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ALKUSANAT

Metsiitehon luentopiivilla 30. 8.—3. 9. 1948 pidettiin joukko metsiitsiden
rationalisointia kisitelleitd alustuksia ja esitelmid. Osanottajien taholta lau-
suttiin silloin toivomus, ettd kysymyksessi olleet esitelmit myshemmin painet-
taisiin. Luentopiiivien jilkeen ryhdyttiinkin vilittomisti toimenpiteisiin
kaikkien esitelmien julkaisemiseksi yhdessi niteessid. Sittemmin kuitenkin
osoittautui, etti eriit ulkopuoliset esitelmiitsijit eiviit halunneet esitelmiinsi
niin julkaistavaksi, mm. siksi, ettid ne olivat osia jo julkaistuista tai myshem-
min julkaistavista, laajemmista esityksistd. Myds Metsiitehon oman henkils-
kunnan pitéimii esityksii on sittemmin julkaistu osittain laajempina Metsiite-
hon julkaisuina tai tiedoituksina. Vaikka nyt julkaistavat esitelmit ovat
valitettavasti joutuneet odottamaan julkituloa kauemmin kuin oli tarkoitus,
ne sisiiltiiviit joka tapauksessa tiirkeiti, edelleen ajankohtaisia esityksid, lihinni
kuljetuskysymysten rationalisoinnista, missi on tiettiiviisti eniten tuloksellista
tyitid suoritettavana.

Helsingissd syyskuussa 1949,

Jaakko Viry



LUENTOPAIVIEN AVAUSSANAT

jotka lausui Metsditehototmikunnan puheenjohtaja, metsinh. Jarl Lindfors.

Timi kuulijakunta tietid sanomattakin, etti
maamme metsiteollisuus on muihin metsinomis-
tajaryhmiin verrattuna hoitanut mallikelpoisesti
metsidin., Sitii ei ole syytetty endi pitkiin aikoihin
siitéi, ettd se suorittaessaan hakkuita metsissi hii-
kiilemittomiisti  hiivittiisi
hyvin ymmirtinyt, etti jatkuva raaka-aineen

niiti. Teollisuus on

saanti on edelleenkin pyrittivi turvaamaan,
Vihiiiset eiviit liloin ole ne summat, jotka yhtist
viime wvuosikymmenien kuluessa ovat uhranneet
metsiinparannustdihin. Kaikki témé on ollut jér-
kiperiiistii, rativnaalista metsiinhoitoa.

Toisaalta tunnetaan myds hyvin itseniiisyysai-
kanamme tapahtunut metsiteollisuuslaitostemme,
siis sahojemme, selluloosa-, paperi- ja vaneriteh-
taittemme alituinen uudelleen rakentaminen ja uu-
denaikaistaminen, jonka ansiosta on voitu jat-
kuvasti pysyii kilpailukykyisini maailmanmark-
kinoilla.

Metsiin ja teollisuuslaitosten viilissi on ala, jolla
tiettiiviisti suurin osa tisti kuulijakunnasta tyos-
kentelee ja joka ehki kauimmin sai siiilyd vanhoissa
totutuissa muodoissaan. Puutavaran valmistami-
nen metsissi ja sen kuljetus teollisuunslaitoksiin on
ollut viihimmin altis muutoksille, Tdmii ei suinkaan
merkitse, ettid ndmi tydt olisivat sujuneet itsestiiiin,
vanhoja, tuttuja uomia. Piinvastoin, puutavaran
hankkijan epiikiitollisessa ammatissa on vuosien
kuluessa yhi eneneviissi midiriissi tarvittu usko-
mattoman paljon tarmoa, aloitekykyi ja itseniistii
harkintaa niilti miehilti, joiden on ollut vastattava
siitdi, ettii teollisuuden yhi kasvava raaka-aineen
tarve on voitu tyydyttid ja tdyttid ne tiukat laatu-
vaatimukset, jotka raaka-aineelle asetetaan, vaikka
jéreiit ja tiystiheiit metsit ovat jatkuvasti vithen-
tyneet. Epivarmat, aina laskemattomat siit ja
muut luonnonsuhteet ovat samoin antaneet yllin
kyllin probleemoja, joiden kanssa itse kukin on
saanut kamppailla. Sanalla sanoen jokainen puu-
tavaran hankkija on saanut jatkuvasti tehdi usein
aivan itsekseen paljonkin perustavaa laatua olevaa
rationalisoimistyiti.

Metsiit tuottavat puuta kiytinnéllisesti katsoen
ilman ihmisvoimia. Kun kiertidd paperi- ja sellu-
loosatehtaissa seki uudenaikaisissa sahoissa, ihmet-
telee usein tyéldisten vihyytti itse tehtaassa. Vain
joku koneenhoitaja on sielld tialld. Témai kaikki on
koneellistamisen ja rationalisoimisen tulosta.

Aivan toisin on asian laita metsitissid. Niissdhin

tyit on jatkuvasti suoritettu lihes sataprosentti-
Niinpd metsitditi
tekevien miesten ja hevosten miiirit talvisin laske-

sesti mies- ja hevosvoimin.

taan meilli sadoissa tuhansissa.

Kun maamme lihes yhdeksiin vuotta sitten joutui
sotaan, metsityitkin saivat tuntea timin iskun
ankarana mies- ja hevostyivoiman puutteena. Til-
léin metsiammattimiespiireissii katsottiin kiireel-
liseksi tehtédviiksi ryhtyii rationalisoimaan tybvoi-
man saantikysymysti. Yksityismetsinhoitajayh-
distyksen aloitteesta Suomen Puunjalostusteolli-
suuden Tyinantajaliitto asetti tunnetun metsii-
toiden palkkaperustekomitean, jonka tehtdviiksi
tuli kiireellisesti laatia yhteniiset palkkaperusteet
erilaisille metsiitille. Tdmi komitea huomasi pian,
miten suuri tydmaa oli edessd, jos mieli piidstd
sellaisiin ~ oikendenmukaisiin  palkkaperusteihin,
jotka ottaen huomioon kaikki vaihtelevat seikat eri
olosuhteissa tekiviit oikeutta jokaiselle tyinteki-
jille.

Tavallaan tiémiin  komitean tydn jatkajaksi
perustettiin keviilldi 1945 Suomen Puunjalostus-
teollisuuden Keskusliiton metsiityontutkimustoi-
misto METSATEHO, jonka ensimmaiiseksi -tehti-
viksi tuli seikkaperiisten tutkimusten toimittami-
nen niisti monista selvitysti kaipaavista kysy-
myksisti, jotka palkkaperustekomitea oli joutunut
kaikessa kiireessi, usein ilman varsinaista tutkimus-
pohjaa ratkaisemaan. Niissii merkeissi Metsidtehon
tyi sitten alkoikin.

Mutta metsiitbiden palkkaperusteet ovat vain
osa rationalisointia vaativista kohteista. Tyévoi-
man jiarkiperdinen kiiytté samoin kuin menetelmien
ja laitteiden kehittiminen ovat varmaan yhti tir-
keitii toiden luistamiselle, etenkin silloin, kun tyi-
voimakysymys on minimitekijind. Onhan selvii,
ettii yhteistoiminnalla on halvemmalla ja nopeam- -
min saavutettavissa kokeilu- ja tutkimustuloksia,
kuin jos jokainen toimisi yksindin. Metsitehon
ohjelmaan tulivat alun perin kaikki tillaisetkin
rationalisoimiskysymykset.

Kun tiirkeimmiit selitystd kaipaavat palkkape-
rustekysymykset nyt on saatu tutkituiksi, ns. puh-
taat rationalisoimiskysymykset ovat piisseet etu-
alalle. Kiinnostus niiiti kohtaan kasvaa kaikkialla
meidinkin maassamme. Tunnetaan selviisti, etti
sotavuosien aikana jdimme monessa suhteessa
erikoisesti lintisesti naapurimaastamme jilkeen.
Siellihin metsitéiden rationalisoimistutkimukset



ja kokeilut juuri sotavuosina paisivit hyviin vauh-
tiin. Meilli on kuitenkin wviime aikoina ollut
tilaisuus saada tietoja ja mieslukuisesti kiyda
tutustumassa niihin saavutuksiin ja ottaa niistd
oppia. Ruotsalaiset metsitiiden tutkimuslaitokset,
S.D.A. Tukholmassa ja V.S.A. Filipstadissa, ovat
Metsitehon kanssa yhi kiintedimmiissi yhteistyossi,
niin ettdi saamme jatkuvasti tietoja uusista tulok-
sista. Ettd naapurimmekin ovat saaneet jotain
meiltd, kivi ilmi viime talvena ja keviiiinii niiden
mainittujen laitosten edustajien vieraillessa Suo-
messa. Foreningen Skogsarbetenin johtaja Duus-
Otterstriom kertoi metsiitdiden tutkimusosastonsa
perustamisen saaneen voimakkaan alkusysiyksen
siitd, kun hin oli tutustunut suomalaisen profes-
sorin, Ilmari Vuoristo-vainajan uraa wuurtaviin
metsityontutkimuksiin, Samoin teki ruotsalaisiin
vieraisiin himmistyttivin voimakkaan vaikutuk-
sen metsimiestemme optimistinen ja sisukas yrit-
tijinhenki, jota he tapasivat kaikkialla vaikeissa
luonnonsuhteissa ja vilineiden puutteessa tyssken-
televilli kenttityontekijoilla.

Metsitehon ohjelmaan kuuluu, paitsi kokeilujen
ja tutkimusten suorittaminen ja niisti kiytinnol-
listen johtopaitdsten tekeminen, luonnollisesti
myds tulosten tiedoittaminen. Tami tapahtuu
osittain kirjallisesti, siis painettuina tai monistet-
tuina julkaisuina ja tiedoituksina, osaksi vilitts-
mimmin luentoina seki kaluston ja sen kiytsn
esittelynii.

Metsiiteho on aikaisemmin pitinyt jo kahdet
metsiityontutkimusluentopiivit, ensimmiiset ke-
silld 1945 ja toiset kesilld 1946. Niiilld selviteltiin
metsiitydntutkimusten tarkoitusta ja niissi kiiy-
tettyji menetelmii seki esiteltiin erditi Metsiitehon
siihenastisten tutkimusten tuloksia.

Nyt alkavilla Metsitehon kolmansilla luentopai-
villi on tarkoituksena rajoittua piidasiassa kisitte-

lemiin erditd puutavaran valmistamiseen ja kulje-
tukseen liittyvid, timin hetken keskeisii rationali-
soimiskysymyksid. Paitsi Metsitehon omaa henki-
lokuntaa on luennoitsijoiksi saatu useita eri kysy-
mysten asiantuntijoita. Selvyyden vuoksi on pai-
kallaan mainita, ettii erikoisesti Metsiitehon henki-
lskunnan luennot ovat tarkoitetut alustuksenluon-
toisiksi

vaihtoa.

herdttimiin keskustelua ja ajatusten

On ensiarvoisen tiirkeiiti saada kaikki
tyiskentelemiiiin rationalisoimiskysymysten edis-
tiimiseksi yhteistoiminnassa. Jokaisen kokemukset
ja mielipiteiden esittiminen auttavat asiaa eteen-
piin.

Jos nyt alkavat luentopiivit ja muutaman
piivin yhdessiiolo rationalisointikysymysten pa-
rissa saa itse kussakin heritetyksi kysymyksid ja
halun tarkkailla kriitillisesti vanhoja, itsestédin sel-
viltii tuntuvia menetelmii, niin ne ovat tiyttineet
tehtiviinsi. Tissd mielessd lausun osanottajat ter-
vetulleiksi.

Opening Address to the Course of Lectures
by Jarl Lindfors

The opening speech of the Chairman of the Board, in-
angurating a lecture course in the Autumn of 1948, arranged
by Metsiiteho (The Forest Work Studies Section of the Central
Association of Finnish Woodworking Industries) for foresters
employed by its members.

Mr. Lindfors recalled the conditions and requirements
leading to the establishment of Metsiiteho. He emphasised
the importance of cooperation in striving after rationalisation
and in carrying out experiments on and investigations into,
for instance, the mechanisation of forest work. It is the
cooperation between the men of practice and the research
section that produces serviceable results at the lowest cost
and with the least loss of time.
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Jaakko Viry:

METSATOIDEN RATIONALISOINNIN KEINOISTA JA MERKITYKSESTA

Kiisite rationalisointi on eriiiissid mielessii saman-
kaltainen kuin monet poliittiset termit. Ensiksi
se on iskusana, joka on kaikkien huulilla, toiseksi
se on kiisite, jonka merkitys on melkoisen epimii-
riinen. Ratkaiseva ero on kuitenkin siind, etti
pitinvastoin kuin poliittisille termeille ei rationali-
soimiskiisitteelle liene kukaan pyrkinyt antamaan
toisilleen vastakkaisia merkityksii.

Latinankiclinen sana ratio merkitsee jirkei;
alkuaan se on merkinnyt laskelmaa. Nimi jo sel-
vittiiviit rationalisoimisen ydinajatuksen.

Kaksikymmentikaksi vuotta sitten Genevessi

maailmantaloudellisessi  kongressissa
rationalisoinnille yhdestiitoista tarjolla

pidetyssi
valittiin
olleesta seuraava miiritelma:

Rationalisoinnilla ymmiirretiin sellaisten teknil-
listen ja organisatooristen menetelmien kiyttoi,
jotka aiheuttavat pienimmiin mahdollisen voiman,
aineen ja ajan kiiytin. Rationalisointi tarkoittaa
tyon tieteellistéi jiarjestelyd, aineiden ja tuotteiden
standardisoimista, valmistusmenetelmien vyksin-
kertaistamista sekd kuljetus- ja jakelumenetelmien
parantamista.»

Myéhemmin rationalisointi on selitetty jatku-
vaksi ja jarjestelmilliseksi toiminnaksi, jonka tar-
koituksena on tieteen ja teknmiikan tarjoamin kei-
noin, yhteistvossia muiden samalla alalla toimivien
kanssa, kehottaa tuotannon, so. organisatooristen
jirjestelyjen, teknillisten viilineiden ja tydn suori-
tuksen taloudellista hyitysuhdetta seki inhimillisti
miellyttavyytid.

Kaikissa rationalisoinnin erimuotoisissa méiiri-
telmissii on timi perusajatus: Tieteen ja tekniikan
tarjoamin keinoin on pyrittivi vilttimiiin aineiden,
ajan ja ihmistyén viidrinkiyttod, tuhlausta.

Mutta tarkoitukseni ei suinkaan ollut ryhtyi
tissd kehittelemiiin rationalisoinnin midritelmii.

Metsitoiden merkityksesti
puhuessani en liloin aio ruveta selvittelemiin met-
sitdiden rationalisoinnin teknillisii erikoiskysy-
myksid tille kuulijakunnalle, jonka tiedin tuntevan
niméd kysymykset omakohtaisesti erittdin hyvin.
Niiden tarkoituksenahan onkin
nimenomaan yhteyksissi useita
erikoiskysymyksid siind mielessd, ettd kiytinnon
michet saavat myés tilaisuuden esittdd kokemuk-
siaan ja mielipiteitiiin seki uusia nikikohtia alus-
tettavista kysymyksisti,

Aion seuraavassa tuoda esille vain erditd metsii-

rationalisoinnin

luentopiivien
kisitelli eri

tiiden rationalisoinnin perusteisiin liittyvid niko-
kohtia, jotka on hyvi pitdd mielessi erikoiskysy-
myksid ratkaistaessa. Tarkemmin sanoen rajoitun
itse asiassa vain yhteen metsitoiden rationali-
soinnin peruskysymykseen, nim. koneellistamis-
kysymykseen.

Metsinhoitajat tyoskenteleviit eriiini tirkedni
osana metsiteollisuuden tuotannon ketjussa jou-
tuessaan hankkimaan raaka-aineen kasvavasta met-
sistii tuotantolaitoksiin. Timi tuotannon osa vaa-
tii erikoisen paljon elivdd tydvoimaa, nimittdin
ihmis- ja hevostybvoimaa. Osaksi ehki tastikin
syystd timi tybkenttd on muita hitaammin ollut
muutoksille altis. Syy tihin on jokaiselle selvi.
Raaka-aine on hankittava metsdsti ja kuljetettava
maastoa myiten. Tehtaassa voidaan tyét usein
melko helposti koneellistaa ja mitat standardisoida.
Suuri luonto sen sijaan ei mielellddn alistu kaa-
voihin, standardeihin ja wvakiolaatuihin.

Tihén luonnon moninaisuuteen pystyy parhaiten
mukautumaan juuri luonnon itsensi konstruoima
kone, elivd tybvoima. Jitdmme tissi hetkeksi
ihmisen sielun ja muut hienoudet sikseen ja katse-
lemme hiintii pelkkiani koneena. Tunnettua on, etti
elivii tybvoima edustaa toistaiseksi parasta konetta
sikili, etti sen hyitysuhde lienee edelleenkin kor-
keampi kuin muiden voimakoneiden. Témé mer-
kitsee siis sitd, ettid se kykenee muuttamaan suu-
remman osan limpdenergiasta hyodylliseksi liike-
energiaksi kuin muut moottorit.

Mutta eliviin tydvoiman korvaamiseen koneel-
lisella onkin vaikuttamassa muita syitid. Ensinni-
kin metsityot ovat ihmiskoneelle ja samoin hevo-
selle suhteellisesti lilan raskaita, niin ettid niiden
koko lihaksisto tarvitaan tdiden suorittamiseen.
Erikoisesti isot lihakset joutuvat rasittavaan kiyt-
toon. Tutkimusten perusteella tiedetiin, ettd nii-
den isojen lihasten hyétysuhde on melkoista alhai-
sempi kuin pienten.

Asian ydin on kuitenkin aivan toisaalla.

Kaikki taloudelliset laskelmat tehdiiin rahassa.
Esitdin seuraavassa erdin mielenkiintoisen laskel-
man, jossa vertaillaan voimanlihteind ihmista,
hevosta ja »keinotekoisia» koneita.! Laskelma on
tietysti melko teoreettinen ja sen tarkoituksena
onkin olla vain suuntaa osoittavana.

1 Aarre Leikola: Tuotantoelimimme rakenne ja elintaso.
Tehostaja 1947 n:o 9, ss. 256 —259.



Laskelma on tehty siten, ettii ihmisen »hankinta-
hinta» on saatu kertomalla ihmisen kasvuikid 15
vuotta arvioiduilla vuotuiskustannuksilla 20 000:—.
Hintatasoksi laskelman tekijid oli ottanut syksyn
1947 hintatason.

Ihminen Hevonen Koneet
Teho, hv ...... 0.1 1.0 erilaiset
Hankinta-aika,v. 15 3 1,-f2—3

Hinta, mk/hv .. 3.000.000: — 75.000: — 10.000—20.000: —

Tydn hinta, mk/

] A S 400: — 60: — 5: —
Paino, kg/hv .. 700 700 1/o—50
Tilan tarve, m . 20—50 20—350 0.1—-11

Laskelmaa tarkasteltaessa on tietysti pidettiva
mielessi, ettd kysymyksessi on koko ajan puhdas
mekaaninen {y6. Huomataan, etti hevostyivoi-
man kiiyttd on 12 kertaa niin kallista kuin koneen
ja ihmistyévoiman kiytté kokonaista 80 kertaa
niin kallista kuin koneen.

Tillaisia laskelmia tehtiiessii ollaan luonnollizesti
hyvin yksipuolisia. Puhtaasti raskaaseen mekaani-
seenkin tyohon kiytetddn tietysti siti konetta,
joka on saatavissa ja joka olosuhteisiin katsoen
soveltuu parhaiten. On muistettava lisiksi, etti
elivd tybvoima, ihmiset ja hevoset ovat koneita,
joita ei koskaan pysiytetd kdynnissiin. Ne kulut-
tavat hyddyttominikin seistessiin koko ajan mel-
koisesti kallista energiaansa. Niitd on siis kiytet-
tivi jatkuvasti tuottavaan tyihin ottaen halpaa
konevoimaa avuksi tarpeen ja mahdollisuuksien
mukaan.

Kaiken tydskentelymme ja ponnistelumme tar-
koituksenahan on tietyn elinkannan yllidpitiminen
ja sen kohottaminen mahdollisuuksiemme mukaan.
Tuotannollinen elimi on ihmisen tarvitsemien hyi-
dykkeiden valmistamista ja niiden wvaihtamista
toisten valmistamiin hyddykkeisiin.

Keskimiiriisesti elinkantamme korkeus riippuu
siitd, miten paljon pystymme henkei kohden tuot-
tamaan. Tietysti elintason korkeus riippuu myis
ihmisjirjestid ja henkisestd tybstd, mutta silti tar-
vitaan aineellisten hyédykkeiden tuottamiseen val-
tavasti mekaanista energiaa. '

Lantisen naapurimaamme Ruotsin ja vield enem-
min Yhdysvaltojen kansalaisten elintason tiede-
tidin olevan melkoista korkeamman kuin meidin.
Niin oli asiain laita jo ennen sotia.

Seuraavat numerot antavat selitysti tihin asiain

tilaan.

Kiytinnissd olevat voimanlihteet jo suhteelliset kansantulot

asukasta kohden v. 1938.

Suomi  Ruotsi USA
Thmistydvoimaa asukasta koh-
BEN s S el did el 0,05 hy 0,05 hv 0,05 hv
Hevostydvoimaa asukasta koh-
A s i srioecataaiion s 0.09 » 0095 0.1
Konetyovoimaa asukasta koh-
G E s e e  be SRS oy 3 R e, LR
Suhteelliset kansantulot ...... 1.0 2.0 3.4

Esitetyisti luvuista kiy ilmi ensinniikin kansan-
tulojen suuri ero. Ja toiseksi niistii selvidi, miten
pieni osuus elollisella tydvoimalla on tuotannolli-
sessa elimiissi ja sen mukaan elintason kohotta-
misessa.

Vaikka kykenisimmekin kehittimiiin tarkoilla
tyontutkimuksilla pelkin  miesvoimin
metsiitoiden suorituksen entistiinkin tarkoituk-
tuotannollisen elimiin
kokonaisuuteen katsoen sen merkitys jii joka ta-

tehtivien

senmukaisemmaksi, niin
pauksessa viihiiseksi. Kone voittaa ylivoimaisesti
ihmisen. Viimeaikaiset ruotsalaiset, raskasta ruu-
miillista tydtid koskevat tutkimukset, jotka kohdis-
tuivat juuri puutavaran valmistukseen, osoittavat,
ettii tottunut metsityolidinen kiayttdd eri toissi,
siis puun kaatamisessa, karsimisessa, kuorimisessa
ja katkomisessa hyvinkin tarkoituksenmukaisesti
ja taloudellisesti lihaskoneistoansa ja sen kehitti-
mii energiaa. Siind suhteessa tvontutkimuksella
ei siis liene saatavissa paljonkaan aikaan. Kiisi-
tybkaluja voidaan tietysti jossakin miirin kehit-
tidd, mutta tyitulos ei ratkaisevassa miiirin voine
parantua. (Oma tiirked sijansa on tietysti tyika-
lujen kunnon parantamisella ja ylldpitimisella
samoin kuin metsiityoliisten suurten joukkojen
ammattitaidon kehittimiselld,) Eipid ihme, etti
tunnetaan suurta kiinnostusta moottorivoiman
saamiseen suorittamaan ennen kaikkea raskasta

‘sahaustyiti.

Tehdaslaitosten toiminnassa ja sen rationalisoi-
misessa ovat kuljetukset muodostuneet yhi kes-
keisemmiksi. Nykyiin sanotaankin, ettd tuotan-
tolaitos, olkoon se mikd hyvinsi, on rakennettava
kuljetuskysymysten ympirille.

Miti metsiteollisuuteen tulee, niin se on alusta
alkaen rakentunut kuljetuskysymysten ympirille.
Laitokset on yleensd alun alkaen meilld perustettu
sinne, missii raaka-aine parhaiten voidaan kuljettaa
jalostettavaksi. Siiti huolimatta kuljetuskysymys
on jatkuvasti jattildisprobleema, jonka kanssa pai-
niskelu jatkuu herkeimiitti. Puutavaran ihminen
kaataa ja valmistaa omaa lihasvoimaansa kiyttien.
Mutta kuljetuksissa on turvauduttu muuhun, ennen
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kaikkea hevosen apuun, joka onkin monessa suh-
teessa voittamaton vetojuhtana, mitd nimenomaan
vaihteleviin olosuhteisiin mukautumiseen tulee.
Mutta kuten edellid olevasta ilmeni, hevosen kehit-
tdmi energia maksaa vieli 12 kertaa enemmiin
kuin konevoima, vaikka se onkin vain n. 1/7 ihmi-
sen kehittéimiin energian hinnasta. Eipi ihme, etti
hevosta on alettu, missii se suinkin on mahdollista,
korvata autoilla ja traktoreilla. Metsitiissi on tissi
suhteessa voitettavana suuret vaikeudet, joista
johtuu, ettei konevoiman kiyttd toistaiseksi kiy-
tiinndssi vol muodostua noin ratkaisevassa miiii-
rin muita edullisemmaksi. Tyomaiden pienuus,
niiden suuret keskindiset vilimatkat ja kuljetuksen
erikoisluonne eiviit salli koneen tehon jatkuvaa ja
kaikinpuolista hyviksi kiyttoi.

Edelli esitettiin vertailut ihmis-, hevos- ja kone-
voiman keskindisisti suhteista, jotta kivisi selviksi
miti koneellistamisella on saavutettavissa. Suomen,
Ruotsin ja Yhdysvaltojen suhteellisia voimanlih-
teiti esittiviit luvut taas osoittavat, mitenkii kan-
santulon miidrd henked kohden, ja siis elintaso,
niiyttiidi olevan riippuvainen tuotannon kiyttimin
konevoiman méidristi.

Seuraavassa esitiin vield eriitd valaisevia nume-
roita Yhdysvalloista. Ne eiviit ole metsiitaloudesta
vaan yleensii teollisundesta.

Konevoimaa kiytettiin kutakin tyéldista koh-
den:

V. 1879 1.25 hv, 50 vuotta myshemmin (v. 1929)
491 hv seka v. 1939 6.4 hv. Sodan jilkeen
v, 1945—46 luku arvioitiin 7.25 hv :ksi.

Miestunnissa syntyneen tuotannon arvoksi las-
kettiin v. 1879 109 doll. ja v. 1939 434 doll. (reaali-
arvojen mukaan), siis nelinkertainen médra.

Tyoldiset ansaitsivat keskimiirin kaksi kertaa
enemmin v. 1939 kuin v. 1879 (reaalipalkkoina

laskien), vaikka tydviikko oli 57 tunnista lyhenty-

nyt 38 tuntiin. Kaikki timi katsotaan pidasiassa
mekanisoimisen ja koneellistamisen ansioksi.

Niama kaikki ovat keskimidriisida lukuja koko
teollisuudelle. Uusin ja kehityskykyisin teollisuus
ennen kaikkea ovat titd tuottavuutta olleet nos-
tamassa.

Meidiin maamme. metsiiteollisuus on kehittinyt
itseniiisyytemme aikana hyvin voimakkaasti mene-
telmidin ja koneellistamistaan ja sen ansiosta voi-
nut seurata kehityksen kulkua muualla maailmassa
ja pysyi jatkuvasti kilpailukykyisenid. Tiedimme,
etti raaka-aineen hankinta metsiisti ja sen kuljetus
on vithiten koneellistettua siiti  luonnollisesta
syystii, etti vaikeudet ovat tilla alalla suurimmat.
Jos kuitenkin mieli saada metsiteollisuutemme

tuottavuus ja samalla koko elintasomme nouse-
maan, on juuri metsiitdilld tissd suhteessa avain-
asema.

On muitakin syitd, jotka pakottavat ponnista-
maan metsitiiden rationalisoimiseksi. Muuan sel-
lainen on tydvoimakysymys. Tarkoitan tissi eli-
viin tybvoiman saantia. On jo saatu nihdd, miti
sen puute merkitsee,

Metsiityit ovat kausiluontoisia. Se on heikkous
siinii mielessii, ettii vakinaista tybvoimaa ei voida
sithen kiinnittdid kuten teollisuuteen. Toistaiseksi
metsitalous on ollut siind onnellisessa asemassa,
etti se hiljaisina kausinaan on voinut sijoittaa tyo-
voimansa maatalouteen, josta tyidvoimaa taas tal-
vikautena saa irti metsiitalouden palvelukseen. Ns.
maaltapakoliike on kuitenkin meilli samoin kuin
muuallakin jatkuvasti kiiynnissi. Timi ei merkitse
yksinomaan viestén siirtymistd kaupunkeihin ja
teollisuuskeskuksiin, vaan yhtd suuressa miiirin
siirtymisti maatalouden harjoittamisesta erilaisten
ammattien (kaupan, kisiteollisuuden) ja liiken-
teen palvelukseen. Niisté ei tyivoimaa saadakaan
eniii metsiatoihin lihimainkaan yhtid helposti kuin
meilld heikosti kannattavasta maataloudesta. —
Eldvin tybvoiman saanti raskaisiin, vaivalloisiin
metsiitoithin - tulee varmasti jatkuvasti kiristy-
miiiin, vaikka konjunktuurit aiheuttavatkin heilah-
duksia eri suuntiin. :

Toinen vakava kysymys on raaka-aineen riitti-
vyys. Ennen sotia katsottiin metsiitaseemme olleen
jokseenkin tasapainossa. Puuta kiiytettiin silloin
suunnilleen niin paljon kuin puunainetta vuodessa
kasvoi. Sota kohteli metsiimme pahoin sikili, etti
rauhanteossa metsialamme pieneni melkoisesti ja
hakkuut kohdistuivat hyvin epitasaisesti eri seu-
tujen metsiin. Sota-aikana puun kiiytin kokonais-
miird kylli jonkin verran supistui, mutta syrji-
seuduilla syntynyt teoreettinen siiiistd on nyt sodan
jilkeen hakkuiden lisiéintyessi jo enniitetty kiyt-
tidid. Laskelmat ovat osoittaneet, etti metsiteolli-
suutemme nykyisessi laajuudessaan pystyy kiyt-
tdmiidn yli kaksinkertaisen miirin sille jatkuvasti
liikeneviisti raaka-ainemiiristi. Sanalla sanoen:
Metsiteollisuuttamme ei voida nykyisestiiéin laa-
jentaa, raaka-aineet eiviit sithen riiti. Tuottavuutta
on kohotettava rationalisoinnilla,

Rationalisoiminen on monipuolista, kaikki seikat
huomioon ottavaa toimintaa. Se merkitsee hyvin
usein askartelua miti vihiisimpien tyon suorituk-
sen ja sen jirjestelyn yksityiskohtien parissa, mutta
/sen tehtiivind on aina ottaa huomioon yksityis-
seikkojen suhde kokonaisuuteen. Timid on kisi-
| tettdvid myos siten, ettei koskaan ole unohdettava



tuotannollisen toiminnan olevan osan kansantalo-
utta, joka puolestaan liittyy maailmantalouteen.

Pyrkiessimme nyt vihentynein metsivaroin ja
sotien verotettua ankarasti parasta eliviid tydvoi-
maamme kohottamaan elintasoamme entiselleen,
ja jos mahdollista, sitikin korkeammalle ja joutues-
samme sen entiseen tapaan tekemiiin juuri met-
siiteollisuutemme turvin, on meidin metséimiesten
pidettiivii mielessi, ettd meidin alallamme, meidin
tydosuudessamme, rationalisointiin on tilaisuutta
luultavasti enemmiin kuin muualla.

On the Methods Employed in and the Importance
of Rationalisation of Forest Work

by Jaakko Viry

Rationalisation is methodical activity the purpose of
which — with the means offered by science and technique
in cooperation with others working in the same branch —
is to increase the proportional economic profit obtained from
production, administration, technical equipment and practical
execution of work, as well as to enhance the human appeal
of work. The ohject is to avoid the misuse of materials, time
and human labour, their waste. Forest work still relies mostly
on living labour force, men and horses. The reasons for this
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are various. One of the important reasons is the shortage
of machine power suitable for the varied conditions in the
forest. The tendency should be, however, to replace living
force by machines, which are much cheaper in operation as
far as the heavy, simple, mechanical work, so frequent in forest
work, is concerned. According to caleulations, cost of work
equalling one horse-power was (in 1947) per hour, in terms
of human labour mk 400: —, horse labour 60: — machines
5: —. The purpose of all human work and effort is to maintain
a certain standard of living and to improve it, Economic life
involves the manufacture of commodities necessary for human
beings, and their exchange into commodities manufactured
by others. Improvement in the standard of living depends
on the quantity of commoditics we are able to produce.
Without forgetting the significance of human intellectual
work, it must be borne in mind that an enormous amount
of mechanical energy is required to produce material commod-
ities, While in Finland, Sweden and the USA, in 1938,
human labour was estimated at 0.05 HP per person, the
machine power per capita was, in Finland, 1.20 HP, in Sweden
1.75 HP, and in the USA 4.30 HP. The so-called relative
national incomes in these countries were: Finland 1.0, Sweden
2.0 and the USA 3.4. This indicates that the importance
of human labour as a source of power is very small. Further
it is apparent that the relative amount of national income
seems to agree surprisingly with the amount of available
It is obvious that the
standard of living may be improved expressly by the increased
introduction of machine power only. This must be kept in
mind in the rationalisation of forest work too, although the
difficulties, as is well-known, are great.

machine power in these countries,



Rehtori A. Rautavaara:
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TYOMAARAYSTEN JA OHJEIDEN LAADUN VAIKUTUS SUORITUKSEEN

Tytn psykologian, timén nuoren, mutta jo mer-
kittiviin tuloksiin piiisseen tieteen ja sitd sovel-
tavan tyidnjohto-opin eriiéind tutkimuskohteena on
tybmiiriysten ja ohjeiden tehon selvittiminen.
Onhan jo itsestiiiin selviii, ettii se tapa ja sivy, jolla
jokin tydn tai suorituksen toimeenpanoa edel-
lvttivi kiisky annetaan, ainakin osittain vaikuttaa
tulokseen. Aivan kiiytinnollisinid esimerkkeiné voi-
daan mainita, etti joidenkin tirkeitten vksityis-
kohtien unohtuminen miiiriyksesti melkoisella var-
muudella johtaa viiirdin suoritukseen. Samoin on
vmmirrettivissi, etti unelias »kiisky» useimmiten
heijastaa  tyiontekoon  velttoutta. Ulkomailla,
etenkin Saksassa ja Amerikassa on suoritettu san-
gen seikkaperiisid tutkimuksia kiiskynannon teknii-
kasta ja myés sen psykologiasta nimenomaan
tuotantoelimiissii vallitsevia olosuhteita ajatellen,
Tilloin saavutetut tulokset ovat omiaan osoitta-
maan, miten herkésti tydmiiiiriiys tai -ohje vaikut-
taa sekii tydén miiiriin, laatuun etti siithen viree-
seen, jolla tehtiivd suoritetaan.

Muudan tutkija viiittdd, ettd 50 9, siis puolet,
kaikista tydntekijiille sattuneista virheistd (»su-
sista») johtuu asianomaisesta tyémnjohtajasta. Syyni
on tillsin ollut joko huono tyénopetus, tehoton val-
vonta tai virheellinen kiskynanto. Arvostelun an-
karuudesta jii tietenkin riippumaan, onko mainit-
tua prosenttilukua pidettiivii liian suurena tai pie-
nend. Eridinlaisena viitteend meikaldisisti kisityk-
sistd voidaan mainita, ettd noin 300:sta suoma-
laisesta tyonjohtajasta, joille tdmi luku eriiden
johtajataidollisten harjoitusten vhteydessid on esi-
tetty, 30 9 piti sitd liioiteltuna, 60 9% melko oikein
osuneena ja 10 9, vielikin lLian pienend. Takertu-
matta sen pitemmiilti »vastuunosuuden» suuruus-
luokkaan toteamme, ettd kiskynannon ja vastaa-
van suorituksen vililld vallitseva suhde on selvittii-
misen arvoinen ja muudan tehokkaan johtamis-
menettelyn peruskysymyksii.

Asiaa valaisee prof. Friedrich’in laatima tau-
lukko, jossa hin ikiinkuin kuroo yhteen suoritta-
mansa laajan tutkimuksen »sens moraliny. Alla hiin
Iuettelee nelji tyypillistd kiskytilannetta, joista
kukin on johtanut epionnistumiseen eli »suteens.
Oikealla olevissa sarakkeissa hin midrittelee syylli-
syyden kussakin tapauksessa erikseen.

Taulukossa esiintyviit tilanteet ovat, kuten lukija
heti  huomaa, tavallisia.
tapauksessa esimiehen syvllisyys on itsestiiin selvi.

varsin Ensimmiiisessi

. Kiskyn- Kiskyn-
Tilanne 1 ]
antaja saaja
1. Tydmiiiiriys (kiisky) oli |
vajavainen tai virheellin en.i Syyllinen Syytin |
1
1
| 2. Kiisky oli muodollisesti
hyvii, mutta sen saaja ym- !
miirsi asian viirin, Syyllinen | Syyllinen
3. Kisky oli muodol[isesti% | |
hyvii, mutta sen saaja ei
nsannut tehdi tyiti oikein., Syyllinen Syyllinen
| 4. Kiisky oli hyvii, saaja ym-
! miirsi sen oikein, omasi| [
taidon, mutta ei viitsinyt |
tehdi tyiti oikein. Syytin | Syyllinen

Toisessa ja kolmannessa kohdassa vastuu lankeaa
kummallekin osapuolelle. Kiskynantaja ei ole vai-
vautunut tarkastamaan, etti hinen miidrdyksensi
on ymmirretty oikein ja etti alainen taidollisessa
mielessii pystyy suorittamaan tehtiviin. Kiskyn-
saaja puolestaan ei ole viitsinyt, kehdannut tai
uskaltanut tunnustaa esimiehelleen kykenemiitto-
myyttdin tai tyon varrella ilmenneiti epiiselvyyk-
sid. Neljis tilanne taasen on syyllisyyssuhteiltaan
melko yksinkertainen, joskin sithen wvoi liittyi
eriitid johtamistaidollisiakin puutteita. »Viitsimitts-
myys» ei ndet liheskiidn aina johdu vain alaisen
kielteisestii asennoitumisesta, vaan sen perimmii-
senii syynii on usein esimiehen taitamaton esiinty-
minen. Palaamme viimemainittuun asiaan toisessa
vhteydessi.

Friedrichin taulukosta léyddmme heti kolme
meikiliisillekin olosuhteille perin tyypillisti kisky-
teknillista virhettd:

a. Alaiselle annettavan tehtivin leviperiinen ja
huolimaton suunnittelu, jolloin siihen liittyvit
kiiskyt luonnollisestikin ovat yhtd vajavaisia,
koska tyémdidrdys et ole muuta kuin suunnitel-
man eriis ilmaisumuoto. (Ns. suunnitteluvirhe.)

b. Heikko esitystaito, joka valitettavan usein joh-
taa sithen, etti vpidssi tai paperillay ehkd hyvin-
kin pitevid suunnitelmia ei pystytd tajuttavalla
tavalla pukemaan ymmirrettidviksi ja riittdvin
taydellisiksi  kaskyiksi. (Ns. esityksellinen
virhe.)



c. Kiskyn perille menemistd ja omaksumista ei
kontrolloida, vaan »luullaany, etti se vyhdelld
sanomisella tai kirjoittamisella on muuttunut
vastaanottajan henkiseksi omaisuudeksi. (Ns.
omaksumisvirhe.)

Tekisi mieli viittdd, ettd tillaiset perusvirheet
ovat luonteenomaisia juuri suomalaiselle esimies-
tyypille, jonka hyviuskoisuus ja ymitéis-tissi-tur-
hiay-mentaliteetti ei erityisen hyvin sovellu henki-
seen tarkkuustyohon, jota kiskytekniikkakin suu-
relta osaltaan on. Kiskeminen on perusolemuksel-
taan opettamista, so. tietyn taidon tai ajatuksen
huolellista siirtimistii itselti toiselle henkildlle.
Vain kylmiin komentosanoihin kuuluu automaatti-
sen, koneellisen tottelemisen ja »tidytymiseny henki.
Hyvin opettajan olemukseen kuuluu eriéinlainen
epiilevi asennoituminen. Niinpd hiin alati joutuu
kysymiin itseltiin: »Tokkopa oppilas vield tiysin
ymmirsi esittiimiini asiany tai reikéhiin timi ole
vielikin liian vaikeaa» tai »miten pystyisin esitti-
miiin asiani vielikin havainnollisemminy. Sama
koskee kiskyji ja midrdyksid. Niiden sperilletulos
on aina erittiin kyseenalaista, ellei niiden antami-
sessa noudateta samoja peruslakeja kuin huolelli-
sessa opetustydssd. Niinpd perehtyminen opetus-
opin piidoivalluksiin on miti tehokkainta valmen-
tautumista kiskytekniikkaan.

Ylliesitettyyn liittyy muudan toinenkin nike-
mys. Hyvin esimiehen olisi niiet pystyttivi riitti-
viissii miirin arvioimaan alaisensa vastaanottokyky.
Tami edellyttii siis, ettd hiin osaa ikdinkuin aja-
tella alaisensa aivoilla tai, arkizesti puhuen, olemaan
hinen housuissaan. Se, miki kiskynantajalle on
itsestiitin selviidi, jopa lapsellisen yksinkertaistakin,
saattaa médriyksen saajalle olla aivan outoa, jopa
kisittimittominkin vaikeaa. Kisky on laadittava
ja annettava alaisen mittojen mukaisesti. Jo sitd
suunniteltaessa on aina jossakin wvaiheessa selvi-
tettdvi:

— mikd asiassa on alaisen kannalta uutta ja

outoa,

— miten paljon ja mitd hin yhdelld kertaa jak-

saa omaksua,

— miten kiisky on annettava, jotta se olisi mah-

dollisimman tajuttava ja havainnollinen,

— milld tavalla omaksuminen voidaan kontrol-

loida.

Kisittelemme heti tuoreeltaan viimeisen kohdan,
koska sen piiriin kuuluvat kiskyteknilliset virheet
ovat yleisimpii. Huolellisinkaan tyomiiriyksen
muotoilu ja paraskaan kiiskyjen antamistapa ei
suinkaan aina johda toivottuun tulokseen. Asiaan
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vaikuttaa myds vastaanottajan vire ja hinen tark-
kaavaisuutensa aste. Vertaukseksi kelpaa vaikkapa
radiolihetys. Sen teho ei riipu yksinomaan lihetti-
mestdi, vaan myds vastaanottimesta, ehkiipi
useimmiten juuri viimemainitusta. Thmisen vas-
taanottimien monet hiiriot ovat tunnettuja. Haja-
mielisyys, visymys, sairaus, huolimattomuus ja
kiinnostuksen puute ovat tavallisimpia tarkkaavai-
suutta vihentivii tekijoitd. Tdstd johtuen ei tyé-
mddrdys ole riittdvin tehokas, ellei sithen elimellisesti
liiteti ns. omaksumistarkastusta. Omaksumistar-
kastus edellyttii tilloin, ettd kiskynantaja tavalla
tai toisella vakuuttautuu siitii, etti

— kiskynsaaja on kisittiinyt saamansa tydmii-
riiyksen tarkoituksen ja sisillon oikein,

— omaa sen taidon ja ne tiedot, jotka ovat
vilttimittémid annetun tehtivin suoritta-
miseksi tai, jos tissi suhteessa on jotain toivo-
misen varaa, saa sen opastuksen ja neuvon-
nan, mikd kulloinkin osoittautuu tarpeelli-
seksi,

— omaa muut edellytykset tehtivin onnistumi-
seksi (esim. aika, tyékalut, raaka-aineet, pii-
rustukset),

— on ottanut tehtiviin vakavalta kannalta ja
niin ollen todennikéisesti tekee voitavansa
sen suorittamiseksi.

Hyvin usein pidetiiiin itsestiiin selviini, etti ylli-
esitetyt ehdot on tiytetty. Asia riippuu tietenkin
kokonaan kiiskynsaajan luotettavuudesta, ambi-
tiosta, aloitekyvysti ja taidosta. Niinpd kiskyn-
antajan ja alaisen viililli vallitseva ehyt ja pitkiin
kiiytinnin todistama luottamussuhde monesti te-
kee omaksumistarkastuksen joko kokonaan tai osit-
tain tarpeettomaksi. Mutta juuri tissi suhteessa ol-
laan liian optimistisia, ja seurauksena on virhesuo-
ritus, johon juuri Friedrich taulukossa viittaa.

Omaksumistarkastuksen »tekniikkas on tietenkin
kysymys sinéinsid. Erddnlainen paha omatunto pa-
nee kiiskyn antajan ainakin esittdmiiin alaiselleen
muodollisen tarkistuskysymyksen: »Tuliko
viiksi?» Sithen hiin automaattisesti saa vastauksen:
»Joon. Tillainen vuoropuhelu on katsottava tyh-
jiksi muodollisuudeksi. Jos todella halutaan tehok-
kaalla tavalla piisti selville omaksumisasteesta, on
joko kiiytettivi sellaista kyselytapaa, joka pakot-
taa antamaan »paljastaviay vastauksia, tai vaadi-
taan alaista omin sanoin toistamaan saamansa miiii-

sel-

riys. Viimemainittua on turha pitdd liian soti-
laallisena tai jiykkind menettelytapana. Se sopii
erinomaisesti tybelimiin — nota bene, etti meiki-
laisittédin kaino ja hivelids esimies uskaltaa kiyttiii

siti. Amerikkalaisten suosima menetelmd on seu-
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raava: varsinaisen kiskynannon jilkeen esimies
»tckeytyy:a alaiseksi ja pyvtii puull:stuan alaista
niyttelemiiiin miidriyksen antajaa ja niiin toista-
maan kiskyn. Tihiin tarvitaan tietenkin hitunen
huumorintajua, mutta tuloksiin silli varmasti péés-
tiiin., Tybtaidon toteaminen vaatii usein joko tyi-
niiytetti tai alaisen suoritusten tarkkaa seuraamista
niiden alkuvaiheissa.

Omaksumistarkastus on tarpeeton, jos kiiytetiiiin
ns. neuvottelevaa kéiskynantotapaa. Tilld tarkoite-
taan siti, ettd edessii olevan tehtiivin ratkaisuta-
vasta ensin keskustellaan tai neuvotellaan alaisen
kanssa, jolloin hiinelle annetaan tilaisuus omien
ideoittensa esittimiseen ja jopa asialliseen arvoste-
luunkin, Menetelmin kiytts edellyttia kuitenkin,
ettii alaisen taidollinen taso on riittiviin korkea.
Kun suunnitelma on titen yhteistoiminnan mer-
keissid tuunletettu, seuraa lopullinen piitos ja mii-
riiys, joka tietenkin on esimiehen omaa kisialaa.
Kuvailemallamme esineuvottelulla — edellyttien,
ettii se hoidetaan hyvin — voidaan saavuttaa eriiti
tirkeiti etuja. Ensinniikin sen yhteydessid voidaan
purkauttaa se helposti péiitiiin nostava vastarinta
ja epiiily, jolla ihminen suhtautuu kaikkeen uuteen
ja eritoten perustelematta kiskettyyn. Toiseksi se
vetoaa alaisen aloitteisuuteen ja itsetoimisuuteen,
jolloin ns. itsetehostuksen tarve voidaan kytkei
kiyttévoimaksi edessi olevaa tehtiivid varten. Lo-
puksi tillainen neuvotteleva alkuvaihe aina on teho-
kasta opetusta, jonka yhteydessi alaisen vastaan-
ottokyky selviisti paljastuu.

Tyémiidrdyksen tehon selvittimiseksi
sitii tutkivassa mielessi tarkastella neljiltii eri suun-
nalta kiinnittimilli huomiota seuraaviin kiiskyn
stehoaineksiing :

a. sisilté (asiallisessa mielessii ymmdrrettyni),

b. muoto ja kielellinen asu,

c. sdvy ja ilmaisutapa,

d. antopaikka ja -aika.

Ylliioleva jako on sveitsilidisen F. Baumgartenin
laatima. Sen puitteissa voidaan sukeltaa hyvin sy-
viillle omaksumisen, tottelemisen ja tarkkaavaisuu-
den psykologisiin ilmibihin. Tyydymme tiissi yhtey-
dessd tilan puutteessa esittimiin vain eriiti mielen-
kiintoisimpia nikymii.

Sisdltonsi puolesta kiskyn tulisi olla riittivi ja
tismillinen suunnitelman kiteytymd — ei liian
pitkd eiki liioin keinotekoisen lyhyt. Taipumus
runsassanaisuuteen lienee meikiliisissi oloissa har-
vinaista. Sulkeutunut ja ilmaisuk6yhi luonteemme
viittaa paremminkin vihipuheisuuteen ja sanonnan
epitiydellisyyteen. Tiissd suhteessa tarvittaisiin
kipedsti koulutustyiti, jolla pyrittiisiin opetta-

voidaan

maan suomalaiset esittimiiin ajatuksensa selvisti
ja tiydellisesti. Sanonnan lyhyys lankeaa itsestédin.
Taydellisyyteen pyrittidessi tullaan tosin sen
pulman eteen, onko koko tehtidvi annettava (kis-
kettivi) yhdelld kertaa, vai onko se jaettava kah-
teen tai useampaan jaksoon, jolloin tehtiivin suori-
tuskin muodostuu  viilitavoitteiden paitaamistay
jaksoista. Periaate on sama kuin opetusopissa,
joskin kitytiinté, siis tyin teknillinen suorittaminen,
asettaa jaksotteluhalulle omat, usein hyvinkin sel-
viit rajoituksensa. Eriidiseen seikkaan olisi kuitenkin
tissii yhteydessii kiinnitettivi hnomiota, Jos edessi
oleva tehtivd on niin pitkd ja vaikea, ettd se
kiiskyteknillisestikin on jaettava useaan osaan, on
kuitenkin alussa piiipiirtein selostettava kokonais-
tavoite. Sellainen puhetapa kuin: stehkéid nyt ensin
timi, mydhemmin puhun siiti, miten jatketaan»
ei ole edullinen. Tyitehon ja -halun kannalta on
niiet hyvin toivottavaa, ettii alainen tietii, millai-
seen kokonaistehtiviin hinen osasuorituksensa kyt-
keytyviit.

Téydellisen — siis tyhjentdvin — tyomidiriyk-
saattaa auttaa seuraavantapainen
muistiluettelo, joka sisiiltid ne tavallisimmat kysy-

sen laatijaa

mykset, joihin sekdi suunnitelman ettd kiiskyn on
vastattava.

miti ? (tavoite)

kuka, ketkid?

miten ?

milla ?

missd, minne?

koska ?

millaista korvausta vastaan?

kenen johtamana tai vastaamana?

yhteistoimintajirjestelyt ?

miksi ?

miten suoritus kontrolloidaan?

Tehtiivin laajundesta ja monipuolisuudesta jii
tietenkin riippumaan, mihin kysymykseen kulloin-
kin on kiinnitettiivi huomiota. Useimmiten riittid,
kunhan tyéntekiji tietiidi, mitd hinen on tehtivi.
Joskus taasen luettelemamme 11 kysymysti eivit
riitd, vaan niiden lisiksi on selvitettivid muitakin
vksityiskohtia. Tavallisempaa on kuitenkin, etti
jotkut kysymykset unohtuvat kiskysti, kuin etti
niitéd olisi liikaa.

Kysymys smiksi» on psykologisesti tiarked, Tybn-
halun erids perusedellytys on, ettdi tyintekiji ym-
mirtdd tehtiviin tarkoituksen ja miellekkyyden.
Etenkin jos edessi on uusi tyd, menetelmin muutos,
parannus, supistus tat kielto, on asiallista perustelua
— motivointia — pidettivii suorastaan tydhalun
avaimena. On muistettava, ettid ei ole kysymys



vain inhimillisen uteliaisuuden tyydyttimisestd,

vaan energian irroittamiselle vilttdmittomin tar-

koituksenmukaisuuden tunteen virittimisesti.
Muoto ja kielellinen asu vaikuttavat kiskyn te-

P

hoon enemmin kuin yleisesti luullaan. Eriit
ddrimmdisyystyypit suorastaan pelkiivit puhu-
mista ja viljeleviit yksipuolisesti kirjallisia mii-
riyksid. Toiset puolestaan tuntevat vastenmieli-
syytti kirjoittamista kohtaan ja tyytyviit, missi
vain voivat, suulliseen sanontaan. Yksipuolisesti
kiytettyini kummallakin menetelmilld on varjo-
puolensa. Kirjallisen muodon etuja ovat muisti-
asioiden sdilyminen ja havainnollisuus (piirustuk-
set). Useasti teknillistd tarkkuutta vaativat tehti-
viit voidaankin esittdd vain kirjallisesti. Edelleen
helpottuu omaksumistarkastus huomattavasti kiy-
tettiessi  kirjallista Suullisten  kaskyjen
eduiksi on laskettava sanonnan vilittdmyys, pu-
heen, eleitten ja ilmeitten kyky suggeroida ja aika-
voitot. Samoin voi kiiskyii suullisesti antava esi-
mies alituiseen tarkkailla alaisen viretti ja vastaan-

asua.

ottokykyi.

Tehokkain kiskytapa on wusein kummankin
menetelmiin yhdistelmid. Muistiasiat (pienetkin!)
ja teknillistid tarkkuutta edellyttiviit tehtivin osat
puetaan kirjalliseen asuun, mutta varsinainen kisky
annetaan suullisesti, jolloin kirjallinen aines tir-
keimmiltd osiltaan selostetaan.
kdyttad myds aikaisemmin selostamaamme neuvot-
televaa kiskynantoa.

Kielellinen asu — myds stilisointi — vaatii oman
huomion osakseen. Sanonnan tulee olla loogillinen,
jolloin useimmiten joudutaan seuraamaan edessi
olevan tehtivin aikamittaista suoritusjirjestysti.
Pahimpia virheiti ovat ns. jilkipaikkailut, joilla
toksihtien tiytetddn huolimattomuudessa unohtu-
neet tirkeit kiskyainekset. Titd kuvaa mum. seu-
raava tyylindyte: »Jaa, ja sitten mini unohdin
sanoa . .. tai yventta holl, minii taisin unohtaa,
ettd .. .» Vielikin vahingollisempia ovat jo lausut-
tujen asioiden peruuttamiset esim. seuraavaan tapaan
»Eipis sentiin tehdd sitd silli tavalla kuin asken
sanoin, vaan ...» Eris timin alan tutkija sanoo-
kin, etti jos kiiskyyn tulee enemmin kuin kolme
parsivaa lisiystii tai peruutusta, se on jo auttamat-
tomasti pilalla.

Suullisessa kadskynannossa on syyti vilttii
ehdollista ja mahdollista puhetapaa, johon verraten
yleisesti on menty liioitelluista kohteliaisuussyisti.
Mitihin loppujen lopuksi saadaan aikaan seuraa-
valla »kiskyllis: »Jos nyt sitten ehken ruvettaisiin
taas toihin? Aidinkielemme késkytapa ei missiin
tapauksessa ole loukkaava. Niin ollen sita olisi

Tilléin voidaan

kiytettivi: »nostakaa, kantakaa, ruvetkaa téihin»
jne. Samoin on varottava viljelemisti lilkaa sanaa
smuttar. Sehén on puheittemme ja ajatustemme
ratapihan vaihde, joka suuntaa asioitten kulun uu-
sille raiteille, Turha smuttailus luo liiaksi vaihto-
ehtoja. Olkoonkin, etti »muttailuy varoittaa teke-
miisti eriiitii asioita viiiirin, se saattaa maalata siini
miiiirin »piruja seinilles, ettei lopulta muisteta miki
oli oikein, miki viidrin, miki sallittua ja mika kiel-
lettyii.

Lopuksi on todettava, ettdi mydnteinen sanonta
useimmiten tehoaa paremmin kuin kielteinen. Sa-
naa »ei» ja kieltoja yleensi on viljeltivd hyvin harki-
ten ja aina kysyttivi, eiko kiellettyd asiaa voisi
lausua myinteisesti. Niinpi tehtaassa voitaisiin
kieltotaulu »Tupakanpoltto ehdottomasti kielletty
tehdassalissay varsin hyvin korvata sanalla »Tupa-
kanpoltto sallittu (vain) eteisessiin.

Kiskyn sivy miirida monesti sen hengen, jossa
tyd silli médridtiddn toiminnan
ssiivels ja rytmi. Arhentelevi tai ivaileva sivy syn-
nyttii Uneliaasti annettu kisky
johtaa uneliaaseen suoritukseen. Viilinpitimitts-
miisti kiiskevi esimies lyd edessii olevaan tehtiviiin
leiman »Toisarvoineny. Suomalaiselle kansanluon-
teelle sopiva kiiskyn sivytys edellyttii lihinni rau-
hallista rytmii, persoonallista puhetapaa, vakuutta-

suoritetaan, so.

negativismia.

vaa sanontaa ja alaisen itsendiisyyteen ja taitoon
vetoavaa esitystid. Pidasia, ettd tehtiivii tarpeeksi
vakuuttavalla tavalla »osoitetaans perille, so. puhu-
taan silmiin ja ilmeinkin isketidn se vastaanottajan
tietoisuuteen.

Antopaikka ja -aika liittyvit lihinnd tarkkaavai-
suuskysymykseen. On luonnollista, ettd uutta tehti-
vii ei ole ryhdyttivi antamaan silloin, kun alainen
on sitonut tarkkaavaisuutensa ja huomiokykynsa
johonkin vaikeaan ja jinnittiviin tydhon. Ohi-
mennen annetut kidskyt jadvit tistd syystd usein
varsin tehottomiksi. Antoaika niyttelee merkitti-
viii osaa silloinkin, kun alainen niienniisesti olisi
vapaa kuuntelemaan ja omaksumaan uuden tehti-
viin. Heikkoja kohtia normaalin tyipiivin kello-
taulussa ovat alkurupeama heti tyipaikalle saa-
vuttua (yrupeamineny ja slimpeneminens vaativat
oman osansal!), 10—20 minuuttia ennen tybajan
loppumista (niillkd, visymys ja lopettamisen
shinku») sekii runsasta ateriaa seuraava ruoansula-
tusaika.

Ylliesitetyt tyémiidirdysten tehonikiékohdat kos-
kevat yleensi sellaisia tilanteita, jolloin kiskettivi
tehtivi on vaikeahko ja monipuolinen. Paivittii-
seen tyorutiiniin kuuluvat miiriykset ovat usein
kuitenkin sangen yksinkertaisia ja jonkun suuren
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ja pitkiaikaisen tyon »rosasyéttddy. Niihin nihden
joudutaan tietenkin soveltamaan vain osia suosit-
telemistamme keinoista. Suurin piirtein katsoen
kaivannee kiiskytekniikkamme kuitenkin melkoista
kohentamista, jotta ne tuotannolliset wvuodot,
mitki syntyviit heikkojen tydmaidriysten takia,
voitaisiin tukkia.

Effect on Work of the Standard of Work Orders
and Instructions

by Antero Rautavaara

A poor technique in giving orders causes considerable
osses to production and is one of the primary reasons for

accidents and mishaps at work. The effectivity of an order
can be considered from four different aspects. Firstly, it
must be explained what a good work order should contain,
i.e. what parts of the plan made must be expressed in the
form of an order. Particular emphasis must then be given to
the logical sequence of things, rational apportioning of the
tasks, and to precise wording. In the second place, the ob-
jects of study are the form and diction of the order. The par-
allel use of verbal and written orders must be learned. The
so-called conference procedure, in which the order proper
is preceded by a discussion and consultation with the sub-
ordinate, is adapted to arouse confidence and active effort.
A third effective factor is the tone of the order, which re-
fers to the way of expression and tone of voice employed by
the superior in giving orders. The tone in fact determines
the spirit in which the work is carried out. Most suitable
to Finnish character is a quiet, appealing and explanatory
style, with clearly expressed will in the background. The
fourth point is the psychologically wise choice of the time
and place for issuing orders.
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METSAAUTOTEIDEN RAKENTAMINEN

Rationalisoinnista puhuttaessa kuulee usein mai-
nittavan puutavaran kuljetuskysymyksen. Tdmi
onkin ymmirrettivii, kun tiedimme, etti tehtaalle
saapuvan raaka-aineen hinnasta suurin osa joh-
tuu kuljetuskustannuksista. Toiselta puolen puun-
jalostuslaitosten on pakko laajentaa raaka-aineen
hankinta-aluettaan siti mukaa kuin lihelld olevat
metsiit tulevat kisitellyiksi ja siirtyd hankinnois-
saan yhi etdaammille, silli aikaa kun jo kasitellyt
metsiit kasvavat uutta satoa. Tillin tulee harkit-
tavaksi, miten naihin etddmmilld sijaitseviin met-
siin parhaiten padstiin kisiksi. — Kuluneina vuo-
sina on puutavaran hankinta yleiseen kulutukseen
tuottanut vaikeuksia. Hakkuut ovat kohdistuneet
sellaisiin metsiin, missid tydvoimaa oli saatavissa
ja mistd hakattu puutavaramiiri voitiin kiytet-
tivissd olevilla kuljetusneuvoilla viedd kulutus-
paikoille. Missi naitd edellytyksii ei ole ollut, siella
metsit ovat saaneet olla rauhassa kirveen purai-
sulta. Edelli mainittujen syiden vuoksi on ollut
keksittivii keinoja, joiden avulla puutavaran han-
kintavyishyke voidaan laajentaa, niin etti se kisit-
ti# myds tihin saakka koskemattomana olleet
metsit.

Yksi keino hankintavydhykkeen laajentamiseksi
on entisti suurempi turvautuminen puutavaran
autokuljetukseen, kaukokuljetusmuotoon, jonka
merkitys maassamme on aina vain kasvamaan piin
ja jonka edelleen kehittimiseen on kiinnitettavi
suurta huomiota. Mutta autokuljetuksen suomat
edut eiviit kuitenkaan pifise tiysin oikeuksiinsa
silloin, kun tyydytddn kdyttdmiin vain nykyisin
olevia teiti. Autokuljetuksen kehittiminen edel-
lyttia, ettd maan tieverkostoa parannetaan ja eri-
tyisesti tiydennetdin harvaan asutuilla seuduilla,

On mielenkiintoista tarkastella, missi suhteessa
autolla kuljetettu puutavara on erilaatuisiin teihin.
Prof. Osara on tutkinut titi Valtion Poltto-
ainetoimiston kuljetuskautena 1945—46 suoritta-
mista puutavaran kuljetuksista saadun aineiston
perusteella ja todennut, ettéd autolla kuljetettu puu-
tavara on lihtenyt kuljetukseen erilaisten teiden
varsilta seuraavassa suhteessa:

maanteiden varsilta 29.8 9%,
kunnan- ja kyliteiden varsilta  60.9 »
metsiiteiden s 0.3 »

100.0 %

Voidaan havaita, etti maanteiden varsilta on
puutavaraa ajettu vain vajaat 30 9, ja loput eli
70 9, pikkuteiden varsilta. Tdmd havainto osoit-
taa, etti juuri pienet tiet, kunnan, kyliin seké osit-
tain myds yksityisten, ovat mité tirkeimpii puuta-
varan autokuljetukselle, Edelleen. voidaan havaita,
etti erikoisesti puutavaran kuljetukseen rakennettu-
jen teiden, metsiiteiden, osuus on lihes 10 9, vaikka
metsitierakennustoiminta on maassamme ollut
vihiistd. Ko. miird onkin suurelta osalta auto-
talviteiden ansiota. Kun tutkimus perustuu niin
suureen aineistoon kuin lihes 3.5 milj. pm:iin,
voidaan tdydelli syylli katsoa sen kuvastavan
yleisempiiikin suuntaa kuin vain pelkistiin Vapon
kuljetuksia. Samantapainen olisi suhde varmaan
muidenkin puutavaran kuljettajien kohdalla.

On siis syyti kiinnittdd huomiota ensinniikin jo
olevien sivuteiden kunnostamiseen siten, ettd ne
kestiviit puutavaran kuljetuksen, ja toiseksi uusien
teiden rakentamiseen sellaisille alueille, joilta hevos-
ajomatkat tulevat liian pitkiksi.

Tihiin seikkaan metsitaloutemme johtavat mie-
het ovatkin kiinnittineet huomionsa. Jo v. 1945
kansanhuoltoministerié, jonka puu- ja polttoaine-
osasto oli vastuussa puutavaran saamisesta yleiseen
kulutukseen, asetti toimikunnan harkitsemaan ja
tekemiiiin esityksii puutavaran kuljetuksen kehit-
tiamiseksi. Timi toimikunta, metsitietoimikunta,
antoi v:n 1946 lopulla ministeridlle ensimmiisen
mietinténsi, joka sisilsi kaksi lakiehdotusta, ehdo-
tuksen laiksi eriiistd toimenpiteistd puutavaran
kuljetuksen edistéimiseksi ja ehdotuksen laiksi
toukok. 3 p:ni annetun tilustielain muuttamisesta.
Nimii lakiehdotukset pysihtyivit kuitenkin val-
tioneuvostoon, osittain vin 1947 hallituskriisin,
osittain muiden syiden vuoksi.

Metsiitietoimikunnan eriiden jdsenten toimesta
asioiden kehitys ei kuitenkaan pysidhtynyt téihin,
vaan kun v:n 1947 lopulla metséinparannuslain uu-
siminen tuli ajankohtaiseksi, metsitiekysymys otet-
tiin uudelleen esille ja uuteen metsinparannusla-
kiin saatiin sisiillytetyksi edelli mainitun, puuta-
varan kuljetuksen edistimistd koskevan lakiehdo-
tuksen oleellisimmat kohdat.

Metsinparannuslain nojalla voidaan nyt Keskus-
metsidseura Tapion toimesta laatia metsédnomista-
jille ilmaisia metsiitiesuunnitelmia, antaa ilmaista
tybnjohtoapua ja lainata tyikaluja sekd mydntii
raha-avustusta tahi lainaa n#diden suunnitelmien
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toteuttamiseksi samaan tapaan kuin aikaisemmin
soiden ojittamisessa. Lakia tiydentivi asetus ei
tilli hetkelld ole vieli valmis, joten ei ole varmaa
tietoa siitdi, miten suureksi raha-avustus tai laina
voi nousta eri tapauksissa.

Laatiessaan ehdotusta tilusteisti annetun lain
muuttamisesta metsiitietoimikunta aluksi totesi,
etti metsitiet eli metsitaloustiet, kuten nimityk-
gen lienee kuuluttava ollakseen tiismillinen, ovat
erdis ryhmi tilusteiti, silld voimassa olevan tilustie-
lain 1 §:ssd sanotaan, etti ne ovat yksityisid teiti
maalla, joista yhdelle tai useammalle kiinteistille
on pysyviistd hyotyi kotiajotieni tai muuhun kiin-
teiston asianmukaisesta kiyttimisestd johtuvaan
tarkoitukseen. Kun metsitalous on jatkuvaa ja
kun puutavaran hankkiminen ja kuljetus metsistii,
jos mikéiin, on timin kiinteiston asianmukaista
kiiyttimisti, metsitiet omaavat kaikki ne tunnus-
merkit, jotka mainittu lain kohta asettaa. Vielipi
sellaiset talvitietkin, jotka on raivattu useamman
kuin yhden talven ajoja silmilld pitiden, voidaan
lukea tihin ryhmiin kuuluviksi. Metsiitietd kos-
kevat asiat on siis hoidettava siiné jirjestyksessi,
kuin edelli mainittu tilustielaki siiitii.

Tilustielain mukaan saadaan tie, joka on tarpeen
kiinteiston asianmukaista kiyttioa varten, rakentaa
toisen kiinteistéon maalle, ellei siitd aiheudu huo-
mattavaa haittaa tuolle toiselle kiinteistille, Sa-
moin edellytyksin saadaan myds kiiyttii toisen kiin-
teiston maalla jo olevaa tietd. Vielipd toisen kiin-
teiston omistaja tai haltija voidaan velvoittaa otta-
maan osaa tien rakentamiseen, jos hiin tiestd hyo-
tyy eikd nimenomaan ilmoita luopuvansa sen kiy-
tosti. Luonnollista on, etti jos toiselle aiheute-
taan haittaa tai vahinkoa, timi on korvattava.

Jos edellid mainittujen oikeuksien ja velvollisuuk-
sien suhteen tulee erimielisyyksid, ne ratkaistaan
kunnan tielautakunnan toimituksessa, jota voi
vaatia jokainen kiinteistén omistaja tai haltija, jota
asia koskee. Tielautakunnan antamaan piitikseen
asianomainen voi kolmen kuukauden kuluessa ha-
kea muutosta kihlakunnanoikeudessa, jonka piitos
on lopullinen.

Edelleen tilustielaki sisiiltid siidokset siiti, mi-
ten on meneteltivii tillaisen tien kunnossapidossa
sekd miten kunnossapitovelvollisuutensa laimin-
lyonyt voidaan pakottaa suorittamaan se, miki
hinelle kuuluu,

Voimassa oleva tilustielaki ei kaikilta kohdiltaan
ole riittiviin joustava ja kiytinnollinen metsitie-
asioihin nihden. Sen wvuoksi metsitietoimikunta
mietinndssidn ehdottikin siti eriilti kohdin muu-
tettavaksi. Toimikunta oli niet siti mieltd, ettd

kun koko tielainsddddntomme on uusinnan alaisena,
ei ole jirkevii ryhtyd sditimidn uutta erikoislakia
tihin tarkoitukseen. Kulkulaitosten ja yleisten
toiden ministerid oli asiassa kuitenkin aivan piin-
vastaisella kannalla, ja niin metsitietoimikunta
piiitti antaa kansanhuoltoministeriille, edelleen
kulkulaitosten ja yleisten toiden ministeriille toi-
mitettavaksi, toisen mietinnin, joka sisilsi ehdo-
tuksen laiksi metsédtaloustiesti. Timin lakiehdo-
tuksen mukaan metsitaloustielld tarkoitetaan sel-
laista yleisen edun kannalta tdrkeitd, padasialli-
sesti puutavaran hankkimiseen ja kuljettamiseen
kaytettiviid tilustieti, joka viranomaisten toimesta
midritiin metsitaloustieksi, Mikili lakiehdotus
saadaan hyviksytyksi, se tietdd huomattavasti
nopeampaa ja joustavampaa asioiden kisittelyd.
Kun metsitiet suunnitellaan ja rakennetaan
midrittyja taloudellisia toimintoja silmilld pitden,
on luonnollista, etti niiden on ominaisuuksiltaan
vastattava miidrittyji vaatimuksia. Mutta kun
toiselta puolen tien rakennuskustannusten suuruus
on suoraan verrannollinen tien laatuun, ei ole jir-
keviid tehdi tietd paremmaksi kuin todellinen tarve
vaatii. Niinpi ei ole esimerkiksi tarpeellista raken-
taa metsiteitd levedmmiksi kuin minki yksijonoi-
nen liikenne wvaatii, koska liikenne metsiiteilli
yleensi on harvaa. Edelli oleva koskee erityisesti
niitd metsiiteitd, joita lilkenndidiéin autolla, koska
ne muodostavat metsiteiden kalleimman ryhmin.
Sen mukaan, milli ajoneuvolla tietd voidaan
liikkennoidd, erotetaan seuraavat metsitietyypit:
autotiet, hevostiet, polkupyiritiet ja polut.
Metsdautoteiden liikkenne poikkeaa
yleisten teiden liikenteestid siind, ettd se melkein
kokonaisuudessaan on raskasta, hidasta ja verraten
harvaa, kun taas yleisten teiden liikenteessid on
huomattavasti myds kevyttd, nopeata liilkennetti,
Tiéstd aiheutuu, etti metsiautotien suuntaa maas-
tossa miiirittiessi maaston vaihtelevaisuutta voi-
daan kiyttid hyviksi kalliiden rakennuskustannus-
ten viillttimiseksi enemmiin, kuin mité yleisid teitd
suunniteltaessa on laita, koska hidas liikenne ei
vaadi niin suoraa tietd. Toisin sanoen voidaan sallia
tiheimmiissii olevia ja tiukempia kaarteita kuin
yleisilléd teilli. Erikoisena piirteenii metsiautotien
liikenteelle on myds mainittava, ettd raskas liikken-
ne tapahtuu tavallisesti vain toiseen suuntaan,
Autot ajavat metsidn tyhjind ja palaavat kuor-
mattuina. Tdmai on tietd suunniteltaessa otettava
huomioon, niin etteiviit nousut kuormattuna ajet-
taessa ole liian jyrkkii. Mahdollisimman alhaisten
kuljctuskustan.nusten saavuttamiseksi autojen tiy-
tyy voida neusta kaikki miet tiydelli kuormalla.



Piinvastaiset nousut sen sijaan saavat olla jyrkem-
piidi, jos siten sidstetddn kustannuksia.

Metstiautotien tarve saattaa eri paikoissa olla
hyvin erilainen. Jossakin on laaja metsiialue, jolta
puutavaraa tulee jatkuvasti suuret miirit kulje-
tettavaksi. Tillaiselle metsialueelle johtavan tien
tulee olla hyvin rakennettu, koska suuri liikenne
rasittaa sitii jatkuvasti ja sen kunnossapito muutoin
tulee suhteettoman kallitksi. Mutta metsfialueen
sisilld ei timi vksi tie, p & 4 ti e, useinkaan riiti,
vaan sithen tulee liittyli metsialueen eri kulmilta
johtavia sivuteitd,

Piiitien litkenne on useimmis<a tapauksissa niin
suurta, etti se vaatii tien, jota voidaan liikennoida
ympiri vaoden, tien, jonka runkoa ei routa keviisin
péiise runtelemaan ja joka syksylld sateidenkin
aikana kestdii liikenteen. Tallaista metsdauto-
tietdi sanotaan vankkarakenteiseksi
eli T 1k:n metsiautotieksi,

Sivuteiden liikenne sen sijaan on jo huomatta-
vasti pienempiiii, ja monestikaan ei ole vilttimi-
tontd liikenndidid Helld keviisin, roudan sulamisen
tai syksysateiden aikana, vaan hakatut puut voi-
daan kuljettaa pois silloin, kun keliolosuhteet ovat
hyviit, talvella ja kesilli. Tallsin voidaan tien
rakennuskustannuksia pienentid tekemilld tien
runko vain niin vahvaksi, ettd se kuivana tai jaity-
neenii kestii liikenteen. Niin rakennettua tieti
sanotaan kevytrakenteiseksi L IT1k:n
metsiautoticksi, Mikili liikennetarve ei ehdotto-
masti vaadi I lk:n tieti, pditiekin voidaan joskus
rakentaa IT lk:n metsidautotieksi.

Maastovaikeuksien vuoksi voi useasti sattua,
etti joltakin alueelta metsitien vaikutuspiirissi
puutavara voidaan hevosella ajaa autotien varteen
vain pitkien kiertomatkojen kautta, mutta raken-
tamalla lyhyt sivutie esim. jonkin' harjun vli tavara
saataisiin autolla hyvin edullisesti pois. Tavalli-
sesti ovat tilldin kysymyksessi vain pienehkit puu-
tavaramiirit, eikid tielld tulisi olemaan jatkuvaa
merkitystd. Tialloin tyydytidin rakentamaan mah-
dollisimman yksinkertainen tie, raidetie 1.
ITI 1k:n metsdautotie.

Seuduilla, joilla talvet ovat sddsuhteiltaan var-
mat ja laajat suoseudut asettavat vaikeuksia var-
sinaisten, kesillikin ajettavien autoteiden raken-
tamiselle, kuten esim. maamme pohjoisosissa ja
Pohjois-Karjalassa, puutavaran kuljetuskysymys
voidaan ratkaista rakentamalla
autotalvitie,

Koska seuraavassa esityksessi tehdiin selkoa
autotalviteisti, rajoitun tiissd niiden osalta tihiin.
Sen sijaan muutama sana vakinaisista metsiauto-

erinomaiszesti
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teistd ja erikoisesti niistd periaatteista, jotka on
syyti tuntea, kun ryhtyy tietd rakentamaan. Pidin
silmilld metsdautoteistii tivdellisimmiin, vankkara-
kenteisen metsiautotien rakentamista, mutta koe-
tan samalla osoittaa, miten tyitid voidaan vihentia
kevytrakenteisen tien ollessa kyseessi.

Kisitteeseen tie sisiiltyy monta rakenteel-
lista osaa, jotka selostetaan lyhyesti seuraa-
vassa,

Tien pinnaksi sanotaan sitd osaa, jolla
ajoneuvot voivat esteettdmiisti lilkkua. Sen muoto
on molemmille sivuille kalteva, jotta sadevesi valuisi
sivulle eikéi pehmittiisi tietd, ja sen harjava kes-
kusta on pyiristetty. Pienisiiteizissi kaarteissa
timd kaksipuolinen sivukaltevuus
vaithtuu toispuoliseksi, sisikaarteeseen
piin viettiiviksi, jolloin ajoturvallisuus lisdintyy.

Tasoa, jonka ajatellaan kulkevan tien pinnan
reunojen korkeudella, sanotaan tien tasausta-
g0 ksi. Kun se nikyy tien seki pituus- ettd poik-
kileikkauspiirroksissa viivana, puhutaan yleensi
tien tasausviivasta.

Tasaustason kaltevuutta tien pitnussuunnassa
sanotaan tien nousujyrkkyydeksi ja se
ilmaistaan tavallisesti prosenteissa tai promilleissa
vaakasuoraan mitatun pituusyksikin suhteen. Piir-
roksiin se merkitidiin yleensi tuhannesosat kisittii-
viini desimaalilukuna; esim. nousu 0.050 tarkoittaa,
etti nousu on 1 m:n matkalla 5 em. Metsiautotien
suurin jyrkkyys voi kuormattuna ajettaessa, siis
metsiistd poispiin, olla 0.070 ja piiinvastaisessa
suunnassa 0.100. Niitd suuremmat jyrkkyydet
pyrkiviit lisddmiin kuljetuskustannuksia.

Tien ajoradan muodostaa yleensi kaksi
rakeenteellista osaa, kulutuskerros ja
kantava kerros. Kevytrakenteisen metsi-
autotien ajoradassa ei kuitenkaan kantava kerros
ole kovilla mailla vélttiamitén., Erikoisesti juuri
ajoradan kunnosta riippuu, minkilaista nopeutta
ajoneuvot voivat tielld yllapitia.

Kulutuskerros l..muokkauskerros on se ajoradan
osa, johon ajoneuvojen tietd kuluttava vaikutus
vilittémiisti kohdistuu. Se tehdédin sorasta, joka
sisdltiid niin paljon hienorakeisia ainesosia, ettei se
kosteana pidstd vettd livitseen ja pysyy kuivana
aikana kiintedni massana.

Kantava kerros ottaa vastaan liikenteen tielle
aihenttaman kuormituksen, painon. Sen rakennus-
aineena kiiytetiiin joko someroa tai karkeata soraa.

Tien rungoksi sanotaan sitd tien osaa,
jonka piiilli ajorata on. Milloin maaperd ominai-
suuksiltaan on riittiivin hyvi, ajorata voidaan
tehdd suoraan maapohjalle, ilman tien runkoa.
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Usein knitenkin tien runke on tarpeellinen, ja silloin
sen muodostaa maaperistii riippuen yksi tai useam-
pia seuraavista kerroksista,

Jakava kerros on tarpeen tien runkona
silloin, kun maaperi, jolle tie rakennetaan, on kan-
tokyvyltiin niin heikko, ettei se kesti kantavan
kerroksen livitse tulevaa kuormitusta. Kun eri
maalajeilla on erilainen kyky jakaa pintayksikélle
kohdistuva painc siti laajemmallc pinta-a[a"e miti
paksumpi kerros on, voidaan kiyttamilld sopivaa
ainetta ajoradan ja maanpinnan vilissd saada au-
ton pydrien aiheuttaman kuormituksen jakautu-
minen niin laajalle alalle, etti heikosti kantava maa-
lajikin, kuten esim. hieta tai turvemaa sen kestiii.
Paras aine jakavaan kerrokseen on sora, mutta hie-
kan tai soran sekainen moreenimaakin kelpaa tar-
koitukseen.

Eristyskerroksen tehtivini on estdi
pohjaveden nousu tien runkoon, niin ettei se rou-
taannu ja rikkoonnu. Jos tien alla olevan maalajin
kapillaarinen vedennostokyky on voimakas. pohja-
vesi nousee ojituksesta huolimatta tien runkoon
aiheuttaen syksyisin tien rungon jiiityessi routaan-
tumista, jonka yhteydessi yhd enemmiin vetti
imeytyy tien runkoon. Keviilli roudan sulaessa
tiimii runsas vesi aiheuttaa tien rungon pehmenemi-
sen, ja tie tulee kiiyttikelvottomaksi. Siksi on var-
sinkin vankkarakenteisen metsiautotien rungon
alimman kerroksen routaantuvilla mailla, kuten
esim. hiesu- ja savimailla seki hiesu- ja sovipitoisilla
moreenimailla oltava sellaista ainetta, joka katkai-
see maan kapillaarisunden. Parhaina tillaisina
eristysaineina on pidettivii karkeata hiekkaa tai
hienorakeista soraa, mutta kysymykseen voivat
tulla myds oljet, karhunsammalet ja kuusen havut.
— Kun kevytrakenteinen metsiutotie rakennetaan
kuivan kesii- tai talviajan kiyttod silmilli pitéen,
eristyskerros voidaan useimmissa tapauksissa jit-
tidd tillaisten teiden rungosta pois.

Milloin tie syysti tai toisesta rakennetaan ympé-
roivii maanpintaa korkeammalle, muodostuu
penger, joka luetaan tien runkoon kuuluvaksi.
Pengertiytteen ja tien laatu mi#riiiviit, onko sen
piille pantava molemmat tai vain toinen edelld
mainituista kerroksista, vai voidaanko ajorata ra-
kentaa suoraan pengertiiytteen piille,

Tien rungon alla on tien pohja. Milloin
maanpinta on kovin pehmei, :tarvitaan erityisid
tien pohjan vahvistusrakenteita
tien rungon painumisen estiimiseksi. Eniten kiy-
tetty vahvistusrakenne on néaretela, joka
tehdddn latomalla tien pohjalle ristiin  joulu-
kuusen kokoisia, karsimattomia nireiti. Erityi-

sen pehmeissd paikoissa vei olla tarpeen tel a-
lava.

Tien ollessa rakennettu ympérbivdd maanpin-
taa matalammalle, syntyneen leikkauksen
pohja on samalla tien pohja, jolle tien rungon mo-
lemmat tai toinen kerros tarpeen vaatiessa rakenne-
taan,

Tien kummallakin puolella ovat sivuojat
tien rungon kuivana pitimistii varten. Leikkauksen
kohdalla ne yleensii ovat vilittémisti tien rungon
sivussa, jolloin tien rungon muoto miirii ojan
sisialuiskan Ojan ulko-
Iuiska jatkuu tavallisesti leikkausluiskana maan
pintaan saakka samassa kaltevaussuhteessa.

Penkereiden kohdalla sivuojat ovat ulompana,
niin ettéi pengerluiskan ja sivuojan viiliin jid p e n- -
germi, joka estiii pengerluiskasta irtaantuvien
tai tieltd sitid sorastettaessa vydryvien kivien yms,

kaltevuuden.

vierimisen ojaan.

Rinnepaikoissa tarvitaan leikkausluiskan yli-
puolella niskaoja ohjaamaan pintavedet pois,
niin etteiviit ne pifse sydvyttimiin luiskaa.

Sivuojan tai niskaojan ulkopuolella kuuluu ti e-
alueeseen vield kapeahko sivukaista,
jolta kasvillisuus on raivattu pois.

Milloin tie on korkealla penkereelli, sen reunaan
pystytetiin kaide estimiin ajoneuvoa joutu-
masta liian lihelle tien reunaa.

Liikenteen ohjaamiseksi on tien reunassa tar-
peellisilla kohdilla tie- ja liikennemerk-
kejd, kuten kilometripylviiitd, tienviittoja, va-
roitusmerkkeji ym.

Keskusmetsiseura Tapion toimesta on julkaistu
piidasiassa Tapion omien kenttiimiesten kiisikirjaksi
tarkoitettu kokoelma metsiteiden piirustuksia.
Tisté kirjasesta kiy selville metsiiteiden rakennus-
tapa kulloinkin kysymyksessii olevalla maaperilli.

Building of Forest Truck Roads
by Lauri Silvédn

The development of truck haulage opens up the possibility
of getting all the forests in the country within the timber
supply zone. But a condition for the development of truck
haulage is that the truck road system is improved and, in
sparsely populated areas, supplemented. Of the total quantity
of timber hauled by trucks by VAPO (State Fuel Board)
within the transport period 1945—1946, more than 709,
according to Osara’s investigations, had to be fetched from
communal village or worse roads. This indicates the import-
ance of small roads for the truck:haulage:af wood. A committee
was appointed to develop the road system up to a level
required for the truck haulage of wood, and as a result of
its work the new Forest Improvement Act contains a stipulat-



ion regarding the allocation of a grant to promote timber
haulage.

In importance a forest truck road may be either a main
road or a side road; by main road is indicated a forest truck
road on which the traffic of a big forest area is assembled,
and which leads to a highway, A side road again is a forest
truck road which feeds traffic from the forest on to a main
road or, in a small forest area, direct to the highway.

Technically, forest truck roads are divided into four
clagses:
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1. Forest truck roads of heavy construction for all-the-
year-round traffic,

2. Forest truck roads of light construction for winter and
dry summer traffic,

3. Rut roads for temporary traffic,

4. Winter roads for traffic in winter.

Depending entirely on the soil on which the road is built,
the road bed must be reinforced in different ways. A haulage
road leading on to a forest truck road is always made of
gravel.
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Veijo Heiskanen :

PINOTAVARAN AUTOKULJETUKSESTA

Pinotavaran autokuljetusta on wvain rationali-
soinnin kannaltakin mahdotonta kisitelld perus-
teellisesti yhden lyhyen esitelmiin puitteissa. Niinpi
olen jonkin verran supistanut aihetta jattamailla
pois kaikki yleiset asiat ja keskittymiilli vain joi-
hinkin tirkeimpiin yksityiskohtiin ja niithinkin etu-
pidissi esimerkkien avulla. Haluan erikoisesti ko-
rostaa, ettei timii esitelmi ole tarkoitettu tyhjen-
tiviiksi selostukseksi pinotavaran autokuljetuksen
rationalisoinnista, vaan tarkoituksena on antaa
ainoastaan joitakin herdttivid viitteiti.

Autokuljetuksen huomattavin etu muilla kulje-
tusviilineilld suoritettaviin kuljetuksiin verrattuna
on sen suuri nopeus. Jotta sitii voitaisiin kiyttii
mahdollisimman suuressa miiirissi hyviiksi, on
tehostamisessa lihdettiivi kuormauksesta ja pur-
kauksesta, silli nithin kuluu autolta suhteellisesti
enemmiin aikaa kuin muilta kuljetusviilineilta.
Kuormaus ja purkaus ovat lisdksi itse asiassa
hukka-aikaa, koska autokuljetuksen tarkoituksena
on puutavaran siirtiminen paikasta toiseen. Aino-
astaan ajaminen kuormaus- ja purkauspaikan viilillid
on auton kannalta tehotyiiti. Kun kaiken tehosta-
mistydn perustehtiiviini pidetiiin hukka-ajan elimi-
noimista, puutavaran autokuljetuk-
senkinrationalisoinninldahtokoh-
tana ja piddmiiréinid onoleva kuor-
purkauspaikalla kulu-
pienentiminen mini-

maus- ja
van ajan
miin. Myfs eriis toinen tosiasia puoltaa kuor-
mauksen ja purkauksen pitdmistd lihtikohtana
autokuljetuksen rationalisoinnissa. Onhan niet
tunnettua, etti puutavaraa kuljetettaessa eten-
kin kuormausvarastolla ja joskus
myds purkauspaikalla auto kdrsii
eniten vaurioita. Esim. VAPO:ssa on las-
kettu, ettd 40—50 9, korjauksia vaativista rikkou-
tumisista syntyy juuri varastopaikoilla.

Lihdettiessa jirjestelmillisesti rationalisoimaan
autokuljetusta on ensimmiiiseni, hyvin viihiin kus-
tannuksia vaativana tehtiévind varastopaikkojen
asianmukainen valinta, suunnittelu ja jirjestely.
Niiden avulla pyritéin kaikkien luonnollisten kuor-
mauksen ja purkauksen tehostamismahdollisuuk-
sien hyviksi kiyttioon.

Kuormauspaikan tarkoituksenmukaisella valin-
nalla voidaan séistai paljon seki varastoimis- ettd
autokuljetuskustannuksia. Piiperiaatteena siini
on pidettivi hevosajon saamista mahdollisimman

Iyhyeksi, mutta samalla on otettava huomioon myas
autokuljetuksen asettamat vaatimukset. Mallikel-
poisen varastopaikan on oltava juuri tarpeeksi
mutta ei lilan laaja, kasvillisuudesta helppoa rai-
vata, sen puuston arvoltaan halpaa, maapohjan
kova, kuiva, tasainen ja kivetén sekii pinnanmuo-
dostuksen sellaista, ettii puutavara kuivau hyvin
ja auto piiisee »starttaamaany tasaisella tai myoti-
miikeen. Tillaista ihannevarastoa ei tietenkiiiin
ole olemassa, mutta kun paikkoja valittaessa pide-
tidn kaikki nidm# seikat mielessi, voidaan pidstii
aika lihelle siti. Ennen kaikkea on muistettava,
ettii varasto sijoitetaan suolle korkeintaan silloin,
kun puut ajetaan edelleen vieldi samana talvena.
Varastopaikkoja valittaessa on myés pyrittivi
monivuotisiin  paikkoihin, jotta niiden kunnostus
voitaisiin suorittaa entisti tehokkaammin kustan-
nuksia pelkddmiitti.

Kuormausvarastoa voidaan menestyksellisesti
supistaa suorittamalla hevos- ja autokuljetus rin-
nan. Kanadalainen autokuljetusasiantuntija C. R.
Townsend antaakin seuraavan ohjeen puutavaran
kuljettajille: »Jarjestikid
teen silloin, kun autokuljetus on kiiynnissi.y Myds
meilli on tdtd periaatetta sovellettu kiytdntdon
pinotavarankin kuljetuksessa siten, ettd puut on
autoon suoraan hevosreestd. Silloin
siifistetéiiin paitsi raivaus- ym. varastoimiskustan-
nuksia myés kisittelykustannuksia, silld lastatta-

giirto  autotien wvar-

kuormattu

essa puut suoraan hevosreestd autoon vilikiisitte-
Iyt vithenevit yhdelli. Mainittu rinnakkaiskul-
jetus vaatii tosin hyvin tarkat laskelmat hevos-
ja autokuljetuksen mahdollisuuksista, jotta kuljetus
tapahtuisi tiysin kitkattomasti — ja epionnistumi-
sen vaara on silti suuri, Tétéd vaaraa voidaan pienen-
tidd rakentamalla ajettavasta tavarasta kuormaus-
sillat, joille puut puretaan hevosreesti ja joista ne
edelleen kunormataan auton lavalle. Palaamme rin-
nakkaiskuljetukseen vieli koneellisten kuormaus-
laitteiden yhtevdessi.

Pinotavaran kuljetuksessa on kuitenkin toisaalta
otettava huomioon, ettd kuivan tavaran varsinaiset
ajokustannukset ovat pienemmiit kuin tuoreen.
Lisiiksi on syytid muistaa, etti jos pinotavara on
ajettu jo edellisena talvena autoteitten varsille, se
voidaan siirtid miiripaikkaansa jo vihempilumi-
sen ja yleensd vihituiskuisen alkutalven aikana.
Tilloin sidstetiin paljon tiekustannuksia.

Varastopaikan suunnittelussa olisi pédstiavi sii-



hen, ettd pinojen paikat merkitiin jo sulan maan
aikana maastoon ennen raivaustdihin ryhtymisti.
Tissd suunnittelussa on pidettivi mielessii ainakin
seuraavat seikat:

1. Auton on piistivi ajamaan aivan pinon vie-
reen kuormausta varten. Kuormausaika on niet
hyvin selviisti kuormausetiisyydestii riippuvainen.

2. Yksimetrinen tavara on kuormattava yhti
aikaa auton molemmilta puolilta.

3.  Yksityisten teiden varsille tehdadn pinot
yleensi pitkin tien vartta sen molemmille puolille.
Pinoaminen voidaan suorittaa jopa ojienkin paalle.

4. Yleisten teiden varsille varastoalue raivataan
tien sivaun (kuva 1). Niilli varastoilla pinot jir-
jestetiifin niin,

— ettd auto voi ajaa kiertotietii pitkin kuormaus-
paikalle.

— ettd auto ei joudu kuormattuna kiintele-
miin varastoalueella. Pinot tehdiiin siksi vinosti
ajosuuntaan piin.

— ettid pinot ovat yhdensuuntaisia, Silloin ne
vieviit vihiten tilaa, ja auton lilkkkuminen varastolla
on helppoa.

— etti varaston suuruuden mukainen auto-
midrd sopii yhtid aikaa kuormaamaan.

— ettd kuivumisnikékohdat tulevat huomioon
otetuiksi.

— ettd eri puutavaralajit ovat kokonaan eri
pinoissa varaston eri puolilla — muuten ne voivat
sotkea parhaan mahdollisen ajojirjestyksen.

Raivaustbiti ei saisi lydda laimin missidin tapauk-
sessa, silli raivauksen ja tasoituksen laiminlyon-
nissd siliistetyt rahat menevit useimmiten monin-
kertaisina autojen korjauskustannuksiin. Myis
polttoaineen kulutus voi huonoilla paikoilla nousta
melkoiseksi. Kuormausvaraston raivauksessa ja
tasoituksessa noudatetaan samoja periaatteita kuin
maaperusteisen talvitien teossa. Varastopaikoilla
tulee lisiksi kysymykseen muutamia erikoistoi-
menpiteitd. Kinostumiselle alttiilla varastoilla on
syytd ryhtyil ajoissa sitd estdviin toimenpiteisiin,

kiertotia
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Kuva 1. — Pinotavaravarasto yleisen tien varrella.

Kuva 2. —
sulky-juontovaunuilla
(American Pulpwood Association)

Pohjois-Amerikassa kuljetetaan pinotavaraa

kokonaisina pinoina tien varteen,

mikili on aikomus ajaa varasto talvella. Jos varas-
tot on kaikesta huolimatta sijoitettava pehmeille
paikoille, tarvitaan usein toimenpiteiti maaperin
saamiseksi autoa pitiviksi. Sopivin tapa niyttai
olevan ns. halkomattojen kiytts. Ne tehdiin sito-
malla 3—4 mm rautalangalla halkoja 2—3 m pit-
kiksi matoiksi. Pitkiaikaisilla varastoilla lienee
syyti tehdd suojeluojat alueen ylipuolelle aina sil-
loin, kun maa on viihinkin vesiperiiistii.

Kuormaus tulee aina olemaan minimitekijini
autokuljetuksessa, mikiili ei ruveta kiyttimiin
koneellisia kuormausvilineitd. Vaikka pinotavaran
koneellinen kuormaus on hyvin vaikeasti ratkais-
tavissa, on ulkomailta saatavissa monia esimerkkeji
onnistuneistakin koneellisista kuormausviilineisti.

Puutavaran kuljetuksen rationalisoinnin ydin-
kohtana voidaan pitid pyrkimysti saada puu met-
siistid kulutus- tai jalostuspaikkaan ilman k a p-
paleittaisia vialikdsittelyjd. Eris
Townsendin pinotavaran kuljettajille anta-
mista ohjeista koskeekin juuri tidtid pyrkimysti.
Hén sanoo: pJédrjestdkdd pinotavara
metsiddin siten, ettd
kuormata jonkinlaisena kokonai-
suutena siirtovilineeseen ja kul-
jettaa sellaisena autotiem var-
teens Tami periaate on toteutettu kuvasarjan 2
osoittamassa menetelmiissii. Siind kuljetetaan 5’
paperipuu erikoisrakenteisella sulky-juontovau-
nulla kokonaisina pinoina tien varteen, jossa se
sitten nostetaan kokonaisena auton lavalle. Ruot-
sissa on kokeiltu samaan periaatteeseen nojau-
tuvia juontorekid. Vieli pitemmille on kehitetty
USA:n etelivaltioissa kiytossd oleva maastoperi-
vaunu, jolle 4" X 4" x 8’ metsiipinot nostetaan
kokonaisina, ja perivaunu vedetdidn traktorilla

se voidaan



Kuva 3. — Maastoperiivaunu, jolle pinot nostetaan metsiissi
kokonaisina ja johon autotielle saavuttua muutetaan pyorit
telaketjujen tilalle. (Schartau 1947)

autotielle, jossa hydraulisten pumppujen avulla
vaithdetaan pyirit nopeasti telaketjujen tilalle
(kava 3). Sen jilkeen wvaunu kytketdin auton

periiin. Mybs aivan yksinkertaisilla laitteilla
voidaan  kappaleittaiset kiisittelyt eliminoida
siirryttiessi  kuljetusmuodosta  toiseen.  Ka-

nadassa rinnakkaiskuljetuksissa puut nostetaan
juontoreistd nosturilla suoraan auton lavalle. Juon-
toreet on jacttu osastoihin, joihin juuri sopii nostu-
rin nippu, ja koko osaston sisiltimd puutavara-
miiird nostetaan yhdelli kerralla autoon tai auto-
rekeen. Ne on myis jaettu osastoihin, Timi mene-
telmi muistuttaa siis jonkinlaista nippukuljetusta.
Meillikin on monessa yhteydessii puhuttu nippu-

Kuva 4. — Drott Skid Loader eliminoi kiiytinnéllisesti
katsoen kaiken kiisitydn pinotavaran kuormauksesta. (Put-
kisto 1948)

l&.nvazﬁ. — Saksalainen esikuormausmenetelmii: Puat kul-
jetetaan traktorin vetiimissd telaketjuvaununissa kuljetus-

kehikkoon ladottuina autotien warteen, (Julkaisusta: FEin

neuer Weg..... )

kuljetuksen tirkeydesti, mutta missién ei tietaik-
seni ole uskaltauduttu vield kokeiluihin, joissa ta-
vara niputettaisiin jo ennen autokuljetuksen alkua.
Tiillaisesta nippukuljetuksesta olisi se hyéty, etti
kappaleittaiset viilikésittelyt viihenisiviit ja siten
saataisiin kustannukset pienenemién. Toisaalta
on muistettava, etti nipuissa kuljettaminen ei salli
auton tai muun kuljetusvilineen kuormatilan tiy-
dellistd hyviiksi kiyttodi,

Eriis erikoisen mielenkiintoinen ja tehokas pino-
tavaran kuormauslaite on Drott Skid Loader, tela-
ketjutraktoriin asennettu nostokoura, joka eliminoi
kiytannéllisesti katsoen kaiken kiisityén kuormauk-
sesta (kuva 4). Laite toimii hydraulisesti ja nos-
taa tavaran suoraan pinosta kuljetusvillineeseen.
Sitd voidaan kiyttid niinkin, etti metsivarastosta
nostetaan silli puut traktorirekiin, ja kuormaus-
traktori vetdd rekijonon autotien varteen, jossa
puut taas kuormataan samalla kouralaitteella au-
toon. Laitteen maksiminostokyky on 1600 kg.
Valmistajan ilmoituksen mukaan tehdiiin silld
25 p-m3:mn kuorma 18 minuutissa, kun koneenkiyt-
tijin lisiksi autonkuljettaja auttaa tydssi.

Varastoilla kiiytettivisti kuormauslaitteista on
suuri osa ns. esikuormauslaitteita, joita on meillikin
kokeiltu ja jotka varmasti usein ovat hyvinkin Kiyt-
tokelpoisia olosubteissamme. Edelld esitetyt me-
netelmit sen sijaan lienevit toistaiseksi meilld vailla
toteuttamismahdollisuuksia, kenties lukuun otta-
matta Drott Skid Loader-laitteita. Sellainen saata-
neenkin Suomeen kokeiluja varten. Nuo menetel-
miit osoittavat kuitenkin sen lopullisen pddmiirin,
johon meillikin olisi pyrittivi, vaikka tiet sen saa-
vuttamiseen sitten olisivatkin toiset.



— Saksalainen esikuormausmenetelmii: Auntotien

varressa kehikko nostetaan nosturilla auton lavalle. (Jul-
kaisusta: Ein neuer Weg, , .. )

Kuva 6.

Esikuormauksella tarkoitetaan sellaista kuor-
mausmenetelmid, jossa kuljetettavat puut lado-
taan valmiiksi kuormiksi ennen auton varastolle
tuloa ja koko kuorma nostetaan yhti aikaa auton
lavalle. Silli pyritddn eliminoimaan mahdollisim-
man tarkoin auton varastolla kiiyttimi aika ja
siten lihestymiin autokuljetuksen ihannetta: auto
on koko tydajan liikkeelld.

Saksassa kehitettiin 1930-luvun puolivilissi eriis
melko tiydellinen esikuormausmenetelmi, joka
osoittautui hyvin edulliseksi. Sita kiytettaessi
sidistettiin auton aikaa ja piidstiin turhista valika-
sittelyista, Tissd menetelmissi puut tuotiin tela-
ketjutraktorin vetamilli telal?et]uvaunuilla kulje-
tuskehikkoon ladottuina autotien varteen (kuva 5).
Sielli koko kehikko nostettiin suurella nosturilla
auton tai sen kaksiakselisen perivaunun lavalle
(kuva 6). Auto perﬁvaunuineen kuljetti kuorman,

esikuormausmenetelmi: Tehtgan

varastolla kuorma puretaan nosturilla.  (Julkaisusty: Ein
neuer Weg. +« )

Kuva 7. — Saksalainen

Kuva 8. — Dixie Pulpwood Pallets-menetelmi: Puut ladotaan
jo hakkuupaikalla kehikoihin. (American Pulpwood Asso-
ciation)

n. 80 p-m3, suoraan tehtaan varastolle (kuva 7),
jossa kehikot purettiin nostureilla. Témiéi menetel-
mii on ikiin kuin vilimuoto alussa esitettyjen stiy-
dellisteny kuormaustapojen ja varsinaisten, varas-
toilla kiytettivien esikuormausmenetelmien vililla,

Yhdysvalloissa on kehitetty Dixie Pulwood Pal-
lets-esikuormausmenetelmii  suoraan hakkuupai-
kalta tapahtuvaa autokuljetusta silmilli pitien.
Sitii kiiytettiessi puut ladotaan ensin katkomisen
jilkeen kehikoihin (kuva 8), jotka sitten vedetiin
ohjaajakopin takana olevalla vinssilaitteella autoon
(kuva 9). Laitetta voidaan meillikin kiyttaa, jos
pinotavara ajetaan rankoina autotien varteen ja
tehdiin wvasta sielli standardimittoihin, kuten
edelld esitetyssi kuvassa niihtiin. Menetelmid on
silti kiiyttokelpoinen myids tavallisessa, varastolta
tapahtuvassa kuljetuksessa, kuten seuraava suoma-
lainen laskelma osoittaa. Siten saataisiin kuormaus-
aika pienenemiin, silli American Pulpwood Asso-
ciation ilmoittaa laitteiden avulla toimittaessa
kuormaus- ja purkausajan olevan yhteensi vain n.
10 minuuttia. Lyhyilli ajomatkoilla timé tehotyé-

Kuva 9. — Dixie Pulpwood Pallets-menetelmi: Tiydet
kehikot vedetiiin ohjaajakopin takana olevalla vinssilait-

teella auton lavalle, (American Pulpwood Association)



Kuva 10. — Kotimainen wveto- ja vaihtolavamenetelmii:
I'yhji lava pudotetaan miesvoimin maahan kuormausva-
rastolla,

ajan piteneminen, joka on n. 40—50 minuuttia ajo-
kertaa kohti, tuo tullessaan huomioon otettavia
seikkoja kasvu- ja kuljetustehossa. Menetelmii kiy-
tettiiessii autoissa olevat lisilaitteet enentiiviit au-
ton painoa jonkin verran vieden n. 1—1.5 p-m3
kuljetustilan.

Valtion Polttoainetoimistossa on kuluvana ke-
sinid kokeiltu eriilli kotimaisella esikuormauslait-
teella, joka on periaatteeltaan samanlainen kuin
em. yhdysvaltalainen laite. Erona on wvain, etti
kuorma nostetaan siini yhdelld kerralla autoon.
Autolla on kaksi erikoisrakenteista irtolavaa, joista
toinen on jatkuvasti ajossa ja toinen kuormatta-
vana. Purkaus suoritetaan kipilli. Kun auto saa-
puu varastolle, tyhji lava tyinnetiiin miesvoimin
maahan pinon viereen (kuva 10), auto siirretiiiin
valmiiksi kuormatun toisen lavan eteen, auton edes-
sit olevista vinsseistii vedetiddn vaijerit ja kiinnite-
tidn lavan etuosan alla oleviin koukkuihin (kuva
11). Kuorma, 15—18 p-m3, on nyt valmis nostet-
tavaksi autoon. Moottori kiynnistetiin ja voima
siirretdin vinsseihin. Vaijerit kiristyviit, ja lavan

.l. o v
Kuva 11. — Kotimainen wveto- ja vaihtolavamenetelmi:
Valmiiksi kuormattuna lavaan kiinnitetiiin vaijerit nostoa
varten,

Kuva 12, — Kotimainen veto- ja vaihtolavamenetelmii:
Tiysi lava vedetiilin auton moottorin avulla auton piiille.

etuosa kohoaa auton rungon korkeudelle. Silloin
auton etupydrit nousevat maasta ja auto alkaa
liikkua lavan alle (kuva 12). Kun lavan paino pai-
naa auton maahan, vinssit vetiviit luorman lopul-
lisesti paikalleen, johon yksinkertaiset lukkolaitteet
sen lukitsevat, ja auto on valmis lihtemiin kohti
purkauspaikkaa, jossa purkaus suoritetaan kipilla.

Koko kuormausvarastolla kuluva aika on irt o-
ja vaihtolavaa kiytettdessia vain 7.2 min.
kuormaa kohti. Siihen on luettu myés kaikki auton
siirtymiset. Tyhjin lavan laskemiseen meni 1.3 min.
ja varsinaiseen kuormaukseen 2.3 min. Vertauk-
seksi mainittakoon, etti miehelti kuluu pinokuu-
tiometrin kuormaamiseen auton lavalle keskimiii-
rin 6—7 min. Menetelmé on siis erittiin tehokas.
Valitettavasti ei tiisti, kuten muistakaan esitti-
mistini menetelmisti ole vield saatavissa taloudel-
lisia laskelmia.

Pitkiin pinotavaran esikuormaukseen voidaan
varmasti kdyttid meillikin metsitieajoissa kanada-
laista Graingerin esikuormauslaitetta (kuva 13).
Pinotavara, Graingerin kuvaamalla tymaalla
12'5" paperipuu, ajetaan autotien varteen kasoihin,
jotka ovat hieman ajosuuntaan vinossa.

Kasoista ladotaan tai vieritetdin puut siirret-
tiville esikuormaunslavalle. Lavan jokaisessa nur-
kassa on hydraulinen pumppu, joka nostaa kuor-
man sitd kannattavine lankkuineen. Auto peruu-
tetaan kuorman alle ja kuorma lasketaan sen
paille (kuva 14). Auto piidsee lihtemiin jo k a h-
den minuutin kuluttua kohti purkauspaik-
kaa, jossa kuorma puretaan Kippilaitteen avulla.

Esimerkkeini, kuinka suuresti ajoaika eli kulje-
tuksen tehotybaika saadaan kasvamaan esikuor-
mausta kiiytettiessi, mainittakoon muutamia
lukuja.

Ajoajan osuus koko tyiajasta oli Grain ge-
rin menetelmillid 8.8 km:n ajomatkalla 92 9. Ta-
vallista kdsinkuormausta ja purkausta kiytettiessi
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Kuva 13. — Kanadalaisen esikuormauslaitteen yksityiskohdat. (Grainger 1937)

se on kanadalaisten tutkimusten mukaan 8 km:n
matkalla vain 39 %. 20 km:n ajomatkalla ajoajan
osuus on irto- ja vaihtolavaa kiytettiessi 88 % ja
miesvoimin kuormattaessa ja purettaessa 57 9/,
Irto- ja vaihtolavamenetelmiin kuuluu puiden pur-
kaminen kippilaittt’-eui!-

Niiti esikuormauslaitteita Kiytettiessa myis
kuormausmiesten tyd tulee entisti helpommaksi,
silla_kuormaustyon vaikeus on melko suoraviivai-
sesti kuormauskorkeudesta riippuvainen,

Vaatimus, etti kuormauksen tylee

tapahtua anton tarvitsematta
odottaa, toteutetaan myos kiyttamalla ir ¢ o-
naisia puoli- ja tﬁy's'i””'ﬁvaunuja
'sekd perdarekid. Ift‘mmfla p“('HPerﬁ"aunuja
kitytetdiin Ruotsissa, mutta niilli on se varjopuoli,
ettd me asettavat tielle vieldkin suurempia vaqayi.
muksia kuin puoliperidvaunut. Toisaalta niidey
etuna on, etti auton vetokyky tul(.ze paremmin hy.
viiksi kiytetyksi ja kuormad "‘_"daan Suurentaa
rengaspainetta nostamatta. Hyvilla teilld ne ovar
ehdottomasti suuren hintansa arvoisia. Tuleyvgj.
suuden auto lieneekin sellainen, jossa kuormaa kap-

tava osa ja kone ovat kokonaan toisistaan erilliin.
Kone kuluu niet nopeammin kuin muut auton osat.
Sellaisilla vetoautoilla pidstiéin hyvin lihelle opti-
mitapausta auton tydajan kiaytossi. Ruotsissa on
varsitieajoissa jo kiytetty erillisii vetoautoja pe-
rirekien kanssa, ja tulokset ovat antaneet juuri
viihentyneen hukka-ajon vuoksi erittiin hyvii toi-
veita., Ns. kolmiajossa, jossa yhti autoa kohti on

Kanadalainen esikuormansmenetelmii:

Kuva 14. — Lava
nostetaan hydraulisilla pumpuilla yl6s, auto ajetaan alle ja
kuorma lasketaan sen piille. (Grainger 1937)



Kuva 1. —

ja  kuormauslaite,

Siirrettiivii  katkaisu-
(Sjistedt 1948)

kolme rekeii tai rekijonoa, kuormaus- ja purkaus-
aika ovat kiytinnéllisesti katsoen olemattomat.
Myos Kanadassa ja USA:n iti- ja keillisvaltioissa
kiiytetiin melko yleisesti rekijonoja nelipyéri- tai
kaksiakselivetoisten, tavallisten kuorma-autojen
vetiminid. Ajotulokset ovat suurenmoisia; kerralla
auto voi kuljettaa jopa 70 p-m3:kin, mutta tiet-
kin ovat aivan ensiluokkaisia jaiteitd. Lisdksi
kuormaukseen kuluva aika on viihiiinen ns, kolmi-
ajossa. Auto on rekien vetidjinid traktoria edulli-
sempi, koska se voi paluumatkalla kehittidd varsin
korkean nopeuden ja siten saavuttaa suurempia
ajotuloksia. Tielle se sen sijaan asettaa suurempia
laatuvaatimuksia kuin traktori.

Erikoisen ryhmiin pinotavaran kuormauslaitteita
muodostavat kuormauskiramot, jonkinlaiset trans-
portit. Ruotsissa kiiytetiiiin sellaisia jonkin verran
pitkiin pinotavaran kuormauksessa. Niistd mainit-
takoon »Timmerhisteny-laite, jota mainostetaan
erittiin hyviiksi ja tehokkaaksi uittoviiylistd ta-
pahtuvassa kuormauksessa.

Amerikassa kuljetetaan puutavara kaukokulje-
tusreitin varteen aivan yleisesti rankoina, missi
puiden suurnus sen vain sallii. Titen tyo keskite-
tidn ja tehdiin mekaanisten laitteiden hyviksi-
kéi)'tti') mahdolliseksi sekid katkaisussa ettid kuor-
mauksessa. USA:ssa Kiytetiinkin paljon erilaisia
siirrettivii katkaisu- ja kuormauslaitteita, joista
eriis nihdiin kuvassa 15. Varmasti kannattaisi
hankkia meillekin niité laitteita kokeiluja varten.

Purkauspaikkojen kunto on useimmiten jonkin
verran parempi kuin kuormausvarastojen, mutta
niidenkin suhteen on vield paljon tehtiivissi. Piidi-
piirteet purkauspaikan suunnittelussa ja kunnos-
tuksessa ovat samat kuin kuormauspaikkojenkin,
mutta yksityiskohdat riippuvat kokonaan kulje-
tusmucedosta, joka seuraa autokuljetusta. Pidpyr-
kimykseni onkin purkausta suunniteltaessa pidet-
tiivi sitii, etti puut saadaan vilivaras-

toinnitta seuraavaan kuljetusvi-

mutta samalla on huo-
etti purkaus autosta

lineeseen,
lehdittawva,
kidy mahdollisimman nopeasti.

Autokuljetuksen kannalta on konekipilli purkaus
useimmiten kaikkein nopein. Siitd muutama esi-
merkki. Jos merkitidin 3 m korkuiseen varastopi-
noon miesvoimin tapahtuvaan purkaukseen kulu-
vaa aikaa 100:lla, saadaan muille purkaustavoille
seuraavat suhdeluvut:

rautatievaunuun 139
miesvoimin riykkioon 41
kipilli réykkison 7

Kipilli purkaus on siis aivan ylivoimainen. Tosin
on otettava huomioon, ettid rautatieasemille kulje-
tettavat puut on kuormattava edelleen rautatie-
vaunuihin. Kiyttimilld kuormaussiltoja suurilla
asemilla saadaan kuormaus roykkidstd rautatie-
vaunuun niin paljon nopeammaksi kuin maan tasal-
ta, etti kipilld purkausta voidaan ainakin kohtuul-
listen kuljetusmatkojen ollessa kysymyksessi suosi-
tella kiiytettiiviiksi rautatiekuljetukseen siirryt-
tiessi.

Kokeilemisen arvoiselta tuntuu myds menetelma,
jossa auton kuorma on jaettu osastoihin, puiden
ympiirille on kussakin osassa jo knormauksen yhtey-
dessi laitettu vaijerit ja osasto kerrallaan tyhjenne-
tiin esim., erillisellid, auton lavalla olevalla nosturilla
avonaiseen rautatievaunuun. — Yhdysvalloissa
kiytetddin paljon erilaisia nostolaitteita autojen
purkauksessa rautatieasemilla. Kuvassa 16 nih-
diin nostokoura suorittamassa auton purkausta
pinoon. Niiti W ellm a n-nostokurkia on saata-
vissa eri kokoja, n. 3 p-m3:n nipun ottavasta n. 0.5
p-m3:iii nostavaan. .

Wellman-nostokoura purkamassa pinotavaraa

Kuva 16.

autosta  pinoon. (The Wellman Engeneering Company)



Mikali rekia kiytetidn autokuljetuksien yhtey-
dessii, kannattaa suurten puutavaramiiiirien ollessa
kyseessii rakentaa samanlaiset kuormaussillat, joista
edellii oli puhe.

Kun rautatieasemille joudutaan varastoimaan
tavaraa villiaikaisesti, olisi hyvin hedelmillisti
saada aikaan yhteistyo eri varastoijien viililli varas-
tojen jirjestelvii koskevissa kysymyksissi. Paras
ratkaisu kuitenkin lienee puuntavaran ajo
maantievarastoista vain sitd mu-
kaa kuin edelleen kuljetusmahdol-
lisuuksia on olemassa. Maantievarsi-
varastot voidaan niet saada pienilli jirjestelyilld
aivan yhti hyviksi kuin useimmat asemavarastot-
kin. Tillaisella toiminnalla seki siidstetdiin varas-
toimisessa ettd eliminoidaan yksi kisittely. Kun
siten metsipiin varastot paranisivat autokuljetuk-
sessa, korjauskustannustenkin maird todenniksi-
sesti pienenisi.

Uittoon ja lauttaukseen siirryttiessi on sidntond
pidettivi, etti kuorma saadaan pudo-
tetuksi tai laut
tausvidyliidn Purkauspaikaksi valitaan sil-
loin kesiajossa jonkin verran viiyldin viettivi
rinne, jonka yliosaan tehdiin ajotie autoille,
Kuorma puretaan joko vierittimilli puut miesvoi-
min autosta alas tai kippilaitetta kiyttimilld.
Paras kippilaite on seki molemmille sivuille etté
taakse kaatava nestekippi. Sellaisissa kippilait-
teissa autoissa voidaan yhti menestyksellisesti kul-
jettaa sekii lyhytti ettd pitkdd pinotavaraa. Jos
uittoreitin varrella ei ole sopivassa kohdassa pur-
kaukseen kiyvii rinnetti, voidaan purkauksen hel-
pottamiseksi tehdi tukeista viiylidn viettivi lava,
jolle puut puretaan (kuva 17). Joissakin tapauk-
sissa voidaan purkausta helpottaa siten, etti ajotie
tehdiiin viiylddn piin kaltevaksi. Silloin lienee
onnettomuuksien estimiseksi parasta  ankkuroida
auto ajotiehen kiinni,

Talvella on koetettava, milloin puun kuivnus ja
paikalliset olosubteet vain sallivat, saada puut pu-
retuiksi suoraan jiille roykkidihin. Mikili tavara
kuljetetaan edelleen niputettuna, on syytii suorit-
taa niputus heti autokuljetuksen paityttyi tai jo
sitd ennen. Autokuljetuksen p#idtyttyd tapahtuva
niputus on autokuljetuksen kannalta edullisinta
suorittaa siten, etti puut puretaan riykkidihin,
joista ne ladotaan nippukehikoihin niputtamista
varten. Télloin ei autolta kulu paljon aikaa pur-
kauspaikalla. Mikili autossa on vinssilaite, voi-
daan kuormattaessa helposti nostaa suuriakin nip-
puja auton lavalle ja niputus siis suorittaa ennen
autokuljetusta. Niputusta suoritetaan myos kuor-

] L L .
suoraan uitto-

Kuva 17. — Purkanslava.

mauksen yhteydessi auton lavalla ja niput pure-
taan nosturilla suoraan veteen. Tillainen kuljetus-
tapa ei lainkaan edistd autokuljetusta, mutta koko-
naiskustannusten kannalta se lienee usein edullisin
tapa kesiikuljetuksissa.

Autokuljetuksesta aluskuljetukseen siirryttiessi
on rationalisoinnissa pyrkimys saada puut
autosta suoraan alukseen. Purkaus
autoista voi tapahtua joko kiinteiltd tai uivilta sil-
loilta,

Suurin mahdollisuus on kiyttiai hyviksi teknil-
lisia apuvilineitd ajettaessa pinotavaraa suoraan
tehtaan varastoille. Niitd onkin kehitetty ulko-
mailla runsaasti ja todennikaisesti meillikin on
sellaisia kiytissi. Nihdikseni on tissiakin padpyr-
kimys saada puut autosta valikiisit-
telytti koneellisesti varastoon
tai suoraan tehtaaseen. Eriiden ruot-
salaisten yhtididen kerrotaan lnopuneen tehdasva-
rastoista ja siirtyneen kuljettamaan puita metsiva-
rastoista tarpeen mukaan suoraan tehtaaseen.

Toivon, ettii esimerkeistini on kuulijoilleni sel-
vinnyt erditié pinotavaran autokuljetuksen ratio-
nalisoinnissa kiyttokelpoisia menetelmii. Tahdon
kuitenkin vield korostaa siti, etti ulkolaiset esimer-
kit on poimittu alan ammattijulkaisuissa esitetyisti
selostuksista, joten ne eiviit ole ensi kiiden tietoja.
Kuulijoissa on kuitenkin Amerikoissa kiyneitd, ja
heiltd olisi mielenkiintoista saada tietaa, millaista
todellinen keskitason kanadalainen pinotavaran
kuljetus on.

On Truck Haulage of Piled Wood
by Veijo Heiskanan

The aim of the paper is only to give some indications
of the rationalisation of truck bhaulage of piled wood; it is
by no means a detailed exposition of the problem.
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To secure the full utilisation of the truck's great speed,
rationalisation must commence at the loading and unloading
stage. As the aim of truck transport is to haul the wood
from one place to another, loading and unloading can, in a
way, be considered as non-productive time. Since the funda-
mental task of all rationalisation work is comsidered to be
elimination of non-productive time, the basis and objective
of the rationalisation of truck haulage of timber must be
the reduction to a minimum of the time spent at loading
and unloading sites. The condition of loading and unloading
place also calls for a great deal of attention, as most of the
damage to which the trucks are subjected takes place in
them.

When rationalising truck hauls, the first task is the appro-
priate choice, lay-out and clearing of landings, When choosing
a landing the requisites of both truck transport and storage
must be taken into consideration. The landing must be
extensive enough, vegetation easy to clear, the soil hard
and smooth. Extent of loading site can be reduced by
simultaneous horse and truck hauls. Truck transport of
fresh wood, however, is more expensive than that of dry
timber, .

The most important tasks in laying out the landing are:

1. The immediate meighbourhood of the pile must be
accessible to the truck for loading.

2. On private roads the piles are made along the roadside
while, on public roads, the landing area is cleared at some
distance off the road.

A winding road is built through the landings, with piles
diagonal to the driving direction. Drying facilities must be
taken into consideration, and different kinds of timber are
stored in different parts of the landing,

Clearing work must not be neglected as any money saved
in this way is likely to be spent on repair expenses, often
many times over. :

In spite of all arrangements loading will constitute a min-
imising factor in efficiency unless mechanical loading is intro-
duced. The main principle in rationalising transport is that
timber can be forwarded from the forests to the place of
consumption or processing without intermediate individual
handling. When loading on to trucks, this can be achieved
by means of, for instance, sulkies or land trailers of
special construction. Skidding sleds can also be divided up
into sections, and the timber contained in a section lifted

in one lot with a crane. The Drott Skid Loader also eliminates
individual handling of logs in loading.

If loading takes place on a landing, the so-called pre-
loading equipments are to be preferred. Of them may be
mentioned, the German method in which logs are transported,
without being handled individually, from the forest to the
factory. It is a kind of intermediate stage leading to ordinary
pre-loading equipment.

In the American Dixie Pulpwood Pallets and in the Finnish
loose platform and changeable platform method the load is
piled on to frames of certain construction before the truck
arrives at the storage place, and full loads are winched on
to the truck. With the former, the unloading and loading
time is approx. 10 minutes, whereas with the latter the
loading time is approx. 7.2 minutes. For pre-loading of long
piled wood The Canadian Grainger equipment can be used.
When using these pre-loading devices the work of loaders
is facilitated considerably.

The time lost by the truck on the storage place can also
be reduced by means of detachable semi-trailers, trailers and
sled trailers,

A special group of piled wood loading equipment consists
of log hoist loaders. Similar to them is the combined bucking
and loading equipruent in frequent use in the USA,

In unloading, the tendency should be to forward the wood
without storage in transit on to the next kind of transport,
and care must be taken that unloading from the truck proceeds
quickly.

If transport by rail suceeeds, unloading can in most cases
be effected by dumping on to loading ramps. Still more to
be recommended seems the use of travelling cranes, in which
case the truck load is divided into sections, one section being
dealt with at a time. Lifting hooks may also be suitable
for loading on to railway wagons. It would be worth while
attempting to ensure that timber is hauled from storage
sites along high roads at a rate corresponding to the existing
further transport facilities,

When proceeding to floating and rafting the load should
be unloaded direct into the {loatway. In the summer unload-
ing can be effected, with the aid of slopes or the platform,
by rolling into the floatway. In the winter unloading is done
on to bunches on the ice.

When proceeding to boat transport the wood is unloaded
from fixed or floating bridges direct into lighters.



Veijo Heiskanen :

PROOMAUSTEN RATIONALISOINTI PAIJANTEELLA

Piijianteen ympiristét ovat jo vanhastaan olleet
VR tiirkeimpii polttopuun hankinta-alueita. Jo
v. 1916 ostettiin sinne ensimmiiset proomausvili-
neet ja sen jilkeen on suurin osa VR :n ko. alueelta
hankkimasta puutavarasta kuljetettu omilla hinaa-
jilla ja pmomuillﬁ rautateiden varsille. Nykyiin
VAPO:n laivasto kisittaa kaksi hinaajaa, yhden
tervahdyryn, 21 proomua ja 8 asuntoparkkaa. Li-
siiksi voidaan uivaan kalustoon lukea lastauksessa
kiytettivit uivat autosillat, joita on kaksi kappa-
letta. Timin laivaston kuljetuskyky on myés huo-
mattava. Eri viisivaotiskausina vuodesta 1931 lih-
tien se kuljetti Vesijiirven sataman kautta vuosit-
tain keskimidrin seuraavat puutavaramidrit:

vv. 1931—35 n. 115000 p-m?

vv. 1936—40 n. 121000 »

vv. 1941 —45 n. 137000 »
1946—48 n. 168000 »

ja 3-vuotiskautena

Lisiksi kulki kunakin vuonna osa puista Heino-
lan sataman kautta, joten kokonaiskuljetusmadrit
ovat vieli hieman edellisii suuremmat. Huippu-
saavutus on vuodelta 1946, jolloin Vesijirven ja
Heinolan kautta meni yhteensi n. 281000 p-m3.

Tamin pitkiaikaisen ja suurisuuntaisen toimin-
nan johdosta VAPO onkin saanut kootuksi sellaisen
midrin kokemuksia laivausten jirjestelyssd, ettd
niiden esittiminen tillaisilla kursseilla lienee pai-
kallaan esimerkkind proomukuljetusten erdistd
rationalisoimismahdollisuuksista. Esitykseni pe-
rustuukin pidasiallisesti VAPO :ssa saatuihin koke-
muksiin ja niiden perusteella tehtyihin parannuk-
siin sekd osittain VAPO:ssa tehtyihin, proomu-
kuljetusta koskeviin tutkimuksiin,

Esityksen lihtokohdaksi voidaan hyvin ottaa
laivauskustannusten jakaantuminen eri kustannus-
erille. V. 1947 niiden prosenttinen jakaantuminen
oli Piijinne — Konniveden vesistissd seuraava:

(Keskimidridinen kuljetusmatka oli 75 km.)

Proomu- ja laivamiesten palkat  14.5 9
Proomun lastauspalkat 27.7 %
Proomun purkauspalkat 28.9 %
Muut kustannukset 28.9 %
Yhteensi 100.0 9,

Kustannuksista nihdiin selviisti, ettd kuormauns-
ja purkaustyét ovat rationalisoinnin kannalta tér-

keimmiit kahdestakin syysti. Ensiksikin niiden
osuus on kaikkein suurin eri kustannuseristi, Mui-
den kustannusten ryhmi sisidltid niet hyvin monia
erilaisia kustannuksia. Toiseksi knormaus- ja pur-
kauskustannukset ovat kokonaan tyépalkkakustan-
nuksia, joihin rationalisoinnilla on helpointa vaikut-
taa.

Lastauksessa on nykyiidn kiytossa kaksi tapaa:
kirriys ja autolastaus. Niistd edellinen on van-
hempi kuormaustapa, joten on asiallista kasitelld
se ensin. — Itse Kiirriiystydviilineissii on tapahtunut
hyvin vithin muutoksia, ja nekin, joita on niihin
tehty, ovat olleet hyvin hitaita ja tapahtuneet vihi-
tellen, aivan kuin huomaamatta.

Karriyslankut olivat vield kaksikymmenluvun
alussa kokonaan puusta, ja keskilankkukin oli taval-
lisesti honkaa. Vihitellen siirryttiin kiyttimiin
koivuisia keskilankkuja, koska siten toivottiin voi-
tavan sidstdda tientekotarpeita. Silti oli lankkujen
kulutus hyvin suuri. Sen vuoksi v. 1926 tilattiinkin
5" X 20" terislevyja lankun piillysteeksi, jolla
toimenpiteelld sidstettiin melkoisesti, silli samat
terislevyt ovat vieldkin kiaytossd. Lisaksi kirriys-
ty6 tuli helpommaksi kuin ennen, kun kitka pyérin
ja tien viililli pieneni,

Karrdyslankkujen toisiinsa liittimisessi on mydos
tapahtunut muutoksia. Alkuaan liitoskohta oli ku-
van 1 osoittama. Lankkujen piit oli veistetty viis-
toksi, ja lankut olivat jonkin matkaa toistensa
pailla. Tillainen liitos rasitti tietysti suuresti kiir-
radjdd, silli kuorman kaatumisvaara oli jokaisella
liitoksella suuri. Silloin huomattiin, etti lankut voi-
daan asettaa piittdinkin, ja sitd tapaa kiytetiin
edelleenkin (kuvaZ2).

Kuva 1. — Alkuperiinen kiirriiyslankkujen liittoskohta-



Kuva 2. — Nykyinen tapa liittiié lankut toisiinsa,

Kérrymallit ovat vaihdelleet melkoisesti ;‘-'l_l::
sien kuluessa eiki niissd vielikiisin ole paasty yhte-
niisyyteen. Nykyiiin onkin jokaisella vesistilli ja
jopa eri laivaajillakin omat kirrymallinsa, jotka
ovat ko. alueella ainoita sautuaaksitekeviiy wviili-
neitii., Nihdikseni eris proomukuljetuksen tieteel-
lisperdisen rationalisoinnin ensimmiiisid tehtiivid
olisikin sen vuoksi kdrryjen standardi-
soiminen, mikili el timén erittdin hankalan
kiirriiysmenetelmiin  sijaan  keksitd jotain aivan
uutta tyitapaa.

Varastojen tarkoituksenmukaisella valinnalla,
jirjestelylld ja kunnostuksella voidaan kirriystyd-
tikin huomattavasti helpottaa. Siihen onkin VA-
PO:ssa tydnjohdon taholta alettu viime vuosina
kiinnittdd sourta huomiota. Ennen kuin kiyn
kisiksi nithin, kisittelen muutaman yleisemmin
asian.

Proomun paikalleen asettamiseen ym. valmista-
viin ja lopettaviin téihin kuluva aika on hyvin huo-
‘mattava. Kuluneena kesind tutkimissani vhdek-
sAssd varastossa niihin kuului keskimiirin 2.5 tun-
tia kuusimichiselta tydryhmiltd. Nykyisten palk-
kaperusteiden mukaan maksetaan jokaisella proo-
mukuormalla toisesta tien teosta lihtien 800:—
tiestid, joten pienet ja hajallaan olevat varastot nos-
tavat myis kustannuksia suuresta. FEsim. v. 1947
tuli kuutiometrii kohden hiukan yli kaksi markkaa
eli n. 5 9, lastaustydpilkoista tien muutosta johtu-
via kustannuksia, Ensimmiiiseni vaatimuksena
mallikelpoiselle proomausvarastolle onkin pidettivi
mahdollisimman suurta yhtenii-
syyttd. Pout olisi siis saatava mahdollisim-
man pienelle alalle. Kuvassa 3 esitetysti
Piijianteen rantavarastosta nihdddn muuan esi-
merkki epionnistuneesta jirjestelystit ja yhteistoi-
minnan puutteesta. Ainoastaan yhtis B:n puut
ovat siind juuri niin kuin niiden pitiddkin olla. Toi-
lsaalta on kuitenkin ihmeteltivd, miksi mainittu

laivaaja on vuokrannut itselleen paikan alueen kes-
keltd, kun kysymyksessi ovat niinkin vihiiset
puutavaramdirit. Yhtididen A ja C on maksettava
molempien yhdestd ylimidriisestdi tien muutosta,
silli kummankin on siirrettidvi proomua kesken va-
raston lastaamista. Kun esim, yhtiolla C oli varas-
tolla ainoastaan 125 p-m?3 tavaraa, tulee tien muu-
ton osuudeksi n. 6.5 markkaa pinokuutiometrille.
Jos voitaisiin piadsti yhteistoimin-
taan eri laivaajien valillda yhteis-
ten varastopaikkojen jarjestelys-
s d, sddstyttdisiin usein tillaisista turhista kus-
tannuksista.

Varastojen pir_'.nuu::;ailleuttaa_kujtenkin useimmat
tien muutoista, Esimerkkind mainittakoon, etti
eriddseen VAPO:n proomuun, jota seurasin viime
kesind, otettiin puita kaikkiaan viidesti eri varas-
tosta, ennen kuin kuorma, n. 550 p-m3, saatiin tiy-
teen. Tien muuttokustannukset olivat siis ko. kuor-
malla 3200:—. Yhtd varastoa lukuun ottamatta
niilli varastoilla oli myds muiden laivaajien puita,
jotka jaivit vield varastoille. Eivitki maarit olleet
aina niinkééin suuria kuin VAPO:lla. Jos tillai-
set varastot kuljetettaisiin yhtei-
sesti, siis koko varasto tyhjennet-
tdisiin yhdelld kerralla, sddstet-
tdisiin suuria summia. Ensiksikin tien-
tekorahat jiisiviit kokonaan pois, kun proomu saa-
taisiin melkein aina yhdesti varastosta tiyteen. Hi-
nauskustannukset saataisiin myés vihenemiin ja
tultaisiin toimeen entisti pienemmilli kalustolla
ja henkilskunnalla. Teknillisesti yhteinen kuljetus
on myds hyvin jiirjestettivissi. Eri yhtiiden puut
voidaan niiet eroittaa toisistaan proomukuormissa
panemalla risuja ja lehdeksia viliin. Niinpé tuntuu-
kin, ettd on olemassa kaikki edellytykset yhteistoi-
mintaan, kun vain lsydetiiin oikea lihtikohta.

Itse varastojen jirjestelyssd on monta huomioon
otettavaa seikkaa, joista mainitsen seuraavassa
muutamia padasiallisesti Piijinteelld tyonjohtajille
annettujen ohjeiden mukaisesti.

& htic An puﬁ‘;_
g - Bina -
B - C:m -

Kuva 3. — Eriis rantavarasto Piijinteellii,



Kun rantavaraston paikkaa wvalitaan, otetaan
huomioon itse laivauksen asettamat vaatimukset,
mutta samanaikaisesti huolehditaan, ettd lastaus-
ja kuivumisnikékohdat eiviit kirsi siitid. Seuraavat
seikat ovat varastoa jirjesteltdessi tirkeimmiit:

1. Varastot pitiisi sijoittaa sellaisiin rantoihin,
joissa proomu voidaan saada lihelle maata. Las-
tauspalkkoihin tulee niiet 50 metrin kirriyksen jil-
keen jokaiselta alkavalta 10 metriltd 2:— lisdys.
Samalla on kuitenkin varmistauduttava, etti reitti
on rannasta lihtien purjehduskelpoinen aivan avo-
selille asti.

2. Pinot tehddin niin, ettd tulvavesi ei paise
niité kastelemaan. Pinot tehdiin myos kohtisuo-
raan rantaviivaa vastaan ja niin ldhelle toisiaan
kuin kuivumisniikikohdat vain sallivat. Eri puu-
tavaralajit on varastoitava aivan eri pinoihin varas-
ton eri puolille. Lastausta suoritettaessa on niet
hyvin vaikeaa, melkeinpi mahdotonta, lajitella ta-
varaa, jos eri lajit ovat esim. saman pinon eri piissi.

3. Suuria nousuja rantaviivalta maalle péin on
viiltettiavii, koska kirriys jyrkissid alamiessid on
melkein yhti vaikeaa kuin ylimiikeenkin.

4. Olisi  pyrittiva
varastoihin.

5. Varastot olisi sijoitettava mahdollisuuksen
Virtaavien,

mahdollisimman  suuriin

mukaan tuulensuojaisiin rantoihin.
syvien salmien rannat ovat hyvii, koska niissi voi-
daan lastata mydhiin syksyyn asti.

6. Paikoissa, joissa hevosajo rantaan tulee pit-
kiiksi tai muuten hankalaksi ja lihelli on kesillikin
autoajokelpoinen tie, on laskettava, kumpi tulee
edullisemmaksi, autokuljetus ja suoraan proomuun
purkaus vai hevoskuljetus ja kérriys.

Autolastauksen merkitys onkin kasvanut vuosi
vuodelta. Ensimmiiset kokeilut tehtiin 1930-luvun
alkupuolella, jolloin auto muutoinkin alkoi saada
jalansijaa maamme metsitaloudessa. Sotavuosina
autolastaus otti aimo askelin kiinni kirriysti, ja
nykyiin VAPO:n Piijanteelld kuljettamista puista
kuormataan suurin piirtein yhti paljon autosta kuin
kirrddmillikin. Olipa autolastaus v. 1947 suu-
rempaakin  kuin kirriys.

Taulukko 2. Autolastausten suorituspaikat vv. 1946 —48,
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Taulukko 1. Erilastaustapojen kiiytto Piijinteen laivauksissa
vv. 1946 —48.

' " Kirriiys autolastaus |  yhteensd
vuosi —_ - - —
\ .
|

1946 212.000 69.000 281.000

1947 95.000 110.000 205.000

1948 66.000 61.000 127.000

Autolastauksen merkityksen kasvamiseen on osit-
tain ollut syyni myds, ettd sota-aikana sijoitettiin
ankarimmat hakkuut rantametsiin, joten hankinta-
alueet ovat sen jilkeen pakosta siirtyneet autokul-
jetusmatkojen piihiin. Jonkin verran on myis vai-
kuttanut em. pyrkimys piisti pitkistd hevosajo-
matkoista.

Autolastauksessa on
proomukuljetuksissa parannukset,
Alkunaan lastattiin autopuut autoista suoraan proo-
muun vain sielld, missi oli jo olemassa vakituisia
laivalaitureita,

gsaatu aikaan suurimmat
havaittavat

Muualla, ja niitdkin paikkoja oli
paljon, ajettiin puut rannalle roykkioon ja karrit-
tiin siitd proomuun. Ensimmiinen muutos tihiin
tehtiin v. 1946, jolloin Tammilahteen rakennettiin
kiinted lastauslaituri VAPO:n toimesta. Timia ei
kuitenkaan auttanut asiaa kokonaan, silli vield
mainittuna vuonna jouduttiin 28.49, autopuista
kirrdaamiiin rﬁykki:'i-st:‘i proomuun. V. 1947 tehtiin
uusia muutoksia edellisen vuoden mallin mukaan
rakentamalla kolme uutta, kiinteii lastauslaituria.
Talven aikana suunniteltiin VAPO:n Lahden han-
kintapiirissi myés uivia ponttoonisiltoja, jotka sit-
ten valmistettiin vanhoista, jo hyljityisti asunto-
parkoista. Ne osoittautuivat heti ensimmiisissi
kokeiluissa hyvin onnistuneiksi. V. 1947 kiirriittiin-
kin roykkidstd enda vain 1.5 9 autopuista ja v.
1948 ne saatiin sataprosenttisesti autosta suo-
raan proomuun. Uiva silta on nyky#dn tirkein
autolastauspaikka, silli siitd lastattiin v. 1947
58.6 9 ja v. 1948 suunnitelmien mukaan 65.3
autopuista.

o/
‘0

Autolastauksen rationalisoinnissa on pyritty seu-
raaviin paimiiriin;:

v. 1946

v. 1947

. v. 1948 Yht. '
astattu R —] T - - e —
pri¥ | 1% | pemy %o pm | % | pm % ‘
Divatte SUIRIRILG Pt sttt o, | = ‘ = 64.625 l 586 | 39.570 653 | 104204 | 43.4
Omilta kiinteiltd . ......cocovvveee.... | 19.609 ‘ 716 | 34997 | 3L7 | 15989 | 26.4 | 100595 | 41.9
Vierailta kiinteiltd ..........ooovv... (R = 9,094 8.2 4958 | 83 14052 | 58 |
| Roykkidsth KAITHLEY «o.ovenn. .. it wis e b 19100 \ 28.4 1.657 o e I 21357 | 8.9
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Kuva 4, — Proomun autolastaus kiiynnissi, — Valok, V.
Uomala.

1. Autopuut on koetettu saada
autosta suoraan proomuun, koska
niin sddstetddn paljon tydépal-
koissa. Auto- ja rantalastauksen viliset erot
tybpalkoissa autolastauksen hyviiksi olivat néet eri

vuosina seuraavat:

v. 1946 14: 34/p-m3
v. 1947 27:67/p-m3
v. 1948 24: 60)‘1’:-1]13

Riykkiostd tapahtuva kirriys oli lisiiksi v. 1946
2:—/p-m3 ja vv. 1947 ja -48 3:— p-m3 kalliimpaa
kuin tavallinen pinosta kiirriys.

Jos oletetaan, ettd kaikki puut, jotka on kulje-
tettu VAPO:n rakentamien siltojen kautta, olisi
muuten jouduttu ajamaan autolla réykkioon ja siitid
kirrdiméain proomuun, saadaan eri silloilta huomat-
tavat ylijidmiit eri vuosina. Siltojen tekokustan-
nuksetkin on otettu liikekustannuksiksi, koska siten
siltojen avulla saadut siidstit tulevat kouriintuntu-
vammin esille. Suurin siddstdé p-m3:id kohden oli
ensimmiiisend kiyttévuotena 26:72/p-m3 ja pienin
1:13/p-m3. Tammilahdessa pidstiin v. 1947 jo lihes
34 :— mk:n siiistoon p-m3:lle. Kaikki sillat on siis
saatu kuoletetuksi jo ensimmiisend kiyttovuonna.
Suurimmat siiistit on saavutettu uivilla silloilla,
silli niiden kautta kuljetetut puutavaramiirit ovat
kaikkein suurimmat. Kiinteiltd silloilta on saatu
tuloja myés siten, ettd niitd on vuokrattu muille
laivaajille lastauksia varten.

Kun puut saadaan autosta suoraan proomuun,
saavutetaan toinenkin, absoluuttisissa rahayksi-

koissi vaikeammin lausuttava etu: laivaus tu-
lee entistd nopeammaksi. Karriyk-
sessii on kuusimiehisen tyoryhmiin keskimiidriinen
tyitulos niet n. 150 p-m3 kahdeksantuntisessa tvi-
paiviissd. Tyoryhmissi kirrdd nelji miestd, ja
kaksi miestii on proomussa puita pinoamassa. Au-
tolastauksessa voidaan sen sijaan paasta 800—1000
p-m3:n tuloksiin., Yhdelti sillalta on padsty jopa
1500 p-m3:n tystulokseen, mutta silloin oli tyéryh-
missi enemmin miehid. Titen laskevat yleiskus-
tannukset merkittiviisti ja samoin tyépalkkojen
aikapalkkainen osuus. Viimeksi mainittu (tien
muutto-, lotjan siirto-, odotuspiivi-, vuorotyilisi-,
esimiesten ja emiintien palkat, lomakorvaukset
sekii perhelisiit) osuus oli v. 1947 p-m3:lle rantakiir-
riyksessi n. 10:50 ja autolastauksessa vain n. 2:50.

2. Aautolastausta rationalisoitaessa on myos ollut
pyrkimykseni kiiyttid mahdollisimman paljon omia
kiinteitd ja ennen kaikkea uivia siltoja. Tihin on
vaikuttanut kolme eri syyti.

a. Oltaessa riippuvaisia toisten omistamista sil-
loista ei lastausta aina voida suorittaa parhaana
ajankohtana.

b. Joissakin tapauksissa vieraitten siltojen
vuokrat ovat aivan kohtuuttomia, ja ne ovat aina
huomattavasti suuremmat kuin omien siltojemme
korko ja poisto,

¢. Tavallisia laivalaitureita tehtiiessi el ole
otettu huomioon autolastauksen vaatimia erikoi-
suuksia, ennen kaikkea suurta kokoa. Niinpi
lastaus niiltd sujuukin huomattavasti hitaammin
kuin varta vasten tehdyilti lastauslaitureilta.

Proomun lastaus autosilloilta suoritetaan seu-
raavasti; Pistolaitureilla tiytetdin tavallisesti vht-
aikaa kahta proomua, jotka on kiinnitetty laiturin
molemmille sivuille. Autot ajetaan laiturille aivan
proomun viereen, ja automichet heitteleviit puut

Kuva 5. — Uivan autosillan kansirakenne, — Valok. kirj.
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Kuva 6. — Kaaviokuva uivan autosillan kiytosti.

roykkition lotjaan, josta lastausmichet pinoavat ne
(kuva 4). Suurimmilla laitureilla sopii yhtaikaa
tybskentelemiin jopa kuusikin autoa.

Uivan sillan rakenne ansaitsee myos jonkin sa-
nan osakseen. Silta on tehty, kuten jo mainittiin,
vanhoista, hyljityistd asuntoparkoista, joista kan-
sirakennelmat on poistettu. Parkkojen piille on
rakennettu ajosilta (kuva 5). Kumpaakin jaksoa
voidaan kiiyttii erikseenkin, mutta tavallisesti ne
liitetddin piittdin yhteen (kuva 6). Niin syntynyt
ponttoonisilta kiinnitetiin toisesta pédsti maahan
ja toisesta piisti tuetaan lastaustyéryhmin asunto-
parkkaan. Sillalta maalle johtaa ajotie, joka on
rakennettu 6 m paperipuurangoista, jotka on lii-
Ensimmiiisissd
kokeiluissa tehtiin tukilaitteita,
mutta ne havaittiin myshemmin tarpeettomiksi.

Osa proomulastauksesta on siis saatu VAPO:ssa
ratkaistuksi erittiiin onnistuneella tavalla. Sen si-
jaan toinen puoli, hevosajomatkan piissii rannalta
olevien leimikoiden puut, on vielikin kuormattu

tetty pulteilla toisiinsa (kuva 7).

siltaan sivuille

vanhalla, aikaa vievilld kiirrdysmenetelmilli. Sen
radikaaliseen tehostamiseen tarvittavat toimenpi-
teet ovat vield keksimittid, mutta pienid parannuk-
sia voidaan saada aikaan edelli esitetyilld varaston
jirjestelyilli.

Purkauspiiiissié on rationalisointi mennyt huo-
mattavasti pitemmiille, silli kaikki Paijanteeltd
tulevat puut puretaan koneellisesti joko Vesijirvelld
tai Heinolan Maitiaislahdessa.

Proomujen purkaus tapahtui ennen Vesijirvelld
niin, ettd puut kannettiin sylissi proomusta rauta-
tievaunuun. Tehotydaika oli silloin p-m3:id kohden
A'r o n mukaan keskimiidrin 16 miesmin. Nykyéiin
nosturipurkausta kiiytettiessi se on vain n. 9.5
miesminuuttia, joten tyén tehostuminen on aivan

Kuva 7. Uivalle autosillalle johtava ajotie. — Valok. kirj.

silmin nahtivia. Lisiksi tyd on tullut paljon hel-
pommaksi kuin ennen.

VAPO:ssa kiytetiin nosturipurkausta muissakin
satamissa, mutta Vesijirvelld se on pisimmiille ke-
hittynytti, vaikka nosturit ovatkin kaikkialla sa-
manlaisia. Varsinainen purkausaika oli Vesijirvelld
v. 1947 n. 13 miesmin/p-m3 ja muissa satamissa kes-
kimédrin 16.6 miesmin/p-m3. Timi suuri ero joh-
tui pikkuparannuksista, joita Vesijirvelld tyonte-
kijat ja paikallinen tyénjohto olivat keksineet.
Niistii mainittakoon :
gl Nostovaijerit ovat ns. kaksoiskoukkuvaije-
rmta, jotka kiristivit nipun automaattisesti noston
alkaessa. Niitd Kiytettiiessi tapahtuu hyvin vihian
nippujen hajoamisia noston aikana.

Kuva 8. —

Nosturin nippu tehdiiiin rantaisessa kehikossa,

Valok. V.

Uomala.
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Kuva 9. — Nippu lasketaan rautatievaunuun suoraan paikal-
leen., — Valok. kirj.

2. Niput tehdédin kehikoihin, jolloin ne saadaan
vahvoiksi, ja tybaikakin on lyhyempi kuin muuten
(kuva 8).

3. Nippuvaijeri on kaksiosainen, alta rassilla
avattava. Siti kiytettiessi saadaan nippu laske-
tuksi suoraan paikalleen vaunussa ilman eri lato-
mista (kuva 9). Tybailka nipun purkamisessa ja
rautatievaunuun latomisessa onkin vain 1.7 mies-
min./p-m3, Kun taas muissa satamissa, joissa puut
ladottiin nipuista, se oli yli 4 miesminuuttia.

Jo nimi esimerkit osoittavat, millaisia voimava-
roja rationalisoimizen kannalta tydntekijdissid pii-
lee, joten varmasti olisi edullista saada puutavaran
hankinnankin alalla kidyntiin jonkinlainen yleinen
aloitetoiminta. Muutamissa yhtidissihin sitd on
jo kokeiltukin.

Heinolan satamassa kiaytetidn nykyéddn trans-
porttia (kuva 10) entisen rullavaunupurkauksen
sijasta (kuva 11). Siten on tydteho saatu merkitta-
viisti paranemaan,

Itse kuljetus ja kuljetusviilineet ansaitsisivat
mybs muutaman sanan osakseen, mutta kun niisti
ci ole esitettiivissii mitddn varsinaista uutta, jéitin
ne kisittelemittid. Mainittakoon  silti,  ettd
VAPO:lla on Piijinteelld radioyhteys Vesijirven

Kuva 10. — Heinolassa puretaan puut transportilla. —Valok.
V. Uomala.

satamasta molempiin hinaajiin, mikd tietysti hel-
pottaa suuresti tydnjohtoa ja -suunnittelua.

Sosiaalinen puoli on proomukuljetuksessakin eni-
ten kehittynyt viime vuosina. Uudet asuntoparkat,
jotka ovat kuin suivia hotellejay, ja niihin liittyvit
muut edut ja parannukset ovat Kuitenkin kaikilla
laivaajilla samanlaisia, joten nekin voidaan sivuut-
taa.

Edelld esitetystd huomataan, ettd proomukulje-
tuksessakin on menty jonkin verran eteenpiiin,
mutta ettii paljon olisi vield tehtiivi, jotta proomu-
kuljetus pysyisi jatkuvasti teknillisen kehityksen
eteenpiiin viemien muiden kuljetusmuotojen kanssa

Kuva 11.

- Entinen rullavaunupurkaus Heinolassa. — Valok.
V. Uomala.



kilpailukykyisend. Sen mahdollisunksista voita-

neen toivottavasti wviridvissi keskustelussa saada
kuulla kiiytinnon miesten mielipiteiti.

Rationalisation of Lighter Transport on
Lake Piijinne

by Veijo Heiskanen

The article is based entirely on the improvements effected
by the State Fuel Board (Valtion Polttoainetoimisto) and
on the experience gained and investigations carried ont there.
The State Railways have for some time been obtaining fire-
wood from the surroundings of Lake Piijinne, transporting

the wood with their own lighters via the ports of Vesijiirvi

or Heinola. A record was set in 1946 when the transport
effected by State Fuel Board totalled 281,000 cu.m. of piled
wood.

In 1946 the breakdown of lighter transport expenses re-
vealed the total share of loading and unloading wages as
amounting to 56.6 % of the total cost. Loading and unload-
ing therefore are the jobs of the greatest importance when
considering rationalisation. '

The two loading methods used at present are barrow and
truck loading. Barrow loading being the older one of the
two, it will be dealt with first, Barrow equipment has under-
gone very little change. The barrow plank which used to
be of birch is now covered with steel plate. The way in which
the planks are connected with each other has also been
changed (fig's 1 & 2). There is a great variety in the types
of wheel barrows. Standardisation of the barrows seems to
me one of the first tasks of rationalisation based on scientific
caleulations, A

Co-operation of the shippers is a factor making the trans-
port more effective. As the storage places are often small
and contain the wood of a number of companies, co-operation
should be attained both in laying out the landings and in
transporting the wood. Saving could thus be effected both
in loading wages and actual costs of transport.

As regards organisation of the waterside landings them-
selves the following should be noted.

Lighter must be able to come near the shore.

Piles must be built at right angles to the shore line so
that flood water cannot wet them. Different kinds of timber
are stored in entirely different piles in different parts of the
landing. ;

Large up- and downhill slopes on the barrow route must
be avoided.

As extensive landings as possible are recommended.
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Landings should be positioned on leeward shores,

Should horse haulage to the shore be long it should be
considered whether or not truck transport, with direct load-
ing into lighter, would be more profitable.

The significance of truck loading is at present about equal
to that of wheel-barrow loading, The aims laid down for the
rationalisation of truck loading are the following: —

1. The tendency is to transfer truck wood straight from
truck to lighter, as the saving in wages is considerable, In
1946 —1948 this saving varied between 14.34 and 27.67 marks
per hour. This aim has been attained by using floating and
fixed truck bridges. All bridges have been amortised within
the first year of use.

When wood is loaded straight from truck to lighter, and
need not be carried by barrow from the bunch as belore,
shipment also becomes more rapid. For a six-man team
the average work result in barrow loading amounts to approx.
200—250 cu.m. piled measure, whereas when truck loading
it increases to approx. 800—1000 cu.m. piled measure.

2. In truck loading the tendency has been to use, to as
great an extent as possible, the contractors” own bridges,
as this enables them to effect the haulage at the most suitable
date. Interest and depreciation on bridges owned by the
contractors is less than the rent for bridges owned by an
outsider., The loading quay must be more spacious than
ordinary ships’ quays.

Unloading of lighters is completely mechanised, At Vesi-
Jirvi unloading is done by a crane and at Maitiaislahti, Hei-
nola, by a kind of convevor. By means of mechanisation the
work efficiency has improved considerably and the work is
easier than before.

Pictures:

1. Original connection between barrow planks.

2. Present method of connecting the planks,

3. A waterside landing at Lake Piijinne. (Wood owned
by Companies A, B and C.)

4. Truck loading of lighter in progress. Photo. V. Uomala.

5. Deck construction of floating truck bridge. Photo-
graphed by the author.

6. Sketch showing the use of floating truck bridge. 1. truck
bridge, 2. lighters, 3. house barracks, 4. quay, 5. bridge
guard’s house, 6. truck,

7. Haulage road leading to floating truck bridge. Photo-
graphed by the author.,

8. Crane load in an iron frame, Photo. V. Uomala,

9. Crane load lowered straight on to railway wagon. Photo-

graphed by the author.

10. Unloading of wood at Heinola by a conveyor. Photo.

V. Uomala.

11. 0ld tip-track unloading at Heinola. Photo. V. Uomala.
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Kalle Putkisto:

PUUTAVARAN HEVOSKULJETUKSESTA

Suurkuormien kuljetuksen edellytyksisti.

Elollisen tydvoiman kalleuden johdosta ovat met-
siitydt kaikkialla maailmassa voimakkaasti koneel-
listumassa. — Puutavaran kuljetuksen mekanisoi-
misessa on lintiselld pallon puoliskolla piisty jo
niin pitkiille, ettii hevosvetovoimaa kiiytetidin huo-
miifirin  enii ainoastaan itiiselld
alueella siirtéimiin kuormattuja rekid varsitielle,
Varsitielli yhdistetdin useita rekii jonoiksi ja kulje-
tetaan raskailla kuorma-autoeilla taikka traktoreilla
vetiien piiitevarastolle. Amerikan linsiosissa, jirei-
den metsien alueella, traktorit tunkeutuvat aina
hakkuupalstoille saakka. — Myiis naapurimme ruot-
salaiset ovat siirtymissid yhi laajempaan koneellis-

mattavassa

ten kuljetusmuotojen kidyttéon, Virmlannissa on
saatujen tietojen mukaan kokeiltu hyvilli menes-
tykselld pienikokoisia telaketjutraktoreita puutava-
ran juontoon sulan maan aikana. Norrlannissa on
vastaavaa kuljetusta harjoitettu syystalvesta, en-
nen runsaan lumen tuloa, ajotuloksien ollessa tiysin
kilpailukykyisii  hevoskuljetustuloksien  kanssa,
— Meilli voitancen olettaa kehityksen kulkevan
samaan suuntaan.
vaatimaan kuitenkin kymmenié vuosia, misti joh-
tuen joudumme kohdistamaan rationalisoimistoi-
menpiteemme toistaiseksi myds hevoskuljetuksiin.

Siirtymisvaihe tulee varmasti

Ryhtyessiimme seuraavassa kisittelemidn hevos-
kuljetusten tehoon vaikuttavia tekijoitd emme ki-
sittele kysymystd kokonaisuutena, vaan rajoi-
tumme pitiiasiassa tarkastelemaan, milli edellytyk-
silli ns. suurkuormien kuljettaminen on mahdol-
lista. — Suurkuormalla tarkoitetaan yli 6 tn (200 j3)
kuormaa.

Kuten tunnettua, péivittiisten ajokertojen luku-
miiiird jada pitkilli ajomatkoilla pienelksi.

Taulukkeo 1.
Keskimiifiriiiset pilivittdisten ajokertojen lukumiirien
vaihtelut eri ajomatkoilla.

Ajomatkan | ! | [ ' | | | l

pituus, kim 0-0505—1 1 | 2 | 3 4—5l6-1213—14
Ajokertojen| | U T _‘
lukum.  9—12| 78 5—64—53—42—3 12" 1

| piivissi

— Yuoristo (1933) on laskenut hevosen kes-
kimiiiriiseksi kulkunopeudeksi metsidajoissa 24
min. edestakaista kilometriii kohden. Téamin mu-
kaan kuluu esim. 5 km matkalla yhden kuor-

man pelkkiiiin ajamiseen n. 2 t. ilman kuormaukseen
ja purkaukseen kiiytettyji aikoja. Jos wviimeksi
mainitut ajat otetaan huomioon, voidaan 100 j3
tukkikuorman laskea vaativan aikaa lihes 3 t.,
jos hakuuumiehet auttavat kuormauksessa. —
Kun siis pelkiin ajoajan osuus muodustuu suureksi,
on selviid, ettd ajomiehen kannattaa pitkilli mat-
koilla pyrkii mahdollisimman suuriin kuormiin,
Suurkuormaa koskeva ongelma ei kuitenkaan ole
yksinkertainen. — Sellaisen kuljettamisen tirkeim-
pinid edellytyksind voidaan pitdd seuraavia:

1. hevosen riittiivin suuri vetokyky,

2. laadultaan korkealuokkainen tie,

3. hyvi keli,

4. kunnollinen rekimalli,

5. sopiva ajon yleisjiirjestely ja kuormaustek-
niikka.

Hevosen vetokyky wvaihtelee huomat-
tavasti sekii eri hevosroduilla etti saman hevosro-
dun yksiloilli, Tutkimuksilla on pyritty selvittd-
miiin. onko olemassa lainmukaisuutta hevosten ul-
komuodon ja suorituskyvyn wvililli. Niitd tutki-
muksia on tehty todenniikdisesti eniten Suomessa.
— Terho (1941) on tutkinut oriitten painon ja
vetokyvyn vilistd riippuvaisuussuhdetta. Riippu-
vaisuus on suhteellisen voimakas, kuten seuraavasta
hinen esittimistdan, oriitten maksimivetokykyi
50 m matkalla painon funktiona kuvaavasta piir-
roksesta selviiid.

Piirros 1.
Hevosten painon ja vetokyvyn viilinen riippuvaisuus 4-vuoti-
silla oriilla, Mittankset suoritettn vuosina 1938 —30,
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Piirros perustuu 539 havaintoon, joiden hajaanto
on tosin ollot melkoisen suuri (r = 4 0.420 +

0.036).



Maksimivetokykyi hevonen voi yllipitia kuiten-
kin vain lyhyen ajan ja siis ajotyssi ainoastaan
lyhyelli matkalla. Puuttumatta tissi yhteydessi
nithin tutkimuksiin, joita on suoritettu hevosten
vetokyvysti eri pitkilli matkoilla, esitetiiin seu-
raavassa taulukossa eri vetomatkoilla hevosten kes-
kinkertaiset vetokykyarvot, joita voitaneen pitii
likimain oikeina suomalaisille, normaalikokoisille

(paino 500—600 kg) hevosille.

Taulukko 2.
Hevosten vetokyky eri pitkilli matkoilla.

Hevosen vetokyky, kg (= se voima, jolla i
|

| r = - a2 22
I Vetomatkan | hevonen vetiii)

pituus, | e ST [
- : Ht.: -us_ I.__w ¥p pl_ o
‘ Heikko Keskinkert. | Vahva
| )

0—30 270 | 300 330 ‘
60 245 | 275 ? 300 |

120 180 | 200 | 220

180 155 175 : 190
Jatkuvasti 90 100 110 ‘

Hevonen pystyy siis Iyhyelld matkalla lisddméin
vetokykynsid kolminkertaiseksi itseiiin vaurioitta-
matta. — Tdmin ominaisuuden tunteminen on seki
ajomiehille etti tien rakentajille tirked, silld se mia-
ridi, kuten tuonnempana esitetiiin, miten suurilla
kuormilla hevonen selvidi tiellid olevista ylimaistd,
ajon »pullonkauloistas, taikka kaintden, miten
suuria ylimiikié tielld saa olla, jos pyritiiin mairit-
tyyn kuorman suuruuteen.

Ryhtyessimme seuraavana kisittelemiin tien
laadun vaikutusta kuorman suuruuteen teemme
eriiti olettamuksia. Ensinniikin on kysymyksessi
hevonen, jonka vetokyky vastaa taulukossa 2 kes-
kinkertaiselle hevoselle esitettyji arvoja. Toiseksi
oletamme 1 j3 puuta painavan 30 kg (teknillinen
kuutio). Kolmanneksi pidimme reen painona
250 kg, miki on jonkin verran nykyisin kivtossd
olevien rekimalliemme painoa suurempi.

Vuoristo ja Hallenberg (1937) ovat
esittiineet kuorman koko painon (kuorma - reki)
aiheuttaman liukuvastuksen ja vetovoiman suhteen
laskemiseksi seuraavan kaavan:

(1) K = Z X 100, jossa
£
K = kuorman paino kg:na (reki + kuorma)
Z = hevosen vetovoima kg:na
f = livkuvastus 9;:na.
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Liukuvastusprosentin (f) suuruus vaihtelee ajo-
radan laadun, ilman limpétilan, reen jalasten liu-
kupinnan suuruuden, jalasteriksen laadun ja ajo-
nopeuden mukaan huomattavasti. Vuoriston ja
Hallenbergin mukaan ovat f:n arvot eri tyyppisilli
teilli

keskimiifirin seuraavat:

Liukuvastus, Y,

Hoylitty jddrata, limpétila yli 0°C  0.5— 0.8

Jiddytetty talvitie 0.8— 2.5
Kova, periinantamaton lumitie 2.0— 5.0
Pehmeiipintainen lumitie 7.0—15.0

Lidstréomin (1946) mukaan pienin arvo on
kovalla lumitielli n. 1.0 (}':Jja korkein 10.0 "’/E;.. Reen
ollessa varustettu 2.5”—3.0":n sileidlla jalasteriik-

' selldi, — 15°C pakkasella, kovalla, irtolumesta puh-

taalla tielld se vaihtelee 2.0—3.0 9 riippuen kuor-
man suuruudesta ja ajonopeudesta. —30°C pakka-
sella ajoradan ollessa huurassa arvot ovat 4.0 5.0
% Parin asteen pakkasella satanut uusi lumi aiheut-
taa pienilli kuormilla 8.0—10.0 %, vastuksen. Suu-
rilla kuormilla se on 5.0—7.0 9,. — Jaiteilld eivit
vaihtelut ole hinen mukaansa yhti suuria. Ellei rai-
teissa ole huuraa, arvo on harvoin yli 2.0 9.
Tavallisesti se pysyttelee 0.8—1.5 9, viilillid voiden
ihanneolosuhteissa laskea 0.3 9:iin asti. — Yleensi
voidaan sanoa liukuvastuksen olevan lumitielld
keskimidrin 3.5 9, ja jaatielli 1.5 9}, jos puuta
kuljetetaan kaikkina piivini koko ajokauden ajan.
Jos sen sijaan ajoa suoritetaan ainoastaan niini pii-
vini, jolloin sia ja tie tekeviit suurten kuormien kul-
jettamisen mahdolliseksi, vastaavat luvut ovat
2.5% ja 1.0 9.

Seuraavassa kiiytetiin eri tietyypeille alla olevia
arvoja:

Hyvi jaitie 1.0 9,
Keskinkertainen jiitie 2.0 »
Hyvi lumitie 3.0 »
Keskinkertainen lumitie 4.0 »
Umpihanki 15.0 »

Edelli esitetyilli perusteilla, kaavan 1 mukaan
laskien, saadaan keskinkertaiselle hevoselle tasai-
sella (miettomilld) tielld, jatkuvassa vedossa seu-
raavassa taulukossa esitetyt kuorman suuruudet.
— Jotta tien laadun merkitys ajotyolle saisi laajem-
paa valaistusta, samassa taulukossa on esitetty
myds hevosten Kkeskimiiriiset kulkunopeudet eri
tietyypeilli Metsitehon vanerikoivujen ajosta suo-
rittamien tutkimusten pohjalla,

Samaa ponnistusta hevoselta vaativat kuorman
suuruudet vaihtelevat siis erilaatuisilla ajoreiteills
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Taulukko 3.
Teoreettiset kuormien suuruudet jatkuvassa vedossa tasai-
sella tielli sekid hevosten keskimiifirdiset kulkuajat eri tie-
tyypeilli ja umpihangessa,

e Kulkuaika, min/km
Tietyyppi suuruus, | a1k Al
P Kuor- Tyhjini
mattuna
| |
Hyvi jH8He ...covnoenis | 308 | 8.94 6.63
Keskinkertainen jaitie. .. 157 | 10.62 7.39
Hyvii lumitie . .......... 104 10,92 8,39
Keskinkertainen lumitie . . | 7 11.06 1119 |
Umpihankd . ooooiia | 14 15.48 20.30 |
melkoisesti. — Kuten aikaisemmin esitetyistd

laskelmien perusteista ilmeni, luvut ovat varovai-
sesti otettuja. (Esim. kitkakertoimen 0.3 9}, mukaan
laskettuna olisi kuorma miettomiilla tielld n. 1120
j%.) Tistd johtuen ovat ymmirrettivissi ne tavatto-
man suuret kuormat, joita Ruotsissa ajetaan huip-
pukunnossa olevilla teilli — enniityksen wiiitetiin
olevan 780 j3 (todenniikdisesti keskilipimitan mu-
kaan kuutioitu). — Kulkuaikoja tarkasteltaessa on
huomattava, ettii yleensi hevosen kiivelynopeus on
Hyvien
tietyyppien suuremmat tyhjdndajonopeudet tau-

kuormattuna suurempi kuin tyhjini.
lukossa johtuvat juosten ajamisesta.
Edelli esitetyt konorman suuruudet koskevat
miletintd tieti — Jos kuormaa sen sijaan jou-
dutaan kuljettamaan tielld, joka ei ole vaakasuora,
tien nousut ja laskut wvaikuttavat tarvittavan
vetovoiman suurnuteen, siten ettd ylimiissi tar-
vitaan enemmin ja alamiissi viihemmin voimaa.
Nousuvastuksen laskemiseksi esittdvit V u o-
risto ja Hallenberg (1937) kaavan:

= tgaz X Q, jossa

= mnousuvastus

= kuorman paino kg:na

— uousukulman suuruus asteissa.

(2)

R OO

Jos on kysymyksessit ylimiki, on nousuvastus —
merkkinen ja alamiessi -+ merkkinen. — Kaavo-
jen 1 ja 2 avulla voidaan laskea knormien teoreetti-
set suuruudet eri jyrkissi ylimaiissid. Seuraava piir-
ros, jota laadittaessa on otettu huomioon hevosen
kyky liséitd ponnistustaan lyhyelli matkalla, kuvaa
kuorman suuruuden riippuvaisuutta nousun jyrk-
kyvdesti eri tyypin teilld lyhyessi, alle 30 m pitui-
sessa ja pitkissd, n. 180 m mittaisessa miessi.
Piirros osoittaa, etti kuta paremmasta tietyypisti
on kysymys, siti voimakkaammin ylimiki alentaa
kuorman suuruutta. Niinpéd esim. alle 30 m pitui-

Piirros 2.
Teoreettisten knorman snuruuksien riippuvaisuus yldmikien
kaltevuudesta keskinkertaisella hevosella,
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> ﬁ-yw’ lumilre

sesta, 1 9 :n kaltevuutta olevasta, keskinkertaisen
jaitien ylimiestd hevonen selvida 328 j3 kuorman
kanssa vastaavan luvun ollessa keskinkertaisella
lumitielli 188 j3. 2 9,:n vastaisessa kuorma on edel-
lisessii tapauksessa 242 j3 ja jilkimmiisessid 157 j3.
Jidtielld pieneneminen on siis olllut 86 j3, mutta lu-
mitielld ainoastaan 31 j3. — Toiseksi, kuta jyrkempi
ylimiki on, sitd vithdisempi merkitys mien pituu-
della on kuorman kokoon. Esim. 2 9,:n ylimiessi,
jonka pituus on 60 m, keskinkertaisen lumitien
kuorman suuruus on 176 j3 ja 180 m miessi 107 33,
mutta 12 9% :n ylimiissi kuormat ovat vastaavilla
matkoilla 54 j3 ja 31 j3.

Taulukkoon 4 on laskettu teoreettiset kuor-
man suuruudet keskinkertaiselle hevoselle eri tie-
tyypeilli eri pitkissi ja eri jyrkkyyttd olevissa
ylimiissa.

Piirroksen 2 ja taulukon 4 perusteella voidaan
miifiriti, miten suuret nousut eri pitkissi ylimaiissi
eri tietyypeilld voi olla, ennen kuin ne — hevosen
kyky lisita ponnistustaan lyhyelld matkalla huo-
mioon otettuna — alentavat kuorman suuruutta.
Némi luvut on esitetty taulukossa 5.

Koska vetovastuksen suuruus samalla tietyypilld
vaihtelee ajokauden aikana saastd ym. tekijoistd
riippuen, kuten aikaisemmasta on ilmennyt, on
hevosen vetokyvyn mahdollisimman tehokkaan hy-



Taulukko 4.
Teoreettiset kuorman suuruudet keskinkertaisella hevosella
eri pitkissii ja eri jyrkkyytti olevissa ylimiiissi hyvilla jii-
tielld, keskinkertaisella jiiiitielld, hyviilli lumitielld ja keskin-
kertaisella lumitiellid.

Pi- | Tie- Nousu, %
tuus, tyyp-| 0 [ 2 [3 456 7[8]9[10[11] 12|
m pi T o Kuorman SUNTUS, jB &
| ' :
L1 992’326[242‘190‘160‘132 118/103/ 93‘35 76 66
2 [491242192(157/134/115/104 92 84|77 69| 61|
030/ 3 (326192157 134115 104 92| 84 77|69 | 61 |58
- 4 |242157/134/115(104) 92‘ 81 77 69 61‘58 54
1 908 298221]72|146 121108/ 94 85 77 69 | 60|
' 2 |449 222|176 146 123107 92| 84/ 77 69 64 |58
60 | 3 |209 176'146 123/107) 92| 34‘ 177,69 | 61|58 | 54
i | 4 [2221146(123/107) 92| 84 ?7| 69 61|58 5450
|1 (6581215159 124104, asl 76| 66! 60'Si| 4841
2326 157127104 88 77 65‘ 58 54 46| 42|38
| 120 | 3 |215[127104 ssl 71 65 58 5446 42 3835
- 4 (157104 88 |55| 58| 54| 46/ 42i33|35 35
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1 = hyvii jiiitie, 2 = keskinkertainen jéitie, 3 = hyvii lumi-
tie, 4 = keskinkertainen lumitie,

Taulukko 5.
Eri tietyypeilli sallitut korkeimmat ylimiikien nousuprosen-
tit, jotka eiviit vieli pienenni kuormaa.

Nousun pituus, m |

[ | Veto-
Tietyyppi | vastus, | 0—30| 60 | 120 | 180
| %  Suurin sallittu nousu, %,

| ' -

Hyvii jiiiitie . ...... | 1| 22 | 19 | 1.2 | 08
Keskink. jidtie ...., 2 | 40 | 3.6 | 20 | L6
Hyvii lumitie ......| e S R ‘ 2.2
Keskink. lumitie ...| 4 | 74 | 7.0 | 38 | 25

viksikayton vuoksi syytd pyrkid edelld esitettyja
suurimpia nousuprosentteja pienempiin arvoihin.
— Yleissddintoni voitaneen pitid, ettd jadtielli ei
saisi olla 2 9% ja lumitielld 3 %, suurempaa ylimikea.

Mainittakoon, ettd tien jiidyttiminen ei koko
pituudeltaan endd kannata, jos tielld on 5.5 7 jyr-
kempi, 100 m pituinen nousu. Toisaalta taasen lu-
mitien kuorman suuruutta voidaan lisitd jaadytta-
miilli pelkiit ylimiet. Esim. kun hyvilld lumitiella
hevonen selviid ilman kuorman pienennysti 60 m
pituisesta, 5.2 9%, kaltevuutta olevasta mdiestd, pys-
tyy se vetimiiin saman kuorman samanpituisesta,
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7 %:n kaltevuutta olevasta noususta, jos se on jid-
dytetty.

Edelld olevan perusteella voidaan todeta, ettd
suomalainen hevonen pystyy veti-
midin ns. suurkuormiaedellyttiaen,
ettd ajoreittindi on hyvid jdidtie,
jolla ei ole yli 2.2%m jyrkkyytta
olevia, lyhyita tai yli 089 pitkia
ylimikiat)

Kelin Kkisite on hyvin epimiiriinen. Puhu-
taan huonosta kelisti, jos on kireid pakkanen tai ajo-
radalle on satanut uutta lunta taikka se on li-
kenteen ja suojailman vaikutuksesta pehminnyt.
Tiasséi yhteydessi tarkoitetaan kelin muutoksilla
ilman limpétilan ajoradalle aiheuttamia muutoksia.

Kelin merkitystd ajotyolle kisiteltiin jo osittain
vetovastuksen suuruuden yhteydessi. — Seuraa-
vassa esitetiiiin kuitenkin vield erdis Yuoriston
ja Hallenbergin (1937) mainitsema tapaus,
joka osoittaa liukuvastuksen suuruuden muutoksia
ilman limpétilan vaihdellessa kuljetettaessa tasai-
sella tielld 42 j3 kuormaa,

Ilman lémpétila, C° Liukuvastus, kg

—15.2 104
— 4.9 65
— 1.0 55
+ 1.2 57

Luvuista ilmenee, ettid pakkasen Kkiristyessi toi-
selle kymmenelle liukuvastus on noussut miltei kak-
sinkertaiseksi verrattuna — 1.0°C:een. Kriitillinen
piste lienee — 10 — — 12°C vaiheilla. — Myés suo-
jailma liséid vetovastusta.

Huono keli saattaa
teend suurkuormienkuljetukselle.
Sen vaikutusta voidaan kuitenkin
vihentda — ilman lampotilan ol-

siis olla es-

lessa liian alhainen — vesitté-
mialli raiteet aamuydsti ennen
ajon alkua ja muulloin kaytta-

milld huonon kelin aika puutava-
ran juontamiseen varsitielle.
Suurkuormien kuljetuksen yhteni edellytykseni
on kunnollinen rekimalli. Kun varsitiekuor-
man paino saattaa maksimitapauksissa olla 10—
12 tn, tiytyy reelli olla erinomaiset lujuusominai-
suudet. — Koivisto (1948) on suorittanut sa-
verikkorekien lujuustutkimuksia todeten kaplaat,
Jos ne joutuvat alttiiksi sivusuunnassa tapahtuvalle
rasitukselle, ja painetut jalakset rekiemme heikoim-

! Tissii yhteydessd emme ryhdy kisittelemiiin, milli edel-
lytyksilli hyvii jiitie kannattaa rakentaa.



Kuva 1. —Ins, Koiviston suunnittelemassa parireessi on
kiristyviit kaustat ja teriiskaplaat. — Valok, K. Koivisto,

miksi kohdiksi. Vaikkapa reet muutoin kestiisivit,
ylitetdin helposti eri osien kimmomoduli, jolloin
niihin jda pysyvid muodon muutoksia. Esim. jalak-
set saattavat taipua kaarelle alaspiin, jolloin paine
kohdistuu tiehen ainoastaan kaplaitten kohdalla.
— Useimmat rekimalleistamme ovat liian heik-
korakenteisia suurkuormien kuljettamiseen. —
Koiviston tutkimuksissa osoittautuivat Kajaani
Oym terdaskaplaiset reet vankkarakentei-
simmiksi. Todettiin myos, etti kiyttimailli vah-
vasti mitoitettuja (n. 50—60 mm levyisid), kiris-
tyvid kaustoja saadaan jalasten lujuusomi-
naisuuksia parannetuiksi. Tyétehoseura r.y. on ra-
kentanut Koiviston piirustusten mukaan koereet,
joissa on pyritty ottamaan rekien lujuustutkimus-
ten antamat tulokset huomioon (kuva 1). Toistai-
seksi on kokeilematta, tiyttivitké ne asetetut
vaatimukset.

Ruotsalaisissa suurkuormareissi (kuva 2) on ja-
lakset tavallisesti valmistettu liimaamalla. Etureki
on lyhyt ja takareki pitkd. Puut kuormataan taka-

tyvisind. Kuorman painosta lepdi niin ollen suurin
osa takareelld, mistd on luonnollisesti apua liikkeelle
lihdettiessi.

Reelle on eduksi, jos paino on mahdollisimman
pieni. — Maassamme kiytetyt parirekimallit paina-
vat yleensd 160—200 kg. Kuten aikaisemmin mai-
nittiin, valittiin edelli esitetyissid kuormien suuruus-
laskelmissa reen painoksi 250 kg. Téhin oli syynd
se, ettd luku vastaa suunnilleen ruotsalaisten suur-
kuormarekien painoa. Riittiviin vankkarakentei-
sia rekiii niet tuskin saadaan kevyemmiksi. Tosin
»Aluminium New sr-lehdessd, syyskuun nu-
merossa 1948, oli uutinen, ettd Kanadassa on ko-
keiltu hyvilld menestykselld liitospultteja, jalaksia
ja hilaketjuja lukuun ottamatta kokonaan alumi-
niumista rakennettuja rekii, jotka ovat 40 9, enti-
sid kevyempiia (kuva 3), mutta toistaiseksi on vai-
keata ottaa tillaisten saantimahdollisuutta laskel-
missa huomioon,

Aikaisemmasta, kuorman suuruuden ja tien laa-
dun viilistda suhdetta kasitteleviistia esityksesti
ilmeni, etti keskinkertaisen lumitien kuorma tasai-
sella tielld on vain n. 25 9 jaddytetyn varsitien kuor-
masta ja umpihangessa ainoastaan n. 4.5 9, siiti.
Koska puutavara joudutaan aina noutamaan hak-
kuupalstalta, aluksi aivan tiettomistd paikoista,
vaatii tydmaa, jolla pyritdin suurkuormien kulje-
tukseen, erilaisen ajojen yleisjiarjeste-
lyn kuin muut tyémaat. Kuljetus on jaettava
kahteen osaan, joko puhtaaksi vdlivarasto-
ajoksi, jossa puutavaran ajo varsitien varteen
tapahtuu kokonaan erillisend urakkana, tai suori-
tettava siten, ettii ajomiehet toisina pdivini juonta-
vat puuta varsitielle ja toisina kuljettavat sitd suur-
kuormissa eteenpdin.

— Olipa kysymys kummasta tahansa, joudutaan
ainakin osa puista purkamaan ja kuormaamaan

Kuva 2. — Vankkarakenteisia ruotsalaisia, suurkuormien kuljetukseen soveltuvia parirekid, joiden etureki on Iyhyt ja
takareki pitkd. Pifiosa kuorman painosta lepiii takareen varassa. — Vasemmalla B-N reki, oikealla Lassby-reki. — S,D.A.



Kuva 3. — Kanadalainen Price Bros, & Co:n alumiinireki,
joka on n. 40 Y, entisid rekityyppeji kevyempi. — Valok.
Aluminium Company of Canada Limited.

kahteen kertaan. Vuoristo (1933) on kisitel-
Iyt témiin tapaisen ajon kannattavuutta tukkien
tekoon ja ajoon Perii-Pohjolassa kohdistuvissa tut-
kimuksissaan. Hanen mukaansa — hakkuumiesten
auttaessa rekeen — joudutaan juonnettua 1 j3 koh-
den kiyttimiin lisiaikaa 0.71 miesmin. ja 0.43 he-
vosmin. Ennen kuin puita tyétuloksen parantami-
seksi kannattaa juontaa, on metsisti suoraan ajetta-
vien kuormien koko ajoajan oltava ainakin yhti
suuri kuin juontopuiden kiisittelyn vaatima aika.
Tami puolestaan on riippuvainen ajomatkan pituu-
desta. Jos hevosen kulkuaika on 24 min. edestakais-
ta kilometrid kohden ja juontokuorman suuruus 62
3%, ajoaika on 0.39 mies- ja hevosmin/j3 kilometrii
kohden. Tdmin mukaan olisi vdlivarasto-

ajosta hydtyd jo2 km matkalla. —

Kuva 4. — Pitkiin puntavaran kuormauksen jouduttamiseksi
ja keventiimiseksi rinteeseen rakennettuja kuormauspenkkejii.
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Kuva 5. — Yksinkertainen, pydreiistid punsta loveamalla val-
mistettu kuormarenki . — Valok. S.D.A,

Yleensd voidaan sanoa, etti juontaminen on sitd
kannattavampaa, miti suurempi on palstatie- ja
varsitiekuorman ero.

Edelld kuvatussa tapauksessa tiytyi hakkuumie-
hen kivelld vilivarastoon auttamaan uudelleen
kuormauksessa. On kuitenkin olemassa keinoja,
joiden avulla ajomies pystyy yksinddn suoritta-
maan témiin tyén. — Mikili maasto sallii, kannat-
taa sopivaan rinteeseen rakentaa kuormaus-
penkki (kuva 4), jolta kisin polkyt voidaan

Kuva 6. — Ruotsalainen Efektiy -kuormarenki. — Valok.
S.D.A.



Kotimainen Jitki -kuormarenki. — Valok.

Metsiiteho.

Kuva 7. —

kuormata uudelleen vierittimilla. Talldi menetel-
milld voidaan lisiksi lyhentid uudelleenkuormaus-
aikaa, parhaassa tapauksessa jopa 40 %:lla tyén
ollessa lisiksi kevyempia, — Ellei tihin ole mah-
dollisuutta, voidaan kiyttid kuormausta helpotta-
via laitteita, ns. Dkuormarenkej i, joita on
useita malleja. Yksinkertaisin on lovettu, pyirei
pun (kuva 5), jonka pykiilit estiiviit porras portaalta
ylés vivattua pilkkyi vierimistdi uudelleen alas.
Kehittyneempii ja tydturvallisuuden kannalta var-
mempia ovat ruotsalainen »E fek tivy (kuva 6)
ja  diskettdin  keksitty kotimainen »Jatk @
(kava 7). Molemmat ovat piiperiaatteeltaan
samanlaisia: kahden kyljellidiin olevan lankun viiliin
kiinnitetyssd kiskossa liikkuu tappi, joka polkkyi
nostettaessa seuraa mukana toimien alaspiin putoa-
mista estiiviind jarruna, ja tukena pélkkyd ylos

vivattaessa. — Niitd laitteita voidaan kiyttad
myds palstateilli tapahtuvassa kunormauksessa.

Kuva 8. — Ruotsalainen V.S.A :n juontoreki.

(Soveltunevat lisiksi vanerikoivajen kasaus-
tydhon,)

Vetovastusmittausket ovat osoittaneet (V u o-
risto — Hallenberg, 1937), ettd jos jalas-
paine ei riko tien pintaa, on vastus siti pienempi,
mitii kapeampia jalaksia reessd kiiytetdin. Umpi-
hangessa ja pehmeirunkoisella tielli ovat leveit,
suksimaiset jalakset taasen edullisemmat. Siksi ei
varsitieajoon soveltuva reki ole koskaan paras mah-
dollinen palstalla ajettaessa. Lisiksi suurkuormien
kuljetukseen soveltuva reki on huonolla tielld ajoon
niin raskas, ettd nettokuorma jii sangen vaatimat-
tomaksi, Tarvittaisiin siis kahdet reet, toiset juon-
tokuljetukseen ja ajoon lumiteilld ja toiset jaddy-
tettyjen teiden ajoon. Jos on kahdet reet kiivtetti-
vissii, voidaan juontokuormat purkaa suoraan varsi-
tierekeen.

Lyhyilld, alle 1 km juontomatkoilla tullaan toi-
meen pelkilld etureelli. Parempaan tulokseen kui-
tenkin pidstiiiin, jos on kiiytettivissi tiahinkin tar-
koitukseen erikoisreki (kuvat 8 ja 9).

Alussa viitattiin Amerikassa kiivtettiviiiin ajo-
menetelmiin. jossa hevosvaljakon palstalta varsi-
tielle vetimit reet kytketiddin edelleen kuljetusta
varten Vuoristo ehdott
aikoinaan menetelmiin soveltamista meilli siten,
ettdi ajomiehelld on kaksi parirekei, jotka hin yksi-
tellen kuormaa palstalla ja kuljettaa vuorotellen
varsitielle sielld yhteen liitettiiviksi. — On todenni-
koistd, etti tilloinkéddn ei hevosen vetokykyi varsi-
tielli saada tédysin kiytetvksi hyviksi, silla kahden
palstatiekuorman summa harvoin vastaa sopivim-
man kokoista varsiticknormaa. Kajaani Oy
ja Tydvialine Oy suorittivat talvella 1946
vhteistoimin vetovastusmittanksia rekijonukuljc-
tuksesta todeten vetovastuksen olevan jonkin ver-
ran suuremman, kuin jos sama puumiiri olisi kuor-

rekijonoksi

Ruotsalainen B-N juontoreki.

Kuva 9.



Kuva 10. — Oikean muotoinen suurkuorma. Huom. sito-
mistapa kettingin ja sokkakoukkujen avulla. Kettingin pi-
tuus n. 35 m yhtii rekeéi kohden, — S.D.A :n mukaan.

mattu yhteen rekeen. Kaikesta huolimatta mene-
telmiilli on omat etunsa. Uudelleen kuormauk-
ukselta ja purkaukselta viltytidn. Pahoissa yli-
miissi voidaan jono katkaista ja ajaa kuorma
kerrallaan miien yli. Lisiksi varastolla, jossa eri
teloille haaraantuvat tiet harvoin vastaavat varsi-
tien kuntoa, voidaan menetelld samoin ja kuljettaa
siis reki kerrallaan perille. — Rekijonon kiytto-
mahdollisuuksia kannattaa varmasti edelleen sel-
vitelli.

Suurkuormien kuljetuksen vhteni edellytyvkseni
mainittiin oikea kuormaustekniikka. —
Jos kuorma rakennetaan samojen periaatteiden mu-
kaisesti kuin pienempikokoiset, tulee siitd tavatto-
man korkea. Suuren kuormausajan menekin lisiksi
on korkean kuorman ajoturvallisuus epiilyttivi.
— Suurkuorman tulee olla muodoltaan leved ja
matala (kuva 10). Tillaiselle muodolle kiysien
kiiyttd sitomisessa asettaa kuitenkin rajoituksen.

Kuva 11. — Kuorman sitominen karhukettingilli. — Valok.
S.D.A.

Kuva 12. — Lahti Oy:n teriispankoilla ja -sivatuilla varustettu
teriiskaplainen suurkuormareki, jota kiiytetiifin vilivarasto-
ajoon. — Valok. Metsiiteho.

Vaikka kiytettiisiinkin »riippapuitas, painopiste
tahtoo kuitenkin jiidi liian korkealle. Lisiksi kijy-
sien solmiaminen vaatii runsaasti aikaa ja kuorma
jid 1oysiksi. Sitomalla kuorma karhulukoilla
kiristettivilli kettingeilla (kuva 11) se saa-
daan lujaksi ja oikean muotoiseksi, kuormaus-
aika lyhenee ja ennen kaikkea purkaminen kiy erit-
tiin joutuisasti. — Ruotsalaiset kiyttivit suur-
kuormien sitomiseen 30—35 m pituisia kettinkeja.
Takareessi ensimmiiinen ja etureessi kaksi ensim-
miistd tukkikerrosta kiristetddn kiinni karhulu-
koilla, muitten ympiri menevi kettinki kiinnitetéin
silmukoiden lipi tyonnetyilli sokkakoukuilla.
Viime talvena Lahti Oy kokeili Kajaani
Oy:n mallisissa reissd suurten kourmien kuljetusta
varten valmistettuja, vinoilla sivutuilla varustettuja
erikoispankkoja (kuvat 12 ja 13). Varsinainen
pankko oli U-palkista valmistettu ja 140 cm pitui-
nen. ;Sen kummastakin paisti 45° kulmassa lihte-
viit sivupylviiiit olivat 70 em mittaiset. Sivupylviii-
den pait yhdistettiin toisiinsa kettingeill ja karhu-
lukolla. Purettaessa voitiin pylvaat kaataa ulos-

Kuva 13, — Lahti Oy:n
— Valok. Metsiiteho,

suarkuormareki kuormattuna.
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piin ja tyhjind ajettaessa sisdinpdin. — Saatujen
kokemusten kerrotaan olleen erittdin hyvii; kuor-
man painopiste jii alas ja sen leveys oli sopiva. Li-
siiksi sekd kuormaus ettid purkaus kivivit joutui-
sasti.

Ei ainoastaan puutavaran keriiiminen hakkuu-
palstalta, vaan myds ajo varastoalueella — purka-
mispaikalla — saattaa tuottaa vaikeuksia snurkuor-
mien kuljettamisella, kuten jo aikaisemmin on mai-
nittu. Korkealuokkainen varsitie piittyy tavalli-
sesti siind pisteessid, missi eri ajurit kiaintyvit omil-
le purkamispaikoilleen. Jotta suuret kuormat saa-
taisiin perille, on joko varastotiet jdddytettivi
taikka useiden ajurien ajettava samoille teloille. Vii-
meksi mainittu menetelmi edellyttda ns. »tullimit-
taustas. Kolmantena, joskin eniten aikaa vieviini
ratkaisuna on lilkkakuorman purkaminen ja »juonta-
minens samaan tapaan kuin palstallakin.

Kahteen vaiheeseen jaetun ajon (vilivarasto-
ajon etuina voidaan yleensi pitdd seuraavia seik-
koja:

1. Juontotyd voidaan aloittaa aikaisin syystal-
vesta, jolloin liikka lumi ei vieli haittaa ajoa.

2. Tiekustannukset muodostuvat suhteellisen
pieniksi, silli varsitietd tarvitaan lyhyt aika.

3. Pyryilmojen aiheuttama varsitien tukkeutu-
minen ja suojien aiheuttama varsitien viliaikainen
sirkyminen eiviit keskeyti kuljetustyiti, silli mai-
nitut ajat voidaan kiyttid puiden juontamiseen
villivarastoon.

4. Sekd ajo palstalla ettdi varsitielli voidaan
kummatkin jarjestdd niihin soveltuvilla erikois-
reilld tapahtuviksi.

5. Varsitien kuljetuskapasiteetti tulee tarkoin
kiytetyksi hyviiksi (suurkuormankuljetus).

Varjopuolina taasen on pidettivii seuraavia:

1. Puutavara joudutaan tavallisesti ainakin
osittain kuormaamaan ja purkamaan kahteen
kertaan (ellei kiiytetd rekijonoa).

2. Mittauksen jirjestiiminen saattaa tuottaa
vaikeuksia.

3. Jos ajo pyritddn saamaan tehokkaaksi, tarvi-
taan kaksinkertainen rekikalusto, toinen juontokul-
jetusta ja toinen varsitiekuljetusta varten (taikka
rekijonoreet).

Suurkuormankuljetuksen ehdot-
tomana edellytyksend siis on, etti
ajo jidrjestetidiin kahdessa wvai-
heessa tapahtuvaksi (vilivarasto-
ajo). Kaksinkertaisen kuormauk-
sen ja purkauksen muodossa ai-
heutuvanlisitydnméadrdiid voidaan
vihentdd kidyttdmillda kuormaus-

penkkeji ja kuormausta helpotta-
via laitteita sekd kuorman sitomi-
sessa kettinkejd tai erikoisraken-
teisia sivupylviditd, joiden avulla
varsitiekuorman korkeus saadaan
sdilymididn pienend.

Voidaan viittid, ettd Pohjois-Suomen ja Pohjois-
Karjalan jiiteilld ajetaan jo nytkin suurilla kuor-
milla. Vuoriston (1934) mukaan ovat kohta-
laisessa kunnossa olevien jiiteiden kuormat kui-
tenkin keskimiirin ainoastaan n. 100 j3, kun Ruot-
sin jéditeilli ajettavien kuormien keskisuuruus lie-
nee n. 250 j3. Parantamisen varaa on siis paljon.
—Kun hakkuita on viime vuosina jouduttu sijoit-
tamaan entistd pitempien veditysmatkojen taakse,
on hevosten vetokyvyn tarkan hyviksi kiyton
merkitys kasvanut. — On syyti hankkia suurkuor-
mien kuljetuksessa tarvittavia viilineitd ja opettaa
ajomiehemme niitd kiyttiméan,
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On Horse Haulage of Timber
Prerequisites for Transport of Big Loads.

by Kalle Putkisto

The article deals with the methods of increasing the effi-
ciency in horse haulage of timber. — During and after the war
cuttings have been made primarily in forests situated close
to long-distance transport routes, Now it is again compulsory
to effect a considerable portion of the deliveries across long
distances of haulage. As, if the distance of haulage is long,
the time required merely for the horse to cover that distance
is long — approx. 2 hours for 5 km — it is of importance to



make the load of timber as big as possible. — The transporting
of a big load is dependent, among other things, on the horse's
draught capacity, the quality of road, sleighing, type of sled,
the general haulage arrangements, and the loading technique,
Table 1 (p. 38) illustrates the average draught capacity of
the Finnish horse both for continuous haulage and for short
distances of different lengths, — In continuous haulage on
a level road, an average horse can be estimated to be able
to pull with the same effort on roads of different types (good
iced road, medium iced road, good snow road, medium snow
road), loads of sizes laid down in Table 2 (p. 39). — Sketch 2
(p. 40) shows the dependence of the theoretical load sizes
on the gradients of roads of various types over short hills
under 30 m, and over long ones of 180 m. The sketch shows
that the better the road type in question, the stronger is the
load reducing effect of uphill gradients. — In Table 3 (p. 40)
are set out the theoretical load sizes for an average horse
over gradients of various lengths and gradients on ice roads
and snow roads, — Table 4 (p. 41) again shows the maximum
gradients permissible for different types of road over which
reduction in load can be avoided. — The article states that
the Finnish horse is capable of pulling so-called big loads
exceeding 200 cu.ft., provided that the load is hauled over
a good iced road with no short slopes of a gradient exceeding
2.2 9%, and no long ones of a gradient exceeding 0.8 %,
Next the effect of sleighing (air temperature) is dealt
with, and the conclusion arrived at is that bad sleighing may
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hamper the transport of big loads, but its effect can be re-
duced — if the temperature is too low — by watering the
ruts towards the morning before hauling is commenced, and
otherwise by utilising bad sleighing time for skidding the
timber on to the main haulage road.

Of the sled types used at present the majority have proved,
in strength tests, too weak in construction to bear the strains
imposed by the weight of big loads, which may amount to
10—12 tons. For this form of transport a more hard-wearing
sled is required; its weight should be approx. 250 kg instead
of the 160—200 kg of the present types. — Collection of
timber on the strip, however, requires a lighter type of sled,
with wider runners, similar to skis.

On bad strip roads loads of the same size class as on iced
main roads cannot be transported. This must be taken into
consideration in the general lay-out of the working-place by
dividing the haulage into two phases: skid transport and
main road haulage. The waste of time incurred on account
of double loading and unloading can be reduced by using,
in the temporary landing, loading benches or other special
equipment for re-loading. A third possibility would be to
provide two sleds for the teamsters alternately loaded on
the strip and hauled to the main road where they are linked
together into a line of sleds. — Even if this method is not
adopted, Fuoristo's (1933) calculations show that haulage
to temporary landing is profitable over a minimum distance
of 2 km.
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METSATEHON, SUOMEN PUUNJALOSTUSTEOLLISUUDEN
KESKUSLIITON METSATYONTUTKIMUSTOIMISTON
JULKAISUJA

N:o 1. Metsityontutkimukset. Metsityontutkimuskurs-
© seilla 4. 6.—15. 6. 1945 pidettyja luientoja. 1945,
2. Metsityontutkimukset II.  Metsityontutkimus-

kursseilla 12. 6.—16. 6. 1946 pidettyjii luentoja.
1947.

3. Metsityiliiisten elinkustannnksista talvella 1946,
Jaakko Viry. 1947. (Moniste)

4. Tutkimuksia vanerikoivujen hankinnasta 1. Koi-
vupilkkyjen kuutiosuhteista. Kalle Patkisto.
1947. (Moniste)

4a. Koivupilkkyjen kuutiosuhdetaulukkoja. Kalle
Patkisto. 1947,

5. Tutkimuksia vanerikoivnjen hankinnasta IT. Aika-
tutkimuksia vanerikoivujen rasiinkaadosta, karsi-
misesta ja katkomisesta. Kalle Puotkisto. 1947,

6, Tutkimuksia vanerikoivujen hankinnasta III.
Aikatutkimuksia vanerikoivojen kasaamisesta ja
kasoista-ajosta. Kalle Putkisto. (Ilmestyy 1950)

7. Aikatutkimuksia pinopuntavaran teosta. Olli Mak-
konen. 1947. (Moniste)

8. Aikatutkimuksia paperipuiden varastokuorinnasta
ja -katkonnasta. Arno Tuovinen. 1948. (Moniste)

9. Leimikon tiheyden vaikutus pinopuutavaran te-
koon. Olli Makkonen 1948. (Moniste)

10. Tutkimuksia pinotavaran autokuljetuksesta. Veijo
Heiskanen. 1948,

1la. Tutkimuksia paperipuiden hankinnasta Pohjois-
Suomessa. I Kuorimishukka ja kuuntiosuhtect.
Amo Tuovinen. 1948,

11b. Tutkimuksia paperipuiden hankinnasta Pohjois-
Suomessa. II Veteen vieritys. Arno Tuovinen. 1948,

12. Tutkimuksia paperipuiden hankinnasta Pohjois-
Suomessa. III Eri pituisten kuorellisten paperi-
puiden ajo. Amo Tuovinen. 1948.

13. Metsityontutkimukset ITI. Metsiitehon kirjoituk-
set Metsitaloudellisessa  Aikakaunslehdessi  n:o
5/1948.

14. Aikatutkimuksia pinopuutavaran valmistuksesta
Pohjois-Suomessa. Arno Tuovinen ja Sakari
Leskinen. 1948. (Moniste)

15. Hevosvarsiteiden hoitokalustosta ja  hoidosta.
Putkisto — Arnkil. 1948 (Moniste)

16. Suomen metsiteollisuuden rankapuun saanti met-
siitaseen kannalta tarkasteltuna. I Koko valta-
kunnan yleisselvittely. Eino Saari. 1948.

17. Suomen metsiiteollisuunden raskapuun saanti
metsiitaseen kannalta tarkasteltuna. IT Alueittai-
nen selvittely. Eino Saari. (Ilmestyy 1950)

18. Aikatutkimuksia tukkien ja paperipuiden teosta
talvella. Olli Makkonen. 1949. (Moniste)

19. Maan routaantumisesta tilapdisten talviautotei-
den rakentamisen kannalta, Aulis E. Hakkarainen.
1949. (Moniste)

20. Tutkimus maalle nostettujen rampapuiden uitosta
Kemijoella. Arne Tuovinen. 1949. (Moniste)

21. Moottorisahat ja niiden kiyttd Ruotsin metsi-
taloudessa. Kiytinnin kokemuksia ja S.D.Am
tutkimnsten tuloksia. Greger Carpelan. 1949.

22, Metsiitiden tehostaminen. Luentopéivilld v. 1948
pidettyji esitelmid. 1949.



