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Alkusanat

»Raakapuun kaukokuljetus Saimaan vesistdssd» on tavallaan jatkoa opiskelu-
ajan esityksissd késittelemdani aihepiiriin. — Viimeistellessani tydtani on mielui-
nen velvollisuuteni siirtdd ajatukset niihin henkilihin ja eri yhteisoihin, jotka
ovat olleet avuksi taman esityksen teossa. Olen joutunut turvautumaan niin
monen apuun, ettei kaikkien nimeltd mainitseminen ole mahdollista.

Kunnioittavat kiitokseni haluan esittdd opettajalleni ja esimiehelleni pro-
fessori EINO SAARELLE, joka on myotdmielisesti suhtautunut tyohoni ja sen eri
vaiheissa antanut monia suuriarvoisia neuvoja. Varmaan eniten on tyoni takia
ndahnyt vaivaa dosentti LAURI HEIKINHEIMO, joka hoiti viransijaisuutta pro-
fessori Saaren ministerikaudella. Hanelle olen kiitollinen vdsymdttomastd oh-
jauksesta. Myos professori VALTER KELTIKANGAS ja apulaisprofessori ViLjo
HoLOPAINEN ovat tutustuneet kdsikirjoitukseen ja antaneet arvokkaita neuvoja.
Dosentti KALLE PuTKisTON asiantuntemuksesta olen niin ikdan voinut hyé6tya
jo aikaisessa vaiheessa. Han on lisdksi lukenut tyoni oikovedoksena. Kdytannon
asiantuntijoista kiitdn ennen kaikkea uittopaillikkd, metsanhoitaja TAPIO VA-
RISTA, joka aina on ollut valmis esittdmdédn arvokkaita huomautuksiaan.

Liikenteen kustannuskysymykset liittyvit laheisesti yleisiin kustannusteo-
rioihin. Niistd olen useaan otteeseen keskustellut alan arvostetun asiantuntijan
professori HENRIK VIRKKUSEN kanssa ja saanut huomattavaa ohjausta. Kilpailua
koskevan teorian selvittamisessd olen voinut kdyttda hyvakseni kauppat.maist.
Jouko PAAKKASEN asiantuntemusta. Dosentti KULLERVO RAINIO on auttanut
tutustumaan psykologin tyodaseisiin. Lisdksi maat.-metsit.lis., ekonomi Jouko
EINOLA on neuvonut alallaan. Tydtoverini maat.-metsét.tohtori SEPPO ERVASTI
on hyvintahtoisesti lukenut tyoni oikovedoksena. Arvokkaana pidédn ldheistad
yhteyttd myo6s muihin tyotovereihini.

Enso-Gutzeit Osakeyhtiélle olen kiitollinen siitd, ettd olen saanut kdyttaa
sen Saimaan vesiston kuljetuksia koskevaa aineistoa. Laitaatsillassa olen saanut
tiarkein tuntuman tutkimuksen kohteena olevaan vesitieliikenteeseen. Tété
ty6td varten olen sielld eniten joutunut vaivaamaan herra ToiMI MIKKOSTA,
joka tilastojen laatijana on saanut vastata moniin Kysymyksiin. Valtionrauta-
teiden Polttoainetoimisto on niin ikddn mydtamielisesti antanut proomukulje-
tusta koskevan aineistonsa kdyttooni. Erikoisesti muistan talousneuvos A. A.
WILLGRENIN laajan aluskuljetuksen tuntemuksen ja syddmellisen avuliaisuuden.
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Kirjani kieliasun on kasikirjoituksena tarkistanut fil.kand. PAAvo PULKKI-
NEN. Saksankielinen kdannos on osaksi tohtori MARTA ROMERIN, osaksi herra
HERBERT EDELMANNIN ty6td. Tohtori-insinoori G. SOMMER Stuttgartista on sen
tarkistanut.

Neiti SyLvia PARKKISTA kiitdn syddmellisesti monesta avusta, muun muassa
tarkistuksista ja oikovedoksen lukemisesta. Esityksen kuvat on piirtdnyt puh-
taaksi herra PAAvo HAATAJA.

Suomen Kulttuurirahastolle olen suuresti kiitollinen tyota varten saamastani
apurahasta, Suomen Metsitieteelliselle Seuralle siitd, ettd se on ottanut tyoni
julkaisusarjaansa.

Lopuksi on velvollisuuteni kiittdd julkisesti myos isdani, metsdpaillikko,
metsidneuvos W. E. RoittoA. Han on lukenut kasikirjoitukseni ja hdnen kans-
saan olen voinut keskustella lukuisista ongelmista.
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1 Johdanto

11 Tutkimuksen tarkoitus, rajoitus, aineisto ja menetelmi

Liikenteestd huomattavasti riippuu, miten tuotanto pystyy palvelemaan
kulutusta. Silti mainitaan, ettd liikennekysymykset ovat sekd teoriassa ettd
kdytdannossd jddneet vahdiselle huomiolle (ARvo LONNROTH 1950 s. 3—4, W. E.
RoiTto 1954 a s. 16, Roos 1956 s. 14, SOMMER 1956 s. 3). Pohjoismaiden neu-
vostossa v. 1956 tehtyd esitystd liikennetaloudellisen yhteistyon aikaansaami-
sesta (Nordisk ... 1956 s. 554—556) voidaan Kuitenkin pitdd merkittavéna il-
mauksena siitd, ettd tdhdn alaan ldhiaikoina kiinnitetddn runsaasti huomiota.

Liikennekysymysten kasittelyd vaikeuttaa se, ettd vasta useiden eri teki-
joiden yhteisvaikutus maérda optimitilan (MEYER 1953 s. 273, 281, SCHROIFF
1956 s. 157). On tunnettava paitsi maantieteellisid olosuhteita (ks. BLum 1936)
myos tekniikar edellytykset. Liikennemuoto on naht4vi samalla kertaa monien
eri kuljetustarpeiden tyydyttdjand. On muistettava liikenteen vaikutus sekd
yleisiin ettd liikenteen palveluksessa olevien sosiaalisiin oloihin. Myds kulttuuri-
politiikka ja sotilaalliset ndkokohdat saattavat joskus etenkin valtiojohtoisen
liikenteen ongelmien kisittelyssd olla huomattavana tekijand (mm. BiGHAM ja
ROBERTS 1952 s. 9—11, HEIMES 1956 s. 74). Vaikka liikenteelle on tunnusomaista
pitkélle kehittynyt erikoistuminen, on suurten kokonaisongelmien selvittaminen
sekd tutkimuksessa ettd kdytinnossd mahdollista vain eri alojen kiintedn yhteis-
tyon avulla. Mitd suurisuuntaisemmista ratkaisuista on Kysymys, sitd voimak-
kaampana tulee liséksi sosiaalisten seikkojen ohella kysymykseen myos juridi-
nen puoli.

Liikennekysymysten selvittelyd hdiritsee, paitsi toisinaan objektiivisuuden
puute (mm. PuTkisto 1954 b), myds tdmankaltaisten talouspoliittisten ongel-
mien kisittiminen niiden laajuuden mukaan joko valtio- tai puoluepoliittisiksi
(myos MEYER 1953 s. 289). SOMMER (1956 s. 5) pitddkin Euroopan liikenneminis-
terien konferenssissa tehtyd ehdotusta liikennetieteellisen neuvonantoelimen
("Werkehrswissenschaftlich Beirat») perustamista merkittdvind askeleena lii-
kenneongelmien objektiivista kasittelyd kohti.

Ajatus jonkin liikennemuodon ehdottomasta paremmuudesta on hylattava
(mm. LiHTONEN 1954 s. 516). Eri liikennemuodot eivdt yleensd ole vertailu-
kelpoisia ilman suuria »muuntamistoimenpiteitd, joiden tarkoituksenmukaisuus
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voi vilista olla kyseenalainen. Tarked nakokohta on esim. se, onko jokin liikenne-
muoto ns. luonnollinen monopoli (esim. PEDERSEN 1947 s. 158).

Sisdvesiliikenne on saanut rautatie-, auto- ja lentoliikenteen osaksi kilpaili-
joikseen, osaksi tdydentdjikseen. Laiva- ja linja-autoliikenteen vilinen Kilpailu
esim. matkustajaliikenteessd on johtanut jalkimmdisen voittoon, mutta samalla
on tapahtunut huomattavaa erikoistumista: sisdvesiliikenne on saanut turisti-
liikenteen luonteen. Tdssd muodossaan se eldd erddnlaisen murroskauden jal-
keistd renessanssia, eikd eri liilkennemuotojen kilpailusta voida endd puhua
ainakaan samassa hengessd kuin ennen (esim. AUVINEN 1956).

Samanaikaisesti kun matkustajaliikenteessd on tapahtunut siirtymistd kulje-
tusmuodosta toiseen, myos tavaraliikenteessd arvokkain osa on seurannut
henkiléliikennettd. Keskiajalla, jolloin merenkulkukin oli nykyiseen verrattuna
varsin vahdistd, kannatti kuljettaa vain kaikkein arvokkaimpia tavaroita (esim.
JuTikkALA 1950 s. 3, 10, 1953 s. 126). Sellaisten massatavaroiden kuin puun ja
malmin Kuljetusta tuskin voitiin ajatellakaan. Rauta valmistettiin sielld, missa
oli sekd metsii ettd malmia. Kuljetusolojen senaikaisesta alkeellisuudesta nyky-
pdiviin sdilyneitd seurauksia ovat sekd Englannin metsdttomyys ettd Ruotsin
metallin maine; viimeksi mainittu tosin voidaan toisesta ndkokulmasta katsoen
selittid metsien ansioksi (HECKSCHER 1948 s. 33, HELANDER 1949 s. 38—40,
256).

Liikenteen historialliset ddriviivat ndkyvat pienoiskoossa eri liikennemuoto-
jen viimeaikaisessa kehityksessd. Sisdvesien tavaraliikenteen ollessa monessa
maassa nykyisin kdytdnnaollisesti katsoen vain massatavaroiden kuljetusta (esim.
LockLIN 1951 s. 740, ScHREIBER 1952 s. 136, KIiisKINEN 1954 esim. s. 121,
KINNUNEN 1954 s. 9, JoUANIQUE 1956 s. 13, JoNEs ja DARKENWALD 1956 s.
557—559) lentoliikennekin on jo sivuuttanut sen vaiheen, jolloin rahti kannatti
maksaa vain kalleimmista tavaroista. Autot, jotka kaukoliikenteessa aluksi
pystyivit rautateiden kanssa kilpailemaan ainoastaan kappaletavaran tai muun
kalliisti tariffioidun tavaran kuljetuksessa (PALANDER 1935 s. 352), osoittautu-
vat myos raakapuun kuljetuksessa yhd edullisemmiksi (esim. LAUKKANEN ja
SunbqQvisT 1935, W. E. Rorrto 1939, KanToLA 1954 s. 8—12, SALo 1954 s.
9, 72).

Vesitiekuljetuksen eduista on tdrkeimpid halpuus. Kitka on vedessd pieni,
jarvet sekd joet voivat jo luonnontilassa muodostaa valmiita kulkuteitd, jotka
eivat vaadi hoitokustannuksia. Kasitys vesitiekuljetuksen huokeudesta on
taloustieteellisessd kirjallisuudessa suorastaan klassillinen. Tédta kasitystd tuke-
vat monet eri yhteyksissd esitetyt kannanilmaisut (esim. von THUNEN 1875 s.
391, Kyosti JARVINEN 1926 s. 108, WEBER 1927 s. 625, PALANDER 1935 s.
346—347, SAARI 1937 s. 163, PEDERSEN 1947 s. 341—342, BRowN 1949 s. 346,
WACKERMAN 1949 s. 309, STREYFFERT 1950 s. 63—75, KiIvELA 1951 s. 6—7,
W. E. Roitto 1951 s. 36, 1954 a s. 4, KiIskINEN 1954 s. 159, KINNUNEN 1954
s. 9, VAISANEN 1954 a, b, 1956, LEiviskA 1955 s. 119, Linprors 1955 s. 30,
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1956 s. 22—33, von HEIDEKEN 1956 s. 5, KLIMM, STARKEY ja RUSSELL 1956
esim. s. 419, MEYER 1957 s. 272, 273, VAris 1957).

Vastakkaisiakin mielipiteitd on esitetty, milloin epdilevasti, milloin jyrkésti.
Ne ovat koskeneet sisdvesiliikennettd, joka yleensd on silloin yhdistetty mat-
kustajaliikenteeseen: sotien jdlkeen tédssd liikenteen osassa ilmennyt murros-
kausi on ymmairretty koko sisdvesiliikenteen »kriisind» (esim. LAATI 1949,
Saimaan kanava 1954; vrt. YrJ0 Rortto 19541). Aluskuljetuksen kalleus tuo-
daan varsin usein esille, ja tdstd syystd saatetaan tdmd kuljetusmuoto katsoa
jopa aikansa eldneeksi. LIHTONEN (1948) piti uittoa Suomessa yleensd kalleim-
pana kuljetusmuotona (ks. myds HoLoPAINEN 1950 s. 139, VALPAs 1954 s. 27,
EDGREN 1955 s. 19, P1pPING 1955 s. 142).

Sisavesiliikenne on maassamme nykKyisin valtaosaltaan, sisdvesien tavara-
liilkenne miltei tdydelleen, puutavaraliikennettd. Saimaan vesiston liikenne on
suureksi osaksi raakapuun kuljetusta, jossa hinauksella jo ennen sotia oli huomat-
tava osuus (esim. SEPPANEN 1938 s. 147). EDGRENIN (1955 s. 18) mukaan n.
85 9, koko kotimaisesta laivaliikenteestd toimii metséteollisuuden palveluksessa.
Siksi sisdvesiliikenteen ongelmat ovat péddosaltaan metsétieteisiin ldheisesti
liittyvid kysymyksid. Ennen kuin voidaan ryhtyd asiallisin perustein valta-
kunnansuunnitteluun sekid objektiivisesti kdsittelemddn yhteisuittokysymysta
ja muita ndiden suuruisia ongelmia, tarvitaan perusselvitykset eri liikennemuo-
tojen luonteesta, kustannuksista, kapasiteetista ynnd muista tekijoista.

Tama tutkimus pyrkii selvittimaan, mitkd tekijdt yrittdjin kannalta katsot-
tuna mddrddvit raakapuun kaukokuljetusmuodon nippulauttahinaukseksi, terva-
hayrykuljetukseksi tai proomukuljetukseksi. Muita kuljetusmuotoja tarkastellaan
vain siind valossa, kuinka ne vaikuttavat em. vesitiekuljetusmuotojen kilpailu-
kykyyn ja sitd tietd niiden keskindiseen madrdytymiseen.

Paikallisesti tutkimus rajoittuu Saimaan vesiston yhtendiseen laivankulku-
alueeseen, joka on nihtdvissd kuvasta 1. Paikallisen rajoituksen taustaa vas-
taan on ymmirrettdvissd myos kohteen rajoitus em. kolmeen vesitiekuljetus-
muotoon: erimuotoinen virtavoimauitto on jatetty pois, koska se ei ole yhtendista
laivankulkualuetta enempdi kuin koko Saimaan vesistodkdan tarkasteluyksik-
konid pitden olennainen kuljetussarjan loppuvaihe. Lisdksi virtavoimauitosta
on runsaammin julkista kirjallista ainesta kuin em. kolmesta kaukokuljetus-
muodosta, mm. uittoyhdistysten toimintakertomuksissa.

Ajallisesti tutkimus rajoittuu ldhinnd 1950-luvun ensimmdiseen puoliskoon.

Tarkasteltavan kolmen kaukokuljetusmuodon analyysi luo perustan maa-
riytymistekijoiden selvittelylle. Kun kirjallisuudesta ei ole saatavissa riitta-
viksi katsottavia tietoja Saimaan vesiston hinauksesta ja aluskuljetuksesta,

1 Vedottaessa sisdvesiliikenteen »yleisestd kriisista» puhuttaessa sisavesiliikennekomitean
mietinton on huomattava, etta tama komitea rajoittui tydssdan vain matkustajaliikenteeseen
(Sisavesiliikennekomitean . .. 1953, alkupuhe).
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huomattavan osan esityksestd olen omistanut tille. Olen pyrkinyt selvittimiin
mainittujen kuljetusmuotojen kdyton, aluskannan, toiminnan (ajankdyton)
sekd kustannukset.

Huomattavasti haittaa tdminkaltaista tutkimustyGtd julkisten tilastojen
vihdisyys. Vain vesiston latvapuolen puutavarankuljetuksesta huolehtivien
uittoyhdistysten alueilta on tilastoja saatavissa. Alempana on ainoana tarkistus-
asemana Savonlinnan kaupungin ldnsiosassa oleva Laitaatsillan salmi. Tdmain
védyldn kautta tapahtuva puutavaran lasku on uittoyhdistyksen tehtdvini.
Sulkukanavat, joiden ldpi kuljetetuista tavaramaarista ja -lajeista kyllikin pide-
tdédn tilastoa, ovat juuri uittoyhdistysten alueilla.

Paitsi julkisten tilastojen puute tutkimusta rajoittaa myos kiytettyjen tilas-
tojen -luonne. Yrittdjdn omaa tarvetta varten laadittavia tilastoja on tavalli-
simmin pidetty liikesalaisuuksina. Tutkimusty6td ja kdytdnnon vertailuja vai-
keuttaa myGs tilastojen epadyhtendisyys. Eri yrittdjat kayttavat eri kuljetus-
yksikkojd ja laskentaperusteita, joita on aika-ajoin muutettu. Kustannukset
lasketaan kdytdnnon muovaamin menetelmin, jotka ovat epdyhtendisia. Toisilla
yrittdjilld liikenteen yleiskustannukset saattavat kytkeytya tiiviisti muuhun
toimintaan, ja sovellettavista menetelmistd riippuu, miksi liikenteen kustan-
nukset muodostuvat.

Pédaineistona hinauksen ja tervahéyrykuljetuksen analyysissa ovat olleet
Enso-Gutzeit Osakeyhtion! laivasto-osaston ja proomukuljetuksessa Valtion-
rautateiden polttoainetoimiston (VAPO:n) tilastot. Kuljetusméirien ja -suun-
tien selvittdmisesséd on ollut ldhteend Saimaan laivaliikenteen harjoittajien liiton,
Savon uittoyhdistyksen (SU:n) ja merenkulkuhallituksen aineisto, johon viimeksi
mainittuun pohjautuu myds aluskannan selvitys. Edelli mainittuja lihteita
olen tdydentdnyt kanavakasdoreiden konttoreihin, kaupunkien ja erdiden mui-
den satamapaikkojen satamatoimistoihin seka tilastolliseen paatoimistoon osoit-
tamillani tiedusteluilla. Tietoja olen hankkinut pienessd mitassa myos vesisté-
alueella toimivilta muilta yrityksiltd kirjeellisesti ja haastattelemalla.

Aiheen luonteesta johtuen tutkimusmenetelmi vaihtelee eri luvuissa. Perus-
hypoteesina olen pitdnyt yrityksen voiton maksimointia, jonka kanssa relevan-
tiksi tekijdksi olen ottanut raaka-aine-erdn toimittamisen méirapaikkaan mah-
dollisimman pienin kustannuksin. Kustannuksiin vaikuttavien tekijoiden merki-
tyksen todenmukaisuutta olen verrannut empiiriseen aineistoon, josta huomat-
tavana osana on vesitiekuljetusmuotojen analyysi. Lahemmin tutkimusmene-
telméd selvitetddn jokaisen osaluvun yhteydess.

Aineiston perustuessa suurelta osalta Enso-Gutzeit oy:n ja VAPO:n tilas-
toihin tdméd merkitsee, ettd yleistys on katsottava osiltaan analogiseksi péitte-
lemiseksi. Menettelyd en kuitenkaan ole joka kohdassa voinut soveltaa, vaan

1 Osakeyhtiostd kaytetaan tasti lahtien lyhennystd oy riippumatta siitd, mika on kul-
loisenkin yhtién nimen virallinen muoto.

67.3 Raakapuun kaukokuljetus Saimaan vesistdssa 13

tédlléin on ollut turvauduttava tiedusteluihin, haastatteluihin ja mahdolliseen
kirjalliseen aineistoon. Ndin olen yrittdnyt johtaa niitd eroja, jotka ndyttavat
perustuvan erilaisiin yrittdjatyyppeihin.

Enso-Gutzeit oy:n ja VAPO:n aineistothan edustavat suuryhtiotyyppid.
Ensin mainitun rajoittuu nippulauttahinauksen osalta 1dhinnid Isoon-Saimaa-
seen (luku 13), jossa hinaus suoritetaan uittosddannon (Keisarillisen . .. 1912)
mukaan yksityisen lukuun. Yhtymdn osuus 1950-luvun alkupuolella esim.
SU:n vuosittain kuljettamista kokonaismddristd sekd Laitaatsillan kautta
hinaamasta puutavarasta oli n. 35—40 9, (SU:n...). Koska suuryhtiotyyppi
(luku 213) on hallitsevin Saimaan vesistéalueen puutavaraliikenteessd, pdatel-
mat kaikkiin tdhdn ryhmdédn kuuluviin yrittdjiin sovellettuina merkitsisivit,
ettd aineisto koskisi runsaasti 90 %:a vesiston kuljetusmdarasta.

Useat Enso-Gutzeit oy:n Saimaan vesiston liikennettd koskevat tilastot
ulottuvat 1920-luvun alkuun. Kuitenkaan kdytdnnon tarpeita tyydyttdvat
tilastot eivdt soveltuneet sellaisinaan tdman tyon perustaksi. Useissa tilastoissa
on liian epdyhtendinen aineisto kisitelty kokonaisuutena. Olosuhteiden muu-
tosta 1920-luvulta 1950-luvulle ei ole useinkaan otettu huomioon, vaan mm.
jaottelut pohjautuvat jatkuvasti vanhentuneina pidettdviin perusteisiin. Suu-
rena heikkoutena on pidettdva sitd, ettei tilastojen teosta ole kirjallisia ohjeita.
On sen vuoksi kyseenalaista, ovatko eri laatijoiden késitykset varsinkaan tul-
kinnanvaraisissa tapauksissa kdyneet yhteen. Nykyisinkin erdiden tietojen
tulkinta on mahdollista vain tilaston laatijan ollessa ldsnd. Kaytetysta alku-
aineistosta laivapdivikirjat ovat huomattavana osana, mutta niidenkin arvoa
pienentdd se, ettd ne on laadittu vain vilittomid kdytédnnon tarpeita varten.

Tutkimuksen luonteesta on syytd mainita vield muuan seikka. Tutkimuk-
sessa olen pyrkinyt padpiirteiden kuvaamiseen enkd numeeriseen tarkkuuteen.
Kun tutkimusaikana suoritettavan yleisen puunkdyttotutkimuksen yhteydessa
on yrittdjiltd koottu vesitiekuljetuksen méérid ja suuntia koskevat tiedot, tdssa
kohdassa jo kustannusten sddstdmiseksi on turvauduttu likimdardiseen sel-
vittelyyn.

12 Kisitteiden selvittely

Raakapuulla tarkoitetaan téssa esityksessa paitsi teollisuuden raaka-aineeksi
kiytettdvdd myos muuta metsdssd valmistettua puutavaraa, kuten kaivospuita,
egyptinparruja, halkoja ym. Sama kisite esiintyy Metsdsanakirjassa kayttopuun
nimelld. Taman termin perin vdhidinen, miltei olematon, esiintyminen kdytdn-
nossd on antanut aiheen valita ensiksi mainitun ilmauksen.

Metsitalous-kasitteelld on monia médritelmid. SAAREN (1930 s. 6) mukaan
metsitalouteen kuuluu se toimintojen alue, jonka toisena pddnd on puuston
aikaansaaminen ja toisena puun kuljetus joko kaukokuljetusreitin varteen tai
aivan lihelld kasvupaikkaa olevaan kiyttopaikkaan.



14 Yrjo Roitto 67.3

Metsitalouden ja metsateollisuuden (puun tyostd- tai myds kdyttovaiheen)
viliin jaa raakapuun kaukokuljetus, joka luetaan liikenteeseen (SAARI 1930 s.
5—6). Missd kasvupaikka on hyvin ldhelld tyostopaikkaa, metsataloudella ja
-teollisuudella on taten suora yhtymidkohta. Kdytannossda timd merkitsee sitd,
ettei hevoskuljetus ole kaukokuljetusta, vaikka se toisinaan on voitu lukea
tahdn kuljetusten ryhmddn (mm. HEISKANEN ja KANTOLA 1950 s. 92).

Kuljetukseen sisdllytetddn seuraavassa, paitsi tavaran siirto paikasta toi-
seen kuljetusvilineessd taikka sen vetdmdnd tai tyontdmdnd, myos kuljetus-
vilineeseen lastaus ja siitd purkaminen sekd sellaiset kuljetukseen olennaisesti
liittyvat toiminnat kuin niputus ja lauttojen teko.

Raakapuun kaukokuljetuksella® tarkoitetaan puun Kuljettamista vesi- tai
maatien varressa olevasta varastosta kdyttopaikalle (tehtaalle, asutuskeskuk:
seen jne.) tai toiseen varastopaikkaan (tavallisesti satamaan tai muuhun lii-
kenteen yhtymdikohtaan) uittoa, alus-, rautatie- tai autokuljetusta kdyttéen;
myos traktoria on alettu kdyttdd raakapuun kaukokuljetuksessa, ja ndyttaa
siltd, ettd sen osuus on lisd4dntymissd. Raakapuun kaukokuljetuksena on peri-
aatteessa pidettdva kuljetusta sekd kotimaan rajojen sisdlld ettd eri valtioiden
vililld. Siten raakapuun merikuljetuskin on raakapuun kaukokuljetusta, joskin
ulkomaanlaivaus useissa tapauksissa kasitteend saattaa puolustaa paikkaansa.

Kuljetusta metsdstd kaukokuljetusreitin varteen nimitetddn tdssa lahikulje-
tukseksi. Myos sanaa metsikuljetus on kaytetty ja kéytetddn (HEISKANEN ja
KanToLA 1950 s. 90, Putkisto 1956 s. 9). Termi ldahikuljetus erottuu kuiten-
kin kaukokuljetuksesta juuri sen peruskriteerin mukaisesti, joka tdssd on mer-
kitsevd. Se on kuljetusmatka. Télloin ollaan sopusoinnussa myods sen nako-
kohdan kanssa, ettei hevoskuljetus ole kaukokuljetusta silloinkaan, kun puu
tuodaan suoraan kasvupaikalta kdyttopaikkaan, valtytdan epdloogilliselta sanon-
nalta »ldhialueilta suoritettava kaukokuljetus».

Metsdsti alkavan kuljetusvaiheen ulottuminen entistd kauemmaksi ja toi-
saalta niiden kuljetusmuotojen, jotka ovat kuljetussarjan vélivaiheina tai siind
viimeiseni, entistd lihemmiksi kuljetuksen alkukohtaa, saavat aikaan sen,
ettei lahi- ja kaukokuljetuksen tarkka rajanveto tunnu tarkoituksenmukaiselta.

Raakapuun kuljetuksessa voi olla useita eri kuljetusmuotoja perdkkain. Yhta
vaihetta voidaan pitdd padvaiheena ja kaikkia edeltdvid — ldhikuljetus mukaan
luettuna — esikuljetuksena. Raja pdi- ja esikuljetuksen vililld on riippuvainen
kulloisestakin tapauksesta samoin kuin tarkastelutaustasta. Se helpottaa siten
aiheen kdsittelyd.

Raakapuun kaukokuljetuksessa erotetaan kuljetuskentdn (ts. -tien) mukaan
vesitie- ja maatiekuljetus. Vesitiekuljetus on totuttu jakamaan kahteen paa-
ryhmain uittoon ja aluskuljetukseen (ANTONOFF 1942 s. 229, SEPPANEN 1949 s.

1 Milloin epaselvyyksii ei synny, raakapuun kaukokuljetuksesta voidaan kayttaa pelkas-
taan termia »kaukokuljetusy.
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397, Putkisto 1954 a s. 80). Télloin uittoon on laskettu ne kuljetukset, joissa
kuljetettava tavara on veden kanssa kosketuksessa ja aluskuljetukseen ne,
joissa tavara on kantavassa aluksessa eikd siten ole veden kanssa kosketuksessa.

Uitto jakautuu liikevoiman mukaan virtavoima- ja konevoimauittoon. Edel-
lisessd erotetaan vdyldn ja siitd johtuen uiton luonteen mukaan puro-, joki- ja
virta- eli pddavaylduitto (JARVELA 1950 s. 746—760), jalkimmdiisessd teknillisen
suorituksen (aluksen toimintaperiaatteen) mukaan hinaus ja varppaus.

Hinauksella tarkoitetaan tassd objektittomasti kdytettynd puutavaran kulje-
tusta lauttoina potkurialuksen (= hinaajan)! voimalla. Objektista riippuen voi-
daan puhua proomujen, niputuskoneen tms. hinaamisesta. Varppauksella taas
tarkoitetaan puutavaralautan kuljettamista kelaten, jolloin alus on kulkusuun-
taan katsoen perd edelld keula kiinni lautassa tai paikallaan keula kulkusuun-
taan (ns. suora varppaus; ks. esim. HELLE 1927 s. 3, ANTONOFF 1942 s. 252).
Kuljetuskentdn mukaan voidaan puhua esim. jarvi- ja merihinauksesta. Lautan
muodon mukaan kuljetus tapahtuu avolauttoina 2 tai kiinteind lauttoina, joista
yleisin maassamme on nippulautta.

Rantalauttauksella tarkoitetaan tdssd esityksessd puiden veteen vieritysta
ja avolauttojen- tekoa.

Uitto voidaan madritelld suppeamminkin kuin edelld. Talloin se rajoitetaan
vain virtavoimauittoon (OksaLA 1947 s. 91, 137, HEISKANEN ja KanToLA 1950
s. 92). Tassd olen paatynyt laajempaan kasitteeseen, joka on myos lainsddtdjan
kanta.? :

Aluskuljetus Saimaan vesistossd jakautuu kuljetusaluksen mukaan ferva-
hoyry- ja proomukuljetukseen. Ensin mainitussa kuljetusmuodossa alus yksindan
on kuljetusyksikko, viimeksi mainitussa tarvitaan lastia ottavan aluksen, proo-
mun, lisdksi kdyttévoima (hinaaja).

Maatie- eli maakuljetuksessa erotetaan rautatie- ja maantiekuljetus. Vii-
meksi mainituista on yleisin autokuljetus.

Kustannus-termi on rinnan yksikdssd ja monikossa. Sekaannusta aiheutta-
matta molemmat ilmaisutavat voidaan tassa esityksessd kasittaa samalla lailla.
Yksikkomuotoa olen pyrkinyt kdyttdmaan halutessani antaa painoa jonkin
kustannuksen nimelliselle tai suhteelliselle suuruudelle, monikkomuotoa taas
silloin, kun olen halunnut tuoda esiin ko. kustannuserdn rakenteen (useasta
osasta koostuvuuden).

1 Hinaajana voisi olla myds siipiratasalus tai turbiinikdyttoinen alus. Saimaan vesistossa
nykyisin ovat kaikki hinaajat potkurialuksia.

* Avolautasta kaytetaan myds nimitysta kehélautta. Tassd avolautalla tarkoitetaan
puomien ympardimaa lauttaa, jossa yksityiset puut ovat irrallaan. Peipon ehdottama levy-
lautta lienee sopivin kisite tarkoittamaan juuri kuvattua lauttatyyppia erotukseksi Paijan-
teen mullikkalautasta, joka sekin on kehdlautta.

3 Valmisteilla olevassa vesioikeuslaissakin uitolla on tima sisallys. (Mannerin antama tieto.)
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Hevosvoima (hv) tarkoittaa hdyryaluksessa indikoitua hevosvoimaa (ihv)
ja moottorialuksessa akselihevosvoimaa (ahv); ihv on muunnettu ahv:ksi kerto-
malla se 0.s:1la.

13 Saimaan vesistoalue

Saatavissa olevat tiedot Saimaan vesistoalueen metsdvaroista perustuvat
v. 1936—38 suoritettuun valtakunnan metsien inventointiin. Ne on muunnettu
alueluovutuksien johdosta pienentynyttd pinta-alaa vastaaviksi (ILVESSALO
1948).1 Saimaan vesistoalueella tarkoitetaan tdssé esityksessd Saimaan eteldisen
ja pohjoisen sekd Pielisen vesistdalueiden kokonaisuutta (mt.*s. 7).

Saimaan vesistoalueen kokonaismaapinta-alasta 4 620 000 ha:sta oli kasvul-
lista metsimaata 3 318 000 ha eli 19 % koko valtakunnan kasvullisen metsa-
maan osuudesta. Saimaan eteldisen osan kasvullisen metsdmaan prosenttiluku
74 oli valtakunnassa suurin. Koko vesistoalueella se oli 72; huonokasvuista
metsidmaata oli 10 9. Valtakunnan kasvullisen metsimaan osuus oli 56 ja
huonokasvuisen 15 % kokonaismaapinta-alasta. Joutomaata oli suhteellisesti
paljon vihemmin kuin koko valtakunnassa, viljelys-, tontti- yms. alueita yhta
runsaasti (mt. s. 8).

Puusto oli 289.s milj. m3 (kuorineen) eli 21 %, valtakunnan puustosta. Kuusta
oli suhteellisesti vihemman, lehtipuita enemmén kuin koko valtakunnassa.
Koivu merkitsee tadlld, kuten Pdijanteenkin vesistdalueella, metsédtaloudessa
enemmin kuin valtakunnan muissa osissa. Mdntyvaltaisin oli eteld-, kuusi-
valtaisin pohjoisosa (mt. s. 31).

Kokonaiskasvu oli vesistoalueella 9.ss milj. m® (kuoretta) eli 24 9, valta-
kunnan kokonaiskasvusta (mt. s. 40). Kasvu oli kasvullisen metsimaan ha:a
kohti 2.ss ja koko metsimaan ha:a kohti 2.e¢ m® (kuoretta) vuodessa. Koko
valtakunnassa vastaavat luvut olivat 2.e6 ja 1.ss (mt. s. 29).

Saimaan alueella on jdrvien peittimd pinta-ala 11 200 km? eli 21 9, alueen
koko pinta-alasta. Neuvostoliiton puolella on lisdksi latvavesid n. 990 km?
(RENQVIST 1951 s. 160—161). Iso-Saimaa kisittdd kuvassa 3 esitetyt alueet
1—8 (mt. s. 147). Vedenpinta on téllad alueella jotakuinkin samalla tasolla. Isoon-
Kallaan kuuluu alue 13 sekd Juojdrven vesiin alue 11 (mt. s. 151, 153). Jarvi-
pinta-aloista saatavat tiedot ovat vield puutteelliset (ks. mm. HELLAAKOSKI
1940 s. 9). Niité tietoja, jotka Hellaakoski ja Renqvist (mt. s. 147) ovat anta-
neet, tdydensin kartalta suorittamin mittauksin. Tulokset ovat néhtévissd
vesistonosittain taulukossa 1. Saimaan vesistoalue ulottuu laajalle ennen Kkaik-

1 Tata kirjoitettaessa III inventoinnin vesistdalueittaisia tietoja ei ole ehditty saattaa
julkisuuteen. Ilvessalon 19.12.57 Suomen metsatieteellisessd seurassa pitdman esitelmén
mukaan on Saimaan vesistoalueen puusto kokonaisuudessaan lisadntynyt. Kuusi ja koivu
ovat lisaantyneet suhteellisesti enemman kuin maénty.

2 Mainittu teos.
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kea pohjois-eteldsuunnassa. Pisimmat yhtédjaksoiset etdisyydet ovat yhtendiselld
laivankulkualueella (kuva 3 alueet 1—15) linnuntietd pyoredsti 300, vesitietd
jopa runsaat 500 km (esim. SEPPANEN 1949 s. 435). Edelld mainittuun aluee-
seen purkautuu monia jérvid ja lampia (esim. SEPPANEN 1938).

Jadrvien muodosta saadaan késitys suhdeluvusta, jossa jaettavana on suurin
linnuntietd laskettu etdisyys rannasta rantaan ja jakajana suurimman ympyrén
muotoisen yhtendisen vesipinta-alan halkaisija (suhde A). Liuskaisuuden ilmoit-
tavassa suhdeluvussa jaettava on sama kuin edelld ja jakajana jdrven koko
vesipinta-alan suuruisen ympyrdn halkaisija (suhde B). Mainitut suhteet seki
suurimpien avoselkien ympyrdn sédteet Saimaan vesiston neljdssd suurjdrvessa
ovat seuraavat:

Sade
A B km
Iso-Saimaa .......... 23 2.6 4.2
Iso-Kalla ............ 24 3.0 21
Pielinen ............ 20 2.8 2.3
Juojarven vedet ...... 17 3.0 1.7

Suhde A on Suomen jérvisséd yleensd 10—20. Aavat ulapat ovat harvinaisia,
Ison-Saimaan suurin on Paasivedessd. Tatd ja Orivettd lukuunottamatta em.
sdde jad muualla Isossa-Saimaassa 3 km:i lyhemmaksi (mt. s. 147, 150). Ranta-
viiva on tdynnd niemid ja lahtia ja siten sangen pitkd, KOVERON ja SAURAMON
(1936 s. 674) mukaan Isossa-Saimaassa saarien kanssa 13 700 km. Koko yhtendi-
sen laivankulun piirissd olevan vesistonosan rantaviivan pituus lienee ainakin
20 000 km.

Saarisuus on koko Saimaan vesistolle luonteenomainen piirre, jota osaltaan
kuvaavat myos jdrvien muotoa ja liuskaisuutta esittdvit suhdeluvut (ks. myds
HELLAAKOSKI 1940 s. 14, RENQVIST 1951 5. 147). KOVERON ja SAURAMON mukaan
(1936 s. 674) Ison-Saimaan saarien pinta-ala on 1 700 km2, miki vastaa 28 %:a
saarien ja vesipinta-alan summasta.

Saarista, joista ei ole tie-, silta- tai lossiyhteyttd mantereeseen, ei kuljetusta
voida suorittaa suuressa madrin muutoin kuin vesitse. Vain jddpeite tarjoaa
teknillisen mahdollisuuden maakuljetusmuotojen kayttéon. Sen vuoksi lasket-
tiin pelkdstddn tutkimushetkelld kokonaan veden ympdrdoimien saarien sekd
kapean suokannaksen mantereesta erottamien niemien pinta-ala. Aivan pienid
saaria (n. 1.s ha:a pienempid) ei otettu huomioon. Pédétavoitteena pidin saarien
yhteispinta-alan selvitystd, joka tosin helposti voitiin tehdd alueittain. Maari-
tin saarien pinta-alan kuvan 1 osoittamilta alueilta A—F punnitsemalla® sisdvesi-
kartoista leikatut saaret. Alueilta G ja H saaret luettiin taloudellisista kartoista
(1:100 000), ja keskimddrdisend pinta-alana pidin alueella H alueiden A—F
alaspdin tdyteen kymmeneen pydristettyd keskiarvoa sekd alueella G alueen
E keskiarvoa. — Tulokset on merkitty taulukkoon I.

1 Menectelmin on esittinyt metsanarvioimistieteen luennoilla Erik Lonnroth. Kirjoitta-
jalle sen kayttoa ehdotti Riihikallio.

2
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Kuva 1. Saimaan vesisto. Alueen jako saarisuuden ilmoittamista varten. (Katkoviivalla
kuvatut vesistonosat eivat kuulu yhteniiseen laivankulkualueeseen.)

Abb. 1. Das Gewissergebiet des Saimaa und dessen Einteilung zwecks Angabe der Insel-Hfiufig-
keit. (Hier wie in den folgenden Karten sind mit gestrichelten Konturen diejenigen Gewdsserteile
bezeichnet, die nicht in den Bereich des zusammenhdngenden Schiffsverkehrs gehoren.)

Mantereeseen yhteytté vailla olevien saarien maérda arvosteltaessa on huo-
mattava, ettei se ole liheskdin vakio. Jatkuva maanteiden rakentaminen yh-
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Taulukko 1. Mantereeseen tie-, silta- ja lossiyhteytt vailla olevien saarien pinta-alat, luku-
maara seka alueiden (A—H, kuva 1) vesipinta-alat ha:eina ja saarisuusprosentit v. 1956.
Tabelle 7. Anzahl und Flicheninhalt der Inseln ohne Weg-, Briicken- oder Fdhrenverbindung
mit dem Festland nebst den Fldcheninhalten und den Prozenten der Insel-Hdufigkeit der in
Abb. 7 verzeichneten Gebiete A—H i.]. 7956.

Saaret
Insdin oot
Vesipinta-ala o Keskimair.
Wasserfliche | Lukumaara ¥htsipinta- pinta-ala Frozente der
Anzahl Gesamtfldche 1(.); ;ngsiléckg. Hadufigkeit
1 1 2 3 4 5
A 130 000 675 38 820 58 23
B 130 000 514 38 800 75 23
C 86 000 404 14 930 37 15
D 94 000 156 9 250 59 9
E 107 000 652 24 560 38 19
F 29 000 117 3 650 31 11
G 20 000 94 3 580 38 15
H 85 000 202 10 100 50 11
A—H 681 000 2814 143 690 51 17
A—F 52

distad ehtimiseen saaria mantereeseen. Suurimpia saaria pyritddn yhdistimiin
ensi tilassa. Niinpd esimerkiksi silld, ettd Partalansaari, josta mantereelle on
vain lossiyhteys, on jdtetty pois luvusta (alueesta B), on suuri merkitys jopa
kokonaistuloksen kannalta, koska saaren pinta-ala on 15 000—16 000 ha. Vaikka
saari yhdistetddnkin mantereeseen, sen talousmaantieteellinen asema ei silti
sanottavasti muutu. Yhteys saaresta mantereelle voi olla kokonaan puun pii-
kuljetussuunnan vastainen. Usein myds niemien asema muistuttaa suuresti
saarien asemaa. Ndin ollen kdyttdmani tapa mairittda ehdottomaksi vesitie-
kuljetusalueeksi luettava maapinta-ala on vain yksi vihiten subjektiivisia kei-
noja, eika se itsekseen anna taytta kuvaa ko. alueiden laajuudesta.

Ison-Saimaan keskisyvyys on RENQVISTIN (1951 s. 147) mukaan 17, Eteli-
Saimaan HELLAAKOSKEN (1940 s. 34) 11 m. Edelld mainittuja tietoja tdydensin
lukemalla uusimpien sisdvesikarttojen (Saimaan sisdvesikarttojen hakukartta,
esim. MALMGREN 1955 s. 36) asteverkon viivojen laheisyydessd olevat syvyys-
lukemat, joiden keskiarvo laskettiin kuvan 2 osoittamilta vesialueilta.

Koko vesiston keskisyvyydeksi tuli 10—11 m. Vesistonosien keskisyvyydet

olivat seuraavat: m

Eteld-Saimaa .................. ... ... 11
Eteldinen Keski-Saimaa ja Puruvesi .... 10
Pohjoinen Keski-Saimaa .............. 12
Itdinen Pohjois-Saimaa ................ 8
Kaavinjarvi, Rikkavesi ja Juojarvi .... 11

Kallavesi, Suvasvesi ja Kermajarvi .... 12
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Kuva 2. Alueen jako syvyyden ilmoittamista varten.
Abb. 2. Einteilung des Gebietes zwecks Angabe der Wassertiefenverhdltnisse.

Yhtendisid syvid alueita on paitsi Eteld-Saimaalla myds Suvasvedelld, josta
on loydetty tdhén saakka syvin paikka (102 m), sekd Yovedelld, matalia alueita
taas Pyhaseldlld, Orivedelld, varsinkin sen kaakkoisosassa, Eteld-Saimaan lou-
nais- ja koillisosassa sekd Puruvedelld. Vesiston rannat ovat yleensd syvat,
silld useissa kohdin kallioinen maaperi laskeutuu jyrkasti veteen. Niissd vesiston-
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osissa, jotka tunnetusti ovat matalia, myo6s rannat laskeutuvat yleensa loivasti
veteen.

Merkittyjen laivareittien keskisyvyys on yleensd useita metrejd vastaavien
vesistonosien keskisyvyyttd suurempi.

PIPPING (1947 s. 145) mainitsee, ettd »Saimaan reittien laivasyvyys vaihtelee 1,a:std 2,2
metriin. Téastd on seurauksena joko uudelleenlastauksia tai vaihtoehtoisesti kalliita perkaus-
ja kanavanrakennustditd.» Karttojen ja kanavasaannoksien (esim. WIKMAN ja JAASALO 1948
s. 883) syvyysmerkinndissa tavataan niinkin pieni arvo kuin 1.« m. Saimaan vesiston kana-
vista vain yhtenaisen laivankulkualueen ulkopuolella oleva Lastukosken kanava on niin ma-
tala. Kun vesistissa on laaja alue, mm. koko Iso-Saimaa, vailla sulkukanavia ja kun on use-
asti mahdollista kiertaa avokanavat, milloin ndma osoittautuvat liian mataliksi ja kapeiksi,
laivavaylansyvyyksien pienimmilld arvoilla ei ole sita kaytannollistd merkitysts, jonka Pip-
ping niille antaa.

Uudelleenlastaukset ovat erittdin harvinaisia. Ne eivat yleensa kannata. Uudelleenlastauk-
sen tullessa aluskuljetuksessa kyseeseen luovutaan kuljetuksesta, ellei haittaa voida poistaa.
Tietamani mukaan Saimaan vesistossd on viime aikoina suoritettu uudelleenlastauksia vain
kuljetettaessa Juojarveltd halkoja matalan veden aikana 1940-luvun loppupuolella. Reitin
mataluuden aiheuttama hankaluus saadaan poistetuksi ottamalla lisdlastia syvilta vesilta.
Nykyisin, jolloin useissa tapauksissa aluksen lasti joudutaan jo muutenkin ottamaan monesta
paikasta, mataluuden merkitys aluskuljetukseen hdiritsevasti vaikuttavana tekijana on pieni.

Pippingin kdsitys saa toisen luonteen, kun mataluutta tarkastellaan nippulauttakuljetuksen
kannalta. lisalmen reitin ja Juojarven kanavat aiheuttavat haittaa, varsinkin jos vesi on kovin
matalalla.

Vesistossd on suoritettu useita kanavanrakennus- ja vaylanperkaustoitd jo
ennen Saimaan kanavan rakentamista, mutta tdimén tyon loppuun saattamisen
jdlkeen sisdisen kanavoinnin merkitys tuli entistd tdrkedmméksi (ks. esim.
KARTTUNEN 1945 s. 38—091). Enimmaékseen viime vuosisadan puolella suoritettu
kanavointi vastaa vield nykyisinkin hyvin matkustajalaivaliikenteen ja alus-
kuljetuksen tarpeita. Kuitenkaan se ei ole nykyisen liikenteen pddmuodon,
nippulauttahinauksen, vaatimuksia tdysin tyydyttavd (W.E. Roirto 1951,
1954 a).

Kaikkia kulkuvaylid oikaisemaan tarkoitettuja avokanavia ei voi taloudelli-
sesti kdyttda hinattaessa hyvidksi, koska ne ovat liian kapeita ja koska kanavien
tuloreitit ovat mutkaisia ja suurten lauttojen kuljetukseen liian matalia. Ehdote-
tuista avokanavien leventdmistoistd Kutvele on saatu valmiiksi v. 1950. Oravin
oikaisu on aloitettu syystalvella 1956 ryhtymaélld kaivamaan uutta, Haponlah-
den kanavaa. Tdmdn ja Kivisalmen kiertdiminen aiheuttavat Joensuusta Eteld-
Saimaalle mentédessd n. 50 km:n mutkan.

Sulkukanavien ldpdisykyky on heikko. Sulkukammiot ovat pienet, joten suuri
lautta joudutaan kuljettamaan monena osana. Saimaan vesistossd ainoastaan
Utraan v. 1947—51 rakennettu kanava vastaa lauttoina kuljetuksen vaatimuk-
sia. Konnuksen uittokanavan merkitystd nimittdin pienentdd se, ettd vdhin
alempana olevalla Taipaleen kanavalla syntyy ruuhkautumista. Hitautta aihe-
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uttaa myds sulkukanavien runsaus. Juojdrveltd etelddn suuntautuva liikenne
joutuu kulkemaan 10 sulun ldpi. Pielisjoessa oli 11 sulkua, eikd ndiden kautta
ole nippukuljetusta voitu suorittaa.

Tulevaisuudessa on mahdollista ratkaisevalla tavalla muuttaa vesistonosien
nykyistd luonnetta. Erikoinen tilaisuus kanavoinnin jérjestelyyn tarjoutuu
voimalaitos- ja vesistonsddnnostelytoiden yhteydessd. Ndin voidaan mm. Pielis-
joen 11 sulkua kéasittdnyt kanavatie korvata 2—3 sululla (esim. Pielisjoen . . .
1955).

Tutkimushetkelld oli Saimaan vesistostd saatavissa sisdvesikartat muualta
paitsi Muuruvedeltd, suurelta osalta Juurusveden aluetta sekd lisalmen reitiltd
Kallaveden pohjoisosasta ldhtien. Kartat ovat Pielistd, Pielisjokea, Unnukkaa
ja Koirusvettd (lantinen reitti, kuva 2) lukuun ottamatta erittdin kdyttokelpoi-
sia, silld mittaukset on suoritettu koko alueelta. Siten ne palvelevat paitsi kulje-
tusta myds varasto- ja niputuspaikkojen suunnittelua.

Laivavdyldt ovat merkityt. Alkuaan on tdssdkin tyossd seurattu matkustaja-
laivaliikenteen ja aluskuljetuksen tarpeita. Parannuksia on vuosien mittaan
saatu aikaan, usein Saimaan laivaliikenteen harjoittajien liiton aloitteesta
(esim. KARTTUNEN 1945 s. 570—571).

Sisdvesien loistoista, kun otetaan lukuun myos kaupunkien vesialueiden
pienet satamavaylien valomerkit, on Saimaan vesistossd 74 ja muissa sisavesis-
toissd yhteensd 70 (Sisdvesistdjen ... 1956). Loistojen rakentaminen vesistod
kokonaisuutena tarkastellen on suoritettu ldhinnd kymmenvuotisjaksoin. Tér-
keimpind ndyttdd pidetyn vesiston eteldosia. Pohjoisimmista osista, Pieliseltd ja
lisalmen reitiltd, loistot puuttuvat vield kokonaan (mt. s. 2—21).

Merenkulun turvallisuuteen voidaan vaikuttaa myos lainsdddédnnolld. Sisa-
vesien liikenne on merilainsddadannon, hinaus myos uittolainsddddnnon, ja niihin
liittyvien madrdysten alainen. Useissa kohdin merilainsddddannon maaraykset
ovat samat kuin valtameriliikenteessd. Tdtd ei kuitenkaan voida pitdd joka
suhteessa tarkoituksenmukaisena, vaan usein taloudellisena haittana (LAITINEN
1957 s. 318—321). Muun muassa useat patevyysvaatimuksista myonnetyt eri-
vapaudet antanevat aihetta lainkohtien tarkistukseen (ks. myds BECKMAN
1940 s. 1—2, 1957 s. 1).

Saimaan vesistoalueelle on syntynyt runsaasti metsdteollisuutta, jonka paino-
piste on vesiston eteldosassa Imatran ja Lappeenrannan viliselld ranta-alueella.
Keskikokoisina pidettdvdt teollisuusalueet ovat muodostuneet Varkauteen ja
Kuopioon sekd pienet Savonlinnaan ja Mikkeliin (esim. KiISKINEN ja WAHLBECK
1953 s. 68). Kemiallinen metsdteollisuus on Varkautta lukuun ottamatta sijoit-
" tunut vesiston eteldosaan. Samoin sahojen painopiste on eteldssi. Vaneriteolli-
suutta on koko vesistoalueella: Kuopiossa, Joensuussa, Varkaudessa, Savon-
linnassa, Mikkelissd, Lauritsalassa ja Lappeenrannassa.

KIISKISEN ja WAHLBECKIN (1953 s. 66, 90) mukaan metsateollisuuden tuo-
toksen nettoarvo oli v. 1949 koko valtakunnassa n. 35 ja Saimaan vesisto-
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alueella (Lappeenranta— Imatra, Kuopio, Varkaus, Savonlinna ja Mikkeli) n.
5.smrd. mk eli 16 9, edellisestd. Mukaan ei kuitenkaan em. tavalla laskettaessa
tule koko Saimaan alueen metsiteollisuus.

Vesistoalueen metsdteollista arvoa ei ole laskettava yksinomaan sen teolli-
suuden tuotoksen perusteella, joka on sijoittunut vesistoalueelle. Saimaan alu-
eelta hankkivat raaka-ainetta myos monet muilla alueilla, varsinkin Kymijoen
varressa sekd Kotkassa ja sen ldhistolld, olevat teollisuuslaitokset. Vesisto-
alueen raaka-aineeseen perustuvan metsiteollisuuden tuotoksen nettoarvo on
runsaasti 20 9% koko valtakunnan metsateollisuuden tuotoksen nettoarvosta.



2 Raakapuun kaukokuljetusmuodot

21 Hinaus
211 Edeltiavit tyovaiheet

Pitkdnmatkankuljetuksena on nippulauttahinaus nykyéian tavallisin tapa.
Avolauttoina kuljetus tulee kyseeseen lahinnd koottaessa puita niputusta varten.
Lyhyiltad etdisyyksiltd myos lopullisiin pdédtepaikkoihin hinattaessa kdytetddn
avolauttaa, mutta tavallisesti tdllin 1dhinnd muut kuin kuljetuksesta johtuvat
ndkokohdat vaativat niputuksen (luku 31).

Veden varassa niputtaminen on edelleen yleisintd, mutta autoniputus seka
pelkit talviniputustavat monenlaisina muunnoksina (esim. TUOVINEN 1950) ovat
nopeasti valtaamassa vesiniputukselta alaa. Niputusta on pidettivd kalliina
tyovaiheena (mm. POLLANEN 1953 s. 36—37; vrt. myos luku 34) siitd huolimatta,
ettd se on jo kauan sitten suurelta osalta koneistettu (mm. LENNART GRIPEN-
BERG 1924 s. 79—80). Kustannukset vaihtelevat niputustavan ja konetyypin
mukaan. Koneellinen vesiniputus voidaan suorittaa erimallisilla laitteilla (mm.
ARvVI MAKKONEN 1956). Viime aikoina on yhdistetty sekd niputtaja ja hinaaja
ettd niputtaja ja kuorimakone. Vesiniputuksessa kdytetddn myos laitteita
(esim. nippukehid), joilla tyo suoritetaan ilman konevoimaa.

Kehityksen nopeus aiheuttaa mm. sen, ettei uusien menetelmien kustannuk-
sista saada vield tyydyttavia tietoja. Yhtend syynd ovat alkuhankaluudet (ks.
VIRKKUNEN 1951 s. 48). Vanhojen laitteiden kdyttoarvoa pienentédvit paitsi
uudet menetelmidt myos raakapuun kaupan rakenteen muutokset (ks. S. JARr-
VINEN 1955 s. 27) sekd esikuljetusjarjestelyjen muuttuminen, jotka seikat aiheut-
tavat sen, ettei voida jadrjestdd yhtd helposti niin suuria niputuspaikkoja kuin
ennen. Siten poikkeamat niputuskustannusten keskiluvuista muodostuvat pel-
késtadn ndiden seikkojen vuoksi eri aikoina ja eri paikoissa suuriksi.

Koneellisen vesiniputuksen purjehduskautiset kustannukset riippuvat seka
niputettavasta kokonaismadrastd ettd niputuspaikoittaisista mééristd. Kiin-
tedlld niputtajalla, joka saa puuta yhtdjaksoisesti, kustannukset ovat pienem-
mat kuin paikasta toiseen siirtyvdlld. Puun pituus on tédrked kustannustekija:
erdilld laitteilla lyhyt pinotavara voi tulla kuutiometriltd kaksi kertaa pitkda
kalliimmaksi (YRJO Rorrro 1955 s. 81). Samoin puutavaralaji, puulaji, puun
laatu sekd uimiskyky ja erdiden konetyyppien kohdalla jéreysaste vaikuttavat
huomattavasti kustannuksiin. My6s niputuspaikan luonteella sekd sdi- ja
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vesisuhteilla on merkityksensd. Viliton syy- ja seuraussuhde vallitsee niputus-
kustannuksen (lautan teko mukaan luettuna) ja hinauskustannuksen kesken.
Sdastaminen niputuksen sidetarvikekustannuksessa tai tyon laadun merkityk-
sen aliarvioiminen voivat aiheuttaa lisdystd hinausvaiheen kustannuksissa.
Vesiniputusta edeltdd rantalauttaus sekd puun kuljetus niputuspaikoille.
Rantalauttauksen kustannukseen vaikuttanevat olosuhteet vield enemmén kuin
vesiniputukseen. Vierityskustannus riippuu ldhinné vieritysetdisyydestd, joka
usein vaihtelee aivan satunnaisesti: talvella puita rantaan varastoitaessa on
mahdotonta tietdd, milld tasolla vedenpinta on kevdilld. Mikéli vierityskustan-
nus on tavallista halvempi, timd saattaa olla merkki veden korkealla olosta,
joka voi aiheuttaa varastojen osittaisen veteen joutumisen. Siten halpa vieritys-
kustannus saattaa merkitd runsaan uppoamisen tai vaihtoehtoisesti lisdjérjeste-
lyjen aiheuttamaa kustannusta. Myos erien koko, kuljetusetdisyys sekd alusten
teho vaikuttavat kustannuksiin. Erillistd kuljetusta niputuspaikalle ei tarvita,
kun niputus voidaan suorittaa sen joen suussa, jota pitkin puut tulevat tai kun
niputuspaikka on kaytannollisesti katsoen sama kuin rantalauttauspaikka.
Auto- ja talviniputus sekd muut sellaiset menetelmat poistavat rantalauttauksen.

212 Maarit ja suunnat

Tiedot vesiston kuljetusmédristd ja -suunnista selvitin tutkimushetkelld
viimeksi tilastoidun vuoden 1955 perusteella. Ison-Saimaan hinauksen madrat
ja suunnat sain selville lauttamaksulaskuista. Yrittdjat suorittavat lauttamaksun
Saimaan laivaliikenteen harjoittajien liiton ja luotsien vélisen sopimuksen perus-
teella luotsausalueen (kuva 3) lapi kuljetetun lauttaluvun mukaan purjehdus-
kausittain. Ison-Saimaan ulkopuolelle jadviad vesistonosia koskevat tiedot ovat
perdisin SU:n ja Pohjois-Karjalan uittoyhdistyksen (PKU:n) toimintakertomuk-
sista, joissa madrdt ovat suoraan k-m%ind. Pieliseltd otin huomioon vain edel-
leen kuljetetun mdaérén.

Isolla-Saimaalla kuljetettujen lauttojen keskikokoina pidin Laitaatsillan
lapi vietyjen lauttojen koon keskiarvoja (ks. YRJ6 RoitTo 1956 b). Ndiden sel-
vittamiseksi laskin eri yritysten kuljettamien lauttojen keskikoon jakamalla
Laitaatsillan uittovdyldn kautta kuljetetut yrittdjittdin eritellyt maarat
(SU:n ... 1956) lauttaluvuilla, jotka ilmenevdt uittoyhdistysten vastaanotto-
ja luovutustodistuksista. Niiden yrittdjien lautan keskikoon, joiden puita ei
ollut kuljetettu Laitaatsillan kautta, arvioin. Avolautat oletin nippulauttoja
puolta pienemmiksi.! (Kaikkien yrittajien yhteinen lautan keskikoko oli Laitaat-
sillan kohdalla vuosien 1950—54 keskiarvona n. 6 300 k-m3.)

Yksi keskikoko ei kuitenkaan ole kdyttokelpoinen koko Ison-Saimaan kulje-
tuksia ajatellen, koska lauttaan otetaan lisid matkan varrella. Yrittdjittdin seu-

1 Kun perille kuljetetuista lautoista vain n. 5 % oli avolauttoja, ei tarkkojen laskelmien
tekoon ollut aihetta.
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Kuva 3. Alueen jako kuljetusmaarien ja -suuntien ilmoittamista varten.
Abb. 3. Einteilung des Gebietes zwecks Angabe der Transportmengen und Transportrichtungen.

rasin lauttamaksulaskuista, missd madrin lauttoja oli yhdistetty. Eri yrittijien
lautan koon muutosten suhdeluvut painotin mairilld. Timén laskun perusteella
tuli seuraavat keskimddriiset kertoimet, joilla luotsausalueesta toiseen hinatut
maddrat muunnettiin Laitaatsillan keskikoon mukaan lasketuista:
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luotsausalueen
numero

86 icisisvisacns 0.90
T—6 ..oiiieeienenen 0.93
6—4 ..., 0.97
4—3 ciieisivivenas 1.02
3—1 it l.07

2 ciaissegdsisss 1.07

1 s om0 0 i 1.07

Selvityksen tulokset ovat ndhtévissd seuraavasta asetelmasta, ja kuvasta 4:

Kuljetussuunnat 1 000 k-m?
kuvan 3 mukaan

I5=14 ..vnusosseitsisconeiobssnoanenssoeens 40

14— 13 e 90
11—13 e e e s 90

14,13—13 Kuwopio L. 150} 240

1312 i i it ittt ettt e 570

T2=8 G sive56 065606 o wess56 8606 anansssmpns 410

Dl s s s w6 9 S e S e S 8116 8 R 500

13,12—12  Varkaus ........... ... ..., 230

IB3=10  .uonos anon i e as an a5 se bs waan 0w 5565 oo 140

TE—T0 oo oie s 2 0 e s 2rsis 50w o ok e ® ms ms b 170

10==6  .icessseessisessonsssssssssssdisdhos 500

9 (edelleen vesistonosasta) .............. 400

BT sieveravarerarsrsmsrse sanyipionm b 830

T—6  ccsssusasasasesssasssarasminisenvnes 1 080

6—5 Varkaus ...... ... it 220

e O T T 1 460

5,6,4—4 Savonlinna, Lehtiniemi, Putikko .... 200

43 e e 2 270

A T S —— 2910

3—2 Mikkeli, Ristiina .................... 110

3,2—2 Oraantaipale ..................... ... 170

3, 2 b e 2710

3,2, 1—1 Rutola ....... ... i, 320

3,2, 1—1 Etelda-Saimaan teollisuusalue .......... 2610

Vain merkitsevat:

y e S T S e, 10

3—4 Savonlinna, Varkaus ................ 40

4—5 Varkaus ......cooiiniiiinnnenenennn 10

Saimaan ja Suomenlahden rannikolla sekd Kymijoen varrella olevan teolli-
suuden vaikutus ulottui koko vesistoalueelle. Siten muodostui selvd padkuljetus-
suunta. Méiridpaikkoihin hinatun raakapuun summa oli runsaat 4 milj. k-m3,
Jos oletetaan madrdlla painotetuksi kuljetusetdisyyden keskiarvoksi 200 km,
joka on n. 10 9%, pienempi kahden yhtion vastaavaa lukua, kuljetussuorite (madra
% matka) oli n. 820 ja lisattyna Pieliseltd lukuun otetulla liikenteelld n. 840—
850 milj. k-m3 km.
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Kuva 4. Hinauksen maarat ja suunnat paapiirteittdin v. 1955. Lihde: asetelma s. 27.

Abb. 4. Umfang und Richtungen der Hauptverkehrsstrime des Schleppverkehrs i. J. 1955, auf
Grund der Zusammenstellung S. 27.

Vastakkaissuuntaisen liikenteen merkitys oli kokonaisuuteen katsoen hyvin
pieni. Esimerkiksi Savonlinnan kohdalla pohjoiseen menevé liikenne oli mééril-
tddn vain hieman yli 0.5 9%:n koko liikenteestd. Joensuun suunnalta Varkauteen
tulevaa liikennettd ei voi pitdd vastakkaissuuntaisena, koska se vain loppuosan
matkaa on pddkuljetussuunnan vastainen. Hinaus Juojdrveltd Kuopioon muis-
tuttaa edellistd. Mikkelin seutu joutuu sijaintinsa vuoksi kuljettamaan lahelté
vesitse hankkimansa puun pelkéstddn eteldstd pohjoiseen piin. Vesiston vastak-
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Kuva 5. Linjahinaaja lauttoineen virrassa. Kyronsalmen koehinaus v. 1956. Lautan koko
11 000—12 000 p-m3.
Abb 5. Linienschlepper mit Bundfloss (17 000—12 000 rm Papierholz) im Strom. Bild von einem
Probeschleppen im Kyronsalmi-Strom (Savonlinna) i. J. 7956.

kaissuuntaisesta liikenteestd suuri osa oli vanerikoivun kuljetusta; vaneritehtaat
ovat pyrkineet sijoittumaan lehtimetsdalueen keskiosiin, koska koivu ei kestd
pitkdd vesitiekuljetusta.l

Eri puutavaralajien osuuden selvitin erittelemélld sekd Laitaatsillan kautta
hinatun ettid koko SU:n kuljettaman médrdn toimintakertomuksen perusteella.
Keskimdardinen lajisuhde oli seuraava:

%

Havupaperipuu ...... 58
Havusahatukit ........ 37
Lehtipuutukit ........ 5
100

Lehtipuutukit on tulkittava lahinnd vaneritukeiksi. Lehtipuista pinotavaraa
kuljetettiin hinaamalla v. 1955 niin vdhan, ettei silld ollut kokonaisuuteen kat-
soen merkitysta.

213 Aluskanta

Hinaajakanta voidaan ilmaista tehona, vetoisuutena ja — jotakuinkin yhte-
ndisen laivakannan ollessa kyseessd — myos alusten lukuméardnd. Nimellinen
aluskanta poikkeaa tehollisesta, johon on syytd lukea vain kdyttokuntoiset

1 vastakkaissuuntaisia kuljetuksia pyritdan tietoisesti vahentamaan puutavaran vaihtoja
tekemalla.
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alukset. Alusrekisteriin laiva nimittdin on merkitty siihen saakka, kunnes se on
romutettu (esim. WIKMAN ja JAAsALo 1948 s. 285).

Aluksia, joilla suoritetaan nippulautan kaukohinauksia, sanotaan linjahinaa-
jiksi; ndiden tehon alarajaksi on tdssd valittu 100 hv. Rajan vedin siten, ettd
myos pienimpien yrittdjien linjahinaajat tulisivat mahdollisimman tarkoin
mukaan. Samoin otin huomioon sen, ettd suuryhtididen kdyttamien linjahinaa-
jien tehoa on pidetty liian suurena (HELLE 1927 s. 26, EKLUND 1950) ja ettd
Kortin potkuritunneli parantaa paljon laivan suorituskykya (ks. Yrjo RoiTTO
1956 b s. 41) ihv:n pysyessd yleensd tunnelin rakentamisesta huolimatta jotakuin-
kin samana. Rajaa ei saada kuitenkaan tdysin tarkoituksenmukaiseksi, koska
eri yrittdjat kdyttdvat hv-luvultaan samantehoisia aluksia eri tarkoituksiin.
Liséksi ei hv-luku ole useastakaan syystd yksindan tarkka aluksen suorituskyvyn
mitta.

Tdssd esityksessd on tarkoitus madrittaa Saimaan vesiston alusten tehollinen
tutkimusaikainen aluskanta. Ilman aluskohtaista kyselyd ei saada tarkkoja
lukuja. Vuonna 1955 liikenteessd ollut hinaajakanta antaa kuitenkin kasityksen
tehollisesta aluskannasta, koska mainittuna purjehduskautena oli kulussa huo-
mattava osa liikenndimiskelpoisista aluksista. Purjehduskautena 1955 kuljetet-

Lukumdard 3 Hoyryaluksia

Anzah! A DampfSchlepper
30 K Moottorialuksia
o 2441 K Motorschiepper

20
15

100- 150- 200- 250- 300- 350- 400 hv

-149 -199 -249 -299 -349 -399 PS

Kuva 6. Liikenteessa v. 1955 olleiden linjahinaajien hv-miarin mukainen koko. A lukumaara,
B hevosvoiman summa.

Abb. 6. Grosse (Maschinenleistung, fiir Dampfschlepper PSi, fiir Motorschlepper PSe) der i. ].

7955 in Betrieb befindlichen Linienschlepper. A Anzahl der Schlepper, B Gesamtsumme der
Pferdestdrken.
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Kuva 7. Liikenteessa v. 1955 olleiden linjahinaajien iki. A lukumaira, B hevosvoiman summa.
(Hv- luvut valta-arvoja).
Abb. 7. Alter der i. J. 71955 in Betrieb befindlichen Linienschlepper. A Anzahl der Schlepper,
B Gesamtsumme der Pferdestirken. (PS-Zahlen als hdufigste Werte dargestellt.)

tiin nimittdin Laitaatsillan kautta puuta enemmin kuin yhtenidkidin vuosien
1948—54 purjehduskautena (SU:n...), ja timdn mdéirdn voi katsoa kuvasta-
van koko vesiston liikennettd. Perusaineistoksi vesiston aluskannan selvitti-
mista varten valitsin merikelpoisuuden katsastajan pdivékirjat, joista saadaan
tassd halutut tiedot jokaisesta katsastetusta aluksesta (asetus kauppa-alusten
katsastuksesta, esim. WIKMAN ja JAAsALo 1948 s. 315). Katsastus on néet suori-
tettava, ennen kuin aluksella ruvetaan liikennéimédan (asetus kauppa-aluksista,
esim. mt. s. 249).

Purjehduskautena 1955 oli liikenteessd 62 linjahinaajaa, jotka jakautuivat
hv-méédransd mukaan kuvan 6 osoittamalla tavalla. Jakautuman vinous johtuu
siitd, ettd vahdn aluksia omistavien yrittdjien miltei kaikki laivat keskittyivat
kahteen alimpaan luokkaan, joihin lisdksi tuli myos joukko suurimpien yritta-
jien aluksia. Yhden yrittdjdn, varsinkin suuren, linjahinaajien jakautuminen
muistuttaa normaalista jakautumista.

Kuva 7 osoittaa linjahinaajien idn. Rakennusvuosi ei anna oikeaa kuvaa
alusten kunnosta, koska niissd jatkuvasti on suoritettu uudistus- ja korjaus-
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toitd. Nuorimpien alusten nimellinen teho on pienempi kuin vanhimpien. Moot-
torialus, joka on ikdluokassa 1870—79, on vanhasta héyryaluksesta uudelleen
rakennettu.

Linjahinaajat jakautuvat omistajaryhmittédin taulukon 2 mukaisesti. Yrit-
tajilla on kahta uittoyhdistystd, joista toinen on kahden, toinen kolmen laivan
ryhmissé, lukuun ottamatta omaa metsdteollisuutta. Kahden aluksen ryhmaan
kuuluu VAPO, jonka hinaajat toimivat kaukohinaajina aluskuljetuksessa. Muu-

Taulukko 2. Liikenteessd v. 1955 olleiden linjahinaajien omistusryhmitys.
Tabelle 2. Besitzverhdltnisse der i. J. 1955 in Betrieb befindlichen Linienschlepper.

L Alusten teho hv
Alusten luku Omistajien Maschinenleistung der Schiffe, PS
omistajaa kohti luku : — - -
Schiffe je Besitzer Anzahl Besitzer yhteensi keskimédrin laivaa kohti
Zusammen Je Schiff
1 2 3 4
20 1 3916 196
9 1 1 600 178
7 1 1121 160
3 3 1 458 162
2 41 1671 209
1 9 1072 119
Koko yhtendinen laiv?in-
kulkualue — Bereich des
zus.hangenden Schiffs- 19 10 838 175
verkehrs

1 Ryhmaian sisaltyy kaksi kaksikoneista alusta.
Die Gruppe enthdlt zwei Schlepper mit doppelter Maschinenleistung.

toin kaikilla niilld yrittajilld, joilla on kaksi tai useampia aluksia, on monia saman
alan tai toisiaan tdydentdvid tuotantolaitoksia (horisontaalinen ja vertikaali-
nen integraatio). Yhden aluksen ryhmddn kuuluu pienid saha- ja vaneriteolli-
suusyhtiditd, joista toiset saattavat ulottaa hankintansa suhteellisen pienestd
mairdstd huolimatta verraten kauas tuotantolaitoksesta raaka-aineen edullis-
ten saantimahdollisuuksien vuoksi. — Yrittdjdn omistamien linjahinaajien luku-
méirédn ja niiden keskimdirdisen hv-luvun vililld on positiivinen korrelaatio.

214 Ajankiyttd

Linjahinaajien ajankdytostd antaa kasityksen Enso-Gutzeit oy:n aineiston
pohjalla laadittu asetelma, jossa esitetddn keskiarvot vuosilta 1951—55. Ne
laskettiin purjehduskautisten tuntimddrien suhdeluvuista. Purjehduskaudeksi
on laskettu aika siitd hetkestd, jolloin alus on ldhtenyt ensimmadiselle matkalle,
siihen hetkeen, jolloin se on palannut talvehtimaan. Aineistoksi valittiin arpo-
malla kymmenen linjahinaajaa. Valmiiksi laadituista tilastoista saatiin koko-
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Kuva 8. Nippulautta selkavesihinauksessa.
Abb. 8. Bundfloss im Schleppzug auf freiem Wasser.

naiskulkuaika sekd seisoma-aika eriteltynd sidanpitoon, halonottoon ja hinaajan
epakunnon vuoksi seisomiseen. Koska ns. kaatosarake sisilsi keskimadrin 16 %,
kokonaisajasta, sen osittaminen oli tarpeellinen. Titd varten oli kiytiva lipi
ko. alusten pdivikirjat vuosilta 1953 ja -54 ja eriteltivd »muu seisoma-aika»
vapaapdivien viettoon sekd lautan korjaukseen. Koska molempina aikoina jakau-
tuminen oli samanlainen, osituksen suoritin nididen kahden vuoden keskiarvon
mukaan. Kulkuajan osittamisessa turvauduin seki pdivékirjoihin ettd teoreetti-

siin laskelmiin. — Ajankdytto tuli seuraavaksi:
o
Kulkuaika ............................ 73
lautan kanssa ...................... 64
ilman lauttaa ...................... 9
SeISOMAATKA < o o.v s 00550555 55 9.5 05 2.5 0 o 0 27
saanpito ......... ...l 9
vapaapaivat ............. ... . ..., 8
halonotto .......................... 1
hinaajan epakunto ................ 1
lautan korjaus...................... 1
paatepaikat (ja muu syy) .......... 7
100

Kulkuaikaa oli huomattavasti eniten purjehduskauden kokonaisajasta. No-
peus on lauttaa hinattaessa keskimddrin 2.0 km/t.

Sddn vuoksi seisominen johtui miltei yksinomaan tuulesta. Kohtalaiseksi
nimitetty — n. 4 beaufortin — tuuli ndyttdd keskikesdlld suuresti haittaavan
lautan hinausta Isolla-Saimaalla. Merelld on jo 3 beaufortia »ddrimmaiiseni
rajana» (YRJO-KosSkINEN 1950 s. 1).

Eri yrittdjien laivojen sddnpitoajan eroihin vaikuttaa mm. lautan koon ja
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Kuva 9. Tarkeimman hinausreitin alttius tuulelle.
Abb. 9. Windeinwirkungen auf dem wichtigsten Schleppweg.

aluksen tehon suhde. Pddasiassa havupuuta hinaavien yrittdjien® vililla tama
suhde vaihteli sangen vidhan. Vaikka alusten tehon keskiarvojen addriarvot oli-
vatkin 103 ja 207 hv, lautan sisdltdma puumaaréd hv:aa kohti laskettuna vaihteli
28:sta 40 k-m3:iin. Etupididssa lehtipuutukkeja hinaavien kolmen yrittdjdn 2
vastaavat luvut olivat 12, 13 ja 26. Kun merkitddn 4-metristd puolipuhdasta
paperipuuta sisdltdvian nippujonon kokoa (k-m?) 100:lla ja nopeus on 2.0 km/t
sekd vetovoima 2 000 kgf, niin samoissa olosuhteissa saman hinausvastuksen
aiheuttavan vaneritukkeja sisaltavan nippujonon koko on 66 (EKLUND 1952 s.
70). Tuulen varalle jddvissd voimavaroissa ei siten ollut yleensd olennaista eroa
erikokoisten yrittdjien valilld. Sen sijaan lehtipuuta hinaavat yrittdjét pienenta-

1 Ahlstrom (mukaan otettu vain Laitaatsillasta alas kuljetetut havupuulautat), Enso,.
Hackman, Kaukas, Kymi, Repola ja Wahl; kaikki nimet ovat Iyhennettyin.
2 Heinolan Faneritehdas, Kalso ja Schauman.
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Kuva 10. Linjahinaajia lauttoineen sidinpidossa.
Abb. 10. Linienschlepper mit Flossen auf wetterbedingter Rast.

vat puulajin aiheuttamaa riskia kdyttamalld yksikkod kohti keskiarvoa suurem-
paa tehoa.

Eroja voi aiheuttaa mm. se, ettd paljon padomaa vaativien sidetarvikkeiden
kayttoon ei pienimmilld yrittdjilla saata olla varaa: lautan heikkous voi pakot-
taa seisomaan silloinkin, kun vahvasti sidotun lautan kanssa hinausta voidaan
jatkaa.

Ratkaisevimmin eroja aiheuttanee purjehduskauden kestoaika, joka riippuu
mm. yrittdjdn hankinta-alueesta, kuljetusméarastd sekéd niputtajien ja laivojen
luvusta. Syysmyrskykauden alkamiskohta on hinauksessa tirkei raja, jonka
ylittaminen merkitsee runsasta seisomista. Pienyrittdjin hankinta-alue on pie-
nempi kuin suuryrittdjan. Jos ero on suurempi kuin kuljetustehon, pienyritti-
jan hinaajat pelkastaan tdstd syystd seisovat tuulen takia vihemmén kuin suur-
yrittdjan. Mahdollinen sidetarvikkeiden puutteen vuoksi syntyvi ero siten hi-
vidd. Laitaatsillan kohdalta eri hinauskausien pituudesta tehdyt havainnot anta-
vat tukea sille kdsitykselle, ettd purjehduskausi on pienyrittdjalla lyhyempi
kuin suuryrittajalla.

Vapaapdivid on vaitioneuvoston pditosten (31.5.45, 21.6.45, 29.5.46 ja
24.4.47, esim. Laivavden...1953 s. 61) mukaisesti pyrittdva jirjestimiin
neljd kuukaudessa. Jos kaikki vapaapdivét on tilaisuus antaa, seisomista tulee
taman vuoksi runsaat 10 % kokonaisajasta. Vapaapdivdt voidaan linjahinauk-
sessa tarkoituksenmukaisesti antaa vain koko miehistolle samalla kertaa, koska
sddn vaihtelun sekd monien muiden tekijoiden johdosta alukselle ei voida laatia
aikataulua.
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Polttoaineen tdydennykseen kulunut aika oli Enso-Gutzeit oy:ssd hyvin
vahdinen. Organisoimalla erityiset halkoproomujen (vevdskonttien») lastaus-
ryhmdt suuryrittdjd voi jarjestdd polttoaineen tdydennyksen tehokkaasti. Suo-
tuisissa oloissa linjahinaajan sivuun voidaan tuoda toinen proomu hinauksen
aikana, mutta tavallisesti linjahinaaja joutuu itse hakemaan tdyden proomun.
Taten polttoaineen tdydennykseen kuluva aika on pitempi kuin pelkkd tdhdn
kuluva seisoma-aika. Polttoaineen tdydennys pyritddn jarjestimddn kapeille
véyldnosille (ks. kuva 9).

Kun liikenne keskittyy samoille reiteille ja kun kuljetusmddrdt ovat suuret,
erikoistuminen on taloudellista. Pienissd puitteissa halkoproomun lastaa laivan
miehistd itse. Talloin polttoaineen tdydennykseen kuluu keskimddrin 5—7 9,
purjehduskauden ajasta. Vaneriteollisuusyhtiolld, joka kdyttada latvoista tehtyja
halkoja ja jonka varastot ovat siten pienid ja sijaitsevat lisdksi hajallaan, taman
ajan osuus saattaa nousta yli 13 9%:n.

Hinaajan vioittumisen vuoksi seisottiin purjehduskausien aikana vdhan.
Erddnd syynd on hoyryaluksen varmuus. Hoyryaluksen kdytostd Saimaan vesis-
tossd on ldhes 125-vuotinen kokemus. Pienten moottorialusten kdytto on osoit-
tanut, ettd ndma seisovat vikojen vuoksi hoyryaluksia enemman.

Myds lautan korjaukseen kuluva seisoma-aika oli varsin pieni. Enimmakseen
se oli hinaukseenottovaiheessa suoritettua lautan korjausta.

Pidtepaikoissa pysdhtyminen vei huomattavasti aikaa. Suurin osa on tul-
kittava vélttimattomaksi seisoma-ajaksi, joka kuluu lautan vastaanottamiseen
ja luovutukseen, muonan ja varusteiden tdydennykseen, mddrdysten saantiin
jne. Osaksi tdhdn ajankdyttoryhmaddn sisédltyy odotusta. Suhteellisesti suurin
osa padtepaikoissa, ldhinnd tukikohdissa, seisomista syntyy purjehduskauden
alussa ja lopussa.

215 Kustannukset

2151 Kuljetusmdédrd ja lautan koko
kustannustekijoind

Kuljetuksen organisaatio luodaan ja sitd kehitetddn ajateltua normaalia kul-
jetusmddrdd varten. My0s normaalia suuremman médrdn kuljettamiseen on va-
rauduttava edeltd kdsin, koska kalustoa yhtédkkisesti ei voi lisdtd. Sen vuoksi kus-
tannuksiin vaikuttaa huomattavasti, kuinka tavoiteltu tasapaino on saavutettu.
Yleisesti voitaneen sanoa, ettd mitd suuremmat purjehduskauden kuljetusmaa-
rdn poikkeamat normaalista alaspdin ovat, sitd suuremmat ovat toiminta-asteen
erosta johtuvat lisdkustannukset. Liikakuormituksen haitallinen vaikutus tun-
tuu ldhinnd silloin, kun joudutaan hinaamaan runsaasti syysmyrskyjen aikana.

Kuva 11 esittdd purjehduskautisen kuljetusméédrdn vaikutusta suuressa
organisaatiossa yksikon kuljetuskustannuksiin matkayksikkod kohti laskettuna.
Kuljetetun médardn ja mainitun kustannuksen valilld vallitsee negatiivinen korre-
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Kuva 11. Enso-Gutzeit oy:n aineiston perusteella 120

laadittu esimerkki hinauksen yksikkdkilometri- 100
kustannuksen ja purjehduskautisen kuljetusmaa-
ran keskindisesta suhteesta. (Rahanarvon muutok-
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Abb. 11. Beispiel zur Darstellung der Beziehung
zwischen Transportkosten und Transportmengen, auf —
Grund von Unterlagen der AG. Enso-Gutzeit. (Die  2° —— oo
Verdnderungen des Geldwertes sind durch den Gross-

handelspreisindex ausgeschaitet.)
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laatio. Purjehduskauden luonne ndenndisesti lisdi tai vihentdi vuorovaikutusta.
Kuljetusmdardn voidaan sanoa vaikuttavan enemmdn suuressa kuin pienessi
organisaatiossa. Vaikka suuressa organisaatiossa onkin mahdollista melkoisesti
mukauttaa kalustoa purjehduskauden kuljetusméarddn, »perusorganisaation»
(telakoiden, satamien, Korjauspajojen ja henkildorganisaation) kustannukset
pysyvat silti vakiona. Pienelld yrittdjdll4, jonka kuljetus ei vaadi erikoista elintd
(ks. HALMEKOSKI 1955 s. 119—122), kuljetusmadran vaihtelut voivat merkiti
vain ainoan hinaajan purjehduskautisen kulkuajan muutosta.

Eri kuljetusmuotojen yksikkokustannuksesta matkayksikoltd voidaan pia-
telld paitsi keskimddrdisestd kuljetusetdisyydestd myds kuljetusyksikon Koosta.
Hevoskuljetus on Kallista, autokuljetus sitd halvempaa ja rautatiekuljetus ja
nippulauttahinaus edellisid vield halvempia. Autokuljetuksessa esim. auton
suuruus vaikuttaa huomattavasti kustannukseen (LAmpiLA 1954 s. 208—210).
Rautatietariffin mukaan kuljetukset ovat tdysind vaunulasteina kuljetusyksik-
kod kohti halvempia kuin vajaina vaunuina ja kokojunakuljetukset taas ovat
vaunukuljetuksia edullisemmat. Samoin on myos nippulauttahinauksessa lautan
koolla huomattava merkitys.

ExkLunD (1950, 1952) on selvittdnyt hinausnopeuden riippuvuutta lautan
koosta (kuva 12). Myos lautan koon ja vetonopeuden vélilld vallitsee negatiivi-

km/t Vetovoma. 2 000 kgf

km /h Puutavaralgji 4-m paperipuu

4 Zugkraft 2000 kgf

Holzsorte: 4-m. halbreines Paprerholz

Kuva 12. Hinausnopeuden riippuvuus
lautan koosta mairdolosuhteissa Ex- 2
LUNDIN (1952) mukaan.
Abb. 12. Die Abhdngigkeit der Schlepp- '
geschwindigkeit von der Grisse des Flos-
ses unter bestimmten Bedingungen, nach oz : S 5 p . < . .
EKLUND (7952). 1000 k-m' - 1000 fm
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Kuva 13. Nippulautan rakennetta. Yksi nippu sisaltda 18—20 p-m?. Valok. Kauko Olavi
Kuosmanen.

Abb. 713. Konstruktion eines Bundflosses. Jedes Biindel enthdlt etwa 18—20 rm. Aufn. Kauko
Olavi Kuosmanen.

nen korrelaatio, joka kuitenkaan lauttojen ollessa suuria ei ole helposti havait-
tavissa (myos YRJO RoitTo 1956 b s. 41). Niissdkddn tapauksissa, joissa veto-
nopeuden muutos on selvdsti havaittavissa, se ei ole suoraan verrannollinen lau-
tan kokoon. Lautan puutavara- ja puulaji, rakenne, muoto yms. tekijit vaikut-
tavat nopeuden ja vetovoiman suhteeseen.

Lautan koon merkitys kustannustekijdnd tulee selvésti ilmi silloin, kun jou-
dutaan pitdmddn sddtd lautan kanssa. Kokonaiskustannus on sama lautan koosta
riippumatta. Tédten suuren ja pienen lautan nopeusero merkitsee kustannus-
tekijdnd sitd vahemmin, mitd runsaammin hinausvaiheessa on seisomista.

Lautan koon vaikutus on sitd merkittavdmpi, mitd pienempi yritys on eli
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mitd vdhemmain suhteellisesti kokonaiskustannuksista on yleiskustannuksia ja
yleensd etdisyydestd riippumattomia kustannuksia (ks. luku 35).

Taloudellisen lautan koon jdrjestiminen on suurelta osalta organisaatiokysy-
mys: toiminnan sopeuttamista kaluston mukaiseksi tai kaluston sopeuttamista
lauttojen koon mukaiseksi.

2152 Rakenne ja suuruus
Hinauskustannusten suhteellisesta rakenteesta saadaan késitys seuraavasta

asetelmasta, joka kuvaa Enso-Gutzeit oy:n hinauskustannusten suhteellisen
rakenteen vuosien 1951—53 keskiarvona:

Palkat .coccsosonosss suas 5656 00 56 96 506 24
Polttoaine (halot) .ccwcveoecncnosvnns 31
Korjaukset ........ ... ..ol 17
Voiteluaineet . c.o.u6 55 56 su 55 5w vssawe 1
Kaluston osto ........... ... .. .. ...... 1
Sekal. kulutusaineet yms. kustannukset .. 1
Yleiskustannukset .................... 25

100

Luvut ovat linjahinaajille laskettuja kustannuksia, ja siten niistd puuttuu
sellaisia asemdkustannuksiin luettavia erid, jotka kuitenkin sisdllytetadn »lopul-
liseen» hinauskustannukseen (kuva 23). Keskiarvot edustavat arvottua kym-
mentéd linjahinaajaa, ja ne laskettiin vuosittaisten summien suhdeluvuista.
Kustannukset ovat hoyryaluksien toiminnasta. Dieselaluksien palkka- ja poltto-
ainekustannusten suhteelliset osuudet ovat vastaavan kokoisten hoyryalusten
osuuksia pienemmdt, mutta korjauskustannuksen osuus on suurempi (myos
VALPAS 1954 s. 24); Valppaan tutkimuksessa ja tédssd tarkkaillut alukset eivat
kuitenkaan ole kooltaan vertailukelpoisia, mutta my06s moottorilinjahinaajien
korjauskustannusten osuus ndyttdd olevan suuri.

Suurin kustannuslaji linjahinauksessa on polttoaine, halot. Saimaan vesis-
ton linjahinaajien halonkulutus on tavallisimmin 0.s—1.0 p-m3/t. Hoyryalus
kuluttaa useimmiten polttoainetta myods seisoessaan. Polttoaineen kustannuk-
sessa on lastauksen osuutta n. 15 9%, hinnasta, joka on mddrdtty metsa- ja kulje-
tusosaston sopimuksella. Se seuraa yleistd markkinahintaa. Jokainen yrittdja,
jolla on omia metsid, pyrkii ensi sijassa kdyttdmddn niistd hakattuja halkoja.
Halkopuun hakkuun metsdnhoidollisen merkityksen takia ei kuitenkaan suuri
polttoainekustannuksen osuus tunnu koko yrityksen kannalta arvostellen niin
reaalisena kuin hinauksen kannalta katsottuna luvusta ndyttda.

Aluskannan vanhuuden vuoksi korjauskustannukset ovat huomattavat.
Poistojen, jotka vield 1930-luvulla yhdessd korkojen kanssa ovat olleet iso erd
yleiskustannuksista, pieneneminen on merkkind laivakannan vanhenemisesta —
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ja vastaavasti korjauskustannusten lisadntymisestd. Korjauskustannuksissa
erotetaan tyopalkat ja tarveaineet. Enso-Gutzeit oy:n Laitaatsillan korjauspajan
kustannuksissa oli 1950-luvun alkupuolella tydpalkkojen osuus vihemmén kuin
70 ja tarveaineiden hiukan yli 30 %:n.

Yleiskustannukset riippuvat Saimaan vesiston 1950-luvun Kuljetuskustan-
nuksissa useista tekijoistd. Alusten arvo ei juuri vaikuta, silld voidaan puhua
jo »uponneista kustannuksista» (ks. VIRKKUNEN 1951 s. 122). Mddrd riippuu
koko yrityksen — mutta ldhinnd kuljetusosaston — laajuudesta ja luonteesta
sekd kustannusten jakotavasta. Yleiskustannusten eroavuus onkin huomattava
eri yrittdjien vélilld. Palkoissa noudatetaan sopimuksia, halkojen hinta on mark-
kinahinnan mukainen ja laivakanta on kaikilla vanhaa. Suurella kuljetuselimelld
on suhteellisestikin suuremmat yleiskustannukset kuin pienelld yrittéjilld, jonka
kuljetukset hoitaa vieraita telakoita jne. kdyttdva metsdosasto.

Polttoainetta, yleiskustannuksia, palkkoja ja korjauksia lukuun ottamatta
muut laivojen kustannukset ovat yhdessd melko vaatimaton osa. Voiteluaineista
ovat huomattavimmat sylinteri- ja konedljy, joihin kuluu n. 1 % kokonais-
kustannuksista (my6s VALpas 1954 s. 25). Samansuuruinen Kustannuserid on
kaluston tdydennys. Sekalaiset kulutusaineet yms. kustannukset ovat hyvin
véihdinen ja epdyhtendinen kustannusryhmd, johon kuuluu suuri joukko julkis-
oikeudellisia maksuja, kuten katsastus- ja katselmuspalkkiot sekd satama-,
kanava- ja luotsimaksut.

Hinauksesta ei Kkirjallisuudessa ole esitetty paljoakaan kustannuslukuja.
Uittoyhdistysten vuosikertomusten luvut eivdt ole rinnastettavissa yksityis-
hinauksen Kustannuksiin. Uittoyhdistysten toiminta-aluetta ovat Saimaan
vesistossd mdédréttyjen purojen ja jokien lisdksi ne jdrvialueet, missd useiden
yrittdjien samanaikainen toiminta vaikeuttaisi kuljetusta. Tallaiset alueet ovat
reittiensd puolesta tavallista epdedullisempia, ja kustannukset ovat niilld huo-
mattavasti keskimddrdistd suuremmat. Esimerkiksi SU:n kanavahinauksia
Soisalon molemmin puolin ei voi rinnastaa Saimaan suurien jarvialueiden selki-
vesihinauksiin, joissa normaalikokoiseen lauttaan mahtuu monta kanavareiteilld
kuljetettavaa erda. (Pdijdnteelld, Kymin uittoyhdistyksen alueella, lauttoina
kuljetus suoritetaan valtaosaltaan varppaamalla.)

Lahtokohtana kustannusten suuruuden madrittamisessa ovat kirjallisuudesta
saatavat tiedot. W. E. RorroLLa (1951 s. 43) oli Saimaan vesistoon ehdotta-
miensa vdyldnoikaisujen ja kanavien hyotyi laskiessaan v:n 1950 nippulautta-

1
hinauksen kustannuksena 7 p/yks.km; hinausyksikkdind 1 tukki ja 3 p-m?

pinotavaraa olivat samanarvoiset. VAISANEN (1954 a s. 525) ilmoitti kuljetuksen
Saimaan nippuhinausvaylilldi maksavan 40 p/p-m3km. Kiiskisen (1954 s. 124—
125) mukaan yksityisuiton luonteinen nippujen hinaus maksoi laskentaperusteita
myoten joko 1.5 tai 1.50 mk/tnkm. Jalkimmdiinen arvo on laskennallisesti ver-
rattavissa méddraan 7 p/yks.km.
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Pinotavaran ollessa 1950-luvun alkupuolella pddosana Saimaan hinauksista
p-m3:d kohti laskettu kustannus voidaan ottaa vertailuperustaksi. Teoriassa
km-® olisi parempi mittayksikkd, mutta kidytettdessd likimédadrdisid keskiarvoja
p-m3 on tdysin tyydyttava. 1

Maadrastd 7 p/yks.km tulee kdytetyn suhteen 1 mukaisesti 24.5 p/p-m3km.

Se on kadytdnnon laskelmissa esiintyvd p-m?km:n kustannus. Todellisuudessa hi-

1
nausvastus vaihtelee, ja olen saanut suhdeluvuksiﬂ (1956 a s. 165—175), joka

kdy yhteen myos EKLUNDIN (1952 s. 18) tutkimusten kanssa. Kustannusta 24.5
p/p-m3km on korjattava alaspdin n. 8 %;:lla, jolloin arvoksi saadaan 22.5 p/p-m?3-
km. Toiseksi on huomattava hinausetdisyyden vaikutus. Luvun voidaan todeta
vastaavan n. 220 km:n Keskietdisyyden yksikkdkustannusta. Tdmd mddrd on
muunnettava vuoden 1952 tasoon tukkuhintaindeksilld, jolloin se saa arvon
36.7 p/p-m¥km. (Arvon 22,5 p voi katsoa esittivdn vuoden 1949 kustannusta.)

KI1iskISEN (1954 s. 124) ilmoittama arvo 1.s0 mk/tnkm edusti vuotta 1952 ja
118 km:n keskietdisyyttd (s. 120). JaLavan (1956 s. 374) mukaan p-m3 metsd-
kuivaa (n. 40 %) sulfaattipuuta painaa n. 430 kg. Jo hinauksen alkuvaiheessa
puu voi olla puro- tai jokiuiton, rantalauttauksen, niputuspaikoille kuljetuksen
ja niputuksen jdlkeen melko kosteaa. Lisdksi puu vettyy hinausvaiheen aikana.
Lindfors laskee kotimaassa tyostettdvidn, vesitse kuljetettavan paperipuun
painoksi 810 kg/k-m? (kysymani tieto). Tdmédn luvun madrittamisessd on otettu
huomioon ylivuotisen tavaran ja kuljetuskautta edeltineen hakkuukauden
puumaddrdn suhde, puulajisuhde sekd paino »keskiarvotilassa» (ei ranta- eikd
padtevarastossa). Muuntamalla paino 810 kg/k-m? p-m3:n painoksi saadaan keski-
maarin 550 kg (Aro 1956 s. 263). Koska Lindforsin kdyttdma tukkien ja paperi-

1
puun painojen suhde on hyvin ldhelld yksikkosuhdetta 3 pinotavaran kustan-

nuslukua voidaan alentaa samoin kuin edelld on muunnettu arvo 24.5 arvoksi
22.5. Vertailukelpoiseksi kustannukseksi saadaan n. 75 p/p-m3km.

Savon uittoyhdistyksen kustannustaulukon mukaan p-m3km:n hinauskus-
tannukset olivat Isoon-Saimaaseen parhaiten verrattavissa olevalla vayldlla
Ruokovirta—Virranniemi 86 km:n etdisyyden keskiarvona v. 1952 ja -53 30.7
ja 32.4 p. Muuntamalla arvo hinauskustannuksen tyypin mukaisesti edellisten
kanssa samaan (suurempaa etdisyyttd vastaavaan) tasoon saataisiin vieldkin
alhaisempi arvo. Kanavavililtd Virranniemi—Vaaluniemi p-m3km:n kustannus
oli taulukkojen mukaan n. 90 p; tdhén eivit sisdlly kanavamaksut eivatka sulu-
tuskustannukset. MELAMAN (1954 s. 53) mukaan nippulauttahinauksen kustan-
nus oli sama kuin SU:n, n. 30 p/p-m3km.

Edelld olevat arvot antavat késityksen sekd selkdvesi- ettd kanavareittien
hinauskustannusten suuruudesta. Ne eivdt kuitenkaan ole vertailukelpoisia, koska
ne kuvaavat eri hinausalueita ja perusluonteeltaan erilaisia yrittdjid. Lisdksi ne
poikkeavat laskentametodiltaan, ja voidaan péitelld, etteivat 7 ja 40 ole sellaisi-
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naan laskettuja, vaan pyoristettyjad lukuja. Kustannusta 30—40 p/p-m3km voi-
daan pitdd 1950-luvun alkupuolen tyypillisend Saimaan vesiston hinauksen kes-
kiarvona.

22 Aluskuljetus
221 Tervahoyrykuljetus

2211 Mddrdt ja suunnat

Tervahoyrykuljetuksen madrit ja suunnat selvitin kdyttdmalld perusldhteend
merenkulkuhallituksen aineistoa: luin Saimaan vesiston tervahoyryjd koskevat
kyselylomakkeet v:Ita 1955 ja merkitsin muistiin joka aluksen lastattuna teke-
mit matkat. Soisalon ohi kulkevan liikenteen jaoin reittien kesken kanavilta
ja VAPO:lta saamieni tietojen perusteella.

Tervahoyryn puutavaralastin keskisuuruudeksi merkitsin 400 k-m3, silld
tervahoyryn halkolastin kooksi katsotaan 550—600 p-m3. Tdysin tarkkaan
lukuun ei voida pddstd laskemalla, vaan ainoastaan kysymalld jokaisen yritta-
jan keskilasti. Raakapuun aluskuljetuksessa nimittdin puun kuivuusaste suu-
resti vaikuttaa lastin kokoon. Taméan vuoksi raakapuulastin tilavuutta lasketta-
essa ei ole apua aluksen dwto- (laivan ottaman kuolleen painon, tn) eikd sen
lastaaman sahatavaran std-luvusta. Kuitenkin laivojen eroavuuden otin huo-
mioon siten, ettd aineistoon sisdltyvin viiden pienimman tervahoyryn kuljettama

tavaramdadrd laskettiin 30 9, keskilukua pienemmaiksi. — Selvityksen tulokset
ovat ndhtdvissd alla olevasta asetelmasta ja kuvasta 14:
Kuljetussuunnat 1 000 k-m?
kuvan 3 mukaan
T 10
128 e 10
12—13 T SR 1)
=13 KWPIE s iansesns 3f 4
T 2
15 T 1
106 e 6
R 2
8 Joensuu ...l 1
T B e 8
6—5 e 11
4—5 vVarkaus ...............coin... 1 4
13—12 2|
B4 25
B 12
5,6,4—4 Savonlinna ........................ 17
A3 30
p s 2
T T S 34
2l 1
3y 2 1 35
3,2, 1—1 Etela-Saimaan teollisuusalue .......... 37
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, Joensuu

/
/

/8

1000 k-m’
1000 fm
5
Eteld-Saimaan 10
teollisuusalue 20
Industriegebiet 30
von Sud-Saimaa 40

Kuva 14. Tervahoyrykuljetuksen maarat ja suunnat paapiirteittdin v. 1955. Lahde: asetelma
S. 42.

Abb. 714. Umfang und Richtungen der Hauptverkehrsstrome des Selbstfahrerverkehrs i. J. 1953,
auf Grund der Zusammenstellung S. 42.

Myds tervahoyrykuljetuksessa oli padkuljetussuunta selvisti Etelda-Saimaalle,
joskin Savonlinnan vaikutus oli huomattava; kuljetuksen painopiste sijoittui
sen pohjoispuolelle. Mdardpaikkoihin tervahoyryilld kuljetetun raakapuun sum-
maksi tuli n. 63 000 k-m3. Kun keskimddrdisend kuljetusetdisyytend voitaneen
pitda tdssdkin kuljetusmuodossa n. 200 km:d (mm. YRjO RoitTo 1953 s. 87—
91), raakapuun kaukokuljetussuorite oli n. 13 milj. k-m*km.

Puutavaran vastakkaissuuntaista kuljetusta ei tdménkéin kuljetusmuodon
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kohdalla juuri ollut. IImeisesti suuri osa vesistdd ylospédin suuntautuvasta raaka-
puun kuljetuksesta oli kaupunkeihin menevdd halkoliikennett4, jonka lihto-
kohdat ovat useasti ldhiymparistossd. Tatd kdsitystd tukivat vesistod ylospéin
suuntautuvan liikenteen lyhyet kuljetusetdisyydet. Alaspdin menevisti liiken-
teestd taas suuri osa kdsitti Saimaan eteldosan teollisuuden tarvitsemia halkoja
seka rannikolle kuljetettavaa poltto- ja ainespuuta; ndiden kuljetusten alkukoh-
dat ulottuivat kauas vesiston yldosiin.

Kuljetusmaardn rakenteen selvittimisessd merenkulkuhallituksen aineistosta
ei ollut suurta apua, silld vaikka matkat oli eritelty, lastin sisdltod ei ollut ky-
sytty, vaan oli vaadittu ainoastaan padpiirteittdinen selvitys toiminnasta. Siten
lomakkeista saatu tieto osoitti yleensd vain sen, ettd alus oli kuljettanut puu-
tavaraa — tai eritellymmin »halkoja ja propseja». Koska tervahéyrykuljetusta
kdyttdvien yrittdjien luku oli verraten vdhdinen, kysyin kuljetuksen midrin
lajisuhteen jokaiselta yrittdjdltd erikseen. Pédteltidvissi lienee, etteiviat madrin
ja suoritteen lajisuhteet poikkea toisistaan paljoa. Raakapuun tervahoyry-
kuljetuksen keskimddrdinen lajisuhde oli seuraava:

o/
/0

Halot ................ 58
Paperi- ja kaivospuu .. 36
Egyptinparrut ........ 4
Haapatukit .......... 2

100

Purjehduskautena 1955 yksi tervahoyry oli miltei kokonaan uimakyvytto-
mien vaneritukkien varastokuljetuksessa, eikd se tamdn vuoksi sisélly ylld ole-
viin lukuihin.

Saimaan vesiston tervahoyryn kehitykseen on muullakin tavaralla kuin
raakapuulla ollut vaikutuksensa. Saimaan kanavan ollessa auki merelti tuotiin
paluurahtina massatavaran lisdksi myds kappaletavaraa. 1950-luvulla Lappeen-
rannasta kuljetettiin paluurahtina ldhinnd sementtia. Purjehduskautena 1955
paluurahtikuljetusprosentti oli hieman yli 20:n. Nayttaa siltd, ettd muun kuin
puutavaran aluskuljetus lisddntyy Saimaan vesistossd voimakkaasti, silld pur-
jehduskautena 1956 rahdattiin varsinkin sementtid myds pddkuljetuksina.

Paraisten Kalkkivuori oy:1t4d saadun tiedon mukaan v. 1955 kuljetettiin Lappeenrannasta
sementtid vesitse 8 380 tn, mutta v. 1956 jo 27 230 tn. Viimeksi mainittu maara jakautui purka-
mispaikan mukaan seuraavasti:

Joensuu . .oonvivinin s 46
Kuopio .............. 23
Savonlinna .......... 12
Varkaus .............. 12
Muut ................ 7

100
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Metsédtalouden tarpeita palveleva kuljetustoiminta voidaan edullisesti yhdistaa tassa muo-
dossa toiseen talousalaan. Lisaamalld paluurahtien miiraa edistetdan huomattavasti paitsi
puutavarankuljetuksen kannattavuutta myos kansantaloutta nostamalla kuljetuskapasitee-
tin kdyttoastetta.

Yksi tervahoyry oli koko purjehduskauden 1955 kartongin ja puuhiokkeen kuljetuksessa
Karjalankoskelta (Juankosken tehtaalta) Mikkeliin. Myds soraa, tiilii sekd kappaletavaraa
kuljetettiin pienia maaria.

2212 Aluskanta

Aluskannan selvittimisessd kadytin samaa lahdettd kuin linjahinaajien koh-
dalla (luku 213). Tervahéyryjen todellisesta aluskannasta ei ndin kuitenkaan
saada yhta luotettavaa kuvaa kuin v. 1955 liikenteessé olleiden linjahinaajien
aluskannasta, silld Saimaan kanavan sulkeutuminen pienensi tervahoyryjen
kdyttomahdollisuuksia ja tamdn vuoksi on seisonut useina vuosina sotien jalkeen
kayttokelpoisiakin tervahoyryjd rahdin puutteessa.

IIman aluskohtaista kyselyd ei voida selvittdd, kuinka suuri osa todellisesta
aluskannasta on ollut liikenteessd. Kuitenkin on helppo saada selville, montako
prosenttia nimellisestd aluskannasta on ollut kdytossd. Merenkulkuhallitus jul-
kaisee nimittdin kauppalaivastosta vuosittain tilaston (Suomen kauppalaivasto),
johon kaikki tervahoyryt kuuluvat. Vuonna 1952 esim. oli liikenteessd vajaat
40 % ja v. 1955 liikenteessd olleet 19 tervahoyryd olivat n. 48 9, nimellisesta
aluskannasta.’

Lastialusten koko ilmoitetaan paitsi rekisteritonneina, joista nto (nettorekis-
teritonni) on hyvin kuvaava, myos dwto:ina. Kokonsa puolesta tervahoyryt
jakautuvat seuraavan asetelman mukaisesti:

nto Rautaisia Puisiat Yhteensa
40—49 1 — 1
50—59 —
60—69
70—179
80—89
90—99 —
100—109
110—119
120—129
130—139

Yhteensa

_..._.
[ -
e

oo = = |
oy N
oo w s =

1 1

Painopiste on suurimman koon paikkeilla, jonka on méédrdannyt ja madrda
vesiston mereen yhdistdnyt ja sisdinen kanavointi. Runsaasti 70 %, laivojen
madristd ja 80 9, lastitilasta oli ns. tdysikantoista tervahdyrytonnistoa. Kanta-

1 Puiset tervahoyryt samoin kuin nykyisin kdytdssa olevat puiset proomut ovat — voita-
neen sanoa — kaikki rautarunkoisia (ts. kaaret, jaykisteet ja palkit ovat rautaa).
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Lukumaara Rautaisia
Anzahl Schiffe in Eisenbauweise
10 4.4 Puisia

3-4 Schiffe in Holzbauweise

: o0 9 0.0
1900 1910 1920 1930 1940 1950 Rakennusvuosi
-09 -19 -29 -39 -49 . B;(awar‘;gss
Ika v.
50 40 . 30 {20E-10 Alter i.J 1955

Kuva 15. Liikenteessd v. 1955 olleiden tervahdyryjen ika.
Abb. 15. Alter der i. j. 1955 in Betrieb befindlichen Selbstfahrer.

vuus dwto:ina vaihteli suuresti saman nto-luokan aluksissa; tahdn voi osasyyni
olla lukujen epédtarkkuus. Konevoima vaihteli 30:std 130 ihv:aan, tavallisimmin
80 ihv:n molemmin puolin. Yhtd uusittua alusta lukuun ottamatta laivat olivat
hoyryaluksia. Rakennusaineena puu edelleen oli tavallisempi kuin metalli:
prosenttiluvut olivat 53 ja 47.

Ikdjakautuma on esitetty kuvassa 15. Kayttden uusimisvuotta rakennus-
vuoden asemesta saatiin tervahoyryjen keski-idksi v. 1955 34 vuotta. Joka aluk-
sen uusimisvuosi ei kdynyt ilmi joko vain tilaston puutteellisuuden vuoksi tai
siksi, ettd uusiminen on suoritettu useana osittaiskorjauksena. Myoskédin terva-
hoyryjen kuntoa ei sen vuoksi voi pelkdn rakennusvuoden perusteella helposti
arvioida.

Omistajaryhmittdin tervahoyryt jakautuivat seuraavan asetelman mukai-
sesti:

Alusluku Yrittajia Aluksia yhteensa
5 1 5
3 2 6
1 8 8
Yhteensa 11 19

Yrittdjalld, jolla oli viisi tervahoOyryd, oli eniten puutavaran Kkuljetusta.
Toinen kolmella aluksella rahtaava oli raakapuun vientiliike, toinen metsateolli-
suusyhtio, jonka toimintaan on kuulunut myoés pyoredn puun vienti. Ldhes
80 9% tervahoyryistd oli yhtididen. Papereissa oleva merkintd laivanisdnnésta
ei kuitenkaan anna riittdvdn selvdd kisitystd yrityksen luonteesta; yksityisen
liikemiehen toiminta ei saata erota juridisesti osakeyhtiond esiintyvdstd. Yri-
tyksen luonteen mukaan tervahoyryjen jako on seuraava:

Tervahoyryja

kpl %
Suuret metsateollisuusyhtiot. .. ... .. 10 52
Pienet metséteollisuusyhtiot ........ 2 11
Puutavaraliikkeet ja yksityiset .... 5 26
Muut ... ... 2 11
Yhteenséi .....iccovvavseiseniasns 19 100

1 Tahdn ryhmaan kuuluvat tissi seuraavat yritykset: Enso, Hallman, Repola ja Kymi.
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2213 Ajankdytto

Tervahoyryjen purjehduskauden ajankdyton selvitin saman aineiston perus-
teella ja samalla tavoin kuin linjahinaajien (luku 214). Riittdvdnd tarkkailu-
aikana pidin kahta vuotta, joiksi valitsin vuodet 1954 ja -55. Edellisend vuonna
liikenteessa oli kuusi, jalkimmadisend viisi alusta. Selvityksen tulos on ndhtédvissa
seuraavasta asetelmasta:

Kulkuaika ....... ... ... . o 19
Seisoma-aika .::iivcnscivivivssssivsnevsves 81
lastaus- ja purkamistydtunnit .......... 23

muu osa lastaus- ja purkamisajasta (yot
sekd lepo- ja ruokailuajat) .............. 45
vapaapadivat ja muu seisoma-aika ........ 11
saanpito, halonotto ja aluksen epakunto .. 2
100

Kulkuaika jda tervahoyrykuljetuksessa vidhdiseksi. Nopeus on tdydessd
lastissa tavallisimmin n. 10 ja tyhjand 13—14 km/t. Enso-Gutzeit oy:n tilastoista
selvidd, ettd mitd pitempi purjehduskausi on ollut, sitd suurempi on ollut kulku-
ajankin suhteellinen osuus. Téllainen ero oli esim. vuosien 1954 ja -55 vililla.

Kuva 16. Puinen tervahdyry halkolastissa. Valok. Kauko Olavi Kuosmanen.
Abb. 16. Hélzerner Selbstfahrer mit Holzladung (550 —600 rm). Aufn. Kauko Olavi Kuosmanen.
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2214 Kustannukset

Tervahoyrykuljetuksen kustannusten suhteellinen rakenne on nédhtédvissd
seuraavasta asetelmasta, joka perustuu samaan aineistoon kuin linjahinauksen
selvitys (luku 2152). Keskiarvot ovat vuosilta 1954 ja -55, ja ne edustavat kaik-
kia ko. yhtion liikenteessd kdyttdmid aluksia. Keskiarvot laskin samoin kuin
linjahinaajien osalta.

Palkat ...... ... .. ... ... ... 39
Polttoaine (halot) ........................ 16
Korjaukset .......... ... .. ... ... 20
Voiteluaineet ......... ... ... ... ... ..., 1
Kaluston 0st0 .....covivsiiosesvsanvavases 2
Sekal. kulutusaineet yms. kustannukset ...... 5
Yleiskustannukset ........ ... ... ... 17

100

Suuryrittdjatyyppid edustavan varustamon keskimiirdinen kuljetuskustan-
nus oli 1950-luvun alkupuolella halonkuljetuksessa vajaat 300 mk/p-m3, kun
keskietdisyys oli n. 200 km. Koska tervahoyrykuljetuksessa erikoistumisen
mahdollisuudet ovat olleet hyvin vdhdiset ja koska ns. taysikantoisten alusten
lastien koossa ei liioin eroja voida havaita, suuryritt4ja ei ole sanottavasti pien-
yrittdjad edullisemmassa asemassa. Kun pdinvastoin suuryrittjalla on suurem-
mat yleiskustannukset kuin pienelld, jilkimmaiisen kuljetuskustannus on pie-
nempi kuin edellisen, mikéli toiminta on samanluonteista.

Tervahoyrykuljetuksen teoreettisen kustannustyypin (kuva 23) tarkistin
vertaamalla sitd erdédn yksityisen yrittdjdn rahtitarjoukseen, jonka mukaan 43
ja 105 km:n rahtimaksujen suhde oli 100 : 109; edelliseen reittiin siséltyi kaksi,
jalkimmdiseen kolme kanavaa. Kustannuskuvaajan pitdisi kohota hieman deg-
ressiivisesti sen vuoksi, ettd lastausmaksu riippuu myds laivausetdisyydesti
(Laivavéen ... 1953 s. 49). Kokonaisuuden kannalta tilld kuitenkaan ei ole
merkitystd, eikd tdtd ole otettu kuvaajaa piirrettdessd huomioon.

Tervahdyrykuljetus on luonteeltaan pitkdn matkan kuljetusmuoto (ks. myds
HoLopAINEN 1950 s. 134). Osaltaan kustannusten tyypin takia vuosisadan alku-
puolen halonkuljetukset merenrantakaupunkeihin aina Tukholmaa mydten kan-
nattivat (ks. KARTTUNEN 1945 s. 206).

Edelld esitetty valaissee myos sitd, miksi tervahdyry- ja yleensi aluskuljetuksen kan-
nattavuudesta voidaan olla eri mielt; lyhyilta etdisyyksiltd autokuljetus on edullisempaa kuin
tervahdyrykuljetus (luku 34). Toiseksi on huomattava, ettei veden varassa kuljettamiseen
soveltumattoman puun hinta laske samassa suhteessa tuotantoalueiden painopisteista etain-
nyttaessd kuin tervahdyrykuljetuksen kustannus kohoaa. Tamin yhtenid syyna voidaan
pitaa sita, etta kokonaisuuden kannalta auto- ja rautatiekuljetuksen kustannukset merkitse-
vat hinnan muodostuksessa paljon enemman kuin tervahdyrykuljetuksen ja etta edellisten
tyyppi poikkeaa huomattavasti jalkimmaisesta. Taman vuoksi ei tervahoyrykuljetuksen kan-
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nattavuudesta voi tehda yleistysta vesistén pohjoisten osien kuljetustarpeen perusteella
(vrt. mm. HUKKINEN 1954 s. 629). Myds Saimaan vesiston tervahdyrykuljetuksen suunta
v. 1955 osoittaa, kuinka kuljetus on kaytannossd pitkien matkojen kuljetusta eika kaihda
virta- ja kanavareitteja. Samoin se, ettei tervahoyrykuljetus muissa maamme paavesistoissa
ole koskaan saanut mainittavaa sijaa, on tista osoituksena.

Tervahdyry- kuten yleensdkin aluskuljetuksen kannattavuus on suurelta
osalta lastauksen ja purkamisen kannattavuuskysymys. Tervahoyrykuljetuk-
sessa laivan miehistd suorittaa itse lastauksen ja purkamisen. Varsinkin ranta-
lastauksissa olosuhteet poikkeavat mm. varastopaikan sijainnin mukaan, ja
kdrrdysetdisyydelld on hyvin huomattava merkitys (Laivavien ... 1953 s. 49).
Samoin varastojen koolla on suuri vaikutus, koska mm. kirraystien rakentami-
sen ja purkamisen kustannus on samanlaisissa oloissa jotakuinkin sama lastat-
tavasta puumddrdstd riippumatta (ks. HEISKANEN 1951 s. 23). Purkamiskustan-
nukseen vaikuttaa olennaisesti se, miten tehokkaasti tydvaihe on rationalisoitu
pddtesatamissa. Useassa paikassa on jouduttu kuitenkin purkamaan kirrai-
mélld ja kdyttdmalld laivan omaa nosturia.

Mitd suurempi organisaatio on Kyseessi, sitd suurempi vaikutus tervahoyry-
kuljetuksenkin- kustannuksiin on purjehduskautisella kuljetusmairilli. Myos
kuljetuserdn koko on térked, ja sitd edullisempaa on, miti aikaisemmassa vai-
heessa alus saadaan tayteen lastiin. Vesistonosan luonne vaikuttaa paitsi las-
tausolosuhteisiin myés kulkuun. Varsinkin virtareitit pakottavat syyspimeilld
aluksen monesti hiljentimiin vauhtia tai suorastaan seisomaan.

222 Proomukuljetus

2221 Médidrdt ja suunnat

Proomukuljetuksen selvittdmisessd merenkulkuhallituksen aineistosta ei
ollut apua, koska kyselylomakkeissa ei ollut tiedusteltu lastien lukua eiki laa-
tua. Tamédn kuljetusmuodon méarid ryhdyin selvitteleméin tulopaikkojen pe-
rusteella: tiedustelin térkeimmistd satamista, kuinka paljon aluksissa tuotiin
raakapuuta purjehduskautena 1955. Proomukuljetuksen midrit ja lajisuhteet
sain vdhentdmilld kokonaismadaristd tervahdyrykuljetuksen osuuden.

Suuntien pdépiirteittdisessd maarittamisessd kdytin apuna seuraavien kana-
vien liikennettd koskevia tietoja: Nerkoo ja Ruokovirta, Juojirvi, Karvio ja
Pilppa sekd Konnus ja Taipale. Suuntienkin selvittidmisessd paistiin proomu-
kuljetuksen osuuteen vihentimilld kokonaismiddristd tervahdyrykuljetuksen
osuus. (Usein pédstiin tunnetusta proomukuljetuksen osuudesta tervahdyry-
kuljetuksen mdédrddn; luku 2211.) Isolta-Saimaalta suunnat piirsin VAPO:n
kuljetusten perusteella; néistd selvisi, kuinka paljon v. 1955 tuotiin Eteli-Sai-
maalle puuta itdisen Pohjois-Saimaan alueelta, Eteld-Saimaalta ja niiden viliin
jaavaltd Ison-Saimaan osalta. Kun Eteld-Saimaalle proomuilla kuljetetusta
A
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puusta n. 90 % oli VAPO:n rahtaamaa, antaa tamd jo edustavan kuvan koko
liikenteestd. Jdljelle jadvdn liikenteen suunnan oletin samaksi kuin VAPO:n.
Kuljetuksen alkukohtien en kuitenkaan olettanut nousseen niin ylos kuin
VAPO:lla. Ndin muodostui seuraava asetelma ja kuva 17:

Kuljetussuunnat 1 000 k-m?
kuvan 3 mukaan
LS T 1P 4
14—13 = = i iciesisesi R vesevana s 1
12=13 = cussssssssuessmessssvesese 6
11—13  Kuopio! ........ciiiiiiiiiiiiin.. 12 65
10=13 = Lsssssssesnessssneunies e 10
13 e 36
9 LiekSa ...cccciisisosssasasosanesesas 17
BT e e e 15
T8 v s ms st mm e mes bx se e be 0 F ©F T E B S 35
T0—6  saccsssnsssnvesssss s s e omes sie viwoesns 2
L S 40
4=38 i iiuesscevnesmE s e Ee we EE e o w e s 0 60
B=2, 1 v vo smsionmasanngons sis o nie sis s e en 78
3, 2—1  sscensesssnesanecai s v e e 6o s v e 58
3,2—2 MIkkell .5ac b cnsn sssmmmeos a5 sie ae soasms 27
3,2, 1—1 Etela-Saimaan teollisuusalue ............ 75

1 Kuopion madriin sisaltyvat myds laheiseen Suosaareen, VAPO:n purkamispaikkaan,
tuodut erat.

Proomukuljetuksessa erottui selvdsti kolme aluetta, Ison-Saimaan, lahinna?
Ison-Kallan ja Pielisen, eikd vastakkaisuuntaista kuljetusta ollut. Maarédpaik-
koihin kuljetetun raakapuun summaksi tuli 184 000 k-m3. Keskietdisyydet olivat
alueittain likimain seuraavat: Iso-Saimaa 180, Iso-Kalla 50 ja Pielinen 35 km.
Kuljetusmadrilld painotetuksi keskietdisyydeksi tuli n. 120 km ja kuljetussuorit-
teeksi siten n. 22 milj. k-m3km.

Tiedusteltaessa tulopaikoista niihin tuotuja raakapuumddrid pyydettiin
myos lajeittainen erittely. Kokonaisuuteen katsoen hyvin pienten erien kohdalla
piti turvautua laskelmiin perustuviin arvioihin. Keskimddrdinen proomuilla
kuljetetun tavaran lajisuhde oli seuraava:

%
Halot ................ 86
Ainespinotavara ...... 12
Parrut .............. 2
100

Haloista oli n. 80 % VAPO:n rahtaamia; ndistd kuljetettiin ainakin 20 %,
vesiston varrella olevien laitosten (sairaaloiden, kasarmien jne.) sekd asuntojen
limmitystd varten. Suurin osa lastattiin pddtepaikoissa rautatievaunuihin ja

1 Ks. kuva 117.
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Kuva 17. Proomukuljetuksen maarat ja suunnat paapiirteittdin v. 1955. Lahde: asetelma s. 50
Abb. 17. Umfang und Richtungen der Hauptverkehrsstrome des Schleppkahnverkehrs i. J. 1955,
auf Grund der Zusammenstellung S. 50.

kuljetettiin varastoitavaksi rautatieliikenteen kadyttoon. Kuopion kaupunkiin
tuoduista haloista, n. 32 000 k-m3:std, n. 33 % oli teollisuuden, loput muiden
lammitystarkoituksia varten. Kuopioon kuljetetusta ainespinotavarasta, n.
18 000 k-m3:std, paikallinen teollisuus kédytti runsaasti 90 %, loput kuljetettiin
rautateitse edelleen. Eteld-Saimaalle kuljetettiin hyvin vdhdn ainespinotavaraa,
vain vajaat 15 %, Kuopioon tuodusta méérdsta, ja siitd voitiin olettaa suurim-
man osan menneen vientiin.
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Saimaan vesiston sahoilta tuotiin proomuilla purjehduskautena 1955 Eteld-
Saimaalle selluloosahaketta n. 71 000 m3}! josta médrdstd n. 72 9, Joensuusta.
Lihisahoilta kuljetettiin sahatavaraa Lappeenrantaan, Kuopioon ja Mikkeliin
yhteensd n. 37 000 m3. My®ds tiilid kuljetettiin jonkin verran.

2222 Aluskanta

Aluskannan kiyttovoiman tarkoituksenmukainen selvittdminen ei ollut mah-
dollista saatavissa olevien asiapapereiden perusteella, vaan oli tyydyttdva kasit-
telemiin vain teoreettista aluskantaa. Télld tarkoitan niitd Saimaan vesistossd
v. 1955 liikenteessi olleita hinaajia, joiden hevosvoimaméara oli 50—99. Proomu-
kuljetuksen hinaajiksi nima alukset néet ovat sopivia, ellei vaatimuksena pidetd
niin suurten kuljetusyksikdiden hinausta, kuin VAPO kaytti. Kasiteltdvd ryhma
ei siis esitd kokonaisuudessaan aluskuljetukseen irrotettavia aluksia, koska suu-
rin osa aluksista toimi tiiviisti vesiniputuksen ja my0s linjahinauksen apuna.
Huomattava on, ettd myds tervahdyryd voidaan kdyttdd proomun hinaukseen.

Aluskannan midritin samalla tavoin kuin linjahinaajien ja tervahGyryjen
kohdalla. — Mainittakoon, ettd tutustuminen merenkulkuhallituksen tiedustelu-
lomakkeisiin osoitti proomujen kdyton vaihdelleen suuresti: purjehduspéivien
luku oli 10:n ja 190:n vililla.

Proomujen (yli 50 nto:n) lukumiira oli 88, ja ne jakautuivat kooltaan alla
olevan asetelman mukaisesti:

nto Rautaisia Puisia Yhteensa
50—174 4 6 10
75—99 1 1 2
100—124 — 9 9
125—149 2 65 67
Yhteensa 7 81 88

Painopiste on aivan samasta syystd kuin tervahdyryjenkin kohdalla suurim-
man koon lihettyvilld. Pienimpaidn luokkaan sisdltyy todenndkdisesti joukko
suurimpia muita tarkoituksia kuin kaukoliikennettd varten rakennettuja proo-
muja.? Puisia proomuja oli n. 92 %,.

Ikdjakautuma on esitetty kuvassa 18. Yhtend syyné valta-arvon pienuuteen
(10 vuotta) lienee puisten alusten kestoién lyhyys. Koska kédytossd oleva proomu-
tonnisto on rautarunkoista, lienee v. 1940—49 rakennetuilla proomuilla tulevai-
suudessakin kauan aikaa merkittivd asema. Rautarunkoisen, Kylldstetystd
puusta rakennetun proomun puuosien kestoikana pidetddn néet lédhes 20 vuotta

1 Tarkoittaa tassa siis ns. ilmakuutiometria.
2 yEviskontteja» ja kettinkiproomuja ei katsota itseniisiksi aluksiksi, josta syystd ne
eivat tule lukuun. (Lavikaisen antama tieto.)
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Kuva 18. Liikenteessd v. 1955 olleiden 5
proomujen ika.
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Abb. 18. Alter der i. J. 1955 im Verkehr -85 & W -3 48+ Bwebe,
befindlichen Schleppkdhne. 0 40 3020 10 - Lter i 1985

ja puuosien uusimisen kustannus on vain n. puolet uuden rautakaarisen proo-
mun rakennuskustannuksista.
Omistajaryhmittdin proomut jakautuivat seuraavasti:

Alusluku Yrittdjia Aluksia yhteensd
39 1 39
8 1 8
6 1 6
. 5 2 10
4 2 8
2 5 10
1 7 7
Yhteensa 19 88

Yrittdjilld, jolla oli kahdeksan proomua liikenteessd, oli eniten linjahinaajia
ja tervahdyryjd. Yrityksen luonteen mukaan jakautuminen oli seuraava:

Aluksia

kpl %

VAPO . iciiswsosssssgsansesnsoson 39 44
Suuret metsateollisuusyhtiott........ 26 30
Pienet metsateollisuusyhtiot ........ 12 14
Puutavaraliikkeet ja yksityiset .... 8 9
Muut ... i 3 3
Yhteeig8d . cooeeevormnpannggposeions 88 100

1 Tihian ryhmain on laskettu seuraavat yritykset: Enso, Kaukas, Kymi, Repola, Saasta-
moinen ja Hallman.

Viimeksi esitetyn asetelman mukaan proomukuljetuksessakin painopiste oli
suuryrittajien puolella (runsaasti 70 % lukuméérdstd), joskaan niilld ei ollut
sitd asemaa kuin hinauksessa.

Hinaajia oli 45, ja ne jakautuivat seuraavasti:
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hv Hoyryaluksia Moottori- Yhteensa
aluksia
50—74 11 15 26
75—99 18 1 19
Yhteensa 29 16 45

Pelkkd hinaajien runsaus proomuihin verrattuna osoittaa sekd selvittelyn
tdssd kohtaa ilmenevda epatarkoituksenmukaisuutta ettd samalla proomuton-
niston pientd kdyttod verrattuna VAPO:on, joka kahdella yli 100 hv:n aluksella
hinasi purjehduskautena 36 proomua.

Ikdjakautuma ndhddan kuvasta 19. Nuorinta ikdluokkaa lukuun ottamatta
moottorialukset olivat hdyryaluksista rakennettuja. Kayttévoiman muutos ja
tdyskorjaus on niissd suoritettu samanaikaisesti. Noin 20 vuoden tauon jdlkeen
on tulossa uusi rakennusjakso, ja aluskanta muutettaneen moottorikdyttoiseksi,
jolloin voidaan vdhentdd miehistod.

Lukumaddra Hoéyryaluksia

Anzahi Dal);v';’);’schlepper
20 133 Moottorialuksia
15 Motorschlepper

......

0.0 040

1860 1870 1880 1890 1900 1910 1920 1930 1940 1950 Rakennusvuosi
-69 -79 -89 -99 -09 -19 -29 -39 -49 . Baujahr

. Ika v.1955
%0 80 70 60 50 40 30 20 10 Alter i 1955
Kuva 19. Liikenteessd v. 1955 olleiden 50—99-hevosvoimaisten hinaajien ika.

Abb. 79. Alter der i.J . 1955 in Betrieb befindlichen Schlepper mit 55 bis 99 PS.

Omistajaryhmittdin jakautuma oli seuraava:

Alusluku Yrittajia Aluksia yhteensa
10 1 10
7 1 7
3 2 6
2 4 8
1 14 14
Yhteensa 22 45

Yrityksen luonteen mukaisesti jakautuma tuli seuraavanlainen:

kpl %
Suuret metsateollisuusyhtiot........ 24 54
Pienet metsateollisuusyhtiot ........ 8 18
Uittoyhdistykset .................. 9 20
Puutavaraliikkeet ja yksityiset .... 3 6
MUE oo oo o5 20 ve simsingms v e 20 5 1 2
Yhteensd .......cccovvvviineaiaen 45 100

1 Sivulla 53 esitettyjen lisdksi naihin kuuluvat tissa Ahlstrom, Hackman, Kalso ja Schau-
man. My6s tima osoittaa, etteivit 50—99 hv:n hinaajat ja proomut ole rinnastuskelpoiset.
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Asetelmakin valaisee, kuinka 50—99 hv:n aluksista huomattava osa on niitd
suuryhtididen hinaajia, joita kadytetddn kerdilyhinaukseen ts. kuljettamaan
puita niputuspaikoille. Matkojen ollessa joskus pitkidkin alukselta vaaditaan
suurempaa kuin 50 hv:n tehoa. Uittoyhdistysten aluksista ovat tdssd ryhmdssa
ne, joista suurta osaa kdytetddn nippulauttojen hinaukseen lyhyilld virtarei-
teilld ja joiden 100 hv:aa pienempi teho on kyllin riittdvd. Samoin tdhdn kuu-
luvat nekin, lihinnid pienten yrittdjien alukset, joita kdytetddn nippulautan
hinaukseen. Myos tehtaiden vesivarastoissa toimivia hinaajia on tdssd ryhmassa.
Kuitenkin puuttuvat ne 50 hv:aa heikommat alukset, joita kdytetdan ldhinnd
lyhyilld matkoilla proomujen hinaukseen.

2223 Ajankiytto

Kaukohinaajien sekd proomujen ajankdyton selvitin VAPO:n aineiston pe-
rusteella. Kun tilastoa ajankdytostd ei ollut, oli turvauduttava kuljetusraport-
teihin. Koska purjehduskautiset erot olivat linjahinauksen ja tervahdyrykulje-
tuksen ajankdyton suhteellisessa jakautumisessa védhdiset, pidin purjehduskautta
1955 riittdvind antamaan kisityksen proomukuljetuksen ajankdytostd. Vain
Isolla-Saimaalla toimineen hinaajan raporteista eriteltyjen aikojen summa tuli
sama kuin kokonaisaika. Sen vuoksi aineisto perustuu vain yhteen alukseen,
jonka ajankdytto oli seuraava:

%
Kulkuaika ........ooviiiiiiiiinn.. 59
Seisoma-aika ........... .. . i 41
lastauksen odotus ................ ..., 16
proomujen siirtojen yhteydessd kulunut
ANRA .o voess o6 o s 56 mm 5050600 a1 wnmins 11
purkamisen odotus .................. 5
saanpito ... 2
(721 (371 (1] 2 {1 e PR 1
MUU SYY «evvvvnnnnnnnnnnneeeeens 6
100

Jos oletetaan proomujen kulku- ja seisoma-ajan suhde likimain samaksi kuin
tervahdyryn, olisi tdménkin mukaan aluskuljetuksessa kaukohinaajan kulku-
ajan suhteellinen osuus kolmea proomuryhmédd kaytettdessd 3x20 = 60 %.
Myds VAPO:n aineiston perusteella suoritetut laskelmat osoittivat, ettd keski-
madrin 20 % kokonaisajasta proomu oli kulussa ja lopun aikaa se seisoi. Suhteel-
liseen kulkuaikaan vaikuttaa myds nopeus, joka proomukuljetuksessa riippuu
mm. jarjestelystd. Noin 130 hv:n hinaajaa vetovoimana kdytettdessd on 5—6
lastafun proomun (n. 4000 p-m®:n suuruisen Kuljetusyksikon) nopeus selka-
vesilld keskimddrin 7 km/t.
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Kuva 20. Proomujono Kyrénsalmessa.
Abb. 20. Schleppzug im Kyréonsalmi-Strom (Savonlinna).

Voimaperdinen ja tarkoituksenmukaisesti organisoitu proomukuljetus edel-
lyttdd paitsi suuria yhtendisid varastopaikkoja tai -alueita myos kolmea eri
proomuryhmadd, joista samanaikaisesti yhtd lastataan, toista hinataan ja kol-
matta puretaan. Lisdksi tarvitaan pieni alus, joka suorittaa yksityisten proomu-
jen lyhyet siirrot varastopaikalla sekd tarpeen tullen myrskyn suojaan; téksi
soveltuu 20—25 hv:n moottorialus. Télloin on mahdollista kdyttdd kaukohinaa-
jan aika tarkoin eikd aluksen miehistd joudu lastaamaan ja purkamaan. Mikili
vield voidaan jarjestdd erilliset lastaus- ja purkamisryhmdt, ndidenkdin tyota
ei sidota kulkuaikaan.!

Hinaajalle aiheuttavat odotusaikaa mm. epdedulliset rantalastausolosuhteet.
(Samat tekijdt kuin tervahéyrykuljetuksessa vaikuttavat lastauskustannuksiin
tdssdkin.) Odotusta aiheuttaa myos kuljetusetdisyyden vaihtelu, joka laajassa
toiminnassa on jopa 30—230 km. Kuitenkaan tdmi ei aiheuta kovin suurta
hankaluutta, silld lastaus- ja purkamisajan suhteellisen suuri osuus takaa ryt-
min sdilymisen. Purkamisen odotusta on aiheuttanut ldhinnd vaunupula, jonka
syynd on usein ollut se, ettei vaunujen siirto ole satamissa tapahtunut kitkatto-
masti.

Proomujen siirtoihin kulunut aika sisdltdd myos kulkuaikaa. Vaikka lastaus

1 Saimaan vesistossd ei kuitenkaan ole paasty erillisen lastaus- ja purkamismiehistén
jarjestelmain, joka muissa sisdvesistoissd on osoittautunut edulliseksi. Tahdn mainitaan paa-
syina totutun tavan ja sosiaalisten tekijoiden (mm. kotona kdynnin) lisiksi se, ettd Saimaan
vesistdssd VAPO:n varastot ovat keskimdirin pienempid kuin muilla vesistoalueilla. Tasta
aiheutuisi lukuisia lastausmiehiston asuntoaluksen siirtoja. Totuttuun tapaan on ilmeisesti
vaikuttamassa vesiston luonne; Saimaan vesistohdn jo laajuudeltaan poikkeaa muista.
(Willgrenin ja Meriluodon tietojen pohjalla laadittu alaviite.)
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yleensd edellyttdd vain pientd apualusta, tarvitaan ldhes tdyteen lastattujen
proomujen siirrossa kaukohinaajaa. Kun kaukohinaaja tuo tyhjit proomut
lastauspaikalle, voi rannoilla olla samanaikaisesti kaksi proomuryhméi jopa
pari vuorokautta.

Laajassa proomukuljetuksessa hinaajan toiminta-aikaan sisiltyy olosuhtei-
den alinomaisen vaihtelun takia huomattava maiird odotusta, varsinkin jos
pyritédén siihen, ettei proomuille tule pitkid odotuksia. Tyon sujumisen kannalta
vdlttdméttomén joustamisvaran ylldpito aiheuttaa odotusaikaa. Padpyrkimyk-
send pidetddn tyotehon lisddmistd pddtepaikoissa. Usein se merkitsee samaa
kuin tydvoiman lisdidminen; proomujen mukana seuraavan lastaus- ja purkamis-
miehiston lukumé&érdédn vaikuttavat kuitenkin ratkaisevasti purkamisolosuhteet,
milloin valittomasti suoritetaan uudelleenlastaus ja ollaan riippuvaisia rauta-
tievaunujen saannista.

Sddn takia seisominen oli yleisempdd kuin tervahdyrykuljetuksessa, silld
kyseessdhdn on kokonainen alusryhmd ja tervahdyrykuljetukseen verrattuna
suurempi yksikkao.

2224 Kustannukset

VAPO:n erittelyn mukaan proomukuljetuskustannusten rakenne oli Sai-
maan vesistossd Pielistd lukuun ottamatta v. 1955 seuraava:

%
Laiva- ja proomumiehiston palkat ........ 69
Polttoaine (halot) ...................... 6
KOrjaukset ........uvneuonsmomenens some 7
Kuormaus- ja purkamisvélineet .......... 3
Alusten muut kulutus- ja tarveaineet .... 2
Kanava- ja satamamaksut sekd sekal. kus-
tannukset? .....c.cccc0cseinisiesinans 2
Yleiskustannukset® ............... ... ... 11
100

1 Luku on keskiarvo kuljetuksista, joista useissa ei ole kanavan ldpi kulkua.
2 Yleiskustannuksiksi on tassa laskettu kaluston poiston (n. 43 9, Kko. erasta) lisaksi satama-
toiden tyonjohdon ja telakoiden korjauksen kustannukset.

Pieliselld, missd hinaajana kéytettiin pientd moottorialusta ja missd kuljetus-
yksikkond oli yksi proomu, palkkojen suhteellinen osuus oli suurempi kuin
muualla vesistossd.

Kustannusten rakennetta esittdvé asetelma ei voi olla tdysin vertailukelpoi-
nen hinauksen ja tervahdyrykuljetuksen vastaavan selvityksen kanssa, koska
kysymyksessd on eri yrittdjatyyppi. VAPO esim. ei jaa hallinto- yms. yleiskus-
tannuksia, kun sen sijaan Enso-Gutzeit oy:n laivasto-osaston yleiskustannukset
on jaettu eri kuljetusmuotojen ja niputuksen osalle.
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KIiskISEN (1954 s. 124) mukaan aluskuljetuksen kustannus oli 2.5z mk/tnkm.
Luku on Keskiarvo toisistaan paljonkin poikkeavista kuljetuksista, mutta antaa
suurin piirtein kuvan kustannusten suuruudesta. Pidettdessd p-m3n painona
500 kg:aa kustannus oli 165 km:n etdisyydeltd (KiskiNEN 1954 s. 120) kulje-
tettaessa 190 mk/p-m?® (v. 1952). Piijdnteelld erds yrittdja ilmoitti v. 1954
halkojen proomukuljetuksen kustannukseksi 220 mk/p-m?3. VALPAs (1954 s. 29)
on erddn yrittdjan keskikustannuksena vuosilta 1949—53 maininnut 234 mk/
p-m3; kuljetusetdisyys on ollut 75 km, ja hinaajana on kdytetty 80 ihv:n hoyry-
alusta. Saimaan vesistossd oli erddn suuryrittdjan proomukuljetuskustannus
v. 1955 234 mk/p-m?® keskimddrdisen kuljetusmatkan ollessa 160 km. Pieliselld
vastaava kustannus oli 50 km:n kuljetusetdisyydeltd 226 mk. Erdédn toisen
suuryrittdjan Saimaan vesiston proomukuljetuksen keskikustannus oli 1940-
luvun lopulla 1950-luvun hintoihin muunnettuna n. 280 mk/p-m3.

My6s proomukuljetuskustannuksissa on kuljetusetdisyydelld niin vdhdinen
merkitys yksikon kokonaiskuljetuskustannuksiin, ettd eri etédisyyksien kustan-
nuksia voidaan summittaisen suuruuden selville saamiseksi verrata keskenaan.
Edelld olevat luvut antavat selvin — ja voitaneen ddriarvojen erosta huoli-
matta sanoa — jotakuinkin yhtendisen kuvan proomukuljetuksen kustannuk-
sista. Halkojen proomukuljetuksen voidaan sanoa maksavan keskimdérin
230 mk/p-m3. Likimadrdiskustannukset on nédhtdvissd kuvasta 23.

Kustannuksiin vaikuttavat mm. lastaus-! ja purkamisolosuhteet sekd kulje-
tuksen jdrjestely: vetovoiman ja -vastuksen suhde. Suurilla yhtenéisilld varasto-
paikoilla ja -alueilla on tirkedmpi merkitys kuin tervahdyrykuljetuksessa, koska
lastaava alus on liikuntakyvyton. Mikéli proomuluvun ja hinaajana kdytetyn
aluksen tehon suhde vastaavat toisiaan, eri jarjestelyiden kokonaiskustannuk-
set voivat olla ldahes samat. Laajassa, 36 proomua, 2 kaukohinaajaa ja apu-
alukset kisittdvidssd jarjestelyssd voivat kustannukset olla samansuuruiset
kuin kiytettdessd 3 proomua ja vain 30 hv:n moottorialusta hinaajana. Paitsi
kuljetuksen purjehduskautinen mdird sekd monet muut tekijat, vaikuttavat
myos vesiston luonne ja hinausmatka ratkaisevasti siihen, minkalaista proomu-
kuljetusjdrjestelyd kaytetaan.

1 Esimerkiksi autosta proomuun lastaus tuli Willgrenin mukaan v. 1955 p-m®:d kohti
keskimaarin 25 mk halvemmaksi kuin rannalta.

3 Raakapuun kaukokuljetusmuodon miidriytyminen

31 Yrityksen kokonaisuuden huomioon ottaminen

Ensiasteinen metsiteollisuus joutuu hankkimaan raaka-aineensa kaukaa.
Ryhdyttdessa hakkuuseen on tavallisesti tiedettdvd, miten kaukokuljetus suori-
tetaan. Monien tekijoiden yhteisvaikutus maaraa kaukokuljetusmuodon. Erdissad
tapauksissa saattaa jollakin tekijdlld olla yksindédn ratkaiseva merkitys.

Kun vihennetdin myyntihinnasta (fas) laivausmaassa ne kustannukset,
jotka aiheutuvat tuotteen kuljetuksesta tehtaalta laivan viereen, valmistuskus-
tannukset sekd yrittdjdnvoitto,! jddnnos osoittaa hinnan, jonka raaka-aine
saa maksaa tehtaalla. Té4td hintaa teollisuuden metsédosastot pitdvét perushinta-
naan ja ulottavat kustannuslaskentansa tavallisesti tdhdn. (Raakapuun viejan
kohdalla ko. hintaa vastaa hinta laivauspaikassa.) Tédstd hinnasta riippuu suu-
resti, mistd ja miten raaka-aine kuljetetaan peruspisteeseen, jolla téssa tarkoite-
taan tehdasta, laivaussatamaa tms. madrdpaikkaa.

Peruspisteestd addrialueelle siirryttdessid hankinta-alueen raja muodostuu sen linjan lahet-
tyville, jonka takana puulle ei ja4 kantorahaa. Téta linjaa sanotaan nollarajaksi (mm. LIHTONEN
1953). Kun on kysymyksessa pystykauppa, hankinta-alueen raja on edellisesta jonkin verran
peruspistettd lahempani sen mukaan, kuinka suuri metsanomistajan saama kantoraha on ja
kuinka pitkidn matkan kuljetuskustannusta se vastaa, silla metsdnomistaja ei pystykaupassa
luovu puista ilman kantorahaa. Kuitenkin metsilon koon voi katsoa vaikuttavan niin, etta
suuresta metsilosta metsanomistaja voi luovuttaa puuta ilmankin kantorahaa, jos han tasaa
nollarajan peruspisteen puoleisten puiden hinnan nollarajan toisella puolen olevien puiden
kesken. Hankintakauppoina ostettavan puun hakkuu voi tapahtua nolla-alueellakin, jos met-
sanomistaja on ryhtynyt hakkuuseen ldhinni tydpalkkatulojen vuoksi. Samoin voi tapahtua
silloin, kun yritys hakkaa omista metsistdan (EINOLA 1957 s. 36).

Suhdanteet vaikuttavat nollarajan liikkeisiin herkisti. Puutavara- ja puulajilla on huo-
mattava merkitys (ks. SELIN 1957 kuva 8, 9). Eri kuljetusjarjestelyjen kustannukset poikkea-
vat toisistaan, ja nollaraja naistakin syista tulee eri etiisyydelle. Nollarajan linnuntieta pitkin
laskettu etiisyys peruspisteestd vaihtelee myos sen mukaan, miten suora liikennevayla on.
Mikili suunniteltua hankintakautta joudutaan lyhentamain tai jonkin puutavaraeran kulje-
tus keskittaimaan johonkin ennakolta aavistamattomaan ajankohtaan, saattaa kdyda niin,
ettei puuta luonnonolosuhteiden (vesistdjen jadssa olon, teiden epakunnon tms.) vuoksi voida-
kaan tarvittavana ajankohtana taloudellisesti tai edes teknillisestikdan kuljettaa. Koska eri
yrittajilld saattaa paitsi hankintakustannukset myds peruspisteen hinta erota, nollaraja sa-
mastakin peruspisteestd ldhdettdessd on yrittajittdin eri etdisyydella.

1 Valmistuskustannukset eivit ole kuitenkaan yksiymmarteinen kasite. Samoin yrittajan-
voitto on vaikeasti huomioon etettava. Toimintaa voidaan harjoittaa — tai sitd joudutaan
ainakin lyhyini ajanjaksoina harjoittamaan —, vaikka se on katsottava tappiolliseksi.
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Yrityksen pddmddrdnd on markkinataloudessa mahdollisimman suuren voi-
ton saaminen (VIRKKUNEN 1954 s. 23). Mittana voidaan kdyttda joko sitd abso-
luuttista erdd, joksi voitto késitetddn, taikka sen suhdetta kustannuksiin tai paa-
omaan. Mikdli tuotteen myyntihinta pysyy vakiona, madrdtuotoksen kustan-
nuksien alentaminen johtaa entistd suurempaan sekd absoluuttiseen ettd suh-
teelliseen voittoon. Jos tuotteen myyntihintaa voidaan kohottaa kustannusten
pysyessd vakiona, silloinkin on kysymyksessd sekd absoluuttinen ettd suhteelli-
nen voiton suureneminen. Todellisuudessa yritys pyrkinee voiton maksimointiin
nditd molempia tapoja samanaikaisesti kdyttden, jos kohta lienee havaittavissa
eroja pyrkimyssuuntien voimasuhteissa. Kun kuitenkin erdiden yrittdjatyyp-
pien pddmddrdnd voidaan pitdd tietyn tuotoksen aikaansaamista mahdollisim-
man pienin kustannuksin (VIRKKUNEN 1954 s. 25) ja kun ansaintataloudessakin
tdhdn pyrkimistd on pidettdvad tdrkedand menettelytapana, sille on sen vuoksi
yrityksen pddmaddrdd yleisesti tarkoitettaessa annettava huomattava merkitys.

Kuljetuksenkin jdrjestely seuraa yrityskokonaisuuden pddmddrdd, eikd tavoit-
teena ole mahdollisimman pienet kustannukset hakatun ja kuljetetun tavaran
yksikkod kohti, vaan paras kannattavuus (ks. EiNoLa 1957 s. 151). Pelkdn
kuljetuksen tavoitteena voidaan kuitenkin pitdd raaka-aineen mddrderdn toimit-
tamista peruspisteeseen mahdollisimman pienin kustannuksin. Olkoon Kkyseessd
yrityskokonaisuuteen kuuluva kuljetuselin tai itsendinen yritys, kuljetus seuraa
peruspisteen (tehtaan) tarvetta. Siten kuljetustoiminnalla on omat rajansa suo-
ritteen lisddmisessd ja kuljetuksen kustannukset riippuvat suuresti siitd, miten —
SoMMERIN (1956) sanontaa kdyttden — liikenne on synkronisoitu varsinaiseen
tuotantoon. Mikili tahdistaminen on tarkoituksenmukainen, kuljetuksenkin
yksikkokustannukset madrdetdisyydeltd ovat samoin kuin teollisuudessa pie-
nimmdt silloin, kun toimivan elimen toiminta-aste vastaa sen organisaatiota.

Se, ettd kehitys on johtanut raaka-aineldhteiden etadntymiseen tuotantolaitoksista, on
vaatinut yhd suuremman huomion kiinnittdmista juuri kuljetuskustannuksiin ja edellyttaa
jatkuvaa kuljetuksen kehittdmistd. Vaikka metsat ovatkin etdantyneet tuotantolaitoksista,
raaka-aine taloudelliselta kannalta on tullut 1ihemmaéksi (mm. STREYFFERT 1950 8. 190—193),
koska kuljetus on kehittynyt.

Kaukokuljetusmuodon médédrdd teoreettisesti yrityksen kokonaiskustannus:
kdytetddn sitd kuljetusjdrjestelyd ja kaukokuljetusmuotoa, joka johtaa koko-
naisuuden kannalta parhaimpaan tulokseen. Parhaimpaan tulokseen tidssi
esityksessd katsotaan johtavan sen jdrjestelyn, jossa kustannukset ovat pienim-
mét. Puun hakkuuvaiheen ja tyosteen markkinoinnin vilisen ajan pituus aiheut-
taa, ettd on mahdollista erehtyd jo puun osto- ja siten my0s peruspistehinnassa.
Suurena vaikeutena kuljetuksen jdrjestelyssd on se, ettei kaikkien vaikuttavien
tekijoiden rahallista merkitystd voida ilmaista riittdvdn tarkoin. Kun kustan-
nuksena pidetddn etukdteen mdidritettdvissd olevaa (PELTONEN 1943 s. 19)
rahana ilmaistavaa »uhrausta» (MELLEROwWICZ 1933 s. 25, 1957 s. 4), vaikuttavat
kaukokuljetusmuodon maédrdytymistekijoisti monet yrityksen ja kuljetuksen
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kokonaiskustannuksiin niin vélillisesti ja niiden vaikutusta on niin vaikea rahana
ja liséiksi ennakolta ilmaista, ettei niitd ndin ollen voida pitdd kustannustekij6ina.

Teollisuuden raakapuun hankinnassa yrityksen kokonaiskustannuksiin vai-
kuttavista seikoista monet maardytyvét jo tuotantolaitoksen perustamisvaiheessa.
Tehtaan sijainnista riippuu paljon, millaiset ovat raakapuun kaukokuljetuksen
edellytykset. Tdstd syystd huomattavan tekijiryhman vaikutus on vakio hyvin
pitkidn aikaa. Uusi kuljetuskeksintd taikka rautatien, maantien tai kanavan
rakentaminen voi muuttaa olosuhteita ja tehdd mahdolliseksi sellaisen kuljetus-
muodon kidyton, joka ei ole ollut ajateltavissa tuotantolaitosta perustettaessa.

Kuljetuksen muutokset ovat kannattavia, kun ne eivit kohota toisten tyo-
vaiheiden kustannuksia enempdd kuin kuljetusvaiheessa sddstetddn. Toisaalta
kokonaistyosarjan muut vaiheet eivit saa vaatia kuljetukselta suorituksia, jotka
aiheuttavat sille kustannuksia enemman kuin toisissa tyodvaiheissa sddstetdén.
Kuljetuskustannuksiin, joissa otetaan huomioon vilittomiksi katsottavien li-
siksi monia vilillisesti vaikuttavia tekijoitd, tulee mm. tydstovaiheen esikustan-
nuksia. Esimerkein voidaan asiaa selventda.

Vaikka lyhyeltd etdisyydeltd avolauttakuljetus on raakapuun hinauksessa
edullista, puut niputetaan, koska pinotavaraa kdyttavat tehtaat ovat rakenta-
neet raaka-aineen nostolaitteet nippuina késittelyd varten. Lisdksi avolauttojen
varastointi vaatii paljon tilaa, puut ovat niissd vaikeasti myrskyiltd suojattavia,
ja puita uppoaa enemman kuin niputettuja. Avolauttakuljetuksen kdytto voisi
sen vuoksi osoittautua kokonaisuuden kannalta niin kalliiksi, ettei kuljetus-
vaiheessa saadulla hyodylla olisi lainkaan merkitystd (mm. PENTIKAINEN 1956
s. 111).

Toinen esimerkki. Suuret niput ovat edullisia sen vuoksi, ettd kuutioyksik-
kod kohti niputus- ja hinauskustannukset yleensd alenevat nipun tilavuuden
suuretessa. Koska kuitenkin teollisuuslaitoksen nostolaitteiden teho joskus
rajoittaa nippujen koon, kuljetusvaiheen on kannettava lisdkustannus, mikéli
se on pienempi kuin uuden nosturin aiheuttamat kustannukset olettaen, etta
entinen nosturi on poistettu ja sen realisoimisarvo on olematon.

Kolmanneksi voidaan esittdd tapaus kuljetusjdrjestelystd, jossa rautatie-
kuljetus on péa- ja vesitiekuljetus esikuljetusmuotona. Esimerkiksi hiomopuun
kosteuden tasaisuudella on tuotokselle suuri merkitys. Tasainen kosteus saadaan
aikaan mm. kdidntamdlld niput tehtaan vesivarastossa. Ellei teollisuuslaitoksella
ole varsinaista tehdasvarastoa, vaan kaukovarastoja vesitie- ja rautatiekuljetuk-
sen solmukohdassa (mm. KUrkI 1956), puun Kkastelu on jdrjestettdva téllaiseen
varastoon siitd huolimatta, ettd kostean puun rautatiekuljetus tulee kalliim-
maksi kuin kuivan. Tallinkin on tédrkeintd ajatella yritystd kokonaisuutena ja
sen kustannuksia.

Mydos osto- ja hankintapolitiikalla on kaukokuljetusmuodon valinnassa huo-
mattava merkitys. Kuljetusta yritys voi kdyttdd taktillisena vdlineend, silld
teollisuuden kapasiteetti edellyttdd taloudellisesti edullisimman tuloksen saa-
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vuttamiseksi optimimdédrdn raaka-ainetta. Koko tdmédn erdn hankkiminen
omalta vesiteiden luomalta alueelta johtaisi arvatenkin kantohintojen nousuun.
Vaikka nousu olisi pieni, se lisdisi hankinnan kokonaiskustannuksia enemman
kuin kokonaismadrddn verrattuna pienen erdn ostaminen ja kuljettaminen muu-
alta suurin kustannuksin (REINIUS 1954 s. 15—16). Télld tavoin vdhennetddn
raakapuun tarjonnan pienestd joustosta aiheutuvaa haittaa antamalla kulje-
tuksen »joustaanr.

Téaten tuotantolaitos voi ulottaa hankintansa kauas luonnolliselta alueeltaan
ja maksaa suhteellisen suuren kantorahan, vaikka joudutaan kdyttdmddn maa-
kuljetusmuotoja. Niiden kédytto ei tédlloin osoita kuljetusmuotojen vélittomien
kustannusten edullisuutta, vaan sitd, ettd maakuljetusmuotoja kdyttden on
teknillisesti mahdollista edetd ulkopuolelle vesiteiden maddrdaman hankinta-
alueen. Niinpd Pohjois-Ruotsin teollisuus on ostanut raakapuuta Pohjois-Suo-
mesta pitkdn automatkan takaa; omassa maassamme metsdvaroiltaan niukan
Pohjanmaan teollisuuden hankinta on tyontynyt joissakin tapauksissa kauas
itddn; ja Norja on suomalaisesta paperipuusta voinut maksaa suhteellisen suu-
ren hinnan.

32 Leimikon sijainti

Kuljetuksen kustannus on mm. etdisyyden funktio. Kuljetusmuotojen eroista
johtuen etdisyys vaikuttaa eri suhteessa kustannukseen.

Leimikon sijainnin johdosta valinnanvara eri kaukokuljetusmuotojen kesken
on liikenneteknillisesti tai taloudellisesti vuodenajoittain erilainen. Esimerkiksi
sellaisista saarista, joita ympdroi vuolaasti virtaava vesi, puuta on talvisaikaan
vaikea saada kuljetetuksi. Suhdanteiden liikkeet saattavat vaikuttaa, ettd
valmis leimikkokin jdd nolla-alueelle. Leimikon liikennemaantieteelliseen sijain-
tiin puolestaan vaikuttavat sekd maantieteelliset ettd taloudelliset — usein
yhteiskuntataloudelliset — tekijdt. Mitd enemmain alue maantieteellisesti on
eristynyt, sitd kaukaisemmassa tulevaisuudessa kuljetustieston parantaminen
on taloudellisesti mahdollista. Vesitiekuljetusta voidaan kdyttda sielld, missa
leimikko on vesiston vaikutuspiirissd, rautatiekuljetusta sielld, missd rautatien
vaikutus »menekkitekijand» ulottuu puun kasvupaikalle (myos HEISKANEN
1949 s. 65, 67, W. E. Roitto 1949, HoLoPAINEN 1950 s. 134). Kaukokuljetus-
muodon kustannus puolestaan mddrad, miten laajalle kaukokuljetussuonen
vaikutus ulottuu. Tédstd antaa havainnollisen kidsityksen kuva 21.

Kuva osoittaa, kuinka kaukokuljetustiestd luo oman kannattavuusalueensa,
jolta puun kuljetus peruspisteeseen voidaan taloudellisesti suorittaa vain yhtd
tapaa kdyttden. Tdma yksityiskohta voidaan selventdd kuvalla 22, jossa kaksi
kuljetustietd — olkoot ne vaikka vesitie ja rautatie — kulkevat jotakuinkin
yhdensuuntaisina; hinta vesiston varressa oletetaan 1:ksi ja rautatien varressa
2:ksi. Piirros osoittaa, ettei aluksi (A) yhtymékohtaa oleteta; nolla-alueen tayt-
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Kuva 21. Nippuhinausvaylan ja rautatien kannattavuusalueiden tyyppi. Kuvan perusteet:
Hinta peruspisteessd 2 000, nippulauttahinauksen ja rautatiekuljetuksen esikuljetus sama
(2—3 km:n hevoskuljetus, kustannus 250, ja autokuljetus, kustannus kuten kuvassa 23),
metsiavaiheen kustamnus ennen hevoskuljetusta kantorahoineen 1 200, 0—200 km peruspis-
teesta autokuljetusalue, nippulauttahinauksen ja rautatiekuljetuksen kustannukset kuten
kuvassa 23.
Abb. 21. Schema der Rentabilitdts- od. Einflussbereiche von Eisenbahn und Bundflossweg. Grund-
lagen des Bildes: Preis im Basispunkt (Werk, Hafen oder sonstiger Fixpunkt des Transports)
2000, Zubringerleistung als Vortransport sowohl fiir die Eisenbahnbefirderung wie auch fiir
den Bundfloss-Schleppbetrieb die gleiche (2—3 km Pferdetransport, Kosten 250, anschliessend
Kraftwagentransport, Kosten wie in Abb. 23), Kosten der Waldphase mit Stockpreis vor dem
Pferdetransport 1 200, Kosten des Eisenbahntransports und des Bundfloss-Schleppens wie in
Abb. 23. Der Sektor bis 200 km Entfernung vom Basispunkt wird als Bereich des Kraftwagentrans-
ports angenommen.

tyminen merkitsee esikuljetuksen kehittymistd eli sen kustannusten halpene-
mista (B). Esikuljetusjdrjestelyt ovat samat ja alue yhtendinen.

Kaaviokuvasta havaitaan kaksi peruspiirretta:

1. Taloudellinen kuljetusmahdollisuus voi kokonaan puuttua; valinnanvaraa
ei ole.

2. Valintamahdollisuus on vain hyvin pienelld alueella.

Mitd yksipuolisemmin asiaa ajatellaan, sitd pienempi valinnanvara on, silld
raja, jolla laskettu tehtaan hinta on molempia kaukokuljetusmuotoja kaytet-
tdessd sama, on ainoastaan teoreettinen liikenteenjakaja.

Kiytinnossd jakajan merkitys ei ole olennainen. Pienestd leimikosta, josta
jad osa rajan molemmille puolille, ainakin kaikki samaa tavaralajia olevat puut
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Kuva 22. Kannattavuusalueiden muodostuminen kahden eri alueen yhtyessi. X = kuljetus-
kustannus tehtaalle, [1] T2 = hinta kaukokuljetustien varressa, H 4 5 = maksimihinta

tehtaalla, H = metsdvaiheen kustannus kantorahoineen ennen esikuljetusta, H = 0, muut
merkinnédt kuten kuvassa 21.

Abb. 22. Bildung der Rentabilitdtsbereiche beim Aneinanderstossen der Rentabilititsbereiche

2weier verschiedenen Befirderungsarten. X = Kostenaufwand des Transports zum Werk, [ 1] 2|

== Preis am Ferntransportweg, H 4+ 5 = Hdchstpreis am Werk, H = Waldphase mit St(@?is
vor dem Vortransport; H hier auf 0 angesetzt. Ubrige Bezeichnungen wie in Abb. 21.

ajetaan jommankumman kaukokuljetusvdyldn varteen. Keskityksestd saatava
hyoty on huomionarvoinen. Suurten hakkuualojen ollessa kyseessd jakajalla
on merkityksensd, joka kuitenkin on sitd vidhdisempi, mitd suuremmat kuljetus-
kentdn erot ovat. Teoreettinen raja mukautuu »kdytannolliseksi» niitd imu-
suonia seuraten, jotka johtavat kaukokuljetusteihin. Vaihteluita on useita,
koska jokainen leimikko on yksildllinen. Vesitie voi ottaa puuta kaukaa rauta-
tien takaa hyvin uittokelpoisen joen tai puron ansiosta. Rautateitse voidaan
kuljettaa puuta ldheltdkin vesistod, kun leimikosta johtaa hyvad maantie rauta-
tielle, mutta vesistoon vain hankala hevostie.

Leimikon sijainnissa on huomattava kaksi seikkaa, joista voitaisiin kayttaa
nimityksid leimikon liikennemaantieteellinen ja liikennetopografinen asema (vdie
dussere und innere Verkehrslage», ROTHKEGEL 1949 s. 30—31). Edelliselld ym-
mérretddn tdlloin leimikon yhteyttd peruspisteeseen, jalkimmdiiselld kauko-
kuljetustiestoon. Liikennemaantieteelliseen ja -topografiseen asemaan vaikut-
tavat paitsi linnuntietd lasketut etdisyydet peruspisteestd ja kaukokuljetus-
tiestd suuresti myds tieston pituus ja luonne.

Esikuljetusmuotojen, varsinkin hevosajon, suhteellisen kalliista kustannus-
osuudesta (myds HENRIK GRIPENBERG 1954 s. 252, 253) johtuu, ettd kauko-
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kuljetusmuodon mddrdytymiselle on juuri leimikon liikennetopografisella sijain-
nilla tarked merkitys. Esikuljetuksen lisdksi myos tiekustannukset vaikuttavat
kuljetuksen kokonaiskustannuksiin huomattavasti, milloin ne joudutaan otta-
maan huomioon.

Liikennemaantieteellisen ja -topografisen sijainnin merkityksesta on paikallaan vield esi-
merkki, joka antaa lisdselvitystd nollarajan ongelmaan. Suurilla yhteniisilla metsialueilla
hevosajoa maantielle voi olla 6—7 km. Kustannus on tdman osalta 360 mk/p-m? (Metsatyo-
palkkataulukot). Lisadmalla tahan vahan yli 20 km:n autokuljetuksen kustannuksena 210 mk
(luku 34) kokonaiskuljetuskustannukseksi saadaan 750 mk/p-m3. Merkittdessa vesitiekuljetuk-
sen kustannus Jonkerinjarvesta laheltd Kuhmoa Pyhaselkdan 360 mk:ksi p-m3:1td (PKU:n . . .
1956) ja hinaus Pyhéseldlta Eteld-Saimaalle 60 mk:ksi (luku 2152) tulee summaksi 420 mk/
p-m3. Lisdttdessd tahdn 1 km:n hevoskuljetuksen kustannus (Metsatyopalkkataulukot) saa-
daan 560 mk/p-mé2.

Téama kaavamainen laskelma osoittaa, mikd merkitys on kuljetustien johtamisella met-
saan ja yleensd tihedlla tiest6lld, joka suuntautuu joko kaukokuljetusteihin tai lahialueilta
suoraan peruspisteeseen (myds KLEMENEIE 1956). Havaitaan, miten teoreettinen on ns.
perifeerinen nollaraja, joka on ldhinnd merenrannikolta lasketun etaisyyden funktio. Taman
rajan sisalla saattaa olla ldhelldkin peruspistettd koskemattomia metsid samanaikaisesti
kun kaukana voidaan hakata. Jos hevosajoa tulee 6—7 km maantien varteen, josta on 20 km:n
autoajo tehtaalle, tdman 27 km:n kuljetuskustannus on jotakuinkin samansuuruinen kuin
yli 500 km:n kuljetuskustannus, jos suuri osa on nippulauttahinausta ja hevosajon osuus on
1 km.

HENRIK GRIPENBERG (1954 s. 252, 253) korostaa puun korjuumahdollisuuksien paranta-
miseksi hevosajomatkan supistamista hyvin pieneksi. Tama merkitsee mm. pysyvien ja tila-
paisten metsateiden-rakentamista, siirtymista hevoskuljetuksesta traktorikuljetukseen (PuT-
KISTO 1956) jne. HARSKA (1956 s. 22) pitdd hevoskuljetuksen kehityksessd tarkeimpana juuri
ajomatkan lyhenemistd. Enso-Gutzeit oy:n Saimaan metsdnhoitajapiirissd keskimaardinen
hevosajomatka on lyhentynyt v:sta 1938 v:een 1955 2.2:sta 0.s kmuiin.

Auto- ja traktoriniputuksen vuoksi esikuljetuksen merkitys on tullut entistakin tarkeam-
maksi. Uudet menetelmédt ovat muuttaneet aikaisempia leimikon sijainnista johtuvia hinta-
suhteita. Niinpa sellaisilla alueilla, joilla ennen puun kantoraha pieneni siirryttdessa ranta-
leimikosta kauemmaksi selustaan, se nykyisin voi maaravyoéhykkeelld jopa suureta. Oletetaan,
etta selkaveden rantaan tulee kohtisuoraan maantie, joka tekee 5 km:n padssa mutkan. Kun
hankitaan puuta leimikosta, joka on rannasta kohtisuoraan 6 km:n padssa, puut ajetaan tamén
1 km:n matkan autotien varteen ja siitd autolla rantaan. Hevosajon keskiméardinen kustan-
nus talta osalta on 140 mk ja autoajon 80 mk/p-m3. Jos pidetaan autoniputuksen kustannuk-
sena 10 mk:aa (sidetarvikkeiden kuljetus, lumivallien auraus jaalle, lautan teko jne.) on kulje-
tuksen kokonaiskustannus nippulauttahinauksen alkukohtaan laskettuna 230 mk/p-m3. Kun
siirrytaan rantakaistalla jonkin matkaa sivulle ja edetaan leimikkoon, joka on vain 3 km:n
paissa rannasta, mutta vailla autotietd, tulee tdman hevosajo maksamaan n. 200 mk/p-m3.
Ennen kuin rannalle ajetut puut on vieritetty, kuljetettu vesiniputuspaikalle ja niputettu,
on kokonaiskustannus nippulauttahinauksen alkukohtaan 300 mk/p-m3. Ndin laskettuna
6 km:n paassia puulle jaa 70 mk enemman kantorahaa kuin 3 km:n. — Edelld olevassa laskel-
massa on kaytetty keskimaaraisia kustannuksia 1950-luvun alkupuoliskolta, kuten aikaisem-
minkin esitetyissi laskelmissa, ja on nojauduttu samoihin lahteisiin. Laskelma on vahvasti
pelkistetty, silla myds erilaisilla jaaniputustavoilla voidaan kustannusten eroa huomattavasti
tasoittaa, mutta varsinkin tukkien kohdalta mainittu tilanne on nykyisessa kdytdnnossa san-
gen tuttu.

351
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33 Kuljetettava tavara, kuljetusaika sekd kuljetusmuodon kAytts-
mahdollisuudet

Nippulauttahinausta ei aina joko teknillisistd tai taloudellisista syistd voida
kayttdd. Kun uitto teknillisesti on mahdollista, otetaan uiton etujen ohella va-
linnassa lisdksi huomioon mm. kuljetuksen aiheuttaman mééréllisen ja laadulli-
sen hdvion merkitys.

Madrdllinen havié on nippulauttahinauksessa nykyisin pieni. Nippujen sér-
kyminen on hyvin vdhdistd, n. 0.1 % purjehduskautena (W. E. RortrTo 1954
b s. 89). Mikdli sdrkyneet niput eividt ole olleet kauan vedessd ja puut ovat olleet
niputettaessa hyvin kuivuneita, on puun talteenottoon nipun hajottuakin suuret
mahdollisuudet. Puulajien vélilld on eroja, joten riski vaihtelee mm. tdmin
mukaan. Lehtipuu uppoaa herkemmin kuin havupuu.

Laadullinenkin havié riippuu suuresti puutavara- ja puulajista. Vaneri- ja
sahapuussa veden varassa kuljettaminen voi aiheuttaa erilaisia vérivikoja.
Miten uitto ja vedessd varastointi vaikuttavat kokonaisuutena paperipuun laa-
tuun, riippuu mm. puun kdyttotarkoituksesta (hiomo-, sulfiitti- tai sulfaatti-
puu). Myos varastoimisaika ja -jérjestys vaikuttavat sulfiittiselluloosan valmis-
tuksessa ilmeneviin pihkavaikeuksiin. Joskaan suoritetut kokeet eivdt ole vield
antaneet selvdd kuvaa asiasta, voidaan kuitenkin osoittaa, ettd vedessd varas-
toinnin ja uiton haitallista vaikutusta (TAXELL, GUSTAFSSON ym. 1957) voidaan
pienentdd edeltdvalld puun maalle varastoinnilla (GUSTAFSSON, KAHILA ja
LinpH 1957). Toisaalta puun uiton ja vesivarastoinnin etuina mainitaan mm.,
ettd vesi liuottaa puusta tuhosienten sekd -hyonteisten vaatimaa ravintoainetta
ja tuoreesta puusta saadaan selluloosaa enemmdn kuin kuivasta (RouTaLa
1936 s. 36, MARKILA 1945 s. 462, KEATON ja GILLISPIE 1951 s. 22). On vaikea
tdssd pddtelld, mikd on etujen ja haittojen suhde, mutta ndyttdd siltd, ettei
paperipuun laatu sanottavasti kdrsine uitosta ja vedessd varastoimisesta.

Laadun huononeminen yleensd voitaneen kumminkin arvioida taloudellisesti
yhtd suureksi kuin médéréllinen tappio (ks. JARVELA 1950 s. 780). Valiosahapuut
ja erikoispuut kuljetetaankin usein maitse. Télloin »erinomaisen» laadun ansiosta
saatu hyoty kattaa kuljetuskustannusten lisdyksen. Kdytdannon esimerkkind on
laivanrakennuspuiden ja muiden erikoispuiden maakuljetus. Uiton aiheutta-
maan puutavaran arvonalentumiseen vaikuttaa veteenpanoaika ja se, miten
puuta on hoidettu varastoituna sitd ennen (mm. JALAVA 1938, RONKANEN 1956,
MUTANEN 1957, TUOVINEN 1957).

Nippulauttakuljetusta saattaa seurata irtouitto. Télloin mddrderdn omana
kokonaisuutena kuljettaminen ja vastaanottaminen voi olla taloudellisesti mah-
dotonta. Sen sijaan maa- tai aluskuljetusmuotoja kdyttden se kdy hyvin pdinsa.

Puutavaralajin vaikutus kaukokuljetusmuodon médrdytymiseen saattaa il-
metd my0s seuraavalla tavalla. Puroissa ei ole mahdollista ainakaan taloudelli-
sesti uittaa kovin jareitd puita, pelkdstdan niiden pituuskin voi sen estdd (Vuo-
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RISTO 1938 esim. s. 167—168). Siten puu voi suuntautua esim. rautatiekuljetuk-
seen siitd huolimatta, ettei sen koko olisikaan haittana selkdvesikuljetuksessa.
Tillaisessa tapauksessa maitse kuljetuksen on oletettava tulevan halvemmaksi
leimikosta rautatien kuin véljien vesien varteen. Myds niputuskalusto on raken-
nettu optimikokoa tai -kokoja ajatellen, ja suuret poikkeamat néistd ovat esteend
laitteen kdytolle.

Kuljetusajan pituuskin vaikuttaa kuljetusmuodon valintaan mm. korko-
kustannuksena. Taman tekijan merkitys on raakapuun kaukokuljetuksessa koko-
naisuudessaan vidhidinen. Kuljetuksen on liityttdvd vuodenajoista riippuvaan
tyon kokonaisrytmiin: syksylld ja talvella on hakkuu, kevdélld ja kesélld kulje-
tus. Paitsi puutavaran sdilymistd, kuljetusmahdollisuuksia seka kuljetuksen kus-
tannuksia ajatellen timé jdrjestys on sopusoinnussa myos ty6voiman saannin
kanssa (ks. HEIKINHEIMO ja RISTIMAKI 1956 s. 22).

Hinauksen hitauden haitan poistavat suuret kuljetusyksikot. Isojenkin teh-
taiden vuotuisesta raaka-aineen tarpeesta kyetddn suurin osa Kkuljettamaan
neljan kuukauden aikana.

Raakapuun uiton hitauteen vaikuttaa lisdksi puun kuivatus. Pitkdd uittoa
varten on puuta seisotettava varastoituna, erdissd tapauksissa yli vuoden. Puun
kuivatus kuitenkin pienentdd myos maitse suoritettavan esikuljetuksen ja muun
kasittelyn kustannuksia.

Erikoistapauksissa kuljetusajankohta sekéd kuljetuksen vaatima aika voivat
vaikuttaa kaukoKuljetusmuodon valintaan ratkaisevimmin. Nopea kuljetustapa
valitaan, kun raakapuun puute pysdyttdd tai uhkaa pysdyttdd tyon peruspis-
teessd ja tédstd johtuva tappio on suurempi kuin nopean kuljetusmuodon kal-
liimmuus. Peruspisteessa aiheutuvan tyon pysdhtymisestd johtuvien kustannuk-
sien syntymisen mahdollisuus ja voiton saamisen epdvarmuus saatetaan arvi-
oida niinkin suureksi, ettei hidasta ja epdvarmaa kuljetusmuotoa kustannuksien
halpuudesta huolimatta oteta valinnassa ollenkaan huomioon.

Kaukokuljetusmuodon kdyttomahdollisuuksiin vaikuttaa kaksi tekijad, jotka
ovat kiintedssd suhteessa keskendin: kuljetuskalusto ja -tiesto.

Myés valittaessa kaukokuljetusmuotoa niistd, jotka kuuluvat yrittajan omaan
toimintaan, vaikuttavat asiaan kaluston ja tydvoiman kdyttomahdollisuudet.

Hinauksessa ja aluskuljetuksessakin vedenpinnan vaihtelu aiheuttaa hait-
taa, joskaan ei kovin suuresti. Matalan veden aikana sattuu Kkarilleajoja, potku-
rien putoamisia jne. enemmén kuin vedenpinnan ollessa normaalitasolla. Eniten
vahinkoa vedenkorkeuden odottamaton vaihtelu saa aikaan rantavarastoissa.
Suureksi osaksi tulvavesien varassa suoritettava purouitto voi vaikeutua, ja
sen johdosta kaukokuljetuskin voi karsid. Samoin vesitiekuljetusta usein edel-
tivin autokuljetuksen viivdstyminen mm. kelirikkojen vuoksi voi aiheuttaa
péddkuljetuksessa haittaa.

Useat edelld esitetyistd tekijoistd ovat hankalia ottaa huomioon, koska ne
ovat etukiteen arvioimattomia ja vuodesta toiseen vaihtelevia.
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Jokaisen kuljetusmuodon kdyttomahdollisuuksien olennainen muutos vaatii
aikansa. Siirtyminen kuljetusmuodosta toiseen edellyttda jalkimmadisen suoritus-
kyvyn lisdystd. Mitd suurempi ennestddn on tdmén kuljetusmuodon kaytto-
aste, mitd nopeammin siirtyminen tapahtuu tai mitd suuremmasta maarasta
on kysymys, sitd nopeammin saavutetaan raja, jonka ylittdminen on toistai-
seksi mahdotonta.

Kuljetusmuodosta toiseen pyritddn siirtyméédn sitd voimakkaammin, miti
enemmaén lasketaan siten voitavan sddstdd ja mitd helpommin vanhankuljetus-
muodon organisaatio on purettavissa. Jos on kysymyksessd esim. siirtyminen
sellaisen luonnonvdyldn uitosta muuhun kuljetukseen, johon ei ole sijoitettu
pddomia, eikd uusi muoto edellytd esim. vakinaisen henkilokunnan sijoituksen
muutosta, vaihdos on hyvin helppo. Kun jatkuvan kannattavan toiminnan
edellytyksend on, ettd tuotto kattaa kaikki kustannukset, siirtyminen aiheuttaa
neutraalin kulun, ellei kalustoa ole poistettu tai sen realisoimisarvo vastaa poista-
matta olevan osan arvoa. Suuren organisaation purkaminen on vaikeaa myos
sosiaalisista syistd, joiden rahana arvioiminen ei ole mahdollista.

34 Kuljetusmuotojen vilinen Kkilpailu

Puhuttaessa kuljetussuoritusten jakautumisesta eri liilkennemuotojen kesken
kdytetddn usein sanontaa »kuljetusmuotojen vélinen kilpailuy. Kun kilpailu voi
olla eriasteista, on tarkoituksenmukaista puhua SCHNEIDERIN (1949 s. 61) tapaan
»kilpailusuhteesta», jonka voidaan sanoa vallitsevan kuljetusmuodon n ja n’
valilld silloin, kun n:n toimitusehtojen, lahinnd siis hinnan, muutos vaikuttaa
n’:n kysyntdian. PEDERSENIN (1947 s. 121) mukaan voidaan tédydellisen kilpailun
sanoa vallitsevan liikenteessd, kun kyseessd on homogeeninen kuljetussuorite
ja kun sekd kuljetuksen tarjoojia ettd kysyjid on useita ja jokainen kuljettaa
tai antaa kuljetettavaksi vain pienen osan talousalueen kuljetuksista; tdlloin
ei kellddn kuljetuksen tarjoojalla eikd kysyjdlld ole yksinddn mahdollisuutta
vaikuttaa kuljetuksen hintaan.

Ajateltaessa yhtd kuljetusmuotoa monopoli vallitsee silloin, kun kuljetuksen
tarjoojia on vain yksi tai kun kaikki tarjoojat luopuvat kilpailemasta keskendan ja
toimivat yhdessd. Monopsonista puhutaan, jos kuljetuksen kysyjid on yksi tai jos
useammat kysyjat liittyvdt yhteen. Monopolin haltija voi maardtd hinnan joko
suoraan tai tarjontaa sdatamalld (PEDERSEN 1947 s. 151). Jonkin kuljetusmuodon
monopoli edellyttdd ao. kuljetusmuodon kysynnin ristijouston hinnan suhteen
olemattomaksi — kdytdnnollisesti katsoen ainakin hyvin pieneksi. Ristijoustolla
tarkoitetaan tdssd kuljetussuoritteen n kysynnin joustamista kuljetussuoritteen
n’ hinnanmuutoksien suhteen! (ks. TRIFFIN 1941 s. 104, PAAKKANEN 1957 s. 18).

1 Ristijoustosta voitaisiin puhua muunkin toimitusehdon (toimintaparametrin) kuin hin-
nan muutoksien suhteen. Yksi tallainen hyodykkeen menekkiin vaikuttava tekija on sen laatu.

67.3 Raakapuun kaukokuljetus Saimaan vesistossa 69

Jos tilanne ei tdyta kaikkia niitd ehtoja, joita tdydellinen kilpailu tai mono-
poli edellyttdd, on kyseessd niiden vdlimuoto; nditd voi olla monenlaisia (esim.
MclsaAc ja SMITH 1941 s. 32—42, MARBACH 1953, PAAKKANEN 1957 s. 16—17).
Mitd vihemman markkinoilla on kuljetuksen tarjoojia tai kysyjid, mitd enem-
man hyodykkeet eroavat toisistaan taikka mitd vaikeampi on markkinoille
paasy, sitd enemmaén markkinamuoto ldhenee monopolia.

Eri kuljetusmuotojen Kkilpailun tarkastelussa samaa kuljetustoimintaa har-
joittavien yrittdjien vilinen kilpailu jaa siis huomiotta. Vesitiekuljetuksissa
yrittdjien vilisen kilpailun merkitys on vdhiinen, silld kuljetuksen tarvitsija
hoitaa yleensd itse kuljetuksensa. Sekd yhteis- ettd yksityisuitossa samoin kuin
aluskuljetuksessakin on lahes poikkeuksetta kysymys omasta tavarasta. Talléin
liikenteen tarjontapuoli mukautetaan ilman muuta kuljetuksen tarpeeseen. Kun
kuljetuskaluston ikd on pitkd (luvut 213, 2212, 2222), kuljetustarpeen muutos
merkitsee kaluston jonkin osan seisottamista purjehduskausina. Tdten vesisto-
alueella on seisovia tai vdhédn aikaa liikenndivid aluksia, ja uusi tulokas voi
kdyttda vieraiden suorituksia, kuten vanhakin yritys silloin, kun se joutuu
odottamatta lisdidmddn hankintaansa.

Kuljetusmuotojen vilisen kilpailun tarkastelutausta edellyttdd jo, ettei kilpailu
voi olla taydellistd, koska mm. kuljetusmuotojen erojen (luku 2) johdosta risti-
joustokaan ei voi olla ddreton.

Hinauksen ja aluskuljetuksen tarjoamat suoritukset eroavat siind mdérin
toisistaan (luku 2), ettd niiden vélisid ristijoustoja on nykyisin pidettava pienind.
Ristijousto tosin vaihtelee eri tekijoiden mukaan, mutta jo kuljetettavan tava-
ran johdosta se voi olla nolla. Saman vaikutuksen voivat aiheuttaa myos kuljetus-
aika ja kuljetusmuodon kdyttomahdollisuudet (luku 33). Voidaan sanoa hinauk-
sella olevan etunaan kyky kuljettaa suuria erid kerrallaan, aluskuljetuksella
taas nopeus ja varmuus. Siten hinaus on yleisesti sanoen sopiva kuljetusmuoto
suurelle yrittdjélle, aluskuljetus sen sijaan pienelle (luku 35). Ndiden kuljetusmuo-
tojen kustannuksissa on nykyisin Saimaan vesistossd suuri ero (kuva 23). Vesisto
sopii sekd hinauksen ettd aluskuljetuksen harjoittamiseen, eikd edes matkoissa
leimikosta samaan peruspisteeseen ole ratkaisevia eroja (luku 13). Siten suhteelli-
sen isot hinnan kuten muidenkaan toimitusehtojen, esim. nopeusvaatimusten,
muutokset eivat pysty raakapuun kuljetuksessa aiheuttamaan siirtymid naiden
kuljetusmuotojen valilla.

Hinauksen ja aluskuljetuksen kilpailusuhde ei ole kuitenkaan Kkaikkialla
edelld kuvatun kaltainen, eikd se Saimaan vesistossdkddn ole pysynyt samana.
Muun muassa Lounais- ja Lénsi-Suomen rannikolla paperipuu valtaosaltaan

Koska hinta- ja laatutekijoita on vaikea tarkoin eritella ja koska laadun ja kysynnan valista

riippuvuutta on vaikea havaita (ANDERSEN, FoG ja WINDING 1953 s. 103, 177—178), tyydy-
t4dn vain toteamaan, ettei hinta ole ainoa menekkitekija. Tassa tarkastelussa voidaan suori-
tuksen laadun (»quality of service») merkitys jattaa senkin vuoksi vahaiselle huomiolle, koska
silld ei MILNENKAAN (1955 s. 82) mukaan ole raaka-aineen kuljetuksissa olennaista vaikutusta.
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Kuva 23. 1950-luvun alkupuolen autokuljetuksen, rautatiekuljetuksen, tervahdyrykuljetuksen,
proomukuljetuksen ja nippulauttahinauksen likimédardiset kustannukset
(asemakustannuksineen).

Abb. 23. Kosten (Wege- und Stationskosten) des Kraftwagen-, Eisenbahn-, Selbstfahrer- und
Schleppkahntransports sowie des Bundfloss-Schleppbetriebs im Beginn der 1950er Jahre (anndhe-
rungsweise ermittelt).

kuljetetaankin aluksissa (YRJO-KoskINEN 1950 s. 5, 7), vaikka ndyttad siltd,
ettd hinaus valtaa myos sielld tdmédn tavaran kuljetusmuotona alaa (esim.
LAHTINEN 1954 s. 21). Myrskyvaurioiden ja niistd johtuvan puiden uppoamisen
pienentdmiseksi kdytetddn aluskuljetusta hinauksen asemesta — suureksi osaksi
lehtipuun kuljetuksessa — myos Pohjois-Amerikassa (BRowN 1949 s. 399—400).
Tervahoyry- ja proomukuljetuksen tarjoamat suoritukset muistuttavat mo-
nessa suhteessa toisiaan (luku 2). Erojakin on, minkd vuoksi ristijoustot eivat
nédidenkiin kuljetusmuotojen valilld voi olla nykyisissd Saimaan vesiston oloissa
hyvin suuret. Mikali pidetdan kuvassa 23 esitettyjd likimaardisid kustannuksia
optimaalisia oloja edustavina ja otetaan lisdksi huomioon kustannusten erojen
syyt (luku 2224), ristijoustot tistd niakokulmasta katsoen ovat ndiden kuljetus-
muotojen vdlilld kuitenkin suuremmat kuin hinauksen ja aluskuljetuksen.
Tervahdyrykuljetus on yleensd nopeampaa kuin proomukuljetus. Liikenteen
vilkkaudella ja reitilld on nopeuden eroon oma vaikutuksensa. STUCKMANN (1949
s. 23) mainitsee, ettd rahtilaiva on sitd edullisempi proomujonoon verrattuna,
mitd vdhidisempi on ohitettava liikenne varsinkin kapeilla kanavilla. Tima on
kasitettdva siten, ettd proomujonot lastialuksia hitaammin kulkevina jarrutta-
vat vauhtia, koska joka paikassa ei ole tilaisuutta ohittamiseen. Kanavareiteilld
my®s se, ettd iso proomukuljetusyksikkd on sulutettava useassa erdssd, hidastaa
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proomujen matkanopeutta tervahdyryihin verrattuna (ILLETSCHKO 1957 s. 23).
Téten lastialuksen ja proomun nopeuden ero pienenee aiheuttaen kustannusten
eron suurenemisen. Saksassa tédlld onkin merkitystd kuljetusmuodon valinnassa,
koska vesitiet ovat jokia ja koska Ldnsi-Saksan lastialusten lukuméérdsta suuri
osa on proomuja; 1.1.1950 proomuja oli n. 68 9%,, Reinin alueella 82 %, (SCHREI-
BER 1952 s. 123). Saimaan kanavan liikenteessd proomujen hidastavaa vaikutusta
vahennettiin myymalld tervahoyryille ensinkulkuoikeuksia. Meriyhteyttd vailla
olevassa Saimaan vesistossa ei liikenteen vilkkaus eikd rakenne pddse vaikutta-
maan nopeuseroon, eikd aluskuljetusmuotojen nopeuserolla ole puutavaralii-
kenteessd niin suurta merkitystd, ettd sen muutos vaikuttaisi paljoakaan
valintaan.

Tervahoyrykuljetuksessa sdd ei yleensd aiheuta niin suurta riskid kuin
proomukuljetuksessa (luku 2223), koska tervahdyryd on myrskyssd helpompi
ohjata kuin proomujonoa. Tdmid vaikutti huomattavasti tervahdyrytyypin
syntyyn (mm. KARTTUNEN 1945 s. 396). Kaiken kaikkiaan sddn vaikutus on
arvioitavissa nykyisissd oloissa, jolloin vesistd ei ole meren kanssa yhteydessé,
niin vdhdiseksi, ettei silld ole merkitystd aluskuljetusmuotoa valittaessa.

Virtareiteilld -tervahdyryd on varsinkin mydtdvirtaan ajettaessa helpompi
ohjata kuin proomujonoa. Kun lisdksi tervahoyryistd on rautaisia suurempi
osa kuin proomuista ja kun on mahdollista lastata ja purkaa niitd koneellisesti
ilman maanosturia, ristijousto on riippuvainen myos tavaran arvosta. Arvokas
tavara kuljetetaan mieluummin tervahoyryissd kuin proomuissa (STUCKMANN
1949 s. 23, YrJO Roitto 1953 s. 100). Talloinhdn on kysymys kuljetuksen ris-
kin pienentdmisesta.

Edelld sanotun kanssa sopusoinnussa ovat myos Saimaan vesiston aluskulje-
tuksesta esitetyt tiedot (luvut 2211, 2221). Virtareitit jakoivat proomukuljetuk-
sen eri vesistoallaspiireihin, kun taas tervahdyrykuljetus suoritettiin suureksi
osaksi juuri pitkilld reiteilld, joihin sisaltyi virtapaikkoja. Myos Pielisjoella har-
joitetussa aluskuljetuksessa kdytettiin 1940-luvulla tervahdyryjd. Tervahoyry-
kuljetuksessa oli suhteellisesti suurempi osa Kkallista tavaraa kuin proomu-
kuljetuksessa. Tama koski myds muuta tavaraa kuin puuta.

Kuinka paljon kokonaisuutena katsoen liikenteen rakenteeseen (kuljetus-
matkoihin ja kuljetetun tavaran jakautumiseen aluskuljetusmuotojen kesken)
ovat vaikuttaneet tervahéyry- ja proomukuljetuksen toimitusehdot, on Kui-
tenkin hyvin vaikeaa arvioida. Vesiston suurimman aluksilla kuljettajan VAPO:n
vaikutus koko aluskuljetuksessa on ndet huomattava. VAPO:n kuljetuksissahan
kolme toisistaan kaukana olevaa peruspistettd jakoivat liikenteen eri alueisiin;
luonnollisina rajoina olivat kanavareitit, jotka hidastavat kuljetuksia ja aiheut-
tavat kanavamaksuja. Silld, ettd VAPO:n kuljetukset kasittivit miltei kokonaan
halkoja, oli proomukuljetuksen médrdin suuri vaikutus ja proomujen kdytto
tervahdyryjen asemesta selittyy pelkdstddn VAPO:n toiminnan laajuudesta
(luku 2224).
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Nykyaikana on kuitenkin parilla tekijalld erdissd tapauksissa ehkd enemmén
merkitystd kuin edellisilld. Joskaan tervahoyryn nosturista ei rantalastauksessa
yleensd ole apua, siitd on hyotyd purkamisessa silloin, kun maanosturia ei ole
kdytettdvissd. Milloin kuljetuksen kummassakaan pddssd ei tarvita aluksen
nosturia, proomu jo pelkdstddn tervahoyryd pddoma-arvoltaan ja miehiston
palkkauksen puolesta halvempana tulee edullisemmaksi. Nosturin osuus vai-
kuttaa kuitenkin vilillisesti raakapuun kaukokuljetusmuodon valintaan. Jos
on mahdollista rahdata paluukuljetuksina esim. sementtid, joka joudutaan purka-
maan maanosturittomilla laitureilla, valitaan tervahdyry. (Voidaan ajatella
myo0s proomun varustamista nosturilla.) Tervahoyry on hyvin edullinen raaka-
puun kuljetuksessa, kun saadaan sivurahdista tuloja, jotka voidaan vahentdd
pddrahdin kustannuksista. Kuljetusmuodon valinta riippuu tdssd tapauksessa
siis suuresti siitd, missd madrin kysytddn muun kuin puutavaran vesitiekulje-
tuksia ja missd madrin taas kuljetuksen tarjoojat ovat halukkaita kuljettamaan
mitdkin tavaraa.

Toinen tekijd on tutkimusajan oloissa ollut yrittdjan hallussa oleva alus-
kuljetuskanta. Yleensd alukset hankitaan tarvetta vastaavasti, mutta kun meri-
tdminen voi olla edullisempaa kuin seisottaminen. Liikenteen rakennemuutos
jatti vesistoalueelle kaluston lisdksi myos yliméérdistd miehist6d. Yhden terva-
hoyryilld rahtaavan yrittdjéan sanotaan valinneen tervahoyrykuljetuksen proomu-
kuljetuksen asemesta ldhinnd siksi, ettd ammattitaitoisen pééllyston ja kone-
mestareiden syrjdyttaminen olisi ollut sosiaalisesti kohtuutonta. Myds toivo
meritien aukeamisesta on saanut pienyrittdjdt kunnostamaan tervahoyryjdan
ja niilld liikkenn6iméén, samoin kuin sen »goodwillin» (ks. PEDERSEN 1947 s. 161)
vaaliminen, joka on vuosien kuluessa saatu esim. ostettaessa raakapuuta tie-
tyiltd saarialueilta.

Liikenteessd kuljetussuoritteesta riippumattomat kustannukset ovat suuret
(luku 2). Sax (1918 s. 91) on tdmdn toteamuksen esittdnyt tunnetussa liikenteen
hintalaissaan »Im Verkehrswesen bestimmen nicht die Kosten die Preise, sondern
die Preise die Kosteny. Kdytdnnon uittomies voi puolestaan esittdd saman aja-
tuksen siten, ettd jos kuljetusmadrédt ovat suuret, niin vaikka uitto menisi huo-
nostikin, se silti yksikkod kohti tulee halvaksi, mutta jos yksikkdoluku on pieni,
uittoa ei suotuisissakaan oloissa saa edullisesti suoritetuksi.

Kuljetusmuotojen a, b ja ¢, hinauksen, tervahdoyry- ja proomukuljetuksen,
Kilpailusuhteeseen voivat vaikuttaa myds muut kuljetusmuodot d ja e, rautatie-
ja autokuljetus. Jos jonkin kuljetusmuodoista a, b ja c ristijousto d:n tai e:n
suhteen on suuri, voivat vihdisetkin d:n tai e:n toimitusehtojen muutokset vai-
kuttaa sen kysyntddn, pienentdd kuljetussuoritetta sekd siten muuttaa ndiden
kolmen kuljetusmuodon keskindistd kilpailusuhdetta.

Jotta a:n, b:n tai c:n suuri ristijousto d:n tai e:n suhteen voisi vaikuttaa
a:n, b:n ja c:n keskindiseen Kilpailusuhteeseen, edellyttdisi timd suuria risti-
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Kuva 24. Autokuljetuksen, rautatiekuljetuksen ja nippulauttahinauksen kannattavuusalueiden
voimaperdisyyden rakenne kuvan 23 mukaan.

Abb. 24. Die Intensititszonen der Rentabilitdtsbereiche von Kraftwagentransport, Eisenbahntrans-
port und Bundfloss-Schleppbetrieb nach Abb. 23.

joustoja myds a:n, bin ja c:n vilille. Koska hinauksen ja aluskuljetuksen risti-
joustot edelld esitetyn mukaisesti ovat pienet, eivdt rautatie- tai autokuljetuksen
hinnanmuutokset voi sanottavasti vaikuttaa hinauksen ja aluskuljetuksen kilpailu-
suhteeseen.

Siitd huolimatta, ettd kussakin tapauksessa reitti, kuljetettava tavara,
yrittdjdn hallussa oleva kalusto ja tavallisesti toiminnan laajuus (luku 2, 33)
madradvit, kdytetddnko tervahdyry- vai proomukuljetusta, on ndiden kuljetus-
muotojen vilisid ristijoustoja ainakin teoreettisesti pidettdva jotakuinkin suu-
rina. Siksi on aihetta tarkastella, millaiset ovat alus- ja maakuljetusmuotojen
vidliset ristijoustot.

Yhteistd alus- ja maakuljetusmuodoille on, ettei kuljetettava tavara niissd
ole veden kanssa kosketuksissa. Siten nama kaikki ovat tarjolla uittoon soveltu-
mattoman tavaran kuljetukseen. Lisdksi ndma kuljetusmuodot ovat hinaukseen
verrattuna nopeita ja soveltuvat pienienkin erien kuljetukseen.

Yritykset eroavat kustannuksien puolesta siind, missd madrin niilld on omasta
takaa kunkin kuljetusmuodon kapasiteettia. Jokin yritys voi aina joutua tur-
vautumaan vieraan yrittdjdn kuljetuksiin. Toinen harjoittaa itse yhden- tai
useammanlaista kaukokuljetusta. Kuvassa 23 nippulauttahinauksen ja alus-
kuljetuksen kustannukset ovat omia kustannuksia, rautatiekuljetuksen viralli-
sen normaalitariffin ja autokuljetuksen ohjetaksan mukaisia.

Talloin on oletettava, ettei tarkasteltavana oleva suuryhtié ole tehnyt rauta-
teiden kanssa erikoissopimusta ja ettd kuljetus suoritetaan niin pienind erind,
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ettei normaalejakaan alennuksia (esim. ALAava 1956 s. 337, 339) voida kdyttda
hyviksi. Oletus ei ole totuudenmukainen, mutta vertailtavissa kustannuksissa
on kuitenkin siksi suuri ero, ettei pddpiirteittdisessd tarkastelussa ole aihetta
merkitd tariffia normaalia pienemmaéksi. Kilpailusuhdetta arvosteltaessa on
kuitenkin muistettava, ettd rautatiet kuljettavat raakapuuta keskim&iriis-
kustannuksiaan halvemmalla.

Autokuljetuksen ohjetaksa on metsdteollisuuden ja -talouden eri edustajien
yhteisesti sopima suositus. Taksa ulottui 1950-luvun alkupuolella vain 100 km:iin
saakka, mutta tdssd esitettdvdt kuvaajat on piirretty v. 1955 150 km:iin asti
laaditun taksan ja SALON (1954 s. 72) esittdmdn autokuljetuksen kustannus-
kuvaajan perusteella. Vuonna 1955 korjatussa taksassa kustannus lyhyiltd etdi-
syyksiltd nousi suhteellisesti enemmadn kuin pitkiltd. Tarkastelun kannalta
tédlldkddn seikalla ei ole olennaista merkitystd. — Tiedustelujen mukaan makse-
tut autokuljetuksen hinnat ovat vastanneet hyvin vesistoalueella kdytettdvaa
ohjetaksaa.

Nippulauttahinauksen samoin kuin aluskuljetuksenkin kustannukset on las-
kettu hieman toisin kuin kdytdnnossd. Tdmdkddn ei haittaa tarkastelua eikd
johtopddtosten tekoa, koska asemakustannusten vuoksi ndissd kuljetusmuo-
doissa etdisyyden merkitys kustannuksiin vaikuttavana tekijand jad vahdiseksi.

Kun kuitenkin lienee aiheellista tuoda esiin, miten ja milld perusteilla on
poikettu kdytdnnon menettelystd, voidaan tdssa yhteydessd kasitelld asiaa laa-
jemmin kuin vain toteamalla kdytdnnostd poikkeaminen. Samalla tulevat niky-
viin ne eri nakokohdat, joiden mukaan voidaan pdatya erilaisiin ratkaisuihin, ja
siten selvittely tarjoaa pohjaa myos sielullisia tekijoita koskevalle tarkastelulle.

Kustannuksethan ovat monen samanaikaisesti vaikuttavan muuttujan funktio. Jonkin
muuttujan tai muuttujaryhmén vaikutus voi olla niin keskeinen, etté silld on ratkaiseva merki-
tys kuten teollisuudessa suoritemaaralla (= tuotoksella). Jos oletetaan kapasiteetti (laitoksen
koneisto, ty6voima jne.) vakioksi, on joukko kiinteitd kustannuksia, jotka pysyvat kokonais-
maaraltadn samana suoritemddran vaihteluista riippumatta. Muuttuvat kustannukset taas
muuttuvat suoritemadrdn mukaan. Siten tuotetun yksikon osuus kiinteistd kustannuksista
pienenee suoritemaaran suuretessa, kun taas sen osuus muuttuvista kustannuksista voi olla
lahes vakio laajankin vaihtelun rajoissa.

Liikenteessa teollisuuden tuotosta vastaava suoritemaara on jonakin aikayksikkona (taval-
lisesti tilikautena) kuljetetun tavaramaaran (= kuljetusmaaran) ja keskimaardisen kuljetus-
matkan tulo. My0s liikenteessd voitaisiin em. perustein erottaa kiintedt ja muuttuvat kustan-
nukset. Liikenteen luonteen johdosta taméntapainen jako ei kuitenkaan ole tarkoituksen-
mukainen. Ensiksi on syyta erottaa asema- ja matkakustannukset (mm. PALANDER ja LINDAHL
1941s. 61, SUNDBERG 1952 5. 347). Naista edelliset syntyvat kuljetuksen 1dhto- ja tulopisteessd,
jalkimmaiset matkalla (Principer ... 1949 s. 17).

Voidaan asennoitua niin, ettd matkakustannukset ovat etédisyyden funktio, asemakustan-
nukset eivat. Tosin asemakustannuksiin vaikuttaa matkan pituus silloin, kun on kysymys
suuresta etdisyyden vaihteluvélista. Aivan lyhyttd kuljetusta varten ei esim. tarvitse lastata
yhta huolellisesti kuin pitk4d4. Kun tédssa on kysymys kaukokuljetuksesta, esitettya ei voida
pitdd ainoastaan pelkkidna hypoteesina, vaan myds empiirisend toteamuksena.

Kuljetuksen kustannuksissa on kuitenkin joukko sellaisia, joita ei voida lukea sen enem-
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paa asema- kuin matkakustannuksiinkaan, mikéali pidetaan kiinni esitetystd madritelmasta
(Principer . ..), jonka on katsottava pohjautuvan aiheutumisperiaatteeseen.

Kun halutaan selvittdd, kuinka kuljetuksen kustannuksen on katsottava lisdantyvan
matkan pidetessd, onkin tarkoituksenmukaista ottaa uusi tarkastelutausta, erottaa efdisyy-
destd riippuvat ja riippumattomat kustannukset. Koska empiirisestikin asema- ja matkakustan-
nusten jako on juuri tamin nakokohdan mukainen, uutta tarkastelutaustaa on pyrkimys
kayttaa arvosteltaessa sita, milloin ne kustannukset, joita ei voida selvasti pitdd aiheutumis-
periaatteen mukaan sen paremmin asema- kuin matkakustannuksinakaan, on katsottava
etdisyydesta riippuviksi, milloin riippumattomiksi.

Pitkalle koneistetussa tai suuren organisaation harjoittamassa liikenteessd, jossa suorite-
maarastd riippumattomien tai vain vahan riippuvien kustannusten osuus on suuri, ndiden
kustannusosien kisittelytapa vaikuttaa paljon siihen, missd maarin kustannuksen katsotaan
kohoavan etdisyyden kasvaessa. Jos aiheutumista ei tarpeeksi yksityiskohtaisesti voida selit-
taa, ei myoskaan ole mahdollista kehittad yleispitevaa jakomenettelya (PALANDER 1935 s.
205, SEPPANEN 1936, EDWARDS 1947 s. 457, EINOLA 1957 s. 164). Téaten puuttuu mm. yhte-
niinen perusta arvosteltaessa kuljetusetaisyyden vaikutusta kustannuksiin (GIESE 1919 s. 225).

Kustannuslaskelmien ja siten niiden tulosten (jonkin suoritteen kustannusten) luonne muut-
tuu sen mukaan, mita tarkoitusta varten tietoja halutaan (VIRKKUNEN 1951 s. 135, 203). Sekin,
otetaanko esim. yleiskustannuksia ollenkaan huomioon, riippuu laskennan tarkoituksesta.

Seuraavassa lihdetéin siitd ajatuksesta, etta kaikki johonkin tilikauteen kuuluvat kustan-
nukset otetaan kuljetuksen hintaa laskettaessa huomioon. Kun suoritetaan vieraille kulje-
tuksia, kaikki kustannukset otetaan mukaan hintaa laskettaessa,! samoin myds haluttaessa
saada vesitiekuljetusten kustannukset vertailukelpoisiksi mm. autokuljetuksen kustannusten
kanssa.

EINOLA (1957 mm. s. 142, 144) lahtee siitd, ettei hankinnan suunnittelussa tarvitse kaikkia
kustannuksia ottaa huomioon, vaan mm. pistehintaverkosto (»Isovectureny, PALANDER 1935
s. 305) maarattdisiin ottamatta huomioon kayttoomaisuuden, vakinaisen henkilokunnan
seka hallinnon kaytosta riippumattomia kustannuksia, jos padoman sidonta on jo tapahtunut
tai sita koskeva paatés tehty eikd muita hyviaksikayttomahdollisuuksia ole. Naihin (irrele-
vantteihin) kustannuksiin Einola lukee myds toimintavalmiuden aiheuttamat erakustannuk-
set, jos ne jo aikaisemmilla toimenpiteilla on sidottu. Kun kuitenkin monet purjehduskauden
valmistavat toimenpiteet, kuten alusten korjaukset ja varustusten tdydennykset joudutaan
suorittamaan talvi- ja kevatkautena ja siten sitomaan niihin padoma ennen kuljetusta jopa
kuljetussuunnitelman laatimista, tdméan periaatteen kaytannollinen sovellus lienee kuitenkin
vaikeaa. Yhteiskustannuksien jattaminen jakamatta eri tyovaiheille edellyttaisi kokonais-
laskelmien laatimista ja naiden vertailuja. Periaatteessa tata tapaa on pidettava oikeimpana.
Kun kuljetusmuodon maardytymis- tai valintaongelmaa tarkastellaan pelkastaan kustannus-
ten valossa, on kysymys lyhyen aikavilin ennakkolaskennasta. Saimaan vesistdalueella on
useiden yrittajien — ainakin suurimpien — vesitiekuljetuskapasiteetin kayttdaste lahimain
taydellinen. Autokuljetuksissa kaytetaan tavallisesti vierasta kalustoa. Taten rautatie- ja
autokuljetuksen taksat ovat normihintoja, eika erillisen vesitiekuljetusosaston irrelevanttien
kustannusten jako kuljetukselle yleensd — varsinkaan kapasiteetin kdyttoa koskevan em.
edellytyksen vallitessa — tunnu tarkoituksenmukaiselta edes vaihtoehtolaskelmissa. Ennakko-
laskelmissa lienee kuitenkin paikallaan erottaa esim. vaikuttavimman muuttujan kannalta
kiinteat ja muuttuvat osat, jolloin sellaisissa ratkaisuissa, joissa olisi kysymys esim. hankin-
nan ulottamisesta peruspisteestd entistd kauemmaksi, voitaisiin asennoitua rajakustannus-
nakemyksen mukaisesti (ks. mm. FORSSELL 1956 s. 21).

1 Tatd ei tule kiasittaa aivan ehdottomana, silld useinhan on edullista suorittaa vieraille
kuljetuksia, vaikka niistd saatu hinta ei kattaisi kaikkia kustannuksia.
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Lahdettaessd kasittelemddn kustannusten jakoa etdisyydestd riippuviin ja riippumatto-
miin asemakustannukset jatetaan tarkastelun ulkopuolelle, koskapa kdytannossakin esim.
lastaus, purkaminen ja niputus kasitellddn matkakustannuksista erossa.

Nippulauttahinauksen kuljetuskustannus lasketaan kdytannossa jakamalla tilikauden
kokonaiskustannus (niputus, niputuspaikoille kuljetus, rantalauttaus ja nippulauttojen purku
poisluettuna) suoritemadralla. Ndin saadaan keskimaardinen yksikkdmatkakustannus (a).
Kuljetuksen kokonaiskustannus yksikkoa kohti (y;) lasketaan matkan (m) funktiona seu-
raavasti: ‘

Y = am (kaava 1).

Tallaisesta menettelystd on esimerkkind mm. SU:n hinauskustannuksien laskenta (SU:n...).
Nain laskee kuljetuksen kustannuksen myds Enso-Gutzeit oy:n laivasto-osasto ja samoin
MELAMAN (1954 s. 53—54) esittdmat kuvaajat hinauskustannuksista, kun »vieritys ym. erot-
telu- ja niputuskustannus» ajatellaan vahennetyksi, alkavat origosta.

Kuitenkin kustannuksia useista syistd syntyy, ennen kuin kuljetus on voitu aloittaa.
Yleiskustannuksia aiheutuu, vaikka yhtaan alusta ei ole liikenteessd: organisaatio vaatii ns.
yllapitokustannuksensa, ja myos seisovat alukset tarvitsevat huoltonsa. Alus voi myds esim.
ruostumisen tai ravistumisen vaikutuksesta rappeutua enemmain seisoessaan kuin kulussa.
Kun ei liene osoitettu, ovatko kuljetusmatka seka kuljetuselimen yleis- ja korjauskustannuk-
setkaan vaikutussuhteessa keskenaan tai missa suhteessa ndiden kustannusten on katsottava
lisaantyvan kuljetusmatkan pidetessd, toinen mahdollisuus on jakaa yleis- samoin kuin kor-
jauskustannustenkin summa kuljetusmaaralla, jolloin saadaan yksikon osuus etdisyydesta
riippumattomista kustannuksista (b). Se osa kokonaiskustannuksista, jonka katsotaan suurene-
van kuljetusmatkan pidetessd, jaetaan kuljetussuoritteella ja merkitddn matkan funktioksi.
Kustannuskuvaajan yhtélé saa seuraavan muodon:

Y = b+cm (kaava 2), jossa
¢ = yksikkdmatkakustannus.

Talloin saadaan kuvan 25 osoittamat kustannuskuvaajat. (Ndiden kokonaispinta-alat
ovat yhta suuret; samat kuljetuksen kokonaiskustannukset on jaettu eri tavoin.) Molempien
jakotapojen mukaisia kustannuksia etdisyyden funktiona voitaneen pitda darimmaistapauk-
sina. Kaavan 1 mukainen laskenta johtaa teollisuuden painopisteen lahella olevien kasvu-
alueiden edullisuuden yliarviointiin, koska laheltd kuljetus on sangen halpaa, ja vastaavasti
aarialueiden aliarviointiin. Kaavan 2 mukaisen laskennan tulokset ovat pdinvastaiset; varsin-
kin lyhyiden etaisyyksien kustannus on suuri.

Sovinnainen kustannusten jakotapa voidaan muovata ajattelemalla, ettd yleis- samoin
kuin korjauskustannuksetkin rasittavat tasaisesti sitd tilikautta, johon niiden on katsottava
kuuluvan. Kuitenkin ne on kohdistettava toiminta-ajalle (ks. VIRKKUNEN1951 s. 133), sisdvesi-

y

Kuva 25. Eri laskentamenetelméat. y = kokonaiskus-
tannus yksikoltd, m = kuljetusetdisyys.
Abb. 25. Die verschiedenen Berechnungsverfahren.y =
m Gesamtkosten je Einheit, m = Befdrderungsweite.

67.3 Raakapuun kaukokuljetus Saimaan vesistdssa 77

kuljetuksien ollessa kysymyksessd purjehduskauteen. Alusten seisomisaikaa vastaava osa
naistd kustannuksista voidaan merkita etdisyydesta riippumattomaksi ja kulkuaikaa vastaava
osa (ks. s. 78) etaisyydesta riippuvaksi siind suhteessa, kuin matkan piteneminen vaatii aikaa.
Naiin kasittdd GIESEKIN (1919) asian, kun han puhuu esim. sen ajan korko- ja poistokustan-
nuksista, jolloin alus kulkee (s. 226), ja toisaalta etdisyydesta kokonaan riippumattomista kus-
tannuksista, joihin kuuluvat mm. seisomisajan (»Hafenliegezeit») korko- ja poistokustannukset
(s. 228). Myos MATTHEWSIN (1942 s. 61) ja PAULSONIN (1947 s. 311) voidaan katsoa paatelleen,
etta useat kustannukset riippuvat ajasta tai ovat laskettavissa keskimaardisind esim. pdivaa
tai tuntia kohti. HOOVER (1948 s. 19) tuo selvasti esiin, ettd on muitakin etaisyydesta riippu-
mattomia kustannuksia kuin asemakustannukset. Siten Hooverin (s. 20) esittamissd kustannus-
kuvaajissa, jotka kuljetusmuotoa mydten leikkaavat ordinaatan eri etdisyydelld origosta,
leikkauspisteen ei ole katsottava esittdvan yksinomaan asemakustannusten osuutta. Sama on
JORGENSENINKIN (1953 s. 22) kasitys: kuljetussuoritteen 0O-arvoa ei vastaa kustannusten
.0-arvo. Saadaan samanmuotoinen yhtdlo kuin kaava 2:

yp =b'+c'm (kaava 3), jossa

b” = aluksen seisomisaikaa vastaava kustannus ja
¢’ = aluksen kulkuaikaa vastaava kustannus

b’ < bjac > c

Tamin johdosta kuvaaja asettuu kuvaajien y, = am ja yp = b4-cm viliin. Kokonaiskus-
tannus (kuvion pinta-ala) on tdssdkin tapauksessa samansuuruinen kuin kaavojen 1 ja 2
mukaan ja etdisyydestd riippumattomien kustannusten osuus on sitd suurempi, mita vahai-
sempi kuljetussuorite on kyseessa.

Esimerkilla voidaan osoittaa, kuinka kaavaa 1 kaytettdessd kuljetusmatka vaikuttaa kus-
tannuksen tyyppiin: Otaksutaan, ettd kanavanrakennuksesta tm. syystd aiheutuvan reitin

-sulkeutumisen vuoksi sama kuljetusmaara, joka vuonna n on kuljetettu 200 km:n keskietai-

-syydeltd, joudutaan vuonna n-1 ottamaan 50 km:n Kkeskietdisyydelta.
Oletetaan seuraavat arvot:

Keskimatka ................ 200 km
Kuljetusmaara ............ 2 000 000 p-m3
Kokonaiskustannukset ...... 100 000 000 mk

Hinaajien kulkuajan keskiarvo 3 000 t

Kiinteat kustannukset ...... 45 9%, kokonaiskustannuksista
(Vuoden tuntimédara ........ 365 X 24t = 87601)

Kaavan 1 mukaan kustannukset etdisyyden funktiona ovat:

100 000 000

4= 200 x 2000000

0.25 Yr = 0.2sm

‘Kaavan 3 mukaan kustannukset ovat seuraavat:

( 1 3—@) 45 000 000

, ® — §760) ~ »

b= 2000 000 - onm
3000

5760 X 45 000 000 4 55 000 000 -
¢ = 200 % 2 000 000 = s

Vi = l4.79 + 0.8 m.

Oletettaessa keskietdisyys 50 km:ksi voidaan lisdksi otaksua, ettd matkakustannusten
<osuus pienenee samassa suhteessa kuin keskimatka. (Todellisuudessa kustannukset pienenevat
-vahemman kuin matka, silld itse hinauksen — tosin vdhdisten — asemakustannusten summa
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on molemmissa tapauksissa sama.) Matkakustannusten summa on 1/4 X 55000 000 =
13 750 000. Kokonaiskustannusten summa on 13 750 000 -+ 45 000 000 = 58 750 000 mk.
Kaavan 1 mukaan kustannukset etdisyyden funktiona ovat:

58 750 000

@ = 50 % 2000000 _ 0%

Yr = 059 m

Kaavan 3 mukaan kustannukset ovat seuraavat:
Hinaajien kulkuajan keskiarvoksi tulee 1/, X 3 000 = 750

( 00 ) 45 000 000
1.00 — 8760 X 00
2 000 000

b = 20.57

750
8760 X 45 000 000 4 13 750 000

B = 50 x 2 000 000 = Qas

Yk = 20.57 + 0.18 m.

Edella esitetysta havaitaan, ettd kaavan 3 mukainen laskenta sdilyttdd kustannusten tyypin
(= riippuvuuden etdisyydestd) samana keskietdisyyden vaihteluista riippumatta. Sen sijaan
kaavan 1 mukaan laskettaessa kustannusten tyyppi muuttuu ratkaisevasti keskietdisyyden
muuttuessa. Kuitenkin tyypin pitiisi olla jotakuinkin riippumaton keskimatkan vaihteluista,
silli varsinaisesti vain saanpito voi vaihdeila matkan pituuden mukaan ja muut kustannukset
lisaantyvat matkan kasvaessa mairisuhteessa etaisyyteen riippumatta siita keskietdisyyden
vaihtelusta, joka on mahdollinen samassa kuljetusjarjestelyssa.

Edella esitettyd selventanee kuva 26.

m (=km)

Q 100 200 300

Kuva 26. Keskimatkan muutoksen vaikutus kuljetuskustannuksiin.
Abb. 26. Einfluss der Verdnderung der durchschnittlichen Befirderungsweite auf die Kosten.

Kuvaajissa y, = am, y, = b+cm ja y, = b’+c'm, jotka esittavat kaukokuljetuskustan-
nusta, 0-piste on otettu huomioon vain teoreettisista syistd. Kaukokuljetuksen kyseessa ollen
alin matkamuuttuja-akselin arvo voisi olla esim. 50. Hinaus ei peruspisteeseen aivan lahelta
ole niin kallista, kuin kaavan 3 mukaan nayttai, koska lyhyiden matkojen hinaukset ovat
enimmikseen siirtokuljetuksia, kuten varastohinauksia, kuorman kokoamista linjahinaajaa
varten jne., ja ne suoritetaan eri jarjestelya noudattaen kuin linjahinaus. Myds kustannusten
tyyppi tulee erilainen (kuva 27): lyhyen matkan hinaus »operoi toisella kustannuskayralla»
(ks. VIRKKUNEN 1951 s. 86—87).

Kaavan 3 mukaan kustannuksia laskettaessa on kaytdnnossda mahdollista padtya toisis-
taan hieman poikkeaviin ratkaisuihin sen mukaan, mitka kaikki kustannukset kasitetaan
etaisyydesta riippumattomiksi. Kun téssi esityksessa kuitenkin kaytetdan likimaaraisia lukuja,
ei tarkempaan erittelyyn ole aihetta.
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Kuva 27. Esimerkki eri jarjestelyiden vaikutuksesta kustannusten tyyppiin.

Abb. 27. Beispiel zur Darstellung des Einflusses verschiedener Transportmassnahmen auf die
Kosten.

Eri kuljetusmuodoissa tavaran kdisittelyvaiheet eroavat. Alus- ja maakul-
jetuksessa voidaan puhua lastauksesta ja purkamisesta sanan tavallisessa
merkityksessd. Nippulauttakuljetuksessa alus- ja maakuljetusmuotojen lastausta
vastaavat niputus ja nippulautan teko; viimeksi mainittua toimenpidettd voita-
neen osittain verrata proomujonon tai junan muodostamiseen. Alus- ja maa-
kuljetusmuotojen purkuvaihetta vastaa ldhinnd sidetarvikkeiden irrotus ni-
puista. Tatd vaihetta seuraa tavallisimmin vesi- tai maavarastointi. Myés suu-
rissa maakuljetuksissa varastointi tulee kyseeseen. Niputusta edeltdva kuljetus
niputuspaikoille ja rantalauttaus kuuluvat nekin hinauksen kustannuksiin,
askeisestd ndkokulmasta katsoen asemakustannuksina.

Laskelmissa kdytetddn kustannuksiltaan suuresti vaihtelevista lastauksesta
ja purkamisesta yleensd keskilukuja, joissa esim. niputuskustannus voi edustaa
monta erilaista tyotapaa. Tdssd tarkastelussakin olen kdyttdnyt téllaisia keski-
kustannuksia ja olettanut olosuhteet staattisiksi. Kuvassa 23 esitettyyn rauta-
tietariffiin, joka on vuosilta 1952—54, lisdsin lastauksen ja purkamisen kustan-
nuksena 70 mk (SALo 1954 s. 70), nippulauttahinaukseen rantalauttauksen,
niputuspaikoille kuljetuksen ja niputuksen kustannuksena 100 mk/p-m3.r Auto-
kuljetuksen ohjetaksassa lastaus ja purkaminen ovat mukana. (Koska luvut ovat
likimédrdisid, on kuvaajista saatavia arvoja pidettdva kyllin tarkkoina.)

Esitetyistd kustannuskuvaajista havaitaan ensiksikin, ettd kustannusten
erojen johdosta alus- ja maakuljetusmuotojen kilpailusuhde vaihtelee peruspis-
teestd lasketun etdisyyden funktiona. Teoreettisesti kilpailusuhde on véhiten
epdtdydellistd kuvaajien leikkauspistettd vastaavan (peruspisteestd lasketun)
etdisyyden kohdalla. Toiseksi havaitaan, ettd pidettdessd sekd tervahoyry- ettd
proomukuljetuksen ristijoustoa maakuljetusmuotojen suhteen samana, viimeksi
mainittujen hinnanmuutokset joko lisddvat tai vahentdvit sitd aluetta, jossa

1 Purkuvaihe on jatetty pois pelkastaan siksi, ettei sen mukaan ottaminen muuttaisi
likiméaaraiskustannusta 100 mk/p-m® (ks. LAHTI 1956 s. 32).
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KAUKOKULJETUS -
KUSTANNUS mk/p-m*

FERNTRANSPORTKOSTEN
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450-499
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300-349
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Kuva 28. Kannattavuusaluekartta. Kuvan perusteet: Kuljetusmuoto nippulauttahinaus paitsi
Pielisella avolauttahinaus ja Pielisjoessa jokiuitto, puulaji 2-m pp. kuusipaperipuu (Ison-
Saimaan nippulauttahinauksen kustannus oletettu samaksi), nippulauttahinauksen kustannus
Isolla-Saimaalla kuvan 23 mukainen, kuljetuskustannus muulta alueelta SU:n ja PKU:n
kustannustaulukoista v:lta 1953, niputuksen, niputuspaikoille avolauttoina kuljetuksen ja
rantalauttauksen yhteenlaskettu kustannus 100 mk/p-m?, Ristisaaren niputuskustannuksena
vahennetty 60 mk/p-m? ja Pieliselld avolauttoina niputuspaikoille kuljetuksen kustannuksena
20 mk/p-m3, peruspiste Vuoksenniska. (Huom! Nykyisin kuljetus Soisalon molemmin puolin
lasketaan sopimuksen mukaisesti yhta suureksi.)
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aluskuljetusmuodoista proomukuljetus on maakuljetusmuotoja halvempaa.
Taten se mahdollisuus, ettd maakuljetus hinnan puolesta voi tulla aluskuljetus-
muotojen sijaan, saattaa suureta. Voisi ajatella, etti maakuljetusmuodoille
edullinen hinnanmuutos koskee ensiksi proomukuljetusta kalliimpaa terva-
hoyrykuljetusta, jonka kuljetussuorite ndin voi vihentyi, kustannukset yksik-
kod kohti suureta ja kilpailusuhde proomukuljetuksen kanssa muuttua. Kui-
tenkin vaikutus tosiasiallisesti lienee pdinvastainen: maakuljetusmuodoille edul-
linen hinnanmuutos hévittdd ensiksi suuria kuljetusmiirii vaativan proomu-
kuljetuksen, mikali kuljetussuoritteen supistus tulee hyvin suuri. Kun kuljetus-
muodon madrdytyminen tdssdkin riippuu huomattavasti siitd yrittijastd, joka
aluskuljetusta harjoittaa, pddtelmien yleistiminen ei ole mahdollista. Jonkin
kuljetusmuodon toimitusehdon, esim. hinnan, muutos voidaan kasittia myos
suhteellisena: jos kuljetusmuodoissa b ja ¢ tapahtuu samansuuntainen muutos,
mutta d:sséd ei, muutos on pikemminkin katsottava d:lle ominaiseksi.

Kaukokuljetusmuotojen vilistd kilpailusuhdetta arvosteltaessa on kuiten-
kin huomattava, ettd esitetyt kustannuskuvaajat edellyttivit saman organi-
saation puitteissa suoritettua kuljetusta tien pysyessi samanlaisena. Eri kuljetus-
muotoihin samatkin reitin muutokset vaikuttavat eri tavoin. Tervahoyrykulje-
tuksessa reitin vaihdos ei vaikuta niin paljoa kuin hinauksessa. Vesistonosan
luonne, sen liikennemaantieteellinen sijainti, alttius tuulelle, syvyys, virtaisuus,
kanavien osuus sekd merenkulun turvallisuuden aste aiheuttavat kustannuksissa
poikkeamista keskiluvuista. Miten voimakkaina vaikutukset tuntuvat, riippuu
kulloinkin purjehduskauden vesi- ja sdisuhteista, kuljetussuunnasta seki siiti
ajankohdasta, jolloin kuljetus suoritetaan.

Siitd, miten hinauskustannus keskimdarin suurenee, jos pidetddn peruspis-
teend Eteld-Saimaata ja edetdan tarkastelussa lisalmen reitin pohjoisosaa kohti,
antaa kasityksen kuva 28. Eteld-Saimaalta on halpaa ja lihes samankaltaista
selkdvesitaivalta Keski-Savon kanaville asti. Yhtendinen hinaus keskeytyy
kuitenkin Laitaatsillan kohdalla, ja tastd aiheutuu kustannuskynnys. Kanava-
kuljetus, joka lisdksi suoritetaan eri organisaation toimesta, on hidasta ja kal-
lista (luku 2152). Huomattavasti lisddvat kustannuksia myds sulutus ja kanava-
maksut. Ison-Kallan selkdvesitaival on verrattavissa muuten Isoon-Saimaaseen,
mutta lautat ovat peruspisteestd kaukana pienempid kuin lahelld. T4ta kuljetus-
vaihetta edeltdd myos kanavavili: kolmen kanavan kautta kuljetus lautan purka-

Abb. 28. Die Rentabilitdtsbereiche des Rohholztransports. Grundlagen des Bildes: Befirderungsart

Bundfloss-Schleppbetrieb, auf dem Pielinen Ringfloss-Schleppen, im Pielisjoki Flusstrift, Holzsorte

2-m halbreines Papierholz, Kostenaufwand des Bundfloss-Schleppbetriebs auf dem Gross-Saimaa

wie in Abb. 23, sonst wie in den Kostentabellen der Fldssereigenossenschaften von Savo und Nord-

karelien (SU und PKU) i. ]J. 1953, als Biindelkostenanteil fiir Ristisaari sind 60 Fmk/rm und als

Kosten fiir die Heranbeforderung nach den Biindelpldtzen auf dem Pielinen 20 Fmk/rm abgezogen,
Basispunkt Vuoksenniska im siidlichen Teil des Saimaa.
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Kuva 29. Esimerkki kustannusten muodostumisesta vaylien luonteen ja niissa kuljetettujerr
mairien vaihdellessa. Lihde: PKU:n toimintakertomuksen 1953 liitepiirros.

Abb. 29. Beispiel zur Darstellung des Einflusses der durch die Befirderungswege bedingten
Beforderungsart und der Transportmengen auf die Kostenbildung, nach der Diagrammbeilage
zum Jahresbericht 1953 der Flissereigenossenschaft von Nordkarelien (PKU).

misineen ja kokoamisineen, sulutuksineen ja kanavamaksuineen. Sitd ennen on
vield jarvitaival, puun sijaintipaikan mukaan pituudeltaan vaihteleva. Pielisen
suunnalla Pielisjoen erottelu ja Pielisen avolauttahinaus kallistavat kustannuksia.

Kuljetuksen kokonaiskustannuksiin vaikuttavat ratkaisevasti esikuljetuksen
kustannukset. Piddkuljetukseen liittyy tavallisesti useita esikuljetusvaiheita.
Kuljetusjirjestelyissd voi syntya suuri méaara vaihteluita, koska kuljetusmatka,
kuljetusmuotojen jérjestys ja niiden matkaosuudet, kuljetustien luonne, kunto
jne. muuttuvat.

Pelkki hevoskuljetus, joka miltei poikkeuksetta liittyy ldhikuljetuksena
kuljetussarjan alkuun, voi vaikuttaa kaukokuljetusmuodon mdérdytymiseen
(luku 32). Hevosajomatka leimikosta puun vieritys- ja alukseenlastauspaikalle
lienee useimmiten yhta suuri. Milloin eroa on, lienee jédlkimmainen matka yleensd

pitempi (luku 13), josta syystd sekin on vaikuttamassa hinauksen ja aluskulje-
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Kuva 30. Esimerkkipari esikuljetusmuotojen vaikutuksesta kuljetuksen kokonaiskustan-
nuksiin, kun kokonaismatka, paikuljetusmuoto seka sen matka ovat samat, mutta esikuljetus
eroaa.

Abb 30. Zwei Gesamtkostendiagramme, als Vergleichsbeispiel aufgestellt fiir die gleiche Trans-

portstrecke mit gleicher Beddrderungsart und -weite fiir den Haupttransportanteil, mit Varianten
dagegen in den Zubringerleistungen.
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Kuva 31. Esimerkkipari kuljetuksen kokonaiskustannuksen muodostumisesta, kun kokonais-
matka on sama, mutta kuljetusjarjestelyt poikkeavat.

Abb. 31. Zwei Gesamtkostendiagramme, als Vergleichsbeispiel aufgestellt fiir die gleiche Trans-
portstrecke, jedoch mit verschiedener Anordnung der Vortransporte.

tuksen Kkilpailusuhteen epatdydellisyyteen. Sen sijaan hevos- kuten muukin esi-
kuljetus vaikuttaa alus- ja maakuljetusmuotojen madrdytymiseen ja sitd tieta
eri vesitiekuljetusmuotojen keskindiseen kilpailusuhteeseen saaden aikaan kulje-
tuksen kokonaiskustannusten leikkauskohtia usealla etdisyydelld peruspisteesta.
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35 Yrityksen koon ja luonteen merkitys

Kaukokuljetusmuodon madrdytymisessd on oma merkityksensa myos yri-
tyksen koolla ja luonteella. Kuitenkin on hyvin vaikea paatelld, mika vaikutus
niilld on itsendisend tekijdnd, mikd taas niiden tekijoiden kokonaisuudella,
jotka ratkaisevasti vaikuttavat yrityksen kokoon ja luonteeseen. Sen vuoksi
kisittelyssd tdlld kohtaa joudutaan ikddn kuin analyysistd synteesiin.

Tarkasteltaviksi otetaan suuri metsateollisuusyhtymad, pieni metsateollisuus-
yritys ja raakapuun vientiliike. Edelld mainitut perustyypit edustavat tdssa
sekd erikokoisia ettd eriluonteisia yrittdjid. Suurella metsdteollisuusyhtymalla
tarkoitetaan yritystd, jonka toimialaan kuuluu useita metsdteollisuuden saman
alan tuotantolaitoksia ja jolla on myds mahdollisimman paljon toisiaan taydenta-
vii talousaloja. Kuljetuskalustossa on useita hinaajia, tervahoyryjd, proomuja
ja erilaisia niputuslaitteita. Pienelld metsdteollisuusyritykselld ymmarretdan
tissd joko itsendistd metsdteollisuuden alaan kuuluvaa tuotantolaitosta tai sel-
laista toimintansa painopisteen enimmékseen muille aloille suuntaavaa yritysta,
jolla on puuta tydstavéd pieni teollisuuslaitos. Raakapuun vientiliikkeelld tar-
koitetaan yritystd, jolla itsellddn ei ole metsdteollisuutta ja joka myy raakapuuta
maasta. Valittaviksi kaukokuljetusmuodoiksi oletetaan vesitiekuljetusmuodot
ja kuljetusalue samanlaiseksi.

Suuri metsdteollisuusyhtyma pyrkii kiyttimaan sen raakapuun kuljetuksessa,
joka sietdd veden varassa olemisen, muita tapoja halvempaa hinausta. Taman
pyrkimyksen se voikin toteuttaa (luku 21).

Suurella yhtymalld on suuri kokonaishankinta ja laaja hankinta-alue. Edulli-
sesti voidaan hankinnan rakenteeseen alueellisesti ja maarallisesti vaikuttaa seka
omien suurten metsitilojen hakkuilla ettd osaksi ostopolitiikalla sitd asemaa
hyviksi kdyttden, jonka toiminnan suuruus luo. Oma konepajateollisuus kyke-
nee mukauttamaan kuljetuskalustoa hankinnan lisddntyessda korjaamalla van-
haa ja rakentamalla uutta.

Suuryrittdjd voi padstd keskitettyyn hankintaan, ei tosin useinkaan vield
ostovaiheessa, koska nykyajalle on tunnusomaista hankintakauppojen lisdanty-
minen ja samalla erien pienentyminen. Suuri yhtymdé voi keskittdd erdt kuiten-
kin jo niputusvaiheessa turvautumalla keruuhinauksessa melko voimakkaisiin
aluksiin, joiden kiyttod puoltaa vuosisadan alusta perdisin oleva »raskas»
niputuskalusto. Erid voidaan keskittdd myds esikuljetusjarjestelyilld. Varsin-
kin uittovdylid myoten selkdvesiin purkautuva tavara voi koostua matkan ai-
kana useista eristd. Suuren yhtymin hankintaorganisaatio on vesistoalueella
niin tiivis, ettei pienienkdin hankintakauppoina vastaanotettavien erien etdi-
syys niputuspaikoille tule pitkd (kuva 32).

Hinauskaluston suuri kapasiteetti on takeena raaka-aineen kuljetusmahdolli-
suuksista. Varsinkin yksityisuittona tapahtuvissa raakapuun vesitiekuljetuk-
sissa yritys voi huomattavassa mairin saddelld koneistoa (luku 31). Suuri metsa-
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Kuva 32. Enso-Gutzeit oy:n niputuspaikat (1952—54), joita on kdytetty kahtena vuotena tai
joissa on kaytetty kahta niputustapaa samana vuotena.

Abb. 32. Ubersichtskarte derjenigen Biindelpldtze der AG. Enso-Gutzeit (1952—54), die in zwei
Jahren benutzt wurden, bzw. bei denen zwei verschiedene Biindelverfahren im gleichen Jahr ange-
wandt wurden.

teollisuusyhtyma kayttdd aluksia vain niiden erien kuljetukseen, jotka eivit
sieda hinausta (luku 22, 33).

Pieni metsateollisuusyritys on tavallisimmin sahalaitos, joka kdyttdd havu-
puuta. Hankinta-alue on suppea ja puita voidaan hinata avolauttoina. Tdmai
poistaa kalliin niputusvaiheen ja on siten omiaan suosimaan hinausta.

Pieni metsateollisuusyritys voi ainakin teoriassa olla myds lehtipuuta kayt-
tavd. Vaikka sitd perustettaessa on otettu huomioon lehtimetsit, tehtaan sijainti
on huonontunut metsien rakenteen muuttuessa. Hankinta-alue on siten laajen-
tunut. Télle teollisuudelle on lisdksi ominaista, ettd hankintaerdt ovat vastaa-
vasti paljon pienempid kuin havupuuta kdyttdvan. Sen vuoksi yritys voi harkita
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vesiston ldheisyydessd olevien erien kuljetusta kaukaakin aluksilla 1dhinnd seu-
raavista syista:

1. Aluskuljetuksessa ei ole sitd riskid, jolle hinaus on sd@dsuhteiden vuoksi
alttiina.

2. Aluskuljetus on yksinkertaisempi tyosarja kuin hinaus.

3. Pienen yrityksen ollessa kyseessd yksi hinattava erd on huomattava osa
kokonaishankinnasta.

Kolmannesta kohdasta johtuu, ettd on aihetta kiinnittd4 huomiota kahteen
ensiksi mainittuun. Suuri yhtyma voi kantaa nimellisesti suuremman vahingon-
vaaran kuin pieni. Yhden lautan sdrkymisestd aiheutuvat lisdkustannukset
eivdt kohota suuryrittdjin purjehduskautisia hinauskustannuksia yksikkod
kohti juuri ollenkaan. Tdhédn vaikuttaa paitsi se, ettd pddomasta on yhteen laut-
taan sidottu suhteellisesti paljon pienempi osa kuin pienyrittdjalla, myos ran-
tautuneiden puiden kerdyksen organisoimismahdollisuudet. Sddsuhteista joh-
tuva haitta pienen yrityksen on arvioitava pahemmaksi kuin suuren. Koska
sddsuhteissa ei voida havaita ainakaan lyhyind ajanjaksoina sadnnollisyyttd,
se vaikeuttaa kustannusten arviointia.

Suurella yhtymailld on raakapuun vesitiekuljetuksissa siten erddnlainen oma
riskivakuutus, eikd esim. aluksia ja lauttoja kannata vakuuttaa. Teoriassa olisi
ajateltavissa, ettd pienyrittdjat vdhentdisivdt vesitiekuljetusten riskid keski-
ndiselld vakuutustoiminnalla. Kdytdnnossda mahdollisuudet kuitenkin ovat mil-
tei olemattomat. Sen riskin varalta, jonka aiheuttaa puutavaralautan sarkymis-
mahdollisuus, vakuutusmenettelyd ei tunneta. My6skddn ei endd anneta meri-
vakuutusta puiselle tervahoyrylle. Eri vakuutusyhtididen periaatteet saattavat
poiketa, ja jatkuvasti syntyy uusia vakuutusmuotoja ja entisid poistetaan.
Nykyinen tilanne osoittaa kuitenkin, ettd vaikka tulevaisuudessa kdytdnnon
periaatteet muuttuisivatkin, vakuutus tuskin pystyisi pienentdmédén yrittdjan
riskikustannusta.

Aluskuljetusta kdyttdvdn yrittdjdn ei tarvitse hankkia niputuskalustoa, ja
aluskuljetuksen kustannusten ennakkolaskenta on tarkempaa kuin hinauksen
ja sitd edeltdvien tyovaiheiden.

Lehtipuuta kdyttdvin teollisuuden kuljetusongelmasta edelld esitetty on
kumminkin osaksi vain teoriaa. Lehtipuuta kdyttdva teollisuus on nykyisin
pddasiassa vaneri- tai siihen 1dhinnd sivuteollisuutena liittyvdd muuta metsa-
teollisuutta. Tdmédn vuoksi lehtipuinen raaka-aine hankitaan suureksi osak si
jdrednd. Sen lastaus alukseen voisi osoittautua niin kalliiksi vaiheeksi — ainakin
kun ei ole ollut tarvetta sitd kehittdd —, ettd se saattaisi estdd aluskuljetuksen
kdyton. Mikali pienlehtipuuta kdyttdvén teollisuuden osuus kasvaa, on paatel-
tavissd myos aluskuljetuksen lisddntyminen ja sen ohella lastauksen kehitté-
minen.

Raakapuun vientiliikkeelld tuntuu yrityksen luonne vaikuttavan kauko-
kuljetusmuodon valintaan enemmén kuin metséteollisuusyrityksilla.
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Vientitavaroina tulevat varsinaisen pyoredn puun, esim. paperi- ja kaivos-
puun, ohella kyseeseen ldhinnd egyptinparrut. Koska ne eivdt siedd veden va-
rassa kuljetusta, ne kuljetetaan maitse tai aluksissa. Myoskddn ei vientipaperi-
eikd kaivospuuta mielellddn kuljeteta veden varassa pelkidstddn siitd syystd,
ettd kuivaa puuta saadaan merialukseen lastatuksi enemman kuin kosteaa.

Jos yrityksen toiminnassa puutavarakaupalla on ollut huomattava sija ja
varsinkin jos yrittdjd on tarvinnut myos muuhun toimintaansa vesitiekuljetus-
kalustoa, on muutama vuosikymmen sitten ollut tavallista, ettd yrittdja on
hankkinut itselleen tervahoyryjd tai proomuja (YRjO Rorrto 1953 s. 39—40).
Vaikka vientipaperipuuta voidaan kuljettaa vedessd, yrittdjdn toiminnan sup-
peus on esteend hinauksen kdytolle. Vuokrahinauksenkin ehkiisee usein pelkés-
tddn vientipaperipuun lyhyys, joka hankaloittaa niputusta. Pylvdspuita voidaan
kuljettaa hinaamalla esim. suomuslautoissa, mutta tervahoyry sopii — aina-
kin pienin muutoksin — my0s pitkdn tavaran rahtaukseen. Aluskuljetusmuotoja
kéyttaville raakapuun vientiliikkeelle tervahoyrykuljetus saattaa olla toimin-
nan suppeuden johdosta yleensd proomukuljetusta edullisempi.

Hankittaessa puuta ulkomaanlaivauksiin Kiireellisyysndkokohta voi olla
tdrkein. Viivastymisestd aiheutuva riski saatetaan arvioida niin suureksi, ettei
hitaalle tai epdvarmalle muodolle kuljetuskustannuksien halpuudesta huoli-
matta anneta suurta arvoa. Kun lisdksi muut ylld mainitut tekijat edellyttavat
usein kuivana kuljetusta, aluskuljetusmuodon mdédrdytyminen on sitdkin ym-
marrettavampad.

36 Sielulliset tekijit

Poikkeaminen kaukokuljetusmuodon valinnassa taloudellisesti edullisesta
ratkaisusta ei aina johdu sattumasta, vaan saattaa olla motivoitavissa sielulli-
silla seikoilla. Téllaisten tekijoiden vaikutuksesta liikenteeseen mainitsevat eri
yhteyksissd esim. EKLUND (1950 s. 1), StoLPE (1954 s. 9, 11), EiNora (1957
s. 110) ja SOMMER (1957 s. 5).

Tarkastelupuitteita hahmoteltaessa on peruskysymyksid, milloin kauko-
kuljetusmuodon médrdytymiseen vaikuttava tekijd on katsottava sielulliseksi,
milloin taloudelliseksi. Jos valitaan muita Kalliimpi kuljetusmuoto siind toi-
vossa, ettd se tulevaisuutta ajatellen katsotaan taloudellisesti edullisimmaksi,
onko kriteerind pidettivd timdn odotuksen toteutumista? Onko valintatekijé
sielullinen, jos odotus ei toteudu, mutta taloudellinen, jos se toteutuu? Pohjim-
maltaan kaikki inhimillinen toiminta on sielullista, ja tdssdkin on Kysymys vain
aste-eroista, joiden mittaus lisdksi on vaikeaa, usein mahdotonta. Yrittdjd
maksimoi odottamiensa tuottojen nykyarvon. Kun ajankohta, johon saakka
odotus suunnataan, on subjektiivinen, myds taloudellisuus saa sielullisen Iuon-
teen: ». .. future profits have psychological reality .. » (KATONA 1951 s. 199—200).

1 Kursivoimani.
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»Goodwillinkin» (ks. luku 34) vaaliminen on psykologisesti katsottuna vain odote-
tun voiton maksimointia (mt. s. 201). Sielullisiksi voidaan tdssd nimittd4 niitd
tekijoitd, jotka aiheuttavat poikkeamisen siitd kaukokuljetusmuodosta, joka
valittaisiin, jos otettaisiin huomioon yrityksen kokonaisuus, leimikon sijainti,
kuljetettava tavara, kuljetusaika ja kuljetusmuodon kdyttomahdollisuudet seka
kuljetusmuotojen vélinen kilpailu yhden hankintakierron aikana. Tdmi edel-
lyttdd oletusta, ettd mainituilla taloudellisilla selittdjilld pystytddan kuvaamaan
kuljetusmuodon maardytyminen (ottamatta lukuun sielullisia tekijoita) tai etta
muiden taloudellisten tekijoiden osuus on niin vdhéinen, etteivdt ne muuta maii-
raytymistd toiseen suuntaan, kuin esitettyjen taloudellisten vektorien resul-
tantti osoittaisi.

Tarkasteltaessa sielullisten tekijoiden merkitystd hinauksen, tervahoyry-
kuljetuksen ja proomukuljetuksen mdadrdytymiselle Saimaan vesistissd 1950-
luvulla, on varauduttava lukuisiin rajoituksiin. Vaikeaa ei ole ainoastaan sielul-
listen tekijoiden kvantitatiivinen, vaan myds kvalitatiivinen selvittely. Raja
sielullisen ja taloudellisen tekijan valilld jdd epdmadrdiseksi, eikd tiedusteluilla-
kaan helposti saada »todellisia» syitd selville, silld psykologisten sddntéjen mu-
kaista on, ettd ihminen pyrkii selittdimadan toimintansa mahdollisimman edulli-
sessa valossa. Tuskin monikaan puhuu esim. rahanhimosta tai turhamaisuudesta
toimintansa vaikuttimina, vaikka nuo inhimilliset ominaisuudet ovat varsin
yleisid (KaiLa 1952 s. 287). PEARCE (1956 s. 125—126) on osoittanut, ettd liik-
keen johdon ilmaisemat kasitykset voivat olla jyrkasti ristiriitaisia toimintaa
kuvaavien tilastojen kanssa. Tdssd selvittelyssd on tarkoituksenmukaista rajoit-
tua todellisuuspohjaisten esimerkkien valossa osoittamaan, voivatko sielulliset
tekijdt syrjdyttdd taloudellisesti edullisen kaukokuljetusmuodon. Ymmarret-
tévista syistd esimerkit ovat tdssd paikoin vahvasti pelkistettyja.

Psykologian lainmukaisuuksiin kuuluu ns. affektiperspektiivin (saks. affektive
Perspektive) vallitseminen. Erikoisen konkreettisesti tima ilmenee luonnonkanso-
jen ja lapsien eldmdssa (WERNER 1953 s. 107—110). Affektiperspektiivin ilmen-
tymdnd voidaan kulttuuri-ihmisen eldmaissd pitdd sitd kdyttdytymisen lain-
mukaisuutta, ettd toiveet ja pelko ohjaavat ajattelua médédrdsuuntaan aiheut-
taen perusteettomia yleistyksid.

Toisena tédssd tarkasteltavana kdyttdytymisen selittdjand on pars pro toto-
prinsiippi (ks. KaiLa 1952 s. 174, WERNER 1953 s. 86, MorF 1956 s. 94). Sekin
ilmenee erityisen selvésti kehittymdttomassa ajattelussa, mutta sitd voidaan
havaita kulttuuri-ihmisenkin ajatustoiminnassa: olennaista ei eroteta epdolen-
naisesta, ja siten jotkut pikkuasiat saattavat painaa ratkaisua harkittaessa yhtd
paljon kuin suuretkin — joskus jopa enemman.

Kolmantena tdhdn kuuluvana lainmukaisuutena mainittakoon resistanssi,
ihmisen pyrkimys aina jossakin mddrin vastustaa muutoksia (RAINIO 1956 s.
27—30).

Neljds lainmukaisuus liittyy johtajuuteen (ks. RAINIO 1955 s. 55—57). Kysy-

67.3 Raakapuun kaukokuljetus Saimaan vesistissi 89

mys on suggestiosta, mutta johtajuuden yhteydessd kaytetddn siitd auktori-
teetin nimitystd. Johtajuuden vaikutus ilmenee mm. siten, ettid pyritddn jil-
jittelemddn auktoriteetin toimenpiteitd siitdkin huolimatta, ettd oma ympi-
risto poikkeaa auktoriteetin ympéristosta. Tama merkitsee mm. sité, ettd muo-
dollisesti samanarvoisten »johtajien» ryhméssd pyritdén yleensi jiljitteleméin
yhté jdsentd, ns. aitoa johtajaa.

Ennen esimerkkeihin siirtymistd on vield lisattdva, ettd ihmisen kdyttayty-
misen lainmukaisuudet on johdettavissa vieteistd. Itsesdilytysvietin (saks.
Ichtrieb, Morr 1956 s. 78) »johdannaisets turvallisuusmotiivi ja itsetehostus
riittanevit usein sellaisinaan selitykseksi. Koska eri lainmukaisuuksillakin on
sama pohja, voidaan esim. kahdella eri lainmukaisuudella perusteltu kdyttay-
tyminen selittdd yhdelld perusmotiivillakin. Ndin esim. affektiperspektiivilld
ja resistanssilla voidaan sanoa olevan alkujuurensa turvallisuusmotiivissa. Siten
vastaus kysymykseen, milld lainmukaisuudella jokin kdyttdytyminen on seli-
tettdvissd, voi jaadd jossakin mddrin harkinnanvaraiseksi.

Luvussa 34 on mainittu, ettd tervahdyryjen kdytt6on proomujen asemesta
ovat voineet vaikuttaa toivo meritien aukeamisesta ja se, ettd ammattitaitois-
ten paallikoiden ja konemestareiden syrjdyttaminen olisi ollut sosiaalinen epi-
kohta. Sielullisten tekijoiden valossa ndmad syyt eivdt ole perimmadisii, ja siten
niilld mainitussa luvussa kédytettynd voidaan sanoa olevan vain »operatiivinen
merkitys». Toivoon meritien aukeamisesta liittyy toivo ansiomahdollisuuksien
parantumisesta. Kayttaytymisen selittdjand on turvallisuusmotiivi, mutta yh-
teys affektiperspektiiviinkin vallitsee. Selvemmin jalkimmdisen merkitys nakyy
mainitun sosiaalisen epdkohdan syntymisen torjumisena. Affektiperspektiivissa
voi kummitella lakonuhka; lakko puolestaan saattaa merkitd yrityksen tulojen
pienentymista.

Kun yritetddn esimerkkien perusteella tehda synteesia sielullisten tekijéiden
vaikutuksesta kaukokuljetusmuodon mddrdytymiseen, olisi apua, jos voitaisiin
osoittaa, onko jotakin kaukokuljetusmuotoa vdheksytty tai suosittu sielullisten
tekijoiden vuoksi. Jos jotakin kuljetusmuotoa vdheksytddn, tdmd merkitsee
yleensd valittomasti pyrkimystd sen kdyton vdhentamiseen. Valillisesti kdytto
vidhenee ennen pitkaad siitdkin syystd, ettd kuljetusmuodon kehittdminen laimin-
lyodadn. Koska ristijoustot hinauksen ja aluskuljetuksen kesken nykyaikana
ovat pienet (luku 34), ei jommankumman vdheksymiselld tai suosimisella voi
katsoa olevan juuri merkitystd niiden keskindiselle maaraytymiselle. Mikéli on
mielekdstd puhua aluskuljetusmuotojen keskindisestd kilpailusuhteesta (ks. luku
34), on tdssd yhteydessd arvoa esimerkilld, joka kohdistuu jompaankumpaan
aluskuljetusmuotoon.

Koska molemmat aluskuljetusmuodot usein kdsitetddn yhtend, on vaikea
loytaa esimerkkid, joka selvdsti koskisi jompaakumpaa. Seuraava esimerkki
lienee kuitenkin paikallaan. Heti sotien jdlkeen 1940-luvulla rautatietariffin
suhdannemydhdisyys heikensi melkoisesti ldhinnd aluskuljetuksen kilpailukykya.
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HoLoPAISEN (1950 s. 133) esittdmastéd taulukosta nahddédn, miten suureksi kus-
tannusten episuhde saattoi lyhyessd ajassa muodostua. Kun epédsuhde sdilyi
jonkin aikaa (em. kohta) ja kun lisdksi luonnonolosuhteet olivat epéedulliset,
syntyi mielikuva aluskuljetuksen kannattamattomuudesta: puhuttiin, ettd alus-
kuljetus olisi eldnyt aikansa. Tami kisitys lienee yhd huomattavan yleinen
(mm. VALPAs 1954 s. 27). Erikoisen selvésti HUKKINEN (1954 s. 629) tdhdentda
sitd, ettd tervahdyrykuljetus on »tdysin kannattamatonta», ja HEISKANENKIN
(1957 s. 628) on sitd mieltd, ettd tervahoyryjd »tapaa endd ainoastaan laulujen
sanoissa». Kun rautatieliikenne talvella 1955—56 ankarien pakkasien vuoksi
pahasti ruuhkautui, oli kevadlla pakko ottaa »aikansa eldnyt» aluskuljetuskin
entistd suuremmassa madrin kdyttoon (luku 2211). Télloin voitiin empiirisesti
todeta, ettd tervahdyrykuljetus on liiketaloudellisesti rautatiekuljetusta edulli-
sempaa myds muussa kuin puutavaraliikenteessd. Tervahoyryjen syrjimiseen
lienee suurimpana syynd ollut sielullinen tekijd, piintynyt mielipide. Se oli synty-
nyt aikana, jolloin rautatiekuljetus oli tervahdyrykuljetusta liiketaloudellisesti
edullisempi kuljetusmuoto, mutta olennaista seikkaa, rautatietariffin suhdanne-
myéhdisyyttd, ei ilmeisesti tajuttu, vaan uskottiin perusteettomasti tervahoyry-
kuljetuksen »aikansa eldneisyyteen». Silloisina purjehduskausina, jolloin nopean
inflatorisen kehityksen vuoksi rautatie- ja tervahdyrykuljetuksen kustannuk-
sien ero tuli hetkessi suureksi, aiheutunut »tappio» on synnyttényt tulevaisuuden
pelkoa, joka on johtanut pitimdadn tervahoyrykuljetusta kannattamattomana.

Sielullisiin seikkoihin perustuvaksi on katsottava mydos se asenne, jolla suh-
taudutaan kiinteihin kustannuksiin. Erddssd tapauksessa ohjattiin sen vuoksi,
ettd katsottiin tarkoituksenmukaiseksi ottaa ennakkolaskelmissa poistot ja
oman piddoman korot huomioon ilmoitettaessa kustannukset metsdosastolle,
kuljetuksia vieraille elimille ja pienennettiin ja kallistettiin tdten jatkuvasti
omia kuljetuksia. Juuri siind, ettd kustannus on tarkoituksenmukaisuuskasite
(VIRKKUNEN 1951 s. 111), tulee sielullisten tekijoiden vaikutus esiin. Tarkoi-
tuksenmukaisuus ei ole objektiivisesti madritettavissd. Tédssd tapauksessa ilmei-
sesti kuljetusosaston johtaja on halunnut tehdd osastostaan »kannattavany,
mutta sen kuuluvuus yrityskokonaisuuteen ja timédn kokonaisuuden kannatta-
vuus on jadnyt toiminnassa vaille huomiota, koska se on osaston johtajalle
vaikeammin motivoitavissa.

Suggestion vaikutuksesta, uskoessaan sokeasti auktoriteettiin, »edellakévi-
jaamy, yksild, joka haluaa »pysya ajan tasalla, voi epditsendisesti uuden ajatuk-
sen omaksuttuaan pyrkid soveltamaan sitd sellaisiinkin olosuhteisiin, joissa
taloudelliset edellytykset puuttuvat. Samaan suuntaan voi vaikuttaa turvalli-
suusmotiivikin, jos idean soveltamiseen liittyy viliton ansion parantuminen.
Sopii mm. kysyd, onko meikaldisissd oloissa hoyrykoneen vaihtamiseen diesel-
moottoriksi sisdvesiliikenteessd aina taloudelliset perusteet vai onko tunne-
seikoilla sijansa esim. silloin, kun katsotaan, ettd héyrykdyttoiset hinaaja-
alukset yleensd ovat »auttamattomasti epataloudellisia» (esim. PinA 1956 s. 174),
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vaikka toisaalla ollaan samoihin aikoihin asiasta eri mieltd (esim. HIEKKALA
1957 s. 6). Saksassakin on ratkaisematta, kumpi kdyttovoima sisdvesiliikenteessa
on taloudellisempi (HARTMANN 1951 s. 944). BAUER-SCHLICHTEGROLL (1951 s.
936) on sitd mieltd, ettd enemmén ndenndiset kuin tosiasialliset syyt ovat puolta-
neet dieselmoottoreiden kdyttod. Myos HARTMANN (mt. s. 942) yhtyy Bauer-
Schlichtegrollin késitykseen. Dieselmoottori on siis tdssd yhteydessd — lahinnd
uutuusarvonsa vuoksi — tullut status-symboliksi, erdinlaiseksi arvoaseman ulko-
naiseksi tunnusmerkiksi (ks. RaiNto 1957 s. 50, 52—53).

Voidaanpa menni niinkin pitkélle, ettd uittokuljetus saatetaan katsoa periti
yvalttimattomaksi pahaksi», joka pian hdvidd ldhinnd »nykyaikaisen» auto-
kuljetuksen vaikutuksesta (H. K. 1947, LaATI 1949, Saimaan . .. 1954).

Mutta piinvastaiseltakin ndyttdvid ilmioitd esiintyy. Niinpd uittoa voidaan
suosia sielldkin, missd autokuljetus olisi edullisempaa. Talloin selitysperustetta
on haettava aivan toisaalta, resistanssista, jonka vaikutus liikennettd koske-
vissa asioissa tuntuu huomattavalta. Resistanssi on ldheisessd yhteydessa tur-
vallisuusmotiiviin. On »turvallista» pysya kiinni vanhassa ja koetussa. RAINIO
(1956 s. 27—30) mainitsee mielenkiintoisia esimerkkejd. Tunnetulla keksijalla
Ericssonilla mm. -oli tdysi tyo yrittdessddn saada tehtailijat uskomaan, etta
laiva, jossa on potkuri perdssd, kulkisi eteenpdin eikd sivuttain.

Muuan kuljetuspaillikko, joka vastusti ankarasti uuden, entistd vdylaa las-
kelmien mukaan taloudellisemman véyldan kaytantoonottoa, kieltdytyi onnistu-
neista koekuljetuksista huolimatta uskomasta vdylan edullisemmuutta. Saman-
laista vanhoillisuutta on ilmennyt monen muunkin vdyldn kohdalla. Saimaan
vesiston kuljetusta koskevassa kirjallisuudessa on mainittu Savonrannan Vuo-
kalanvirta lauttahinauksen kannalta hankalana kohtana (mm. HELLE 1933 s.
5, W. E. RoitTo 1951 s. 43—44). Parannus saatiin aikaan v. 1954 oikaisemalla
viyld. Viime purjehduskausiin saakka — ehké edelleenkin — oli laivoja, jotka
jatkuvasti kulkivat sekd lauttaa hinatessaan ettd ilman lauttaa vanhaa, mut-
kaista ja pitempdi reittid pitkin. Erddn yhtion piirissd uuden vdyldn kaytto
sanottiin hyldtyn siksi, ettd ensimmdinen yritys epdonnistui. Vaikka vanhaa
reittia kiytettdessd epdonnistumiset olivat yleisid, uudesta katsottiin ensimmai-
sen yrityksen antaneen jo kuvan: se on huono, kuten oli odotettukin. Saman-
aikaisesti toisen yhtion alukset ovat lihes poikkeuksetta kdyttaneet uutta reit-
tid — ja onnistuneesti. Eroissa tulee nakyviin myés johtajuuden merkitys. On
annettu »mieleton» madrdys poiketa traditionaalisesta kdytdnndstd, ja vastuste-
lustakin huolimatta on toisessa tapauksessa seurattu johtajan tahtoa, toisessa ei.

Historiallisesti kaukaisempana esimerkkind mainittakoon vield KARTTUSEN
(1945 s. 183, 255) teoksessa selostettu kdsitys kahden eri laivatyypin taloudelli-
sesta edullisuudesta. Vield vuosisadan vaihteessa, kun hoyryaluksia kdytettiin
jo runsaasti ja puhuttiin nédiden aiheuttamasta rahtimaksujen alentumisesta,
saattoivat jotkut yrittdjdt pitaa jatkuvasti purjealuksia taloudellisempina. Ajat-
telun resistanssiin saattaa tissd liittyd myos arvon kieltdmistd (ks. KarLa 1952
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s. 299). Todellisuudessahan purjealuksia kdyttédneille yrittdjille ne saattoivat
olla hoyryaluksia edullisempia yksinomaan siitd syysta, ettei heilld ollut pddomaa
hoyrylaivojen hankkimiseen. Kasityksen yleistiminen merkitsee arvon kielta-
mistd siltd, mikd ei ole saavutettavissa. Samantapainen ajattelun resistanssi,
ehkd myos arvon kieltiminen siind tapauksessa, ettd asianomaisesta henkilosta
tuntuu, ettei ainakaan hdnen toimiaikanaan muutos ole taloudellisesti mahdolli-
nen, ilmenee siindkin kiistassa, onko hinaus vai varppaus edullisempi kuljetus-
muoto. Henkilo, jonka toimialueella varpataan, on toista mieltd kuin henkild,
jonka toimialueella hinataan.

Uuden jérjestelmdn kdytdntoonottoa vastustetaan tavallisesti silld, ettd
entinen jarjestelmd on ollut ldhes muuttumattomana kauan aikaa. N&in vas-
tustettiin mm. erddn 70 vuotta samassa tilassa olleen vdyldn kuljetusjdrjestelyn
muutosta, josta — kun se monien vastusten jdlkeen saatiin suoritetuksi — koitui
30 %:n pysyvd kustannusten vdhentyminen. Rainio (1956 s. 29) toteaa: »On
aivan valtava se ’paine’, jonka kohtaa ulkoapdin toisten ihmisten taholta, ja
joka on voitettava, jos mieli osoittaa, ettei uusi ajatus ole mieleton ja nurinkuri-
nen, vaan todella kannattava, ja saada ihmiset siihen uskomaan.» Erddssa vaitos-
tilaisuudessa piti vastavdittdja parhaimpana vdittelijan kehittaman uuden kul-
jetusjdrjestelyn onnistumisen kriteerind sitd, ettd kdytanto oli omaksunut »teo-
reettisen» menetelman.

Miten paljon resistanssi voi viivyttdd kannattavampien menetelmien kiy-
tantoonottoa, riippuu paljon johtajuudesta. On huomattava, ettd jos uutta
menetelmdd verrataan vanhaan empiiristen kustannuslukujen valossa, tilanne
on uudelle menetelmélle usein alussa epdedullinen. Vaikka asennoituminen olisi-
kin myonteinen, tottumus uuden menetelméan tai koneen kdytt6on vaatii aikansa
(ks. luku 211). Johtajuus joutuu kovalle koetukselle, kun on kysymys sen ajan
madrittdmisestd, jossa uuden menetelmdn pitdisi osoittaa etevimmyytensa (ks.
RAINIO 1957 5. 112). Sen edelld mainitun esimerkin lisdksi, missd yksi ainoa epa-
onnistunut yritys aiheutti uuden vdyldn syrjayttamisen, voidaan mainita muuan
koneellisen laitteen kokeilu. Laite otettiin kdyttoon ilman mainittavaa opastusta.
Tiedusteltaessa, miksi se seuraavana vuonna ei ollut kdytossa, saatiin vastauk-
seksi, ettd se jo yhtend kautena osoittautui epédkelvoksi. Palattiin useina mies-
polvina koettuun menettelyyn.

Kuinka suuressa médarin — ja mihin suuntaan — sielulliset tekijat vaikutta-
vat hinauksen, tervahoyrykuljetuksen ja proomukuljetuksen Kilpailusuhteeseen
ja siten niiden valintaan Saimaan vesistossd 1950-luvulla, jdd ainakin téssi
yhteydessd toteamatta. Selvittamattd jaa mm., mikd on niiden tekijoiden lopul-
linen vaikutus, ettd aluskuljetusta ndkyy vaheksytyn, ettd kdytetty kustannus-
ten laskentamenetelmd, jonka valitsemisessa jda huomattava vara subjek-
tiivisuudelle, jakaa etdisyydestd riippumattomat yhteiskustannukset pelkis-
taan kuljetussuoritteen mukaisesti, ettd samankin yrityksen eri osastojen sisii-
nen »me-henki» on voinut saada aikaan epéedullista kilpailua, ettd jonkin kan-
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nattavan vaylan kdyttod vastustetaan jne. Esitettyjen yksityistapausten perus-
teella voidaan kuitenkin pddtelld, ettd sielullisilla tekijoilld on kaukokuljetus-
muodon mddrdytymiseen huomattava vaikutus. Ei liene epdilystd siitd, ettd
yksityistapauksissa sielulliset tekijdt valittomastikin vaikuttavat kuljetusmuo-
don valintaan. Aivan samoin kuin yleinen késitys kulotuksen merkityksestd
metsdnhoidossa — ja sen mukaan kdytanto — on vaihdellut, voi ajanjaksoittain
tapahtua myos jonkin kuljetusmuodon vdheksymistd tai suosimista. Viittaan
kuitenkin KAILAN (1952 s. 272) kdsitykseen psykologian merkityksestd tdmadn-
kaltaisten ongelmien selvittdmisessd: »Siind midrin kuin historiallis-sosiaalisia
ilmioitd, kielellisen, oikeudellisen, taloudellisen [kursivoimani] ym. kehityksen
ilmioita yleensd voidaan selittdd, on psykologia maardtty antamaan lopulliset
selitykset.»

Lopuksi on Kkorostettava, ettei jonkin tekijdn mddrittaminen sielulliseksi
merkitse sitd, ettei sen vaikutusta voitaisi muuttaa. SToLPE (1954 s. 9, 11) mainit-
see, ettd ihmisen kehittdminen ndyttdd yhteisuiton onnistumisen kannalta ole-
van ainakin yhtd tdrkedd kuin tekniikan kehittdminen. Han vdiittda, ettd edelli-
nen tie on halvempi ja tehokkaampikin kuin jalkimmdinen, mutta vaikeampi.
Sen, ettd kdytdnnossd sielullisten tekijoiden vaikutusta kuitenkin useasti pide-
tdan vakiona tai hyvin vaikeasti muutettavana, on katsottava johtuvan liiken-
teen palveluksessa olevien johtajien koulutuksesta, joka on suurelta osaltaan
teknillistd ja taloudellista. Voidaan kysyd, miten paljon Saimaan vesiston raaka-
puun kaukokuljetus poikkeaisi esitetystd, jos ajoissa olisi tehokkaasti vaiku-
tettu edelld kuvattuihin sielullisiin tekijoihin. Kaukokuljetusmuodon valinta
on nykyisin niin selvdpiirteistd, etteivdt erot tamdn tutkimuksen ongelman
alueella ehkd olisikaan suuria. Kuitenkin on vastausta harkittaessa pidettdva
mielessi mm. se, ettd aluskuljetuksen kehittamistd on jatkuvasti laiminlyoty
ja ettd nykyadn suoritettavat isot vdylanparannustyot olisivat olleet jo kauan
sitten taloudellisesti edullisia, suhteellisesti ehkd vield edullisempia kuin nykyi-
sin, koska vesitiekuljetuksilla ennen oli aivan toinen asema. Saimaan vesiston
halvat kuljetuskustannukset ovat osoituksena mm. vesiston sopivuudesta raaka-
puun kuljetukseen, mutta kustannusten halpuus ei kuitenkaan merkitse sitd,
ettei kustannuksia vieldkin voitaisi alentaa. Teknillisen kehittdmisen ohella
psykologinen koulutus ja yleensdkin informointitoiminta, joka tdhdn saakka on
ollut aivan vihdiisti, antaisi varmaan hyvia taloudellisia tuloksia, kun se koh-
distettaisiin taloudellisen nikemyksen tarkentamiseen sekd auktoriteettiuskon
ja ajattelun resistanssin vahentdmiseen. '



Loppusanat

Teollisuuslaitoksen sijainti asettaa rajat raakapuun kaukokuljetusmuotojen
kdytolle. Sijainnista riippuu, voidaanko vesitiekuljetusmuotoja ollenkaan kayt-
td4, vesiston ominaisuuksista puolestaan, mitkd muodot ja miten sovellettuina
voivat tulla kyseeseen. Ennen tehdyt pdatokset vaikuttavat sitd voimakkaam-
min, mitid suurempi yritys on ja mitd enemman se on joutunut sitomaan pda-
omaansa perustamisvaiheessa.

Yrityksen koon ja luonteen mukaan hankittava puu, sen mddrd, hankinta-
etdisyys, -aika sekd -tapa vaihtelevat. Myos kuljetusmuotojen vélisessd Kilpai-
lussa kuljetuksia tarvitsevan yrityksen itsensd merkitys on keskeinen, koska
jokainen tarvitsija suorittaa raakapuun kuljetuksen Saimaan vesiston jarvi-
alueella kdytdnnollisesti katsoen omaan lukuunsa. Laskentamenetelmankin
kéytto riippuu yrittdjastd, jos kohta kilpailun vuoksi kaikkien on syytd kdyttaa
suunnilleen samaa tapaa. Yrityskokonaisuuden merkitys tulee ilmi silloinkin,
kun sielulliset tekijat tuntuvat vaikuttavan kaukokuljetusmuodon méérdytymi-
seen, silld padtokset tekee usein itse asiassa yksi henkilo.

Ne tekijét, jotka vaikuttavat hinauksen, tervahoyry- ja proomukuljetuksen
madrdytymiseen, tukevat yrittdjittdin katsottuna useimmiten saman kuljetus-
muodon kiyttoa. Siten kaukokuljetusmuodon valinta ei nykyisin Saimaan vesis-
tossd ole kdytdnnossa vaikea ongelma, vaan kuljetusmuoto méardytyy ikdan
kuin itsestdidn. Hinaus on yleisesti sanoen sitd edullisempaa, mitd laajempaa toi-
minta on, ja suuret yhtymat kdyttavat raakapuuta, joka soveltuu uittoon ja vesi-
varastointiin. Raakapuun vientiliikkeelld puutavaralaji ei yleensd sovellu uit-
toon ja joka tapauksessa on eduksi, ettd tavara on kuivaa. Lisdksi kuljetuk-
silla usein on Kkiire, eikd toiminta hinausta ajatellen ole tarpeeksi suurta.

Kun hinauksen kiyt6ll4 on omat rajoituksensa, aluskuljetus voidaan useissa
tapauksissa katsoa edellisen tdydentédjaksi. Aluksissa voidaan kuljettaa mm.
hukkupuut. Sen vuoksi ei aluskuljetusta voi pitdd nykyédan kokonaan hdvidvana
kaukokuljetusmuotona, vaikka sen sekd maaréllinen ettd suhteellinen osuus on
Saimaan vesistdssd viahentynyt ja on tarkastellulla alueella nykyisin vain 4 9%
koko raakapuun kuljetussuoritteesta. Laajat saaristoalueet, joista useat kauan
aikaa pysyvit maayhteyksid vailla, tarvitsevat muutakin kuljetusmuotoa kuin
uittoa, ja saarien maaperdn karuus syrjdisen aseman liséksi on omiaan suun-
taamaan jirkevdd maankiyttopolitiikkaa niin, ettd saaret vastaisuudessakin
pysyvédt puutuotantoalueina.
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1 Einleitung

11 Zweck, Gebiet, Gegenstand und Methode der Untersuchung

Die vorliegende Untersuchung sucht die einzelnen Faktoren zu ermitteln, die die Art des
Ferntransports von Rohholz fiir die holzverarbeitende Industrie in Finnland bestimmen, und zwar
vom Standpunkt der Unternehmen dieser Industrie aus betrachtet. Fiir die Wahl der Art des
Ferntransports von Rohholz kommt fast ausschliesslich der Bundfloss-Schleppbetrieb oder
die Schiffahrt mit Selbstfahrern oder Schleppkahnen in Frage. Sonstige Arten der Beférderung
werden nur insoweit in Betracht gezogen, als sie auf die Wettbewerbsfahigkeit der obenge-
nannten Arten des Wassertransports einwirken und dadurch die Stellung der einzelnen Ver-
kehrsformen zueinander beeinflussen.

Réumlich beschrankt sich die Untersuchung auf das zusammenhangende Schiffahrtsgebiet
der Saimaa-Gewaisser, das auf Abb. 1 zu ersehen ist.

Zeitlich bezieht sich die Untersuchung im wesentlichen auf die erste Halfte der 1950er Jahre.

Ein bedeutender Teil der Untersuchung gilt der Analyse von Anwendungsbereich, Lei-
stungsfahigkeit (Fahrzeugbestand), Betriebsform (Umlaufzeiten) sowie Kosten der zu be-
trachtenden Ferntgansportformen. Sie schafft die Grundlagen fiir die Erforschung derjenigen
Faktoren, die die Ferntransportform bestimmen, denn hiertiber sind im Schrifttum keine hin-
reichenden Angaben zu finden gewesen.

Der Untersuchung wurden im wesentlichen die Statistiken zweier Grossunternehmen zu-
grundegelegt, und zwar die der Flottenabteilung der AG Enso-Gutzeit?* fir das Bundfloss-
Schleppen und den Selbstfahrerverkehr und die des Brennstoffbiiros der Staatseisenbahnen 2
fiir den Schleppkahnbetrieb. Bei der Ermittlung der »Verkehrsstrome», d.h. der Transport-
richtungen und -mengen, haben Unterlagen des »Verbandes der Saimaa-Schiffahrttreiben-
demy®, des »Fldssereivereins von Savo»* und des »Amtes fiir Seeschiffahrty® als Quellen vor-
gelegen; auf das letztgenannte Material griindet sich auch die Ermittlung des Fahrzeugbestan-

1 Finnlands grosster Holzindustriekonzern, gegr. 1872. Gegenwirtig (1956) gegen 80 % der Aktien im
Staatsbesitz. Flichenraum der Lindereien etwa 356 000 ha, davon 307 000 ha Waldboden. Anteil der
Erzeugnisse am Umsatz wie folgt: Papier, Pappe und Karton etwa 58 %, Zellulose etwa 11 %, Faserplatten
und Furnier rd 9 %, Sigeware rd 12 % und sonstige Erzeugnisse, zu denen u.a. Produkte der Metallin-
dustrie gehoren, rd 10 %. Der Schwerpunkt der Industriewerke liegt im Gewissergebiet des Saimaa.
Beschaffung von Rohmaterial etwas iiber 4 Mill. rm.

* Abkiirzung VAPO. Ein Organ, das fiir staatliche Einrichtungen, in erster Linie fir die Eisenbahnen,
Brennstoff beschafft. Betitigungsfeld praktisch ganz Finnland. Jahrliche Beschaffung in den Jahren
1948 —54 im Mittel rd 3 Mill. rm.

3 Interessenpolitischer Zusammenschluss der im Saimaa-Gewasser Verkehr treibenden Unternehmen.
Die Beteiligung ist, praktisch gesehen, vollstindig.

4 Nach dem Gesetz wird die Flosserei in Finnland allgemein gemeinschaftlich betrieben. (Eine Aus-
nahme bildet das Gebiet des Gross-Saimaa, Abb. 1, die Gebiete A-D.) Der Flossereiverein von Savo ist
ein derartiges gesetzlich eingesetztes Gemeinschaftsorgan fiir Holztransporte, dessen Betdtigungsraum die
auf Abb. 1 verzeichneten Gebiete E-G bilden. Die Gesamtmenge des im Jahre 1956 durch den Fldssereiver-
ein von Savo verfrachteten Holzes belief sich auf 2.5 Mill. fm; an fmkm waren es rd 160 Mill.

5 Eine dem Ministerium fiir Handel und Industrie unterstehende Zentralbehorde, die die Verwaltung
der Seefahrt, wie Lotsen- und Leuchtfeuerwesen, Seevermessungstitigkeit, Seefahrt- und Schiffsiiber-
wachung, Navigationsunterricht, Seefahrtstatistik usw. leitet.
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des. Die Angaben aus den oben angefithrten Quellen sind durch schriftliche oder miindliche
Mitteilungen ergdnzt worden.

Dem Charakter des Themas passt sich die Forschungsmethode in den verschiedenen Kapi-
teln an. Als Grundhypothese wurde die Tendenz des Industrie-Unternehmens zum Maximal-
Gewinn unterstellt und als damit einbegriffenen Faktor der Transport einer gegebenen Roh-
stoffmenge zum Bestimmungsort bei moglichst geringen Kosten.

Da sich die Analyse in hohem Masse auf die Statistiken zweier Unternehmen griindet, ist
die Verallgemeinerung ihrerseits als Analogie anzusehen. Doch konnte das Verfahren bei
weitem nicht in jedem Punkte angewendet werden. Da aber der Grossunternehmungstyp 90 %,
der Transportmenge vertritt, ist das Material der AG Enso-Gutzeit in hinreichendem Ausmass
brauchbar, denn ihr Anteil belduft sich in dem betreffenden Gewassergebiet auf 35 bis 40 2,
der Transportmenge. Die Unterschiede zwischen den verschiedenen Unternehmungstypen wur-
den sowohl auf Grund schriftlicher Unterlagen als auch als Ergebnis miindlicher Erorterungen
zu ermitteln versucht.

12 Umreissung der Begriffe

Unter Rohholz ist in der vorliegenden Darstellung ausser dem als Rohstoff der Industrie
zu verwendenden Holz auch die im Walde hergerichtete Holzware, wie Grubenholz, agyptische
Dachsparren, Brennholz usw., zu verstehen.

Unter Flgsserei ist eine Art des Wassertransports zu verstehen, bei dem auf Grund des
Wesens und spezifischen Gewichtes des Holzes das Beforderungsgut mit dem Beforderungs-
mittel identisch ist und bei dem daher das Beforderungsgut unmittelbar mit dem Medium des
Beforderungsweges in Beriihrung steht. In der Flosserei wird nach der Antriebskraft Flosserei
im Gefallbetrieb (Flussstromung), bei der die Schwerkraft die Antriebskraft darstellt, und
Flosserei mit Maschinenkraft unterschieden: Treiben, bzw. Schleppen und Warpen.

PS bedeutet bei einem Dampffahrzeug indizierte Pferdestarke (PSi), bei einem Motorfahr-
zeug Wellenpferdestarke (PSe); PSi ist durch Multiplizieren mit 0.s in PSe umgerechnet worden.

13 Das Gewdssergebiet des Saimaa

Das in der Osthalfte Finnlands gelegene Gewassergebiet des Saimaa ist mit seiner Gesami-
fldche von etwa 57 000 km? (davon 21 9%, Wasser) das grosste aller Gewdassersysteme des Lan-
des. Es hat durch den Vuoksi-Strom Abfluss in den Ladogasee und bildet ein wirres Labyrinth
von grosseren und kleineren Seen und von See-Engen, die diese verbinden. Die langste zusam-
menhédngend befahrbare Strecke betragt iiber 500 km. Die eisfreie Zeit dauert umgefahr 6
bis 7 Monate.

Von der gesamten Landflache des Saimaa-Gewdésserswaren nach der I1. Reichswaldschatzung
(1936—38) 19 9, produktiver Waldboden. Der Holzbestand betrug 289.3 Mill. m?® (mit Rinde)
oder 21 9, des gesamten Holzbestands Finnlands. Der Gesamtzuwachs machte 9.ss Mill. m?
(ohne Rinde) oder 24 9, des Gesamtzuwachses Finnlands aus (ILVESSALO 1948).

Die Seen sind stark zergliedert, und offene Seeflachen sind selten. Die gesamte Lénge
der Uferlinie der im Bereich des zusammenhangenden Schiffahrtgebietes gelegenen Gewasser
diirfte sich auf mindestens 20 000 km belaufen.

Die mittlere Tiefe der Gewasser betrdgt 10—11 m. Die bisher vermessene grosste Tiefe ist
102 m. In den Kanalen ist die Tiefe des Fahrwassers im allgemeinen verhadltmassig gering,
gewohnlich 2.4 m.

Fiir das gesamte Gewassersystem des Saimaa ist der Inselreichtum eine charakteristische
Eigenart. Der Flacheninhalt aller Inseln des Gross-Saimaa! belduft sich auf 1 700 km2; das

! Der Gross-Saimaa umfasst die Gebiete A-D in Abb. 1.
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entspricht 28 9%, der Gesamtflache von Inseln und Wasser. Der Gesamtflacheninhalt solcher
iiber 1.5 ha grossen Inseln, die im Jahre 1956 eines Verkehrswegs bzw. einer Landverkehrs-
einrichtung zum »Festland» entbehrten, betrug 140 000 bis 145 000 ha, ihre Anzahl rund 2 800
und ihre mittlere Grosse etwa 50 ha (Tabelle 1).

Das Freimachen von Fahrrinnen und die Herstellung von Kanalverbindungen innerhalb der
einzelnen Gewasser war tiberwiegend das Werk des 19. Jahrhunderts. Daher entsprechen die
Kanalbetten und -einrichtungen heute nicht mehr den Anforderungen des Bundfloss-Schlep-
pens. Die Schleusenkandle verursachen Stauungen, und die vorhandenen schleusenlosen
Kanile konnen in ihren heutigen Abmessungen iiberhaupt nicht fiir das Bundfloss-Schleppen
benutzt werden.

Der Sicherheitsgrad der Binnenschiffahrt kann schon als gut angesehen werden, denn fiir
einen grossen Teil der Gewasser liegen genaue und zeitgemasse Binnengewasserkarten vor,
und abgesteckte und durch Signale gekennzeichnete Fahrrinnen sind reichlich vorhanden.
Dass fiir die Binnenschiffahrt in vielen Bereichen dieselben Vorschriften wie fiir die Hochsee-
schiffahrt angewandt werden, hat fiir die Wirtschaftlichkeit der Binnenschiffahrt in mancher
Hinsicht Nachteile.

Im Gewissergebiet ist die Holzindustrie stark vertreten; ihr Schwerpunkt liegt im siidlichen
Teile. Auch ausserhalb des Gewdssergebietes gelegene Industriewerke (z.B. solche an der
Kiiste oder in andern Gewassergebieten) beziehen Rohstoffe aus diesem Gebiet.

2 Die einzelnen Arten des Ferntransports von Rohholz

21 Bundfloss-Schleppbetrieb

Der Schleppbetrieb iiber weite Strecken vollzieht sich fast ausnahmslos in Bundfldssen.
Die Gesamtmenge des im Bundfloss-Schleppbetrieb beforderten Rohholzes betrug im J. 1955
iiber 4 Mill. fm. Bei Zugrundelegung einer durchschnittlichen Beférderungsweite von 200 km
betrug die Transportleistung rund 820 fmkm und, vermehrt um die vom Pielinen in das Gebiet
iibergegangenen Mengen, etwa 840 bis 850 fmkm. Die Verteilung der Verkehrsstrome ist aus
Abb. 4 zu ersehen. Der Anteil des Verkehrs in der Gegenrichtung war fast gleich Null. Das
durchschnittliche Sortenverhaltnis war folgendes: Nadelpapierholz 58 9, Nadelsageholz 37 9,
und Laubholzblocke 59,. Die Aufteilung der Langstrecken-Schlepper, die im J. 1955 im
Betrieb waren, nach Grosse und Alter ist aus den Abb. 6 und 7 sowie die Verteilung nach der
Besitzgruppierung aus Tabelle 2 zu ersehen. Beinahe alle Langstrecken-Schlepper waren
Schleppdampfer. Zwischen der Anzahl der im Besitz eines Unternehmens stehenden Lang-
strecken-Schlepper und ihrer durchschnittlichen PS-Zahl besteht eine positive Korrelation.

Innerhalb einer »Navigationsperiode», d.h. der Zeit vom Beginn der ersten Reise im Friih-
jahr bis zu dem Zeitpunkt, wo das Fahrzeug zur Uberwinterung an seinen Stiitzpunkt zuriick-
kehrt, entfielen bei dem Grossbetrieb 73 %, auf reine Fahrzeiten. Die Fahrgeschwindigkeit
beim Bundfloss-Schleppen betrug durchschnittlich 2.0 km/h. Die Liegezeiten verteilten sich
vor allem auf wetterbedingte Stillager (9 %), auf gesetzliche Freizeiten (8 %) und auf die
Wendezeiten an den Endpunkten (7 %). Die Stillstandszeiten infolge notwendiger Brennstoff-
zufuhr wichen bei den einzelnen Unternehmungen stark voneinander ab. Bei den Gross-
betrieben, die verschiedene Verschiffungsgruppen organisieren konnten, betrug die hierdurch
bedingte Stillstandszeit kaum 1 9, der Navigationsperiode, wahrend bei anderen Betrieben
sich diese Ziffer auf mehr als 13 9, erhdhen konnte.

Je weitraumiger der Transportbetrieb sich ausdehnt, um so starker wirkt die Transport-
menge der Navigationsperiode auf die Kosten ein: Zwischen der Transportmenge und den Ein-
heitskosten besteht eine negative Korrelation. Die Flossgrosse spielt als Kostenfaktor eine
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betrdchtliche Rolle, da die Korrelation zwischen der Flossgrosse und der Schleppgeschwindig-
keit zum mindesten bei grossen Ladungen nicht leicht zu erkennen ist (Abb. 12). Die wahrend
eines wetterbedingten Stillagers aufkommenden Gesamtkosten sind eine von der Flossgrosse
unabhéngige Konstante.

Bei den Schleppkosten war der Brennstoffaufwand (Brennholz) der griosste Kostenanteil:
31 9%,. Dann folgen die Gemeinkosten mit 25 9, und die Lohne mit 24 9,. Die Kosten fiir Unter-
haltung des Schlepperparks machten 17 9, aus. Die durchschnittlichen Einheitskosten fiir
das Schleppen sind aus Abb. 23 zu ersehen.

22 Schiffstransport

Die Gesamtmenge des durch den Selbstfahrerverkehr beforderten Rohholzes betrug im
J. 1955 rund 63 000 fm. Da als durchschnittliche Beforderungsweite auch bei dieser Befor-
derungsart 200 km angesehen werden konnen, belief sich die Transportleistung auf etwa 13 Mill.
fmkm. Ein Verkehr in der Gegenrichtung hat sich auch bei dieser Beférderungsart nur in
geringstem Umfange vollzogen. Die Verteilung der Verkehrsstrome ist aus Abb. 14 zu ersehen.
Das Verhiltnis der beférderten Holzsorten war im Durchschnitt, wie folgt: Brennholz 58 9,
Papier- und Grubenholz 36 9%,, dgyptische Dachsparren 4 9%, und Espenbliocke 2 9.

Da die Unzugénglichkeit des heute durch sowjetisches Staatsgebiet fithrenden Saimaa-
Kanals fiir die finnische Schiffahrt die fritheren Voraussetzungen des Selbstfahrerverkehrs erheb-
lich eingeengt hat, ist die vorhandene Selbstfahrerflotte nicht ihrer Tonnage entsprechend
ausgelastet. Es gibt daher der im J. 1955 im Betrieb eingesetzte Fahrzeugbestand kein ebenso
vollstandiges Bild vom gesamten Fahrzeugbestand wie die Zahl der in demselben Jahre im
Verkehr eingesetzten Schlepper von der Gesamt-Schlepperflotte. Doch kann hinsichtlich der
Selbstfahrer festgestellt werden, dass die Menge der in den letzten Jahren in Verkehr gewese-
nen Fahrzeuge etwa 40 bis 50 9, der nominellen Tonnage ausgemacht hat, eine Ziffer, die auch
nicht vollig den verkehrstauglichen Schiffsraum wiedergibt.

Von den im J. 1955 im Verkehr gewesenen Fahrzeugen waren 70 bis 80 9, voll auslastungs-
fahig; es handelt sich hier um Fahrzeuge, die nach den Maximalabmessungen der Kanal-
schleusen gebaut worden sind. Ein derartiges Fahrzeug ladet rund 400 fm. Die Maschinen-
leistungen pendelten zwischen 30 bis 130 PSi, wobei die hdufigsten Werte beiderseits 80 PSi
lagen. Die Fahrzeuge hatten, mit Ausnahme eines einzigen, Dampfmaschinenantrieb. 53 9,
der Flotte waren holzerne Fahrzeuge. Die Altersverteilung ist aus Abb. 15 zu ersehen. Nach
den Eigentumsverhéltnissen verteilten sich die im Verkehr befindlichen Fahrzeuge, wie folgt:
Ein Besitzer hatte 5, zwei 3 und acht je ein Fahrzeug im Betrieb. Die Eigentiimer deckten sich
grosstenteils, mit anndhernd 50 9%,, mit denselben Gesellschaften, die auch das Bundfloss-
Schleppen betrieben.

Die Fahrzeit machte nur 19 9, der Navigationsperiode aus. Die Geschwindigkeit bei voller
Ladung betrug meistens 10 km/h und bei Leerlauf 13— 14 km/h. Die Stillstandszeit war gross-
tenteils (zu 45 9,) ein Halten ausserhalb der Arbeitszeit (nachts, Ruhe- und Verpflegungs-
zeiten).

Unter den Kosten machten die Lohne den grossten Posten aus, es folgten die Unterhaltungs-
kosten mit 20 9, die Gemeinkosten mit 17 9 und der Brennstoffaufwand mit 16 9,. Die durch-
schnittlichen Einheitskosten des Selbstfahrerbetriebs sind aus Abb. 23 zu ersehen.

Da die Hochstabmessungen der Selbstfahrer durch die Kanile bestimmt sind, kann der
Grossbetrieb sich durch den Einsatz grosserer Fahrzeugtypen nicht eine vorteilhaftere Stellung
verschaffen als das Kleinunternehmen. Da vielmehr das grosse Unternehmen hdhere Gemein-
kosten hat als das kleine, ist der Selbstfahrerbetrieb die fiir letzteres geeignete Transportart.

Die Gesamtmenge des in Schleppkdhnen beforderten Holzes belief sich im J. 1955 auf etwa
184 000 fm. Die Verkehrsstrome der Schleppkahnschiffahrt sind der Abb. 17 zu entnehmen.
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Es traten drei Verkehrsgebiete hervor, bei denen die durchschnittlichen Beférderungsweiten
180, 50 und 35 km betrugen. Als mit der Transportmenge gewogener Mittelwert der Transport-
weite ergab sich 120 km, wonach sich die Transportleistung auf 22 Mill. fmkm belief. Das
durchschnittliche Sortenverhéltnis war: Brennholz 86 %,, Schichtnutzholz 12 9%, und Sparren
2 9,. Annahernd 80 9, des Brennholzes war von einem einzigen Unternehmen verfrachtet.

Von den im J. 1955 benutzten Schleppkdhnen war derselbe Anteil wie bei den Selbst-
fahrern voll auslastungsfdahig. 92 9, davon waren hélzerne Fahrzeuge. Die Altersgruppierung
ist aus Abb. 18 zu ersehen. Ein einziges Unternehmen hatte 39 Schleppkahne, die iibrigen 18
je 1—8. VAPO (das Brennstoffbiiro der Staatseisenbahnen) und die grossen Holzindustrie-
gesellschaften (mit horizontal oder vertikal integrierter Industrie) besassen 74 9, der im J. 1955
im Verkehr gewesenen Fahrzeuge.

Als Langstrecken-Schlepper beim Schleppkahnbetrieb werden hier Fahrzeuge verstanden,
deren PS-Zahl 50 bis 99 betragt. Die Analyse ist fiir diesen Teil lediglich »theoretischy, denn
sie griindet sich auf die Auffassung, dass die Fahrzeuge der betreffenden Grosse fiir das Schlep-
pen von 1 bis 4 Kdhnen geeignet sind. Von diesen waren 26 in der Klasse 50 bis 74 PS und 14
in der Klasse 75 bis 90 PS. 35 9, aller Fahrzeuge (50 bis 99 PS) waren Motorfahrzeuge. Die
Altersgruppierung ist aus Abb. 19 zu ersehen. Uber 90 %, der Fahrzeuge gehorten Gross-
betrieben und Flossereivereinen. Sie wurden von diesen grossenteils fiir die Vorarbeiten des
Bundflossbetriebs, z.B. fiir die Antransporte zum Biindelort sowie fiir das Schleppen kleiner
Bundflosse auf kurzen Strecken benutzt.

Bei Anwendung dreier Schleppkahngruppen wird die durchschnittliche Nutzfahrzeit des
einzelnen Schleppkahns genau so lang sein wie die der Selbstfahrer, d.h. sie macht beim Kahn
etwa 20 9%, der ganzen Navigationsperiode aus. Beim Schlepper betragt sie dagegen 60 9.

Nachstehend werden Angaben i{iber die Kosten gemacht, deren Struktur jedoch dem
Kostengefiige fiir das Schleppen und den Selbstfahrerbetrieb nicht voll vergleichbar ist, da
es sich um ein andefes Unternehmen handelt und die Einteilungsweise der Gemeinkosten eine
andere ist. In diesem Falle machten die Lohne bei weitem den grossten Posten aus, etwa
70 9%,; an zweiter Stelle standen die Gemeinkosten mit 11 9, unter denen wiederum solche
Posten fehlten, die unter den Kosten fiir Schleppen und Selbstfahrerbetrieb verbucht worden
sind. Die Unterhaltungskosten machten 7 9, und der Brennstoffverbrauch 6 9, aus. Die durch-
schnittlichen Einheitskosten des Schleppkahnbetriebes sind aus Abb. 23 zu ersehen.

3 Die Bestimmung der Art des Ferntransports von
Rohholz

31 Beriicksichtigung des Betriebes in seiner Gesamtheit

Das Zusammenwirken vieler Faktoren bestimmt die Art des Ferntransports. Die lange
Zeitspanne, die sich bei einem Unternehmen der Holzindustrie von der Phase des Holzauf-
kaufes bis zum Vertrieb der erzeugten Holzware erstreckt, verursacht Schwierigkeiten bei der
Bewertung der Kosten.

Die Einbeziehung des Transports in die Arbeitsabldufe des Gesamtunternehmens kann die
Wirkung haben, dass dem Transport u.a. fiir den reinen Verarbeitungsgang Vorkosten ange-
lastet werden. Dies wird die Wirtschaftsfithrung dann als zweckmaéssig ansehen, wenn der
dabei auftretende Mehrbetrag der Transportkosten geringer ist als die in den Verarbeitungs-
kosten erlangte Einsparung. Zu solchen Massnahmen, die den Transport zwar vorbelasten,
aber aus der Sicht der Gesamtbetriebes betriebswirtschaftlich giinstige Gesamtkosten ergeben,
gehort auch das »Biindeln» des angebrachten Flossholzes, eine Art des Rangierens, und zwar
insoweit dann, wenn es der Transportbetrieb selbst, z.B. wegen zu kurzer Abstdnde, nicht
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erfordert, sondern es ausschliesslich mit Riicksicht auf die unmittelbaren Bediirfnisse des
Werkes selbst (Lagerung oder Abstellung bestimmter Holzsorten u.dgl.) unternommen wird.
"Hierunter fallt auch die Notwendigkeit, u.U. die Grosse der einzelnen Holzbiindel der Leistungs-
fahigkeit der Werkskrane anzupassen, obwohl eine solche Bedingung das Optimum der Tran-
sportleistung ungiinstig beeinflusst. In diese Kategorie gehoren auch Landtransporte von
feuchtem Schleifholz dann, wenn.solche Massnahmen dadurch notig werden, dass ein Werk auf
das Durchfeuchten dieses Holzes nicht eingerichtet ist.

In der Einkaufs- und Beschaffungspolitik kann das Unternehmen die Moglichkeiten, die
der Transport bietet, als taktisches Mittel benutzen, indem bei unnachgiebigen Einkaufspreisen
fir Rohholz eines bestimmten Einschlagsgebietes in ein anderes, u.U. weiter entfernt gelegenes
Gebiet ausgewichen wird. Es konnen dann fiir die daraus sich ergebenden ldngeren Transporte
einer verhaltnismassig kleinen Menge entsprechend hohere Transportkosten in Kauf genommen
werden, wenn man auf der anderen Seite annehmen muss, dass der Einkauf dieser Menge im
Hauptbezugsgebiet zu einem Anstieg der Stockpreise gefiihrt hatte.

32 Die Bedeutung der Lage des Einschlagsgebietes

Die Kosten des Transports sind neben den stationaren Kosten u.a. eine Funktion der Ent-
fernung. Bei den grossen Unterschieden, die zwischen den einzelnen Arten der Beférderung
bestehen, ist die Auswirkung des Faktors »Entfernungy auf die Kosten ebenfalls sehr ver-
schieden.

Die Lage des Einschlagsgebietes spielt eine Rolle je nach den Jahreszeiten bei der Moglich-
keit, zwischen den verschiedenen Arten des Ferntransports die verkehrstechnisch und wirt-
schaftlich richtige Wahl zu treffen. Oft aber fallt aus wirtschaftlichen Griinden auch wiederum
jede Wahlmoglichkeit aus, und zwar ganz unabhéngig von der Jahreszeit.

Viel wichtiger als die allgemeine verkehrsgeographische Lage des Einschlagsgebietes (d.h.
also die Lage in bezug auf den Bestimmungsort der Transporte) ist seine verkehrstopographische
Lage (d.h. die Lage in bezug auf den Ausgangspunkt der Ferntransportwege). Die Kosten
eines Holztransports mit Pferden auf 0 bis 1 km z.B. vom Einschlagsgebiet bis an den Aus-
gangspunkt des Bundfloss-Schleppbetriebs entsprechen den Kosten des Bundfloss-Schleppens
iiber etwa 150—200 km einschliesslich des Biindelns im Wasser nebst anschliessenden Mass-
nahmen, iiber weit mehr aber, wenn das Biindeln im Wasser ausféllt (Abb. 23, 30 und 31).

33 Das Beforderungsgut, die Beférderungsdauer und die Ausnutzungsmoglich-
keiten der Art des Transports

Einige Holzsorten vertragen entweder iiberhaupt kein Flossen, oder aber die damit ver-
bundene Wertminderung ist ein so ausschlaggebender Faktor, dass die niedrigen unmittelbaren
Transportkosten demgegeniiber unwesentlich werden.

Beim Bundfloss-Schleppen ist der quantitative Verlust heutzutage gering.

Der qualitative Verlust betrifft in erster Linie das derbe Holz und ist am merklichsten bei
Spezialsortimenten, die man aus diesem wie auch aus manchem anderen Grunde zu Lande
zu befordern sucht. Der qualitative Verlust ist sehr von der Einwésserungszeit abhangig und
davon, wie das Holz vor dem Flgsstransport behandelt worden ist.

Die der Beforderungsdauer zukommende Bedeutung als Zinsverlust ist bei der Beférderung
von Rohholz gering, denn es ist in der Holzindustrie braucheniiblich, vor der Verwertung
einen grossen Teil des Rohstoffes zu lagern. Ausser im Hinblick auf die Erhaltung des Holzes
und die Ausnutzungsmoglichkeiten sowie die Kosten des Transports, steht diese Regelung

67.3 Raakapuun kaukokuljetus Saimaan vesistossa 113

auch mit dem Angebot an Arbeitskraft im Einklang (s. HEIKINHEIMO und RISTIMAKI 1956
S. 22).

Doch kann in Sonderfdllen die Transportgeschwindigkeit ausschlaggebende Bedeutung
gewinnen, und zwar dann, wenn Mangel an Rohholz am Bestimmungsort Arbeitsunter-
brechungen herbeizufithren droht; und Verluste solcher Art sind als grisser zu bewerten als
der Mehraufwand fiir die schnellere Beforderungsart.

Bei der rein technischen Entscheidung iiber die Mdoglichkeit, von der einen oder anderen
Art des Transports Gebrauch zu machen, spielen das Beforderungsmittel und der Be-
forderungsweg die massgebende Rolle. Gewisse Faktoren, die die Wasserstandsverhaltnisse
der néachsten Navigationsperiode beeinflussen, sind meist schwer im voraus zu beurteilen.

34 Wettbewerb zwischen den Arten des Transports

Unterwirft man viele Beforderungsarten einer vergleichenden Betrachtung der Befor-
derungspreise, so schaltet das Monopol einer bestimmten Beforderungsart jegliche »Kreuz-
elastizitaty (u.a. SCHNEIDER 1949 S. 38) ihrer Nachfrage aus, d.h. es setzt die Kreuzelastizitat
in bezug auf den Preis als null voraus — praktisch gesehen zum mindesten als sehr gering.
Schon die Tatsache einer Betrachtung des Wettbewerbs zwischen den Beforderungsarten an
sich bedingt, dass der Wettbewerb nicht vollstdndig sein kann, da u.a. infolge der Unter-
schiede der Beforderungsarten (Kapitel 2) auch die Kreuzelastizitat nicht unendlich sein kann.

Die durch den Schleppflossbetrieb -und durch die Beforderung per Schiff gebotenen
Leistungen sind so verschieden voneinander, dass die zwischen ihnen bestehenden Kreuz-
elastizitaten gegenwartig als gering anzusehen sind. Die Kreuzelastizitat wechselt zwar je
nach Einwirkung bestimmter Faktoren. Derartige Faktoren sind z.B. die Verschiedenhei-
ten des Beforderungsgutes, des Beforderungswegs (Lage des Einschlagsgebietes) und des
Zeitpunktes der Beforderung, die Beforderungsdauer sowie die verschiedenartigen technischen
Ausweichmoglichkeiten auf die eine oder andere Beforderungsart. Man kann sagen, dass der
Schleppbetrieb als Vorteil (»Monopol») die Moglichkeit habe, grosse Mengen auf einmal zu
befordern, die Beférderung per Schiff wiederum habe gegeniiber dem Schleppen die Schnel-
ligkeit und die Sicherheit voraus. Grosse Veranderungen in der Preisgestaltung wie auch in
anderen Leistungsbedingungen, u.a. im Faktor »Beforderungsgeschwindigkeity, vermogen
im Rohholztransport keine Umstellungen zwischen den betreffenden Beforderungsarten zu
verursachen.

Die Leistungen des Selbstfahrer- und des Schleppkahnbetriebes dhneln einander in mancher
Hinsicht (Kapitel 2). Es bestehen aber auch Unterschiede zwischen ihnen, weswegen die
Kreuzelastizititen auch zwischen diesen Beforderungsarten gegenwartig im Bereich des Sai-
maa-Gewdssers nicht sehr gross sein konnen. Ausserdem wirken noch viele sogar sehr stark
voneinander abweichende individuelle Ursachen auf die Wahl der Beforderungsart ein. Ob-
gleich beispielsweise in der Qualitat oder im Wert des Beforderungsgutes oder in rein technischen
Gegebenheiten der Schiffahrt theoretische Erklarungen fiir die Bestimmung der einen oder
anderen Beforderungsart gefunden werden kénnen, so wirken doch vielfaltige andere Faktoren
von oft komplexer Natur in hohem Masse hierbei mit.

Auf den Einfluss, den die Beférderungsarten des Landverkehrs, der Eisenbahn- und
Kraftwagenverkehr, auf die Bestimmung des Schleppflossbetriebes und des Selbstfahrer-
bzw. Schleppkahnbetriebes ausiiben, kann aus der Kreuzelastizitat geschlossen werden. Damit
eine starke Kreuzelastizitit von a, b oder c (Schleppfloss-, Selbstfahrer- und Schlepp-
kahnbetrieb) in bezug auf d oder e (Eisenbahn- und Kraftwagenbeforderung) auch das zwischen
a, b und c bestehende Wettbewerbsverhaltnis durch Verminderung des Verkehrsvolumens
einer dieser obengenannten Transportformen und somit durch Schwachung ihrer Wirtschaft-
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lichkeit beeinflussen konne, setzt dies auch zwischen a, b und c eine starke Kreuzelastizitat
voraus. Da die zwischen Schleppflossbetrieb und Beférderung per Schiff bestehenden
Kreuzelastizitiaten nach dem oben Dargestellten gering sind, konnen die Veranderungen der
Leistungsbedingungen von d oder e auch nicht nennenswert auf das Wettbewerbsverhiltnis
von Schleppbetrieb und Beférderung per Schiff einwirken.

Obwohl die verschiedenen Faktoren in hohem Masse die Entscheidung beeinflussen, ob
die Beforderung mit Selbstfahrer oder Schleppkahn bevorzugt wird, so sind doch die zwischen
ihnen bestehenden Kreuzelastizitaiten — wenigstens in der Theorie — als verhéltnismassig
gross anzusehen. Den Beférderungsarten per Schiff und zu Lande gemeinsam ist der
Tatbestand, dass das Beforderungsgut selbst nicht mit dem Wasser in Berithrung kommt.
Ausserdem sind beide Arten der Beforderung im Vergleich zum Schleppen schnell. Ferner
eignen sie sich auch fiir den Transport kleiner Mengen (soweit als »kleine Menge» eine
Selbstfahrer- oder Schleppkahnladung angesehen wird).

Man konnte denken, dass eine fiir die Landverkehrsmittel giinstige Preisveranderung
zunichst den gegeniiber dem Schleppkahnverkehr teurer arbeitenden Selbstfahrerverkehr
trife, dessen Beforderungsleistung sich dadurch vermindern, dessen Kosten je Einheit sich
vermehren und dessen Wettbewerbsverhaltnis zum Schleppkahnverkehr sich verdndern konnte.
Die Wirkung diirfte tatsachlich entgegengesetzt sein: Eine fur die Landverkehrsmittel giinstige
Preisverinderung verdriangt zunichst den auf grosse Giitermengen angewiesenen Schlepp-
kahnverkehr in allen denjenigen Fillen, in denen die Beforderungsleistung stark herab-
gesetzt wird. Da die Festlegung der Beforderungsart aber auch hier von dem Unternehmen,
der iiber die beiden Arten des Schiffsverkehrs verfiigt, stark abhangig ist, ist eine Verall-
gemeinerung der Schlussfolgerungen nicht maoglich.

Aus den zeichnerischen Darstellungen fiir die durchschnittlichen Kosten ist zu ersehen,
dass das Wettbewerbsverhiltnis als Funktion der vom Endpunkt an gerechneten Entfernung
wechselt. Das Wettbewerbsverhaltnis ist an den durch die Schnittpunkte der Kurven gekenn-
zeichneten Stellen am wenigsten unvollstandig, unter der Voraussetzung, dass die von beiden
Beforderungsarten erforderten Vortransporte identisch sind.

Das Wettbewerbsverhiltnis zwischen den fiir Rohholz bestehenden Ferntransportarten
auf dem Wasserwege ist im Bereich der Saimaa-Gewasser gegenwartig so sehr unvollstdndig,
dass es berechtigt ist, statt von einem Wettbewerb eher von einer gegenseitigen Ergdnzung
innerhalb der verschiedenen Beférderungsarten zu sprechen.

35 Die Bedeutung der Grosse und Eigenart des Unternehmens

Es ist schwer zu erschliessen, welchen Einfluss die Grosse und Eigenart eines Unter-
nehmens als selbstandiger Ausrichtungsfaktor ausiiben und welche Rolle im umgekehrten
Sinne wiederum die Gesamtheit derjenigen Faktoren spielt, die entscheidend auf die Grosse
und Eigenart des Unternehmens einwirken. Die Betrachtung der Grdsse und Eigenart des
Unternehmens ist denn auch eine Umstellung von der Analyse auf die Synthese.

Der Fragenkomplex wurde im Lichte dreier Typen von Unternehmen untersucht. Diese
vertreten sowohl verschieden grosse als auch verschieden geartete Unternehmen. Unter
einem grossen Holzindustriekonzern ist ein Unternehmen mit horizontal oder vertikal inte-
grierter Industrie zu verstehen. Als kleines Holzindustrieunternehmen bezeichnet ist entweder
ein selbstandiger zum Gebiet der Holzindustrie gehdrender Verarbeitungsbetrieb oder aber
auch ein Unternehmen, das zwar im Schwerpunkt seines Schaffens meist auf andere Ferti-
gungsgebiete ausgerichtet ist, das aber ein kleines holzverarbeitendes Industriewerk mit-
betreibt. Unter einer Firma fiir Rohholzausfuhr ist ein Unternehmen zu verstehen, das ledig-
lich Rohholz exportiert, aber selbst keine Holzindustrie betreibt.
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Bei dieser Untersuchung wurde nun festgestellt, dass der grosse Holzindustriekonzern
bestrebt ist, sich der Schleppflosserei fiir die Beforderung aller derjenigen Holzsorten zu
bedienen, die die Befdrderung im Wasser vertragen, da diese Beforderungsart eindeutig billiger
als alle iibrigen Transportarten ist.

Bei einem kleinen Holzindustrieunternehmen wird der wirtschaftliche Vorzug der Schlepp-
flosserei oft noch dadurch gesteigert, dass ein Sagewerk, das den Rohstoff oft unter ein-
geschrankten Raumverhdltnissen hereinnimmt, das Holz nicht zu biindeln braucht. Da ein
kleines Unternehmen in der Theorie auch Laubholz verarbeiten kann, sprechen folgende Griinde
fiir die Beforderung per Schleppkahn oder Selbstfahrer (statt der Schleppflosserei): Bei der
Beforderung per Schiff besteht nicht das Risiko, dem das Schleppen im Hinblick auf
die Witterungverhaltnisse unterliegt, die Beforderung per Schiff ist eine einfachere und kiirzere
Arbeitsfolge als der Schleppvorgang, und da es sich um einen kleinen Betrieb handelt, macht
die in einem Schleppfloss vereinigte Rohholzmenge einen zu gewaltigen Anteil an der Gesamt-
Rohstoffbeschaffung aus.

Die spezifische Eigenart einer Exportfirma fiir Rohholz scheint sich bei der Bestimmung
der Beforderungsart starker auszuwirken als bei den Unternehmungen der Holzindustrie.
Haufig muss eine Ware verfrachtet werden, die keine Beforderung im Wasser vertragt, zudem
ladt man auf die Ozeandampfer nicht gern sehr feuchtes Holz, bei dem begrenzten Umfang
der einzelnen Exportauftrage bringt das Schleppen keinen Vorteil, und oft ist die Beforderung
so eilig, dass die Moglichkeit des Schleppens auch dann nicht in Betracht gezogen wird, wenn
es technisch und verkehrswirtschaftlich zu empfehlen wire.

36 Psychische Faktoren

Das Abweichen 'von der wirtschaftlich vorteilhafsten Losung in der Bestimmung der
Ferntransportart beruht nicht immer auf Zufall, sondern kann auch in psychischen Faktoren
begriindet sein. Die Grenze zwischen wirtschaftlichem und psychischem Faktor ist relativ,
denn der Unternehmer (das Unternehmen) maximiert den Jetztwert der von ihm erwarteten
Erzeugnisse. Ist der Zeitpunkt, auf den sich die Erwartung bezieht, subjektiv, so nimmt auch
die Wirtschaftlichkeit einen psychischen Charakter an: »... fufure profits have psychological
reality . . »' (KATONA 1951 S. 199—200). Als psychische Faktoren sind hier diejenigen ange-
sehen worden, auf deren Einwirkung Abweichungen von der betriebswirtschaftlich richtigen
Bestimmung der Art des Rohholz-Ferntransports zuriickzufiihren sind, d.h. also Abweichungen
von derjenigen Beforderungsart, die hitte gewahlt werden miissen, wenn man alle die nach-
stehenden Faktoren, wie die Gesamtbetriebswirtschaft des Unternehmens, die Lage des Ein-
schlagsgebietes, die Eigenschaften und den Verwendungszweck des Beforderungsgutes, die
Beforderungsdauer, die technischen Benutzungsmoglichkeiten der einzelnen Beforderungsarten
sowie den zwischen ihnen bestehenden Wettbewerb, wenn man alles dies wahrend einer einzi-
gen Rohstoffbeschaffungsperiode aus einer Gesamtiiberschau nur nach dem Kostenprinzip
beriicksichtigt hatte. Dies setzt die Annahme voraus, dass man durch die angefiihrten wirt-
schaftlichen Faktoren die Bestimmung der Beférderungsart entweder (ausschliesslich der
psychischen Faktoren) vollstindig wiederzugeben vermag, oder dass der Einfluss der iibrigen
Faktoren so gering ist, dass sie die Bestimmung der Art des Rohholz-Ferntransports nicht
anders lenken, als die Resultante der dargestellten wirtschaftlichen Vektoren sie ausweist.

An Beispielen ist nachgewiesen worden, wie das Mitsprechen psychischer Faktoren dazu
gefiihrt hat, unwirtschaftliche Massnahmen zu treffen. Als Begriindungen sind folgende
psychologische Gesetzmassigkeiten benutzt worden: Sog. affektive Perspektive (u.a. WERNER
1053 S. 107—110), das Pars pro toto-Prinzip (u.a. KaIiLa 1952 S. 174, WERNER 1053 S. 86),

1 Im Original nicht kursiviert.
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die Resistenz und die durch Fiihrerschaft verursachte Suggestion oder die Wirkung der
Autoritat (RaINiO 1955 S. 55—77). Als eine der »Grunderkldrungen» ist auch der Ichtrieb,
sein Sicherheits- und Geltungsmotiv, benutzt worden.

In der Untersuchung ist davon abgesehen worden, eine Synthese der Gesamtwirkung
psychischer Faktoren zu erarbeiten, wie sie sich in der Bestimmung der Beforderungsart
(Schleppbetrieb, Schleppkahn- oder Selbsfahrertransport) in den 1950er Jahren im Saimaa-
Gewisser ausgewirkt haben, aber im Lichte von Einzelféllen ist festgestellt worden, dass hier
psychische Faktoren einen bedeutenden und vielseitigen (zeitweilig sogar einen in ganz entge-
gengesetzte Richtung fithrenden) Einfluss ausiiben konnen.



