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Puutavaran autokuljetuksen kehittäminen 
ja autoasetus 

Autokuljetuksen merkitys puutavaran h ankinnassa 

on varsinkin sodan jälkeisinä vuosina kasvanut huo­

ma ttavassa määrin. Tähän ovat vaikuttaneet ensi si­

jassa autojen teknillisen rakenteen paraneminen ja 

autokaluston voimakas lisääntyminen sekä koneellis­

ten kuorm~usmenetelmien , tieverkon ja ennen kaikkea 

autotalvi teiden rakentamistekniikan kehittyminen . 

?\1uihin kuljetusmuotoihin verra ttuna nopea ja jousta ­

va autokuljetus on avannut mahdollisuuksia raaka­

puun hankinta -alueen laa jentamiseen ja h ankintakus­

tannusten pienentämiseen. Tarkkoja ja yhtenäisiä tie­

toja aut~illa eri vuosina kulje tetuista puumääristä sen 

paremmin kuin kuljetuskustannuksistakaan ei ole käy­

tettävissä. Esimerkkinä mainittakoon kuitenkin, että 

erään muutamia vuosia sitten suoritetun arvion mu­

kaan ainakin 1/3 teollisuuden r aak apuusta kuljetettiin 

jossakin vaiheessa autolla. Autopuun osuus on täm~1n 

jälkeen jatkuvasti lisäänly~yt. 
Autokuljetuksien k ehittyminen on ollut huomatta ­

vasti nopeampaa kuin tieolojen, lä hinnä teiden kanto­

kyvyn, ja tie- samoin kuin muunkin autojen käyttöii 

koskevan lainsäädännön. Nämä muodostuva tkin useas­

sa tapauksessa vaikeiksi esteiksi a utokuljetusten k ehit­

tämiselle. - Vastaava ilmiö on h avaittavissa jossain 

määrin m yös läntisissä naapurimaissamme. - SP.u­

raavassa rajoitutaan k äsittelemään eräitä autoasetuk­

sen (asetus n :o 349/1948) määräyksiä puutavaran kul­

jetusten kannalta, joihin niiden h aitallinen vaikutus 

kohdistuu yleensä tuntuvammin kuin muihin kuljetuk­

siin . 

Suul'immat sallitut akselipainot 

Autojen teknillisen rakenteen parantuessa niiden 

voimakkuus ja k antokyk y ova t suurentuneet ja yleise­

nä pyrkimyksenä on siirtyminen entistii raskaampaan 

kalustoon. Autokuljetuksissa , kuten muissakin kulje­

tuksissa, raskas kalusto, jolla voidaan kerrallaan kul­

jettaa suurempia ku01·mia, on o oitlautunut kevyttä 

taloudellisemmaksi. Autokuljetuksien osalta tämä il­

menee selvimmin puutavaran kuljetuksissa, jois~a 

ajomatkat ovat yleensä pitemmät kuin muissa. 

Teiden kanto- ja kestokyvyn turvaamiseksi autoase­

tuksessa on annettu yk sityiskohta is ia määräyksiä suu ­

rimpien sallittujen akselipainojen muodossa erilaisten 

teiden kuormittamisesta. - Auton suurimmalla akseli~ 
painolla tarkoitetaan tällöin sitä painoa, joka koko­

naispainosta (auto + kuorma) kohdistuu auton taka­

akseliin . - Yleisillä teillä ovat nykyisin voimassa S('U· 

n1avat suurimmat sallitut akselipainot (§ 30): 

a. Kestopi.iiillys teinen tie ja katu, 7.2 tn, j;t jos au ­

tossa on kaksiakselinen teli, 5.0 tn. 

b. Sorapäällysleinen ka tu, valta - ja A-kantatie. 6.4 

tn, teliautolla 4.2 tn. 

c. Muut kuin edellä mainitut yleiset tiet, 5.6 tn, teli­

a utolla 3.4 tn. 

Autojen kokonaispaino ei kuitenkaan tällöin saa ylit­

tää silloille tai losseille liikennemerkeillä ilmoitettua 

kantavuutta . Talvella maan ollessa jää tyneenä kohdlls­

sa •c• mainituilla teillä saadaan liikennöidä 6.4 tn :n ja 

Leliautolla 4.2 tn:n akselipa inon mukaisilla kuormilla. 

Nämä mää räykset eivät koske yksityisiä teitä, kutP.n 

esimerkiksi vakinaisia metsäautoteitä ja tilapäisiä t:~ l ­

viteitii. Mainittakoon, että huomattavin osa puutavaran 

kuljetuksista joudutaan suorittamaan teillä, joille vah­

vistettu ak selipa ino on pienin. - Ruotsissa suurin 

sallittu akselipaino on kaikilla teillä 6.0 tn. 

Autojen käytön ta loudellisuuden ensimmäisiä edel­

ly tyksiä on niiden kanto- ja vetokyvyn m ahdollisim­

man täydellineJJ . hyväksi käyttäminen. Edellä esitetyt 

sallitut ak selipa inot ehkä isevä t osittain jo n ykyisP.n 

autokaluston taloudellista kuormittamista . Yleisimpiä 

lienevä t puutavaran kuljetuksissa autot, joiden kanta­

vuus (suurin sallittu kuorma) on 4 ... 5 tn. Sulan maan 

aikana kaikilla tä tä suuruusluokkaa olevilla autoilla ei 

ko. määräyksien mukaan voida huonoimmilla teillä 

(kohta c) kuljettaa täyttä kuormaa. - Kuten tunnt>t­

tua, puutavaran kuljetuksissa autoja k uormitetaan 

huomattavasti enemmän kuin sallitut akselipa inot edel­

ly tlävåt, ja mikä li pysytään näiden .edellyttämien 

kuormien puitteissa, autojen käyttö muodostuu useim­

missa tapauksissa taloudellisesti· kannattamattomaksi. 

··- Akselipainoja koskevien määräyksien suurimpana 

heikkoutena on kuitenkin se, että ne estävät siirtymisen 

nykyistä raskaampaan ja ta loudellisempaan kalustoon. 

On selvää, ettei kenenkään k anna ta hankkia raskasta 

kalustoa, ellei sen kuljetuskapasiteettia voida kiiyttää 

täydelleen hyväksi. Vertailun vuoksi mainittakoon, että 
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ruotsalais ten käsitykse n mukaan puutava ra-auton 

kan tokyvy n oli s i oltava vähintään 7 ... 8 tn. 

Sulan maan a ika na tiet eivät sanottavasti kestä ny­

kyis tä suurempaa kuormitusta. Sen sijaan talvikuu­

kausina (joulu_:_lmhtikuu), jolloiil ' huom a ttava osa 

puutavaran a utokulj etuksis ta tapahtuu , teiden kunnon 

ei pitä isi olla es teenä akselipainojen nos tamisell e, sillä 

routa lujittaa tä llöin Li en kantavaa osaa. Jäätyny t tie 

kes tää nykyisin sallittua monin verroin suuremman 

kuormituksen. Tätä todistaa mm. se, että turvemaalla 

oleva t talvitiet, joissa jää tyny t turve ja tiiviste tty lumi 

tavallises ti yksinään muodostavat tien ka ntavan osan, 

ovat kestäneet huoma ttavasti suuremman kuormituk­

sen kuin sallitut akselipainot edellyttävät. Mainitta­

koon m yös, e ttä Norjassa sallitaan talvella kaikilla 

teillä 7.0 tn ak seli paino. Sikälä is ten teiden kantokyky 

kulj etuksissa niitä tiettävästi käytetään verraten vä:­

hä n. Puutavaran kuljetuksiin olisi hankittava erikois­

lupa sallittujen akselipainojen ylittämiseen talvikuu­

kausina ehdoll a, että silloilla ja rummuill ::t käytetään 

tällöin yksijanois ta liikennettä ja ajattaja korvaa niil­

le m a hdollisesti a iheutun ee t vahingot. Yksijanoisen lii­

kenteen valvom inen, jota vi ra noma isten taholta pide­

tään va ikeana, ei tuottane sanottavia vaikeuksia, sillä 

puutavaralas lissa oleva t autot eivät tavalli sesti nyky­

äänkään aja silla ll e samanaika isesti vastaan tul evien 

au tojen kanssa. Rumpujen havaitseminen , ell e i niit~ 

varusteta )iikennemerkeillä , on vaikeaa , multa tällöin 

on otettava huomioon maan jäätymisen rumpua lujit.­

tava vaikutus. Ko. lupa olisi saatava sellai seks i, e tt~ 

suurin sallittu akselipa in o oli si talvikuukausina 8.0 tn . 

Mikäli tä ll a inen lupa saa taisiin, puutavaran kuljetuk~ 

on sulan maan aikana likimain sam a kuin m eidän, se t olis i mahdollisuuksien mukaan järjeste ttävä niin~ 

mutta sen s ijaan m aan jäätyminen ta lvikuukausina on 

siellä suhteelli ses ti vähäisempää. 

Puutavaran ajatlajien taholta onkin tehty es ityksiä 

sa llittujen akselipa inojen nos tamises ta talvikuukausik­

si. Viranomaiset ve toava t ak selipainojen nostamismah­

dolli suuksisla keskusteltaessa siltojen ja rumpujen 

heikkoon kuntoon, joka useassa tapauksessa on tie­

verkkomme pahin pullonkaula. Maassamme on kaik­

kiaa n n . 7 000 maa nliesiltaa ja rumpuja on huomat­

tavas ti enemmä n. Valitettavasti ei ole käy tettävi ssä 

yksityiskohta isia ja luotettavia tietoja niiden kanta­

vuudes ta. Ma initta koon kuitenkin , että pääas iassa syr­

jäseuduilla on n . 2 000 vanhaa siltaa, joiden kantokyky 

on pienempi kuin vastaavan tien. Koska silloille ja 

rummuill e on tavallisesti vahvistettu kaksijanoinen lii­

kenne, niiden pitä isi yksijanoista liikennettä käytet­

täessä kestää nykyisiä akselipainoja suurempi kuormi­

tus. Poikkeuksen muodostavat n e sillat ja rummu t, 

joille on vahvistettu yk sijanoinen liikenne tai ti etty 

maksimikuonna. Osa ll a va nhimmis ta si lloista akseli ­

painojen nostamin en edell y ttää yksij01.1oista liikennet­

täkin käytettäessä ka nsirakenteen vahvistamista. 

Rumpujen osa lta on li säksi otettava huomioon, että 

niiden ympärill ä ja päällä olevan maan jäätyessä kan ­

tokyky suurenee. 

E dellä es itetyn perus tee lla voidaan todeta, e ttä teo­

reettises ti pitä is i olla mahdollisuuksia suurimpien sal­

littujen akselipainojen nosta miseen talvikuukausiksi. 

Tie- ja poliisiviranom a isilla on a utoasetuksen mukaan 

oikeus m yö ntää mää rä aikainen lupa akselipainojen 

ylittämiseen tie tyn kuorman tai tava rae rän kulj etta ­

mis ta varten sillä edell ytyks ell ä, että jos ti e tai silta 

rikkoutuu, a jattajan on korvatlava syntynyt vahinko. 

Asetuksessa ei ole mitä ä n määräyksiä täm än y lityksen 

suuruudesta. Käytännössä lupien saan ti on vaikeaa ja 

ennen kaikkea hidasta, joten es imerkiks i puutavaran 
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etlii huonojen lieosuuksien varrell a olevat puuerät kul: 

jete taan .talvikuukausina ja sulan maan aikana kulje­

tukset keskitetään valla- ja A-kan tateille. 

Akselipainojen yleinen korottaminen ei voi tulla 

kysymykseen, ennen kuin tiet, sillat ja rummut on vah­

vistettu. Tämän vuoksi myös puutavaran a ja tlaj ien oli­

si kiinnitettävä valtiovallan huomiota niiden vahvista­

misen la rpeellisuuleen ja kiireellisyy teen ennen kaik­

kea sellaisilla ti cosuuksilla, joilla puutavaraa kulj ete­

laan joka vuos i. Yleises ti tunnettua on, että tähän ta r ­

koilukseen myönnetyt määrärahat ovat liian pienPt. 

Es imerkkinä m a inittakoon , että eräiden suurten .ia 

Pohjois-Suomessa hä vilelyllä alueella olevi en s iltoj c-m 

rakentamiseen myönnettyjen määrärahojen ohella 

vuodeksi 1953 sillatöihin varattu määräraha riittänee 

va in 15 ... 20 k eskikokoisen tai pienen s illan uusimi ­

seen. 

Sella isilla tieosuuksilla , joilla joudutaan kulj etta ­

maan suuria puumääriä jatkuvasti , puutavaran ajot­

lajien ka nnattaa h a rkita oma-aloilteisuutta si ltojen ja 

rumpujen vahvi stamisessa. Mikäli ko . tieosuudella on 

jokin 1:umpu tai pienehkö s ilta, jonka h eikko kunto 

on es teenä erikoislupien saannille akselipainojen ylit­

tämiseen , sen vahvistamisen kustantaminen voi useas ­

sa tapauksessa olla ta loudelli sta, sillä siihen uhratut 

vara t korvautuvat pienentyneiden ajokustannusten 

muodossa. Erikoisuutena mainittakoon tässä yhteydes­

sä USA:n länsira nnikolla käytetty menetelmä, joka 

tuskin tulee meillä kysymykseen. Liikennemääräyksien 

mukaan siellä saadaan liikennöidä huomattavasti ras­

kaammalla kalustolla ja suuremmin kuormin kuin 

m eillä. E simerkiksi yleisillä maanteillä ja m etsähal­

linn on rakennuttamilla. m etsäautoteillä suurin sallittu 

akselipa ino on keskimää rin yli 8.0 tn. Puutavaran 

kulj etuksissa on kuitenkin pyritty siirtymään enti stä 

raskaampiin autoihin. Koska liikennemääräyksien 



mukaan niid~n kuljetuskapasiteettia ei yleisillä teillä lienee perä isin niiltä ajoilta , jolloin täysperävaunuissa 

voida käyttää täydelleen, suurilla useampivuotisilla ei kääntyvän etuakselin ohella ollut mitään varsinai-

työm ailla puutavaran ajattajat ovat tämän vuoksi sia ohjauslaitteita ja niiden jarrut olivat yleensä puut-

eräi ssä ta pauksissa turvautuneet omiin vankkaraken­

teisiin metsäautoteihin , joilla on korvattu vakituinen 

tieverkko. On sa ttunut tapa uksia, että tä llainen yksi­

ty]s lie kulkee yleisen ti en rinnalla. Ko. leilhi vo idaan 

liikennöidä suuremmin ja leveämmin kuormin kuin 

yleisillä ja lisäks i täll öin vapaudutaan bensiini- ja 

kaasuöljyveros la . 

Tiiyspe•·ävaunujen käyttö 
Auton vetokyky on tavallisesti sen kantokykyä suu­

rempi . Kantokykyä on pyritty li säämää n erilai sill a 

perävaunuill a . Perävaunuliu varustettu a uto, jossu 

kuorman paino jakautuu useammalle a kselill e, pystyy 

kuljettamaan huomattavasti suuremma n kuorman 

kuin perävaunuton ylittäm ä llä edellä mainittuja sa i· 

littuja akselipainoja tai auton kanlokykyii . i\ Ieillä 

puutavaran kulj etuksissa käy tetään yleisesti n s. puoli ­

perävaunuja. Läntisessä naapurimaassamme on viime 

aikoina saatu suotui sia kokemuksia täys perävaunujen 

k äytös tä puutavaran ajossa. Täysperävaunulla va w s­

letun a uton kulje tuskapasiteetti on pitkillä ajomatkoil ­

la suurempi kuin perävaunutloma n ta i puoliperävn u­

nullisen. Täysperävaunujen käy ttö avaa varteen oleltJJ.­

via m a hdolli suuksia puutavaran autokulj etuksen ta­

loudelli suuden · kehittämiseen ja lisäämiseen enn r>n 

kaikkea va ikeas ti u ilettavi en koin1tukkien ja lehtipuu­

pinotava ran sekä ns. n oll arajan taka na olevien pull ­

erien kulj etuksessa. 

Autoasetuksen (§ 36) · mukaa n autoon saa ilman eri ­

koislupaa k ylkeä kaksiakselisen Uiysperii Yau nun , jon­

ka kok ona ispain o (pe rävaunu + kuorma ) on eninliiiin 

Yetoauton kokonaispainon suuruinen. Lisäksi (§ 37) 

perävaunussa on oltava ilse toimiva ta i vetoa uton kul ­

j ettaja n h oilama ja rrul aite ja sen on seura ltaYa veto ­

autoa ilma n ohjausta. E nsiksi m a inittu m äliräys ra­

joittaa täys p.erävaunujen tal oudelli sta käyttöä, s ill ä 

sen mukaa n niitä ei voida kuormittaa niin paljon kuin 

jos kokonai spa ino m ääräy tyis i sa llittujen ak se li paino­

jen mukaan. Esimerkiksi h eikoimmilla teill ä sallitun 

akselipainon (5.6 tn ) mukainen tiiysperä ,·aunun suu­

rin kok ona ispaino on 11.2 tn . Ko. teillä sam oin kuin 

ei m yöskää n valta- ja A-kantateillä voida käyttää il ­

man erikoi slupaa tätä suuruusluokkaa olevia autoja. 

Heikoimmilla teill ä voidaan liikenn öidä autoilla, joiden 

kokonaispa ino on enintään 7.5 .. . 8.0 tn . Käytä nnös­

sä on li säksi esiintyny t tapa uksia , että täysperä vaunun 

kokonaispaino on va hvistettu pienemmäksi kuin ve to ­

auton. 

Ko. läysperävaunujen kokonaispa inoa koskeva m ää­

räys , joka johtuu liikennetutvallisuusnäkökohdista, 

teelliset. Uusimpien perävaunumallien ohjattavuus on 

verra ten hyvä, sillä ohjau s tapah tuu erikoisen ohjaus­

tangon av ulla siten, että vetoauton ja siihen kytketyn 

ohjaustango n kääntyessä perävaunun kaikki pyörät 

kääntyvät. Ohjaltavuutensa puolesta nämä perävaunut 

ovat parempia kuin tavalliset puoliperävaunut. I\o. 

täysperävaunut on yleensä varustettu vetoauton kul­

jetta jan hoitamill a paineja JTuill a, jotka toimivat sa­

m an periaatteen mukaa n kuin juna n ja rrut. Nä itä jar­

ruja voidaan liikenneturvallisuuden kannalla pitää 

h yvinä. Koska nämä perävaunut täy ttävä t ohja ttavuu­

tensa ja jarrulailteidensa puolesta ver raten korkea t 

liikennelurvallisuusvaa timukset, niiden teknillisen ra­

kenteen ei pitäisi oll a es teenä k o. mää räyksen Iieven­

tä misell e. Mainittakoon, e ttä Ruotsissa a utoon saa kyt­

keä täysp erävaunun , jonka k okona ispa ino on enintään 

kaksi"kerlaa niin suuri kuin ve loa ulon. 

Liikennealucjä•·.jestclmä 

Puutavaran a utokulje tus ten taloudelli s uus ja onnis­

tuminen riippuvat ratka isevas ti siitä, missii m äärin 

ajoihin saadaa n h yvässä kunnossa olevaa ja p uuta ­

va ran kulj etuksiin soveltuvaa l<alusloa ja tottuneita 

a jureila . I< oska paiknlliset autot eivät a ina täy tä n äi tä 

vaa timuksia ja koska ajojen ylitar jonta voi aiheull.aa 

erimieli syyksiä ajolaksoissa , puutavaran aja llaja t jou · 

luvat usein ajoja järjes tii essään han kkimaan a utoi li ­

joit:J. lyömaan sija intikunn an ulkopuolelta. 

Autoase tuksen (§ 55) mulma n l ä~i ninhallilus m yön­

tää autoill e liikenn eluva n ja määrää sama lla alueen, 

joll a a uto saa liikennöidä. I<o. a lueen polii sivira nom ai­

nen voi, mill oin alueen om a liikenneta rve sallii, oikeut­

taa alueliikenteessä olevan kuorma-auton si irtymään 

mää räajaksi , eninlä~i n neljäksi kuukaudeksi liikenne­

alueensa ulkop uolell e ti"elyn lyömaa n töihin . Autoase­

tus ja Kulkul a itoslen ja y leis ten tö iden ministeriön 

antamat ohjeet edell yttävä t, että ko. lupa m yö nnetään , 

ell ei alueen om a liikennetarve ole esteenä. Käytäntö 

on kuitenkin oso ittanut, e ttä lupien saanti on va ikeaa; 

ja hidas ta ja e ttä se useassa tapa uksessa riippuu sen: 

pa ikkak unna n viranom a isis ta ja ammatliautoilijoista, 

jonne lupaa a notaan. 

Liikennealuejärjestelmä n alkuperä isenä tarkoituk­

sena on ilmeisesti ollut pyrkimys turva ta paikallisen 

liikennetarpeen tyydyttä minen ja paikallisten autoura­

koitsijoiden työmahdollisuudet Koska n ykyinen a uto­

kalusto riittää tyydyllämää n yleisen liikennetarpeen 

ja koska paikallisten a utourakoitsijoiden pitäisi pystyä 



kilpaileJnaan kysynnän ja ta rjonnan mukaisilla ajo­

taksoilla vieraspaikkakuntalaisten kanssa , liikennealuec 

jä rjestelmä ei enää vastaa tarkoitustaan. Tämän vuoksi 

se olisi kokonaan poistettava. Ellei siihen esimerkiksi 

a utourakoitsijoiden mahdollisen vastustuksen vuoksi 

voida mennä, siirtolupien saanti olisi järjestettävä n y­

ky istä joustavammaksi ja ennen kaikkea nopeam­

mak i. Puutavaran kuljetuksissahan voi usein esiintyä 

tapauksia , joissa autojen tan etla ei pystytä ennakolla 

ar vioimaa n ja autojen nopea saanti on kuljetuksen on­

nistumisen edelly tyksenä. 

Autokuljetuksen merkitys p uutavaran hankinnassa 

tulee ja tkuvasti lisääntymään. Tämän tunnustamista 

todistaa mm. valtiovallan taholta puutava ran kul jetuk­

s iin ta rkoitettujen melsi"iautoteiden r akentamiseen kiin­

nitetty huomio ja ennen ka ikkea vuoden 1949 Metsä­

talouskomitean Jaalima tiesuunnitelma. Tämän to teut­

taminen lisää tuntuvasti autojen käyttömah dollisuuk­

sia puutavat1an hankinnassa. Kuljetusten taloudelli­

suuden vuoksi on vä!Wimä töntä, että myös lainsää­

dännössä oletaan huomioon autokuljetuksen vaatimuk­

set. Kuten edellä on käynyt ilmi, nykyiset määräyk sE'l 

ositta in ehkä isevä t autokuljetuksen alalla jo tapahtu­

neen kehityksen toteuttamista ja ennen ka ikkea pie­

nentävät sen kehitlämismahdollisuuksia . Vaikka ne 

johtuvat yleisistä näkökohdista, kuten liikennelurval· 

lisuudesta , teiden kunnosta jne., niissi.i ilmeisesti on 

mahdollisuus ottaa huomioon nykyistä enemmän 

myös autokuljetuksen asettamia vaatimuksia . 

KIRJALLISUUTTA 

Sum set, Ivar 1951. Tömmertransport. Inntryk k fra en 
s tudietur i Nord-Amerika 1950. Oslo. 

Suom en Asetuskokoelma 1948. Autoase tus 30. 4. 1948, 
n :o 349. Hels inki. 

Svensk förfa ttningssamling 1951. Vägtra fikfö rordning 28. 
fl. Hl5 1, nr 648. Stockholm. 

SUMMAHY 

Aulis E. Hakkarainen: 

The Development of Truck Transportation of 
Timbcr and the Automobile Act 

In the las t ten years truck transportation has gained 
<.:o ns iderablc im porta nce in logging. Truck equipment has 
developcd fas tet· tha n road capacity a nd legisla tion gov­
crn ing roacls and the use of motor vchicles. The present 
laws to som e cxtent p revent the economic a da pta tion of 
new m ethods a ncl inventions a nd reduce opportunities of 
fur!hcr developments. The present a rticlc discusses some 
pa ragra phs of !he Aulomobile Act from !he point of view 
of limber lra nsportation, w hich is m ore seriously hit by 
lhc Act Iha n o lher tra nsporlat ions, a nd s ludies lhe passi· 
bili!ics of favo urablc changes in !he pa ragra phs. Some o f 
!he most imporla nt poinls concern the m aximum axlc 
loads a llowed, the Jaading of lra ilers, ancl the m ovemenls 
of tr ucks outside their own so-called lra ffic regions. Th e 
heavicst loads a llowed at present on public roa ds a re, on 
lhe different types of roads, 7.2, 6.4 a nd 5.6 metric tons. 
For bogic lrucks thc corresponding loads a re 5.0, 4.2 a nt) 
:1.4 m elric tons. 
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