdysi korko ja kuoletus, nostaa se kuljetuskustannuksia ja alentaa siten
kantohintoja, joten yhteisuiton jdrjestiminen ei tule nostamaan kantohintoja,
pikemminkin niitd laskemaan. Tdmédn vuoksi Metsdhallituksen on pitdnyt
peruntua pakollisen yhteisuiton vaatimuksesta, vaikka henkilokohtaisesti
olenkin ldapimenevén tavaran yhteisuiton kannalla. Jos yhteisuitto ei mene kiy-
tannossd lapi, tulee siitd jatkuvia hankaluuksia, jotka alentavat kantohintaa.
Yhteisuitto ei olekkaan nykyddn ainoa oikeana pidetty uittomuoto ... Metsi-
hallitus on jdttdnyt asian vapaaehtoisuuden pohjalle.» (Poytékirja 1952 c
s. 7—8.)

Seppdsen oma kanta, jonka hidn oli esittdnyt vaitoskirjansa lopputoteamuk-
sessa, ei siis ollut muuttunut. Seppinen esiintyi kokouksessa metsihallituksen
asiamiehend, eikd kdytannossd yleensd voida esittdd — ainakaan julkisesti —
omia ndkokantoja, mikdli ne poikkeavat tyonantajan (johtajan) kannasta.
Terho Luostarinen halusi varmistaa asian kysymalld, onko Seppisen esittimi
kanta »Metsédhallituksen vai hdnen omansa» (mt. s. 9), johon Seppinen vastasi:
»Olen Metsdhallituksen asiamies. Ei Metsdhallituksen kokonaisuudessaan tar-
vitse hyvaksyd minun esitystini. Se ei sido Metsdhallitusta antaessaan lausun-
tonsa katselmuksen johdosta.» (Mt. s. 10.)

222. Keskeinen operaatiosuure ongelman kisittelyssi: jirven miiritelmi

Metsédhallituksen (1950-luvun) kanta yhteisuittokysymykseen ilmenee mm.
Heinolassa 10. 11. 1954 pidetyn, uittosddnnon muuttamista koskevan katsel-
muksen alkukokouksen péytékirjasta. Koska metsdhallituksen asennoituminen
my0s Ison-Saimaan yhteisuittokysymykseen on sama ja koska sanamuodon
mukaan on kysymys metsdhallituksen yleisestd (periaatteellisesta) kannasta, on
syytd mainitun virkkeen siteeraamiseen. Metsahallituksen edustaja on sanonut:
»Lauttausasioita késiteltdessd on Metsdhallitus omaksunut sellaisen kannan, etti
jérven rannalla oleville teollisuuslaitoksille on puollettu oikeutta yksityisuittoon
kyseessd olevalla jarvelld ja Merenkulkuhallituksen viitoittamilla laivaviylilli
on katsottu yksityisuitto sallituksi.» (Suunnitelma muutokseksi . .. 1955 s. 25.)

Ison-Saimaan hinauksen pddvayldt ovat merenkulkuhallituksen viitoittamia;
taten suuri osa uitosta sallittaisiin yksityisesti toimitettavaksi siindkin tapauk-
sessa, ettd Isoon-Saimaaseen katsottaisiin kuuluvaksi monta jarved. Pdihuomio
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on kuitenkin kiinnitettava késitteeseen ’jarvi’. Epikéytdnnolliselti — jopa
epaloogilliselta — tuntuisi uiton jakaminen samalla vesistoalueella yksityis- ja
yhteisuittoon silld perusteella, uitetaanko merenkulkuhallituksen viitoittamilla
laivavadylilla vai ei.l

Yhteisuiton puoltajat jakoivat Ison-Saimaan neljddn eri osaan, joissa jokai-
sessa heiddn mukaan yksityisuitto olisi ollut sallittu (s. 12). Verrattaessa vaati-
musta metsdhallituksen siihen kantaan, jonka se otti Ison-Saimaan yhteisuitto-
kysymykseen 1950-luvulla, voidaan eroavuus tulkita jdrvi-kdsitteen eroksi. To-
sinhan yhteisuiton puoltajat mainitsivat neljéstd ’vesistonjaksosta’ eivitki
jarvestd, mutta em. jaksojen jarviksi tulkitsemista voidaan perustella myos
Karhusen omin sanoin. Hén esitti Sollan lausuntoon lisiyksensi seuraavasti:
»Viitaten Savonlinnassa pidetyssd kokouksessa kansanedustaja Lauri Sollan
jattdamddn mm. meiddn allekirjoittamaan lausuntoon ’jirvi’-kisitteen kohdalta
pyydamme sitd tdsmentden ehdottaa ehdotuksen toiselle lauseelle seuraavan
muodon . . ». (Poytdkirja 1952 b s. 9.)

Siind lausunnossa, jonka W. E. Roitto esitti Varkauden kokouksessa Enso-
Gutzeit Osakeyhtion puolesta ja joka oli lisdys siihen, mitd Enso-Gutzeit Osake-
yhti6 oli esittdnyt Savonlinnassa 10. 6., sanottiin em. Ison-Saimaan neljiin
osaan jaosta seuraavasti: »On tdysin harhaanjohtava ja perin huono keksinto
Saimaan uittotoiminnan esilli ollessa puhua eri tasakorkeudessa
olevista vesistoalueista Saimaalla. Kuljetusteknil-
lisesti Saimaan vesistdo on sen kanavavidylien alta,
siis Joensuusta, Varkaudesta ja Vaaluniemesti
tasakorkeudessa Ala-Saimaan kanssa. Virrat tilld vilill
ovat niin pienet, ettd niitd puutavaran kuljetuksessa ei tarvitse huomioida,
eivatkd aiheuta puutavaran kuljetukselle mitdidn tavallisuudesta poikkeavia
toimenpiteitd. Ainoa paikka on Laitaatsillan salmi, joka kapeutensa, ei putous-
korkeuden takia, aiheuttaa ainoan kuorman halkaisemisen koko vesistolld,
johon puutavaran uittajat ovat perustaneet uittoyhdistyksen ... Kuljetustek-
nillisesti on Saimaan vesistoallas tdysin verrattavissa Kymijoen Piijanteeseen,
Kokeméenjoen Nisijarveen ja Savon Kallaveteen, joissa puutavaran uittajat
saavat suorittaa kuljetukset tehtailleen niiden rannoilla sijaitseville teollisuus-
laitoksille, siitd huolimatta, ettd niilld alueilla toimii uittoyhdistykset lipi-
kulkutavaran uittajina.» (Poytékirja 1952 b s. 7.) — Jos kohta W. E. Roittokaan
ei puhunut jérvestd, vaan ’eri tasakorkeudessa olevista vesistoalueista’, osoitti
[son-Saimaan vertaus Piijanteeseen, Nisijarveen ja Kallaveteen hinen kisi-
tystdan Isosta-Saimaasta yhtend jdrveni, jota hian luonnehti ’kuljetusteknilli-
send suureena’.

Uiton ollessa kyseessd voitaisiin pitad loogillisena, ettad jarveksi médariteltdisiin

1 Useissa paikoissa on sekd uiton itsensd ettd muun liikenteen kannalta toivottavaa poiketa
viitoitetulta véylalta; myds saa saa aikaan poikkeamista.

2
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se vesistonosa, joka on kuljetusteknillisesti homogeeninen.! Kuitenkaan ei metsi-
hallituksen kdyttdmaa jdrvi-sanaa (ilman lisdselvityksid) voida tulkita jonkin
erikoiskriteerin mukaan, vaan sen on katsottava olevan sopusoinnussa ’yleisen’
jarvi-kdsitteen kanssa. Jos jokin kysymys on aikaisemmin mddrittelemdttomdn
tai puutteellisesti mddritellyn kdsitteen varassa, on mahdollista antaa sille se
sisdlto, joka kulloinkin sopii parhaiten tulkitsijan intresseihin. Kun halutaan
vastaus kysymykseen, mitd jdrvelld (yleisesti) ymmdrretddn, on tietoa etsittivi
lainopillisista ja maantieteellisistd ldihteistd.

Haataja (1951 s. 22) mainitsee, ettd erotetaan ’juoksevat’ ja ’seisovat’
vedet, joihin viimeksi mainittuihin kuuluvat meri, jarvet, lammet ja lihteet.
Niéisséd ». . . vesi on kerddntynyt méédrattyyn uomaan joko maan pinnalta tai
maan alta tai suoraan sadevetend jddden uomassaan rauhalliseen olotilaan,
ennenkuin virtaa eteenpdin.» Koska tdssd eronteko meren, jarven, lammen ja
ldhteen vililla ei ole tarpeen, pohditaan vain sitd, missd on jdrven ja ’juoksevan’
veden raja: rajojen sisddn jda (yksi) jarvi. Rajan madrda péapiirtein (em. tun-
nuksien mukaan) veden virtaamisnopeus. Siind kohtaa, missa ’rauhallisessa olo-
tilassa’ oleva vesi muuttuu ’virtaavaksi’, on jarven raja joko jokeen, puroon tai
ojanteeseen (ks. HAATAJA mt. s. 24).

Ratkaisevaa on se, milloin vesi virtaa, milloin se on ’rauhallisessa olotilassa’.
Voitaneen sanoa veden virtaavan, kun se on liikkeessd mdardsuuntaan tuulen
nopeuden ollessa nolla.? Haataja ei puhu virtaamattomista, vaan ’rauhalli-
sessa olotilassa olevista’ vesistd. Tama viitannee siihen, ettei jarven tarvitse olla
virtaamattoman veden piiri, jos kohta se ei em. tunnusmerkkien mukaan voi
olla virtaavankaan veden piiri. Se on siis siltd vélilt4, verbaalisen tulkinnan mu-
kaan kenties ldhempéand virtaamatonta. Jos jarven kasite siséllytettaisiin tdysin
virtaamattomiin vesiin, jdisi se kdytannollistd merkitystd vaille. Tavallisimmat
Suomen jirvet — ja jdrvet yieensd — ovat osia sisdvesistdistd, jotka laskevat,
ts. virtaavat, mereen. Voitaisiin sopia jokin virtaamisnopeusluku, jonka perus-
teella paateltdisiin yhteen jarveen kuuluvien vesialueiden rajat. Téllainen raja
olisi keinotekoinen, jos kohta se vdhentdisi tulkinnanvaraisuutta.

HaAaTtaja (1951 s. 25) sanoo: »Kun joki muodostaa suvannon, jonka ldpi joen
vesi kulkee, eli siis sellaisen laajentuman, jossa veden kulku on varsin hidas ja
joka siis muodostaa jdrved vastaavan vesialtaan, on téillaiseen suvantoon sovel-
lettava jarved koskevia sddnnoksid.» (Kursivoinnit omiani.) Joskaan Haataja ei
kdytéd edelld olevasta vesialtaasta jdrven nimed, on laajentuma, jossa veden-
kulku on ’varsin hidas’, jirved vastaava vesiallas. Samassa teoksessa Haataja
(mt. s. 202 ) mainitsee joukon jdrvid, joista kolme on Isolla-Saimaalla. Nama ovat

! Téllgin esim. niin myo6ta- kuin vastavirtaan’ hinauksen tulisi olla mahdollista — jopa
kaytannossa sovellettua; nainhan on asia Isolla-Saimaalla.

% Virtaa voimakkaampi tuuli saattaa vedet liikkumaan myds muihin suuntiin; jokin vesi
voisi olla myos tuulesta riippuen joko ’juokseva’ tai ’seisova’ ('rauhallisessa olotilassa oleva’).
Siten tuulta koskeva huomautus on tarpeen.
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Kuva 4. Oriveden ja Paasiveden vilinen salmi, joka Haatajan esimerkkien mukaan olisi
jarven raja—jarveen.
Fig. 4. The sound between Orivesi and Paasivesi.

Pyhdselkd, Orivesi ja Puruvesi. On kuitenkin huomattava, ettei Haataja mai-
nitse nditd vesiston osia jdrven esimerkkeind, jos kohta hén nimittaa niita jar-
viksi. Téten virta niissd salmissa, joilla ko. vesistonosat ovat yhteydessd mui-
hin vesistonosiin, olisi nopeampi kuin ’varsin hidas’, josta syysti ko. salmet olisi
luettava virtaaviin vesiin. Esimerkiksi Oriveden ja Paasiveden vilisen salmen
leveys on n. 3 km; salmessa on lukuisia saaria. Varsinkin mittaluvun puuttuessa
virtaavien ja ’rauhallisessa olotilassa olevien’ vesien vililld on vaikea arvostella, .
onko nopeus suurempi kuin ’varsin hidas’. Kokemuksesta voisi sanoa veden
virtaamisnopeuden asettuvan kaikissa ko. salmissa, mutta eritoten Oriveden ja
Paasiveden vilisessd salmessa, ainakin ilmaisujen ’rauhallisessa olotilassa oleva’
ja ’varsin hidas’ viliin.

Jérven ollessa Kyseessd 'seisova vesi’ on fiktio. LANG (1910 s. 3—4) korostaa,
ettd jdrven ldpi voi juosta virta, jos kohta hin jittda selvittimittd, kuuluuko
virta jdrveen vai onko se siitd erilliin. Uuden vesilain 13 §:sté, jossa puhutaan



20 Yrjo Roitto 75.3

valtavayldstd, kdy selville, ettd salmi voidaan eridissd tapauksissa rinnastaa
jokeen.

Tiivistelména em. selvittelystd voidaan sanoa, ettd jirven méiritelméssd on
lainopillisen ldhteen mukaan laaja tulkintamahdollisuus. Oma arvonsa on sill,
ettd on 16ydettdvissd esimerkkejd juuri Ison-Saimaan alueelta. On hyvin kyseen-
alaista, voidaanko niille esimerkeille antaa paljoakaan arvoa, koska niiti ei ole
esitetty juuri jdrven esimerkkeind ja koska niitd ei sen vuoksi liene niiksi tar-
koitettu. Niiden mukaan on Isolla-Saimaalla lukuisia eri jdrvidi — ja vield pie-
nempid, joiksi yhteisuittoa puoltava osapuoli ne tulkitsi.

HeLLAAkoskr (1933 s. 101) sanoo jdrvestd seuraavasti: »JARVI on suljetun
sisdveden perusmuoto. Sen vesipinta on nivoopinta ja yltdd niin pitkille kuin
samaa nivoopintaa jatkuu. Maarajansa aukkokohdassa se ei siis rajoitu salmeen,
vaan koskeen tai virtaan, jonka takana ldhin seisova vesipinta on joko sen yli-
tai alapuolella.» (Kursivoimani.) Hellaakoski mainitsee lisiksi, ettd ». .. midri-
telmd tiettdvasti vastaa meilld ja muualla yleistd jarvi-kasitettd. Esim. Hydro-
grafisessa Toimistossa se hyviksytdan.»

Tarkasteltaessa em. médritelmén valossa kysymystd, onko Iso-Saimaa yhti
jérved, tulee vastattavaksi: onko vedenpinta Joensuusta, Varkaudesta ja Vaalu-
niemestd Lappeenrantaan saakka 'nivoopinta’, siis samassa tasossa oleva. Jo
edelld viitattiin siihen, ettd sisivedet laskevat mereen. Tdten merenpinnasta
mitatussa korkeudessa on eroa mainittujen #irialueiden (Pyhiselki, Saimaa)
vililld; eroksi HELLAAKOSKI (1940 s. 9) mainitsee keskimddrin 20 cm. Tarkasti
ottaen ei siis voitaisi puhua samasta tasopinnasta. Taltdkin pohjalta jérven
médritelmadd haettaessa joudutaan samanlaisen — oikeastaan juuri saman —
tilanteen eteen kuin aikaisemmankin kohdalla. Siini, missi lainopillisesta ldh-
teestd tietoa etsittdessd joudutaan kysymiin virtaamisnopeuden mittalukua,
joudutaan tadssd kysymddn ’nivoopinnasta’ poikkeavuuden mittalukua. Mitta-
luku on mielekds vain suhteellisena. Jos esim. 20 cm:n ero on pienelld alalla, on
tama kyllin suuri erottamaan vesialueen eri jarviksi, mutta jos laskeutuminen
tapahtuu laajalla alueella, ja lisdksi jotakuinkin tasaisesti, on asia toinen.

Samoin kuin Haatajan teoksesta saatiin esimerkkejd — tosin suuresti tulkin-
nanvaraisia — Ison-Saimaan ’jérvistd’, saadaan HELLAAKOSKEN (1933 s. 104)
teoksesta hinen kasityksensd siitd, onko Iso-Saimaa (yksi) jarvi. Hin sanoo:
»Niin teoriassa kuin kdytdnndssdkin nama lukemattomat vedet, selit ja salmet
kuuluvat samaan vesipintaan. Ne ovat yhtd ainoaa jirved.» Hellaakoski lisdd:
»Td@md asia on jo ennen useasti sanottu tavalla tai toisella.» Samalla kannalla
kuin Hellaakoski on mm. RENQvisT (1951 s. 147, 149), joka mainitsee Ison-Sai-
maan Suomen suurimpana ’jdrvend’ ja lisdd, ettd se ». .. on tunnetuin esimerkki
Jarvi-Suomen jdrvesti.» (Kursivoinnit omiani.) — Hellaakoski (mt. s. 105) mai-
nitsee tutkijoita, jotka ovat olleet asiasta eri mieltd, ja lisdé itsekin: »Mydnnin
ettd voidaan keskustella siitd onko puheenaoleva vetten piiri yhtd jarved.»
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Yhteenvetona voidaan todeta, ettd seki lainopillisissa ettid maantieteellisissd
ldhteissd on esimerkkeja, jotka koskevat Isoa-Saimaata. Kummatkaan lihteet
eivat anna tdysin vakuuttavaa kuvaa jarvi-késitteesta. Haatajan teksti ja ’esi-
merkit’ ndyttavat olevan ristiriitaisia, ja operaatiosuureet ’rauhallisessa olo-
tilassa oleva’ ja 'varsin hidas’ eivit ole yksiselitteisii. Hellaakoski esittii selvisti
oman kantansa jarven mdéritelméstd ja tukee sitd toisten kannanilmaisuilla,
mutta ottaa sanansa osittain takaisin myontamilld tulkinnanvaraisuuden.
Kysymys onkin sopimusasia, joka on toistaiseksi avoin. Yhteisuiton puoltajien
ehdotus, ettd samalla jarvelld sallittaisiin yksityisuittoa, jdisi kadytannollista
merkitystd vaille, jos seurattaisiin sitd jirvijakoa, joka saadaan Haatajan
mainitsemien ’jarvien’ perusteella: Isolla-Saimaalla olisi enemmin jarvid Kkuin
ne neljd, jotka yhteisuiton puoltajat nimesivit. Maantieteilijoiden yleisen kan-
nan mukaan Iso-Saimaa olisi yhta jarved ja yhteisuitto siind olisi siten yhteis-
uiton puoltajienkin periaatteen mukaan sallittua.l

! Lienee syyta mainita, etta esim. Puumalan salmessa, johon Karhusen mukaan tulisi yksi
jarven raja, on Hellaakoski kesalla 1931 mitannut vain vajaan 2 cm:n eron salmen yli- ja
alapuolisen vedenpinnan vilillda (HELLAAKOSKI 1940 s. 9).



3. Tutkimustehtiava
31. Tehtdvin asetteluun vaikuttavat tekijit

Ison-Saimaan uiton organisaatiota kohtaan on tunnettu kauan aikaa mielen-
kiintoa. Paitsi sitd, ettd Seppdnen julkaisi aiheesta viitdskirjan ja ettd kysymys
on aiheuttanut laajan katselmusprosessin, myés kdytdnnon edustajat ovat puut-
tuneet asiaan julkisesti (mm. KoskEnmaA 1928, LEuTIsSALO 1932 ja W. E.
Roitro 1954). Vaikka ongelma on tétd kirjoitettaessa lainsdddédntoteitse loppuun
kisitelty (luku 5), voidaan silti esittdd kysymys: mikd on pdatoksen taloudelli-
nen merkitys, ts. onko Ison-Saimaan uiton (nykyistd) organisaatiota, jolloin —
vdhdisin poikkeuksin — jokainen yrittdjd kuljettaa raakapuunsa omaan
lukuunsa, pidettdva edullisempana vai epdedullisempana kuin yhteisuittoa.

Tiede ei voi ylimalkaisesti esittdd, miten tulisi toimia. Maardhypoteesiin
nojautuen se voi usein vastata, minkd vaihtoehdon toteuttaminen on enemmaén
jonkin (epitieteellisen) hypoteesin mukainen. Se voi esim. vastata, miki vaihto-
ehto antaa maardolosuhteissa suuremman tuotoksen samoilla kustannuksilla ja
on siten ldhempdnd voiton maksimoinnin periaatetta jne., mutta se ei voi
todistaa, onko voiton maksimoinnin periaate ’yleisen edun kannalta paras’ tms.

Usein tehdadédn ero yksityistalouden ja kansantalouden vililld. Kysymys on
tdlloin suuressa mddrin siitd aikajanteestd, jonka puitteissa asiaa tarkastellaan.
Kun kansantalouden ’elinikd’ on katsottava péddttymattomadksi ja toisaalta
muutamien yritysten ikd (omistajanvaihdoksien yms. tekijoiden vuoksi) voi
olla varsin lyhyt, yritykset voivat spekuloida (itselleen edullisesti). Koska ei
voida erottaa — ainakaan edeltd késin — sitd aikavdlid, jonka kuluessa jonkin
yrityksen spekulointi mahdollisesti 'kostaa itsensd’, voidaan tarkastelukulmien
ero tulkita padpiirteissddn myds seuraavasti: yksityis- eli liiketalous keskittyy
enemmdn kustannuslaskelmiin ja lyhyempédn aikajdnteeseen kuin kansan-
talous, joka puolestaan ulottaa tarkastelunsa jopa kustannuskriteerid laajem-
malle. (Tosin viimeksi mainitussa tapauksessa voidaan viaittdd, ettd kansan-
taloudellinen tarkastelu télloin ylittdd sen rajan, johon sen toimintapiirin on
katsottu paattyvin.)

Ison-Saimaan yhteisuitto koskee tavallaan! kolmea osapuolta: metsdhallitusta,

1 Edella viitatun ’suhteellisuuden’ vuoksi ei voida tarkoin maarittaa kaikkia niit4, joihin
sellaisen laajakantoisen jarjestelyn kuin Ison-Saimaan yhteisuiton vaikutukset kohdistuisivat.
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metsdteollisuutta ja metsinomistajia. Tassa esityksessd ei tarkka rajanveto em.
kolmen ryhmén vililld ole tarpeen; syytd on kuitenkin sekd selvittaa tassd kiy-
tetyt kasitteet ettd tuoda esiin muutamia asian kisittelyyn liittyvid nikékohtia.

Metsahallitus on valtion metsien taloudesta vastaava elin. Se myy vuosittain
raakapuunsa pddasiassa metséteollisuudelle. Metsdhallitukselle kuuluu myds
yksityismetsatalouden sekd yleisen uittoedun valvonta. (Yksityismetsitalou-
della tarkoitetaan tdlléin kaikkea sitd valtakunnan metsitaloutta, joka jaa,
kun siitd vdhennetddn valtion metsdtalous.)

Metsateollisuudella tarkoitetaan tdssd raakapuuta kiyttivid teollisuutta,
jonka yksinomaisena omistajana ei ole valtio tai jonka piiosakkaina eivit ole
yksityiset metsdnomistajat. Metsdteollisuudelle ovat tunnusomaisia suuret,
osakeyhtiomuotoiset yritykset. Metséteollisuus on voimakkaasti integroitunut
sekd vertikaalisesti ettd horisontaalisesti. Integroituminen on usein kehittynyt
niin pitkélle, ettd metsiteollisuudella on muutakin kuin metsitalouteen vilit-
tomasti liittyvdd toimintaa. Monet metsateollisuusyritykset ostavat huomat-
tavan osan raakapuustaan metsdnomistajilta ja metsdhallitukselta.

Metsanomistajaksi nimitetddn tdssd sen metsanomistajakunnan jdseni, johon
ei sisdlly valtio eikd metséteollisuus. Metsdanomistajan taloudellisen toimin-
nan painopiste on Suomessa maataloudessa. Viljeltyyn pinta-alaan verrattuna
runsaat metsdvarat ovat tunnusomaiset. Metsdnomistajan metsitaloudellisen
toiminnan painopiste on metsdn kasvatuksessa.! Raakapuusta, jonka metsin-
omistaja myy péddasiassa metsdteollisuudelle, hin saa varoja mm. maatalouden
perusparannuksiin.

Jokaiselle kolmelle ryhmaille on yhteistd metsdanomistus. Tamén lisdksi on
muita ndkokohtia, jotka tekevit rajankdynnin suhteelliseksi. Metsdhallituksen
ja valtioenemmistdisen metsdteollisuuden taloudellisen toiminnan voisi olettaa
samalinjaiseksi, mutta vastakohtaisuutta aiheuttaa se, ettd toinen on raakapuun
myyja ja toinen sen ostaja. Metsdnomistajalla voi olla metsateollisuutta. Mikali
on kysymys péddasiassa metsdnomistajien teollisuudesta, voisi metsdnomistajien
ja heiddn teollisuutensa taloudellisten pddmaérien olettaa olevan samat; kui-
tenkin myyjén ja ostajan suhde vallitsee, ja siten metsdnomistaja voi olla haluk-
kaampi myymddn puunsa muille kuin omalle teollisuudelleen. Metsédnomista-
jalla voi olla osakkeita metsdteollisuudessa (siis muussa kuin paddasiassa met-
sanomistajien teollisuudessa) saman rahanarvon edestd, kuin hédnelld on metsaa.
Onko hédn uittopoliittisesti metsdnomistaja vai metséteollisuusyrittdja — ja
missd raja hdnen katsantokantansa vililli kulkee —, on varmaan kovin yksi-
161listd. Suhteellisuutta lisdd se, ettd sama henkilé voi samanaikaisesti kuulua
paitsi kilpailevien ja eri katsomusten mukaan asennoituvien yritysten myds
valvovan elimen (metsdhallituksen) johtoon. joka tapauksessa jokainen kolme

1 Nain voidaan sanoa, kun verrataan keskimaaraisen metsanomistajan raakapuun myyn-

nistd saamaa vuosituloa metsanomistajien teollisuudesta hanelle (osakeanteina) tulevaan
tuloon. ‘
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ryhmédéd eroaa 1950- ja 1960-luvun vaihteessa siini miirin, ettd niitd tissa
voidaan kdyttdd omina tarkasteluyksikkoind — pitdmilld kuitenkin mielessi
rajojen epamadaraisyys.

Yleisen talouspolitiikan pédilinjat muodostavat taustan jonkin erillisen talous-
poliittisen aiheen kasittelylle. Sind ajanjaksona, jota timi tyo lihinna koskee 1,
Suomessa vallitsee ns. puitetalous, jossa valtion osuus lienee lievisti lisadnty-
médan pdin. Markkinamuodolle on luonteenomaista, ettd yritysten vilisen
‘tietyn’ kilpailusuhteen merkitys tunnustetaan: ei pyritd siihen, ettid valtio
yksin toimisi yrittdjana, ja monopolien syntyi pyritdan estimiin. Samoin on
tunnusomaista, ettd joidenkin objektien kdyttGoikeus katsotaan kuuluvan
jokaiselle, jopa useissa tapauksissa vieraan maan kansalaisille. Téllainen objekti
on mm. sisdiset vesitiet 2.

Edelld selvitetyn talouspolitiikan mukaan ei uittoviylidn kidyttioikeutta ole
voitu jdttdd vain sille yrittdjélle, joka on uittanut siind ensimmdisend, vaan on
annettu samat oikeudet muillekin siitd huolimatta, ettd uittajien luvun lisdysta
on seurannut puun erottelu ja uittokustannusten kasvu.

Edellé esitetty esimerkki tuntuisi olevan ristiriidassa Saxin ’liikenteen hinta-
lain’ (luku 1) kanssa, silld sehdn osoittaa, ettd uittomidrdn kasvu aiheuttaa
kustannusten kasvun. Ndin tosiaan voi tapahtua kun uittomiirin kasvuun
liittyy myds uittajien lukumdirdn kasvu ja puun erottelu tulee uudeksi tyo-
vaiheeksi.

Ison-Saimaan yhteisuitto ei ole kuljetusteknillinen eikd uitto-oikeudellinen
ongelma ®; tilanahtaus ei rajoita itsendisind uitossa toimivien yrittdjien lukua.
Tutkimustehtdvidn asettelussa ei siis tihidn ndkokohtaan tarvitse kiinnittda
huomiota. Ongelma on pikemminkin (organisatooris )taloudellinen (luku 221).

Metsdnomistajien mukaan (luku 221) yhteisuitto olisi yksityisuittoa halvempi
Isolla-Saimaalla. Tarkastelu rajoittuu kuljetuskustannuksiin. Kuljetusvaihe on
kuitenkin vain metsdtalouden yksi kustannus, jota ennen ja jonka jilkeen on muita
kustannuksia, ennen kuin teollisuusyritys on myynyt tuotteen. Eri kustannukset
riippuvat toisistaan, eikd siten kuljetuskustannusten vihentyminen ole vilttimiittd
metsdteollisuusyritysten kokonaiskustannusten vihentymistd.

Ajatus voidaan esittad myos kuvan avulla. Piirroksessa 6 ordinaatta A on mairipaikka-
hinta tehtaalla (= tehtaanhinta), B raakapuun tekokustannukset keskimaarainen lahikulje-
tuskustannus mukaan luettuna, CB etaisyydesta riippumattomat kaukokuljetuskustannukset
seka CDE etaisyydesta riippuvat kaukokuljetuskustannukset; tallsin ACD on kantoraha.
Kaukokuljetusetdisyyden ollessa 0 kantoraha on suurin mahdollinen eli AC. Etaisyyden

1 1950- ja 1960-luvun vaihe (luku 32).

? Niin kauan kuin Saimaan kanava on liikenteelt4 suljettuna, ei vm. tekijalla ole kuiten-
kaan kaytannollista merkitysta.

8 Ison-Saimaan yhteisuitto-ongelmaa voidaan kasitella myos teknilliselta kannalta; samoin
— jos yhteisuitto otetaan kayttoon — oikeudelliset nakdkohdat tulevat esiin; tissi esityksessa
eivat ko. puolet ole kuitenkaan relevantteja.
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Kuva 5. Ison-Saimaan kanavat ovat avokanavia eivatka ne keskeytd yhtijaksoista hinausta
ja vaadi siten uittoyhdistysta. Kuvassa v. 1960 valmistunut Haponlahden avokanava.
Valok. A. J. Kuosmanen.

Fig. 5. The canals of the Iso-Saimaa are without locks; they do not interrupt towing and do not,
therefore, require any floating association to take care of through transport. The open canal of
[Haponlahti built in 7960. Photo A. J. Kuosmanen.

ollessa 1, se on | AC—DE | eli nolla; 1, kuvaa siten nollarajan etdisyytta peruspisteesti (0)
tehtaanhinnan ollessa A. Yhteisuiton puoltajien ajatus, etta yhteisuittoon siirtyminen alen-
taisi kaukokuljetuskustannuksia voitaisiin kuvata esim. pisteviivalla C'D’. Nollaraja siirtyisi
ly:sta I:uun ja esim. etaisyydelld 1, kantoraha kohoaisi k:sta k’:uun. Edella mainitussa aja-
tuksessa unohdetaan kuitenkin kustannusten toisistaan riippuvuus. Kuljetusorganisaation
muutos ja sen mukanaan tuoma kuljetuskustannusten vahentyminen voi lisata muita kustan-
nuksia. Yksinkertaisuuden vuoksi ajatellaan kustannusten kasvun tapahtuvan tehdaskustan-
nuksissa — ylipdansa koko yrityksen puitteissa; talldin alenee raakapuun tehtaanhinta muuten
samoissa olosuhteissa A:sta A”:uun. Lasku etdisyydella I, saattaa vastata juuri kuljetuskus-
tannusten saastoa eli kantorahan kasvua | k’—Kk |; siten siitd ei hyody metsateollisuusyritys
eikd raakapuun myyjakaan.

Kuva 6 antaa mahdollisuuden muutamaan lisahuomautukseen. Malli on kaavamainen, silla
se edellyttdd homogeenista kuljetuskenttdd samoin kuin vakio-olosuhteita puun valmistuk-
sessa. Kaavamaisuus ei kuitenkaan vahenna mallin arvoa siihen tarkoitukseen, johon sita
kaytetaan tassa. Tarkein lisshuomautus koskeekin muita nakdkohtia.

Mallissa on tehty seuraavat kaksi perusoletusta:

(1) Kaukokuljetuskustannukset vahenevat lahinna siksi, etta etaisyydesta riippumattomat
kaukokuljetuskustannukset vihenevit (CB:n sijasta C’B). Yhteisuittoajatuksen taloudellinen
ydinkysymyshan on eri organisaatioiden toisiinsa sulauttaminen ja sita tieta yleiskustannusten
alentaminen.

(2) Yhteisuittoon siirtyminen vahentaa myds etdisyydesta riippuvia kustannuksia; yhteis-
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Kuva 6. Hypoteettinen malli yhteisuittoon siirtymisen vaikutuksesta kantorahaan eri etii-
syyksilla tehtaasta. (Merkkien selitys tekstissa.)

Fig. 6. A hypothetical model showing the influence of co-operative floating on stumpage at the
different distances from mill. Legend: A The raw wood price which can be paid at the mill when
private floating takes place; A’ The corresponding price after the introduction of co-operative float-
ing; B Costs for logging including short-distance transport before and after the introduction of
co-operative floating; CB The costs of long-distance transport independent of distance when private
floating takes place; C’B The corresponding costs after the introduction of co-operative floating;
CD Long-distance transport costs dependent on distance when private floating takes place; CD’
The corresponding costs after the introduction of co-operative floating; ACD Stumpage when
private floating takes place; A’C’D” Stumpage after the introduction of co-operative floating.

uittoon siirtyminen kohottaa uiton teknillist4 tasoa (ns. tiedon taso kokonaisuudessaan nou-
see). Taman oletuksen oikeutus ei tunnu niin perustellulta kuin ensin mainitun (luku 4).

Edella esitetyn mallin mukaan, jossa on oletettu tietyt arvot kuljetuskustannuksien ja teh-
taanhinnan muutoksille, kantohintoina maksettu kokonaisrahamaara pienenee kokonaisuu-
dessaan (A ADC > a A’D”C’). Tamai ei ole mallin ’tarkoitus’; malli on yhti kayttokelpoinen
silloinkin, jos kantorahojen summa pysyy vakiona. Edella esitetyn kahden perusoletuksen
valossa havaitaan kuitenkin kaksi huomattavampaa niakékohtaa:

(1) Nollaraja siirtyy etdammalle tehtaalta (I,:sta 1/:uun).

(2) Kantoraha pysyy maaraetiisyydelld (1) muuttumattomana, mutta pienenee siirryt-
taessd lyhyempia etaisyyksia kohti ja suurenee siirryttdessa kauemmaksi (suhteessa aikaisem-
paan tilanteeseen).

Nama muutokset eivat ole yhteisuiton aiheuttamia, vaan ne riippuvat pelkastaan siita,
kuinka etdisyydesta riippumattomat kustannukset kisitelldin etdisyyden funktiona kaytan-
non kustannuslaskelmissa (YRjo RoiTTo 1959).

Yhteisuiton puoltajien toinen peruste tdhtisi raakapuun oston kilpailu-
suhteen muuttamiseen.
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Metsateollisuus on voinut péatelld yhteisuiton joko lisddvin yrityksen koko-
naiskustannuksia tai ei ollenkaan vaikuttavan niihin. Kustannusten kasvu tai
vakiona pysyminen voi olla monen tekijan yhteistulos. Yksi esimerkki: uitto-
kustannukset pysyvit samoina, mutta oston kilpailusuhteen muutos lisdi teolli-
suuden raaka-ainekustannuksia; saman tehtaanhinnan vallitessa teollisuuden
voitto pienenee metsdnomistajien eduksi.

Suurisuuntaisella organisaatiomuutoksella on useita vaikutuksia, joiden
rahana mittaaminen on vaikeaa jopa mahdotonta. Pditokset koskevat ihmist4,
jonka tarpeet ja tunteet ovat yksildllisid, vaihtelevia ja monessa tapauksessa
rahalla mittaamattomia. Nama tekijat vaikuttavat kuitenkin vilillisesti kus-
tannuksiin.

Ison-Saimaan yhteisuitto koskee ldhinnd kahta vastakkaista osapuolta:
metsdteollisuutta ja metsdnomistajia. Metsdhallituksen kannanilmaus voitaisiin
(yleisen uittoedun valvojana) katsoa ’erotuomarin sanaksi’. Tdten metsahalli-
tuksen kannattama organisaatiomuoto olisi kansantalouden edun mukainen.
Edelld on viitattu niihin vaikeuksiin, joita kohtaa 'kansantalouden’ tai 'yleisen
edun’ mdédritys. Metsdhallitukselle uskotun yleisen uittoedun valvonnan — ja
siten vastuun — vaikeutta lisdd metsdhallituksen oma metsidnomistus. Ilman
yksityiskohtaista tehtdvdn asettelua ei voida ryhtyd ratkaisemaan, kumpi
uittomuoto on edullisempi — sen enempdi yksityis- kuin kansantaloudellisesti.
Se uittomuoto, joka on edullinen yhdelle osapuolelle, saattaa olla epdedullinen
toiselle. Yhdellekin ryhmiélle sama uittomuoto voi olla edullinen tai epdedulli-
nen kulloisenkin ndkokohdan mukaan. Jos kapasiteetiltaan rajoitetussa uitto-
viyldssi aluksi uittaa vain yksi yrittdjd, on tdlle yksityisuitto edullinen. Toiselle
yrittdjdlle yhteisuitto on edullinen pelkdstddn siksi, ettd se suo sille uittomah-
dollisuuden. Miten asia on metsdnkasvattajan? Eiko olisi edullisempaa, ettd
uittajia olisi vain yksi, koska kuljetuskustannukset siten olisivat pienemmat kuin
ennen toisen yrityksen mukaan tuloa. Kantorahahan on tehtaanhinta miinus
kustannukset tehtaalle.! Eiko erottelu pienennd kantorahaa? Metsdnomistajien
vaikuttimena yhteisuiton suosimiseen on kilpailu, jonka ajatellaan lisddvin teh-
taanhintaa — ja siten kantorahaa — enemman kuin, tdssd esimerkissd pysyen,
erottelu lisdd uittokustannuksia. Jos jokin uittovdyld varattaisiin vain yhdelle
tai harvalle uittajalle, rajoittaisi se raakapuun oston kilpailusuhdetta. Kysymys
kilpailusuhteesta liittyy tulonjaon ongelmaan, jota yhteisuitto-ongelmakin on.

32. Tehtdvin asettelu ja menetelmin pédlinjat

Tiassd esityksessd pyritddn keskittymddn kohtiin, joiden tuntemisella on
arvoa yhteisuitto-ongelman kédytédnndlliselle ratkaisulle ja yritetddn vastata
seuraaviin kysymyksiin:

1 Qlettaen voitto ja muut asiaan vaikuttavat tekijat vakioksi.
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1. Miten yhteisuittoon siirtyminen vaikuttaisi uittokustannuksiin.

2. Lisdisikd em. organisaatiomuutos raakapuun oston kilpailusuhdetta.

3. Mitd muita muutoksia organisaation vaihdos aiheuttaisi.

Vastaus ensimmadiseen kohtaan vaatii yksityisuiton rakenteen ja kustannusten
analyysin sekd teoreettisen laskelman, miten organisaatiota muuttamalla
voitaisiin pienentdd kustannuksia. Laskelmassa edellytetddn, ettei osuuskunta
(uittoyhdistys) tuota voittoa ja ettei rakenneta uutta kalustoa.

Toisen kohdan késittelyssd pohjaudutaan mm. empiiriseen aineistoon, jota on
saatavissa muualta maasta.

Kolmanneksi esitetddn ajatusjohteisesti niitd nikokohtia (kohteita), joihin
uitto-organisaation muutos vaikuttaa. Samoin yritetdin paitelld, minkidsuun-
tainen on mihinkin kohteeseen osuva vaikutus.

Kun on saatu vastaus em. kolmeen kohtaan, kisitelldin kysymykseen ldhei-
sesti liittyvid nakokohtia: laskelman reaalisuutta, ongelman etupoliittista taus-
taa jne.

33. Menetelmién yksityiskohdat ja tulokset

331. Ison-Saimaan yksityis- ja yhteisuiton kustannukset

3311. Yksityisuitto

Ison-Saimaan yksityisuiton kustannukset ovat yrittdjin liikesalaisuus. Kir-
jallisuudessa on niistd kuitenkin likimaardisid tietoja (mm. Yrj6 Roitto 1958
s. 40—42, 70, 80, 82).

Ison-Saimaan yrittdjékohtaisia uittokustannuksia muodostettaessa on kiy-
tetty hyvéiksi EKLUNDIN tuloksia tutkimuksesta »Puutavaralauttojen vetovas-
tuksista ja mahdollisuuksista lauttauksen Kkehittdmiseksi». Eklundin tutkimus
antaa vastauksen siihen (1), miten kuljetuksen talous riippuu hinaajan koon
suhteesta hinattujen lauttojen kokoon ja lajiin. Ennen niiden tulosten sovelta-
mista ja siten kustannusten muodostamista tarvittiin (2) analyysi Ison-Saimaan
uittajien rakenteesta.

Uittajien rakenteesta selvitettiin:

A. Uittajien (yrittdjien) luku seki
B. Uittajittain

a. hinaajien luku ja koko

b. lauttojen koko

. puulajisuhde

d. kuljetussuorite

Analyysi pohjautuu v:n 1955 tietoihin (YRj6 Roitto 1958 s. 29—32). Olen-
naisia muutoksia ei ole ollut hinaajakannassa eikd kuljetusméairdssi v:een
1962 mennessa.
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Yritysten lukumddrdn selvittimiseen kdytin kahta ldhdettd: lauttamaksu-
laskuja (ks. YRJO RoitTo 1958 s. 25) ja — ldhinni kontrolloivana lihteend —
merikelpoisuuden Kkatsastajan pdivikirjaotteita v:lta 1955. Lauttamaksulas-
kujen perusteella saatu yrittdjdluettelo peitti jotakuinkin tarkkaan ne yrittajit,
jotka tulisivat mukaan, jos seurattaisiin yhteisuiton puoltajien esittdmai piiri-
jakoa. Tdmén osoitti vertaus katsastajan paivakirjaotteisiin. Koska jako on
uittoteknologisesti keinotekoinen, en ottanut sitd huomioon, vaan pyrin otta-
maan mukaan kaikki Ison-Saimaan raakapuun uittajat. Laivaisdntien luettelon
perusteella voin lisitd lauttamaksulaskuista koottuun uittajien luetteloon yhden
sahayrityksen, joka ei ainakaan v. 1955 ollut Saimaan Laivaliikenteen Harjoit-
tajien Liiton jdsen — eikd maksanut lauttamaksulaskuja samalla tavoin kuin
liittoon kuuluvat yrittdjat. Kahden muunkin yrittdjan mukaanotto olisi niyt-
tdnyt aiheelliselta, mutta kun en saanut tarvittavia tietoja, jitin ne tarkastelun
ulkopuolelle. Molemmat ndistd yrittdjista olivat pienempid kuin pienin mukaan
otettu eikd toinen endd ainakaan v. 1959 ollut toiminnassa. Kaksi uittajaa, jotka
kédyttivat samaa alusta — ja jotka muunkin kuin uittotoiminnan vuoksi ovat
integroituneita —, merkitsin yhdeksi yrittdjéksi. Yhden sellaisen yrittdjan kulje-
tussuoritteen, joka oli Isolla-Saimaalla vuokrahinauksen varassa, merkitsin hina-
uksen ottajan kuljetussuoritteeseen; ko. kuljetussuorite oli suhteellisen vahiinen.

Hinaajien luvun ja koon selvitin pddasiassa merikelpoisuuden katsastajan
paividkirjaotteista. Niistd ei kuitenkaan saada kyllin tarkkaa tietoa aluksen
toimialueesta. Iso-Saimaa on laivankulkuyhteydessi muiden vesistonosien
(Ison-Kallan—Ilisalmen reitin— Juojdrven vesien, Pielisen) kanssa, ja muutamat
yritykset toimivat Ison-Saimaan ohella myds muilla yhtendiseen laivankulku-
alueeseen kuuluvilla vesistonosilla. Ison-Saimaan maantieteelliset rajat ovat
uittoteknologisia rajoja. Siksi alus toimii paddasiassa joko Isolla-Saimaalla tai
muualla. Tiedustelujen perusteella voin jattdd pois padasiassa muilla vesiston-
osilla toimivat alukset. Laivaluvun selvittamisessd tuli myos paattda, mitka
Ison-Saimaan aluksista oli otettava mukaan. Ison-Saimaan yhteisuitto-ongelma
on kdytdnnossd rajoitettu kaukokuljetukseen, silld rantalauttaus suoritetaan
mahdollisia véhdisid poikkeuksia lukuun ottamatta yhteisuiton puoltajien
ehdottamien jdrvien puitteissa.! Aikaisemmin (1958 s. 30) olen merkinnyt kauko-
kuljetuksessa kdytettdvdn hinaajan alarajaksi 100 hv. Ldhes poikkeuksetta
tdmd rajoitus on mielekds: useimmat yrittdjat kdyttavat 100 hv pienempid
aluksia vain proomujen hinaukseen ja rantalauttaukseen. Kédytetyn ldhdeai-
neiston sekd asiaa varmistavien tiedustelujen mukaan pienimmait metséteolli-
suusyritykset saattoivat kdyttdd 100 hv pienempid aluksia myos kaukokulje-
tuksessa. Talléin on ndmdékin alukset otettu mukaan; kuitenkin edellytettiin,
ettd suurten uittajien kaukohinaajien alaraja on 100 hv.

1 Yhteisuittoon tulisi lyhytkin kuljetus, jos 1ahté- ja tulopiste olisivat eri jarvelld, kun taas
pitkatkin samalla jarvelld suoritettavat kuljetukset olisivat yksityisuittoa.
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Lauttojen keskikoon merkitsin useimmille yrittdjille siksi, mika se oli Laitaat-
sillassa (ks. YRJO Ro1TTO 1956 b 5. 39). Menettely ei ole sovellettavissa jokaiseen
yrittdjddn, koska Laitaatsillasta ei saatettu kuljettaa ainoatakaan lauttaa tai
koska ko. kuljetus saattoi olla suhteellisen vdhéinen osa yrityksen koko kuljetuk-
sesta. Lauttaluvun véhdisyys voi usein osoittaa, ettei Laitaatsilta ollut yritt4jin
kuljetuksen keskietdisyydelld, vaan kauempana. Usein samankin lautan koko
suurenee ldhtopaikan ja méddrdpaikan vélilld. Sen vuoksi tiedustelin muutamilta
uittajilta lautan keskikokoa ja tein laskuja ja paatelmid. Ndiden perusteella yri-
tin saada lautan koon vertailukelpoiseksi niiden yritysten kanssa, joiden lautan
koko Laitaatsillassa vastasi jotakuinkin Ison-Saimaan lautan koon keskiarvoa.

Kuljetetun puulajisuhteen mééritin samoin perustein kuin lautan koon: joko
Savon uittoyhdistyksen vuosikertomuksesta v:lta 1955 (Savon...) Laitaat-
sillan kohdalta tai tiedusteluin ja pdatelmin.

Kuljetussuoritteen médardkomponentti on muodostettu kuten vdéitoskirjassani
(1958 s. 25—27). Kuljetusetdisyyden arvioin yrittdjittdin lauttamaksujen seki
tiedusteluin saamieni kiintokohtien perusteella.

Taulukko 1 esittdd Ison-Saimaan uittajien rakenteen. Yrittdjia oli 15, joista
yksi oli laivaluvultaan huomattavasti muita suurempi. Lukumdiérdisesti yli
puolella oli vain yksi alus liikenteessd. Yrittdjittdin laivan keskikoko vaihteli
40—350 hv, lautan 2 000—7 100 k-m? sekd laivan ja lautan koon suhde 11—56
k-m3/hv. Aluskohtaisessa purjehduskautisessa kuljetussuoritteessa oli isoja
eroja, jotka tosin tasoittuivat, kun otetaan huomioon aluksen koko sekd hinatun
puun laji. Vain kolme yrittdjda kuljetti havukuitupuuta, havutukkeja ja lehti-
puutukkeja. Seitsemdn yrittdjaa kuljetti kahta raakapuulajia ja viisi vain havu-
sahatukkeja. Yrittdjakohtainen kuljetussuorite erosi huomattavasti niidenkin
kesken, joilla oli sama laivaluku. Kuljetussuoritteen kokonaissummaksi tuli
n. 700 milj. k-m¥km. — Kun aikaisemmin saadusta (YrJ0 RoitTo 1958 s. 27)
Saimaan vesiston kaukokuljetussuoritteesta® 820 milj. k-m3km viahennetédin
Savon uittoyhdistyksen toimintakertomuksen (v:Ita 1955) perusteella laskettu
Ison-Kallan ja muiden yhtendiseen laivankulkualueeseen kuuluvien jérvialuei-
den kuljetussuorite, pddstddn kdytanndllisesti katsoen samaan tulokseen. Siten
700 milj. k-m3km on kédyttokelpoinen estimaatti.

Selvittdessdni kuljetuksen talouden riippuvuuden laivojen koon suhteesta
hinattujen lauttojen kokoon ja lajiin kdytin EKLUNDIN (1952 s. 68, 69) tutki-
muksen taulukkoa, jossa on esitetty vetonopeuden riippuvuus lautan koosta ja
vetovoimasta eri puutavaralajeja kuljetettaessa. Taulukon arvot eivit sellaisi-
naan riittdneet, vaan muutamia sarjoja piti ekstrapoloida; sen tein silmamaarai-
sesti piirretyn kuvaajan perusteella. Koska Eklundin taulukossa lautan koon
vaihteluvili on suuri (suurin 2 000 k-m?), ja vetovoimankin 500 tai 1000 kgf,
my0s interpolointi oli valttamatonta.

1 Jlman Pielista.
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Taulukko 1. Ison-Saimaan uittajien luku, hinaajien luku ja koko, lauttojen koko, hinaajien ja
lauttojen koon suhteet, uitetun puun lajisuhteet seka kuljetussuoritteet v. 1955,
Table 1. Number of floaters, the number and size of tugs, the size of raft, the relation between the

size of tug and that of raft, the assortment distribution of floated wood and transport output on
the Iso-Saimaa in 7955.

" s ) Puulajisuhde 9 . .
E% g;:’ % i E §—E K Assortment distribulion/,o per cent Knl,llljljeull{sj:aolgée
33 ;E 220 0 =2 83 B2 Y Bw B L B ) yritystd (9) ja
=5 8° =o..:;;: ﬁ?g‘, == Z 3(3, =3% 2 %g 5] _ alusta (10) kohti
Sz 53 E¢® =iS F5 225%F £5%% S5E8%n 53
28 =% ggg S 8% =< S2228 ::&,g =l £ 8 258 Trqﬁeport m’:tput
SR EE I § % CEATEE I E o
s 5 E 2R o Os EO= 4 8= floater ~ Der tug
I 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
A 15 210 6 600 32 67 33 — 100 336 22
B 9 180 6 700 38 73 21 6 100 163 18
C 3 180 6 300 36 78 17 5 100 378 13
D 3 190 5 300 28 75 25 0 100 33.4 11
E 3 150 6 000 40 21 79 — 100 41.6 14
F 2 350 3 800 11 — 36 64 100 9.88 4.9
G 2 210 7100 34 8 92 — 100 43.3 22
H 1 130 3 300 26 — 14 86 100 9.50 9.5
I 1 130 2 200 18 —- 100 — 100 1.20 l.2
J 1 120 3 000 25 — 0 100 100 2.85 2.9
K 1 120 2 500 22 — 100 — 100 2.0 21
L 1 100 3 600 35 — 100 — 100 113 11
M 1 100 2200 23 11 89 — 100 5.08 51
N 1 70 3100 43 — 100 — 100 2.70 2.7
(0] 1 40 2 000 56 - 100 — 100 l.70 1.7
Yhteensa
Total 5 45 ~ 701
Keskiarvo
Average 3 182 6 300 34 59 37 4 100 46.8 15.6

1 Always, if not mentioned otherwise, solid measure without bark.
2 Mainly for pulping.

3 Mainly for sawing.

4 Mainly for veneer and plywood production.

Eklundin taulukossa on vetovoima kgf-lukuna (lauttaa hinattaessa). Selvit-
tadkseni, mikd on hevosvoimaltaan minkinkokoisen hinaajan vetovoima (kgf)
lauttaa hinattaessa, kdytin Enso-Gutzeit Osakeyhtitn aineistoa. Se sisélsi n. 50
vetokokeen arvot. Samalla aluksella oli saatettu suorittaa usea koe: paalussa ja
lauttaa hinattaessa, ilman tunnelia® ja tunnelilla varustettuna. Koska lautan-
hinausvetokokeita oli vihemman kuin paalussahinauskokeita, tarvitsin tiedon
lautanhinauskokeessa ja paalussahinauskokeessa saatujen kgf-arvojen suhteesta.
Toiseksi tuli selvittdd tunnelin aikaan saama kgf-luvun ero. Mediaaniarvon
mukaan hinauksessa mitattu kgf-luku oli n. 95 9, paalukokeen vastaavasta

1 Nykyaikaisempi (ja onnistuneempi) nimitys on suulake.
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arvosta; kgf-luku ilman tunnelia oli vain 68 9, siitd, joka aluksella oli tunnelin
rakentamisen jdlkeen. (Ndin muunnetut moottorialusten arvot merkitsin
koordinaatistoon sen hv-luvun kohdalle, joka saadaan kertomalla ihv 0.s:lla.)
Pisteet tasoitin silmdmddrdisesti. Esimerkkind mainittakoon seuraava sarja
aluksen vetovoimasta hv:n funktiona lauttaa hinattaessa (tunnelin vaikutus on
siis eliminoitu):

hv kgf
50 450
100 1240
150 2110
200 2740
250 3 300

Taulukon 2 sarakkeessa 1 olevat vetovoimaluvut eivdt kuitenkaan ole kaut-
taaltaan samoja kuin edellisessd sarjassa, silld tunnelin vaikutus (keskimairin
45 %:n lisdys vetovoimaan) piti ottaa huomioon. Ldhetin jokaiselle yrittdjille
luettelon purjehduskautena 1955 liikenteessa olleista aluksista ja pyysin merkit-
semddn ne, joissa oli tunneli. Tdmén tiedustelun perusteella korotin kgf-lukua
yrittdjittdin.

Merkitessdni yrittdjdkohtaisen hinausnopeuden (taulukon 2 sarakkeeseen 2)
painotin sen puulajisuhteella (taulukko 1 sarakkeet 5—7). Puulajin vaikutuk-
sesta voidaan jdljentdd esimerkiksi seuraavat luvut EKLUNDIN taulukosta
(1952 s. 68—69):

Lautan koko 6 000 k-m3 Lautan vetonopeus

Vetovoima 2 000 kgf km/t suhdeluku
— puolipuhtaat havutukit ................ 1.97 100
— vaneritukit ... ... ... L L. l.75 89
— puolipuhtaat 2-m paperipuut .......... 2.20 112
— puolipuhtaat 4-m paperipuut .......... 2.02 102
— puolipuhtaat sekapaperipuut

(samassa nipussa 3—8 m) .............. 1.57 80

Eklundin esittimét hinausnopeudet ja siten taulukon 2 sarakkeeseen 2 niistad
muunnetut luvut kuvaavat nopeutta tyynen sddn vallitessa ja hinauskdyden
ollessa niin pitkélld, ettei potkurivirta vaikuta. Normaaliolosuhteissa tuuli 2,
alku- ja ldhtonopeudet, lautan korjaukset, hinaukset kapeilla viylilld jne. pie-
nentdvét hinausnopeutta em. teoreettisista arvoista. Enso-Gutzeit Osakeyhtion
laivasto-osaston tilastojen mukaan on kdyt4dnnon hinausnopeus ollut 1950-luvun
alkupuolella n. 1.0 km/t. Luvun oletin olleen 2.0 km/t v. 1955. Samassa suhteessa,
mikd on tdmdn luvun ja mainitun yhtion teoreettisen luvun vililld, pienensin
kaikkia (sarakkeen 2) nopeuslukuja.

1 Ks. alahuomautusta 1 s. 33.

* »Myotatuuli edistaa lauttaa vahemmin kuin yhti voimakas vastatuuli hidastaa .. .»
(EKLUND 1952 s. 57).
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Kustannuksia laskettaessa operoin omilla kustannuksilla (luku 32). Tunti-
kustannukset sarakkeeseen 4 muodostin Enso-Gutzeit Osakeyhtion laivasto-
osaston aineiston perusteella. Sain kdyttooni tilaston hinaajien kulku- ja seisoma-
tunnin Kkustannuksista purjehduskaudelta 1958. Vihensin yleiskustannukset.
(Mukana em. tuntikustannuksissa olivat kaikki laivoille tulevat kustannukset,
mm. tuntia kohti lasketut korjauskustannukset.) Eri kokoisten alusten omat
keskimddrdiset tuntikustannukset madritin sijoittamalla ne koordinaatistoon,
jonka abskissa-akselilla oli laivan koko hevosvoimina.! Koska korjauskustan-
nukset — varsinkin suurimmat — keskittyvit laivoittain eri purjehduskausiin,
oli hajonta suuri; silmdméaérainen tasoitus oli kuitenkin helppo. Kuvaajan tar-
kistusta pidin silti aiheellisena. VALPPAAN (1954 s. 26) teoksessa on sarja eri
kokoisten héoyryhinaajien tuntimaksuista. Tdman sarjan kulku oli samansuun-
tainen kuin Enso-Gutzeit Osakeyhtién aineiston pohjalla piirtiméni. Samoin
tuli Valppaan (mt. s. 25) esittdmisté toisista luvuista samansuuntainen kuvaaja,
kun suurin dériarvo jétettiin pois. Yhden tarkastusmahdollisuuden tarjosi mydos
metsdnhoitaja Aappo Laitisen taulukko, joka liittyi hdnen kesdlld 1957 pita-
madnsd esitelmdan Suomen Metsdnhoitajaliiton jarjestdimilld Saimaan kauko-
kuljetusta koskevilla pdivilld. Taulukko esittdd mm. erikokoisten héyryhinaajien
kédyttokustannuksia. Kustannuskuvaajan kulku oli samansuuntainen.

Hinauskustannuksen (k-m?km:d kohti) konstruoin kolmessa osassa. Ensiksi
laskin kustannukset hinausajalle. Tdma on rajakustannus (tasoitetut korjaus-
kustannukset mukaan luettuna), kun seisova, liikenteessd oleva alus alkaa
hinata. Hinausajan k-m*km:n kustannuksen laskin yrittajittdin seuraavasti:

y Ky jossa

= = J

) ¢ q

Yx = keskiméérdinen hinauskustannus mk/k-m3km (ilman asema- ja yhteis-
kustannuksia) 2

k, = alusten hinaustunnin keskikustannus mk 2

¢, = alusten keskihinausnopeus km/t 2

q = lautan keskikoko k-m3

Téten sain taulukon 2 sarakkeen 5 kustannusluvut, joista kuitenkin puuttuu
suuri kustannus, vaikka yleiskustannuksia ei vield otettaisikaan huomioon.
Alus kulkee n. 14 %, tyhjand — hinausajasta laskettuna — ja tdmad kustannus
tulee ottaa mukaan korottamalla vastaavasti sarakkeen 5 lukuja. Alus joutuu

1 Moottorialuksen tuntikustannukset poikkeavat samankokoisten hoyryalusten tuntikus-
tannuksista, mutta kun aineistoon kuului vain yksi moottorialus, ei tata otettu huomioon. —
Tunnelin rakentaminen ei vaikuta tuntikustannukseen. Moottorialukset kuitenkin lisddntyvat
ennen pitkdd ja antavat oman panoksensa Ison-Saimaan uiton kustannusten rakenteeseen.

2 Sitd seikkaa ei ole otettu huomioon, etta eri alusten kulkuaika vaihtelee purjehduskausit-
tain; tasta aiheutuva mahdollinen virhe ei kuitenkaan ole relevantti taméan esityksen kannalta.

3
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purjehduskausittain myds sddnpitoon, jonka osuus on n. 12 9, kokonaiskulku-
ajasta laskettuna (YrRj0 RoirtTo 1958 5. 33). Saanpito vaihtelee yrittéjittdin riip-
puen mm. aluksen vetovoiman ja lautan vetovastuksen suhteesta seki lautan
sidontatavasta. Muuten samoissa olosuhteissa saanpitoon kuluu niilld uittajilla
enemmadn aikaa, jotka eivit kidyté sidekettinkejd. Kolmen yrittdjidn sidénpidon
merkitsin mainituksi 12 9%:ksi, toisen kolmen 13 %:ksi ja loppujen 18 9,:ksi
kokonaiskulkuajasta. (Eroon vaikuttavat enemmdn muun seisomisajan kuin
sadnpidon erot.) Koska sdénpidon kestdessd usein joudutaan pitimain ylld
tdyttd hoyryd ja koko tydvuoroa tydssda — jopa joskus ottamaan lisid vapaa-
vuorosta — on sddnpidon kustannus ldhempéand aluksen kulku- kuin seisoma-
ajan kustannusta. Tdmdn otin huomioon merkitesséni sid4npidon vaikutuksen
kustannukseen. Saanpidon lisdksi alus seisoo huomattavan osan purjehduskau-
desta vapaapdivien vietossa, polttoaineen tdydennyksen vuoksi sekid monista
syistd, usein pdétepaikoissa. Suurilla yrittéjilld, joilla erilliset ryhmit tayttivit
evasproomut, muu seisomisaika on n. 25 9, kokonaiskulkuajasta ja halonoton
vuoksi pysdhtyminen vain n. 19 koko purjehduskauden ajankiytosti (mt.
s. 33). Lauttojen Laitaatsillasta kuljetuksen vuoksi joutuvat muiden kuin Enso-
Gutzeit Osakeyhtion hinaajat seisomaan enemmén; Enso-Gutzeit Osakeyhtio
on jérjestinyt Kkuljetuksensa siten, ettd eri hinaajat toimivat Laitaatsillan
pohjois- ja eteldpuolella;? tdmédn vuoksi ei aluksen aika riipu jonkin méiri-
lautan ldpilaskuajasta. Tdmédn seikan otin huomioon ja korotin Enso-Gutzeit
Osakeyhtion alusten pdétepaikoissa seisomisen prosenttilukua muiden osalta ja
sain muun seisomisajan osuuden niille kolmelle yritykselle, joiden sdanpito oli
pdatelty samaksi kuin Enso-Gutzeit Osakeyhtion alusten, 26 9,:ksi. Toisten
yrittdjien muun seisomisajan osuudeksi tuli, kun sddnpitoaikaa korotin Enso-
Gutzeit Osakeyhtion luvusta, 37 9%,. — Seisomistunnin kustannus oli Enso-
Gutzeit Osakeyhtion tilaston mukaan n. 45 9, kulkutunnin kustannuksista. —
Edelld mainituin perustein ovat muodostuneet taulukon 2 sarakkeen 6 luvut,
jotka siten ovat yrittidjdkohtaisia keskimaardisid k-m3km:n hinauskustannuksia.

Yrittdjédkohtaisten k-m®km:n omien keskimdardisten kokonaiskustannusten
madritys edellytti lisdystd taulukon 2 sarakkeen 6 lukuihin paitsi yleiskustan-
nusten myos hinausta rasittavien ’puolikiinteiden’ kustannusten osalta. Sisi-
vesien Kuljetus vaatii varsinkin suurissa puitteissa kuljetusosaston henkilokunti-
neen, telakoineen, korjauspajoineen ym. rakennuksineen. Téllaisen organisaation
yllapidosta aiheutuu kuljetusmddrdstd jotakuinkin riippumattomat kokonais-
kustannukset; lisdttynd evdasproomujen sekd sellaisten lauttatdiden kustannuk-
silla, joita Laitaatsilta aiheuttaa, ne ovat suurimmalla yrittdjalld noin 65 9,
muuttuvista keskimddrdisistd kustannuksista. Kun timd osuus lisdtddn yrit-
tdjan A keskimdidrdiseen muuttuvaan hinauskustannukseen 0.e7 mk/k-m3km,

! Laitaatsalmen siltojen uusimisen vuoksi on tilanne tissi suhteessa muuttunut tdman
kappaleen kirjoittamisajankohdan jilkeen. '
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saadaan keskimddrdiseksi omaksi kokonaiskustannukseksi 0.1s mk/k-m3km.
Aikaisemmin (1958 s. 42) olen todennut, etti hinauskustannus 0.s0—0.s0 mk/
p-m?®km oli tyypillinen Saimaan vesistéssd 1950-luvun alkupuolella. Jos k-m3n
ja p-m*n suhteena pidetdén 0.es:aa, jota esim. Savon uittoyhdistys on kayttanyt
(Savon... s. 25), saadaan p-m3km:n kustannukseksi n. 0.30 mk. Kun hinnat
ovat pysytelleet jotakuinkin samoina?, on nidin konstruoitu kustannus kiytto-
kelpoinen. Se ei ole liian suuri; ehki se on hieman liian pieni, ja siten oletus, etti
Enso-Gutzeit Osakeyhtion alusten hinausnopeus olisi ollut 2.0 km/t 1950-luvun
loppupuolella, ei liene osunut aivan oikeaan. Koska lautan kokoa on suuren-
nettu, hinausnopeus on saattanut pysyi samana kuin 1950-luvun alkupuolella
(1.e km/t), tuskin kuitenkaan laskea. Talli vihiiselld erolla ei ole olennaista
merkitystd, koska laskelma joka tapauksessa on likiméiriinen ja koska operoi-
daan kahden eri tilanteen suhteella, jossa molempien tekijoiden perusta on sama.
Vaikeaa on sen sijaan péételld, mika on toisten yritysten yleiskustannusten ja
em. muiden kustannusten yhteinen prosenttiosuus. Péittely voidaan aloittaa
yhden aluksen yrittdjistd. Toiminta ei vaadi erikoista organisaatiota, vaan pii-
asiallisesti muita tehtdvid suorittavat henkilot hoitavat kuljetuksen sivutyo-
nddn. Kuljetusta varten ei ole tarvittu palkata muuta kuin laivamiehisto, ei
rakentaa korjauspajoja eikd telakoita tms. Talld perusteella voitaisiin yleiskus-
tannuksia pitad olemattomina. My6s yhden aluksen yritt4jilld on kustannuksia
evasproomuista ja lauttatoistd. Lisdksi korjauskustannuksiin ja telakoimisiin
sisdltyy vieraan yrittdjanvoitto. Taten 10 9%:n lisdys muuttuviin keskimaarisiin
kustannuksiin lienee paikallaan. Muiden yritysten vastaava luku jai aarimmiis-
tapausten (65 ja 5% %) viliin. Pédttelyssd otin huomioon, oliko ko. yrityksilla
erillinen kuljetusosasto vai hoitiko kuljetuksen — tai edes uittoalusten huollon —
jokin muu osasto, joka saattoi olla laskutukseltaan kuljetustointa huomat-
tavasti suurempi. Téllainen elin voi olla metsiosasto tai tehtaan liikenneosasto.
Samoin otin huomioon, saivatko yrityksen hinaajat halkoproomut lastattuina,
jolloin proomujen luku alusta kohti on suurempi kuin jos aluksen miehistd
lastaa, sekd sen, miten paljon yrityksen lautoista hinattiin Laitaatsillan 14pi.
Lisdksi otin huomioon kuljetusmdiran. Jos kahden yrityksen organisaatio on
jotakuinkin sama, mutta kuljetusmédirat poikkeavat, on sen yrityksen yleiskus-
tannusprosentti muuttuvista kustannuksista suurempi, jonka kuljetusmiiri on
pienempi. Télld perusteella pienensin niiden yhden laivan yrittajien yleiskustan-
nusprosenttia 10:stéd 5:een, joiden kuljetussuorite oli huomattavasti yhden laivan
yrittdjien keskimdarad suurempi.

Eri yrittdjat kdyttdvat hallussaan olevaa hinaajakapasiteettia hyvin vaih-
televassa suhteessa. Taulukko 2 tarjoaa mahdollisuudet laajoihinkin vertai-

1 Tama luku on Kirjoitettu v. 1959 ja edelld oleva on sanottu ajatellen hintojen kehitysta
v:n 1958 loppuun.
2 Selitys taman kappaleen lopussa.
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Taulukko 2. Ison-Saimaan uiton likimédardiset kustannukset eri tekijoineen 1950-luvun
puolivalissa.

Table 2. Approximate floating costs with their different factors and parts on the Iso-Saimaa in
the middle of the 7950’s.
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I 1 2 3 4 5 6 7 8 9
A 3250 2.5 2.0 2 350 0.18 0.27 0.15 65 151
B 3200 .5 2.0 2 250 0.17 0.23 0.37 60 60.3
C 3 270 2.8 2.2 2 250 0.16 0.22 0.32 45 121
D 3 050 2.9 2.3 2 300 0.19 0.28 0.2 50 14.0
E 2 450 2.3 1.8 2 000 0.19 0.30 0.39 30 16.2
F 4 080 2.9 2.3 3 000 0.34 0.50 0.58 15 5.73
G 4 150 3.0 2.4 2 400 0.14 0.20 0.29 45 12.6
H 1820 2.4 1.7 1 850 0.33 0.53 0.56 5 5.32
I 1820 .5 2.0 1 850 0.42 0.67 0.74 10 0.89
J 1 650 2.0 1.8 1750 0.36 0.56 0.62 10 1.77
K 1 650 2.3 1.8 1750 0.39 0.60 0.66 10 1.39
L. 1240 1.8 1.2 1550 0.31 0.a8 0.51 5 5.76
M 1240 2.4 1.7 1 550 0.41 0.64 0.70 10 3.54
N 860 1.4 la 1 100 0.32 0.49 0.51 10 1.46
(0] 400 1a 0.9 650 0.36 0.56 0.62 . 10 l.05
Yhteensa 15 263
Total

luihin ja tarkasteluihin; tassd riittanee yksi esimerkki. Yritt4jilli F ja G on
ollut kaksi hinaajaa. Yrityksen F laivojen koko on ollut keskiméarin 350 hv ja
yrityksen G 210 hv (taulukko 1 sarakkeet 1 ja 2). Yritys G on pitdnyt tunnelin
rakentamista jarkevdni ja tdmén vuoksi, vaikka alusten hv-lukujen (350 ja 210)
suhde on 100:60, on vetovoimien (4080 ja 4150 kgf) suhde pidinvastainen eli
100:102. Lautan koossa (taulukko 1 sarakkeet 3 ja 4) on niin suuri ero, etti
hv:aa kohti lasketun k-m*n suhde F:n ja G:n vélilld (11:34) on 100:309. Ver-
tailussa on kuitenkin otettava huomioon puulajin vaikutus. Yritys F hinaa paai-
asiassa vastukseltaan epdedullisia vaneritukkeja, kun taas yritys G hinaa etu-
paassd havusahatukkeja. Vaikka alusten lauttojen koon suhde on 100:187 ja
vetovoimien ldhes 1, on hinausnopeuden suhde — jossa puulajin vaikutus on
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otettu huomioon — vain 100:104.1 Alusten tuntikustannusten suhde on 100: 80
ja hinauksen rajakustannusten 100:41. Ja vaikka kuljetusorganisaation voisi
sanoa olevan yritykselle F edullisemman (yleiskustannusprosentit 15 ja 45) on
lopullisten k-m*km:n kustannustenkin suhde 100:50. Asia on helppo kasittaa,
silli voimakkailla hinaajilla toinen yritys hinaa n. 85 9, suurempia lauttoja
kuin toinen ja purjehduskauden kokonaiskuljetus on toisella n. 340 9, suurempi
kuin toisella.

Ison-Saimaan yksityisuiton kaukohinauskustannukset ovat n. 295 milj. mk pur-
jehduskausittain (v:n 71958 hintojen mukaan ).

3312. Yhteisuitto

Ennen yhteisuiton kustannusten laskemista on syytid kisitelldi muutamia
periaatteita. Vaikka talvi- ja yleensa autoniputuksen yleistyminen mahdollistaa
hinauksen aloittamisen yhd suuremmassa laajuudessa heti jdidenidhdén jalkeen,
saavutetaan kuljetuksen huippu kuitenkin vasta keskikesilld. Keskikesin — ta-
vallisesti purjehduskauden parhaimmat — hinaussdat kdytetdan hyviksi mahdol-
lisimman tarkoin, ja taten viltytddn syysmyrskyjen aikaisista kalliista hinauksis-
ta. Jos uittajalla on esim. kuusi alusta, saattaa olla edullisempaa ottaa keskikeséin
aikana kuudes alus vain vdhidksi aikaa liikenteeseen siitid huolimatta, etti viiden
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Kuva 7. Kuljetuksen intensiteetti purjehduskauden eri kuukausina Laitaatsillassa v. 1928,
-38 ja -55.
Fig. 7. Transport volume through the Laitaatsilta Sound in the different months of the navi-
gation seasons in 1928, 1938 and 1955.

1 Syyta on huomauttaa, ettd suhteiden 100 :187 ja 100 :104 erossa puulajin osuus on sitten-
kin melko vahainen (ks. s. 32); suurin selittdja on yleinen lautan koon ja hinausnopeuden
riippuvuus: lautan koon lisddminen pienentda nopeutta hyvin vahan; likimdarin 100 9%:n
lisdys lauttaan vélilla 3 000—6 000 k-m3 pienentdd nopeutta vain n. 259, (EKLUND 1950, 1952).



38 Yrjo Roitto 75.3

aluksen arvioitaisiin ehtivdn suorittaa purjehduskauden kuljetukset. Kuuden-
nen aluksen aiheuttama kustannus on pienempi kuin se lisd, jonka syyshinauk-
set (runsaine sddnpitoineen) viittd alusta kdyttden aiheuttaisivat. Timdn vuoksi
ei aluskohtaisen kuljetussuoritteen huomattava lisdys liene niilld yrittajilla
jarkevad, joilla se jo on suurin. Asia vaatisi tutkimuksen. Tdssd voidaan kui-
tenkin olettaa aluksi ndin ja todeta, ettd ko. yritykset saivat v. 1955 hinauksensa
padtokseen ’sopivasti’ ennen myrskykautta. Oletuksen perusteella voidaan
lisita niiden yritysten aluskohtaista kuljetussuoritetta, joka on alle suurimman
eli 22 milj. k-m3km:n, ja joiden alusten vetovoima on ldhes 3 250 kgf tai enem-
min. Tillaisia yrittdjia ovat B, C ja D (taulukko 1 sarake 10, taulukko
2 sarake 1).

Toiseksi on otettava huomioon se taloudellinen maksimi, johon saakka
organisaatiota kannattaa laajentaa. Selvittely voidaan aloittaa eri kuljetus-
organisaatioiden keskimddariisista yksikkokustannuksista (taulukko 2 sarake 7).
Tarkastelu voidaan tehdi ottamalla mukaan organisaation kuljetussuorite
(taulukko 1 sarake 9). Kuva 8 esittdd ndma tiedot. Kyseessa olevia kustannuksia
ei voida kisittda kuljetusmiirdn, vaan erilaisten organisaatioiden (joissa mm.
kuljetussuorite vaihtelee) funktioksi. Siten kuvan esittdmd kdyréd ei — erdistad
yhtildisyyksistddn huolimatta — ole vertailukelpoinen luvussa 1 kuvissa 1—2
oleviin keskimairiisiin kustannuskuvaajiin, jotka esittdvdt kustannusten kayt-
tdytymisen samassa organisaatiossa. Vaikka eri organisaatioiden erot ovat
monessa suhteessa huomattavat, voidaan kuitenkin sanoa, ettd kuljetuksen
kustannukset ovat suurimmat pienimmilld yrittéjilla, joiden purjehduskautinen
kuljetussuorite jaa alle 12 milj. k-m3km; kustannusten keskiarvo on n. 0.s0
mk/k-m3km. Seuraavana erottuvana ryhmidnd ovat ne organisaatiot, joiden
purjehduskautinen kuljetussuorite vaihtelee n. 33:sta 43 milj. k-m*km:iin;
kustannusten keskiarvo on n. 0.35 mk/k-m3km. Seuraavana on toiseksi suurin
yrittdja (163 milj. k-m®km), kustannus 0.sz mk/k-m®km ja suurin (336 milj.
k-m®km), kustannus 0.s45 mk/k-m3km. Tédten ei suuri yhteisuittoelin olisikaan
edullinen, vaan kustannusten optimi olisi keskikokoisten organisaatioiden jou-
kossa. Tillainen tulkinta on kuitenkin perusteeton: yhtd hyvin on ajateltavissa,
etteivit joko kuvaajan (kuva 8) mitkddn pisteet yhdy optimaalisiin kustan-
nuksiin tai etti vain muutamat pisteet ovat optimissaan. Tilanne voisi olla
kuvan 9 kaltainen. Pelkkd kuljetussuoritteen lisdys pienentdisi yrityksien B ja
A uittokustannuksia. Osastot olisivat siis 1950- ja 1960-luvun olosuhteisiin liian
suuria ('yliorganisoituja’). Tadma vaatiikin huomiota osakseen.

Ison-Saimaan yritykset ovat ylipddnsd vanhoja. Saimaan kanavan sulkeutu-
minen seki olosuhteiden muuttuminen, mm. sahateollisuusvaltaisen metséteolli-
suuden vaihtuminen etupdissd kemialliseksi, ovat vakioittaneet Ison-Saimaan
yrittdjat. 1950-luvun yritykset ovat — ndin voidaan sanoa kuljetusmdarad
painona — samoja, jotka olivat Isolla-Saimaalla jo perustettaessa ensimmadisid
suuria sahoja tai kemiallisia metsiteollisuuslaitoksia. Tastd on mm. esimerkkina
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Kuva 8. Eri yrittajien kuljetussuoritteen keskimaaraiset kokonaiskustannukset asetettuna
koordinaatistoon yrittajan purjehduskautisen kuljetussuoritteen mukaan. Lihde: taulukot
1 ja 2.

Fig. 8. The total average costs of transport output of different enterprises whose transport output
per navigation season varies. Source: Tables 7 and 2.
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Kuva 9. Lyhytjanteisten keskimaaraisten kokonaiskustannuskuvaajien hypoteettinen sijainti
kuvassa 8 esitetyn kuvaajan suhteen.

Fig. 9. The hypothetical location of average short-run total cost curves in relation to the curve
presented in Fig. 8.

aluskannan suhteellinen vanhuus: Saimaan vesistossd v. 1955 liikenteessd ollei-
den linjahinaajien keski-ika oli n. 50 vuotta v. 1955 (YRjO RoitTo 1958 s. 31).
Kuljetusorganisaatiot on perustettu aikana, joka erosi monessa suhteessa 1950-
(ja 1960-) luvun oloista. Vaikka hinaajat ovat ldahes poikkeuksetta pysyneet
rungoltaan ja koneistoltaan samoina, puuttui niistd monia nykyisin melkein
jokaiseen hinaajaan kuuluvia varusteita. Vaillinaiset valaistus- ja tiedoitusvili-
neet olivat varmaan suurena syynd siihen, ettd alusten kulkuaika purjehdus-
kautta kohti oli n. 60 % 1920-luvun lopussa?® ja n. 70 % 1950-luvun alussa (ks.

1 Todennékdisesti n. 55 %, 1920-luvun alussa.
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YRrJO Roitto 1956 a s. 75). Lisdksi lautan koko on kasvanut (Laitaatsillasta
mitatun arvon mukaan) 1920-luvun alkupuoliskosta 1950-luvun alkupuoliskoon
n. 100—105 % (YrJ6 RoitTo 1956 b s. 39).1 EKLUND (1950 s. 1) mainitsee, etta
ennen toista maailmansotaa ndyttaa osittain vallinneen pyrkimys hinaajan koon
médrittimiseen investoitavissa olevan pddoman mukaan. Varmaan yritysten
sulautumiset lisdsivit laivastoa enemmdn, kuin olisi ollut tarpeen. Laivoja
hankittaessa ei ehkid osattu arvioida laivan tehon (tuottavuuden) kasvua niin
suureksi, kuin se todella on ollut, eikd ottaa sitd kuljetusolojen muutosta huo-
mioon, jonka ennen kaikkea autot ovat saaneet aikaan raakapuun kaukokulje-
tuksessa. Teollisuuden tuotoksen kasvu ei ole suurentanut uittoa, vaan lisa-
raaka-aineen hankinnassa on siirrytty huomattavassa madrdssa niille alueille,
joihin uitto ei ole yltidnyt. Téllaisia 'nollasaarekkeita’ on ollut vield 1950-luvun
alussa hyvin ldhelld tuotantolaitosta (YrRJ0 RoitTo 1958 s. 65). KIISKINEN
(1954 s. 123) onkin todennut, ettd uiton osuus Suomessa on pysynyt absoluutti-
sesti jotakuinkin samana v. 1922—1952. Edelld olevaan kasitykseen kuljetus-
osastojen liiallisesta suuruudesta saadaan tukea myds niistd lukusarjoista, joilla
voidaan miirittda hinaajien tehokkuuden muutokset. Tehokkuus riippuu —
aluskannan pysyessd samana — lauttojen koosta, kulkuajasta (lihinnd hinaus-
ajasta) sekd kulkunopeudesta (lahinnd hinausnopeudesta). Lautan keskikoko
(Laitaatsillan kohdalta laskettuna) on suurentunut 3 100 k-m3:std 6 300 k-m®:iin
vuosijaksosta 1920—24 vuosijaksoon 1950—54 (Yrjd Roitto 1956 b s. 39);
prosentteina tdmad on 103. Enso-Gutzeit Osakeyhtion tilastot viittaisivat
siihen, ettd alusten kulkuaika on kohonnut n. 55 %:sta n. 70 %:iin 1920-luvun
alusta 1950-luvun alkuun (YRrj6 Roitto 1956 a s. 75 ja 76). Samojen tilastojen
mukaan ndyttdd todennikoiseltd, ettd hinausnopeus véheni 2.0 km/t:sta 1.9
km/t:iin vastaavana, n. 30 vuoden, ajanjaksona. Kokonaiskulkuajan kasvu on
n. 27 %, ja hinausnopeuden pieneneminen n. 5 9,2 Siten alusten tehokkuuson
lisadantynyt n. 125 9,:1la 1920-luvun alusta 1950-luvun alkuun.

Ei ole aivan yksinkertaista paitelld, kuinka suureksi kuljetusorganisaatio,
ts. yhteisuittoelin, voitaisiin laajentaa ja samalla pienentdé yksikkokustannuk-
sia. On muistettava, kuten myos Bigham ja Roberts sanovat, ettd jos organi-
saatio kasvaa liian suureksi, kustannukset nousevat. Vastapainona on Saxin
‘hintalain’ idea. Koska organisaatio on olosuhteiden (monien tekijoiden) tulos
ja koska olosuhteiden erot voivat olla merkitsevid, on vaikea 16ytdd esimerk-
kejd, joihin suunniteltua yhteisuittoelintd voitaisiin verrata. Liikenteen alalla
on monia suuria organisaatioita — mm. rautatieyrityksid. On myos muistettava,
ettd Suomen sisdvesikuljetus rajoittuu osaan vuotta; télldkin voi olla vai-
kutuksensa asiaan (luku 41). Ajatusta kehitettdessd on otettava sekin huo-

1 Nayttaa todennikoiseltd, ettei Ison-Saimaan lautan koko ole vielakddn maksimissaan
(ks. PEsoLA 1958).

* Viimeksi mainittu luku on pyoristettyna 5 9, mydos silloin, kun se lasketaan 1.o:sta.
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mioon, ettd hallinnollisesti yhtendinen kuljetusorganisaatio voi toimia osina
ja se, etteivit kaikki yritykset liittyisi yhteisuittoon, jonka perustaminen olisi
siten vain nykyisten uittajien luvun pienentdamista (useammaksi kuin yhdeksi).

Vaikka empiirinen vertauskohde Ison-Saimaan uittoyhdistykseen puuttuu,
voidaan pohtia nykyisin suurimman organisaation laajentamismahdollisuuksia
edellyttamailld yksikkokustannusten pienentyminen: kuljetussuorite lisdéntyisi
organisaation, ts. alusten luvun, henkilokunnan (laivamiehist6d lukuun otta-
matta), telakka-, korjauspaja- ja laituritilojen yms. pysyessd samana. Kuljetus-
suoritteen kasvu pienentdisi yksikon osuutta kiinteista kustannuksista enemmaén
kuin se lisdisi yksikon osuutta muuttuvista kustannuksista (siksi ettd purjehdus-
kausi mahdollisesti pitenisi syksyyn pdin). — Suurikin Kuljetussuoritteen lisdys
tuntuisi mahdolliselta ilman kiinteiden kustannusten lisdystd. Aluksia on seiso-
nut purjehduskausittain 1950-luvulla, ja aluksen keskimdérdinen purjehdus-
kausi on ollut vain vajaat 4 kk, kun se 1920-luvun loppupuolella on ollut n. 5 kk
(YRJ6 RoiTTo 1956 b s. 94). Organisaation purjehduskautinen kuljetussuorite
on ollut vuoteen 1959 mennessd suurin 1930-luvulla. Aikaisemmin oli siis hinaa-
jia enemmin ja kauemmin liikenteessd kuin 1950-luvulla; lisdksi aluskuljetus
ja vesiniputus olivat huomattavasti laajempaa kuin 1950-luvulla. Liikenteessa
olevien alusten luku (ei yksinomaan hinaajien) on laskenut 1920- ja 1930-luvun
alkupuolen vuosista 1950-luvun vuosiin verrattuna yli 50 %:lla. Kuitenkin tana
aikana organisaatio on pysynyt paapiirteissian samana. Lisdrakennukset, kor-
jauspajan koneiden uusimiset ym. edellisten kaltaiset tyot ovat rationalisoi-
mista, ei organisaation muutosta. Lisdksi on huomattava, etta aluskohtaista
kuljetussuoritetta voidaan lisitd rakentamalla yhd useampaan hinaajaan Kortin
potkuritunneli. Varmaan on muitakin mahdollisuuksia kuljetuksen tehostami-
seen. Lisdksi parantunut valvontatekniikka mahdollistaa aikaisempaa suurem-
man toiminnan johtamisen entistd tehokkaammin samansuuruisella henkilokun-
nalla. Radiopuhelimien ja lentokoneen kdytantoonotolla on téssé suhteessa suuri
merkitys. Edelld olevan perusteella ndyttdisi siltd, ettd suurimman organisaation
kuljetussuoritetta voitaisiin lisdtd mahdollisesti 60—70 % lisadmadttd kiinteitd
kustannuksia; 100 %:n kasvukin lienee mahdollinen hankkimalla vain muutama
lisihinaaja, josta syystd vuotta kohti laskettavan kiintedn kustannuksen kasvu ei
ole suhteellisen suuri. Jatkuvasti lisddntyvd talviniputus osittain mahdollistaa
purjehduskauden syyskuljetusten siirtdmisen kevatkauteen.

Jotta yhteisuittoelintd tdssdé muodostettaessa voitaisiin seurata myos sitd
mahdollisuutta, ettd vain pienennettaisiin 1950-luvun uittajien lukua enempaan
kuin yhteen, epataloudellisimpien yritysten sulauttaminen taloudellisimpiin
suoritetaan asteettain. Aluksi siis B:n, C:n ja D:n hinaajien kuljetussuorite ajatel-
laan lisattdviksi 22 milj. k-m3km:iin. Tdman ei katsota vaikuttavan purjehdus-
kauden kestoon epiedullisesti (s. 38). Toisena vaiheena ajatellaan yritysten voi-
van suoriutua suuremmastakin kuljetussuoritteesta ilman kiinteiden kustan-
nusten kasvua. Jos yrityksen kustannukset jo ensimmaiisen vaiheen jdlkeen
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sattuisivat olemaan optimissaan, voi suoritteen lisiys aiheuttaa kustannusten
kasvua. Muistamalla kuitenkin tapahtunut olosuhteiden muutos seki se, etteivit
’kohtuulliset’ poikkeamiset optimista lisdd kustannuksia kovin voimakkaasti,
30 %:n kuljetussuoritteen kasvu v:n 1955 arvosta voidaan olettaa mahdolli-
seksi ilman kiinteiden kustannusten kasvua. Se mahdollisuus, etti lisdys korot-
taisi muuttuvia kustannuksia — esim. kuljetuskauden syksyyn péin pitenemi-
sen vuoksi — voidaan ajatella otettavaksi huomioon seuraavasti: jitetdan huo-
miota vaille sen kertakustannuksen pieneneminen, jonka aiheuttaa vihiisempi
laivojen miehittdminen ja ns. purkaminen sekd se todennikdinen siisto, ettd
kuljetusmddrdn lisdys mahdollistaa jopa lautan koon suurentamisen. Kun kui-
tenkin toistaiseksi pysytddn 22 milj. k-m3km:n aluskohtaisessa maksimaalisessa
kuljetussuoritteessa, ei kuljetuskauden syksyyn pdin venyminen, ainakaan
merkitsevasti, tunnu todenndkoiseltd. Koska Ison-Saimaan uittajien aluskanta
on vanhaa ja kadytannollisesti katsoen poistettua ja alusten jdlleenmyyntiarvo
véhdinen, ei sitd seikkaa ole syytd ottaa kustannuksena huomioon, ettid yhteis-
uittoon siirtyminen aiheuttaisi muutamien alusten liikenteestd poistamisen.

Seuraavissa taulukoissa esitetdan ne tulokset, joihin edelld mainituilla laskel-
milla on paddytty. Laskelmat esitetddn liitteeni.

Taulukko 3. Ison-Saimaan uiton kustannukset, kuljetussuoritteet sekd hinaajien luku sen jal-

keen, kun yritysten B, C ja D aluskohtainen kuljetussuorite on pyritty nostamaan 22 milj.

k-m?km:iin yhdistamalla ndihin ne yritykset, joiden purjehduskautinen kuljetussuorite on
alle 22 milj. k-m3km.

Table 3. Floating costs, transport outputs and the number of tugs on the Iso-Saimaa after having

aimed to increase the transport output of the floaiers B, C and D to 22 mill. (solid) cu.m.kms. per

tug by merging with them those floaters whose transport outputs are less than 22 mill. cu.m.kms.
per navigation season.

§. LoE .8
Muuttuvat Kokonais- S 25 :’;E'E 2 §-§5
Yrit-  kustannuk- kustannuk- Kokonais- S=E& 32§ T&27 2S¢
tajin set, set, kustannuk- = 5% 23% £.2 & gg’ Hinaaja-
tunnus mk/k-m? mk/k-m? set, BEE 5= g £3 €. 35% luku
Symbol km km milji.mk 227 258 3365 238 Number
of Variable Total costs, Total costs, FT= S3. ’é‘iE 25 g of tugs
floater  costs, F M/ FM]| mill. FM. £=Z 523 23S #ag
cu.m.km. cu.m.km. ;3 E 588 2%2 S92
&% 452 3%
I 1 2 3 4 5 6
A 0.27 0.15 151 336 22 15
B 0.23 0.34 67.7 199 22 9
C 0.22 0.28 18.1 64.s 22 3
D 0.28 0.36 21.0 58.3 19 3
G 0.20 0.29 12.6 43.3 22 2
Yhteensa —Total 5 ~ 270 ~ 701 . 32

Seuraavassa vaiheessa jatketaan yhdistdmistd ottamalla huomioon ylli ole-
tettu 30 %:n korotusmahdollisuus yrityskohtaiseen purjehduskautiseen kulje-
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tussuoritteeseen. Yritys A — suurimpana — jatetddn edelleen erikoisasemaan:
sen hajoittamiseen ei ryhdytd, vaikka sen kustannukset olisivat suuremmat kuin
sulautettavien yritysten. Sen kuljetussuorite poikkeaa niin paljon muiden yritys-
ten kuljetussuoritteesta, ettei sitd voitaisi ottaa tdssd vaiheessa lukuun.

Taulukko 4. Ison-Saimaan uiton kustannukset, kuljetussuoritteet sekd hinaajien luku sen
jilkeen, kun muiden yritysten paitsi A:n purjehduskautista kuljetussuoritetta on pyritty
lisaamaan 30 9,:lla.

Table 4. Floating costs, transport outputs and the number of tugs on the Iso-Saimaa after having
aimed to increase the transport outputs of the other firms (except A) by 30 per cent per navigation

season.
-~ 1 1= .
S =28 T8
Muuttuvat  Kokonais- g So o8 834 282
Yritta- kustannuk- kustannuk- Kokonais- S=E 325 “&5 E3S
jan set, set, kustannuk- 2577 23% §=F 323 Hinaaja-
tunnus  mk/k-m?® mk/k-m? set, %2E 3.5 =88 g 585 luku
Symbol km km milj. mk 287 283 335E 283 Number
of Variable Total costs, Total costs, S5:= 3T SIZ% 25 § of tugs
floater costs, FM| FM| mill. FM. 22 w~§= 235 28g
cu.m.km. cu.m.km. a;’ § g g 22z 3 §§
= <= &=9
o3 s
I 1 2 3 4 5 6
A 0.27 0.15 151 336 22 15
B ) 0.23 0.33 74.3 225 22 10
C 0.22 0.27 22.7 84.2 21 4
G 0.20 0.27 15.2 56.3 19 3
Yhteensa —Total 4 ~ 263 ~ 701 . 32

Jéljelld on siis neljd yrittdjad; B:n ja C:n alusluku on noussut yhdelld. Yrittdja-
kohtaisen alusluvun kasvun voi olettaa tapahtuneen siten, ettd aikaisemmin
liikenteest poissa ollut alus on otettu liikenteeseen. Kéytetyn menetelmédn kan-
nalta on samantekevii, vaikka alusluvun lisdyksen oletettaisiin tapahtuvan
sulautetulta yritykseltd. Koska 'myynti’ ja osto’ tapahtuvat samassa yrityk-
sessd, ei se vaikuta kustannuksiin. Laivan miehittamisen ja ns. purkamisvaiheen
kustannukset oletetaan yrittdjittdin vakioksi. Edelleen yhdistdmista ajatel-
taessa on huomattava, ettd yritykset C ja G toimivat jo jotakuinkin oletetun
maksimaalisen kapasiteetin puitteissa ja halvemmin kustannuksin kuin A ja B.
Yrityksen A kuljetussuoritetta ei ole vield lisatty; B:n kuljetussuoritetta voitai-
siin lisita edelleen n. 15 9%:lla, jotta alunperin ajateltu 30 %:n lisdys tulisi kdy-
tetyksi. Téssd vaiheessa tulee eteen muuan periaatteellinen puoli. Menetelmdn
tihan saakka soveltaminen on pienentéinyt seki sulautetun ettd sen yrityksen,
johon yhdistdminen on suoritettu, keskimaardisid yksikkokustannuksia. Mikali
yritykset C ja G sulautettaisiin A:han ja B:hen, suurenisivat C:n ja G:n kustan-
nukset, mutta A:n ja B:n pienenisivit. Koska yhdistaminen kuitenkin edelleen
pienentdisi kokonaiskustannuksia, yhdistamista jatketaan.

Yritysten A ja B alusluvun kasvu on ajateltava korvattavaksi yritysten C ja G
aluksilla. Voidaan ndet olettaa, ettd A:n — ja B:nkin — epitaloudellisimmat
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hinaajat on pidetty poissa liikenteestd. Tamin jilkeen on vield vastattava: miten
alusten siirto yrittdjdltd toiselle vaikuttaa aluksen ja siten kuljetusyksikon
muuttuviin kustannuksiin. Muuttuviin kustannuksiin vaikuttavat ldhinni aluk-
sen koon (tuntikustannuksen) ja hinattavan lautan koon suhde; vaikka edelld
mainitut tekijét olisivat yrittdjittdin samoja, silti organisaatioiden erot saavat
aikaan myo0s muuttuvien kustannuksien eroja (kdyton valvonnan tehokkuuden
erot). Kun Kkuljetussuoritteen suureneminen mahdollistaa entisti paremmin
lautan koon lisddmisen, ei sulauttamisen voida olettaa muuttavan siirrettivien
alusten kustannuksia. Siten siirto pienentdd (vdhdn) A:n ja B:n muuttuvia
kustannuksia. Tdmaén jédlkeen on asetelma taulukon 5 esittima.

Taulukk 0 5. Ison-Saimaan uiton kustannukset, kuljetussuoritteet sekd hinaajien luku sen
jalkeen, kun muut yritykset (C ja G) on sulautettu A:han ja B:hen lisddmalld A:n ja B:n
aluskantaa.

Table 5. Floating costs, transport outputs and the number of tugs on the Iso-Saimaa after having
merged the other floaters (i.e. C and G) with A and B by increasing the tug fleet of A and B.

. e ;
- =28 Se£
Muuttuvat  Kokonais- Sy 85, 357 282
Yrit- kustannuk- kustannuk- Kokonais- T=E 3 S5 <= 3238
tajan set, set, kustannuk- 2 53° 235 § =Z I3 Hinaaja-
tunnus  mk/k-m? mk/k-m? set, vZE .8 =3E g 985 luku
Symbol km km milj. mk 3% ~28 & Zg= ¥ = Number
of Variable Total costs, Total costs, ST= 33; Sdg 3::% of tugs
floater costs, FM/ FM/| mill. FM. TZE 55?2 =35 2 Qg
cu.m.km. cu.m.km. 2 S§F ::;E 2 233
& 88 BEE
1 1 2 3 4 5 6
A 0.26 0.40 177 442 22 20
B 0.23 0.32 82.9 259 22 12
Yhteensa —Total 2 ~ 260 701 . 32

Jéljelld on A:n ja B:n sulauttaminen: vasta silloin on Kyseessi yhteisuittoelin.
Vaikka B:n kustannukset ovat A:n kustannuksia pienemmit, on pienemmin
yrityksen sulauttaminen suurempaan jdrkevad. Ne muutokset, joita kuljetus-
suoritteen edelleen lisddminen (siis yli 30 %:n) aiheuttaa, ovat vihdisemmit
A:n kuin B:n kohdalla; kaikkien yrittdjien A:han sulauttaminen lisdisi A:n
vuoden 1955 kuljetussuoritetta 109 9,:1la, mutta B:n 443 9,:lla.

Arvioitavaksi jad, kuinka paljon vuotuiset kiinteit kustannukset lisédantyisi-
vét 109 9%:n kuljetussuoritteen kasvun vuoksi. Alusluvun kasvu ei lisda kiinteita
kustannuksia (s. 41). Myoskédén ei telakka- eikd korjaustilaa tarvitse laajentaa,
silld yritys A on suoriutunut paljon suuremmasta aluskannasta kuin miti yhteis-
uitto-organisaatio edellyttéisi. (Tervahoyryjd yksistdidn saattoi olla liikenteessi
yli 30:n nykyisen! 6:n asemesta.) Laitaatsalmi pysyy auki koko vuoden, ja
siten suuri aluskanta voidaan telakoida muunakin aikana kuin purjehdus-
kautena. Jos ruuhkaa syntyisi, voitaisiin kdyttdi sulautettujen organisaatioiden
telakoita ja korjauspajoja — lisdksi entistid vihidisemmin paikallisin kiintein

1 1950-luvun loppupuolen.
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Kuva 10. Laitaatsalmi ennen siltojen uusimista (v. 1960). Uittoyhdistys huolehtii lauttojen
lapilaskusta. Valokuvaaja tuntematon.

Fig. 70. The Sound of Laitaatsilta (near the city of Savonlinna) before the renewal of the bridges
(7960). A floating association takes care of through transport. Photo unknown.

kustannuksin. Tallaista jdrjestelyd saattaisivat puoltaa myos asunto-olot, riskin
eliminoiminen jne.! Kuljetuksen valvonta (sen teknillinen puoli) jdrjestyisi jo
olevien radiopuhelinverkon ja lentokoneen avulla.

Kuljetussuoritteen lisdys 109 %:lla on niin huomattava, ettd kuljetuksen
tehokas johto edellyttdd myos kiintedn henkilokunnan lisdystd. Yrityksen A
kuljetuspddllikko tarvitsisi apulaisekseen kuljetustaloutta ja -tekniikkaa tun-
tevan ammattihenkilon. Satamamestariportaan 2 lisdys (yhdelld satamamesta-
rilla) ndyttdisi tarpeelliselta, samoin kuin Korjauspajan ja telakan tyonjohdon
lisiys yhdelld mestarilla. Jarkevad olisi palkata laivanrakennus- tai koneinsi-
noori teknilliseksi johtajaksi. Samoin toimistotyo vaatisi lisid henkilokuntaa,
jopa enemmadn kuin yhtd suuri kuljetussuoritteen lisdys aiheuttaisi perusluon-
teeltaan samana pysyvdssd organisaatiossa. Kustannusten kontrolli — niiden
oikea 3 jako mukaan luettuna — on yhteisuittoelimen perusvaatimus. Konttori-

1 Toisaalta Eteld-Saimaan rantamilla oleva telakkatila saatettaisiin kdyttaa yhteisuiton
vallitessa edullisemmin tehdastilana tai vastaavana, mika tietenkin olisi yhteisuitto-organi-
saation yksi valillinen hydty.

2 Vastaa lahinna metsdosaston piiriesimiesporrasta.

3 Yrityksessa, jonka kiintedt kustannukset ovat suuret, oikea jako on sopimusasia. Siten
oikealla jaolla tarkoitetaan tdssa virheetonta sopimuksen seuraamista. Koska kuitenkin ylei-
sesti annettaneen aiheuttamisperiaatteen mukaiselle kustannusten jaolle arvoa, tulisi kustan-
nusten kontrollissa seurata tihinastista tarkemmin kustannusten kayttaytymisté eri tekijoi-
den funktiona. Laaja aineisto antaisi mahdollisuuden kdytannon tarvitsemiin perustutkimuk-

siin.
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Taulukko 6. Ison-Saimaan yhteisuiton kustannukset, kuljetussuoritteet ja hinaajien luku
ilman aluskohtaisen kuljetussuoritteen lisdysta (I) ja sen jalkeen (II).

Table 6. Costs of co-operative floating, transport outputs and the number of tugs on the Iso-Saimaa
without any increase in the transport output per tug and after that.

5. LdE B
Muuttuvat  Kokonais- So. D5, 235 3%
kustannuk- kustannuk- Kokonais- 'g‘:E S @E A g“s £
Yrittajan set, set, kustannuk- 8% 23T EoZ S5 Hinaaja-
tunnus mk/k-m3 mk/k-m? set, FELES o § £gE g 5353 luku
Symbol of km km milj. mk  25< .98 S35%EFE Number of
floater Variable Total costs, Total costs, ﬁ’q?:' g_’é’.; ‘g_g':: a5 g_ tugs
costs, FM/ FM/ mill. FM. -:--‘:"g ] =59 38g
cu.m.km. cu.m.km. SEF S88 2tk S
a 88 sqw =33
EF <982 =°%
I 1 2 3 4 5 6
1
A 0.25 0.35 245 701 22 32
11
A 0.23 0.33 231 701 23 30

padllikko tarvitsisi apulaisekseen kustannuslaskentaan ja kirjanpitoon perehty-
neen erikoisammattimiehen. Muuta toimistohenkilostod tulisi lisditd mahdolli-
sesti kahdella. Suuri osa laskutyostd suoritettaisiin nykyaikaisilla reikdkortti-
koneilla tai elektrolaskijoilla; voitaisiin kdyttdd muualla olevia koneita —
kuten suurin yrittdja tekee 1950-luvulla. Edelld mainittu henkilokunnan lisdys
maksaisi n. 11 milj. mk vuodessa. Kustannus on saatu arvioimalla jokaisen lisd-
henkilon palkka- ja asuntokustannus 1950-luvun loppupuolen olosuhteiden
mukaisesti ottamalla huomioon myds, ettd organisaation laajentaminen vaatisi
ainakin kahden jo olevan vakanssin hoitajan palkankorotusta. Tdmén laskelman
tulokset ovat ndhtédvissd taulukon 6 ensimmdisestd osasta.

Edelld suoritettuun laskelmaan on siséllytetty (kiinteihin kustannuksiin) ns.
lauttatdiden kustannus (s. 34). Suurin kuljetuksenaikainen lauttatdéiden kustan-
nuspaikka on Laitaatsilta, jonka keskimddrdinen vuotuinen 1950-luvun kustan-
nus oli n..5 milj. mk. Tdméan tutkimuksen osan kirjoittamisajankohdan jdlkeen
Laitaatsalmen sillat on rakennettu niin, ettd lautta voidaan kuljettaa halkaise-
matta salmen ldpi. Laskelmissa mukana oleva 5 milj. mk voidaan siitd huoli-
matta pitdd luvussa. Sen voi ndet katsoa vastaavan sitd nippulauttojen uudel-
leen jdrjestelyn kustannusta, jonka yhteisuitto aiheuttaisi 1dhinnd Eteld-Sai-
maalla, jossa pohjoisesta tuleva reitti haarautuu Kaukopéidn, Joutsenon, Lau-
ritsalan, Oraantaipaleen ja Mikkelin suuntiin.! Kustannus koostuisi tdssd pis-
teessd olevasta tyonjohdosta, pienestd moottorialuksesta ja vdhdisestd miehis-

1 Lisdksi Laitaatsilta vaatii omat kustannuksensa joskin pienemmit kuin aikaisemmin.
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tostd. Edelld esitettyd asetelmaa voidaan kuitenkin muuttaa toisin perustein.
On omaksuttu se kanta (s. 38), ettei aluskohtaisen kuljetussuoritteen huomattava
lisdys yli 22 k-m*km:n purjehduskautena ole jirkevii; tdssd vaiheessa voidaan
pientd korotusta pitdd reaalisena. Organisaation, jonka palveluksessa on erikois-
ammattimiehid, voi edellyttdd pystyvan lisddmaén aluskohtaista kuljetussuori-
tetta ainakin 5 9.:lla. (Jo pelkki tunnelien rakentaminen saa aikaan huomat-
tavan tehon lisdyksen.) Tdma 5 9, vastaisi n. 23 milj. k-m®km:n aluskohtaista
purjehduskautista kuljetussuoritetta ja aluslukua 701: 23.1 eli 30:td. Tulos tisti
on ndhtdvissd taulukon 6 toisesta osasta; kustannusten ero (I ja II) vastaa siis
kahden aluksen keskimdiriisen purjehduskautisen (muuttuvan) kustannuksen
poisjdamista.

Ison-Saimaan kaukohinauskustannukset olisivat yhteisuiton vallitessa n. 230
milj. mk purjehduskausittain (v:n 7958 hintojen mukaan).

332. Organisaation muutoksen vaikutus raakapuun oston kilpailusuhteeseen

Ison-Saimaan yhteisuittoa ei voida perustella tilanahtaudella: raakapuun
uitto on jokaiselle kuljetusteknillisesti mahdollinen (luku 32). Kuljetustaloudel-
liset edellytykset sen sijaan vaihtelevat (luku 331).

Alusten (kuten yleensa liikennevilineiden) rakentamis- ja kidyttokustannukset
eivdt lisidnny samassa suhteessa kuin niiden teho (koko). Siten suurten lauttojen
hinaus suurilla aluksilla on halvempaa kuin saman maaran hinaus useampana
erand pienilld aluksilla muuten samoissa olosuhteissa. Pienen yrityksen ei kan-
nata hankkia suuria aluksia (pienen kuljetussuoritteen eikd suurien padoma-
kustannuksienkaan vuoksi). Yhteisuitto tarjoaisikin pienelle yritykselle jota-
kuinkin ! samat kuljetustaloudelliset edellytykset kuin suurelle. Myds kuljetuk-
sen riski vdhenee kuljetuksen lisddntyessd; suuren organisaation on helpompi
taloudellisesti jdrjestdd rantautuneiden karkupuiden kerdys; yhteisuitossa on
pienelld ja suurella yritykselld saman uittoasiantuntemuksen hyvaksi kaytto-
mahdollisuus. Varsinkin toiminnan aloittamista suunnittelevalle pienelle yrityk-
selle uittoyhdistys olisi eduksi: yrityksen ei tarvitsisi sitoa pddomaansa kuljetus-
kalustoon.? Juuri pienimpien yritysten kuljetuskustannukset ovat suurimmat

1 Pienet yritykset saattavat sijaita toisilla alueilla kuin suuret. Jos yhteisuitossa yritys
maksaa aiheuttamansa rajakustannukset, saattaa lautoista erottamisen ja erillinen paavay-
1alta syrjassa olevaan maarapaikkaan hinaamisen kustannus olla pienelle yrittajalle suurempi
kuin kaukohinauksessa saavutettava saasto.

2 Uittoyhdistyksen kuljetuksen lisdys oletetaan tallgin niin vahdiseksi, etta se peittyy
tavanomaisiin vuosittaisiin vaihteluihin. (Yhteisuitoissakin suuren yrityksen mukaan tulo
edellyttdd kuljetuskaluston lisaamista. Vaikka jatettaisiin mahdollinen yhteinen liikakapasi-
teetti huomioon ottamatta, ei lisdysta kuitenkaan voitane pitaa niin suurena kuin ajateltaessa
yritysta yksin toimivana, silla kitkattomasti hoidetussa yhteiskuljetuksessa voitaneen aluksen
teho kayttaa tarkemmin hyvaksi.) .
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(taulukko 2, luku 3311). Yhteisuitto olisi siis pienelle yritykselle suhteellisesti
edullisempi kuin suurelle.

Mikaili pienet yrittdjdt ovat ns. marginaaliyrityksid, yhteisuittoon siirtyminen
saattaisi jatkaa niiden toimintaa kauemmin kuin olisi mahdollista yksityisuiton
vallitessa (muuten samoissa olosuhteissa).

Suomen raakapuumarkkinoilla on vahan ostajia myyjiin verrattuna. Kaupan-
tekijoind ovat usein vastakkain suurmetsdteollisuus ja yksityinen maatila-
metsdnomistaja. Epdillddn myo0s, ettd ainakin osa metsdteollisuudesta olisi osto-
renkaassa keskenddn. Toisaalta myyjien jdrjestot pyrkivdt ohjaamaan hinta-
kehitystd mm. kehoittamalla méaardajoin pidattiytymaan myynneistd seka
suosittamalla myyntihintoja.

Metsdnomistajat ovat ajatelleet Ison-Saimaan yhteisuiton lisddvan ainakin
muutamien ennestddn toimivien yrittdjien kilpailukykya ja luovan uusia,
lahinnd pienyrittdjid (luku 221). Uusien yrittdjien mukaan tulo muuttaisi teo-
riassa kysyjien (raakapuun ostajapuolen) markkinamuotoa monopsonista tdy-
dellistd kilpailua 1ahemmaksi. Missd mddrin yritysten lisdys tatd tietd olisi mah-
dollinen ja mikd kdytdnnollinen vaikutus tdlld olisi kantorahaan, riippuu paljon
1950- ja 1960-luvun vaihteen olosuhteista. Vesistoalueella on jo huomattava
suurteollisuus, jonka raakapuun tarve on niin suuri, ettd valta-asema ostomddardn
suhteen joka tapauksessa sdilyy. Tama teollisuus on lisdksi ilmoittanut laajen-
tamispdatoksistddn, joista ldhitulevaisuudessa ehkd huomattavimmat olivat
rakennusvaiheessa jo syksylld 1961. Kun 7950-luvun yrityksista (taulukko 1)
esim. kuuden pienimmdn yhteinen kuljetussuorite oli vain n. 2.2 9, ja pelkastddan
kahden suurimman n. 71 9%, Ison-Saimaan kuljetuksen kokonaissuoritteesta, ei
pienyrittdjien huomattavallakaan lisGykselld voi olla suurta vaikutusta vallitsevan
kilpailusuhteen muuttamiseen.

Ajatusta edelleen kehitettdessd voidaan se vaikutus jdttdd huomiota vaille,
jonka yhteisuitto aiheuttaisi raakapuun oston Kkilpailusuhteeseen parantamalla
1950-luvun pienyrittdjien suhteellista asemaa. Kyseessd olevien yritysten perin
vdhdinen osuus ja se, ettd yhteisuitto pystyisi laskelmien mukaan pienentdmdan
myds suurimpien yritysten kuljetuskustannuksia, oikeuttaa tdhdn menettelyyn.
Uitto-organisaation muutoksen vaikutus raakapuun oston kilpailusuhteeseen on
selvitettdvissd vastaamalla kysymykseen, voidaanko muutoksen edellyttaa luo-
van uusia yrityksia.

Liikennetaloudelliset perusteet Ison-Saimaan yhteisuiton motivoimiseksi eivat
ole endd 7950- ja 1960-luvulla samat kuin 71940-luvun alussa ja sitd aikaisemmin.
Autokuljetuksen nopea kehittyminen on muuttanut myos raakapuun kuljetusoloja.
Autokuljetuksesta on tullut pienten tuotantolaitosten vallitsevin kaukokuljetus-
muoto, jota kdyttden raakapuu on voitu kuljettaa tuotantolaitokselle jopa 100-pro-

1 Jokaisella em. yrittajalla on Isolla-Saimaalla yksi sahalaitos, yhdella kaksi ja yhdelld
lisaksi vaneritehdas.
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senttisesti. Sahojen koon ja kdytetyn kaukokuljetusmuodon suhdetta ovat tutki-
neet ainakin LINDFORs (1954) ja TuoMINEN (1959 s. 56) seki todenneet, ettd
sahan koon pienetessd uiton osuus vahenee ja autokuljetuksen lisddntyy. Monesta
syystd autokuljetus onkin pienelle teollisuusyritykselle uittoa taloudellisempi.
Riittanee viittaus vain kuljetuksen kokonaismiérién, sen eriin jakautumiseen,
hankinta-alueen kokoon, kuljetusaikaan sekd raakapuun laadun sdilymiseen.
Samoin raakapuun vientiliikkeelle auto-, rautatie- seki aluskuljetus ovat usein
uittoa edullisempia (ks. YrJ6 Roitto 1958 5. 87).

Empiiristd todistusainesta saadaan kysymyksen selvittimiseksi — juuri uitto-
organisaation vaikutusta silmdlld pitden — niiltd vesistoalueilta, joilla on kauan
aikaa ollut — ja on edelleen (1962) — uittoyhdistys. Kahta aikavilii ver-
taamalla voidaan pditelld, miten eri yrittdjit kdyttavit uittoyhdistysti ja mikd
on kehityksen suunta. Riittdvind tarkastelun kohteina pidin kahden uitto-
yhdistyksen toiminta-aluetta. Tarkasteluyksikkdind ovat Kokemienjoen ja
Kemijoen uittoyhdistykset, jotka poikkeavat olosuhteiltaan huomattavasti.
Tarkastelun ajankohtana ovat vuodet 1945, -46 ja -47 sekd 1955, -56 ja -57.

Taulukko 7. Kokemaenjoen uittoyhdistyksen osakkaat v. 1945, -46 ja -47 sekd 1955, -56
ja -57.
Table 7. Members of the Floating Association of Kokemdenjoki in 1945, -46 and -47 and 1955,
-56 and -57.

Lahde: Kokemaenjoen uittoyhdistyksen toimintakertomukset em. vuosilta.l

Kuljetussuorite:
1 000 000 uitto-
vksikko-km Keskimddrin vuodessa

Transport output: On an average per

1000000 floating year
unit km. 1945 1946 1947 1955 1956 1957 1945 —47  1955—57
1 1 2 3 4 5 6 7 8
1000 — 1 1 1 1 1 1 1 1
500 — 1 1 1 1 — — 1 0
300 — 1 1 1 1 2 — 1 5 1 3
200 — — — — — — 1 — 0
100 — 1 2 2 — — 2 0
50 — 1 1 2 — — — 1 —
10 — 9 11 6 5 5 5 9 L3
5 — 6 4 8 52 4 2 6 \ 32 4 V12
2 — 5 S5 1 3 0 3 4 2
alle (55 2 10 12 14 1 2 1 12 1
Yhteensa — Total 35 38 36 17 14 14 37 14

! Vuosiluvut tarkoittavat uittoyhdistyksen toiminta- eivatka julkaisun painovuotta. Ko.
lahteissa ovat tahdn keratyt tiedot seuraavilla sivuilla: 1945 s. 20, 1946 s. 20, 1947 s. 22, 1955
S. 24, 1956 s. 22, 1957 s. 21. (Vuosikertomusten otsikko on erilainen eri vuosina; ks. viite-
kirjallisuusluetteloa.)

* Yksi osakkaista merkitty tiedon puuttuessa arvionvaraisesti tahan sarakkeeseen.

2 One of the members has been included in this category in the absence of adequate data.

4
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Uiton kuljetussuoritteen tai uittoon ilmoitetun puumaérén katsoin antavan riit-
tivan kuvan yritysten vilisistd suuruussuhteista. Uittoyhdistysten toiminta-
kertomusten rakenteen erojen vuoksi yritysten kokoa kuvataan eri tavoin.
Osakasten luku laski noin puolella 7940-luvun vuosista 1945, -46 ja -47 1950-
luvun vuoesiin 1955, -56 ja -57. Vihentyminen tapahtui ldhinnd pienimmistd
yrittijistd. Esimerkiksi Kokemienjoen uittoyhdistyksen alueella vahennys oli
pienimmissd ryhmissd 12:sta, ja Kemijoen uittoyhdistyksen alueella 10:sta,
1:een (taulukot 7 ja 8). Rakennemuutos on huomattava. Edelld esitettyd ei voi
tulkita niin, ettd ko. yritykset olisivat siirtyneet autokuljetukseen, jos kohta
tima4 on sangen todennikdistd. Yhtd hyvin taulukot osoittavat, etta ko. yrityk-
set ovat lopettaneet toimintansa. Tiedusteluin saataisiin selville, onko — ja missd
madrdssi — viimeksi mainittua kehitystd tapahtunut. Tietoa ei kuitenkaan
tarvita, silld joka tapauksessa edelld esitetty osoittaa, ettei uittoyhdistyksen toi-
minta ole (1950-luvun loppupuolella) luonut uusia— ainakaan pienyrittdjid. Siten
voidaan todeta, ettei Ison-Saimaan uiton organisaation muutos yksityisuitosta
yhteisuitoksi voi muuttaa raakapuun ostajien markkinamuotoa 1950-luvulla. Kun
kehityksen suunta ndyttdd jatkuvan samana, tullaan yhd kauemmaksi niistd olo-
suhteista, jolloin markkinamuodon ja sitd tietd raakapuun oston kilpailusuhteen

Taulukko 8. Kemijoen uittoyhdistyksen osakkaat v. 1945, -46 ja -47 seka 1955, -56 ja -57.

Table 8. Members of the Floating Association of Kemijoki in 1945, -46 and -47 and 1955, -56
and -57.

Lahde: Kemijoen uittoyhdistyksen toimintakertomukset em. vuosilta.!

Kuljetusmadra:
uittoon lopullisesti
ilmoitettu puumaa-
ra % kokonaismaa-

rasta
Transport quantity:
Amount of wood in-

Keskimédrin vuodessa
On an average per

year
ted,

te';;deidcct;:ltbgfﬂz%‘tla? 19452 1946 1947 1955 1956 1957  1945—47  1955—57

I 1 2 3 4 5 6 7 8

50 — 1 1 1 — — 1 1 0

30 — 1 — — 1 2 - 0 1
20 —  — 1 1 1 — 1 1 3 143

50 — 1 2 1 2 1 — 1 1

20 — 2 - 1 4 4 5 1 l 4
lo — 1 3 3 1 1 2 V13 146

alle 135 1.0 5 13 12 2 2 - 10 ( 1

Yhteensa—Total 11 2) 19 11 10 8 16 9

1 Ks. taulukon 7 alahuomautusta 1. Sivut: 1945 s. 14, 1946 s. 12, 1947 s. 13, 1955 s. 13,
1956 s. 13, 1957 s. 14.

2 Vuoden 1945 luvut tarkoittavat uitettua (ei uittoon ilmoitettua) puumaaraa.

2 The figures relating to 1945 mean the wood really floated (not only intended to be floated).
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muutos yhteisuittoon siirtymisen kautta olisi ollut perusteltua. Ja eihin markkina-
muoto sindnsd ole takeena tietystd markkinakayttaytymisestd (mm. SCHNEIDER
1960 s. 72)1. Oligopolin vallitessa voi olla suhteellisen voimakas kilpailusuhde.
Ja kun otetaan huomioon Isolla-Saimaalla jo olevien suuryritysten asema, niyt-
tadisi todenndkoiseltd, etteivat markkinamuodon rakennemuutokset vaikuttaisi
tassd tapauksessa markkinakdyttaytymiseen siitikd4n huolimatta, vaikka pien-

yrittdjien syntyyn — yhteisuiton avulla — olisi samat mahdollisuudet kuin
1930-luvulla.

333. Organisaation muutoksen muut vaikutukset

Ison-Saimaan uiton organisoiminen yksityisuitosta yhteisuitoksi alentaisi
kaukokuljetuksen kokonaiskustannuksia; kustannukset alenisivat useimmilla
yrittdjilla (luku 331). Yhteisuitto ei pystyisi muuttamaan raakapuun oston kil-
pailusuhdetta (luku 332). Kuitenkin suuri organisaatiojirjestely aiheuttaisi
monia sellaisia muutoksia, joiden rahana mittaaminen on vaikeaa tai mahdo-
tonta, mutta jotka siitd huolimatta voisivat vaikuttaa odotettavaan vilitto-
maddn kustannusten sddstoon.

Ison-Saimaan yksityisuittoa pidetddn yrityksen talouden kannalta edullisena
mm. siksi, eftd jokaisella yrittdjalld on mahdollisuus kuljettaa raaka-aine suurelta
alueelta kulloistakin tarvetta vastaavasti. Samankin yrityksen raaka-aineen tar-
peen rakenne (puulaji, madrdaika ja -paikka) vaihtelee — puhumattakaan eri
yrityksistd. Kun yritys itse toimii uittajana, silli on hyvit mahdollisuudet kul-
jetuksen jérjestdmiseen ja se voi pitdd koko Ison-Saimaan jirviallasta ikdin kuin
varastonaan. Yrittdjdlle on mm. tdrkedd saada puunsa siirtolaitokselle 2 halua-
maansa aikaan, tavallisesti purjehduskauden alkupuolella, jotta perille tulo
saman kauden aikana olisi turvattu.

Kdytdnnossd niidenkin selkdvesien rannoilla olevista teollisuuslaitoksista,
missd puu uitetaan yhteiseen lukuun, useimmat Kuljettavat itse raaka-aineensa.
Siten esim. Ison-Kallan teollisuus kuljettaa raakapuunsa vesitse kuten Ison-
Saimaan teollisuus; myds alueen ldpi kanaville menevin puun kuljettaa tavalli-
sesti metséteollisuusyrittdja itse, ja erona Ison-Saimaan hinaukseen on lihinni
maddrien ja kustannusten ilmoittaminen uittoyhdistyksen vuosikertomuksessa.

Yhteisuitossa puun kuljetusjédrjestys on sovittava etukiteen; edelleenkuljetus-
jarjestys seuraa tavallisimmin saapumisjarjestysta. Tosin on mahdollista joustaa
sadnnoistd, kun se ’kokonaisuuden kannalta’ on ilmeisen edullista. Kdytdnnossa
ei useinkaan voida toimia ndin, koska uittoyhdistyksen ei ole yleensd mahdol-
lista ratkaista, onko toisen osakkaan puuntarve suurempi Kuin toisen. Pahim-

1y, .. fiir den Ablauf des Wirtschaftsprozesses in der Zeit allein die Verhaltensweise der
handelnden Wirtschaftssubjekte relevant ist. Die morphologische Struktur der Anbieter und
Nachfrager in einem Wirtschaftsgebiet spielt primar keine Rolle.»

* Siirtolaitoksen avulla kuljetetaan puut maakannaksen poikki vesistosta toiseen.
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pana esteeni lienevit sielulliset syyt: ennakkoluulot siitd, ettd jokin osakas
hyotyy toisen kustannuksella. Ja tuskin koskaan ’kokonaisuuden etu’ on jokai-
sen etu. Suunniteltu Ison-Saimaan yhteiskuljetuskin saattaisi aiheuttaa jonkin
yrityksen kuljetuksen viivdstymistd ja huonontaa tétd tietd sen taloutta. Siitd
‘teknillisestd’ syystd, ettd uittoyhdistyksen tulee toiminnassaan ottaa huomioon
kaikkien osakkaiden kuljetukset, ja siitd sielullisesta syystd, ettd omaan toimintaan
luotetaan yleensd enemmdn kuin vieraaseen, yritykset saattaisivat jo etukdteen
arvioida riskin kokonaisuutena suuremmaksi yhteis- kuin yksityisuiton vallitessa.
Siksi ne riskin pienentdmiseksi saattaisivat siirtyd entistd enemmdn uittoa kal-
liimpaan maakuljetukseen tai intensiivisempddn varastointiin.

Vesitiekuljetuskausi on lyhyt. Suuren yhteisen organisaation lipivuotinen hoito
voisi osoittautua vaikeammaksi kuin nykyisten organisaatioiden. Uittoyhdistyksen
henkilokuntaa on pyritty kdyttimaédn talviaikana teollisuuden metsdosastoissa;
on silti kyseenalaista, voitaisiinko sijoittaminen jarjestdd yrityksen kannalta
taloudellisesti ja toimihenkildiden ja tydntekijéiden kannalta niin edullisesti
kuin vallitsevissa oloissa, jolloin jokainen yritys on kouluttanut kesdisin kulje-
tusorganisaatiossaan palvelevan, jatkuvassa tyosuhteessa olevan henkiloston
talviajoiksi kykyjensd mukaisiin tehtdviin omille metsd- ja kuljetusosastoille
(mm. StoLPE 1954 5. 6—7). LAAKKONEN (1958 mm. s. 222) mainitsee, ettd tyon
vakinaisuus on luonut turvallisuutta. (Vakinaisempana on pidettdvad tyosuh-
detta, jossa tyonantaja on koko vuoden sama, kuin sitd, jossa tyonantaja on
kesi- ja talvikaudella eri yrittdja.)! Tyontekijoiden turvattomuus tai turvallisuus
tulee ndkyviin asennoitumisessa ja suhtautumisessa moniin kdytdnnon kysy-
myksiin. Koska — voimakkaasta koneistamisesta huolimatta — ihmiselld on
tuotannossa jatkuvasti ratkaiseva osuus, on taloudellisesti tarkedd, miten tyo
organisoidaan: luoko se turvattomuutta vai turvallisuutta. Laakkonen lopettaa
teoksensa toteamukseen (s. 224): »Turvattomuuden poistamisesta on tullut erds
kaytdnnon sosiaalipolitiikan keskeinen tehtdva. Tieteellinen tutkimus voi télla
saralla vilittomasti antaa tukensa kdytinnon toimenpiteiden suunnittelulle.»
Myds SARIOLA (esim. 1956 s. 161—162) viittaa siihen, kuinka tydolosuhteiden
luoma henki vaikuttaa tyontulokseen.

Tirked ainakin lyhytjdnteisesti vaikuttava tekijd olisi yhteisuittoon siirtymi-
sestd aiheutuva tyottomyys. Kuljetusmaarédn ollessa sama voitaisiin tulla toimeen
30 aluksella 45:n asemesta. Jos aluksen keskimddrdisend vahvuutena pidetdédn 10
henkei, on-vidhennys 150.2 My6s asemahenkilékunta vahenisi. Niilld yrittajilla,
joilla ei ole erillistd kuljetusosastoa, tydonjohtaja- ja virkailijakunnan vihennys

1 LAAKKOSEN (1958 s. 154) maaritelma ’vakinaisesta tydsta’ on kuitenkin toinen, mutta se
oikeuttanee em. olettavaan péaatelmaan.

2 Kaytannossa luku 150 ei varmaankaan kuvaisi ty6ttomiksi jadvien maaraa. Konemestarit
ja laivaemannat voivat vaikeuksitta siirtya vastaaviin toimiin maalla. Tavalliset laivamiehet
ovat yleensi sekatyomiehia. Ainoa hankaluus aiheutuisi nahtavasti paallikoiden ja perdmies-
ten sijoituksessa; tosin hekin ovat monipuoliseen tydhon tottuneita (vrt. talviajan kaytto).
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ei olisi yhtd suuri kuin isoissa erillisosastoissa. Joka tapauksessa ko. henkiléiden
ajankdyton teho voisi alentua, silld useissa pienissd yhtioissd muutamien henki-
16iden kohdalla syntyva luppoaika, joka sattuisi hankintakauden lopun ja osto-
toiminnan aloittamisen viliin, estetddn antamalla ko. henkildlle sisdvesikulje-
tuksiin kuuluvia tehtavii.

Laivahenkilokunnan kannalta olisi yhteisuitosta se etu, ettd purjehduskausi
pitenisi. Téaten se aika vuodesta, joka on laskettava ainakin laivan paaillikon,
konemestarin ja perdmiehen pdatyoksi, lisddntyisi. Tdmd kohottaisi vuoden
kokonaisansiota, silld purjehduskautena ansaitaan aikayksikkod kohti enemmin
kuin muuna aikana. Purjehduskauden pitenemiselld on kuitenkin haittansa
(kylmyys, pimeys, myrskyt jne.). Taten on vaikea paitelld, mikd on mainitun
edun ja haitan yhteistulos verrattuna tydsuhteen vaihdoksesta aiheutuvaan
haittaan. Vertaus on sitdkin vaikeampi, jos ajatellaan vaikutusta yrityksen koko-
naiskustannuksiin ja sitd kautta kantorahaan!

Myodskddn ei voitane aliarvioida keskindisen kilpailun merkitystd. Jokainen
yrittdja pyrkii l16ytdmaan entistd parempia ratkaisuja, ja siten useat henkilot
pohtivat samanaikaisesti samantapaisia ongelmia; auktoriteetteja on mahdol-

lista olla enemmain kuin yksi, ja sen johdosta auktoriteettiuskon haitallinen
vaikutus véhenee,



4. Ongelmaan liittyvien ndkokohtien tarkastelu

41. Tehdyn laskelman luonne

Luvussa 3312 tehty laskelma pohjautuu taloustieteessd tunnettuun kasityk-
seen "suurtuotannon eduista’: yrityksen kasvaessa kokonaiskustannukset eivat
kasva samassa suhteessa kuin tuotos. Kustannusteoreettisesti voidaan laskelmia
jatkaa ja osoittaa, ettd mitd suurempi jonkin alan yritys on, sitd pienemmat ovat
yksikkokustannukset. Téhdn tapaan voitaneen mm. osoittaa, ettd koko Suomen
uiton organisoiminen yhden elimen hoitoon pienentdisi yksikkokustannuksia.
Voitaisiin vdhentdd aluksia sekd laivamiehistod, samoin tyonjohtajia, virkaili-
joita, ehkd uittopddllikoitd. Laskentatoimen koneistamisella ja yhteisen keskus-
toimiston perustamisella voitaisiin huomattavasti rationalisoida hallinto- ja
toimistotyota.

Suurtuotannolla on kuitenkin haittansa. Edelld mainittu laskelma ei ota
mukaan inhimillisid tekijoitd. Yleisesti voitaneen sanoa, ettd mitd suurempi
yritys, sitd vdhdisempi vaikutus on tuotantoon osallistuvien henkiloiden yrit-
tdjakyvylld, omatoimisuudella jne. Mitd suurempi ja julkisempi yritys, sita
enemmadn henkilot ovat ennakolta sidottuja tiettyyn virka- ja ansiouraan. Suu-
ressa yrityksessd on my6s vaara osastojen viliseen epdtaloudelliseen kilpailuun
sekd moniin toimintaa lamauttaviin intrigeihin. '

Suurella tuotantoyksikdlld, vaikka se ei alkuaan olisikaan julkinen, on taipu-
mus ennen pitkdd joutua vahintddn julkisen tarkkailun alaiseksi. Valtio (yhteis-
kunta) tuntee kiinnostusta ns. avainasemassa oleviin tuotantoyksikoihin. Tama
on yleistd esim. Pohjois-Amerikan Yhdysvalloissa, missd antitrustilain nojalla
suoritetaan tarkkaa, suuria yrityksid koskevaa valvontaa; liikenneyrityksiin ja
niiden talouksiin valtio puuttuu monin tavoin.

Ison-Saimaan yhteisuiton puoltajat ajattelivat, ettd 1950-luvulla olevien
organisaatioiden yhdistamiselld pddstdisiin halvempaan ratkaisuun. Laskelmat
tukevat tata kasitystd. Toisaalta suuren organisaation aiheuttamat kiinteat kus-
tannukset ja muut em. haitat oikeuttanevat ajattelemaan pdinvastaisenkin muu-
toksen teoreettista mahdollisuutta. Monet suurista metsateollisuusyrityksista
ovat luopuneet omista auto-osastoistaan, koska kuljetus yksityisid pienyrittajia
kédyttden on tullut edullisemmaksi. Télloin jadvit pois organisaatiokustannusten
lisiksi monet sekd lakisddteiset ettd vapaaehtoiset sosiaalikustannukset. On
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tirkedd, ettd tyokoneen (esim. auton) kdyttdjd on samalla sen omistaja: koneen
aika pyritdan kdyttamaan tarkoin hyvéksi, mutta otetaan kuitenkin huomioon
sen kasittelytapa — riittdvd huolto mukaan luettuna. Ndmé ovat samantapai-
sia tekijoitd, jotka selittdvdt pienten yritysten kilpailumahdollisuudet monilla
eri aloilla (esim. pikkusahat — suursahat).

Suomen vesitiekuljetukset eivdt ole omiaan suosimaan yksityisid pienid yrit-
tdjid. Lautan sarkymisen riski on yksi tekijd. Purjehduskauden aikana sarkynyt
lautta voi vaikuttaa yrittdjan talouteen kauan aikaa; vakuutusmenettelyd, joka
koskisi lauttakuljetusta, ei tunneta (Yrj0 RortTo 1938 s. 86). Haitta on myds
purjehduskauden lyhyys. Laivassa on huomattava pddgoma suuren osan vuotta
tuottamattomana; siten investointi ei kiinnosta pienyrittdjaa. Pddoma ei yksin
liene esteend — uuden linjahinaajan hankkiminen saattaa maksaa n. 15 kuorma-
auton hinnan — silld esim. Saksassa sisdvesien tavaraliikenne on huomattavalta
osalta yksityisten varassa; aluksiin sijoitettavat padomat ovat suhteellisen suu-
ria. (Vield kalliimpaa on niiden laivojen hankinta, joita yksityiset, lahinné saksa-
laiset ja hollantilaiset, yrittdjat kdyttavat meriliilkenteessd mm. kuljettaessaan
Suomesta sahatavaraa.)

Kokonaisuutena jdi todistamattomaksi, ts. mielipidekysymykseksi, onko
kansantalous, jonka tuotantoyksikot ovat suuria ja tarkan julkisen valvonnan
alaisia, taloudellisempi kuin kansantalous, joka koostuu monista pienistd keske-
néin Kilpailevista yrityksistd. Empiiriset vertauksetkin ovat vaikeita, koska niin
monet eri tekijit, mm. luonnonvarojen eroavuus, vaikuttavat taloudellisen
tuloksen eroihin.- My6s tydskentely-ympdriston erot (automatisoitu suurtuo-
tanto — yksilon suorituskykyyn perustuvat pienet tuotantoyksikot) vaikuttavat
kustannuksiin. Kaikki nimd ovat monitahoisia kysymyksia, ja vaikka pystyt-
tiisiin osoittamaan, ettd ns. kollektiivitalous tulee taloudellisemmaksi kuin ns.
kapitalistinen jdrjestelmd, ei tima kdytannon ratkaisuissa yksindén riitd edelli-
sen suosimiseen. Taloudellinen hyvinvointi (raha) ei — vaikka silld onkin huo-
mattava merkitys ihmisen toiminnan suuntaajana — ole yksin maallisen eldman
arvon mitta. Yrittimisen (tahdon) vapaus sekd monet muut ideologiset (sie-
lulliset) nidkokohdat vaikuttavat, millaisessa talousjdrjestelmdssd yksilo ja koko
kansakunta haluaa toimia ja eldd ja missd yksilo viihtyy.

Laskelma Ison-Saimaan yhteisuiton aiheuttamasta sddstostd perustuu muiden
kuin yhden yrittdjan osalta arvioihin organisaatioiden yleiskustannusten osuu-
desta. Kdsitykseni mukaan em. arvionvaraisuus on sangen vdhdinen verrattuna
siihen ennakolta laskemattomissa olevaan vaikutukseen, minkd organisaation
muutoksesta johtuvat muut tekijit aiheuttaisivat yrityksien kustannuksiin (luku
333). Lisiksi on huomattava, ettd laskelmassa on kdsitelty vain kaukohinausta
(linjahinausta); yhteisuiton puoltajat vaativat yhteistoimintaa ainoastaan tihan
tydvaiheeseen ( ja siihenkin vain osittain). Mikdli yrittdjat itse hoitaisivat — yhteis-
uittoon siirtymisen jilkeen — rantalauttauksen, vesiniputuksen ja aluskuljetuksen,
organisaatioiden luku lisddntyisi yhteisuittoelimelld, ja entisten organisaatioiden
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toimintaedellytykset kaventuisivat. Siten yksikkod kohti tulevat rantalauttauksen,
vesiniputuksen ja aluskuljetuksen kustannukset lisddntyisivat. Laskelmin voitai-
siin osoittaa, ettd vesitiekuljetuksen kustannusten kokonaissddsto tulisi pienempi
kuin mihin edelld on padadytty kaukohinauksen osalta. Jos yhteistoimintaan ryhdy-
tddn kaukohinauksessa, on loogillista, ettd siihen ryhdytddn vesitiekuljetuksen
muissakin vaiheissa ja toiminnoissa. Tahdn ajatukseen perustui myos metsdteolli-
suuden esittdma laskelma (ks. s. 61), jos kohta tulos oli pdinvastainen kuin mihin
tdssd tyossd on pdddytty. Jos kdytannossd toteutettaisiin tdmd vm. yhteistyon linja,
voitaisiin puolestaan laskelmin osoittaa, ettd vesitiekuljetuksen kustannusten koko-
naissddsto tulisi suurempi kuin mihin edelld on pdddytty kaukohinauksen osalta.

42. Ongelman etupoliittinen tausta

SEPPANEN (1937 s. 92) perusteli yhteisuittoa my6s sanoen, ettd on vesioikeu-
den vastaista, jos uitolla on jonkun tai joidenkin uittajien hyvidksi monopoli-
aseman luonne.! Samantapainen on Sollan ajatus, jonka mukaan yhteisuiton
tulisi taata kaikille raakapuun ostajille mahdollisuus kuljettaa puu ’yhtd edulli-
sesti perille’ (luku 221). .

Edella esitetyt perustelut ovat ideologisia ja etupoliittisia. Niiden oikeutuksen
arvostus ei kuulu taloustieteeseen. Toistettakoon, ettei nykyisen talous- ja
yhteiskuntajérjestelmdan mukaan sallita jollekin tai joillekin uittajille "kuljetus-
teknillistd” monopolia vesistossd, siis asemaa, jossa jonkun tai joidenkin toi-
minta sulkisi pois toisten toimintamahdollisuuden. Jos monopoliaseman luon-
teella ymmarretddn ’taloudellista’ monopolia siten, ettd silld yrittdjalla (tai
usealla) katsotaan olevan monopoli, joka kuljettaa halvimmalla raakapuunsa,
on lainsdatdjan tehtdvd ottaa kanta kysymykseen, voidaanko osa uittajista
velvoittaa auttamaan Kilpailijoita. Olisi myos maaritettiva raja sen yrityksen
vilille, jolla on 'monopoliaseman luonne’ ja yrityksen, jolla sitd ei ole. Koska
pienimpien yrittdjien yksikkokustannukset ovat suurimmat, olisi kysymys
ldhinnd niiden ’auttamisesta’. — Siitd huolimatta, ettd SEpPANEN (1937 s. 92)
totesi — tosin varauksin — Ison-Saimaan yhteisuiton "yleisen edun’ mukaiseksi,
sanoi hdn pienyrittdjistd, joiden etua hdn katsoi yhteisuiton parantavan, seu-
raavasti: »Voidaan olla eri mieltd siitd, missd maarin on kansantalouden edun
mukaista, ettd pienyrittdjid esiintyy tdlld alalla.» [metsdteollisuudessa]

Mikéli edelld mainitun tapainen kustannusten tasoittaminen hyvidksytddn
uitossa (kuljetuksessa), voitaneen loogillisesti puolustaa samaa menettelyd
muissakin metsdtalouden toimintavaiheissa (metsdn kasvatus, teollisuus).
Ajatus ldhenee ns. kollektiivitalouden periaatteita. Muuten samoissa olosuhteissa

! »Mutta joka tapauksessa on kuitenkin vesioikeutemme hengen ja tarkoituksen vastaista
se, ettd uitto saa missaan mielessa enemman tai vihemman peitetyn monopooliaseman luon-
teen jonkun tai joidenkin uittajien eduksi.»
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eri yrittdjat osaavat organisoida toimintansa (esim. uiton) paremmin kuin toiset.
Olisi vastattava, onko ’oikein’ jakaa 'osaamisen hyoty’, joka saattaa olla tulos
laajoista kokeiluista ja tutkimustydstd, niidenkin hyddyksi, jotka ovat sijoitta-
neet alkuaan yhtd suuresta ’kuljetusvoitosta’ saatavat varat muuhun kuin tiedon
tason kohottamiseen uittokysymyksissd. Miten tulisi asennoitua kustannusten
tasoittamiseen niiden yrittdjien hyodyksi, joiden osaamattomuus voidaan katsoa
'laiskuudeksi’, ’valinpitdmadttomyydeksi’ tms? Kuinka ndmid vm. Kkisitteet
madritellddan? Ajatuksen edelleen kehittdminen johtaa tahdon vapauden teoreet-
tisesti ratkaisemattomaan ongelmaan. Tieteisopin omaksuma kdytdannon kanta,
ettd ihminen ainakin [uulee tahtonsa olevan vapaa, vie osan pohjaa tasoittamisen
ideologialta.t

Voidaan laskea, miten suuresta rahana mitattavasta etupoliittisesta suureesta
on kysymys. Menetelmdstd riippuen saadaan eri arvoja eri etdisyyksille (YRJO
RoitTto 1958 s. 74—78, 1959). Koska eri menetelmdt antavat saman arvon
keskietdisyydeltd, kdytetddn sitd laskelmissa: siten saadaan keskimddrdinen
kantorahan kasvu. Ison-Saimaan keskimddrdinen hinauskustannus (1950-luvun
lopussa) voidaan laskea seuraavasti:

yx = am, jossa

yx = hinauskustannus mk/k-m3

a == yksikkomatkakustannus mk/k-m3km

m = keskihinausmatka km.

Termi a saadaan taulukon 2 sarakkeesta 7 laskemalla kuljetusméérélla paino-
tettu keskiarvo; tdksi tulee 0.4z mk/k-m3km; keskihinausmatkaksi oletetaan 200
km. Télloin

yx = 0.42 X 200
= 84 mk/k-m?

Yhteisuiton vallitessa saa termi a arvon 0.s3 mk/k-m3km (taulukko 6 sarake 2)
ja hinauskustannus (merkitdan y,) on

yx = 0.3 x 200
= 66 mk/k-m?3
Talloin y, — y, = 18 mk/k-m?

Kiintokuutiometri ei ole kaupallinen mitta. Kustannus p-m® kohti saadaan
kertomalla luku aikaisemmin (s. 35) kidytetylld muuntosuhteella 0.es. Téll6in
erotus y, — y, = 12 mk/p-m3.

Kumman hyoty ko. 12 mk/p-m3 olisi kdytdnnossa? Voitaneen ajatella kahta
vaihtoehtoa: (1) sddstd tulee metsinomistajan hyvidksi kokonaan; (2) sddstd

1 Toisaalta tama nakemys on ideologisessa ristiriidassa sen seikan kanssa, ettd yksilon
perintotekijat (genotyyppi) eroavat ja. ettei yksilo itse ole voinut vaikuttaa omaan geno-

tyyppiinsa.
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puolitetaan. Vuosina 1954—55 on maksettu mantypaperipuusta Ison-Saimaan
alueella! keskimadarin 684 mk/p-m® (SELIN 1957 s. 117). Edellisen vaihtoehdon
mukaan kantorahan kasvu olisi 1.8 %, jadlkimmaisen 0.9 %,

Kun yhteisuiton kdytdintoonottoon liittyy tekijoitd, jotka todenndkoisesti pie-
nentavdt laskelmin saatua sddstod, on vaikea ymmartaa, ettd metsinomistajat olisivat
lihteneet vaatimaan yhteisuittoa Isolle-Saimaalle pelkdstddn odotettavan kanto-
rahan kasvun vuoksi. Esimerkiksi vedessd niputtamisen kustannus on toista suu-
ruusluokkaa kuin hinauksen. Kun lisdksi autoniputuksen jatkuva kasvu pienen-
td4d vesiniputukseen tulevan puun méddrdd — ja kun laitteet ovat suurelta osalta
konstruoitu isojen erien niputusta varten — yhteistyon voisi tdssd vaiheessa
odottaa tuovan paljon suuremman kustannuksen sddston kuin hinauksessa.
Lisdksi selkdvesikuljetusten kustannukset, niputus mukaan luettuna, ovat véihai-
sid metsdvaiheen ja lahikuljetuksen kustannukseen verrattuna. Tyopalkat yhden
p-m3:n teosta puolipuhtaaksi sekd 2 km:n hevosajosta olivat 1950-luvun puoli-
vilissd n. 500—600 mk (Metsatyopalkkataulukot s. 13, 15—17),2 kun taas vesi-
niputuksen ja 200 km:n hinauksen kokonaiskustannus oli vain n. 100—150- mk.
Sama rahallinen sdstd, joka hinauksessa on suhteellisen suuri, on metsdvai-
heessa suhteellisen vdhdinen ja se on helposti saatavissa esim. myyntierid suuren-
tamalla. Talloin on mahdollista koneistaa metsdtoitd, rakentaa parempia teita
jne. Lisdksi yhteistyon ideologiassa olisi seuraava ero: kun metsédnomistajat vaa-
tivat yhteisuittoa Isolle-Saimaalle, oli se yhteistyon vaatimista ulkopuolisten
keskuuteen; jos metsinomistajat vaatisivat yhteismyyntejd, olisi tdima yhteis-
tyon vaatimista omaan keskuuteen.

Metsdnomistajat eivdt ole — vaatiessaan Isolle-Saimaalle yhteisuittoa —
esittdneet laskelmia saatavasta kustannusten sddstostd. Siten yhteisuitto-
ongelma lienee enemmdn periaatteellinen kuin taloudellinen. Ison-Saimaan
uittoyhdistyksen perustaminen olisi Suomen uittotoiminnassa askel kohti valtio-
johtoisuutta. Mikali tdma ei ole ollut pddpyrkimyksend, on tausta loydettdvissi
muista (sielullisista) tekijoistd. Kysymyksessd lienee ollut pyrkimys talouden
osasektorin kontrolloimiseen, mikd on ’inhimillistd’ — jopa oman talouden kustan-
nuksella. T#ssd yhteydessd mainittakoon, etti metsinomistajien Aédnekosken
tehtaat kuljettavat raakapuunsa yksityisuittona. Alueella on uittoyhdistys.
Ellei yksityisuitto ole "hyvd’, olettaisi ko. yrityksen siirtyneen yhteisuittoon. —
Muutoin toimitusinsindori LuosTARINEN (1952 s. 3) ndki yhteisuiton etuna
myos ’‘eri etupiirien vélisien ennakkoluulojen’ poistamisen. Edelld mainittu
peruste on arvokas, mutta aivan toista luokkaa oleva ennakkoluulojen poistaja
on metsdnomistajien oma teollisuus, joka laajentaa kontrollimahdollisuuden
kédytannollisesti katsoen koko metsdtalouteen.

Asian jatkokdsittelylle on eduksi sen selvittiminen, miksi metsdteollisuus vas-

1 Saimaan eteldiselld paivesistoalueella.
2 Eri tydvaikeustekijoista johtuen aariarvojen ero voi olla suurempikin.
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tusti yhteisuittoa. Tosin joudutaan toistoihin, silld toisen osapuolen késitys on
usein toisen ’inverssiarvo’.

Varkauden kokouksen puheenvuorossaan W. E. Roitto mainitsi: »Suomen
puunjalostusteollisuutta ei voitane pitdd niin arvostelukyvyttomani, ettd se
kieltdytyisi toimintapiirissddn sitd hyodyttdvistd uudistuksista ja parannuk-
sista.y (Metsdteollisuus, Osuuskunta Metsdliittoa lukuun ottamatta, vastusti
yhteisuittoa.) Metsdteollisuus ei siis pitdnyt Ison-Saimaan yhteisuittoa sen ’toi-
mintapiiriddn hyodyttdvand uudistuksena tai parannuksena’. Tdmdn ei kuiten-
kaan tarvitse merkitd, ettd metsateollisuus katsoi yhteisuiton lisddvin kuljetus-
kustannuksia. Tosin W. E. Roitto (Poytékirja 1952 b s. 3—4) pyrki osoittamaan,
ettd uittoyhdistyksen perustaminen Isolle-Saimaalle vaatisi vahintddn n. 3 mrd
mk:n investoinnin ja Seppédnen (Poytdkirja 1952 ¢ s. 8) mainitsi, ettd »Kalusto
yksin maksaisi n. 1 miljardi markkaa.» Molempien mukaan yhteisuitto lisdisi siis
kuljetuksen kustannuksia. Mitd suurempaa kauppahintaa pidettdisiin, sitd kal-
liimmaksi kuljetus tulisi, sitd suurempi syy olisi kantohintojen vdhentdamiseen ja
sitd epdtaloudellisempi uittoyhdistys olisi uusille yrittdjille. Kun kaluston jar-
keva hankkiminen olisi nykyisten uittajien kaluston ostamista, vastaisi kaluston
hankkimisesta johtuva uittokustannusten kasvu sitd jo toimivien yrittdjien
tulojen summaa, jonka he saisivat alusten myynnistd. Tulos olisi uiton kokonai-
suutta ajatellen neutraali, jos kohta syntyisi todennédkoisesti hankaluutta siitd,
mitd aluksia, mihin hintaan ja missd suhteessa ostettaisiin kultakin yrittdjalta.

Teoriassa metsiteollisuuden vastustus voisi perustua esim. seuraaviin ole-
tuksiin: .

1. Yhteisuitto nostaisi Ison-Saimaan kuljetuskustannuksia.

2. Yhteisuitto alentaisi Ison-Saimaan kuljetuskustannuksia sen verran kuin
yhteisuitosta mahdollisesti aiheutuva raakapuun oston kilpailusuhteen muuttu-
minen nostaisi kantorahaa (yleensd yrityksen yksikkokustannuksia).

3. Yhteisuitto muuttaisi raakapuun oston kilpailusuhdetta ja nostaisi kanto-
rahaa tai muita kustannuksia enemman kuin se vdhentdisi kuljetuskustannuksia.

Jos metsdteollisuus olisi olettanut, ettd yhteisuitto alentaisi kuljetuskustan-
nuksia enemman kuin se nostaisi muita kustannuksia, tuskin silld olisi ollut syyta
vastustaa yhteisuittoa. (Ainoina selittdjind olisivat ehken ajattelun resistanssi
tai se, ettd metsdteollisuudella oli ndkdpiirissd tehtdvid, joista saatava hyoty
oli arvioitu suuremmaksi, eikd sen vuoksi pidetty aiheellisena sitoa toiminta-
energiaa ko. muutokseen.) Tarkasteltaessa ldhemmin kolmea mainittua kohtaa
ensimmdinen kohta sivuutetaan tdssa (luku 3312). Toisen ja kolmannen kohdan
kisittelyssd tulee esiin metsdteollisuuden etupoliittinen tausta. Metsateollisuus
katsoo kuljetusta yrityksen puitteissa eikd itsendisend. Yritykselle on térkeintd
kokonaiskustannusten pienuus. Jos yritys olettaa, ettd yhteisuiton edut ja haitat
ovat yhtd suuret (kohta 2), ei ole aihetta organisaation muutokseen. jos yhteis-
uiton haitat oletetaan etuja suuremmiksi (kohta 3), on vastustava kanta ilmei-
nen siitd huolimatta, etti itse kuljetuksen kustannuksien oletettaisiin alenevan.
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Kun yhteisuiton ei voi katsoa aiheuttavan muutosta raakapuun oston kilpailu-
suhteeseen endd 1950- ja 1960-luvun vaihteen olosuhteissa, voidaan teollisuu-
den vastustavaa kantaa perustella yhteisuiton aiheuttamilla, rahana vaikeasti
mitattavilla tai rahana mittaamattomilla tekijoilla. Talloin metsdteollisuus saat-
toi arvioida ne 60—65 milj. mk:ksi vuodessa (1950-luvun lopun rahana).!
Mukaan tosin voi tulla (kuten mainittu) — hyvin vaikuttavina tekijéind —
ajattelun resistanssi tai muut sielullisluonteiset syyt. Voitaisiin myds vedota sii-
hen, etteivdt kustannukset ole julkisia. Tdten on mahdollista ’siirtdd’ yrityksen
voitosta osa ’kuljetusvoitoksi’, eli jattdd kantorahan ja kuljetuskustannuksen
vdliin sellainen marginaali, joka raakapuun ostossa on mahdollinen. Uittokus-
tannusten ollessa ndhtédvissd uittoyhdistysten vuosikertomuksissa pystyy met-
sanomistaja (kdytdnnossd useimmiten hinen etupoliittinen jirjestonsi) laske-
maan, mikd on kuljetuskustannusten aiheuttama kantorahan hinnanero eri
pisteiden valilld ja ohjaamaan raakapuun myyntihintaa tdmanmukaisesti. Toi-
saalta on huomautettava, ettd Ison-Saimaan uittokustannuksista on kirjallisuu-
dessa jo niin paljon tietoja, ettei tdlldkddn tekijélld ole kdytannon merkitysta.

Ison-Saimaan yhteisuittokin on tulonjakautumisen ongelma. Jos metsdtalouden
kustannuksien muut osatekijdt teollisuusyrityksen voittoa ja metsanomistajan kan-
torahaa lukuun ottamatta merkitddn vakioiksi, voiton suuretessa kantoraha pienienee
ja pdin vastoin. On jélleen kysymys arvoarvostelmasta, jos vastataan, onko
(kansantaloudellisesti) edullisempaa, ettd jokin kiistelty voiton osa on teollisuu-
della vai metsdnomistajalla. Osaksi kysymiyksen ratkaisuun vaikuttaisi sekin,
miten metsdnomistaja kdyttdd tdméan rahan (investointi—kulutus).

43. Ongelman Kkisittely kdytinnodssd; asennoitumisen merkitys

Ison-Saimaan yhteisuittoa koskevien kokousten poytékirjoista voidaan tode-
ta, ettd kasittely on liikkunut osaksi asiallisuuden rajojen ulkopuolella.? Tédssa
tyossd ei kdsitella kaikkia yksityiskohtia, vaan esimerkin vuoksi viitataan muu-
tamiin seikkoihin.

Yhteisuiton puoltajat vetosivat mm. Saimaan kanavan sulkeutumiseen. Sollan
lausunnossa sanotaan, ettd »...kun Saimaan kanavan sulkemisen jélkeen ei
voida my6skdan kuljettaa uusia hinaajia kohtuullisilla kustannuksilla Saimaalle,
on siitd nimittdin ollut seurauksena, ettd vain suurempia hinaaja-aluksia Sai-
maalla omistavat puutavarayhtiot voivat nykyisin kannattavasti esiintyd puu-
tavaran ostajina. He madrdavét siis myos varsinkin heikommassa taloudellisessa
asemassa olevien metsinomistajien myymaén puutavaran hinnat.» (Poytdkirja
1952 a s. 7.) Saimaan kanavan sulkeutumiselle ja yhteisuittokysymykselle on

! Tama ei kuitenkaan vaikuta todennikdiselta, koska metséteollisuuden laskelma valitto-
mistd kustannuksista osoitti yhfeisuittoajatuksen eparelevantiksi.
2 Sama havaitaan myos julkisen sanan palstoilta (mm. Saimaan...).
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vaikea 16ytaa loogillista yhteyttd. On arvoarvostelma, mikd on aluksen Kuilje-
tuksen "kohtuullinen’ kustannus. Rautateitse on kuljetettu useita aluksia (jopa
suuria tervahdyryjd) Suomenlahden ja Saimaan vililld, pddasiassa Saimaalta
merelle. Saimaan alueella on runsaasti konepajoja ja telakoita, joita on — myds
Saimaan kanavan sulkeutumisen jidlkeen — kannattanut kdyttdd ainakin Oulua
ja Nauvoa myéten tarvittavien alusten rakentamiseen.?

Suurimpien alusten omistaminen ei merkitse halvimpia kuljetuskustannuksia
ja sitd, ettd téllainen yritys pystyisi ’esiintyméddn kannattavasti puutavaran
ostajana’. Taulukon 2 mukaan ei tdllainen kasitys ole yleistettavissi; tilanne
saattaa yksityistapauksissa olla ldhes pdinvastainen. Muun muassa EXLUND
(1950) on todennut, ettd suurimpia aluksia on kidytetty epédtaloudellisimmin.
Lisdksi aluskanta on hankittu aikana, jolloin olosuhteet olivat toiset kuin 1950-
ja 1960-luvun vaihteessa. Tuona aikana ei taloudellisilla laskelmilla liene ollut
sitd arvoa kuin 1950- ja 1960-luvulla, ja vaikka kannattavuuslaskelmat olisi 50
vuotta sitten otettu huomioon, yrityksen raakapuun hankinta-alue on voinut
muuttua esim. valtion rajanmuutoksien, liikenteen kehityksen sekd kaupan
rakennemuutoksien vuoksi — ja yrittdjittdin eri tavoin.

Yhteisuiton vastustajien mukaan »Uittoyhdistyksen perustaminen Saimaalle
merkitsisi vihintdin n. 3 miljardin markan investointia.» (Poytékirja 1952 b
s. 3, 4) Laskelma on laadittu ottamalla huomioon myds yhteinen niputus ja
rantalauttaus. Linjahinaajien luku on yliarvioitu 60:ksi. Ison-Saimaan kaukokul-
jetus on hoidettu 45 hinaajalla v. 1955 (taulukko 1) ja yhteiskuljetuksen voidaan
paitelld alentavan luvun 30:ksi (taulukko 6). Tosin investointiarvion (3 mrd mk)
sanotaan olevan karkean, ja linjahinaajien yliarvioidun luvun vastapainona
voi pitdd niille merkittyd arvoa 10 milj. mk alus, joka jad huomattavasti alle
linjahinaajan jilleenrakennusarvon. Téssd ei ole tdrkeintd laskelman yksityis-
kohtien, vaan periaatteen, tarkastelu. W. E. Roitto huomauttaa, ettd kalusto jo
on, mutta ». . . perustettavan uittoyhdistyksen on se lunastettava kadyvalld hin-
nalla, eikd suinkaan niilld hinnoilla, mitd ne nyt ovat kunkin puutavarayhtion
kirjanpidossa. Vuotuiset korko- ja kuoletuskustannukset tulisivat Saimaan
yhteisuitolla olemaan tdysin toista suuruusluokkaa, mitd ne nyt ovat monien
vuosikymmenien aikana vihitellen hankitulla ja kuoletetulla kalustolla ja tama
yksinddn tekee olettamukset halvemmista kustannuksista tdysin perusteetto-
miksi.» (Mt. s. 4.)

Edelld esitetyn W. E. Roiton ajatuksen mukaan kaikkien yrittdjien olisi
otettava osaa kaluston pdzomakustannuksiin. (Jo toimiviin yrityksiin talld ei
olisi vaikutusta; uusien yrittdjien kohdalla tilanne olisi samantapainen kuin
yksityisuitossakin.) Jos kdytdnnossd toimittaisiin ndin, kasvaisivat uiton naen-
ndiset kustannukset suhteellisesti muihin kuljetusmuotoihin verrattuna, ja osa kulje-
tuksista siirtyisi tamdn vuoksi uitosta pois. Mddrdn pienentyminen lisdisi yksikon

1 Saimaan alueella on ollut aluksia myytdvini; tasta on ilmoitettu jopa sanomalehdissa.
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osuutta kiinteistd kustannuksista ja huonontaisi siten uiton ja sitd tietd jo toimivien
yrittdjien taloutta. Tdten on oletettavissa, ettei em. menettelyyn kiytinnissd men-
tdisi. '

Yhteisuitto-organisaation suuruuttakin on peldtty. Toimitusinsingéri Luos-
TARINEN (1952 s. 3—4) sanoi: »Koko Saimaan tdydellinen yhteisuitto tekisi
uittotoiminnan niin laajaksi ettei sitd kukaan uittopéillikko voisi hallita riit-
tavan joustavasti.» Edelld olevaa ei voida todistaa. Pdinvastoin on esimerkkeji
suurempien sekd Kuljetus- ettd muiden organisaatioiden toiminnasta; suurimpien
yhti6iden metsédosastojen toiminta on paljon laajempaa ja monipuolisempaa kuin
koko Suomen uittotoiminnan hoitaminen, ja eihdn uittopéillikon tulisi toimia
ilman apua. (Vrt. luku 3312.)

Yhteisuiton kannattavuus on suurelta osaltaan asennekysymys siitd, miten suu-
rena pidetidn rahana vaikeasti mitattavien tai mittaamattomien tekijoiden vaiku-
tusta.

Y hteisuittokysymyksen esille tuominen ja sen kasittely oli omiaan aiheuttamaan
teollisuuden vastareaktion. Ajatus oli ulkopuolisten. Asian esittelyssi oli hyok-
kdavd savy ('takapajulla olevat puutavaran kuljetusolot’). Osa perusteluista oli
vddrid (Saimaan kanavan sulkeutuminen ja siitd johtuva hinaajien vaikea
saanti!). Asiaa oli omiaan huonontamaan myés se, ettd ndin suurisuuntaisen uitto-
poliittisen kysymyksen asiantuntijaksi oli mddrdtty uittajapiireissi tuntematon
metsdteknikko Teodor Kesti Lapinlahdelta.

Kaytannon ratkaisuissa on asenteen merkitys mitd tarkeintd. Tyon tulos on
toinen, ryhdytdidnko tyohon onnistumis- vai epdonnistumismielessd. Sanonnat,
‘ihminen on mitd hédn ajattelee’ ja 'pelko toteuttaa itsensd™ perustuvat koke-
mukseen. Siten metsdhallituksen asennoitumisen muutos on reaalinen: ». . . yh-
teisuitto on todella edullista vain silloin, kuin enin osa uittajista on yhteisuiton
kannalla; [Ison-Saimaan] yhteisuiton tulee tapahtua vapaaehtoisesti . . .» (luku
221). :

On syyta palata SEPPASEN (1937 mm. s. 90) viitoskirjan ajatukseen, ettei
yhteisuittoon siirtymisesta Isolla-Saimaalla olisi suurelle yrittéjille odotettavissa
ratkaisevaa hyotyd, koska lisddntyva kilpailu aiheuttaisi enemmin haittaa kuin
uittokustannusten alentuminen toisi hyotyd. Seppdnen lisdsi (main. kohta):
»Vaikka siis yhteisuitto uittokustannusten muodossa alentaisikin hankintakus-
tannuksia, ei timé suurostajan kannalta riitd sanotun uittomuodon suosimiseen,
silld loppujen lopuksihan uittokustannukset joutuvat metséinomistajan kannet-
tavaksi.» On aihetta jédlleen muistuttaa, ettei 1930-luvun lopussa autokuljetuk-
sella ollut sitd asemaa kuin 1950- ja 1960-luvulla, ja siten Seppisen perustelu
raakapuun oston kilpailusuhteen muuttumisesta oli reaalisempi aikanaan kuin
1950~ ja 1960-luvulla. Vaikka yksityisuiton yhteisuittoa kalliimmat kustannuk-
set (oston Kilpailusuhteen vakiona pysymisestd huolimatta) joutuisivat metsin-
omistajien kannettaviksi, tuntuisi teollisuuden vastahakoisuus kuljetuskustan-
nusten alentamiseksi epéreaaliselta; teollisuudelle lienee edullisempaa entistd
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suuremman kantorahan kuin tarpeettoman suurien uittokustannusten maksami-
nen. Tata edellyttdd jo 'goodwillin’ ylldpitiminen, silld Suomen metsateollisuus
hankkii raaka-aineensa suuressa madrin yksityismetsistd. Lisdksi teollisuudella
itsellaankin on suuri osa metsistd Saimaan vesistoalueella, ja niistd hakattava
puu joudutaan kuljettamaan Isolla-Saimaalla. Ndiden puiden kuljetuskustan-
nukset vaikuttavat suoraan (ilman ostopoliittista tekijdd) kantorahaan?! ja sitad
tietd koko yrityksen talouteen.

Taloudellisista realiteeteista huolimatta sielulliset tekijdt saattavat himmentda
taloudellisuuslaskelmien merkityksen. Ajattelun resistanssin vaikutus on aina ollut,
ja on oleva, suhteellisen voimakas.

1 Ns. laskettuun kantorahaan.



5. Yhdistelma

Muun muassa Kirjoituksessa Suomen metsdtaloustieteellisen tutkimuksen
kehityksestd todetaan, ettd »...laajan Saimaan vesiston uitto-organisaation
muoto on kauan ollut teollisuuden ja metsdnomistajapiirien vélisen Kkiistan
aiheena.» (HEIKINHEIMO, ERVASTI ja AHONEN 1959 s. 8.) Niin kauan kuin valta-
kunnan talouspolitiikan ideologia ja kansantalouden rakenne pysyvat perus-
olemukseltaan samoina, niin kauan myos Ison-Saimaan uitto-organisaation
muoto pysyy ’kiistan aiheena’ — ja tieteellisesti ratkaisemattomana. Osaltaan
ongelma on sama, vaikkakaan ei endd nyKyisin samassa mdarin kuin aikaisem-
min, kuin Kysymys ’oikeasta’ hinnasta, oli se kantoraha, tyopalkka tms. Valtio-
johtoisessa (kollektiivi)taloudessa ’oikea’ hinta on ’ylhdaltd pdin’ annettu suure,
ns. markkinataloudessa eri tekijoiden yhteistulos. Ison-Saimaan uitto-organi-
saation muodon edullisuus on mielipidekysymys, joka ndhddén eri perspektii-
visté (sekd paikallisesti ettd ajallisesti) erilaisena. Tiede ei pysty ratkaisemaan,
kumpi on ’kokonaisuuden’ tai ’yleisen edun’ kannalta parempi.

Usein valitetaan, ettei talouspoliittisissa ratkaisuissa oteta huomioon tieteen
sanaa, mutta ajatellaankohan silloin, etté taloustieteen mahdollisuudet rajoittu-
vat vain tosiasiain esittimiseen eivatkad talouspolitiikan ohjeiden antamiseen.
Paljon talouden ’tyhjindkdyntia’ aiheutunee siksi, etteivit dénestéjat ole tar-
peeksi selvilld olosuhteista eivatka vaikutuksista, joita méédrdtoimenpide aiheut-
taa. Vaikka tédssd tyossd ei ole voitu ottaa ratkaistavaksi esitettyd kdytdnnon
ongelmaa — sitd, olisiko yksityisuitto siilytettdvd vai muututtava yhteis-
uittoon —, voinee tyo kuitenkin tarjota kdytdnnolle apua valoittamalia kysy-
mykseen liittyvid nakokohtia. Jos yhteisuiton puoltajien keskuudessa yritetddn
saada vallalle ajatus — puutteellisin tai virheellisin perustein —, ettd raakapuun
oston kilpailusuhde muuttuu yhteisuittoon siirtymisen johdosta heille edulli-
semmaksi, tihidn halutaan helposti uskoa (se on toiveen suuntainen) ja ddnestaa
(jos tilanne vaatii) uittoyhdistyksen perustamisen puolesta, siitd huolimatta, ettd
lopputulos kantorahaan saattaisi olla pdinvastainen. Metséteollisuuden kanta
asiaan on midritetty puutteellisesti: vastine on jouduttu kirjoittamaan kesken
kiireisintd uittokautta; siten siihenkin on syytd suhtautua varauksin.

Liikennetaloudellisen tutkimuksen yhtend vaikeutena on se, etté liikenne vai-
kuttaa talouselimdin — ja yhteiskuntaan yleensd — kovin laajalti. Puuttuu
yhteismitallinen suure vaikutusten mittaamiseen. Yksi lisdhaitta on kokeellisen
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tutkimuksen sangen rajoitetut mahdollisuudet. Teoreettisesti voitaisiin ajatella,
ettd yhteisuiton vaikutukset kuljetuksen joustavuuteen yms. tekijoihin saatai-
siin selville empiirisesti, kokeilemalla, mutta kokeilu Ison-Saimaan tapauksessa
olisi jo organisaation muutos.

Ison-Saimaan yhteisuittokysymyksessi on syytd korostaa seuraavaa kiytin-
non kannalta huomion arvoista nikokohtaa. Kun 1950- ja 1960-luvun vaih-
teessa yhteisuittoon siirtymisen ei voi katsoa muuttavan raakapuun oston kil-
pailusuhdetta, jad metsateollisuuden keskeiseksi ongelmaksi, miten suureksi se
arvioi rahallisesti ne haitat, joita yhteisuitto aiheuttaisi yritysten talouksiin
tekemalld uiton todenndkoisesti jonkin verran vallitsevaa joustamattomam-
maksi, aiheuttamalla véhdistd rakennetyottomyyttd etupiissd laivahenkilo-
kunnan keskuudessa jne. Jo SEPPANEN (1937 s. 109) mainitsee: »T#ti [yhteis-
uiton edullisuutta] ei ole kuitenkaan ymmirrettidvi niin, ettid kaikkien asian-
osaisten yhteisen edun mukainen yhteisuitto olisi saavutettavissa nykyiselld
tavalla jarjestettyjen uittoyhdistysten toimittamana.» Jos teollisuus pitai yhteis-
toimintaa edullisena, on mahdollista perustaa muunlainen yhteiskuljetuselin
kuin uittoyhdistys, joka on julkinen ja jolla on pakollisen osuuskunnan luonne.

Tiivistelmdnd tdman tyon tuloksista toistettakoon seuraavaa:

1. Siirtyminen Ison-Saimaan raakapuun kaukokuljetuksessa yksityisuitosta yhteis-
uittoon pienentdisi sekd kokonaisuittokustannuksia ettd useimpien yrittijien
uittokustannuksia. Vain kahden yrittdjan uittokustannukset néyttdisivit lisidn-
tyvan. Pienimpien yrittdjien uittoyksikkokustannukset alenisivat eniten sekd
nimellisesti etfd suhteellisesti. Kaukohinauskustannusten kokonaissddsts olisi
1950-luvun loppupuolen rahanarvon mukaan suuruusluokkaa 60—65 milj. mk
purjehduskausittain. Se vastaisi n. 20 %:n kustannusten alenemista ja mer-
kitsisi kantorahassa n. 12 mk:n lisdystd p-m3:d kohti (prosentteina n. 1.s),
mikali sadston ajateltaisiin tulevan kokonaan metsinomistajille.

2. Ison-Saimaan uiton organisaation muutos ei aiheuttaisi endd muutosta raaka-
puun oston kilpailusuhteeseen 7950- ja 1960-luvun vaihteessa. Vallitseva
kehitys nayttda johtavan yhd kauemmaksi siitd tilanteesta, etti raakapuun oston
kilpailusuhdetta pystyttdisiin muuttamaan uitto-organisaation muutoksella.

3. Ison-Saimaan uiton organisaation muutos on laajavaikutuksinen; muutoksesta
Johtuisi monia rahana mittaamattomia tai — varsinkin etukdteen — vaikeasti
mitattavia seurauksia, joista monet ndyttdvdt olevan epdedullisia metsdteollisuus-
yrittdjalle. Uiton joustavuus todenndkdisesti vihenisi ainakin yksityistapauk-
sissa, suuren organisaation ldpivuotiseen hoitoon liittyisi vaikeuksia, rakenne-
tyottomyyttd syntyisi sekd kuljetuksen kilpailusuhde vdhenisi, ja tamdn johdosta
auktoriteettiuskon (haitallinen) vaikutus todenndkdéisesti lisddntyisi.

Jos siirrytddn Ison-Saimaan yhteisuittoon, on seka siirtyma- ettd toimintavai-
heessa runsaat mahdollisuudet eri osakkaiden vdilisiin ristiriitoihin. Toisaalta
kitkattomasti hoidettu yhteiskuljetus tarjoaa monia hyvia mahdollisuuksia uiton
5
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kehittamiseen. Ellei yhteisuittoon siirtyminen vaikuttaisi epdedullisesti yritys-
ten talouteen, ja kuljetuskustannusten laskettu sddst6 jéisi netoksi, vastaisi
se purjehduskausittain esim. kahden nykyaikaisen sisdvesihinaajan uudisraken-
nuskustannusta. Yksityisuitossa rahoitusvaikeudet lienevit suurimpana alus-
kannan uudistamisen esteend. (Tosin entisten alusten korjaaminen ja uudelleen
rakentaminen saattavat tulla lyhytjdnteisesti uudisrakennuksia edullisemmiksi,
mutta pitkédjénteisesti jarruttaa kehitysta se, ettd myos 1960-luvun uudistuk-
sissa ollaan huomattavasti sidottuja vuosisadan alkupuolen normeihin.) Asia ei
ole kuitenkaan ajatusjohteisesti helppo ratkaista kokonaisuudessaan, silld yhteis-
uitonkin rahoituskysymysten késittelyssda ovat haittansa, koska eri osakkailla
on eri kdsitykset jonkin investoinnin tarpeellisuudesta. Samoin on vaikea ennus-
taa, kehittyisiko uitto enemman siksi, ett4 joidenkin pienten yritysten toiminta
lakkaisi, vai hidastuisiko uiton kehitys enemman siksi, ettd keskindinen kilpailu
havidisi. :

Ison-Saimaan yhteisuittokysymys, sen onnistuminen tai epdonnistuminen —
samoin kuin se, ryhdytdanko sitd ollenkaan toteuttamaan —, on suurelta osalta
asennekysymys. Toteuttamisen esteend saattavat olla pelkdstdan henkilokysy-
mykset. Joka tapauksessa on tirkedd, ettd metsiteollisuusyritykset yksimieli-
sesti kannattavat uiton uudelleen organisoimista, jos sitd ryhdytiin toteutta-
maan. Télle kannalle oli metsdhallituskin kdantynyt sen 11 vuoden kuluessa,
jolloin kysymys oli virallisesti esilli. Sama ajatus oli myds oikeuslaitoksella:
Vesistotoimikunta ratkaisi asian niin, ettid Isolle-Saimaalle voivat sitd haluavat
perustaa uittoyhdistyksen, mutta ketddn ei voida siihen pakoittaa. Yhteisuiton
puoltajat eivat tyytyneet paatokseen, vaan valittivat siiti korkeimpaan hal-
linto-oikeuteen. Tadma oikeusaste ei ottanut asiaa kisitelldkseen, koska valitta-
jina olivat henkildt, joille asia ei sen mukaan kuulu.
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1. Introduction

In Finland raw wood may be floated either privately or co-operatively. If
done privately, each enterprise takes care of its own wood, or an agreement is
made between a group of enterprises, whereby one of them becomes contractor
for the whole group. If, by law, floating must be done co-operatively, a Co-opera-
tive Floating Association (Uittoyhdistys) is established for this purpose. This is a
compulsory association of those enterprises who wish to have wood floated along
a route allocated for co-operative floating.

There are two main reasons for co-operative floating:

1. Separate floating is not possible if the number of enterprises and the
amount of wood to be floated are large;

2. Costs are lower in co-operative than in private floating.

Operational unit costs decrease when output increases since there is a certain
proportion of the costs which is not sensitive to changes in output within a large
variation in output. However, the total average cost per unit does not decrease
indefinitely, because the variable costs, which are more or less proportional to
the changes in output within a large interval of output, start to increase at a
guick rate above a certain degree of output. This implies that the organisation
concerned has reached its upper limit. As an example of raw wood floating on
northern lakes, it would be reasonable to assume that there is'a certain economic
limit to the capacity of a lake system during the navigation season. This limit
does not depend solely on the time of ice-formation but, to a large extent, on a
deterioration in floating conditions as winter approaches. Fig. 2 shows a hypo-
thetical example of how the aggregate unit costs, which alter according to
changes in output, vary within the same organisation.

The State Board of Forestry (Forest Service) in Finland, which is responsible,
amongst other things, for controlling raw wood floating, has, in many cases,
favoured co-operative floating and supported its adoption. Co-operative floating
has, therefore, been considered more advantageous than private floating (from a
national economic point of view). The views and attitudes of the associations of
forest owners (farmers) have been parallel to those of the Board of Forestry. It
would seem probable that the introduction of co-operative floating would not
encounter difficulties since falling costs fit in well with the plans of forest in-
dustries; but this has not always been the case. For instance, when co-operative
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floating was planned on the Iso-Saimaa (Fig. 3) in Eastern Finland, the majority
of forest industry firms opposed the idea.

Differences in the economic behaviour of various firms do not necessarily
imply differences in their economic goals. Many phenomena in economics may be
explained by psychological facts. Only the limit between economic and psycho-
logical factors is relative. Enterprises aim to maximize their future profits, which
involves certain risks and uncertainties. In addition, the time span of future
plans differs among enterprises. All these facts imply that psychological factors
play a large part in economic decision-making. If the problem of co-operative
floating on the Iso-Saimaa is considered in the light of the psychological factors,
there are two important factors worth mentioning. One is that the human mind
usually resists changing conditions, and this may have influenced the attitude of
the forest industry firms; the second is that people who do not deal regularly
with certain matters are apt to make irrelevant generalisations about them.
Further those not well acquainted with a question in theory and practice cannot
make any distinction between the essential and inessential points (so-called
pars-pro-toto principle). These two above mentioned common psychological
factors may have influenced the attitude of forest-owners. Co-operative floating
has contributed much to the improvement of floating conditions in Finland and
it may, therefore, have become a panacea-like symbol.

- 2. Background to the Problem

21. Main Developments in Co-operative Floating
on the Saimaa Water System

An act published in 1873 concerned with the floating of forest products,
stated that, in certain cases, floating should be carried out co-operatively; this
practice increased as time went on.

About 1910 there were three floating associations of importance on the Saimaa
Water System. Since roughly the same firms were partners in the same associa-
tions and since, therefore, the supervisors of all three associations were, to a large
extent, the same persons, the question of centralisation arose. In 1911, one
person was appointed to direct all three floating associations; the associations
merged in 1920.

By the end of the 1920’s, the activities of the floating association had widened:
the amount of wood to be floated had increased and new floating routes had
been opened up. One floating association was no longer enough and, at the turn of
the 1920’s, the floating association was divided into two parts; one part managed
floating in the northeast, the other in the northwest, of the Saimaa Water
System.
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Since 1930, floating on the Saimaa Water System has continued to work
within the framework described above. The length of co-operative floating
routes has increased: at the beginning of the 1920’s the length of the routes
allocated for co-operative floating was about 800 kms. but, by 1953, that of the
two associations amounted to 2040 kms. This intensification has taken place on
the northern waters of the Saimaa system; floating on the Iso-Saimaa is carried
out privately.

22. Policies for and Attitudes towards Co-operative Floating
on the Iso-Saimaa

221 Opinions Voiced at Floating-Inspection Meetings

In 1937, Seppdnen published his doctor’s thesis on floating routes on the Sai-
maa Water System and their organisation. This was the first comprehensive
study in Finland to deal with the economics of floating raw wood. SEPPANEN
(1937, p. 109) came to the conclusion that if co-operative floating were intensified
on the Saimaa Water System, i.e. adopted on the Iso-Saimaa, it would be to the
common interest. He did, however, make one reservation: the common-interest
clause might not be satisfied if co-operative floating were organised as before.

Seppdnen’s work probably influenced the attitude of the Board of Forestry, on
whose application floating in the Iso-Saimaa area was inspected by means of a
number of special meetings. The first meetings were held in 1943 and 1945,
when the Board of Forestry applied for the introduction of co-operative floating
on the Iso-Saimaa.

Supplementary — and incidentally, the most decisive — meetings were held in
1952. Then the representatives of the forest industries said that private floating
should not be forced by law to convert to co-operative floating on the Iso-Saimaa
but that those wishing to establish a floating association should be allowed to do
so. The representatives of the forest owners applied for the introduction of co-
operative floating on the Iso-Saimaa; in their view, private floating should be
permitted only on the four parts of the Iso-Saimaa defined by them (Fig. 3). The
two executive engineers, one of whom was in charge of the inspection meetings
for a time, formulated their suggestions as a compromise between the views of the
forest industries and the forest owners. These suggestions did not, however, gain
any support. The report of the executive officers (the executive engineer and two
executors) was drawn up in accordance with the views held by the representatives
of the forest owners.

There were two main factors emphasised by the forest owners when they tried
to introduce co-operative floating on the Iso-Saimaa:

! The only place where a floating association controls wood transport is Laitaatsalmi,
near the town of Savonlinna.
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1. Under a co-operative system, floating could be managed in a more rational
and economic way;

2. Under a co-operative system each enterprise would have its wood floated
under the same conditions.

The forest owners were of the opinion that stumpage prices on the Saimaa
Water System were low. They thought that since there was no floating associa-
tion on the Iso-Saimaa, there were no possibilities for small enterprises to buy
raw wood in this area and, therefore, large firms could act as though they had
a monopoly.

The forest industry defended the private system; its representatives pointed
out that floating costs were lower under the private system. It was also pointed
out that to divide the Iso-Saimaa into four parts according to differences in
water level was an artificial device; that it was easier to control the employment
situation during the winter within the framework of the individual firms; and
that competition in floating had initiated the most outstanding improvements.

As mentioned before, the State Board of Forestry applied for the introduction
of co-operative floating on the Iso-Saimaa in the 1940’s. This agreed with its
general policy on floating matters; this was also in accordance with the con-
clusions reached by Seppanen in his thesis. However, the policy of the Board of
Forestry had changed by 1952. Dr. Seppdnen, who was the representative of the
Board of Forestry, referred to the Board’s former policy but added that it had
been found later that co-operative floating was really advantageous only if the
majority of floaters were in favour. He agreed with the proposal of the forest
industries.

222. An Essential Tool: Definition of the Lake

The general policy of the Board of Forestry towards co-operative floating in
the 1950’s has been expressed as follows: the Board of Forestry supported private
floating by those enterprises whose establishments were located on the shore of
the lake concerned; private floating was permitted also on those routes which had
been marked with buoys by the State Board of Navigation.

On the waters of the Iso-Saimaa, the main routes used for towing raw-wood
rafts are marked by the Board of Navigation. Policy originating from this clause,
however, would meet practical difficulties. Changing wind conditions always
alter the course of towing from the routes marked out by the Board of Navigation
to those left unmarked, and vice versa. Therefore, when the general floating
policy of the Board of Forestry is analysed and interpreted, the main emphasis
must be put on the question: »What exactly is the Lake?»

The Board of Forestry and the forest industry were of the opinion that private
floating should be permitted on the Iso-Saimaa. The forest owners, however,
thought that it should be permitted only within the four parts of the Iso-Saimaa.
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This difference may imply differences in the definition of the lake when viewed
against the floating policy of the Board of Forestry. Although the forest industry
stressed that the Iso-Saimaa was the same unit as far as the technical aspects of
floating were concerned, this should not be taken to mean that the lake should be
defined on this basis; a general definition of the lake should be formulated from
juridical and geographical sources.

According to HAATAJA’s! (1951) definition, the Iso-Saimaa should be considered
as one lake. He mentions, however, three lakes of the Iso-Saimaa in another
part of his work, and these lakes are even smaller than those mentioned by the
forest owners.

HELLAAKOSKI (1933) defined the Iso-Saimaa as one lake; he himself says that
the Iso-Saimaa consists of one lake and supports this view by quoting those of
other geographers, although he admits that this question is subject to various
interpretations.

Apparently neither juridical nor geographical sources can give a satisfactory
and final answer to this question.

3. Problem

31. Factors Affecting the Problem

The problem of co-operative floating on the Iso-Saimaa has been solved
legally. However, the following question remains: What value does the solution
have economically? In other words, which of the two forms of floating organi-
sation is more economical?

Three parties are involved in the problem of co-operative floating on the Iso-
Saimaa; the Board of Forestry, the forest industries and the forest owners. The
Board of Forestry is responsible for the management of the State Forests and
for supervising floating and forestry in general. The Board of Forestry sells raw
wood from the State Forests, mainly to the Forest Industries, i.e. those wood
processing firms which are not owned wholly by the State or, in large part, by
the private forest owners. Large scale joint-stock companies, usually heavily
integrated horizontally and vertically, are typical of this group, whose supply
of raw wood depends largely on the private forest owners and the Board of
Forestry. Forest Owners are those persons or agencies — excluding the State and
the forest industries — who own forests. The economic activities of the forest
owners are focussed on agriculture. Abundant forest resources are typical
in relation to arable land. The main emphasis of forest activities is laid on
growing trees. Basic agricultural improvements are financed by means of stump-
age prices from the forests.

1 The juridical source used here.
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It is difficult to place all these three parties into clear-cut categories, for they
have some common characteristics. They all own forest, for example. In addition,
there are certain common features arising from ownership or the marketing of
raw wood, but there is, at the same time, a certain contradiction owing to the
differing behaviour of the buyer and the seller. Relativity may be understood if
one thinks that a private forest owner may have the same income, firstly, from
his forest and, secondly, from the stocks he possesses in the forest industry (the
majority of which are not owned by the forest owners) or that one and the same
person, besides being a member of the supervisory boards of competing firms,
may be, at the same time, a director of the State Board of Forestry.

If some special problems of an economic nature are dealt with, it is necessary
to know the general economic policy applied in the country concerned. In the
1950’s (and 1960’s), the period to which this paper refers, the so-called framework
economy is applied in Finland. It seems probable that state control is being
increased slightly. A certain degree of competition is admitted; the creation of
private monopolies is not considered desirable. It is also typical that many
objects are at everybody’s disposal, such as waterways, for instance.

When the problem of co-operative floating is dealt with in this paper, the
technical and juridical aspects of transport may be omitted because there is
plenty of space on the Iso-Saimaa for everybody to float his wood. Consequently,
the problem is primarily one of organisation and economy (Chapter 221).

According to the advocates of co-operative floating, its costs would be lower
than those for private floating. This statement is limited only to floating costs on
the Iso-Saimaa. The transport costs are, however, only one of the items in which
the wood-processing industries are involved up to the point when the product is
sold. Costs are interrelated and a decrease in transport costs does not necessarily
imply an equivalent decrease in total production costs. It might well be that a
decrease in floating costs caused by the adoption of a co-operative system would
mean an increase in the cost of buying raw wood; the stumpage price — being a
residual — remains constant (or almost constant) as shown in Fig. 6.

The second reason why forest owners favoured co-operative floating was to
make raw-wood purchasing more competitive.

The opponents of co-operative floating, the forest industries, might have
thought that co-operative floating would increase their total costs or not in-
fluence them at all.

The effects of a change in organisation from private to co-operative floating on
the Iso-Saimaa would be widespread. Much of this influence cannot be measured
in terms of money, although costs are indirectly affected.

The problem of co-operative floating on the Iso-Saimaa concerns mainly two
parties: the forest industries and the forest owners. The Board of Forestry, as
supreme controller of floating, plays the role of arbitrator. This also means that
the form of organisation favoured by the Board of Forestry contributes most to
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the national interest, a concept which is not applicable in practice because the
interests of the different parties vary. The difficulty of being the supreme con-
troller of floating, which is the position of the State Board of Forestry, is in-
creased by the fact that the Board itself is an important forest owner.

It is impossible to try to say which of the two floating organisations is the
»best» from a private or a national economic point of view. In addition, per-
spectives vary with time. The following illustrates where the roots of this problem
lie. There is a floating route whose capacity is very limited and on which only
one enterprise floats its wood. Floating is done privately and this is »advan-
tageous» to that enterprise, which is able to control all floating as it wishes.
For the third party, co-operative floating is »advantageous» merely because it
affords him the facilities for floating his wood. What is the position with regard
to the forest owner? Since the capacity of the floating route is very limited,
separate floating cannot be carried out and, therefore, the logs must be sorted
after floating. This increases floating costs in the form of extra labour and capital
for sorting. Does this increase or diminish the stumpage price (which is a resid-
ual)? The policy of the forest owners is aimed at increasing rather than decreasing
competition on the raw-wood market and co-operative floating is considered a
means to this end. And back to the simplified example: the forest owners think
that, by competition, an increase in floating costs caused by a third party are
made less than the increase in stumpage prices. So, the roots of the problem are
connected with the problem of the distribution of income.

32. The Problem and the Main Outlines of the Method

This paper deals with the following questions:

1. What would the influence of co-operative floating be on transport costs?

2. Would the change from private to co-operative floating increase competi-
tion between the forest industry firms with regard to buying raw wood?

3. What other changes would be caused by the shift from private to co-
operative floating?

To answer the first point, an analysis of the structure and the cost of private
floating is required, as well as a-theoretical calculation showing how and to what
degree the private floating costs can be lowered by a change to co-operative
floating. The chief prerequisites for such a calculation are the following: the co-
operative association is non-profit-making and is not provided with any new
basic facilities; it uses the same equipment as private floating. An answer to
the second point is, among others, based on the empirical material available in
regions of Finland other than the Iso-Saimaa. Thirdly, those aspects are indicated
which are likely to be affected by a change in the floating organisation; also, the
direction of influences is taken into consideration. After dealing with these three
points, the questions closely interrelated with the problem are discussed, such
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as the realism of the calculation, the effect of political interests on the back-
ground to the problem, etc.

33. Details of the Method and the Results

331. Costs of Private and Co-operative Floating on the Iso-Saimaa

3311. Private Floating

The costs of private floating are not publicly divulged. However, by now
there is much written evidence available. When private floating costs on the
Iso-Saimaa were calculated for the purposes of this paper, the results of Ek-
LUND’s study (1952) were used. Eklund’s study shows, how transport economy
depends on the relation between the size of tug and the size and the assortment
composition of raft. Before the results of Eklund’s study could be applied to
the Iso-Saimaa, an analysis of the floaters on the Iso-Saimaa was required.
The following points were analysed:

A. The number of floaters (enterprises)

B. By floaters,

a. The number and the size of tugs

b. The size of rafts

¢. The assortment composition of floated wood
d. Transpor’t output in towing

The analysis was based on 1955 data (Yrj6 RoiTTo 1958). No essential
changes have taken place until 1962. The number of floaters was determined by
using two different sources: the invoices for the fees paid for pilots by the em-
ployers’ organisation and extracts from the diaries of the inspectors, who control
the seaworthiness of vessels. These last-mentioned documents were also used
for determining the number and the size of tugs. Some additional information
was needed to ascertain which of the tugs operated on the Iso-Saimaa; this was
not always easy to determine on the basis of these documents alone. The deter-
mination of the size of raft was mainly based on data kept by the Floating
Association when it transported the rafts through Laitaatsilta Sound. Laitaat-
silta lies about midway on the Iso-Saimaa and so these figures are relevant for
most firms. Some additional information was needed concerning transport by
those firms whose cartage through Laitaatsilta was not typical of their total
cartage on the Iso-Saimaa. The assortment composition of rafts was determined
at Laitaatsilta (on the basis of the annual report of the Floating Association)
and some further information was gathered by inquiries and deductions. Trans-
port output on the Iso-Saimaa was determined by regions, on the basis of the
invoices for the fees paid to the pilots. Table 1 shows the results of this analysis.
Total transport output on the Iso-Saimaa is about 700 mill. solid cu.m.kms.
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The most striking feature among the floaters is the difference in the use of the
tug-boat capacities at their disposal. . .

The traction-power values of Eklund’s study are expressed in kgf. Since the
corresponding data on the tugs of the Iso-Saimaa are in H.P., it was necessary to
find a relation between kgf. and H.P. In addition, the influence of the Kort-
nozzle on traction-power had to be determined. Since the Kort-nozzl.e has. a
relatively significant influence on the traction-power of tugs, a questionnaire
was sent to each enterprise to make certain which of their tugs had a nozzle.
According to the data received, the kgf.-values of the tugs were incr?ased. The
towing speed of each enterprise was weighed against the corresponding ass<?rt-
ment composition of rafts. The speed values thus obtained related to theoretical
conditions, where the negative influence of weather was eliminated and where
the raft was so far away from the tug boat that disturbance by the propeller
would be nil. In practice, many factors decrease these values. The practical aver-
age speed of towing was 1.9 km per hour at the beginning of the 1950’s, zfccordmg
to the statistics of the Enso-Gutzeit Company. It was assumed here that it was 2.0
kms/h in 1955 and, accordingly, the speed values of each enterprise were altered.

Cost calculations were based on the statistics of the Enso-Gutzeit Company.
To ascertain that the time-cost curve, as a function of the traction power of tu‘gs,
was correct, crosschecks were made against other sources. The costs of raft-towing
were calculated in three different phases. The differences between the enter-
prises and their influence on transport costs also were kept in mind. For instance,
the time spent idle because of wind and also in refuelling is influenced by many
factors which vary from enterprise to enterprise. The percentages for common
costs are deductive estimates, except for the largest enterprise. Table 2 shows the
results of the analyses of the costs of raft towing. If attention is focussed on the
differences between the enterprises, it is noticeable that costs per cu.m.* km.
vary widely. - .

Total long-distance towing costs for private floating on the lsg-Salmaa are
about 295 mill. FM. per navigation season (according to the 1958 price level).

3312. Co-operative Floating

There is a certain optimum transport output per tug during the naviga'tion
season. The determination of this optimum under normal climatic condntlor}s
requires studying but, for the purposes of this paper, it was consid.ered that in
1955 even those enterprises, whose transport output per tug was highest, man-
aged to transport their wood before the time (in the autumn) when towing
costs start to increase at a very quick rate. On this basis, it was decided that the
average transport output per tug may be increased up to 22 mill. cu.m. kms.

1 Solid measure without bark.
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among those enterprises whose tugs have a traction power of about 3 250 kgfs.
or more. Enterprises B, C and D belong to this group.

An important question was how to calculate the maximum economic limit
for a floating organisation. In Fig. 8, towing costs are arranged according
to the size of the enterprises, expressed as transport output per navigation
season. These costs are not related solely to transport output but also to the
different organisations within which one of the variables is transport output.
However, the following statements may be made: towing costs are highest
(about 0.60 FM/cu.m.km.) among the smallest enterprises, whose transport
output per navigation season is under 12 mill. cu.m. kms. The following group,
placed in the order of increasing output, consists of the enterprises with an output
from 33 to 43 mill. cu.m. kms. per navigation season; the costs are about 0.35
FM/cu.m. km. Next is the second largest floater with an output of 163 mill cu.m.
kms. and an average cost of 0.37 FM/cu.m. km. Then comes the largest enterprise
whose transport output is 336 mill. cu.m. kms. per navigation season with an
average unit cost of 0.45 FM. These facts do not, however, offer any evidence
that the lowest costs are found in the organisation whose output per navigation
season varies from 33 to 43 mill. cu.m. kms. It is quite possible that only a few
enterprises, or even none of them, operate under optimum conditions. The
situation could be as shown in Fig. 9. Merely an increase in the output of enter-
prises B and A would decrease the costs per unit within these organisations
which may be too large for conditions in the 1950’s (and 1960’s).

The enterprises.operating on the Iso-Saimaa are old. The average age of long-
distance tugs was about 50 years in 1955. Partly because of inadequate lighting
and communication facilities, the running time of tugs was only about 60 per
cent of a navigation season at the end of the 1920’s, but about 70 per cent at
the beginning of the 1950’s. In addition, the size of the raft has been increased
by about 100—105 per cent over the same period. Also — as EKLUND (1950)
mentions — there was a tendency before World War 11 to buy tugs according
to the money at the disposal of the enterprises, without any proper regard to
the operating conditions. The increase in industrial output has not increased the
output of floating, only the output of trucking. At the same time (1922—1952) —
according to KuskiNEN (1954) — as the output of floating in Finland has re-
mained constant, the efficiency of tugs on the Iso-Saimaa seems to have increased
by 125 per cent. Thus, the facts support the hypothesis presented in Fig. 9.

It is not simple to determine deductively the economic maximum of a floating
organisation. There are many organisations operating, which are larger than a
floating organisation for the whole of Finland would be. When planning the
structure of the floating association for the Iso-Saimaa in this paper, the fact
was also taken into consideration that the number of enterprises is decreased,
but not necessarily just to form one single association.

The most relevant point is to join other enterprises to the largest one because
6
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the increase in fixed costs is smallest in this way. Even a significant increase in
transport output per navigation season seems possible without an increase in
the fixed (organisation) costs. The largest enterprise had a bigger fleet in the
1920’s and 1930’s; then the number of inland freighters alone was over 30 instead
of 6 in the 1950’s and the bundling of raw wood on water was carried out to a
much larger extent than in the 1950’s (and the 1960’s). The organisation of the
inland waterway transport department of the largest firm has, however, remained
principally the same. Many improvements make possible a higher transport
output without increasing the established organisation (docks, the number of
employees, etc.). The use of a flying boat and a radio network plays an important
role. Therefore it seems probable that the transport output of the largest enter-
prise could be increased by 60 to 70 per cent without an increase in fixed costs.
It would not be difficult to increase output even by 100 per cent merely by
providing the organisation with a few new tugs; an increase in the fixed costs
would be insignificant. By increasing the proportion of raw wood bundled
during the winter, the navigation season could be started earlier than otherwise
and thus towing in the fall could be diminished.

The results of the calculation on towing costs when the enterprises have been
gradually integrated are shown in Tables 3—6. When all other enterprises were
integrated to Enterprise A, an increase in the fixed costs of A was assumed
because of an increase in transport output per navigation season by 109 per cent.
This increase in costs was assumed to equal 11 mill. FM per year (according to
the 1958 price level). The summary of the results of Tables 3—6 is presented
below:

Stage of nul;rlxll(;er Tcltl)esttsog?l The
inte- of enter- towing number The measures assumed to have been taken
gration prises mill. FM of tugs _
1 5 270 32 An increase in output per tug to 22 mill. cu.m.
kms. in B, C and D
2 4 263 32 An increase in the output per enterprise by
309, (except in A)
3 2 260 32 Only A and B exist; the number of their tugs
has been increased
41 1 245 32 Only A exists
4 11 1 231 30 Only A exists and the output per tug has been

increased by 5 %, (to 23 mill. cu.m. kms.)

Total long-distance towing costs of (complete) co-operative floating on the
Iso-Saimaa would be about 230 mill. FM per navigation season (according to
the 1958 price level).
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332. Effect of the Change in Floating Organisation on Competition
in the Buying of Raw Wood

Co-operative floating would be more advantageous for the small than for the
large enterprises. The forest owners, therefore, thought that co-operative floa-
ting, if introduced on the Iso-Saimaa, would create new, mainly small, enter-
prises. An increase in the number of enterprises would cause existing market
conditions to change from monopsony towards complete competition. However,
it is very questionable whether establishing new (small) enterprises would have
any practical importance, because there are already large scale forest-industry
units in the Iso-Saimaa area and it may be assumed with reason that they will
keep their ascendancy. According to Table 1, the aggregate transport output
of the six smallest enterprises was only 2.2 per cent of the total output on the Iso-
Saimaa; the two largest enterprises accounted for about 71 per cent of the total.

Another important fact to note is the general change in the pattern of transport,
raw-wood transport included. The economic motives of establishing co-operative
floating on the Iso-Saimaa are no longer the same as in the 1940’s and before.
The development of truck transport has also changed the system of raw-wood
transport. The truck has become the most common means of transport among
the smallest forest-industry firms. Many of them have probably conveyed all
their raw wood by truck. The relation between the sawmill and the use of the
different means of transport has also been investigated by LINDFORS (1954) and
TuomINEN (1959). They noticed that the proportion of truck transport in relation
to floating incredses as the size of sawmills decreases. For the exporter of raw
wood as well, truck, railway, barge or freighter transport is more relevant than
floating (Yr)6 RorrTo 1958).

Information is available on the effect of co-operative floating on the estab-
lishment of new, mainly small, enterprises. Tables 7 and 8 show the development
from 1945—47 to 1955—57 in two different regions of Finland where co-operative
floating is carried out. The results from beth regions are similar: the number of
floaters has decreased by about 50 per cent, mainly among the smallest floaters
(from 12 and 10 to 1).

This shows clearly that co-operative floating is not bound to increase the num-
ber of establishments, and the development trend makes the hypothesis on the in-
fluence of co-operative floating on creating new firms more and more unrealistic.
And, even if this were not the case, it is worth noticing — as SCHNEIDER (1960)
emphasises—that market form does not play any primary role in market behaviour.

333. Other Influences Derived from the Change in Floating Organisation

A change, such as that in the floating organisation of the Iso-Saimaa, involves
many factors intangible in monetary terms. These aspects influence, however,
the judgement as to whether the change of organisation is worthwhile.
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Private floating is considered advantageous by individual firms because it
guarantees a certain flexibility in the transport of raw wood according to actual
needs. Under a co-operative system this kind of flexibility does not work be-
cause the interests of different firms are involved in the same transport.

Navigation seasons are relatively short and, therefore, employment would
meet more difficulties under a co-operative system, whereas under a private
system each enterprise employs its own people in the forestry department etc.
during the winter, and, consequently, the employer remains the same. Under
co-operative floating the navigation season would become longer for travelling
personnel and this would increase their annual incomes. The aggregate result
caused by the disadvantages of a longer navigation season (in the fall) and by
the change of employers within one year, etc. is, however, difficult to decide —
especially when viewed against the costs of firms.

An important short-term factor caused by the change from private to co-
operative floating would be partial unemployment of travelling and stationary
personnel. The transport output being constant, co-operative floating could be
carried out by 30 tugs instead of 45 in private floating.

Neither should the competition be underestimated which exists in private
floating when many people think of the same kind of problems; thus the negative
influence of the belief in authorities is decreased.

4. Aspects of the Problem

41. Basis of the Calculation

The calculation of the towing costs under co-operative floating was based on
the principle of the economic advantages of large scale production: the total
costs of production increase at a declining rate in relation to output. It should
be possible to continue the calculations and to show — within certain limits —
that the larger the production (organisation), the smaller the unit costs of pro-
duction. This kind of calculation, however, omits the human factor. Normally,
the larger the organisation, the less the initiative of employees in their contribu-
tion to output. There exists a danger of detrimental competition and intrigues
among different departments and divisions.

In theory, a development of the floating organisation in the other direction,
might also be considered: a move towards smaller units by selling the tug-boats
to private parties, who would act as contractors. It seems, however, that — for
many reasons — this system of towing would not be practicable on the inland
lakes of Finland.

In any case, it-is impossible to calculate, whether private or collective com-
panies are more economic. And even if this could be done, the monetary results
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are not alone a relevant basis for decisions. The calculation of the saving in the
towing costs by a change from private to co-operative floating on the Iso-Saimaa
was based (except in the case of one floater) on the deductive estimates of the
proportion of common (general) costs. This part is, however, of minor importance
when viewed against the intangible influences involved in the problem of co-
operative floating on the Iso-Saimaa. It was assumed for the calculation that
only long-distance transport by raft-towing should be changed to take place
co-operatively. If this were to be realised, the costs of the private organisations,
which take care of bundling of raw wood on water etc., would increase per unit
of raw wood. If also these operations were to be carried out co-operatively, the
cost decrease would become more substantial than indicated above. Both of
these possibilities were omitted in the calculation.

42. Political Interests as a Background to the Problem

SEPPANEN (1937) was in favour of co-operative floating because he considered
it against the water law that floating was monopolised. The same philosophy
was expressed by one of the representatives of the forest owners, an M.P., who
said that each floater should be able to transport his wood under the same condi-
tions.

These views are beyond the limits of economics. The fact remains that there is
no monopoly whereby the operation of one enterprise excludes that of another.
If those enterprises with the lowest costs are considered to behave as though
they were monopolies, it is a matter for the lawyer to decide whether some floaters
should be forced to help their competitors. In addition, logic would require tli_e
levelling of costs in other fields too. The lawyer should also define what part
of the costs arises from disorganisation, carelessness, etc. It is easy to see that
this problem leads to the problem of freedom of will which remains unsolvable.

The »value» of the political interest »quantity» may be put into monetary
terms. The introduction of co-operative floating would decrease towing costs
over an average distance by 12 FM/piled cu.m. (according to the 1958 price
level). The stumpage price for pine pulpwood averaged 684 FM/piled cu.m. in
the Iso-Saimaa area in 1954—55. If the 12 FM/cu.m. were distributed as such
to the forest owners, it would increase the stumpage price by 1.8 per cent; if it
were allotted half to the industry and half to the forest owners, the increase
would correspond to 0.9 per cent.

It is difficult to see that even an increase equivalent to 1.8 per cent in the
stumpage price would have occasioned the demand for co-operative floating on
the Iso-Saimaa. Equivalent savings could be obtained more easily in other
stages of the forest operation, for instance in logging in farm forest where —
because of small holdings — mechanisation cannot easily be introduced without
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co-operative measures. Therefore, it is probable that asking for co-operative
floating was not caused by economic reasons only, but more by the possibility
of increasing control over one sector in forestry.

43. The Practical Problem: The Significance of Various Attitudes

The problem of co-operative floating on the Iso-Saimaa was partly discussed
in an irrelevant way. Some of the factors presented by the forest owners were
wrong. The calculation on co-operative floating costs, made by the forest in-
dustries, was partly unrealistic. In addition, the reports by the executive engi-
neers contained points which were questionable, although presented in a firm
way.

Since the introduction of co-operative floating would involve many intangibles,
the question of the advantages to be gained from a change in organisation would
— at least ex ante — be largely settled by opinions, beliefs and attitudes.

The introduction of the question of co-operative floating was bound to irritate
the forest industries. It stemmed from the outsiders with a menacing attitude,
combined also with the use of wrong facts. A further contributory factor was
that the official expert did not enjoy any high esteem among the floaters because
he was not known to them.

Since the idea that co-operative floating would give an impetus for establishing
new firms is not relevant to conditions in the 1950’s (and 1960’s), the-following
question remains: What is the value of the intangible benefits and losses in com-
parison with the monetary benefits which can be, and have here been, calculated?
If co-operative floating on the Iso-Saimaa would not impair the economy of
the forest industries, a positive step towards co-operation would be of value,
even if the benefits would be mainly on the side of the forest owners (a goodwill
principle): the forest owners are the main suppliers of raw wood for the forest
industries.

Anyhow, if co-operative floating were to be introduced, it is of importance
that the associations and persons involved, including the Board of Forestry,
have a positive attitude. In this respect, the reversal in the opinion of the Board
of Forestry was realistic: co-operative floating is advantageous only if the
majority of floaters are in favour.

5. Conclusion

The contribution of studies to the problem of co-operative floating on the Iso-
Saimaa remains limited. Science cannot decide what practical decisions should be
made; it can only contribute to knowledge on the relevant problem by formula-
ting the questions so that they have practical value in planning, policy-formula-
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tion and decision-making. Transport problems are wide and many-sided; this
makes their treatment complex, both in theory and practice. There is no yard-
stick to evaluate the different influences which are caused by the — very often
significant — changes in transport conditions. Possibilities to study the problems
are limited, for instance, by the fact that experimental research cannot be car-
ried out to the same degree as in many other fields. In the case of the Iso-Saimaa,
an experiment in co-operative floating would in itself mean the introduction of
co-operative floating to this lake-area.

In this study, an attempt was made to answer the three questions considered
relevant. The results are as follows:

1. The change in the floating organisation from the private to a co-operative
system would decrease the total costs of long-distance transport of wood in
towed rafts on the Iso-Saimaa. Costs of most enterprises would also decrease.
The total decrease in the costs would amount to 60—65 mill FM per navigation
season (according to the 1958 price level in Finland). Relatively, the decrease
would account for about 20 per cent. If this saving in cost is to be shared equally
between the forest industries and the forest owners, it would increase stumpage
prices on an average by 6 FM per piled cu.m. and would resutt in an increase
of about 1 per cent in the incomes of the forest owners through the sales of the
raw wood to be floated on the Iso-Saimaa (according to conditions in 1954—
1958).

2. The change in organisation would not alter the competitive relationship in
buying raw wood. The whole argument that the establishment of new (small)
enterprises would alter market behaviour is questionable because of the structure
of the forest industries already operating in the area of the Iso-Saimaa. Anyhow,
transport technology has.changed since the 1940’s with a significant relative
increase in truck transport and has meant that small enterprises are in favour
of trucking even in the areas where there exist possibilities to use the services of
floating associations.

3. The change in organisation is a complex question all the effects of which
cannot be put into monetary terms — at least ex ante. Many of these influences
seem to be disadvantageous from the point of view of the enterprises. It seems
probable that co-operative floating would become less flexible than private
floating, especially in detailed cases. The management of a large organisation,
whose effective operation time would cover only a part of the year, would meet
with some difficulties (unemployment, lending employees and workers, etc.).
The change would give a rise to structural unemployment in the short run.
Co-operative floating would reduce competition among enterprises and thus
increase the negative influence of the belief in authorities.



Liite —Annex

Laskelmat Ison-Saimaan uiton kustannuksista taulukoita 3 — 5 varten.
Calculations of the Floating Costs on the Iso-Saimaa, shown in Tables 3—5.

Symbolit

Yritykset .......cccvic0c550805800s0sensnnns A—O
Kuljetussuorite milj. k-m¥km ................ S
Purjehduskauden hinauskustannukset milj. mk K
Kayttdamaton kuljetussuorite (-kapasiteetti) eli
f (22—s) milj. k-m3km ........... ... r
jossa f = alusluku
s = aluksen kuljetussuorite (v. 1955)
Saatava (osa)sddsté milj. mk ................ T
Alaindekseilld merkitddan, minka yrityksen kustannuksista, kuljetussuorit-
teesta tms. on kysymys. Merkintd Ky (ja vastaava) tarkoittaa sitd kustan-
nusta, joka tulee, kun yrityksen E kuljetussuorite siirretdén yritykseen B.
Silloin kun merkinnit tulevat liian ’raskaiksi’, ne korvataan uusilla symboleilla.

Laskelmat taulukkoa 3 varten (vaiheet 1—20):

Sru_o0 = 463 (1)
Kru_o = 26.9 2)
ro = 3(22—13) (3)
= 27.0
Iy = 9(22—18) 4)
= 36.0
Spu—0 —Tc = 19.3 (5)
Keu_oc =27 X 0.22 = b.04 (6)
Keu_om = 193 X 0.2 = 4.4 )
Keu—oc + Ken-om = 10.4 ®)
Tra—oce = Ken_o— (Keu—oc + Keu—op) =165 ©)
8 == 41,4 (10)1

1 D:n hinauskustannukset ilman yleiskustannuksia ovat pienemmat kuin E:n — siksi
sulautus D:hen téssa vaiheessa.
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rg —Sgu—0—rc) = 16.2 (11)
rg —Spu_o0—1Tc) =a (12)
S —a =249 (13)
KEls~7 = 16.7 x 0.39 = 06.51 (14)
KExmva = 16.7 x 0.23 — 3.84 (]5)
Te,.8 = Kg,,., — Kg, .8 = 2.67 (16)

Yrittdja A jatetddn toistaiseksi — suurimpana — syrjdan.

' —3(22—11) (17
=33

rp, —(Sg —a) = 8.09 (17a)

Kg,,, = 24.9 X 0.39 = 9.n (18)

Kg, ,p = 24.9 X 0.28 = 6.97 (19)

TE,..,/D = KE“., - KE,.../D = 2.4 (20)

Laskelmasta on jétetty pois yksityiskohtaisimmat laskut, jotka ovat helposti
tarkistettavissa laskelmassa ja taulukoissa 1 ja 2 esitettyjen lukujen perusteella.
Seuraavassa ndytetddn esimerkin vuoksi, kuinka C:n uudet kustannukset on
saatu (taulukkoon 3). C:n muuttuvat ('tdydelliset’) kustannukset ovat ennen
sulautusta 0.:2 mk/k-m®km (taulukko 2 sarake 6) ja kokonaiskustannukset
0.32 mk/k-m®km (taulukko 2 sarake 7). Siten kiintedt kustannukset ovat 0.32—
0.22 = 0.10 mk/k-m?km. C:n Kkuljetussuorite on ennen sulautusta 37.s milj.
k-m3km purjehduskautena (1955) (taulukko 1 sarake 9), ja siten kiinteiden kus-
tannusten osuus on 0.10 X 37.s = 3.78 milj. mk. Sulautuksen jdlkeen on kuljetus-
suorite 38.8 + 3 (22—13) = 64.s milj. k-m?km ja uusi kiinted kustannus
3.78:64.8 = 0.06 mk/k-mikm; tdten kokonaiskustannus on 0.22 + 0.06 = O.28
mk/k-m3km eli yhteensd 64.s x 0.2s = 18.1 milj. mk.

Laskelmasta voidaan eri sulautusvaiheiden sddst6 saada myés suoraan sum-
maamalla T-arvot. Tdten voidaan tarkistaa myos eri vaiheiden yhteenlasketut
kokonaiskustannukset.

Laskelmat taulukkoa 4 varten (vaiheet 21—35):

Ty % = 19.4 (21)
Sp —Tq,, < = 38.9 (22)
Kp,, = 19.4 X 0.6 = 6.98 (23)
Kp,.jc = 19.4 X 0.2 = 4.7 (24)
Ty, c = Kp,, — Kbp,.c = A (25)
P o — 13.0 (26)
(Sp —r¢, o) —Ta,, o = 25.9 (27)

b =Ty %) — T % =b (28)
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KDH..,:13'0X0'36 = 4.6 (29) Laskelmat taulukkoa 6 varten (vaiheet 51—53):
Kp,,.j6 = 13.0 X 0.20 = 2.0 (30) ) B
L g * IR e — 2 @1 Muuttuvat kustannukset yrityksessdé A ovat:
TBan % = 59.7 (32) 20 x 0.26 4 12 X 0.2
g, o, — b — 33.8 (32a) D = 0.2 (1)
Kp,,, = 25.9 X 0.36 = 9.2 (33)
Kp,,. 8 = 25.9 X 0.23 == 5.9¢ (34) Kiintedt kustannukset ovat:

puys = Ko, — Ko, 8 = 3.36 (35) (0.40 —0.26) x 442 + 111 — Ou0 (52)

701
Laskelmat taulukkoa 5 varten (vaiheet 36—50): .. kokonaiskustannukset ovat:
K, = 336 % 0.27 — (36) Das: - D = O (53)
_ 225 4+ 33.8 ~ 12 37) Huom. Kaikki tassa tyossa ilmaistut rahamaarat ovat ns. vanhoja markkoja. — All money
B 22 values expressed in this paper are in so called old Finnmarks (before 7. 7. 71963).
.. muuttuvat kustannukset yrityksessd B ovat: ! Sl 4,
10 X 0.23 4+ 2 X 0.20 ~ O (38)
12
Kg, 8 = 33.8 X 0.2 = T 39)
Tx = Ke,,— Koyn = l.ase (40)
I, o =i =} = 225 (41)
By, % — (B, % — D) =c (42) : :
S % = 101 (44)
SAW 9% ~Sc¢ + (8¢ —0), (45)
joten merkitddn
SAao % S 107
336 + 107

A 55 (46)
. muuttuvat kustannukset yrityksessd A ovat:
15 X 0.27 4+ 4 x 0.22 + 1 X 0.20 ~ O.z6 (47

20

Toaa ~ 0 (48)

Ty =336 X 0.45 — 336 x 0.40 = l.es (50)





