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1 Johdanto

1.1 Tutkimuskysymykset ja aihe

Yhdysvaltojen taloudellinen menestys 1800-luvulla perustui rautatien tuloon ja sen hyvin
voimakkaaseen hyddyntamiseen. Rautatiesta tuli nopeasti ihmisten ja tavaroiden
paakuljetusvayla sen ylivoimaisen kilpailukyvyn ansiosta. Oli taysin luonnollista, etta
vesireitit joutuivat vaistymaan modernimpien ja nopeampien kulkuvaylien ilmaannuttua.
Hieman myohemmin tulivat autot ja moottoritiet, jotka taas vuorostaan nousivat

hallitsevaksi kuljetusjarjestelmaksi kansantaloudessa.

Tallainen kuva teollistumisesta on monelle iskostunut mieleen. Naita kuvia ravisteli Robert
Fogel 1964 ilmestyneella kirjallaan ”Railroads and American Economic Growth”. Kirjassaan
Fogel selvittaa, etta rautatiet eivat olleet korvaamattomia Yhdysvaltojen talousihmeessa.
Han osoittaa laajoja tilastoaineistoja hyodyntden, kuinka panostamalla yhta suuret summat
sisdvesiliikenteeseen ja kanavien rakentamiseen, kuin mita panostettiin rautateihin,
Yhdysvaltojen taloudellinen kehitys olisi ollut kutakuinkin yhta ripeds.! Taméa perustuu
ennen muuta Yhdysvaltojen suotuisaan maantieteeseen. Niilld alueilla, missa teollistuminen
lahti nopeaan nousuun ja kuljetusreitteja tarvittiin, sijaitsi luonnostaan suuret joki- ja
jarviverkostot. Tarkeimpina Mississippin vesisto ja suurten jarvien alue. Vesitiet sijaitsivat
my0s lahella Yhdysvaltojen tarkeita maatalousalueita. Syy on luonnollinen. Ihmiset ovat
kautta historian hakeutuneet vesien dareen ja useimmat suuriksi kasvaneet kaupungit
sijaitsevat joko rannikoilla tai sisdvesien rannoilla. Yhdysvaltojen tapauksessa kyse oli siis
lopulta poliittisesta tahdosta panostaa rautatierakentamiseen, vesienrakentamisen sijaan.
Siirryn tdman johdattelun myo6ta 1900-luvun Suomeen ja tutkimaan Suomen teollistumiselle

keskeisen raaka-aineen, puun, matkaa kannoltaan tehtaalle.

Taman tutkimuksen tarkoitus on selvittda puunkuljetusten rakennemuutosta Suomessa
vuosina 1950-2000. Tutkimuksen keskitssa on uitto ja sen merkityksen voimakas hiipuminen
1950-luvulta alkaen. Juna- ja erityisesti autokuljetukset nousivat perinteisen
kuljetusmuodon rinnalle ja ohi. Vield 1930-luvulla kuljetettiin uittaen noin 80 % kaikesta

puunkuljetussuoritteesta, kun vuosituhannen vaihtuessa lukema oli pudonnut vain

1 Fogel 1964, 219



muutamaan prosenttiin. Mita syita tihan selkedin murrokseen oli?? Tutkin aihetta yhden
merkittavan uittovesiston, Kymijoen vesiston, pohjalta. Pohdin erityisesti uusien kilpailevien
vaylien, kuten junaratojen ja metsateiden merkitysta uiton roolin kaventajina. Tekniset
nyanssit kulkuneuvojen kehityksissa jaavat vihemmalle huomiolle. Tutkimuksen
olennaiseksi kysymykseksi nousee Keiteleen-Paijanteen kanavan rakentaminen tai pikemmin

rakentamisen viivyttely.

Keiteleen-Paijanteen kanava, joka valmistui vuonna 1993, on itse asiassa vajaan
viidenkymmenen kilometrin mittainen vesireitti Suolahden ja Jyvaskylan valilla, johon
rakennettiin viisi sulkukanavaa.? Kanavareitti yhdistda Keiteleen ja Paijanteen toisiinsa.
Tama uitolle ensiarvoisen tarkea vesivayla muodostui kalliiksi kayttaa, kun 1960-luvulla
siirryttiin irtouitosta nippu-uittoon, eika vaylanosa soveltunut siihen luonnostaan hankalien
koskiensa johdosta. Talla valilla jouduttiin turvautumaan niin sanotun rautakanavan
kayttoon, eli niput kiidatettiin junakuljetuksin Keiteleen pohjukasta Suolahdesta Paijanteen
Keljonlahteen, mista jatkettiin uittaen. Kun varsinainen kanava valmistui 1990-luvun alussa,
olivat uittomaarat pudonneet jo hyvin pieniksi, eivatka enaa elpyneet. Vuonna 2002 uitot
paattyivat kokonaan talta suurelta vesistoltd, eli kanavaa ehdittiin hyddyntaa
puunkuljetuksissa vain kymmenisen vuotta, vaikka nimenomaan uittojen tarpeilla
perusteltiin sen rakentamista.* Taman tutkimuksen tarkein kysymys on, olisivatko uitot
parjanneet paremmin, jos kanava olisi rakennettu jo 1950-luvun lopulla? Tall6in vesiston
uittomaarat olivat vield suuria ja yli puolet kaikesta raakapuusta kuljetettiin uittaen tehtaille.
Olisiko uitto selvinnyt uudelle vuosituhannelle elinvoimaisena? Selvitan tata kysymysta

esittamalla vaihtoehtoisen historiantulkinnan luvussa 5.

Uitto oli karkeasti 1900-luvulle asti ainoa varteenotettava raakapuun kuljetusmuoto
Suomessa. Autot olivat vasta ilmaantumassa ja harvat junaraiteet kulkivat 1ahinna
kaupunkikeskuksien valilla. Hevosvoimin voitiin kuljettaa vain pienida matkoja, muutamia
kymmenia kilometreja enimmilladan. Muuten kustannukset nousivat liikaa. Tama
kuljetustekninen tosiasia ohjasi voimakkaasti tehtaita rakennettavaksi jokien ja jarvien

rannoille, missa uittoa voitiin hyodyntaa. Varhaisemmat vesisahat tarvitsivat myos

2 Luvussa 2 kisitellddn tarkemmin tdtd murrosta.
3 Vaajakoski, Kuhankoski, Kuusaa, Kapeenkoski, Paatela
4 Pakkanen 2015, 343



voimanlahteekseen virtaavaa vettd, jolloin ne sijoittuivat luonnostaan koskipaikoille. 1800-
luvun lopulla yleistyi hdyry sahojen voimanlahteend, minkda myota yha useammat tehtaat
rakennettiin rannikolle, jokien suille. Hoyry kaynnisti tehtaiden keskittymisen ja kasvun.
Viela 1800-luvun puolivalissa lukuisat vesisahat olivat ripoteltuina tasaisesti pitkin Suomen
vesistoja, mutta jo 1900-luvun alussa niiden maara oli romahtanut.” Tilalle oli ilmestynyt
aiempaa harvemmassa sijaitsevia, mutta kapasiteetiltaan yha suurempia
metsateollisuuslaitoksia ja niiden ryppaita. Taman johdosta esimerkiksi Kotkasta ja Kemista

muovautui mittavia metsateollisuuskeskittymis.®

Tehtaiden puunhankintaa maaritteli pitkaan se vesisto, jonka varrelle ne olivat sijoittuneet.
Esimerkiksi 1800-luvun lopulla Kotkaan uitettiin puuta Keiteleelta saakka, jolloin uitot
kestivat tavallisesti kaksi, parhaimmillaan jopa kolme kesaa. Silti ne nahtiin kannattaviksi.”
Kun 1900-luvun kuluessa ensin juna- ja sitten autokuljetusten kdayttomahdollisuudet
raakapuun kuljetuksissa paranivat, vaikuttivat ne myos tehtaiden puunhankinta-alueisiin. Oli
mahdollista kuljettaa puuta tehtaalle myo6s vesireittien vastaisesti. Erityisesti metsateiden
rakentamisaalto 1950-luvulta alkaen mahdollisti laajemmat siirtymiset autokuljetuksiin.
1900-luvun jalkipuoliskolle oli leimallista metsayhtididen puunhankinta-alueiden
uudelleenjarjestelyt. Autokuljetukset olivat kannattavia enimmilldan noin 100 kilometrin
sateeltd, joten entisia uittoreitteja ei voitu suoraan korvata autokuljetuksilla. Oli kuljetettava
lahempaa tehdasta. Nama yhtididen valiset hankinta-alueiden uudelleenjarjestelyt hoituivat
yhteisten hankintayhtididen seka vuosisadan lopun suurten yritysfuusioiden kautta.® Kun
aiemmin vesistot olivat maaranneet puunhankinta-alueet, halusivat nyt metsayhtiot itse

maarittaa kuljetusreittinsa.

Yha nykyaan Suomen metsateollisuus seisoo vesien varsilla, mutta uitto on jaanyt kuvasta
lahes kokonaan pois. Nykyisin raakapuun kuljetukset hoidetaan yksinomaan auto- ja
junakuljetuksin. Vain Saimaalla uitetaan pienid maaria puuta vuosittain, kokonaiskuvassa
merkitykseton maara. Voikin kysya miksi uittoa ei enda hyédynneta raakapuun kuljetuksissa,

vaikka tehtaat sijaitsevat yha vesien darella? Useiden tutkimusten mukaan uitto on kaikista

5 Ahvenainen 1984, 211-216

6 pakkanen 2015, 16

7 pakkanen 2015, 64-65

8 Sajasalo 2001, 114; Kuisma 2008, 212



edullisin kuljetusmuoto, kunhan kuljetusmatka on riittdvan pitka ja voidaan uittaa suuria
maaria kerralla.® Vaikuttaa silté, ettd uiton loppumiseen oli muita, suoria

kuljetuskustannuksia tarkeampia syita.

Kymijoen vesistolla uitto joutui vaikeuksiin useiden syiden johdosta 1950-luvulta ldhtien.
Syita olivat muun muassa tyévoiman kallistuminen, autokuljetusten edellytysten
paraneminen ja sellupuun osuuden kasvu kuljetuksissa. Suurin ongelma piili kuitenkin
vaylastossa. Se ei ollut kaikilta osin nippu-uittoon soveltuva ja erityisen kalliiksi oli
muodostumassa vali Suolahti-Jyvaskyla. Vaikeuksien johdosta 1960-luvun puolivaliin
mennessa uittomaarat olivat romahtaneet kertaluokkaa alemmas, jolloin irtouitosta
luovuttiin pakon edessa. Taman jalkeen uittomaarat pysyivat hetken tasaisina ja
nousivatkin, kunnes 1980-luvulta Idhtien alkoi tasainen maarien hiipuminen, minka
seurauksena uittotoiminta paattyi Kymijoen vesistolla vuosituhannen alussa. Yritan tassa
tutkimuksessa selvittaa miksi metsayhtiot siirtyivat niin nopealla tahdilla kdayttamaan [ahinna
autokuljetuksia ja miksi uittomaarat laskivat niin jyrkasti, vaikka tehtaat sijaitsivat sisdvesien
rannoilla? Tama suuri murroskausi osuu niin Kymijoen vesistolla, kuin koko Suomessa 1950-
ja 1980-lukujen valiin. Entd mika osuus oli julkisella vallalla asiassa. Miksi kanavaa ei
rakennettu aikaisemmin, vaikka sita laajalti haluttiin ja se osoitettiin useimmissa
selvityksissa kansantaloudellisesti kannattavaksi investoinniksi? Vai oliko niin, etta
autokuljetukset olivat joustavuutensa ansiosta paremmin soveltuvia puunkuljetuksiin,
muuttuneessa institutionaalisessa ymparistssa, sotien jalkeisessa Suomessa? Alla on viela

tiivistettyna tutkimuskysymykset.

1. Kuinka Keiteleen-Paijanteen kanavan aikaisempi rakentaminen olisi vaikuttanut uiton

asemaan?

2. Miksi puunkuljetusten rakennemuutos oli niin raju?

3. Onko uitolla tulevaisuutta?

° N&ista tutkimuksista lisda luvussa 4



1.2 Tutkimuksen rajaukset

Tutkimuksen paaasiallinen ajallinen rajaus on sotien jéljilta uiton paattymiseen, eli noin
vuodet 1950-2000. Jotta pystyttaisiin vastaamaan tutkimuskysymyksiin, on tarkeda myos
selvittdd, minne metsateollisuus ja liikenneverkot rakentuivat maantieteellisesti ja erityisesti
mika oli vesireittien rooli tassa palapelissa. Sen vuoksi erityisesti luvussa kaksi kasitelldan
myds 1800-luvun seka 1900-luvun ensimmaisen puoliskon historiaa. Tutkimuksen kannalta
tarkeimmat vuosikymmenet osuvat 1950-1980-luvuille, jona aikana uiton mahtiasema
vaihtui autokuljetusten mahtiasemaksi. 1940- ja erityisesti 1950-luku ovat tarkeita
vuosikymmenia selvittamaan mista kehitys lahti liikkeelle ja osoittamaan muutoksen
kokonaisvaltaisuutta. Viela sotien jalkeen Suomi oli agraariyhteiskunta, eli maatalous elatti
suurimman osan kansasta. Pian taman jalkeen alkoivat suuret yhteiskunnalliset mullistukset,
minka johdosta Suomesta muovautui kaupungistunut palveluyhteiskunta hyvin lyhyessa
ajassa.'® Nama mullistukset vaikuttivat suuresti myds uiton edellytyksiin. Nippu-uittoon
siirtymisen ja monien muiden tehostustoimien myota uitosta tuli yha korostuneemmin vain
yksi kuljetusmuoto muiden joukossa.* 1900-luvun lopun uitto ei olisi voinut olla kauempana
niistd mielikuvista, mita paljon popularisoitu tukkilaisviihde koskenlaskijoineen edusti. Talta
osin tdma tutkimus, vaikka tarkastelee uittoa ja puunkuljetuksia, ottaa myo6s kantaa 1900-
luvun jalkipuoliskon suureen muutoskauteen ja yhteiskunnan kokemaan perusteelliseen

myllerrykseen.

Tutkimuksen tehtava on selvittaa milta alueelta puut Iahtivat millekin tehtaalle, mita
kuljetusmuotoja hyddyntden ja miksi juuri niita. Ja miten tama dynamiikka muuttui vuosien
kuluessa. Alueellinen rajaus on padsaantoisesti Kymijoen vesiston valuma-alue, eli
kutakuinkin se alue mista ldhdettiin uittamaan irtouiton ja purouittojen aikakaudella (ks.
kartta 1.1). Alueen tehtaat, jonne puut suuntasivat, sijaitsivat myos tdméan vesiston
rannoilla. Vield 1950-luvulla suurin osa puusta uitettiin alueen tehtaille, kunnes
autokuljetusten yleistyminen alkoi muuttaa kuljetusvirtoja. Esimerkiksi Adnekosken tehtaat
alkoivat hyddyntaa autokuljetuksia suuressa mittakaavassa jo varhain. Tehtaalle alkoi virrata

puuta 1970-luvun mittaan yhd enemman Pohjanmaan suunnalta autokuljetuksina, minka

10 peltonen 1991, 88
11 passkynen 1974, 95



lisaksi koivupuuta tuotiin junalla Itd-Suomesta ja Neuvostoliitosta saakka.'? T4td myo6ta uiton

rooli pieneni, kun vesireittien merkitys vaheni.

Kartta 1.1 Kymijoen vesistén valuma-alue

Tarkein huomio maantieteellisesti kohdistuu Keitele-Paijanne kanavan alueeseen, eli viliin
Suolahti-Jyvaskyla. Talle tutkimukselle olennaista on, ettd alue muodostaa vesiston yhden
suuren pullonkaulan. Alueen pohjoispuolelle jaavat suuret vesistdalueet, tarkeimpina
Keiteleen, Konneveden, lisveden, Nilakan ja Pielaveden jarvet. Nama suuret jarvialueet
|[ahiymparistdineen korostuvat puunhankinnan alueina tassa tutkimuksessa. Kymijoen
vesiston selkdaranka on Paijanne, joka tarjoaa suoraviivaisen vdylan Jyvaskylan ja Lahden
valille. Jarven merkitys kulkuvaylana oli huomattavan suuri 1900-luvun alussa, ei vain uitoille

vaan tavara- ja matkustajaliikenteelle yleens.'? Kymijoen vesistd laskee mereen koskista

12 Spininen 1996, 223-225
13 Kivinen 2016, 72, 79-83
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Kymijokea pitkin, jonka varrelle muotoutui 1900-luvun alkuun mennessa Suomen suurin
metsateollisuuskeskittyma. Vield on mainittava uitolle aikoinaan hyvin tarked Mantyharjun

reitti, jota pitkin Puulan vedet laskevat Kymijokeen Pyhajarven kohdalla.

Teen tutkimukseen seuraavia aiheellisia rajauksia, jotta tyo ei lahde liikaa leviamaan.
Kasittelen nimenomaan raakapuun kuljetuksia, eli se mitad puulle tehtaassa tapahtui, tai
milla kulkuneuvolla valmis tuote matkasi markkinoille, jaa tutkimuksen ulkopuolelle.
Esimerkiksi tehtaiden jalostusprosessin muutoksilla oli suuri merkitys uiton edellytyksiin,
mutta en lahde tarkemmin selvittamaan naita kehityslinjoja. Pyrin silti huomioimaan ja
mainitsemaan tarkeimmat muutokset. Tutkimusta, jossa selvitettdisiin tarkasti
metsayhtididen puulle asettamien laatuvaatimusten muutokset ja ylipaansa tehtaiden
kdayttaman puun muuntuminen 1900-luvun mittaan, tarvittaisiin lisaa. Tutkimuksen toinen
keskeinen rajaus on keskittyminen ennen kaikkea uusien vaylien ja rakennetun
infrastruktuurin rooliin puunkuljetuksissa. Ja vastaavasti kulkuvalineiden teknisen
kehityksen suurpiirteisempi lapikaynti. Esimerkiksi kuorma-autokaluston kehittymisesta ja
yha paremmasta soveltumisesta puunkuljetuksiin saisi varmasti aikaan kirjasarjan, mutta
tassa en sitd tee. Niputan kulkuvélineiden tekniset yksityiskohdat vetoisuus-, kantavuus-,

pituus- ja paino-kasitteiden alle.

1.3 Aikaisempi tutkimus

Tutkimuksessa kaytettava kirjallisuus kasittelee pitkalti kolmea laajempaa aihetta:
metsateollisuutta, kanavaa seka uitto-, auto- ja junakuljetuksia. Metsateollisuudesta on
kirjoitettu paljon ja tassa tutkimuksessa pitdydytaan paalinjoissa. Talta saralta tarkeimmat
teemat ovat teollisuuslaitosten sijoittuminen vesien dareen seka tuotantomaarien suuri
kasvu, mika vaikutti suoraan raakapuun kysyntdan. Talle tutkimukselle tarkea on viisiosainen
Metséateollisuuden maa —sarja, joka kasittelee Suomen metséateollisuuden vaiheita suuresta
kokonaiskuvasta kasin. Kirjoittajia on useita, joista Markku Kuisma voidaan nostaa erikseen
esille. Nama teokset antavat vankan pohjan tutkimukselle ja esittdavat hyvin
metsateollisuuden tuotteiden jalostusasteen kohoamisen 1900-luvun kuluessa. Adnekosken

tehtaista on Jaakko Auer yhdessa Pekka Soinisen kanssa kirjoittanut satavuotishistoriikin
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vuonna 1996. Muita tarkeita tutkimusalueen metsateollisuutta koskettavia kirjoja ovat
muun muassa Toivo Nordbergin Yhtyneiden Paperitehtaiden historiaa ruotiva teos (1998),
Per Schybergsonin Schauman-historiat (1983), useat Jorma Ahvenaisen teokset, kuten
”Suomen sahateollisuuden historia” vuodelta 1984 seka Veikko Talven kirja "Kymenlaakson

teollistuminen Suomen itsendisyyden alkuun mennessa” (1987).

Uitosta on kirjoitettu kaksi erityisen antoisaa yleishistoriaa, Matti Peltosen ”Uiton historia”
vuonna 1991 seka vuonna 2015 julkaistu Esko Pakkasen suurteos, yli tuhatsivuinen
”Ankravee!”. Pakkanen on muutenkin tarkea historioitsija talle tutkimukselle. Hanelta |6ytyy
toinenkin, yhdessa Matti Leikolan kanssa kirjoitettu, puun kuljetusmuotojen historiaa
kasitteleva perusteellinen kirja: "Puut perille ja kaytt6on” (2011). Tarkea uittokirja on vield
Kari Paaskysen Kymin uittoyhdistyksen satavuotishistoriikki (1974). Paaskysen kirja ilmestyi
mielenkiintoiseen ajankohtaan, suureen epavarmuuden aikaan uiton osalta. Uittomaarat
olivat pudonneet rajusti 1960-luvulta, mutta yha elateltiin toiveita uittomaarien elpymisen
suhteen. Kirjasta kdy myos ilmi kuinka tarkea kysymys kanavointi oli Kymijoen vesiston
uitoille. Muista kuljetusmuodoista 16ytyy niin ikdan hyvin materiaalia, autokuljetuksista
hieman enemman ja junakuljetuksista hieman vdahemman. Junakuljetukset jaavat kuitenkin
tassa tutkimuksessa pienempaan rooliin, joten ongelmaa ei synny. Pakkasen yleisteoksen
lisdksi erityisen hyodyllisia kirjoja ovat useiden asiantuntijoiden kirjoittama yleisteos
”Matkalla tehtaalle. Puutavaran kaukokuljetuksen ja tehdasvastaanoton vaiheita” (2002)
seka Jarmo Peltolan “Kiskoilta asfaltille, maaliikennemuotojen kehitys Suomessa vuosina
1945-1993” (1993). Vuonna 2011 julkaistu Seppo Zetterbergin kirjottama VR:n 150-vuotis

juhlahistoria on myds hyodyllinen teos.

Kanavakirjallisuus ja erityisesti Keiteleen-Padijanteen kanavaa koskevat tutkimukset ovat
kolmas tarkea kirjallisuudenlaji. Yleisteoksena kaytan I6yhasti Robert Fogelin
maailmankuulua kirjaa "Railroads and American economic growth: Essays in econometric
history”, joka on kirjoitettu vuonna 1964. Fogelin kirja on my0s tarkea, siind kaytettavan
kontrafaktuaalimenetelman vuoksi. Vaikka laskelmat tdssa tutkimuksessa ovat Fogeliin
verrattuna hyvin yksinkertaiset, on metodi pohjimmiltaan samankaltainen. Yleiskuvaa
Suomen vesiteiden historiasta ja kanavien rakentamisista tarjoavat useiden kirjoittajien

”Suomen sisdvesivaylat” vuodelta 2007, seka Turkka Myllykylan “Suomen kanavien historia”
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(1991). Hyva yleisteos on myos llkka Seppisen lilkenneministerion historian esitteleva kirja

vuodelta 1992, jossa vesienrakentaminen laitetaan kontekstiin.

Keiteleen-Paijanteen kanavasta on tarjolla tutkimuksia, jotka ovat ilmestyneet ennen
kanavan valmistumista, seka Tauno Ratalan kirjoittama gradu aiheesta vuodelta 1994,
jolloin kanava oli juuri valmistunut. Kanavatutkimukset pohtivat kanavan kannattavuutta ja
kuinka se olisi muuttanut asetelmia puunkuljetuksissa. Kyse ei siis ollut
historiankirjoituksesta vaan kustannuslaskelmista, joissa samalla myds sivutaan
puunkuljetusten historiaa ja yleista luonnetta. Perusteellisin tutkimuksista on vuoden 1973
Lilkenneministerion teettama selvitys, jossa pohdittiin erityisesti kanavan
kansantaloudellisia vaikutuksia. Toinen hyva tutkimus aiheesta on Antero Von Baghin

tutkimus vuodelta 1983. N&itd ja muita selvityksia esitellaan tarkemmin luvussa 4.

Edella mainitusta kirjallisuudesta lahimmaksi tata tutkimusta tulee Esko Pakkasen ja Matti
Leikolan kirja “Puut perille ja kdytt6on”. Siina vertaillaan samaten eri kuljetusmuotojen
kayttoa raakapuunkuljetuksissa. Kirja on kokonaisvaltainen paketti ja esittaa paalinjat
pitkaltad ajalta ja koko Suomen tasolla. Tassa on mielestani myos teoksen heikkous. Kirja
kyllakin menee yksityiskohtiin ja pinnan alle, mutta satunnaisesti valitsemalla esimerkkeja
sielta taalta. Myos niiden tekijoiden tarkka erittely, mika aikaansai autokuljetusten nopean
nousun ja vastaavasti uittojen hiipumiset, jad mielestani ohueksi. Lisdksi vesiteiden ja
erityisesti kanavien roolia puunkuljetuksissa ei kovin tarkkaan kasitella. Viela on mielestani
paljon tilausta yksittdisen vesistdalueen tai yksittaisen tehtaan puunkuljetusten

tutkimisessa.

Uitto, joka siis on tdman tutkimuksen ytimessa, on siita antoisa aihe tutkia, etta sen merkitys
oli niin valtaisa Suomen talouselamassa pitkalle 1900-lukua. Vield 1900-luvun alussa liki 70
prosenttia kaikesta Suomessa liikutellusta tavaramaarasta kulki uittaen. Taman jalkeen
suhteellinen osuus alkoi laskea, mika johtui juna- ja autokuljetusten yleistymisesta
puunkuljetuksissa, seka raakapuun kuljetusten suhteellisen osuuden vahenemisestd, kun
muitakin artikkeleita alkoi kulkea laajassa mittakaavassa. Vield vuonna 1952 kaikesta

Suomessa liikutellusta tavarasta 60 % oli raakapuuta, mutta vuonna 1985 lukema oli

13



pudonnut jo 16 prosenttiin.'* Niin ollen uiton vaiheita tutkimalla saa hyvin kasityksen
vesiteiden tarkeydestd Suomessa seka niiden merkityksen pienenemisesta 1900-luvun
mittaan. Juuri tdma on tutkimuksen Iahtokohta: arvioida uittoa ja muita puunkuljetuksia
osana koko Suomen liikenneverkkoa, vaikka itse tutkimuskysymykset on rajattu yhden
vesiston alueelle. Keiteleen-Paijanteen kanavahanke on ndhtava juuri tassa valossa, osana

tarkeaa sisavesivaylaa.

Palataan hetkeksi Fogeliin, joka totesi rautateiden menestyksen 1800-luvun Yhdysvalloissa
piilleen erityisesti poliittisessa tahdossa tukea voimakkaasti niiden rakentamista.
Samankaltaisia piirteita voidaan esittaa sotien jalkeisestda Suomesta. 1950-luvulta 1990-
luvulle metsateita rakennettiin erittdin voimallisesti ja muutenkin teiden rakentaminen oli
padosassa liikennepolitiikassa.® Sen sijaan Keiteleen-P3ijanteen kanavaa ei saatu
rakennetuksi ennen 1990-lukua, vaikka asiasta kaytiin kiihkeita keskusteluja 1950-luvulta
Iahtien.’® On mielestani tarkeda tutkia miksei kanavaa rakennettu aikaisemmin, vaikka

monet selvitykset osoittivat sen kansantaloudellisesti kannattavaksi investoinniksi.

Vaikka vesitiet ovat yksi kolmesta tarkeasta tavarakuljetusvaylasta, niista on kirjoitettu
hammentadvan vahan tutkimusta. Valtamerilaivoilla kaytavaa maiden valista kauppaa on
tutkittu runsaasti, mutta sisdvesireittien roolia ja suhdetta raide- ja tieliikenteeseen on
pohdittu hyvin vahan. Esimerkiksi merenkulun historiaan laajasti keskittyvassa
"International Journal of Maritime History” —julkaisussa ilmestyi vuosina 1989-2012 vain
kymmenen sisavesiin keskittyvaa artikkelia. Yhteensa artikkeleita ilmestyi ajanjaksolla 495
kappaletta. Julkaisu on ollut alansa johtava ja siina julkaistut tutkimukset ovat kasitelleet
merenkulkua monipuolisesti, niin ajallisen, paikallisen kuin aiheellisen rajauksen suhteen.’
Silti sisdvesiliikenne on jaanyt selkeasti vahemmalle huomiolle. Asia on mielenkiintoinen,
koska sisavesien merkitys niin taloudellisesti kuin kulttuurisesti on yha merkittava, mutta

taaksepain historiassa mentdessa niiden merkitys nousee keskeiseksi.

14 pPeltola 1993, 22

5 Seppinen 1992, 161-167

16 Ja jopa aiemmin, tast lisda luvussa 4
17 Ojala—Tenold 2013, 23, 34
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1.4 Menetelmat, lahteet ja Iahdekritiikki

Taman tutkimuksen paatarkoitus on pohtia mitd kanavan aikaisempi rakentaminen olisi
saanut aikaan puunkuljetuksissa Kymijoen vesist6lla ja sen ldhialueilla. Vesiston uittomaarat
romahtivat 1960-luvun alussa ja yhtena suurena syyna tahan pidetdaan yhtenaisen nippu-
uittovaylastdon puuttumista. Jos kanava olisi rakennettu 1960-luvun alkuun mennessa,
uittomaarat eivat ehka olisi yhta jyrkasti laskeneet. Kun kanavaa ei kuitenkaan kuulunut,
alueen metsayhtiot siirtyivat enenevasti suoriin maakuljetuksiin ja tekivat uudet investoinnit
nimenomaan autokuljetuksia silméallapitaen.'® Kun kanava lopulta valmistui, oliko yhtiéiden
puunhankinta jo sopeutettu niin pitkdlle maakuljetuksien varaan, ettei uitto suuressa
mittakaavassa enda ollut mahdollista ilman isoja organisaatiomuutoksia ja uusia

investointeja?

Tama tutkimus koostuu kahdesta tasosta. Toisaalta tarkoitus on selvittda, kuinka yhtididen
puunkuljetukset muuttuivat, kun uitot hiipuivat autokuljetusten samaan aikaan tullessa yha
yleisemmiksi. Mika taman sai aikaan ja kuinka yhtiot perustelivat hankintatapojaan ja niiden
muuttumista? Toinen taso lahestyy samoja kysymyksia toista kautta: Jos kanava olisi
rakennettu aikaisemmin, jo 1950-luvun lopulla, eli ennen kuin uittomaarat romahtivat
luokkaa alemmas, olisiko puunkuljetuksen rakennemuutos nayttaytynyt toisenlaisena,
hieman loivempana ehka? Olisivatko yhtiot sailyttaneet uiton vahvemmin osana
puunhankintastrategiaansa? Kontrafaktuaalisella- eli vaihtoehtoisella historiantulkinnalla
pyrin siis rikastamaan kuvaa alueen puunkuljetusten murroksesta. Kun pohditaan
minkalainen olisi voinut olla vaihtoehtoinen kehityskulku, ymmarretaan paremmin itse
tapahtunutta. Tarkastelutapa avaa myds paremman mahdollisuuden vertailuihin muiden
maiden tai vesistdjen samankaltaisille rakennemuutoksille. Pyrin siis vertaamaan todella

tapahtunutta siihen mita olisi voinut tapahtua.

Juuri kontrafaktuaalisia tulkintoja varten on tarkeda kuvata liikkenneverkkojen kehittymista ja
metsateollisuuden vaiheita melko laaja-alaisesti. Muutan vaihtoehtoisessa
historiantulkinnassa vain pienen palasen historiaa, eli aikaistan Keiteleen-Paijanteen

kanavan valmistumista reilut kolmekymmenta vuotta. Isot kehityslinjat pysyvat silti

18 passkynen 1974, 86
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ennallaan. Esimerkiksi Suomen liikennepolitiikka pysyy vaihtoehtotulkinnoissa taysin
ennallaan. Tai metsateollisuuden kaytannot, esimerkiksi yha tuoreemman puun suosiminen
1900-luvun loppua kohti mentdessa, pysyvat tulkinnoissa taysin riippumattomina kanavan
aikaistamisesta. Nimenomaan ndiden suurten linjojen pohjalta on tehtava tulkinnat, miten
tilanne olisi paikallisesti muuttunut aikaisemmalla kanavan rakentamisella.
Kontrafaktuaalitulkinnoissa teen alkuun suoraviivaisia ja yksinkertaistettuja laskelmia
tilastotietojen pohjalta, joita kdytan tulkintojen runkona. Taman paalle pohdin enemman

sanallisessa muodossa mielestani todennakaisia kehityskulkuja.

Aikaisemmin jo esittelin tutkimuksessa kadytettya kirjallisuutta, kun pohdin tutkimuksen
paikkaa ja oikeutusta. Varsinaisen kirjallisuuden lisaksi tassa tutkimuksessa hyddynnetaan
kanavasta tehtyja kannattavuusselvityksid, Suomen elinkeinoeldman keskusarkiston (ELKA)
arkistomateriaalia seka erindisia tilastoaineistoja, kuten Suomen virallisia tilastoja (SVT).
Tarkeita tilastotietoja ovat muun muassa uittomaarat, uittosuoritteet, muiden
kuljetusvalineiden suoritteet seka keskimaaraiset kuljetusmatkat ja -kustannukset eri
kulkuvalineilld. N&ita tietoja hydodynnetdan erityisesti kontrafaktuaali-luvussa. Keskityn
enemman suoritteisiin (maara * matka), kuin maariin, koska niiden pohjalta saa paremman
kuvan, minka pituinen matka oli millekin kuljetusmuodolle tyypillinen. Lisaksi uittojen
hiipumisille oli olennaista nimenomaan autokuljetusten keskimaaraisen kuljetusmatkan
jatkuva pidentyminen, mita suoritteet kuvaavat parhaiten. ELKA:n arkistomateriaali selvittaa
erityisesti metsayhtididen ja muiden intressipiirien suhtautumista kanavahankkeeseen noin

vuosilta 1960-1985. Kyse oli kulissien takaisista keskusteluista.

Tutkimuksen lahdekritiikki on kohdistettava erityisesti kanavatutkimuksissa esitettyihin
arvioihin kuljetettavista maarista ja kustannuksista. Naista ei aina oltu yhta mielta eri
intressipiirien kesken, minka ELKA:n arkistomateriaali hyvin todistaa. Kiisteltiin erityisesti
siitd, minka verran kanavassa tultaisiin kuljettamaan puuta, jos se rakennettaisiin. My0s
kiisteltiin runsaasti eri kuljetusmuotojen todellisista yksikkokustannuksista. Taman
keskustelun olen pyrkinyt laittamaan kontekstiinsa, eli olen ottanut huomioon milta uiton
tilanne naytti kuljetettavien maarien suhteen silloin kun puheenvuoroja esitettiin.

Olennaiseksi nousee, etta kanavatutkimukset olivat ilmestyessadn nopeasti ajastaan jaljessa,
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minka eri tahot tuovat myds selkeasti esille lausunnoissaan. Uiton ja autokuljetusten

kuljetusmaarat ja kustannukset muuttuivat tihedan tdna suurena murroskautena.
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2 Suuret kehityslinjat Suomen metsateollisuudessa ja lilkkenneverkoissa

2.1 Suomen metsateollisuuden kehityslinjat

Raakapuun kuljetusolot muovautuvat metsateollisuuden tarpeista. On olennaista
kuljetusten kannalta missa tehdas sijaitsee ja minka laatuista puuta se kayttaa.
Metsateollisuudella on aina ollut keskeinen asema Suomen teollisuudessa. 1900-luvun
puolivéliin saakka metsateollisuus oli selkedsti merkittavin yksittainen teollisuudenala
Suomessa, jonka jilkeen rinnalle ovat kasvaneet metalliteollisuus ja kemianteollisuus.®
Erityisen merkittdvaa kansantaloudelliselta kannalta on ollut metsayhtididen voimakas
suuntautuminen vientituotteisiin. Tarkastelen nyt tiiviisti ja yleisella tasolla Suomen puu- ja
paperiteollisuuden kehitysvaiheita ja erityisesti viennin ja suhdanteiden merkitysta. Aloitan
katsannon hoéyryvoiman kayttéonotosta. Taman jalkeen kayn lapi Kymijoen vesiston

metsateollisuuden vaiheita.

Suomalainen metsateollisuus kasvoi kertaluokkaa mittavammaksi toiminnaksi 1870-luvun
hoyrysahabuumin my6ta. Hoyrysahat pystyivat tuottamaan moninkertaisesti saman verran
lautaa mita vesisahat. Ajan suuri ongelma oli pddomien puute, niin yrittdjilla kuin ostajilla.
Sahatoiminnan vapauttaminen 1861 ja muu lainsaadanndllinen apu helpottivat toiminnan
aloittamista, jonka lisaksi ulkomailta alkoi |6ytya enenevasti ostajia, erityisesti Englannista.
Ulkomainen kysynta oli erityisen tarkeaa sahateollisuuden voimakkaalle kasvulle ja
esimerkiksi vuosien 1920-1938 valilla jopa 90 % kaikesta tuotannosta meni vientiin. Alusta
asti voimakkaasti vaihdelleet kansainvaliset suhdanteet olivat milloin riesana, milloin

siunauksena sahateollisuudelle.20

Teollisen mittakaavan paperiteollisuus alkoi 1860-luvulla, kun ensimmaiset puuhiomot
aloittivat toimintansa. Oppi haettiin Saksasta. Pian tdman jalkeen rakennettiin ensimmaiset
sellutehtaat ja paperikoneet, eli kemiallinen puunhienonnus paasi alkamaan. Tuotannon
monipuolistumisen myota 1800-luvun lopulla alkoi syntya tehdaskeskittymia, joissa
saapuvaa raakapuuta pystyttiin hyodyntamaan tehokkaammin kuin yksittaisissa

tuotantolaitoksissa. Syntyi fuusioita yritysten kesken ja integraatiota lisattiin esimerkiksi

1% Kauppila 2000, 161
20 Ahvenainen 1984, 210-211, 290-296; Ahvenainen — Kuustera 1982, 230-236
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raakapuun hankinnoissa. Taman lisaksi ylipaataan perustettiin valtavasti uusia metsayhtioita
ja parhaista paikoista kilpailtiin ankarasti. 1900-luvun alkuun mennessa suurimmat
teollisuuskeskittymat olivat nousseet suurten jokien suille, Kemiin, Poriin ja Kotkaan. Sijainti
merenrannoilla oli otollinen vientia ajatellen ja sisdmaan laajat vesistot purkautuivat
mereen nailld kohdin, mika oli tarkeaa raakapuun kuljetuksissa. Kuten sahatuotteet, myos
sellu, hioke, pahvi ja paperi lahtivat maailmalle. Suomen itsendistymiseen ja Vendjan
vallankumouksiin saakka eri paperituotteita vietiin ylivoimaisesti eniten Venajalle, Iahinna
Pietariin. Tosin 1900-luvun ensivuosikymmenina sellun pdamaaranpaa vaihtui Venajasta
Englantiin ja Saksaan. Paperiteollisuus kasvoi vuosisadan vaihteessa kaikkiaan hurjaa vauhtia

ja valilld 1890-1913 metsateollisuuden vientitonnistot nousivat Idhes kymmenkertaisiksi.??

Sotien valinen aika oli myrskyisa. 1920-luvulla koettiin nousukausi ja 1930-luvun alussa
kansainvalinen lama. Lisdaksi useat maat, eritoten Englanti suojasivat kotimarkkinoitaan
runsain tullein. Venajalla koettiin vallankumous. Kaikki tama suhdanteiden vaihtelu heijastui
suoraan Suomen metsateollisuuteen. Saha- ja paperiteollisuudesta jalkimmainen selviytyi
tyrskyista paremmin. Paperiteollisuusmiehet investoivat huomattavia summia uusiin
koneisiin 1920-luvun lopulla, mika kannatti silla vuosien 1920-1940 vililla selluloosan
tuotanto kymmenkertaistui ja paperintuotanto nelinkertaistui. Suurin osa tasta meni
vientiin. Englanti vakiinnutti paikkansa tarkeimpana vientimaana niin paperi-, kuin
sahatuotteissa. Erds tarkeimmista vientiartikkeleista oli vaneri, jonka kukoistuskausi osui

juuri sotien valiselle ajalle.??

Sellu- ja paperiteollisuus ohitti tuotantoarvossa perinteisemman puuteollisuuden 1930-
luvun alussa, mutta sahateollisuuden merkittavyydesta kertoo se, etta tyontekijamaarissa
sama ohitus tapahtui vasta 30 vuotta myéhemmin. Vaikka Suomi oli 1930-luvulla Euroopan
merkittavin sahatavaran vieja yhdessa Vendjan ja Ruotsin kanssa, metsateollisuutemme
painopiste alkoi painottua enemman paperituotteisiin. Tima oli kannattava strategia, koska
paperituotteilla oli sahatavaraa suurempi jalostusarvo.?® Ylipdansa sotien jilkeisen Suomen
teollisuuselamaa leimasi tuotteiden monipuolistuminen ja jalostaminen entista

arvokkaammiksi tuotteiksi. Ei vain metsateollisuuden sisalla, vaan koko teollisuussektorissa.

21 Kuisma 2006, 399-402, 410-413; Vahtola 2003, 309-310
22 Ahvenainen - Kuusterd 1982, 239-241, Haggman 2006, 260-261
23 Ahvenainen - Kuusterd 1982, 241-245

19



Metsateollisuuden ylivoimainen asema Suomen teollisuudessa alkoi samalla murtua.
Kuvaavia ovat vientiluvut: vield vuonna 1938 metsateollisuustuotteet kattoivat 82 prosenttia
koko viennin arvosta, kun vuonna 1972 enii hieman yli 50 prosenttia.?* Vaikka sotien
jalkeen Suomen metsateollisuuden painopiste siirtyi puumassateollisuuteen, sailytti saha- ja
levyteollisuus paikkansa erittdin merkittavana teollisuudenhaarana koko 1900-luvun ajan.
Tama ilmenee hyvin kuvasta 2.1, joka kuvaa raakapuun ensiasteista kaytt6a

metséateollisuudessa. Kuvaan on piirretty kymmenen vuoden keskiarvoja.

Kuva 2.1 Raakapuun ensiasteinen kdytt6, miljoonaa kiintokuutiometrié/vuosi

70
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M Saha- ja levyteollisuus B Puumassateollisuus Tuontipuu

Léhde: Savola 2000, 118-119

Kuvasta 2.1 ndhd&aan selvasti, kuinka toisen maailmansodan aiheuttaman notkahduksen
jalkeen metsateollisuuden puunkaytto jatkuvasti lisdantyi. Suurimpia kasvukausia olivat
jaksot 1940-luvun lopulta 1970-luvun alkuun saakka, sekd 1990-luku. Ensin mainittu
kasvukausi linkittyi vahvasti yleiseen lansieurooppalaiseen nousukauteen. Ajanjaksoa on
kuvattu taloudellisen kasvun ”kultaiseksi kaudeksi” ja esimerkiksi Suomen
bruttokansantuote kasvoi vuosina 1946-1974 keskimaarin 4,9 % vuodessa.?> Vaurastuva
lansi rakensi ja luki ahkeraan sanomalehtid, mika suoraan kasvatti

metsateollisuustuotteiden kysyntda. Paperituotteiden kirjo kasvoi jatkuvasti ja esimerkiksi

24 Jensen-Eriksen 2007, 14
% Hjerppe 1982, 408-409
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kartongin tuotanto nousi merkittavaksi alaksi.?® Erityisen suuren piikin kaikille tuoteryhmille
toi vuonna 1950 alkanut Korean sota. Ldnnessa pelattiin uutta maailmansotaa, mika johti

varustautumisohjelmiin ja teollisuustuotannon kiihdyttamiseen.?’

Oljykriisit 1970-luvun puolimaissa muuttivat suuresti metsayhtididen toimintaymparistoa.
Oljykriisien my6ta astuttiin uuteen tilanteeseen, jossa raakapuun hinta pyrki alati
kohoamaan ja tuotteiden kysynta ei enaa ollut varmaa. Kilpailuymparisto siis kiristyi
olennaisesti. 1970-luvun puolivalissa tuotanto ja siten puunkaytto tippuivat reilulla
kolmanneksella pariksi vuodeksi.?® Energianhinnan nopea kallistuminen vei koko
maailmantalouden pitkdan taantumaan. Paitsi energian, myds muiden tydpanosten hinnat
nousivat Suomessa nopeasti, pitkdn nousukauden perintdna, mika johti erittain
voimakkaaseen inflaatioon useiden vuosien ajaksi. Vientivetoiselle metsateollisuudelle

yhdistelma oli myrkkya ja useampi suuri yhti6 kavi [ahellad kaatumista.

Oljykriisin opetukset olivat yksi keskeinen syy hieman myéhemmin tapahtuneille
yritysjarjestelyille. 1980-90 —luvuilla metsateollisuus kavi lapi toisen suuren
fuusioitumisaaltonsa, ensimmaisen ollessa noin sata vuotta aiemmin. Tdman murroskauden
paatteeksi jaljelle jai muutama jattildinen, aiemman hyvin pirstaloituneen yrityskentan
sijaan. Vield 1980-luvun puolivalissa Suomessa toimi noin 30 merkittdvaa paperi- ja
selluloosayhtiota, kun vajaa kymmenen vuotta tasta jaljelld oli enda kolme erittdin suurta ja
yksi melko suuri metsdyhtio. Nama suuret panostivat entistdakin voimakkaammin
kansainvalisiin ympyrdéihin ja rakensivat tuotantolaitoksia esimerkiksi Pohjois-Amerikkaan ja
Aasiaan. Keskittymiset eittamatta tehostivat toimintaa, minka lisdksi uusi voimakas

nousukausi koitti vuosisadan lopulla.?®

26 Jensen-Eriksen 2007, 147

27 Jensen-Eriksen 2007, 49-50

28 Vuosien 1974-1977 notkahdusta ei nide kunnolla taulukosta 2.1, koska nopeasti palattiin kasvu-uralle tdman
jalkeen

29 Sajasalo — Ojala - Lamberg 2001, 156-157; Ojala 2008, 214, 221-222; Jensen-Eriksen 2008, 47-58
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2.2 Kymijoen vesiston tehtaat

Kymijoen vesiston potentiaalinen arvo nousi samaa vauhtia, kun héyryn suomat
mahdollisuudet alkoivat kayda selviksi. Kymijoen vesiston ensimmainen suuri
metsateollisuuskeskittyma muodostui Kotkansaareen ja Kymijoen alajuoksulle 1870-luvun
kuluessa. Sijainti oli hyva, silla laaja vesisto ja lopulta vuolaat kosket kuljettivat raaka-aineet
tehtaille. Vastaavasti meri, seka vuonna 1890 rakennettu rautatie tarjosivat kulkuvaylan
vientimarkkinoille. Lisdaksi Kymenjokilaakso sijaitsi suhteellisen lahella Pietaria, milla oli
merkitysta, kun paperituotteiden vienti paasi vauhtiin 1800-luvun lopulla.?® Sahoista
kuitenkin lahdettiin liikkeelle ja alueen ensimmadinen hoyrysaha rakennettiin Kotkansaareen
vuonna 1871 Carl Henrik Ahlgvistin ja kauppahuone Hackmanin toimesta. Sahan teho oli
aikansa suurin ja siltda meni muutama pdiva sen tukkimaaran sahaamiseen, minka
keskitehoinen vesisaha kiintididensa puitteissa sahasi vuodessa.3! Kilpailijoita ilmaantui
nopeasti. Mainitaan naista erikseen norjalainen sahuri Hans Gutzeit, jonka ensimmainen
hoyrysaha valmistui vuonna 1872, niin ikdan Kotkansaarelle. Gutzeitin saha oli
valmistuessaan kapasiteetiltaan Suomen suurin. Yhteensa Kotkan seudulle, hyvin pienelle
alueelle, rakennettiin vuosien 1871-1876 aikana perati yhdeksan suurta hoyrysahaa.
Vilittdmana seurauksena nain suuresta kapasiteetin kasvusta oli, ettd uittomatkat pyrkivat
laajentumaan ja ulottuivat nopeasti koko Kymijoen vesiston alueelle. Tama oli paasyy sille,
ettda Kymin uittoyhdistys perustettiin ja yhteisuittoa ruvettiin harjoittaman ensimmaisena

Suomessa.3? Tasta kehityskulusta lisda luvussa 3.

Paperiteollisuus kdynnistyi Kymijoen varrella |ahes samoihin aikoihin. Parhaista asemista
kilpailivat Kymin ja Kuusankosken osakeyhtitét. Toiminnan keskukseksi molemmilla yhtigilla
muodostui koskematon Kuusankoski lahiymparistdineen. 1870-luvulla tdlle pienelle alueelle
rakennettiin “kahdessa vuodessa kaksi puuhiomoa ja kaksi paperitehdasta, ja ndiden
ympdrille kaksi tehdaskylad”, Veikko Talven sanoin.33 Paikka oli otollinen, sill3 aivan vieresti
kulkeva Lahden-Pietarin rata oli valmistunut vuonna 1870. Tdman kilpailuedun vainusivat

my0ds patruunat ja sittemmin Kuusankoskelle rakennettiin vielad neljan kilometrin mittainen

30 Talvi 1987, 3, 29

31 Ahvenainen 1984, 220

32 Ahvenainen 1984, 226, 249
33 Talvi 1987, 23
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pistorata Kouvolasta. Itse asiassa Kouvolasta kehkeytyi niinkin merkittava risteyskohta ja
Savon radan alkupiste, nimenomaan sinne asettuneen metsateollisuuden ansiosta.3* Viel3
samalle alueelle, laheiselle Voikkaankoskelle hamusi kokenut teollisuusmies Rudolf Elving.
1898 valmistunut Voikkaan hiomo- ja paperitehdas kiristi kilpailutilanteen darimmilleen,
mista oli lopulta seurauksena suurfuusio, kun Elvingin yhtié, Kymiyhtio ja Kuusankoski-yhtio
yhdistyivat vuonna 1904 Kymin osakeyhtioksi, silloisen Suomen suurimmaksi. Kuusankosken
alueesta muovautui toinen Kymijoen metsateollisuuden keskittyma Kotkansaaren rinnalle.
Toinen oli lautojen, toinen paperin keskus. Naiden kahden keskittyman valiin, Kymijoen
varrelle, nousi lisdaksi useita metsateollisuuslaitoksia, kuten Inkeroisten hioketehdas
Anjalankoskelle seka Myllykosken paperitehdas Ummeljoelle. Kaiken kaikkiaan Kymijoki oli
Suomen metsateollisuuden ehdoton keskus 1800-luvun lopulla ja pitkalle 1900-lukua.
Asetelma alkoi hiljakseen kdaantya Suomen itsendistymisen jalkeen, kun valtion omistukseen

ajautuneen Gutzeitin johdolla alettiin keskittya Vuoksenlaakson teollistamiseen.3>

Jyvaskylan ymparistoon kehittyi monipuolista puunjalostustoimintaa 1800-luvun viimeisilla
vuosikymmenilla. Kaupungista muovautui vesiston toinen rahakeskus Kotkan rinnalle, jonne
tukkikuumeen saaneet liikkemiehet mielellddn hakeutuivat. Vaajakoskella sijaitsi ennestdan
merkittdva Haapakosken vesisaha, jonka rinnalle norjalainen liikemies J.E. Salvesen rakensi
hoyrytoimintoisen sahan vuonna 1885. Naiden yhteenlaskettu vuosituotanto 1800-luvun
lopulla oli noin 50 000 kuutiometria vuodessa, kun Kotkan suurimmat sahat yltivat yli

200 000 kuutiometriin vuosittain.3® Toinen hyvin merkittidva saha oli Johan Parviaisen, aivan
vuosisadan lopulla, Sdynatsalon saareen perustama tuotantolaitos. Viela sijaitsi Jyvaskylan
Kuokkalassa suuri saha. Ndista parhaiten menestyi lopulta Parviaisen laitokset, kun
Kuokkalan sahan toiminta loppui ensimmaisen maailmansodan aikana ja Vaajakosken
sahalaitosten tuotantomaarat hiipuivat 1920-luvun alussa murto-osaan entisesta,
omistajavaihdoksen myo6ta. Kuokkalan sahan korvaajaksi oli kasvanut Jyvaskylan keskustaan

rakennettu Schaumanin vaneritehdas, joka oli valmistunut vuonna 1912.37

34 Talvi 1987, 21, 29

35 Talvi 1987, 24, 31, 34, 43-44

36 Auer Soininen 1996, 16; Ahvenainen 1984, 268-269, 274-275
37 Ahvenainen 1984, 343-344
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Kankaan paperitehdas aloitti toimintansa Tourujokilaaksossa aivan kansallisessa
eturintamassa vuonna 1874. Yhtiolla oli alussa suuria taloudellisia vaikeuksia, jotka
helpottivat vasta 1900-luvun alun vararikon myota. Talloin yhtiota luotsaamaan asettui
nuori Gosta Serlachius, joka saikin tehtaan kannattamaan 1900-luvun ensi vuosikymmenina.
Tehtaan paperituotantomadarat vakiintuivat 2 000-3 000 tonnin valille vuosittain. Vertailuna
Kymin osakeyhtion ja samalla Suomen suurin paperitehdas, Voikkaan tehdas, tuotti vuonna

1910 reilut 18 000 tonnia paperia.3®

Jyvaskylasta avautui suora laivayhteys Lahteen, kun Vaaksyn kanava rakennettiin vuonna
1871. Vuotta aiemmin oli valmistunut Riihimaki-Pietari -rata, joka kulki Lahden kautta. Tama
vaylastd muodostui tarkeaksi tuotteiden kuljetuksessa markkinoille, Iahinna vientiin, ja
esimerkiksi Saynatsalon tehtaat hyddynsivat reittia paljon. Toinen suuri sysayksen antaja
Jyvaskylan alueen metsateollisuudelle oli Haapamaen Jyvaskylan rata vuodelta 1896. Pari
vuotta mydhemmin rataa jatkettiin Suolahteen ja kapearaiteisena vield Adnekoskelle
saakka. Rautatieverkko kulki siis jatkossa Keiteleelle asti. Jyvaskylan ja Lahden vilille
muodostui rahti- ja henkil6liikenteen ansiosta tiivis yhteys. Molemmissa kaupungeissa
keskityttiin erityisesti sahateollisuuteen. Lahden mahtimies oli talla saralla August Fellman,
joka perusti vuonna 1873 Vesijarven sahan ja osti muutamaa vuotta myohemmin Lahden
sahan, jota kehitti voimakkaasti. Lahden sahan vuosituotanto oli vuosisadan vaihteessa

40 000 - 45 000 kuutiometrii.3? Vesi- ja rautateiden ansiosta Jyvaskyldn ja Lahden vilille
muodostui keskisen Suomen vilkkain liikenteellinen yhteys 1900-luvun vaihteessa.*? Tast4
hyotyivat myds syrjdisemmat alueet, Jamsinjokilaakso ja Adnekosken-Suolahden seutu.
Naille paikkakunnille kehittyi 1900-luvun mittaan metsateollisuutta, joka jatti varjoonsa niin

Jyvaskylan kuin Lahden seudun sahateollisuuden.

Jamsanjoen 13-metrid putoava koski, Patalan kylassa, oli valjastettu vesisahan
voimanlahteeksi 1700-luvun lopulla. Vuonna 1889 paikalle rakennettiin Elieser Johanssonin
johdolla jarjestyksessaan Suomen neljas sellutehdas ja sahalaitosta modernisoitiin.
Vaikeuksia, konkurssi ja tulipalo seurasi, mutta yrittdmista jatkettiin sinnikkaasti, niin etta

vuosisadan vaihtuessa sellutehtaan kylkeen oli rakennettu vield paperi- ja hioketehdaskin.

38 Ahvenainen 1972, Osal: 28, Osa2: 11-12, 29-38, 46, Ahvenainen 1972, 317, Pakkanen 2015, 16
39 Ahvenainen 1984, 265-266
40 Kivinen 2016, 100
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Riski-investoinnit onnistuivat ja Jimsankosken tehtaat alkoivat kannattaa, silla aika oli
otollinen suurtuotannolle. Vuonna 1907 yhtio tuotti paperia 5 700 tonnia, sellua 4 600
tonnia ja hioketta 3 100 tonnia.*! Vuonna 1920 Simpeleen, Myllykosken ja Jdmsankosken
tehtaat yhdistyivat Yhtyneiksi Paperitehtaiksi ja yhtion johtoon asettui kenraali Rudolf
Walden. Jamsankosken arvo yhtymassa oli ensisijaisesti toimia yhtion sisdisena

selluntuottajana.*?

Ainekosken tehtaiden historia muistuttaa alkuajoiltaan paljon Jimsankosken historiaa.
Kahlitsematon Adnekoski tarjosi voimaa ja sitd hyédynnettiin monin tavoin. Ensiksi valmistui
hoyrysaha vuonna 1896 ja Hammarenien suku rakensi viela saman vuosisadan puolella
alueelle puuhiomon ja kartonkitehtaan. Vuonna 1906 valmistui paperikone, joka ehti olla
parinkymmenen vuoden ajan kapasiteetiltaan Suomen suurin. Tuotevalikoiman taydensi
vuonna 1937 rakennettu sellutehdas, jonka my6ta yhtié nousi Suomen suurimpien
tehdaskompleksien joukkoon.*® Sellutehdas merkitsi samalla paperipuun hankinnan yli
nelinkertaistumista aikaisemmasta. Yhtio sijaitsi kuitenkin erinomaisella paikalla raakapuun
hankinnan suhteen, silla laajat Keiteleen ja Pielaveden vesialueet sijaitsivat |ahella. Lisaksi
suurimmat kilpailijat sijaitsivat huomattavan kaukana, Kymijoella saakka. Viela 1900-luvun
puolivilissd suurin osa puusta, 70-80 %, kuljetettiin Adnekosken tehtaille uittaen.
Vuosisadan lopulla uiton osuus tehtaalle kuljetettavasta puumaarasta oli enad 1-2 %. Tasta

lisdd mybhemmin.**

Kymijoen vesiston metsateollisuudelle oli 1950-luku monella tapaa merkittava
vuosikymmen. Yhtyneet Paperitehtaat rakensi suuren paperitehtaan Jamsan Kaipolaan
vuonna 1954. Tama alleviivasi uutta, sotien valilla syntynytta tilannetta, missa erityisesti
paperintuotanto kasvoi hurjaa vauhtia, sahateollisuuden joutuessa tyytymaan
maltillisempiin kasvulukuihin. Esimerkiksi Voikkaan tehtaan paperituotantomaarat olivat
kasvaneet vuoteen 1939 mennessa noin 120 000 tonniin vuodessa, eli ldhes
seitsenkertaisiksi kolmenkymmenen vuoden takaisista luvuista.* Yksi poikkeus tast3

yleiskehityksesta oli ollut Schaumanin Jyvaskylan tehtaan menestys. Ensimmaisena

41 Autio - Nordberg 1985, 235-238, 252-253, 258

42 Autio - Nordberg 1985, 274-275, 281

43 Auer - Soininen 1996, 27, 32, 41

4 Auer - Soininen 1996, 87, 122, Lihdevaara 1995, 29
4> Ahvenainen 1972, 317
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toimintavuonna 1913 vaneritehtaan tuotanto oli 4 900 kuutiota, vuonna 1928 maarat olivat
12 800 kuutiota ja vuonna 1936 jo 18 000 kuutiota. Muutoinkin sotien valinen aika oli
vaneritehtaiden kulta-aikaa ja myods Saynatsalon tehtaat kasvattivat runsaasti

tuotantoaan.*®

Yhtyneet Paperitehtaat jakaantui johdon erimielisyyksien vuoksi 1950-luvun alussa. Yhtion
modernein osa, Myllykoski, siirtyi Bjornbergien suvulle ja Juuso Walden jadi johtamaan
loppuja Yhtyneita. Kaipola rakennettiin toisaalta Myllykosken korvaajaksi, toisaalta se oli
myos “viimeisen patruunan”, Waldenin voimainnayte. Kaipolan paperitehtaasta tuli
nopeasti Suomen suurin painopaperin tuottaja. Vuonna 1957 paperin tuotantomaarat
kipusivat ensi kertaa yli 100 000 tonnin ja vuonna 1962 ensi kertaa yli 200 000 tonnin. 1965
paastiin jo 300 000 tonniin. Lisdksi tehdas tuotti huomattavan maaran sellua.*’ Tehtaan
sijainti oltiin mietitty tarkkaan. Pdijanteen ja pohjoisempien vesistonosien piirissa oli viela
paljon puuvaroja, jotka ”oli syyta vallata, ennen kuin muut metsateollisuusyhtiot ehtisivat
sen tehda”, Toivo Nordbergin sanoin. Lisdksi yhtion Jamsankosken tehdas sijaitsi vieresss,
mista oli erindisia etuja. Viimeisena hyvin tarkedna tekijana oli rautatie Orivedelta Jamsaan
valmistunut 1950-luvun alussa ja sita jatkettiin aivan Kaipolanniemen viereen, Olkkolaan,
vuonna 1952. Mydhemmin ratalinjaa vield jatkettiin Jamsasta Jyvaskylddn.*® Tassa vaiheessa
olivat myds autokuljetukset nousemassa vaihtoehdoksi valmiiden tuotteiden kuljetuksissa ja

toisaalta rahtikuljetukset vesitse Lahteen alkoivat jaad3 taka-alalle.*®

Samoihin aikoihin Kaipolan rakentamisen kanssa tapahtui Adnekoskella. Tehtaat oli ostanut
vuonna 1953 Metsaliitto -yhtyma. Ensi toikseen uusi omistaja laajennutti vanhaa
sulfiittisellutehdasta ja rakensi lisaksi taysin uuden sulfaattisellutehtaan, joka valmistui
vuonna 1961. Nama laajennukset nostivat suuresti tehtaiden tuotantovoimaa. 1950-luvun
lopulla Adnekosken tehtaiden vuosituotanto oli keskim&arin noin 100 000 tonnia, kun

vuonna 1962 kokonaistuotanto oli kutakuinkin 200 000 tonnia. Tasta suurin osa oli sellua.>°

4 Schybergson 1983, 144, 196, 223

47 Nordberg 1972, 20, 492-493

4 Nordberg 1972, 21

49 Kivinen 2016, 149-153

50 Auer - Soininen 1996, 127, 145, 154-156
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Kartta 2.1
Metsditeollisuuden
sijainti Kymijoen
vesistoalueella 1970-

luvun vaihteessa

Léhde:
Litkenneministerié

1973, 29



Kuten tuotantoluvuista havaitaan, 1960-luvulle tultaessa vesiston suurimmat paperitehtaat
sijaitsivat Kuusankoskella seka Jamsanjokilaaksossa. Suurimpia sellunvalmistajia oli
edellisten lisdksi Adnekoski. Suurimmat sahat sijaitsivat Kotkassa, Lahdessa ja Heinolassa,
minka lisdksi Jyvaskyldssa ja Sdynatsalossa toimivat merkittdavat vanerinvalmistajat. Kartta
2.1 esittad Kymijoen vesiston tehtaiden sijainnit 1960-luvun lopulla. Mustat ympyrat
kuvaavat paperiteollisuuden tuotteita (paperi, sellu, kartonki) ja valkoiset mekaanisen

metséateollisuuden tuotteita (sahat, puuhioke, vaneri, lastulevy).

Ainekosken tehtaat laajenivat edelleen voimakkaasti. 1960-luvun aikana oltiin rakennettu
iso kartonkitehdas ja muitakin laajennuksia suoritettu. Oljykriisi katkaisi kasvun useammaksi
vuodeksi, mutta vuonna 1982 tehtiin investointipdatds uudesta suuresta sellutehtaasta.
Kyse oli ennen kaikkea Metsaliiton halusta turvata varma, edullinen ja riittava sellunsaanti
omille tuotantolaitoksille. Ainekoski nahtiin maantieteellisesti parhaaksi paikaksi, suhteessa
muihin tuotantoyksikdihin, kuin raaka-ainevaroihin. Adnekoskella jatkojalostettiin noin
kolmannes tehtaiden itse tuottamasta sellusta ja loput kuljetettiin yhtion muille laitoksille,
kuten Kankaan paperitehtaalle, jonka omistajaksi Metsaliitto oli fuusiossa Serlachiuksen
kanssa paatynyt. Uusi suurtehdas kdynnistyi alkuvuodesta 1985 ja vuonna 1987 péaastiin
tuotantomaarissa yli 300 000 tonnin maaraan. 1990-luvulla sellutehtaan tuotantomaarat
pysyttelivat 400 000 ja 500 000 tonnin vililld. Kaikkiaan Ainekosken tehtaiden
tuotantomaarat, kaikki tuotantolaitokset mukaan luettuina, nousivat parhaimmillaan paalle
700 000 tonniin 1990-luvun puolivalissa. Viimeisen kolmenkymmenen vuoden aikana
tuotantomaairit olivat noin kolminkertaistuneet.>! Adnekosken tehtaat kasvoivat siis hyvin
voimallisesti vuosisadan lopulla. Ylipaansa 1900-luvun loppu oli suurta kasvun aikaa
metsayhtidille ja erityisesti sellu- ja paperiteollisuuden tuotantomaarat nousivat nopeasti.
Esittelen esimerkinomaisesti muutamien yhtididen toimintaa vesiston piirissa tana kasvun

aikana. Samalla tulee kasiteltya suurta fuusioaaltoa 1980-luvun lopulta lahtien.

Enso-Gutzeitilla oli vesiston alueella Norjan ja Hietasen sahat Kotkassa ja Parviaisen saha
Saynatsalossa. 1960-luvun alussa Kotkan sahojen tuotanto oli noin 280 000 kuutiota ja
Saynatsalon vanerituotanto noin 45 000 kuutiota. Pian, vuonna 1967, Hietasen saha

suljettiin kannattamattomana ja Kotkan painoarvo yhtion toiminnassa muutoinkin vaheni.

51 Auer - Soininen 1996, 167, 207, 246-249, 255-258, 271
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Merkittava syy oli uiton kallistuminen ja sitd myoten tukkipuun hankinnan vaikeudet. Jorma
Ahvenainen toteaa 1970-luvulle tultaessa yhtion sahojen ydinalueen siirtyneen Kotkasta
sisdmaahan, mita korosti Pielisen rannalle rakennettu Uimaharjun tehdas. Merkittavaa
yhtidlle oli my6s Heinolan Faneritehdas Oy:n osto vuonna 1975. Tassa yhtena tarkeana
syyna oli raaka-aineen saannin parempi turvaaminen vesistoalueella. 1990-luvun alussa
Enso-Gutzeit myi Sdynatsalon ja Heinolan tehtaat Schaumanille, osaksi Kymmene-konsernia.
Taman myo6ta yhtion ote Kymijoen vesist6lla pieneni ja Kymmenen kasvoi entisestaan. Talla

oli myds merkitysta raakapuunkuljetuksiin, kun hankinta-alueita pyrittiin rationalisoimaan.>?

Yhtyneet Paperitehtaat selvisi oljykriisista yhtion uuden toimitusjohtajan Niilo Hakkaraisen
johdolla pienin vaurioin ja yhtion kannattavuus oli huippuluokkaa lapi 1980-luvun.
Jamsankoskelle rakennettiin uusi paperitehdas, joka osoittautui kannattavaksi ja myos
Kaipolan tuotanto pydri isosti ja moitteetta.>® Schaumanille 1970-luvun lama oli synkké ja
yhti6 velkaantui pahasti vuosikymmenen aikana. Schaumanin tuotteet vietiin hyvin pitkalti
ulkomaille, mika syvensi kriisia.>* Kymille 1980-luku muodostui tuloksellisesti hyvaksi. T4t
edesauttoi erittdin suuren hienopaperikoneen rakentaminen Kuusanniemeen vuonna 1983.
Tuotantomaarat nousivat heti noin 160 000 tonnilla. Vuonna 1889 Kuusanniemen kolmen
suurimman paperikoneen yhteistuotanto oli 540 000 tonnia. 1980-luvun lopulla alkoivat
suuret fuusiot, kun Schauman sulautettiin Kymmeneen vuonna 1987. Lama 1990-luvun
alussa sen sijaan aiheutti yhtitlle suuret tappiot. Itse asiassa lama aiheutti tappioita kaikille
suurille vientiyrityksille ja samalla muistutti 6ljykriisin tapaan kilpailuympariston

kiristymisests.>

Fuusioaallon huipensi Kymmenen ja Repolan yhdistyminen UPM-Kymmeneksi vuonna 1995.
Repola oli muutamaa vuotta aikaisemmin muodostettu Rauma-Repolan ja Yhtyneiden
Paperitehtaiden yhdistymisella. Keskittymiset ja fuusiot olivat osa kansainvalista trendia,
joka oli [ahtenyt Yhdysvalloista liikkeelle 1960-luvulla. Suuruuden ekonomia tarjosi etuja
esimerkiksi raaka-aineiden hankinnassa ja kuljetuksissa. Suomessa yritysjarjestelyjen

taustalla toimivat erityisesti pankit. Kaksi suurta valtakeskittymaa, KOP:n leiri (Kansallis-

52 Ahvenainen 1992, 547, 578-579, 627, 655
53 Tuuri 1999, 433-434, 477

54 Schybergson 1983 (2), 199-200

55 Tuuri 1999, 439, 443, 456-459
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Osake-Pankki) ja SYP:n leiri (Suomen Yhdyspankki) jarjestelivat fuusioita sopivin tavoin,
nimenomaan omien leirien sisalld. Pankkien valta oli kasvanut 1960-luvulta alkaneen
voimakkaan investointikauden myota, joka oli kasvattanut yhtididen velkataakkaa. UPM-
Kymmenen synty oli merkittava murros, jonka myota pankkileirien valta alkoi huveta, kun

suurfuusiossa SYP:n Kymmene sekid KOP:n Repola I8ivat kittad yhteen.>®

2.3 Kuljetusjarjestelma 1900-luvun alussa

Uusia tehtaita perustettiin sinne missa kuljetukselliset olot olivat riittavalla tasolla.
Vesistdjen aariin ja rannikolle, koska raakapuu tuotiin paaosin uittaen ja koskista saatiin
voimaa, minka lisaksi laivoilla voitiin kuljettaa valmiita tuotteita. Toisaalta junaraiteen
paahan, koska valmiiden tuotteiden kuljetuksissa juna oli usein tehokkain ratkaisu. Kaipolan
ja Adnekosken tehtaat ovat tdsta hyva esimerkki. Ne rakennettiin heti kun rataverkko
saavutti nama alueet. Uudet kanavat ja rautatiet rakennettiin osin metsateollisuuden
edellytyksien parantajiksi, osin vaeston tarpeita silmalla pitden. Haluttiin saattaa laajat ja
syrjdiset maankolkat tiiviiksi osaksi yhteiskuntaa ja toisaalta tehostaa nain kaupankasvua.
Metséateollisuus oli joka tapauksessa ndiden uusien vaylien suurimpia kayttajia ja myos
suurimpia niista hyotyjia. Tama kertoo ennen muuta metsateollisuustuotteiden valtavasta
kansainvalisesta kysynnasta. Kun uudet liikennevaylat, kuten raidelinjat, tekivat
kannattavaksi tehtaan perustamisen syrjdisemmille alueille joissa suuret raaka-ainevarat
sijaitsivat 1ahelld, tama tilaisuus kaytettiin nopeasti hyvaksi. Esimerkiksi Kotkan seudun
suhteellinen merkitys Kymijoen vesiston metsateollisuudessa pieneni koko 1900-luvun ajan
kuten taulukko 2.1 osoittaa. Kdyn seuraavaksi lapi Suomen liikenneverkon kehitysta 1800- ja

1900-lukujen aikana. Keskityn tavarankuljetukseen ja henkildliikenne sivuutetaan.

Ennen ensimmaisia rautateitd maan sisdiset tavarankuljetukset hoidettiin vesiteita seka
monen kirjavia maanteita pitkin. Talvisin jaa antoi hyvan kulkutien rekikuljetuksille.
Varsinaiset maantiet olivat yhta lailla tarkeita, mutta varsinkin kelirikkoaikaan niiden kaytto

oli vaivalloista.>” Reki ja rattaita vetivat hevoset olivat keskeisessd asemassa

56 Ojala 2008, 205-206, 211-215; Tuuri 1999, 483-485
57 peltonen 1991, 17
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tavarankuljetuksissa pitkdlle 1900-lukua. Uudet raidelinjat 1800-luvun lopulta lahtien
kavensivat niiden roolia pitkdnmatkankuljetuksissa, mutta toisaalta korostivat hevosten
roolia lyhyissa siirtely-luontoisissa tehtavissa. Hevosia kaytettiin muun muassa kuljettamaan
puu metsasta uittoreitin tai radan varteen. Siirtelytehtavatkin loppuivat, kun yhteiskunnan
autoistuminen kiihtyi 1900-luvun puolenvilin jalkeen.>8 Vaikka hevosia kdytettiin paljon, ne
olivat kallis ratkaisu kuljetettaessa pitkia matkoja. Missa vain oli mahdollista, pyrittiin
kulkemaan vesiteita pitkin. Harvoin kuitenkaan vesireitteja paastiin kulkemaan pitkalti,
kunnes kosket tai muut luonnonesteet katkaisivat reitin. 1800-luvun alun Suomessa
kaupankaynti alkoi hiljakseen lisdantya. Kuljetettiin viljaa, voita, tervaa, puuta ja rautaa.

Syntyi suurta tarvetta paremmille liikennevaylille.>®

Vesivaylia alettiin jarjestelmallisesti parantaa 1800-luvun alkupuolella. Ensimmaiset valtion
rakennuttamat sulkukanavat tehtiin Varkauden Taipaleeseen ja Leppavirran Konnukseen
vuosina 1835-1840. Alusta asti rakentamisissa varauduttiin hdamottavaan
hoyrylaivakauteen, joten tarkeat kanavat pyrittiin tekemaan riittavan leveiksi ja syviksi.
Autonomian ajan suurhanke, Saimaan kanava, valmistui vuonna 1856. Kanavan
rakentaminen oli valtava urakka ja sen kustannukset ylittivat valtion sen ajan
keskimaaraisen vuotuisbudjetin.®® Kanavan rakentamispaitos oli osaltaan
suurvaltapolitiikkaa, silla keisari Aleksanteri halusi kanavan avulla liittda Suomen tiukemmin
osaksi Pietaria ja Vendjaa. Myds Suomessa kanavaa kannatettiin laajasti, silla sen nahtiin

taloudellisesti hyodyttavan itdisia maakuntia.

Saimaan kanavan voidaan todeta aloittaneen aktiivisemman liikennepolitiikan ajan
Suomessa. Siita lahin niin kanavien sijainneista, kuin rautateiden ja maanteiden
kulkusuunnista kiisteltiin alituiseen poliittisella kentalla. Erinomainen esimerkki pitkasta
kiistasta oli Keiteleen-Paijanteen kanava, josta vaiteltiin enemman tai vahemman aktiivisesti
1880-luvulta 1990-luvulle saakka. Tasta kuitenkin lisdd myohemmin. 1800-luku oli kanavien
rakentamisen huippuaikaa ja niitd rakennettiin suurille sisavesialueille; Kokemaenjoen-,
Kymijoen- ja Vuoksen vesistdihin useampi kymmenen. Saimaan kanavan lisaksi erityisen

suuri hanke oli Pielisjoen kanavointi, joka valmistui vuosina 1874-1879. Sulkuja tarvittiin

58 peltonen 1991, 31-32
59 Nenonen 1999, 144-146; Mauranen 1999, 370-371
60 Sarkkinen — Rekonen - Koivupuro 2007, 11-14
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perati yhdeksan. Kanava avasi laivavaylan Joensuusta Pieliselle ja aina Nurmekseen saakka.
Tama reitti osoittautui myohemmin kullanarvoiseksi Vuoksen vesiston nippu-uitoille. Muita
merkittavia, kanavoinnein avattuja vaylia, olivat esimerkiksi Kuopion ja lisalmen, Tampereen

ja Hdmeenlinnan seka Jyvaskylidn ja Lahden vilille luodut vaylat.®!

Rautateiden ilmaantuminen vilkastutti poliittista kidenvdantda uusista tarvittavista
vaylainvestoinneista. Esimerkiksi J.V Snellman tuki voimakkaasti varojen suuntaamista
rautateiden rakentamisiin kanavien kustannuksella.®? Ainakin jalkeenpiin tarkastellen vesi-
ja raidelinjat suunniteltiin kuitenkin niin, ettd ne pikemmin tukivat toisiaan, kuin kilpailivat
samoista reiteistd. Ensimmainen rautatie rakennettiin Helsingin ja Hameenlinnan valille
1862 ja sitd seurasi vuonna 1870 ratayhteys Riihimaelta Pietariin. Samalla vuosikymmenella
my0&s Tampere ja Turku yhdistettiin rataverkkoon, jolloin suurimmat kaupungit oli yhdistetty
radan piiriin. 1870-luvulla tehtiin kauaskantoinen periaatteellinen paatos pitaa
valtionrautatiet julkisissa kasissa ja idea yksityisratajarjestelmasta haudattiin.
Talonpoikaissaadyn suuri vastustus oli merkittavana taustatekijana paatéksessa. Ajoin
kitkerdstakin vaittelysta huolimatta, saadyt saivat paatetyksi uusista ratalinjauksista ja
vuosisadan vaihteeseen mennessa ldhes kaikki merkittavat keskukset oltiin saatu yhdistettya
saman rataverkon piiriin. Erityisen paljon rataosuuksia rakennettiin vuosisadan viimeisella

vuosikymmenell3.%3

Tiivistettyna kanavarakentaminen hallitsi liikennepolitiikkaa 1800-luvun alusta 1880-luvulle,
taman jadlkeen rautatiet. My6hemmin autot muuttivat asetelmaa. Ennen 1880-lukua
rautateiden rakentamista olivat hillinneet varojen puutteet ja hataaputyo6t oltiin kohdistettu
mieluummin kanavien rakentamisiin. Talonpoikaissaaty kannatti vesivaylien parannuksia,
kun muut saadyt suosivat rautateiden rakentamista. Poliittinen vaikutusvalta ratkaisi ja
vuosisadan viimeisilla vuosikymmenilla rautateiden rakentamiset imivat suurimman osan
liikenevist valtion varoista.®* 1800-luvun aikana rakennettiin Suomeen suuri yhtenéinen
kuljetusjarjestelma. Kanavoinnein ja rautateiden avulla luotiin edellytykset huomattavasti

aiempaa suuremman mittaluokan kuljetuksille. Tama oli valttamaton edellytys esimerkiksi

61 Seppinen 1992, 14-15, 21; Sarkkinen — Rekonen - Koivupuro 2007, 36-38
62 Myllykyla 1991, 139-140

63 Zetterberg 2011, 35, 45, 50; Seppinen 1992, 19, 25, 31

64 Masonen 1999, 161, 164-165
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metséateollisuuden suurelle kasvulle 1900-luvulla. Kartassa 2.1 on esitetty Suomen rautatiet
ja vesitiet, eli paakuljetusjarjestelma, vuonna 1905. Paapirteiltdan jarjestelma oli valmis ja
seuraavat suuret muutokset nahtiin vasta autojen myota. Lahinna Lappi jai
lilkenneyhteyksien ulkopuolelle, kun radat yltivat Tornion ja Kajaanin korkeudelle. Hieman

my6hemmin vield Rovaniemelle.

Kartta 2.1 Suomen rautatiet sekd tdrkeimmadt vesitiet ja kanavat vuonna 1905%

Ldhteet: Zetterberg 2011, 35, 45, 50; Sarkkinen - Rekonen — Koivupuro 2007, etukansi

85 Tilanpuutteen vuoksi Pielisjoelle on piirretty 7/10 ja Saimaan kanavalle 7/11 kanavaa
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Taman tutkimuksen kannalta on huomattavaa, ettad sekd Kokeméaenjoen- ja erityisesti
Vuoksen vesistd muodostivat jo 1900-luvun alussa yhtendisen vesireittijarjestelman, kun
taas Keiteleen ja Paijanteen vesistot olivat erotettuja toisistaan. Tutkimusalueen kanavista
Vaaksyn kanava oli valmistunut vuonna 1871 ja siitd muodostui nopeasti Suomen
vilkkaimmin liikenndityja kanavia. Kalkkisten kanava valmistui vuonna 1878 ja se aukaisi tien
Paijanteelta Heinolaan. Pian Heinolan jalkeen, alavirtaan mentdessa, laivavayla kuitenkin
paattyi Jyrangdnvirtaan.®® Kartasta 2.1 nahdaan, ettd myoskaan Keitele ja Pielavesi eivat
olleet vuosisadan alussa laivamatkan padssa toisistaan. Vain vali Pielavedelta lisvedelle oltiin
avattu Kolun sulkukanavalla ja parilla avokanavalla vuoteen 1895 mennessa. Tama oli sikali
merkittavaa, etta ndin saatiin yhteys Savon rataan, josta oltiin tehty pistorata Suonenjoelta
lisveden rantaan, vuonna 1889. lisveden ja Keiteleen yhdistaminen toteutettiin lopulta

vuosina 1918-1927. Vilille rakennettiin Kerkonkosken, Kiesiman ja Neiturin sulkukanavat.®’

1800-luvun lopulla Suomen sisamaanliikenne alkoi siirtya suurten liikkenneinvestointien
myo6ta yksildllisistd kuljetuksista massakuljetusten aikakauteen.%® Vesiteita pitkin kulki puu
hyvin suuressa mittakaavassa, mika nahdaan kuvasta 2.2 hyvin. 1900-luvun alkaessa uiton
osuus koko tavaraliikenteen kuljetussuoritteesta oli perati 69 %. Raakapuun arvo oli noussut
1800-luvun lopulla, saha- ja paperiteollisuuden kasvun myota ja entistd suurempi osa
tavaravirroista oli puuta. Uiton kuljetussuoritetta nosti paitsi valtavat kuljetusmaarat, myos
pitkat kuljetusmatkat. Rautatiet kasvattivat osuuttaan nopeasti 1900-luvun alussa ja
suurimmillaan 1900-luvun puolivalissa noin puolet kokonaiskuljetussuoritteesta tuli
junakuljetuksista. Junat olivat ymparivuotisia ja nopeita verrattuna vesitiekuljetuksiin.
Metsateollisuudelle rautatiet olivat avainasemassa valmiiden tuotteiden kuljetuksissa ja

Pietarin rata muodostui todelliseksi paperiradaksi 1800-luvun lopulla ja 1900-luvun alussa.®®

Sarkkinen — Rekonen - Koivupuro 2007, 30

67 Sarkkinen — Rekonen - Koivupuro 2007, 50-52
68 Mauranen 1999, 22

89 Sirkiz 1999, 174
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Kuva 2.2 Kotimaisen tavaraliikenteen kuljetussuorite, prosenttia

80
70
60
50
40
30

20

10 o —

1900 1925 1938 1952 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000

e | JittQ e 3iva Juna e Auto

Ldhteet: Peltonen 1991, 102, Liikennetilastollinen vuosikirja 1996 ja 2006 (SVT)

2.4 Yhteiskunnan autoistuminen

Ennen kuin autot ilmestyivat 1920-luvun alussa, matkat maanteilla taitettiin hevosen
vetamina tai kavellen. Yleisiksi maanteiksi luokiteltiin sellaiset tiet, joiden varrella oli
kievareita ja kyytilaitostoimintaa. Kyytilaitos oli merkittava instituutio, jota ihmiset
hyodynsivat paljon liikkuessaan pitkin Suomea. Maantieverkko oli kuitenkin paikoin,
erityisesti iddssa ja pohjoisessa, hyvin harva ja monet syrjdisemmat kylat olivat vield 1930-
luvulla tiettdéman taipaleen takana.”® Suomalaisilla olikin lukuisia omia kulkureittejaan, joista
vesireitit avoinna tai jadssa olivat tarkeimpia.”* Teiden rakentamisesta ja kunnossapidosta
vastasivat viela autonomian ajan lopulla useimmiten maanomistajat. Valtio osallistui vain
harvakseltaan tiehankkeiden kustannuksiin, mutta silloinkin ylldpito jai maanomistajalle.
Tama oli hyvin suuri rasitus ja koettiin laajasti epdoikeudenmukaisena tapana. Autojen tulo

alkoi muuttaa tata asianlaitaa ja uudessa tielaissa itsendisyyden alussa valtio otti pitkalti

70 Valtonen 1981, 4
7t Masonen 1999, 162
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vastuun tieinvestoinneista. Muutos aiempaan oli suuri. Automaarien ja teollisuuden
autokuljetuksien nopea kasvu 1920-luvulta eteenpaéin johtivat valtion yha suurempaan
haluun vastata tiesektorista kokonaisuudessaan. Tama kehityslinja huipentui vuoden 1954

uusitussa tielaissa, jossa myds paikallistiet siirtyivit TVH:n hoitoon.”?

Kuten kuvasta 2.2 ndahdaan, 1960-luvulta ldhtien voimasuhteet eri kuljetusmuodoilla ovat
olleet selkeat. Auto oli noussut suurimmaksi kuljettajaksi ja tasaisesti kasvatti osuuttaan
kuljetussuoritteesta vuosisadan loppuun saakka. Junan ja erityisesti uiton suhteellinen
merkitys oli kaventunut. Sisavesien ja rannikoiden laivaliikenteelle 1960- ja osin -70-luku oli
erityisen hyva, mutta sen jalkeen on jatkunut tasainen taantuminen. Nousu selittyy
erityisesti Saimaan kanavan uudelleen avaamisella vuonna 1968. On kuitenkin merkittavaa
huomata, etta alusliikenne on ollut uittoa merkittavampi kuljetustapa 1970-luvulta
eteenpain. Autot siis nousivat yleisimmaksi kuljetustavaksi jo 1960-luvun aikana.
Vuosituhannen vaihteessa niiden kuljettama osuus koko kuljetussuoritteesta oli noin 70 %.
Osat olivat siis vaihtuneet uiton kanssa vuosisadan takaisesta. Junakuljetusten
kuljetussuoriteosuus vakiintui 20 - 30 prosentin valille vuosisadan lopulla. Kuva 2.2 on siina
mielessda hamaava, etta se ei kerro absoluuttisen tavarankuljetuksen kasvua, ainoastaan
kuljetusten keskindisesta jaosta. Vaikka junakuljetusten prosentuaalinen osuus kaikista
tavarankuljetuksista pieneni, niiden kuljettama absoluuttinen tonnisto kuljetussuoritteissa
mitaten noin kaksinkertaistui vuosien 1960 ja 2000 vélill4.”® Autokuljetuksissa samalla
aikavalilla kuljetukset lahes viisinkertaistuivat ja uitossa maarat putosivat noin

kahdeksasosaan.”®

Yhteiskunnan autoistuminen oli nopeaa 1920-luvulta lahtien ja kiihtyi entisestdaan sotien
jalkeisind vuosikymmenina. Henkiléautojen tuonti vapautettiin vuonna 1962 ja 1960-luvusta
muotoutui yksityisautoilun kasvun suuri vuosikymmen. Vuonna 1960 autoja oli Suomen
teilla noin 250 000 kappaletta, vuonna 1966 jo yli 600 000. Autokannan kasvu linkittyi

kiinteasti vaestdn varallisuustason nousuun .”> Sotien vililld oli sddnnéllinen talviauraus

72 Valtonen 1981, 7-9

73 Ojala— Nevalainen 2013, 10
74 Peltonen 1991, 87

7> Peltola 1993, 41
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aloitettu, mika oli tehnyt autokuljetuksista ympérivuotisia.’® Seuraavaksi oli vuorossa teiden
laadun parantaminen. Tiet olivat vanhastaan mutkaisia, makisia ja kapeita ja niiden
kantavuus oli heikko, olivathan ne alun perin rakennettu hevoskuljetuksia varten. 1930-
luvun lopulta ldhtien uudet tiet ja vanhojen kunnostukset tehtiin ainoastaan autoja varten.”’
1950-luvulle tultaessa paallystettyja teita oli vain 160 kilometrin verran, mutta
vuosituhannen vaihtuessa maara oli kivunnut jo yli 50 000 kilometriin. Ensimmainen
moottoritie rakennettiin vuonna 1963, jonka jalkeen niita saatiin sdanndllisin valiajoin
lis34.78 Yhtena uutuutena alettiin rakentaa kaupunkien ohitusteitd.” Tama kaikki
luonnollisesti nopeutti autokuljetuksia ja alensi ammatillisen liikkenteen hintoja seka tehosti
kansalaisten liikkumista. Vayldinvestointeja kohdennettiin maanteihin erityisen runsaasti

1960-luvulla.®

Metsateollisuus siirtyi raakapuun kuljetuksissaan autokuljetuksiin myéhemmin, kuin
useimmat muut teollisuudenalat omissa kuljetuksissaan. Tdma johtui uitosta, joka tarjosi
pitkdan kilpailukykyisen vaihtoehdon autokuljetuksille. Autokuljetuksien osuuden kasvun
raakapuun kuljetuksista mahdollisti maanteiden laadun parantuminen ja kuorma-autojen
kuljetuskapasiteetin nouseminen, mutta ennen kaikkea kattava metsatieverkosto, joka
rakennettiin 1900-luvun jalkipuolen aikana. Kuvassa 2.3 on esitetty raakapuun
kuljetussuoritteiden suhteelliset osuudet 1930-luvulta vuosisadan vaihteeseen. Nopeasti
ndahdaan, etta uitot hiipuivat juuri autokuljetuksien yleistymisen johdosta. 1970-luvun
lopulla autokuljetukset ohittivat uitot kuljetussuoritteissa. Junakuljetukset pysyttelivat
tasaisesti noin viidenneksen osuudessa kuljetuksista ja nostivat osuuttaan vuosisadan

lopulla kymmenkunta prosenttia.

~

6 Turunen 1999, 345-347

77 Valtonen 1981, 13-14

78 Qjala — Nevalainen 2013, 5; Peltola 1993, 20-21
72 Valtonen 1981, 6
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Kuva 2.3 Raakapuun kuljetussuoritteet, prosenttia
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Ldhteet: Peltola 1993, 24, Peltonen 1991, 87; Metsdtilastollinen vuosikirja 2001 (SVT)

Sotien valilla raakapuun autokuljetukset olivat vield padasiassa yksittaisia kokeiluja, eivatka
systemaattista kuljetustoimintaa. Kuuluisia olivat Kemi-yhtién talvisavotat vesirajan takana
itdisessa Lapissa 1930-luvun puolivalissa. Yhtio kuljetutti puita Kemijokeen niilta alueilta,
joilta vesi lahti virtaamaan Vendjalle pain. Aikaisemmin nama alueet olivat sdilyneet
koskemattomina, koska oli aivan liian kallista kuljettaa sama matka hevosilla.8! Nama
kokeilut olivat onnistuneita ja osaltaan varmasti vauhdittivat uskoa autokuljetusten
kannattavuuteen. Kuitenkin vasta sotien jalkeen kuorma-autojen merkitys

raakapuunkuljetuksissa alkoi nopeasti nousta, kuten kuvasta 2.3 voi nahda.

Ei ollut erityinen ongelma kasvattaa kuorma-autojen maaraa. Tarkedmpaa oli kuljettaa
yksittaisella autolla, niin paljon kuin mahdollista. Kuorma-autojen koot kasvoivat yhta

vauhtia teiden kunnon paranemisen kanssa. Vuonna 1923 oltiin annettu ensimmainen
asetus sallituista painoista, jotka tiet pystyvat kantamaan. Suurin sallittu kuorma-auton

paino oli talléin 7 tonnia. Vuonna 1955 sallittiin jo 20 tonnin painoiset autot. Tasta sallitut

81 peltola 1993, 23
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painot edelleen tasaisesti nousivat, ollen vuonna 1993 jo 60 tonnia.®? Puukuljetukset ovat
juuri naita kaikista raskaimpia kuljetuksia, joten voidaan arvioida, etta yksittdinen kuorma-
auto kuljetti keskimaarin kolme kertaa suuremman lastin kerralla vuonna 1993, kuin vuonna

1955.

Metsdautoteiden rakentaminen oli keskeista autokuljetusten nousulle puunkuljetuksissa
1950-luvulta lahtien. Jo ennestdadan Suomessa oli melko laaja maantieverkosto, vielapa
runsaiden metsaalueiden laheisyydessa. Ongelma oli kuitenkin, kuten Esko Pakkanen toteaa,
ettd ndma tiet “eivat menneet metsdan”. Tasta johtuen alkukuljetukset hevosilla metsasta
tienvarsille, olivat liian pitkia ja liian kalliita.®3 Siksi oli kannattavampaa vetda puut vesien
dareen, jotka sijaitsivat keskimaaraisesti paljon lahempana hakkuualueita. Metsateita oli
1900-luvun ensimmaisella puolikkaalla rakennettu vain joitakin yksittadisia. Tilanne muuttui,
kun autokuljetukset kehittyivat vauhdilla ja alettiin laajassa mitassa oivaltaa niiden suomat
mahdollisuudet. Vuonna 1948 valtio ryhtyi tukemaan metsateiden rakentamista
yksityismaille. Taman lisaksi metsahallitus rakensi itse paljon metsateita omille alueilleen.
Kolmas rakennuttaja oli metsateollisuusyhtiot. Kuitenkin maanomistajat itse, valtion osin
tukemina, rakensivat suurimman osan metséateista. Mielestani tama kertoo paikallisten
ihmisten halusta saada lisdaa kulkuyhteyksia ja metsdvarat paremmin autokuljetusten

ulottuville.8*

Taulukko 2.2 Metsdtieverkon kasvu 1950-2000

1950-luku | 1960-luku | 1970-luku | 1980-luku | 1990-luku | Yhteensa 1998

Km | 6 000 13 000 35000 40 000 22 000 122 000

Lédhde: Hakkila 2002, 15

1950-luvulle tultaessa metsdautoteita oli rakennettuna parituhatta kilometria koko
Suomessa. Taman jalkeen alkoi todellinen metsateiden rakentamisbuumi. Vuosisadan

lopulla metsateita oli valmiiksi rakennettuna yhteensd 122 000 km (katso taulukko 2.2).

82 parkko 2000, 232
83 pakkanen 2011, 296
84 Tuokko 2002, 37
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Tama oli enemman, kuin mita yleisia teita oli rakennettuna ja vain niukasti vahemman, mita
Suomessa oli yksityisteita valmistunut.®> Metsateitd rakennettiin eniten 1970- ja -80-luvuilla
ja huippuvuosi oli 1984, jolloin metsateita valmistui perati 5 000 km. 1980-luvun jalkeen
metsatieverkko oli kdytannollisesti katsottuna valmis ja uusien tiehankkeiden maara vaheni
suuresti. Tasta eteenpadin rahoitusta suunnattiin enemman jo valmistuneiden teiden
peruskunnossapitoon.® Vuosisadan lopulla keskim&ardinen alkukuljetusmatka metsasta tien

varteen oli end3 vain muutaman sata metria eteldisessid Suomessa.®’

2.5 Liikennepolitiikka 1950-2000

Hahmottelen tahan suomalaisen liikennepolitiikan suuret linjat sotien jaljilta vuosituhannen
vaihteeseen. Painotus on kotimaan tavaraliikenteessa. Kuten ylla on esitetty, leimallista
ajanjaksolle oli yhteiskunnan nopea autoistuminen ja suuret, padosin valtiovaroin hoidetut
panostukset tieinfrastruktuuriin. Kuvaavaa onkin, ettd seka VR:n etta uittoyhdistysten
tahoilta esitettiin useasti kritiikkia julkiselle vallalle sen syrjivasta asenteesta niitd kohtaan.
Valiteltiin, ettd julkiset panostukset valuvat yksinomaan autoliikenteen hyvaksi.®® Paitsi
vaylainvestointien kautta, valtio harjoitti lilkkennepolitiikkaa myds verotuksen,
lilkennelupapolitiikan ja suoran omistuksen keinoin. Paatoksia tehtiin pddosin eduskunnassa

ja liikkenneministeriéssa.?®

Valtion koko itsendisyyden ajan kasvanut rooli tieverkon kustannuksien maksajana
huipentui vuoden 1954 tielakiin. Samana vuonna tielaitoskomitea ehdotti runkotieverkkoa
Suomeen, jossa tarkeimmiksi arvioidut tieosuudet rakennettaisiin mahdollisimman
tehokkaiksi, taloudellisiksi ja ymparivuotisiksi. Kyse oli siis teiden rankkauksesta. Kuitenkaan
vield 1950-luvulla naita suunnitelmia ei lahdetty toteuttamaan, vaan tiet rakennettiin yha
paaosin tyollisyysndakokohtien perusteella. Erityisesti 1940-luvun lopulla ja 1950-luvun

alussa esiintyi sitkedd massatyottomyytta ja teitd rakennettiin ja paallystettiin tyollisyystoina

85 Hakkila 2002, 15

86 Tuokko 2002, 37

87 pakkanen 2011, 311
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sielld, missa tyottomyys erityisesti piinasi. Suurimmat tyottomyystyomaat sijaitsivat Oulun,
Rovaniemen, Joensuun ja Kuopion tyévoimapiireissa.’® Autoteiden lisdksi tydttdmyystdina
rakennettiin myos junaratoja ja uittokanavia, joskaan ei yhta suuressa mittakaavassa.
Pitkaaikaiset ratatydmaat Suolahden ja Haapajarven sekd Hyrynsalmen ja Taivalkosken
valilla tulivat valmiiksi vuosina 1960-1961. Uittokanavia rakennettiin 1950- ja -60-luvulla
useampia, erityisesti Vuoksen vesistoon, palvelemaan yleistyvan nippu-uiton tarpeita.
Yhteensa 1950-luvulla TVL:n kaikista liikenneinvestoinneista noin 90 % tehtiin
tyollistamisvaroin. Viela 1960-luvun puolivalissa tyollisyysmaararahoilla rahoitettiin noin
puolet tieinvestoinneista. Tastd eteenpain maararahojen korvamerkitseminen
tyollisyysrahoiksi vaheni edelleen. 1970-luvulla osuus pysytteli vajaassa kolmanneksessa ja

lopulta laski 1980-luvun aikana alle 10 prosenttiin.*!

1960-luvun edetessa ja yhteiskunnan vaurastuessa sen sijaan siirryttiin selvasti
suunnitelmallisempaan tienrakennuskauteen ja esimerkiksi aiemmin tyopoydalle jadnytta
runkotieverkkoa lahdettiin rakentamaan. Nadiden hankkeiden toteuttamiseen, erityisesti
moottoriteiden rakentamisiin ja paallystyksiin, saatiin isoja lainoja Maailmanpankilta.®?
Taloudellisen kasvun turvaaminen nousi politiikan keskioon, kun hallitusohjelmissa
hahmoteltiin suuntaviivoja uusista liikenneinvestoinneista. Aikaisempien ohjelmien
ideologiset ja arvopoliittiset viittaukset tippuivat pois.?® Vuonna 1970 perustettiin
lilkenneministerio erottamalla kulkulaitosten ja yleisten téiden ministerio toisistaan. Tama
korosti uutta liikennepolitiikan linjaa, jossa tyollisyystyot alkoivat jaada taka-alalle.
Lilkenneministerio pyrki aktiivisesti lisdadamaan joukkoliikenteen kayttoa ja suosi raskaassa
tavaraliikenteessa junakuljetuksia. Jalkimmaisesta tavoitteesta aiheutui suurta poliittista
kddenvaantos, silla keskusta tuki voimakkaasti kuorma-autoliikennetta. 1970-luvun
puolivalin 6ljykriisit olivat osaltaan kuumentamassa keskustelua. Oljykriisien johdosta
autojen paastoihin ja energiatehokkuuteen alettiin kiinnittdmaan aiempaa suurempaa

huomiota.®*

%0 peltola 1993, 20-21; Valtonen 1981, 6; Nenonen 1995, 85

91 Ojala — Nevalainen 2013, 5; Zetterberg 2011, 305-307; Sarkkinen — Rekonen - Koivupuro 2007, 80-97
92 Valtonen 1981, 5-6; Nenonen 189, 199

93 | evi, 1995, 64

9 Ojala - Nevalainen, 6; Peltola 1993, 49-52, Levi 1995, 208
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Kanavarakentaminen oli ollut jo pitkddn marginaalisessa asemassa liikennepolitiikassa.
Tarkeimmat linjat oli saatu padosin avattua 1900-luvun alkuun mennessa. 1960-luvulle osui
kuitenkin suuri tehtdva, kun sodissa menetetyn Saimaan kanavan vuokrasta paastiin sopuun
Neuvostoliiton kanssa. Kanava rakennettiin pitkalti uudestaan vuosina 1963-1968 ja siita
tehtiin aiempaa selvasti syvempi. Aiempi 2,4 metrin kulkusyvyys syveni 4,2 metriin.
Suunnitelman mukaisesti Saimaalle tehtiin vuosina 1965-1972 téllainen 4,2 metrin
syvavesivayla, joka ulottui Saimaan kanavalta Joensuuhun ja Kuopioon saakka. Paljon oli
kyse ruoppaustodistd, mutta vali Varkaudesta Kuopioon vaati erikoisjarjestelyja ja pari uutta
sulkukanavaa. Syvavaylan luominen oli osa suunnitelmallisemman liikennepolitiikan kautta
ja se mahdollisti entistd suurempien laivojen vierailun tarkeimmissd Saimaan satamissa.®”
Syvavaylatoiden jalkeen seuraava merkittava vesivaylahanke oli Keiteleen-Paijanteen

kanavan rakentaminen.

Valtion rautateille tarkea kysymys oli ratojen sahkdistamiset, joihin ei kuitenkaan tuntunut
helposti saavan rahoitusta. Rautatiehallituksen paajohtaja Erkki Aalto totesi vuonna 1965
rautateiden olleen kuin kdarrymaanteita ja junien kuin hevosvankkureita ja ihmetteli miksei
niitd saada autojen ja moottoriteiden tasolle.®® Osasyy rahoituksen niukkuuteen mahtoi olla
se, ettd hoyrystakaan ei vield oltu siirrytty dieselmoottoreihin kaikilla vaylilla. Kunnolla
ratojen sahkdistamiset paasivat vauhtiin 1970-luvulla ja niita jatkettiin samaan
hengenvetoon 1990-luvulle asti. Ratojen sdahkdistaminen oli mittava investointi, mutta
kaikkinensa 1960- ja -70-luvuilla valtio keskittyi huomattavasti enemman suuntaamaan
varoja tieinvestointeihin.®’ Julkisessa keskustelussa VR sen sijaan esiintyi paljon. Suuri
poliittinen kohu nahtiin 1960-luvun viimeisina vuosina, kun sahkodveturien tilaamista

suunniteltiin Neuvostoliitosta, kotimaisten vaihtoehtojen sijaan.%®

1980-luvun edetessa, yleisen nousukauden saestamana, lilkkennepolitiikan suitsia
hollennettiin selvasti. Aikaisempi suunnittelu-usko vaistyi taka-alalle ja alettiin suosia
aiempaa vapaampaa kilpailua. Taman nihtiin kannattavan valtiotakin.®® Niinpd 1980-luvun

aikana saantelya ja lupapolitiikkaa lievennettiin. Selvasti uusi linja ndkyi urakoitsijoiden

9 Sarkkinen — Rekonen - Koivupuro 2007, 104, 117-122, 124-126, 142
% Zetterberg 2011, 301

97 Ojala — Nevalainen 2013, 9-11

98 Zetterberg 2011, 295, 324, 339; Peltola 1993, 18

% peltola 1993, 52-58
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kaytossa. 1950-luvun alussa TVH teetti urakoitsijoilla 4 prosenttia kaikista rakennustdistaan
ja vuonna 1971 luku oli kasvanut 35 prosenttiin. 1990-luvun alussa hatyyteltiin jo 70 %
rajaa.'%® 1980-luvun loppua ja 1990-lukua leimaa valtionyhtisiden liikelaitostaminen ja
yksityistaminen. Useita keskeisia liikennelaitoksia irrotettiin valtion budjettitaloudesta ja
suora resurssiohjaus vaihtui tuloskeskeisyyteen. Naita olivat muun muassa Posti- ja
telelaitos, Finnair seka VR.%0! Valtion rautatiet oli kdrsinyt alijagdmaisista vuosista enemman
tai vdhemman 1960-luvun alusta lahtien. Yksi suuri syy télle oli alhaiset tariffitasot, jonka
taustalla oli ollut valtion pyrkimys hillitd inflaatiota. 1980-luvulla valtio alkoi vaatia VR:Ita
aiempaa tiukempaan savyyn tulosvastuuta, mika lopulta johti VR:n yhtidittamiseen valtion

liikelaitokseksi vuonna 1995.102

Taulukko 2.3 Hahmotelma Suomen liikennepolitiikasta 1950-2000

1950-luku Tyollisyystyot

1960-luku Tyollisyystyot, Suunnittelu-usko
1970-luku Suunnittelu-usko

1980-luku Saantelyn purku, Yhtidittamiset
1990-luku Yhtidittamiset

100 Nenonen 1995, 171; Hanninen 1995, 262
101 Ojala — Nevalainen 2013, 2
102 7etterberg 2011, 391, 394, 413
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3 Raakapuun kuljetusketju
3.1 Puun matka

Tarkastelen seuraavaksi eri kuljetusketjun osia raakapuun kuljetuksissa. Ndma osat ovat
puun hakkuu, lahikuljetus, kaukokuljetus, tehdasvastaanotto seka varastoinnit.
Kaukokuljetus-vaihe on taman tutkimuksen keskiossa, joten sita tarkastelen huomattavasti
tarkemmin, kuin muita vaiheita.!%® Kayn ensin lapi hakkuun, ldhikuljetuksen ja
tehdasvastaanoton kokemat muutokset sotien jalkeisessa Suomessa. Taman jalkeen
tarkastelen kaukokuljetuksessa tapahtuneita muutoksia. Hakkuu, Idhikuljetus ja
tehdasvastaanotto olivat hyvin samalla lailla hoidettu eri puolilla Suomea, joten kuvaan
tapahtumia yleisluontoisesti, koko Suomen mitassa. Kaukokuljetus-osiossa pohdin sen sijaan
tarkemmin juuri tutkimusalueen kehitysta ja ominaispiirteita. Pohdin luvun lopulla mika
merkitys niin sanotulla JOT-ajattelulla (”juuri oikeaan tarpeeseen”, ”just on time”) oli

uittojen hiipumisiin Kymijoen vesistolla. JOT-ajattelussa keskeista oli pitda varastot

mahdollisimman pienini, mika sopi erityisen hyvin autokuljetuksille. 104

3.2  Puun hakkuu, ldhikuljetus ja tehdasvastaanotto

Vield 1940-luvulla puu kulki tehtaalle ennen kaikkea valtavan tyépanoksen ansiosta, eika
koneita ollut paljoa kaytdssa. Maaseudun pientilalliset ja tilaton vaesto seka kiertelevat
tukkijatkat olivat metsatdiden yleisimmat tyontekijaryhmat. Metsatoihin osallistuttiin
kuitenkin hyvin laajasti koko maaseudun piirissa.1% Vaikka palkka oli alhainen, hiljaisina
talvikuukausina olivat muut ansiomahdollisuudet vahissa. Parhaimmillaan sotien jalkeisina
jalleenrakennusvuosina metsissa tyoskenteli vuosittain [dhes 300 000 ihmistd ja 100 000
hevosta.1% Niiden huippuvuosien jalkeen tydntekijamaarat alkoivat pudota nopeasti. Syyna

oli yhteiskunnan nopea modernisoituminen ja massamuutto kaupunkeihin. Tama vahensi

103 kaukokuljetus ei suinkaan ollut logistisen kokonaisuuden kallein osa. Tehdaspuun vuosikertomuksesta
selvidd, ettd esimerkiksi vuonna 1982 kuljetus vastasi 11 % kaikista hankintayhtion kustannuksista metsan ja
tehtaan valilla. Puun ostoihin kului 67 % ja korjuuseen 13 %. Lisdksi hallintoon 7 % ja metsanhoitoon 2 %.
104 MET -tekninen tiedotus (12/1987), 35-37

105 yahtola 2003, 418

106 Kahiluoto 1990, 171

44



metsatoiden ja uiton tarvitsemaa halpaa, kausiluonteista tyévoimaa ja pakotti koneistamaan
tyovaiheita. Tyovaiheiden koneistuminen vahensi entisestdan tydvoiman tarvetta ja johti
lopulta niin metsatodiden, kuin muidenkin puun kuljetusketjun téiden ammattimaistumiseen.
Muutos tyontekijamaarissa oli hyvin raju: 1940- ja 50-luvun vaihteessa metsatoissa
tyoskenteli vuosittain noin 100 000 ihmistd, 1970-luvun alussa noin 60 000 ihmista ja 1980-

luvun lopulla en33 alle 20 000 ihmist&.1%”

Ennen edelld kuvattuja mullistuksia, metsatyot siis hoidettiin pitkalti lihasvoimin. Puut
kaadettiin yhden henkilon poka- ja kaarisahojen tai kahden henkilon justeerien avulla jonka
jalkeen oksat karsittiin kirveilla. Taman lisaksi puut myds kuorittiin metsassa. Aivan kaikkia
puita ei kuorittu, vaan esimerkiksi vaneritukit ja iso osa jareista sahatukeista kuorittiin vasta
tehtailla. Sellukattilaan paatyva kuitupuu kuitenkin piti kuoria. Kuorinta oli hyvin aikaa
vievaa tyota ja se likipitden tuplasi puun korjuuseen kuluvan ajan. Kuorinta tehtiin jo
metsdpadssa, koska se paransi puun uitettavuutta oleellisesti. Kun puut oli kaadettu,
karsittu, katkottu ja kuorittu niita lahdettiin kuljettamaan kohti tehdasta. Alkukuljetuksen
hoitivat suomenhevoset, jotka vetivat raskaat rekikuormat |ahimpien vesireittien varsille
odottamaan uittojen alkua. Kovin pitkid matkoja ei ollut kannattavaa kuljettaa jolloin
kulkutien, useimmiten veden, oli sijaittava lahelld. Hevoskuormien kulkureitit eli varsitiet
suunniteltiin siten, ettd aina pyrittiin kulkemaan loivasti alenevaan maastoon. N&in voitiin

kuljettaa suuriakin kuormia kerralla.1%8

1950-luvulta alkaen metsatyot ja lahikuljetus kokivat perusteellisen mullistuksen. Perinteiset
lihasvoimin tehtavat tyot korvautuivat lahes taysin koneilla hoidettaviksi muutaman
kymmenen vuoden aikana. Ensimmainen suuri tekninen muutos oli riittavan keveiden
moottorisahojen ilmaantuminen tyomaille 1950-luvun lopulla. Kadsisahoja ja kirveita
kaytettiin kuitenkin vield reilu parikymmenta vuotta moottorisahojen ohessa, ennen kuin ne
jaivat pois kaytosta.10° Samaan aikaan moottorisahojen ilmaantumisen kanssa alettiin
kiinnittdd huomiota kuorinnan hitauteen. Tama tyovaihe saatiin koneellistettua ripean ja
monenkirjavan suunnittelutyon tuloksena. Tosin suunniteltuja koneita ehdittiin kayttaa vain

joitakin vuosia, kunnes kuorinta siirtyi kokonaan tehtaille 1970-luvun aikana. Moottorisahat

107 peltonen 1991, 90
108 k3rkkdinen 2002, 86; Hakkila 1996, 11-13
109 Salminen 1996, 21
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eivat jaaneet viimeiseksi kehitysvaiheeksi, kun 1960-luvun lopulla valmistettiin ensimmaiset,
vield hieman kompel6t, metsdkoneet karsimaan ja katkomaan puita. Pian metsakoneet
kehittyivat niin, ettd myos puun kaato oli mahdollinen. Tehokkaat metsakoneet hoitivat
lopulta korjuuvaiheen kaikki tyotehtavat ja moottorisahat havisivat teollisesta

puunkorjuusta 1990-luvun puoliviliin tultaessa.'®

Myds hevoset saivat vaistya koneiden tielta lahikuljetuksessa. Viela 1960-luvun alussa
hevonen oli Iahes ainoa mahdollinen kuljetusmuoto hankalissa metsaoloissa. 1950-luvulla
alkanut suuri metsateiden rakentamisbuumi seka maataloustraktorien kehittyminen
muuttivat kuitenkin tilannetta. 1960-luvun aikana rekkakuljetukset yleistyivat hyvin nopeasti
ja vastaavasti uitto menetti asemiaan. Erityisen merkittavaa oli kalliiksi kdyneiden
purouittojen paattyminen suurimmilta vesistoilta. Toisin sanoen alkukuljetus suuntautui nyt
lahimman puron tai joen sijaan uudelle vasta rakennetulle metsatielle. Nain ollen myds
maataloustraktorit, seka 1970-luvulla yleistyneet metsatraktorit, padsivat tydntymaan
metsiin. Viimeiset hevoset metsatdissa nahtiin 1980-luvun alussa, jonka jalkeen lahikuljetus
on hoitunut tyystin konevoimin.'! Metsatoiden luonne siis muuttui suuresti kaiken
kaikkiaan. Metsatyot olivat muuntuneet talvella tehtavista tdista ymparivuotisiksi ja halpa
kausitydvoima oli hdavinnyt metsista jo 1970-luvun aikana. Yhd enemman vastuuta
nykypaivaa lahestyttdessa oli yksityisilla koneyrittdjilla. Tiivistden puunkorjuu muuttui

tyévoimavaltaisesta pddomavaltaiseksi alaksi 1900-luvun jilkipuoliskon aikana.!?

Suomessa on perinteisesti tehty jo metsassa paljon tydvaiheita puun kuljetusketjusta. Tata
linjaa korosti entisestdaan metsakoneiden saapuminen metsiin. Oli mahdollisuus valita
laahusperiaatteella toimivia koneita, jolloin kokonaiset rungot vedettaisiin metsista
tienvarteen. Tallainen menetelma oli kdytossa Pohjois-Amerikan savotoilla. Suomessa
pitaydyttiin tavaralajimenetelmdssa, jossa puut katkottiin ja lajiteltiin jo ennen
lahikuljetusta. Runkomenetelma ei sopinut Suomeen, muun muassa harvennushakkuiden ja
uittojen yleisyyden vuoksi. Kokonaisten runkojen laahaaminen pois metsasta nahtiin liiaksi

ymparistdad vaurioittavaksi tavaksi.''® Tavaralajimenetelman johdosta kuitupuut hakattiin

110 Metsien ja muistojen koneet 2008, 49
111 Metsien ja muistojen koneet 2008, 51
112 Hakkila 1996, 14
113 Hakkila 2002, 46

46



metsissa keskimaarin vain 1-2 metrin mittaisiksi vield 1950-luvulla. Sahoille uitetut tukkipuut
olivat jaredmpia ja keskimaarin noin viiden metrin pituisia. Suuntaus oli kuitenkin
vyhdenmukaistaa kaikkien puulajien kokoja, jolloin kuljetus ja tehdasvastaanotto hoituisivat
aina samalla tavoin ja tehokkaammin. Nain ollen keskimaarainen metsasta lahteva kuitupuu
hakattiin 1970-luvulle tultaessa jo 2-3 metrin mittaiseksi ja lopulta 1990-luvun lopulla noin

viisimetriseksi, eli keskimaaraisen tukkipuun pituiseksi.!

Samaan tahtiin, kun metsista havisi tydovoimaa ja tyovaiheet koneistuivat, myos
tehdasvastaanotto muuttui yha tarkemmin suunnitelluksi ja hienostuneeksi. Paitsi puun
pituus kasvoi, sen kuorinta siirrettiin tehdaspaahan 1960-luvun aikana. Tahan oli useita syita
ja kannustimia. Ensinnakin tyévoima vaheni metsatoista ja kuorintavaihe uhkasi kallistua
huomattavasti. Lisaksi nippu-uittoon siirtyminen ja yha jareampien autokuljetusten
yleistyminen mahdollistivat entistd paremmin kuorellisen puun kuljetuksen. Ja lopuksi
tehdaskuorintaa onnistuttiin tehostamaan ja puun kuorta alettiin polttaa energiaksi. 1960-
luku oli ylipadnsa erityisen kiivasta aikaa tehdasvastaanoton uudelleenjarjestelyissa. Trukit
ilmestyivat tehdaskentille entisten nostoratojen, raiteilla liikkuvien nosturien ja kiramoiden
avuksi ja tilalle. Trukit toivat mukanaan tdysin uudenlaista joustavuutta ja niilla voitiin
kasitella esimerkiksi kuorta ja haketta aiempaa huomattavasti tehokkaammin.
Vuosituhannen vaihteeseen mennessa trukit olivat jareytyneet jo niin suuriksi, etta niilla

voitiin siirrelld kokonaisia puunippuja paikasta toiseen.'®

Suuri muutos tehdasvastaanotossa oli myos tehdasalueen varastojen pienentymiset, mika
linkittyy suoraan autokuljetusten yleistymiseen ja toisaalta JOT-ajatteluun. 1900-luvun
lopulla usean tehtaan varastot olivat muuttuneet vain pieniksi kateisvarastoiksi ja jopa
suurin osa puusta oli matkalla tehtaalle. T4sta toimi hyvana esimerkkina Ainekosken
tehtaat, joilla keskeinen strategia 1990-luvulla oli varastojen, erityisesti tehdasalueen,

pitiminen mahdollisimman pienen&.1®

114 Hakkila 2002, 50
115 Karkkainen 2002, 87, ELKA. Yhteenveto K-P hankkeen lausunnoista, liikenneministerié (1971), 6
116 K5rkkdinen 2002, 89; Lihdevaaraa 1995, 30
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3.3 Kaukokuljetus

Robert Fogel pohti kirjassaan eri kaukokuljetusmuotojen suhteellisia etuja ja haittoja
toisiinsa nahden. Vesitiet ovat yleensa edullisimpia kuljetusreitteja, kun lasketaan
suoraviivaisesti kustannukset per tonnikilometri. Fogelin laskelmissa (1800-luvun lopun
Yhdysvalloista) vesitiet olivat ndin mitattuina noin nelja kertaa junakuljetuksia
edullisempia.''” Autokuljetukset ovat tilld tavoin laskien yleensa kalleimpia kuljetuksia. On
kuitenkin lukuisia muita tekijoita, jotka on otettava huomioon kuljetusmuotoa valittaessa.
Esimerkiksi vesitiekuljetukset ovat kaikista hitaimpia kuljetuksia ja lisdaksi Suomessa jarvet
ovat jddssa noin viisi kuukautta vuodesta. Junakuljetukset sen sijaan ovat jahmeits,
maarattyja liikkumaan tasmallisesti raiteillaan. Taten alkukuljetukset lastauspaikoille
uhkaavat kasvaa liian pitkiksi, koska raideverkko on vakisinkin harva. Autokuljetusten
ongelmista voi mainita lilkenteen ruuhkautumisen ja onnettomuusriskit, seka teiden
kulumisen. Samaan tapaan kuin haittoja, kaikilla kuljetuksilla on omat vahvuutensa.
Vesikuljetukset ovat vahapaastodisia, junakuljetukset mittavia, autokuljetukset joustavia ja

niin edelleen.

Pyrin seuraavaksi selvittdmaan eri kaukokuljetusmuotojen kustannuksia, niin suoria kuin
epdasuoria ja miten ndma ovat muuttuneet vuosina 1950-2000. Uiton osalta kasittelen
tiiviisti myds hieman varhaisempaa historiaa. Pddpaino tdssa luvussa on liikenneverkkojen
rakentumisissa ja sitd kautta eri kuljetusmuotojen edellytysten paranemisissa.
Kuljetusmuotojen ominaisuuksia ja suhteellisia etuja kasittelen tarkemmin luvuissa 4 ja 5.
Pysyttelen tutkimusalueella niin paljon kuin mahdollista, eli yritan selvittaa kuljetusten
kustannuksia Kymijoen vesiston alueella. Tama on paikoin mahdotonta ldhdeaineiston
puutteen vuoksi, jolloin hyédynnan valtakunnallisia lukuja ja yritén arvioida niiden suhdetta

tutkimusalueeseen.

117 Fogel 1964, 24
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3.3.1 Kymijoen vesiston uitto

Kymijoen vesiston vuotuiset uitot olivat jo 1800-luvun puolivalissa, vesisahojen aikaan,
suuren mittakaavan toimintaa. Patruuna E. J. Ldngmanin tiedetdan uittaneen useana kesana
puut Keiteleen vesiltad aina Kymijokeen, Myllykoskelle saakka. Uitot olivat kaksivuotisia ja
ensimmaisenad vuonna uitettiin Haapakoskelle. Jareat tukit uitettiin suurina, noin 10 000
tukin lauttoina. Virtaavassa vedessa ja koskissa lautat hajotettiin ja puut juoksivat irrallaan.
Jarviosuuksilla varpattiin, ensin hevosvoimin ja 1860-luvulta eteenpdin hoyryn turvin.

Varppaus on menetelm4, jossa ankkurin avulla vedetdan puulauttaa eteenpiin.!!®

Juuri 1860-70-luvulta alkoivat uiton suuret kasvun vuodet, niin Kymijoen vesistolla kuin
muuallakin Suomessa. Hoyrysahabuumi Kotkan seudulla kasvatti raakapuun tarvetta
valtaisasti ja uitto oli selkeasti edullisin tapa sitd hankkia. Yhtiot huomasivat nopeasti
yhteistyén hyédyt ja Kymin uittoyhdistys perustettiin vuonna 1873.11° Oli halvempaa ja
kaytannollisempaa uittaa yhdessa. Uitto on aina ollut kuljetusmuoto, joka erityisesti hyotyy
suuren mittakaavan kuljetuksista. Tama johtuu paitsi uiton suhteellisesta hitaudesta, myos
puun kelluvuudesta: yksittaiselld hinaajalla pystytdan sen hevosvoimiin nahden

kuljettamaan hammastyttavan paljon.12°

Hoyryvoiman ilmaantuminen oli monella tapaa kaanteentekevaa uitoille. Paitsi se kasvatti
puun tarvetta, kun metsayhtioita perustettiin vauhdilla, se toi sille myds kilpailijan eli
junakuljetukset. Uitto sai myods oman veturinsa, kun hoyryhinaajat ilmestyivat 1800-luvun
lopulla varppausmenetelmien rinnalle. Hoyry valjastettiin myo6s varppauksen avuksi ja
hoyryvarppaajien osuus oli Kymijoen vesistossa poikkeuksellisen korkea. Esimerkiksi
hoyrylaivojen huippuvuonna 1930, Kymijoen vesistolla ahkeroi 88 hoéyryhinaajaa ja perati 95
hoyryvarppaajaa. Vertailuna samana vuonna Vuoksen vesistolla lukemat olivat 206 hinaajaa
ja 13 varppaajaa. Hoyryvoimasta oli iso hyoty erityisesti Pdijanteen suurilla ja tuulisilla selilla
ja uittoaika Paijanteen yli lyhenikin 1900-luvun alussa parista kuukaudesta pariin viikkoon.
Hoyrysta siirryttiin dieselmoottoreihin pian 1900-luvun puolivalin jalkeen. Dieselmoottorien

etuna olivat taloudellisempi polttoaineen kaytto ja vahaisempi miehistdn tarve. Vuosi 1961

118 peltonen 1991, 19-20; Kivinen 2016, 161-162
119 p3sskynen 1974, 9
120 T3st4 lisad luvussa 5
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oli hdyryvarppaaja Ravun viimeinen toimintavuosi, jonka jalkeen Kymijoen vesistolla

uitettiin taysin hinaajien voimin.'?!

Junan ilmaantuminen muutti jonkin verran uiton edellytyksia ja siirsi tietyt puukuljetukset
raiteille. Kuitenkaan missdan tapauksessa junakuljetukset eivat yksindan uiton valta-asemaa
haastaneet ja kun raakapuun kaytto ylipaansa kasvoi hurjasti 1800-luvun lopulta lahtien,
voidaan hyvalla syylla sanoa 1900-luvun ensimmaisen puoliskon olleen uittotoiminnan
kultaisia vuosia. Tama nakyy erityisen selvasti suomalaisessa populaarikulttuurissa, missa
uitto- ja metsa”jatkia” on romantisoitu ahkeraan. Tukkilaisviihteen suosion on arveltu
perustuvan siihen, etta kaupungistuva yhteiskunta tunsi kaipuuta luonnonlaheiseen ja
kahleettomaan, “kadonneeseen” elinkeinoon sekd maalaiseldamaan. Lisdksi kirjallisuuden,
elokuvien ja iskelmien oli helppo paisutella tukkilaiselamaan kuuluneita varikkyyksia kuten

vaeltajan elamaj, viinanjuontia ja korttipeleja.'??

Myds Kymin uitoille vuodet 1900-1950 olivat vakaata kasvun aikaa, jolla valilla uittosuorite
kasvoi reippaasti. Talle ajanjaksolle mahtuu joitakin merkittavia uiton uudistuksia, jotka
olivat lopulta enemmankin vastaamista kasvaviin uittomaariin, kuin varsinaisia
tehostustoimia. Talla ajanjaksolla uiton sallittiin vield olla tehotonta. Yksi merkittavimmista
uudistuksista oli lauttauksesta nippu-uittoon siirtyminen Paijanteelld vuonna 1901. Tama
muutos kasvatti vedettavien tukkien maara ja yksi hinaaja saattoi parhaimmillaan kuljettaa
jopa 40 000 tukkia kerralla.*?® Suuressa osassa vesistda silti pitdydyttiin vield pitkdan, 1960-
luvulle asti, irtouitossa ja lauttauksessa. Ylivoimaisesti eniten tyontekijoita tarvittiin kevaan
purouitoilla sekd Haapakosken ja Kymijoensuun erotteluissa. Nama myos tekivat uitosta
erityisen tyévoimavaltaisen kuljetusmuodon ja juuri tassa piili myohempien vaikeuksien

siemen. Padijanteen hinaajat ja varppaajat seka alusten kuskit olivat vain jadavuoren huippu.

121 Kivinen 2016, 102-103, 165-166; Peltonen 1991, 47; Pakkanen 2015, 313
122 5nellman 1996, 240-241
123 peltonen 1991, 47
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3.3.2 Romahdus ja nippu-uittoon siirtyminen

1950-luvulle tultaessa Kymijoen uitoilla oli vield paljon samoja piirteita kuin 1900-luvun
alussakin. Dieselhinaajiin oltiin siirtymassa ja jarviosuuksilla uitettiin jo poikkeuksetta
nipuissa, mutta uiton perusolemus oli pysytellyt entiselldaan. Edelleen uitettiin monella
vaylanosalla puut irrallaan, joten ne jouduttiin kasaamaan nipuiksi suurille selille mentdessa,
mika oli kallista. Ongelmat tulivat ilmeisiksi, kun tyévoima alkoi kallistua muun muassa
maaltamuuton ja ammattiyhdistysliikkeen jarjestdaytymisen johdosta pian sotien jalkeen.
Talle antoi vauhtia erittdin nopea talouskasvu, kun Suomi kuroi eroa lansimaihin umpeen.
Puro- ja jokiuitot seka erottelut alkoivat kdyda hyvin hintaviksi tyovaiheiksi. Esimerkiksi
Vaajakosken erottelussa tyoskenteli vuosittain satoja lapsia ja naisia, joille oli maksettu

hyvin vahan ja palkankorotuksille oli suuria paineita.t?*

Toiseksi keskeiseksi ongelmaksi muodostui metsateollisuuden rakennemuutos. Pian sotien
jalkeen sellu- ja paperiteollisuus nousi suurimmaksi raakapuun kayttajaksi ohi
sahateollisuuden. Samaa tahtia nousi pinotavaran osuus kaikesta kuljetettavasta
raakapuusta. 1970-luvulle tultaessa keskimaarainen kuljetettavan puun lapimitta oli
pienentynyt 10-20 senttimetriin, kun muutama kymmenen vuotta aiemmin jareat tukit
toimivat paaasiallisena kuljetusartikkelina.'?®> Pienikokoinen puu ui huonosti yksinian, joten
pinotavara oli lahes pakko uittaa nipuissa. Samaan aikaan myds puun kuorinta siirtyi
tehdaspaahan 1950-luvulta alkaen, mika heikensi yha uiton edellytyksia, silla kuorellinen
puu on vettyessdan painavampi ja kelluu huonommin.*?6 . Kymin uittoyhdistyksen paallikkd
Olli Pesonius pohti myéhemmin juuri puiden kuorinnan siirtdmisen tehdaspaahan olleen
ratkaiseva lisdhankaluus irtouitolle, joka pakotti siirtym&an nippu-uittoon koko vesistolla.*?”
Yksittdisen puun uimiskykya heikensi samaan aikaan metsayhtididen vaatimukset yha
tuoreemmasta puusta.'?® Kaikki nama ongelmat heikensivit suuresti uiton kilpailukykya ja
nyt uitolla todella oli vakava kilpailija, eli autokuljetukset ja nopeasti laajeneva

metsatieverkosto.

124 peltonen 1991, 88; Pakkanen 2015, 304-306, 528
125 Komiteanmietint® 1967, 15

126 p3askynen 1974, 40

127 ELKA. Kymin uittoyhdistyksen muistio (12.6.1978)
128 Komiteamietint®d 1967, 27
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Taulukko 3.1 Irto- ja nippu-uiton suurimmat erot

Irtouitto Nippu-uitto

Uittosyvyys 0,6 m Uittosyvyys 2,2-2,5m

Uppopuita Ei uppopuita

Purouitot Alkukuljetus autolla, pudotuspaikat
Vaatii erottelun Ei vaadi erottelua
Tyovoimavaltaista Padomavaltaista

Ristiriitoja muiden Yhteiselo muiden vesienkayttédjien
vesienkayttdjien kanssa kanssa helpompaa

Lédhde: Pddskynen 1974, 82-83; Roitto 1977, 5-8

Oikeastaan kaikki uudet vaatimukset ja esiin tulleet ongelmat tiivistyivat nippu-
uittokysymykseen. Uitto ei enda ollut mahdollista “vanhaan” malliin, lautaten ja irtouittaen,
menetelmien tydvoimavaltaisuuden vuoksi. Uitto ei yksinkertaisesti olisi ollut tall6in
riittavan halpaa. Nippu-uittoon siirtymalla tyévoiman tarve vahenisi ratkaisevasti, kun
purouitot ja erottelut jdisivat pois. Lisdksi erindiset laatuvaatimukset puulle suosivat
voimakkaasti nipuissa uittamista. Ongelma tiedostettiin varsin hyvin ja suunnitelmia
vaylaston kehittamiseksi tehtiin useita. Diplomi-insin66ri Risto Eklund suoritti 1950-luvun
alussa tutkimuksia nippu-uiton kustannuksista verrattuna irtouittoon. Han totesi nippu-
uiton tulevan selvésti edullisemmaksi.'?° Taulukkoon 3.1 on koottu niiden kahden eri

kuljetustavan oleellisimmat eroavaisuudet.

Vaikka selvityksia teetettiin useita, mitdan ratkaisevan tarkeaa ei kuitenkaan saatu aikaan
vield 1950-luvulla. Ongelmana olivat uusien vaylien vaatimat suuret alkuinvestoinnit. Oli

rakennettava kanavia ja nipunsiirtolaitoksia seka syvennettava ja levennettava tiettyja

129 passkynen 1974, 82
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vaylaosuuksia. Valtiolta tosin saatiin rahallista tukea osaan vaylahankkeista 1960-luvun
aikana, mutta muutosvauhti oli silloin jo liilan nopeaa. Metsayhtiot eli uittajat siirtyivat 1960-
luvun vaihteessa, hyvin lyhyelld ajanjaksolla maakuljetuksiin niilla vaylanosilla, joissa nippu-
uittaminen ei ollut mahdollista.'® Tdm&n mahdollistivat vasta rakennetut metsétiet.
Seurauksena oli uittomaarien suuri romahdus, mika ilmenee kuvasta 3.1. Kuvaan on myos

merkitty koko vesiston keskimaaraiset uittokustannukset vuoden 1973 hintatasossa.

Kuva 3.1 Kymijoen vesistén uittosuoritteet (milj. k-m3km) ja yksikkékustannukset (p/k-m3km)
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Léhteet: Pddskynen 1974, 93-94, Von Bagh 1983, 22

Uittosuoritteet olivat kasvaneet koko vuosisadan ja saavuttivat huipputasonsa vuonna 1948,
jolloin uitettiin yli 600 miljoonaa kiintokuutiokilometrid. 1950-luvulla ja 1960-luvulle
tultaessa maarat pysyttelivat korkeina, kunnes vuodesta 1962 eteenpain sukelsivat rajusti.
Uitto ei ollut tehostunut riittavasti, mika nahdaan yksikkékustannusten hyvin nopeana
nousuna sotien jalkeen. Suoritemadrien romahdus ndyttaytyy entistakin jyrkempana, kun

otetaan huomioon metsateollisuuden raakapuun kdayton suuri kasvu samana aikana.

Uittomaarien romahdus viimeistdaan pakotti siirtymaan nippu-uittoon kaikilla vaylanosilla.

Nippu-uitto vaati selvasti syvemmat vaylat kuin irtouitto (ks. taulukko 3.1). Puunippu vastaa

130 pa3skynen 1974, 40
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keskikokoista venetta uintisyvyydeltdan, jolloin nippu-uitto oli periaatteessa mahdollista
vain rakennetuilla laivavaylilla. Kuten aiemmin on luvussa kaksi kerrottu, 1920-luvulla saatiin
Keitele ja Pielavesi yhdistettyd kanavoinnein. Taman jalkeen vesiston suurimmat
pullonkaulat sijaitsivat Keiteleen ja Paijanteen valilld sekd Heinolan viereisestad Konnivedesta
mereen ulottuvalla valilla. Lisdksi uitolle tarked Mantyharjun reitti, joka yhdistaa Puulan
vesialueet Kymijokeen, ei ollut nippu-uittokelpoinen. Naille valeille oli keksittava ratkaisut
nippu-uittamisen mahdollistamiseksi. Ensin saatettiin Mantyharjun reitti nippu-uittoon
soveltuvaksi vuosina 1961-1964. Reitille rakennettiin useita nipunsiirtolaitoksia ja niin
sanottu “autokanava”-osuus, missa lyhyen kannaksen yli niput kuljetettiin autoilla.
Kustannuksista vastasivat yhdessa valtio, 4,5 miljoonan markan osuudella sekd Kymin

uittoyhdistys 1,2 miljoonan markan osuudella (vuoden 1973 hinnoissa).*3!

Suolahti-Jyvaskyla- seka Kuusankoski-Kotka valeilla siirryttiin kdyttamaan rautatiekuljetuksia
eli “rautakanavia”, ensin mainitussa vuonna 1964 ja jalkimmaisessa 1965. Rautateiden
pdihin rakennettiin nippunosturit, joilla niput nostettiin vedesta vaunuihin ja myéhemmin
takaisin veteen osaksi uittoa. Vielad rakennettiin Konniveden ja Pyhajarven valille Kimolan
nippu-uittokanava vuosina 1962-1967. TVH rakennutti kanavan kokonaisuudessaan
urakoitsijoilla ja sen kustannukset olivat 10,6 miljoonaa markkaa.3? Kimolan uittokanava oli
puuttuva palanen, jonka myo6ta oli mahdollista uittaa puut nipuissa aina Pielavedelta
Kotkaan saakka. Taysin toinen asia oli, etta erityisesti rauta- ja autokanavat toivat
huomattavat kustannuskynnykset uittovaylille. Kymijoen vesiston nippu-uittovaylasto
vuonna 1968, jolloin viimeisetkin irtouittovaylat jaivat pois kaytostid'33, on esitetty kartassa
3.1. Irtouittovaylat on merkitty katkoviivalla. Tarkeimmat kokonaan pois jadaneet vaylat
olivat Rautalammin reitti, Pihtiputaan reitti, Kivijarven reitti, Saarijarven reitti, Petdjaveden

reitti seka Joutsan reitti.

131 p3sskynen 1974, 84-85; Pakkanen 2015, 295
132 sarkkinen — Rekonen — Koivupuro, 91-92, Pdiskynen 1974, 85
133 pa3skynen 1974, 86
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Kartta 3.1 Kymijoen vesiston nippu-uittovdyldt 1967, Lihde: Komiteanmietinté 1967, liite3
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Tarkeimmat nippuvaylasto-ongelmat saatiin ratkaistua 1960-luvun aikana, vaikka osin kyse
olikin laastariperiaatteesta, eika lopullisista ratkaisuista. Auto- ja rautakanavat olivat kalliita
kayttaa ja myos lukuisat nippunosturit vahensivat uiton tehokkuutta. Vaylastoéinvestointien
lisdksi kilpailukykya yritettiin nostaa muillakin tavoin. Tarkein naista oli ehdottomasti
tyontekijamaaran karsiminen. Kuvassa 3.2 on esitetty vuosina 1958-1972 uittotoihin
kuluneet vuotuiset tyopaivat kokonaisuudessaan. Nahdaan, etta tyopdiva-maarat putosivat
erityisesti vuosina 1961-1965. Tama osuu taysin yksiin uittosuoritteiden vahentymisten
kanssa, mika onkin luonnollista, koska vahempi maara puuta tietdad vihempaa maaraa toita.
Mielenkiintoinen oli sen sijaan aikavali 1966-1972. Talla valilla uittomaarat elpyivat hieman,
joskaan eivat 1950-luvun tasolleen, mutta tyontekijamaarat pysyivat pienina ja jopa
vahenivat entisestdan. Suurin syy oli nippu-uittoon siirtyminen ja irtouiton seka erottelun
jaaminen pois tyovaiheista. Taman lisaksi myos vakinaista henkilostda vahennettiin selvasti,
eli organisaatiota kevennettiin.'34 Kaiken kaikkiaan Kymin uitot tehostuivat selvésti 1960-

luvulla, joskin siihen tarvittiin syva kriisi kimmokkeeksi.

Kuva 3.2 Tyévoiman kdytté Kymijoen vesiston uittotéissd, tyopdivdd
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Léhde: Pddskynen 1974, 95

Aiemmin esitetysta kuvasta 3.1, jossa selvennettiin vesiston uittomaaria ja kustannuksia,
ndahdaan uitolle hyvin leimallinen dynamiikka: kun suoritemaarat tippuvat,

yksikkokustannukset nousevat suunnilleen samassa suhteessa ja vastaavasti toisinpain, eli

134 paiskynen 1974, 42-43
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ne ovat toisiinsa ndhden negatiivisesti lineaarisia. Vuodet 1964-1966 olivat poikkeus, silla
silloin siirryttiin nippu-uittoon. Noin vuodesta 1966 alkaen dynamiikka oli jalleen
entisenlainen, tosin yksikkokustannukset olivat keskimaarin selvasti aiempaa alhaisemmat
nippu-uittamisen johdosta. Ero oli suuri autokuljetuksiin, joissa yksikkokustannusten ja
suoritteiden suhde oli ennemminkin positiivisesti lineaarinen. Tama johtui siita, etta
yksittaisen kuorma-auton kuljetuksen hinta ei ole riippuvainen muista kuorma-
autokuljetuksista ja toisaalta kuorma-autot pystyivat kuljettamaan kerralla aina suurimman
mahdollisen lastin. Sen sijaan yksittdiset uittokuljetukset olivat hyvin mittavia ja myds
suhteellisen hitaita ja kalliita jarjestda. Toisin sanoen yksittdisen puun hinta oli pieni
kuljetusketjussa. Jos siis kuljetettavat maarat jaivat vahaisiksi, uiton yksikkékustannukset
nousivat, koska ilman suuria lisdkuluja olisi uitettu paljon enemmankin. Tai kuten Kymin
uittopaallikko asian ilmaisi: “Uiton kiinteat kustannukset on jasenten aina maksettava
uittomaarasta riippumatta. Suurentamalla jakajaa — puumaarada — alenevat kuljetuksen

yksikkéhinnat”.135

Uitolle oli erityisen ongelmallinen niin sanottu uittokierre. Eli kun uittomaarat vahenivat,
uiton yksikkokustannukset nousivat, mika taas seuraavana vuonna vahensi uittomaaria
entisestdan ja niin edelleen. 1960-luvun kriisilla oli juuri tdméntapainen logiikka. Silld kertaa
uittokierteesta selvittiin, koska nippu-uittoon siirtyminen sai aikaan niin reippaan
kertakustannusten laskun. Lisda ongelmia kuitenkin seurasi. Mantyharjun vaylalla, joka oli
saatu nippu-uittokelpoiseksi 1960-luvun alussa, jouduttiin vaikeuksiin vuonna 1970.
Kyseisena vuonna vaylan kustannukset nousivat perati 50 %, mika oli seurausta
vahentyneista uittomaarista. Pohjimmiltaan kyse oli autokuljetuksista, jotka olivat
lisadntyneet reitin alueella. Lopulta vaikeiden vuosien jalkeen Mantyharjun reitin
uittokdytosta luovuttiin vuonna 1976.136 Uittokierre oli jatkuva uhka Kymin uitoille 1900-
luvun viimeisilla vuosikymmenilla, kun kannattavat autokuljetukset ulottuivat yha
kauemmaksi tehtailta.3” Osaltaan Mantyharjun vaylisti luopumisen johdosta vuosi 1977 oli
erityisen huono uittovuosi Kymijoen vesistolla. Talloin vesistollad uitettiin vain 109 miljoonaa

kiintokuutiokilometria puuta. Lisdksi todettiin pienen uittomaaran johtuvan hakkuukausien

135 p3askynen 1974, 98; ELKA. Kymin uittoyhdistyksen muistio (12.6.1978)
136 p3sskynen 1974, 84-85; Pakkanen 2015, 295
137 \Von Bagh 1983, 25-27
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1975-1976 erittdin pienistd puutavaran ostoista ja samaan ajankohtaan osui lisaksi
rautatierahtien tariffinosto.3® Huono vuosi toimi kimmokkeena Suolahti-Jyvaskyla vilin
rautakanavan subventiokokeilulle, joka toteutettiin vuosina 1980-1982. Se saikin

uittomaarat hetkelliseen kasvuun. Tasta lisda seuraavassa luvussa.

1980-luku oli tasaista taantumista Kymijoen vesiston uitoille, niin kuin my6s muullekin
jaljella olevalle uittotoiminnalle Suomessa. Vain Vuoksen vesistolla uitto oli kestavalla
pohjalla eli riittdvan suuren mittakaavan toimintaa.’3° Autokuljetusten yleistyminen ja
keskimaaraisen kuljetusmatkan kasvu nakersivat uiton perustaa tehokkaasti. Kymin uitoissa
oli muuten tarvittavat rationalisoinnit saatu suoritettua, vain suurimmat olivat jaljella.
Erityisesti kyse oli Keiteleen-Paijanteen kanavasta. 1980-luvun aikana yksi kolmesta suuresta
uittajasta, eli Adnekosken tehtaat luopuivat pitkalti uiton hyddyntamisesta. Jiljelle jaivat
Kaipolan- ja Voikkaan tehtaat, joiden rooli uiton jatkumisessa oli keskeinen. Nama tehtaat
uittivat Keiteleelta ja Pielavedeltad saakka, joten erityisesti Voikkaalle uittomatkat

muodostuivat huomattavan pitkiksi. 4%

Kanava lopulta saatiin, hieman yllattdaen, vuonna 1993. Uittomaarat olivat pienentyneet
1980-luvun aikana hyvin pienelle tasolle, eivatkad ne enaa lahteneet kanavan myo6ta
nousuun. Ensimmaisena taytena kanavan kdyttovuonna 1994, Kymijoen vesistolla uitettiin
puuta noin 360 000 tonnia, mika vastaa noin 480 000 kiintokuutiota.*! Keskimaariinen
uittomatka oli noin 200 km, joten vuoden uittosuoritteiksi saadaan arviolta 100 milj. k-
m3km. Kun tata verrataan kuvan 3.2 viitekehykseen, ndhddan kuinka alhaiselle tasolle
Kymijoen vesistdn uittomaarat olivat vakiintuneet. Seuraavina vuosina lukemat pysyttelivat
samankaltaisina: vuonna 1995 uitettiin niin ikddn noin 100 milj. k-m3km, vuonna 1996

suorite tippui jo 60 miljoonaan, mutta nousivat viela seuraavana vuonna noin 120 miljoonan

138 ELKA. Puunjalostusteollisuuden keskusliiton lausunto lilkkenneministeriélle (15.10.1982)

139 Ropponen 1985, 154-155

140 | shdevaara 1995, 7

141 Kun suhteena kaytetdan: 1 tonni = 1,33 kiintokuutiota. Tima suhde on saatu tarkastelemalla Keiteleen-
Paijanteen kanavassa kulkeneita puumaaria. 1990-luvun alusta I6ytyy pari vaihtoehtoista tilastotietoa, toinen
tonneissa (SVT) ja toinen kiintokuutioissa. Nama luvut on suhteutettu. Tarkkoja tilastoja en onnistunut
|6ytamaan 1990-luvulta, vain tiedot paljon Keiteleen kanavasta ja Kalkkisten kanavasta on kulkenut puuta lapi
vuosittain. Olen yhdistdnyt nama lukemat, minka uskoisin olevan lahella totuutta. Kanavamaarissa on jonkin
verran paallekkaisyyksia, koska Voikkaalle puu tuli paljon Keiteleeltd, mutta toisaalta kuljetettiin myds ilman
kanavia, esim. Pdijanteelta Kaipolaan. Liikennetilastollisessa vuosikirjassa on myos kartta, josta nahdaan, etta
uittopuu suuntasi nimenomaan Kaipolaan ja Voikkaalle
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tasolle. Tama jai viimeiseksi kohtalaiseksi uittovuodeksi, jonka jalkeen maarat putosivat

lopullisesti. Vuosi 2002 jai vesiston viimeiseksi yhteisuitto-vuodeksi.'*?

3.3.3 Alueen autokuljetukset

1950-luvun Suomessa nousi teiden rakentaminen keskeiseen asemaan liikennepolitiikassa,
yhteiskunnan autoistumisen myo6ta. Uusia, entista leveampia ja suoraviivaisempia valtateita
alettiin rakentaa ja ne kestopaallystettiin. Tutkimuksen kannalta tarkea hanke oli nelostien
uudelleenrakentaminen, 1950- ja -60-lukujen aikana. Kyseistd Suomen poikki kulkevaa
valtatietd suoristettiin huomattavasti ja esimerkiksi Jyvaskyldn ja Adnekosken vili lyheni 21
kilometrill3.143 Jyvaskylasta tie jatkui kohti JAmsaa ja Lahtea. Toinen puukuljetusten paavayla
kulki Pdijanteen itdpuolta, Jyvaskylasta Joutsan kautta Heinolaan. Kyse oli kantatie 59:st3,
joka rakennettiin paatietasoiseksi 1960-luvun aikana. Vuonna 1976 rakennettiin suora
yhteys Heinolasta Kouvolaan, mikda muodostui tarkedksi vaylaksi puutavararekoille. Muitakin
merkittavia teita rakennettiin, kuten vuonna 1970 valmistunut valtatie yhdeksan jatko
Jyvaskylasta Kuopioon. Muutenkin 1960- ja -70-lukujen aikana rakennettiin useita, aiempaa
suoraviivaisempia poikittaisteita Keski-Suomen alueelle.'#* Tiivistden voidaan sanoa, ett3
1970-luvun aikana paatieverkko saatiin niin keskisessa, kuin etelaisemmassa Suomessa
valmiiksi. Taman vuosikymmenen aikana autoliikenne vakiinnutti asemansa Suomen
paakuljetusjarjestelmana koko tavaraliikenteessa ja saavutti uiton kuljetussuoritemaarat

puunkuljetuksissa, kuten aiemmin on kerrottu.'#>

Valtatiehankkeet olivat tarkeitd autokuljetusten yleistymiselle raakapuunkuljetuksissa.
Uudet tiet kantoivat entistd suurempia kuorma-autoja ja matkan pituus lyheni, kun tielinjat
suorenivat. Silti vieldkin olennaisempaa oli tieverkon jatkuva tihentyminen ja erityisesti
metsdautoteiden hurja rakennusvauhti 1950-luvulta ldhtien. Metsdautoteiden lisdksi
rakennettiin runsaasti pienempia kylateita, joilla oli suuri merkitys syrjadisemmilla alueilla.4®

1960-luvun aikana keskimaarainen raakapuun alkukuljetus savotalta metsatielle oli

142 |jikennetilastollinen vuosikirja 1998 (SVT); Pakkanen 2015, 343
143 | aitinen 1997, 68-69

144 | aitinen 1997, 75-78

145 Lilkenneministeri® 1973, 21-22; Von Bagh 1983, 4-5

146 | aitinen 1997, 93-94

59



lyhentynyt jo ratkaisevissa maarin, niin ettei se endd muodostunut suureksi
kustannustenkohottajaksi. Vuosisadan lopulla keskimaardinen metsakuljetusmatka oli Keski-

ja Eteld-Suomen alueella noin 300-400 metrid.'4’

Ensimmaisena siirtyivat autokuljetuksiin sellaiset puulajit, joiden uittaminen oli
vaivalloisinta. Kyse oli erityisesti koivusta, joka tihedna puuna vaati perusteellisen
kuivatuksen ennen uittoa. Koivutukit oli kaadettava tietyn aikarajan puitteissa, kun
havupuita voitiin kaataa ympari vuoden ilman suurempia uitto-ongelmia. Schaumanin
Jyvaskylan tehdas, joka kaytti koivua raaka-aineenaan, alkoi siirtya autokuljetuksiin jo 1940-
luvulla. Vield vuonna 1937 puu oli saapunut tehtaalle 84 prosenttisesti uittaen ja 3
prosenttisesti autoilla, kun vuonna 1956 autokuljetusten osuus oli noussut jo 30 prosenttiin.
Tama oli selkeasti keskiarvoa enemman. Vuonna 1980 Jyvaskylan tehtaalle kuljetettiin
kaikesta puusta reilu prosentti uittaen, loput autolla. Yhtidon Savonlinnan tehtaalle
kuljetettiin samana vuonna koivupuusta noin viidennes uittamalla ja loput autoilla. Ero

Jyviaskylaan syntyi paremmista nippu-uittovaylistd.142

1960-luvulle tultaessa ja irtouiton kallistuessa alkoivat viimeisetkin metsayhtiot hyédyntaa
autokuljetuksia. Jo 1950-luvulla oli lopetettu joitakin Kymijoen vesiston hankalimpia
irtouittovaylia ja 1960-luvun aikana paattyivat loputkin.*® Aluksi autokuljetukset toimivat
lahinna syottoliikenteena uitolle ja junakuljetuksille. Ne siis korvasivat purouitot seka
hevoskuljetukset juna-asemille. Samaan aikaan autokuljetusten yleistymisten kanssa
kehitettiin autoniputusta aiemman vedessa niputtamisen tilalle, mika oli ollut varsin hankala
ja kallis ty6vaihe. Autoniputus oli tarked innovaatio ja sen avulla auto- ja uittokuljetukset
saatiin paremmin nivellettya osaksi samaa kuljetusketjua. Menetelma alkoi vakiintua 1950-
luvulla, mihin Kymi-yhtiolla oli merkittava rooli. Autoniputuksen kiinteana osana
rakennettiin pudotuslaitureita, joiden avulla kuorma-autot kippasivat niput veteen ja
odottamaan uittoa. Pudotuslaitureita rakensivat uittoyhdistys, metsdyhtiot ja metsahallitus
ja erityisen runsaasti niita rakennettiin 1950- ja -60-lukujen aikana. Pudotuspaikkoja oli

kaytossa eniten vesistdn pohjoisalueilla, Keiteleen-Pielaveden ympéristéssa.>? Erityisen

147 Hakkila 2002, 14-15

148 Schybergson 1983 (2), 268-269, 288-291
149 p3sskynen 1983, 81, 86

150 Lilkkenneministerié 1973, 29
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merkittava pudotuspaikka oli Vaajakosken alapuolinen suvanto, eli Pdijanteen pohjoisin

piste. Pudotuslaiturien lisdksi talvella ajettiin nippuja jdilansseihin odottamaan kevatts.1>?

Taulukko 3.2 Keskimddrdisen autokuljetusmatkan kehittyminen raakapuunkuljetuksissa

1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000

Km 15 28 42 59 81 90 100

Lédhde: Hakkila 2002, 14

Kymijoen vesistolla 1960-luku muodostui siis uitolle vaikeaksi vuosikymmeneksi ja kuljetetut
maarat tippuivat selvasti. Metsayhtididen puunkaytto ei kuitenkaan vahentynyt, painvastoin
1960-luku oli selkeda nousukautta. Kyse oli yksinkertaisesti siita, etta uittopuuta siirtyi
autojen kuljetettavaksi, minka lisdksi autojen kuljetusmaarat ylipaansa kasvoivat vauhdilla.
Tama kehityskulku nakyy myds taulukossa 3.2, jossa kuvataan keskimaardisen
autokuljetusmatkan pidentymista Suomessa. Kymijoen vesistoalueen lukemat ovat lahes
identtisia.'>? Lukemat kuvaavat niita kuljetuksia, jotka ajoivat suoraan tehtaalle, el
syottoliikenne on karsittu pois. Nahdaan, etta kuljetusmatkat nousivat tasaisesti koko 1900-
luvun jalkipuoliskon, ollen jo keskimaarin noin 100 kilometrida vuonna 2000.

Kuudessakymmenessa vuodessa matka yli kuusinkertaistui.

Vuonna 1970 autojen keskimaaraiset kuljetusmatkat olivat nousseet jo noin 60 kilometriin.
Tata voidaan pitaa niin suurena etdisyytena, etta se alkaa merkittavasti heikentaa uittojen
edellytyksia. Vaarana on jo edella selvitetty uittokierre. Juuri 1960-luku muodostuikin
merkittavaksi murroskaudeksi. Silloin monilla yhtigilla autokuljetukset nousivat suurimmaksi
kuljetusmuodoksi, ohi uittojen. Esimerkiksi Yhtyneiden Paperitehtaiden raakapuusta 35 %
kuljetettiin autoilla ja 45 % uittaen vuonna 1962. Vuonna 1969 lukemat olivat 58 % autolla ja
30 % uittaen. Yhtion Jamsdnkosken ja Kaipolan tehtaiden osuus kaikesta yhtion tuotannosta
oli vuonna 1969 noin 66 %, joten lukemat patevat viitteellisind myos Kymijoen vesiston
alueelle. Tosin on huomioitava, etta Kaipola oli Yhtyneiden suurin uittaja, joten Kymijoen

vesiston alueella autokuljetusten prosenttiosuus oli jonkin verran edelld mainittuja

151 pakkanen 2015, 278, 289-291, 294-295
152 T4st4 tarkemmin luvussa 5
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pienempi.’>3 Toisena esimerkkini voidaan mainita Rauma-Repolan Lahden saha, jolle
uittopuun merkitys oli ollut erityisen suuri lapi yhtion toimintahistorian. Vield 1960-luvulla
tehdas uitti keskimaarin yli 60 prosenttia tarvitsemastaan puusta, mutta 1970-luvun alussa

lukema tippui nopeasti 20-25 prosenttiin, kun autokuljetusten osuus nousi voimakkaasti.*>*

Autokuljetusten luonne oli hyvin toisenlainen kuin uitolla. Kuorma-autokuljetukset
hoidettiin lukuisan yrittajakunnan toimesta, kun taas uitto suoritettiin pddasiassa
yhteisuittona. Kuorma-autokuljetuksia kylla sdanneltiin liikennelupien avulla, mutta
yksittaisella yrittdjalla kadet eivat olleet yhta sidotut kuin yhteisuittoa harjoittavilla
yrityksilla. Yhteisuiton ongelmana oli lisaksi ajoittainen rivien harveneminen, kun yhtiot
paattivatkin uittaa jotkut puuerat omin voimin. Tama nosti selvasti uiton kustannuksia, kun
kerralla uitettavat puumaarat pienenivat. Esimerkiksi Rauma-Repola uitti puunsa padasiassa
yksin koko historiansa ajan. Kymijoen yhteisuitossa koettiinkin todellinen luottamuspula
uittajien kesken 1960-luvun vaikeiden vuosien aikana.>> Kuorma-autoyrittajat pystyivat
lisaksi tarjoamaan edullisia kuljetustaksoja pitkia sopimuskausia vastaan. Antero Von Bagh
arvioi tdman olleen yleinen kaytanto, jota suuresti edesauttoi Suolahti-Jyvaskyla valin
kustannuskynnys.*® Vield on huomattava kilpailun merkitys, silld lukuisten toimijoiden
kautta syntyy tehokkuutta mikali kilpailu on rehellistd. Raakapuun autokuljetuksissa se oli
sitd mita suurimmassa maarin. Tata korosti 1990-luvulla kayty "pudotuspeli”, kun
lilkennelupien sdantely vapautettiin. Sen myo6ta autokuljetusten kustannukset edelleen

alenivat.1%?

Lopuksi on korostettava auto- ja uittokuljetusketjujen ehka silmiinpistavinta eroa, joka oli
mielestani keskeinen syy uitosta luopumiselle. Autokuljetukset parjadsivat yksinaan, kun taas
nippu-uitto tarvitsi alkukuljetuksen autoilla. Asetelma suosi autokuljetuksia, joilla oli kaksi
hyvaa vaihtoehtoa: ajaminen suoraan tehtaalle, tai puiden ajo pudotuslaiturille ja osaksi
uittoa. Uitto oli tavallaan autokuljetusten armoilla. Useassa tilanteessa kuljetusmuotojen
yhteispeli oli tehokasta ja kannattavaa, mutta kannattavan autokuljetusmatkan pidentyessa

kuorma-autot ajoivat yhda useammin suoraan tehtaille, jonka jalkeen harvoin palattiin

153 Nordberg 1980, 291, 494

154 Kahiluoto 1990, 371-372, 434
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156 \on Bagh 1983, 39
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takaisin auto-uitto —yhteistyohon niilla vaylanosilla. Jokainen tallainen siirtyminen aiheutti

uitolle ongelmia ja uittokierteen vaara oli aina olemassa.

3.3.4 Junakuljetukset

1900-luvun alkuun mennessa olivat valmistuneet ratayhteydet Kotkasta Kouvolan ja
Pieksamaen kautta Kuopioon, sekad Suolahdesta Jyvaskylan, Haapamaen, Tampereen ja
Hameenlinnan kautta Kouvolaan. 1918 valmistui puuttuva vali Jyvaskyla-Pieksamaki. Tata
myo&ten Padijanne oli saarrettu ja puitteet raakapuun kuljetuksille vesistdn piirista olivat
olemassa. Tassa vaiheessa vesiston tehtaita jotka kayttivat paljon puuta oli [ahinnd Kymijoen
varrella, Voikkaalta Kotkaan. Ratoja ei vield kaytetty juurikaan raakapuun kuljetuksiin, vaan
niitd hyodynnettiin valmiiden tuotteiden viennissa. Kotkassa sijaitsi satama, jonne matkasi
paljon esimerkiksi Kuusankosken tehtaan paperituotteita. Tarkein vayla autonomian ajan
lopulle asti oli kuitenkin rataosuus Pietariin. Venajalle voitiin vieda loputtoman tuntuisesti

paperiteollisuuden tuotteita.>®

Seuraavat talle tutkimukselle merkittavat radat rakennettiin vasta sotien jalkeen. Vuonna
1960 saatiin valmiiksi ratayhteys valille Jyvaskyla-Haapajarvi. Talla tavoin saatiin Jyvaskylasta
suoraviivainen yhteys pohjoiseen. Haapajdrvelta paasi edelleen joko Ylivieskan kautta kohti
Oulua tai itdan lisalmeen. Jyvaskyla-Haapajarvi osuus sulki lopullisesti koko Kymijoen
vesiston rautateiden piiriin. Osuus oli puuttuva palanen, jonka my6ta myds Keitele ja
Pielavesi tulivat saarretuiksi. Kyseinen vali saatiin rakennetuksi vasta pitkallisten
ponnistelujen jilkeen. Rataosuutta Suolahdesta oli jatkettu jo vuonna 1898 Aidnekoskella
saakka. Alkujaan Adnekosken tehtaiden rakentama kapearaiteinen linja korvattiin vuonna
1942 normaalilevyisella. Sota keskeytti loppuosuuden rakentamisen vuoteen 1949 asti.
1950-luvun aikana loputkin osuudet valmistuivat tyéllisyystdind. Matka Adnekoskelta
Jyvaskylaan ja toisinpdin oli selvasti radan vilkkain osuus. Talla valilla toimi rautakanava
vuosina 1964-1993, josta hetken paasta lisda. Toinen Keski-Suomen metsateollisuudelle
tarkea ratahanke 1900-luvun jalkipuoliskolla oli uusi suorempi raidelinja valille Jyvaskyla-

Tampere. Vuonna 1950 oli valmistunut Orivesi-Jamsa -linja, jota jatkettiin Jyvaskylaan asti

158 pakkanen - Leikola 2011, 201, 206
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vuonna 1977. Taman myota rautatiematka Jyvaskylasta Tampereelle lyheni liki 40

kilometria.1>°

Vaikka perusrataosuudet Kymijoen vesiston ymparilld olivat kaikista tarkein edellytys puun
laajamittaisille junakuljetuksille, ne olivat yksindan riittamattomat. Tarvittiin lisdksi juuri
raakapuunkuljetuksille tarkoitettuja pistoratoja. Kaikki vahankin isommat tehtaat
rakennuttivat omat pistoratansa paaverkosta tehtailleen. Kuusankosken ja Voikkaan seka
Kotkan alueelle rakennettiin ensimmaiset, mistd on jo kerrottu aikaisemmin. Adnekosken ja
Kaipolan tehtaat sen sijaan suorastaan kokivat syntymansa, kun rataverkko saavutti nama
alueet. Jamsanjokilaakso oli toki teollistunut jo ennen rautatietd, mutta ratayhteyden myéta
nahtiin kannattavaksi alkaa rakentamaan uutta suurtehdasta.® Jims&n radalta vedettiin

pistorata paitsi Kaipolaan, myds Sdynatsalon saareen Parviaisen tehtaille vuonna 1970.16?

Erityisen tarkea pistorata oli osana Savon radan rakennusta vedetty haarauma Suonenjoelta
lisvedelle. Téma rataosuus valmistui jo vuonna 1889. Alueella oli pienimuotoista
sahatoimintaa, mutta radan arvo on erityisesti siina, etta se toi laajat vesialueet, kuten
lisveden ja Pielaveden radan dareen. Rata muistuttaa hyvin paljon kymmenkunta vuotta
myShemmin rakennettua Jyvaskylan-Suolahden rataa, joka rakennettiin ulottumaan aivan
Keiteleen rantaan. lisveden rataa kdytettiin erityisen ahkeraan sotien valilla ja esimerkiksi
hyvdna vuonna 1926 sita pitkin kulki 154 000 tonnia tavaraa, paaasiassa sahatuotteita.6?
Yksi radan suurimpia kayttajia oli rullatehtailija Herman Saastamoinen, joka kuljetutti

tuotteensa Kuttajarvelta proomuilla lisveden rantaan ja edelleen junalla kohti

markkinoita.1%3

Edella esitettyjen pistoratojen ensisijainen tehtava oli kuljettaa valmiita tuotteita
markkinoille ja vientiin. Kymijoen vesistdalueelle ei rakennettu juurikaan varsinaisia
metsadratoja, jotka olisivat olleet puhtaasti raakapuun kuljetuksiin tarkoitettuja. Erityisesti
Ainekosken-Haapajirven radalla kylldkin kuljetettiin erittdin paljon raakapuuta, mutta

varsinainen metsarata se ei ollut. Metsaratoja rakennettiin enimmakseen I[td-Suomeen,
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mutta kuuluisin sijaitsi Pohjanmaalla, Sievin kunnassa. Kyseessa oli niin sanottu Eskolan

”pikkurata”, jota pitkin kulki vuosina 1921-1961 noin 50 000 k-m3 raakapuuta vuosittain.®*

Useimmilla alueen tehtailla junakuljetusten rooli raakapuun kuljetuksissa pysyi hyvin
samankaltaisena lapi 1900-luvun. Yhtiot toivat tarvitsemastaan puusta noin 20 %
junakuljetuksilla, eika lukema suuresti heilahdellut. Junakuljetukset kokivat nousukauden
1980-luvulta lahtien. Tahan on I6ydettadvissa yksi muita tarkeampi syy, eli uittomaarien
putoamiset. Vaikka autokuljetukset olivat kilpailukykyisia jo noin sadan kilometrin
kuljetuksissa, oli vield paljon tata pidempaa kuljetustarvetta. Vuosituhannen vaihteessa

kaikesta raakapuusta kuljetettiin junalla, suoritteina mitaten jo noin 30 %.

3.4 JoT

Kuorma-autokuljetukset kasvattivat nopeasti osuuttaan raakapuun kuljetuksista 1950-
luvulta lahtien. Vuosisadan lopulla niiden osuus koko kuljetussuoritteesta oli jo noin 65 %.
Vield 1950- ja -60-luvuilla kyse oli enimmakseen siirtelyluontoisista tehtavista, auto syotti
puuta uittoon tai raiteille. Yha useammin kuitenkin tukkirekka ajoi suoraan tehtaalle ja
keskimaarainen autokuljetusmatka pidentyi jatkuvasti. Autokuljetukset eivat olleet aina
halvimpia suorilta kuljetuskustannuksiltaan, mutta ne olivat nopeita, tasmallisia ja pystyivat
vastaamaan yllattaviin suunnitelmanmuutoksiin. Ne olivat siis hyvin joustavia verrattuna
uitto- ja junakuljetuksiin. Téahan ennen kaikkea perustuu autokuljetusten suhteellinen etu,
kun niin sanottu JOT-ajattelu yleistyi 1970-luvulta Iahtien. JOT-tuotannolla pyrittiin
vahentdamaan materiaaliin sidotun padoman maaraa, eli kyse oli varastojen pitamisesta
mahdollisimman pienina. Tassa auto oli ylivoimainen, silla se pystyi parhaimmillaan viemaan
lastinsa suoraan kannolta tuotantoon. Sen sijaan uitto ja junakuljetus vaativat varastoinnit
kuljetusketjujensa alku- ja loppupddssa. Niiden oli kerattava riittavan paljon puuta kasaan,
ennen kuin paasivat kannattavasti liikkeelle ja tehdaspaassa |6ydettava suurille

puumadrilleen varastointitilaa.®>

164 pakkanen - Leikola 2011, 211-212, 245-248
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Aiemmin on jo todettu 6ljykriisien muodostuneen merkittavaksi murroskohdaksi Suomen
metsateollisuudelle. Niiden myo6ta kansainvalinen kilpailuymparisto kiristyi entisestaan,
minka lisdksi tuotannontekijat olivat kallistuneet jo pitkdn aikaa nopealla tahdilla.
Seurauksena oli suuria fuusioita ja toiminnan tehostamista.® JOT-ajattelun yleistyminen on
nahtava tassa valossa. Autokuljetuksilla pystyttiin paremmin reagoimaan nopeasti vaihtuviin
suhdanteisiin ja tarvittaessa lyhyessa ajassa lisdamaan tai vahentamaan raakapuun
kuljetuksia. JOT-ajattelu kytkeytyi my®os tiiviisti puun laatuvaatimusten muuttumiseen.
Metsateollisuus halusi puunsa aiempaa tuoreempana, mihin oli suurena vaikuttimena
kiristynyt kansainvalinen kilpailu ja jalostusprosessin muutokset. Erityisesti 1990-luvulla
asiaan kiinnitettiin paljon huomiota ja tukkipuun ja kuusikuitupuun haluttiin saapuvan
tehtaalle kaatotuoreena, sekda muiden laatujen ldhes tuoreina. On arvioitu, ettd 1930-luvulla
sellutehtaat kayttivat keskimaarin vuoden kaadettuna ollutta puuta, kun 1990-luvulla kyse
oli enaa muutamasta viikosta. Esimerkiksi Voikkaan tehdas kaytti vuonna 1995 keskimaarin
noin kaksi viikkoa aikaisemmin kaadettua auto- ja junapuuta seka keskimaarin noin kuusi

viikkoa aiemmin sahattua uittopuuta.'®’

Tarkeana tekijana toiminnan tehostamisissa olivat metsayhtididen yhteiset
hankintaorganisaatiot, joita perustettiin erityisesti 1960-luvulta lahtien. Suurimmaksi
muodostui Tehdaspuu Oy, jonka muodostivat Kymi, Ahlstrom, Kaukas ja Tampella
sulauttamalla metsdosastonsa yhteen vuonna 1968. Tehdaspuun toiminta-alueeksi
muodostui siis padasiassa Kymijoen- ja vuoksen vesistdalueet. Suurin vastavoima
Tehdaspuulle oli Metsiliitto ja sen oma hankintayhti6, joka muodostettiin niin ikdan 1960-
luvulla. Metsaliitolle osuuskuntana oli puunhankinta jo valmiiksi hyvin joustavaa, eika 1960-
luvun murros ollut yhta suuri kuin Tehdaspuun tapauksessa. Metsaliitto toimi jo valmiiksi
ympari Suomea suuren jdsenmaaransa ansiosta. Metsaliiton vahvimpia hankinta-alueita
olivat Keski- ja Pohjois-Suomi Adnekosken ja Kemin tehtaiden johdosta. Muitakin
hankintayhtioita ilmaantui, kuten 1970-luvun alussa Puulaaki Oy Nokian ja Serlachiuksen

yhteistyéna. Puulaaki toimi isolla alueella Ldnsi-Suomessa.'6®

166 Sajasalo — Ojala - Lamberg 2001, 156
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Hankintaorganisaatioiden sisdlla kuljetuskustannuksia pyrittiin pienentamaan, mika tarkoitti
kaytannossa yhtididen perinteisten hankinta-alueiden jyvittamista uudelleen. N&in pyrittiin
ohjaamaan yhtidille puuta niin, etta ristikkaiskuljetuksia muodostuisi mahdollisimman
vahan. Jonkin verran tehtiin vaihtokauppoja metsdamaasta myds muiden
hankintaorganisaatioiden kanssa. Muista rationalisoinneista kuljetusmuotojen edullisuuksia
laskettiin hyvin tarkkaan. Veikko Tiainen toteaa kuljetuskustannusten optimoinnin olleen
tarkeimpia johtoajatuksia koko Tehdaspuun toiminnan ajan.!®® Hankintaorganisaatiot myds
vaihtoivat keskenaan tai myivat toisilleen puutavaraa, kun hakkuissa saatiin puulajeja, jotka
sopivat paremmin kilpailijalle. Esimerkiksi Schaumanilla oli 1970-luvulta lahtien sopimus
Enso-Gutzeitin kanssa, jossa yhtio vaihtoi kuitupuuta tarvitsemaansa koivutukkiin. Per
Schybergson toteaa vaihtokauppojen olleen “laajaa toimintaa”. Tamankaltaisessa

toiminnassa autokuljetukset joustavuutensa ansiosta olivat ylivertaisia.”®

Kaikki edellda mainitut rationalisoinnit joita suoritettiin enenevasti 1970-luvulta suosivat
autokuljetuksia. Hankintaorganisaatiot myllasivat yhtididen hankinta-alueita uusiksi. Hieman
mydhemmat suurfuusiot jatkoivat tata linjaa.'’* Esimerkiksi Adnekosken tehtaiden hankinta-
alue laajeni merkittavasti 1980-luvulla. Osin kyse oli lisddntyneestd puuntarpeesta, osin
hankintakilpailun kiristymisesta. Erityisesti koivua alettiin tuoda kauempaa ja taysin uusista
ilmansuunnista. Tama muutti perinteisen hankintakartan, missa suurin osa puusta tuli
Keiteleen ja Rautalammin reitin alueilta uittamalla. 1980-luku oli suuri murroskausi
Ainekosken tehtaiden puunhankinnassa, kun vield 1970-luvun puoliviliss3 uitettiin noin 40

% raakapuusta ja kaksikymmenti vuotta myéhemmin ena 1-2 %.172

Viime kadessa autokuljetusten ja JOT-ajattelun yleistymisessa oli kyse ajasta.
Autokuljetukset olivat ymparivuotisia, joten tuli mahdolliseksi kuljettaa tasaisesti pienia
puuvirtoja tehtaalle ympari vuoden. Uiton valtakaudella kesan ja syksyn aikana oli pitanyt
kerata suuret varastot tehdaskentalle seka valivarastoihin. Lisdksi yhtididen vaateet yha
tuoreemmasta puusta nopeuttivat puun kulkua ja suosivat autokuljetuksia. Kuvaavia ovat

koko kuljetusketjuun kuluneet ajat: sotien jadlkeen puun matka kannolta tuotantoprosessiin
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ja edelleen lansieurooppalaiselle ostajalle saattoi kestda kaksi ja puoli vuotta, 1970-luvulla

paastiin jo neljadn kuukauteen. Tastikin ketju vield hieman nopeutui.’3
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4 Kiistely kanavasta

4.1 Keiteleen-Pdijanteen kanavan vaiheet

Nippu-uittoon siirryttiin 1960-luvun aikana, osin kriisien sanelemana, mutta yhtenaista ja
kustannustehokasta nippu-vaylast6a ei saatu luotua. Pahin kustannuskynnys oli vali
Suolahti-Jyvaskyla, joka katkaisi suuren vesiston ja samalla nippuvaylastdn lahestulkoon
puolivalista. Talla valilla jouduttiin turvautumaan nippujen kalliiseen rautatiekuljetukseen.
Lopulta 1990-luvun alussa rakennettiin samaiselle vilille Keiteleen-Paijanteen kanava, joka
tuli uittojen kannalta kuitenkin lilan myohaan. Kdyn seuraavaksi tiivistaen lapi Keiteleen-
Paijanteen kanavahankkeen vaiheet seka rautakanavan toiminnan. Taman jalkeen keskityn
tarkemmin eraisiin taloudellisiin selvityksiin kanavasta ja sen roolista nimenomaan uittojen
edellytysten parantajana. Lopuksi perehdyn ndiden selvitysten ymparilla kaytyyn

keskusteluun.

Keiteleen-Paijanteen kanavasta keskusteltiin kiihkedaan savyyn jo 1880-luvun valtiopaivilla
useampaan kertaan. Loppujen lopuksi paddyttiin rakentamaan kanavan sijasta rautatie
Jyvaskylasta Suolahteen. 1800-luvun loppu oli rautateiden rakentamisen kulta-aikaa ja
lopulta my0ds useat alkujaan kanavaa kannattaneet tahot kaantyivat rautatien kannalle.
Uitto oli jo tana aikana yksi perustelu kanavan rakentamiselle, mutta laskelmissa todettiin
ettei uitto itse asiassa lainkaan halpene kanavan my6ta.17* Tama oli varmasti totta, silla
1800-luvun lopulla irtouittaminen oli halpaa, eika kanava olisi tuonut mitdan erityista. Oli
kannattavampaa perata koskia ja hyodyntaa veden virtausta tdysimaaraisesti. Rautatien

rakentaminen hiljensi kanavasuunnitelmat hyvaksi toviksi, 1900-luvun puolivaliin saakka.

Pian sotien jalkeen kanavakysymys nousi jalleen ajankohtaiseksi. Tahan oli kimmokkeena
irtouiton kallistuminen ja suureneva huoli uiton kilpailukyvystad. 1940-luvun lopulla Kymin
uittoyhdistys selvitteli mahdollisuuksia siirtya nippu-uittoon ja sai myos valtion
kiinnostumaan asiasta. Valtion laskuun insind0ritoimisto Consulting Oy suoritti vuosina
1950-1952 tarkemmat tutkimukset ja arviot kustannuksista. Tutkimukset koskivat
avokanavajarjestelmas, jossa tukkeja siirreltdisiin nippunosturien avulla alemmille

vesitasoille. Kanavaa suunniteltiin siis vain uittojen hyddynnettavaksi. Kustannuksiksi

174 Ratala 1994, 35-37, 44-45; Keski-Suomen teilld 1997, 153
69



insindoritoimisto arvioi 405 miljoonaa markkaa perusinvestointien osalta ja tdman jalkeen
vuotuisia kdyttd- ja huoltokuluja 66 miljoonaa markkaa.l’® Varsinaisia suosituksia

insinédritoimisto ei tehnyt.17®

Selvitys ei johtanut mink&anlaisiin paatoksiin. Kymin uittoyhdistys aktivoitui asiassa
uudestaan 1950-luvun lopulla. Se julkaisi vuonna 1958 oman neljan sulkukanavan kasittavan
suunnitelmansa kanavasta. Tama oli sikali merkittavaa, etta jatkossa hankkeesta
keskusteltiin enda vain sulkukanava-linjana. Uitto tietysti pysyi kaikista tarkeimpana kanavan
arvioituna kayttajana. Kymin uittoyhdistyksen esitys oli hahmottelu ja yhdistys toivoi TVH:n
jatkavan tutkimuksia hahmotelman pohjalta. Kulkulaitosten- ja yleisten téiden ministerio
myodnsikin TVH:lle 2,5 miljoonan markan tuen kanavahankkeen lopullisiin suunnitelmin. TVH
tutki asiaa vuodet 1959-1962 ja esitti tarkasti eritellyn investointisuunnitelmansa.
Kustannukset investoinnissa olisivat olleet kaikkiaan 1820 miljoonaa markkaa.'’’ Laajasti
oltiin optimistisia ja uskottiin kanava saatavan pian. Ministerio ei kuitenkaan puoltanut
hanketta, vaan totesi olevan liiaksi ristiriitaisia nakemyksia asiasta. Tauno Ratala toteaa
tutkielmassaan kanavan vastustajatahojen aktivoituneen tassa vaiheessa ja esittaneen

joukolla vastakkaisia nakemyksia hankkeesta.'’®

Vaikka hanke kariutui jalleen, oli tarkat suunnitelmat kanavasta saatu tehdyksi. Myohemmin
viela sulkukanavien maara nousi neljasta viiteen ja joitakin viilauksia tehtiin, mutta muutoin
suunnitelmat pysyivat ennallaan. Alkoi vaihe, jossa kanavan kannattavuutta pohdittiin hyvin
perusteellisesti. Keskustelu tiivistyi erityisesti arvioihin kanavassa uitetusta puumaarasta,
seka kanavan rakentamiseen kdytettavasta korosta. Esimerkiksi liiketaloustieteellinen
tutkimuslaitos julkisti vuonna 1964 oman selvityksensa, jossa se totesi kanavan
rakentamisen tulevan kansantaloudellisesti kannattavaksi 975 000 k-m?3:n vuotuisella
puumaaralld, kun korkotaso on 8 %. Tahan tutkimuslaitos ei uskonut uiton yltavan, joten se
ei nahnyt kanavaa kannattavana investointina. Metsahallitus ja Kymin uittoyhdistys antoivat

lausunnot tutkimuksesta ja kritisoivat 8 prosentin korkotasoa liian suureksi. Omissa

175 T4ss3 luvussa kasiteltdvia kustannuksia ei ole yndenmukaistettu. Kontrafaktuaalilaskelmissa (luku5) néin
tullaan tekemaan

176 Ratala 1994, 58-59

177 Tam4 arvio erityisesti ei ole sellaisenaan kovin vertailukelpoinen mydhempiin arvioihin, johtuen mm.
markan devalvoinnista 1967

178 Ratala 1994, 62-65, 68
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arvioinneissaan he paatyivat 600 000 k-m3:n kannattavuusrajaan.'’® Tdhdn tapaan
keskustelu jatkui aina 1980-luvun alkuun saakka, jonka jalkeen alkoi hieman seesteisempi
kausi. Ruodin tata 1960-luvulta 1980-luvulle ulottuvaa keskustelua kanavan

kannattavuudesta, joka siis koski nimenomaan uittoja, hetken paasta perusteellisemmin.

Vuonna 1988 koettiin yllattava kdanne kanava-asiassa. Neuvostoliiton kanssa kayty clearing-
kauppa oli Suomelle reippaasti ylijdamainen ja itanaapuri ilmaisi halunsa lyhentaa velkaansa.
Aluksi neuvoteltiin moottoritiehankkeista, mutta jossain vaiheessa neuvottelut kdantyivat
koskemaan nimenomaan Keiteleen-Paijanteen kanavaa. TVH valtuutettiin kdaymaan
neuvotteluja Neuvostoliittolaisen VVO Technoexport vientiyhtyman kanssa. Asiat loksahtivat
paikoilleen ja alkuvuodesta 1990 allekirjoitettiin urakkasopimus, jonka jalkeen rakentaminen
aloitettiin nopeasti. Kanava valmistui 1994 ja vuotta aiemmin oltiin jo padsty uittamaan
pieni maara puuta kanavasta lapi. Rakennustéiden aikana Neuvostoliitto hajosi, mika johti
aiottua suurempiin kustannuksiin, silla clearing-kaupan tilit oltiin tasattu maaliskuussa 1991.
175 miljoonan markan kokonaiskustannuksista Suomelle maksettavaa jdi 155 miljoonaa, kun

alun perin oli hinnaksi sovittu 58 miljoonaa.*°

4.2 Rautakanava ja subventiokokeilu

Keiteleen ja Paijanteen yhdyssiteena toimi niin sanottu rautakanava vuosina 1964-1993.
Rautakanava oli puhtaasti uitolle luotu jarjestelma, jossa uittoniput kuljetettiin rautateitse
Keiteleen eteldisimmasta pisteestd, Suolahdesta, Paijanteelle ja takaisin uittoon. Vuosina
1964-1968 niput laskettiin veteen Jyvasjarvessa, taman jalkeen Keljonlahdessa. Myds
Kymijoen varrella siirryttiin rautakanavan kaytto6n vuonna 1965, kun vaylanosa ei

soveltunut sellaisenaan nippu-uittoon.8?

Jyvaskylan-Suolahden rautakanava toi uitolle merkittavan kustannuskynnyksen, silla
uittopuu ei saanut erityisetuisuuksia, vaan tariffit olivat saman tasoiset kuin

raakapuunkuljetuksissa yleensa. Nippu-uitto oli useimpien selvitysten mukaan suorilta

179 Ratala 1994, 77-79
180 Sarkkinen — Rekonen - Koivupuro 2007, 185, 192; Ratala 1994, 71-72, 106-108
181 Ratala 1994, 74-75
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kuljetuskustannuksiltaan edullisempaa kuin kuljettaminen rautateitse. Esimerkiksi
nippuvaylatoimikunnan mietinndssa (1967) uiton kulut olivat arviolta 2,3 p/k-m3km ja junan
3 p/k-m3km. NEDECO:n tutkimuksessa (1965) vastaavasti nippu-uitolle 1,2 p/k-m3km ja
junalle 2,7 p/k-m3km.'82 Olennaisempaa kustannusten nousulle olivat kuitenkin
rautakanavan myota tulleet useat terminaalivaiheet. Naita olivat riittdvan suuren
puskurivaraston pitaminen Suolahdessa, jotta rautakanavaan saataisiin sen vaatima
tasainen syo6tto, nippunosturien kaytto alku- ja loppupdadssa seka nippuhihnojen kiristykset
monien siirtelyiden jaljilta. Erityisesti Suolahden suuret varastotasovaatimukset olivat
nakyva konkreettinen ongelma, joka myo0s siirsi puuta autokuljetuksiin. Ylipaansa
rautakanava monimutkaisti uittoketjua suuresti ja toi siihen lisda epavarmuustekijoita.
Vuoden 1973 liikenneministerion selvityksessa tyéryhma arvioi rautakanavassa
kuljettamisen maksaneen paria vuotta aiemmin kaikkinensa 5,7 p/k-m3km, kun uitto koko

vesistdlla maksoi keskimairin 1,5 p/k-m3km.183

Kuva 4.1 Viilin Suolahti-Jyvéskyld uiton kuljetussuorite (rautakanava 1964-1993), Milj.
kiintokuutiokilometridi.
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Léhde: Ratala 1994, liite9; Komiteanmietinté 1967, liite4; Liikennetilastollinen vuosikirja

1998 (SVT)

182 Komiteanmietint® 1967, 42; NEDECO 1968, 21
183 ELKA. K-P rautakanavan alennuskuljetuskokeilu 1980-1981 ja uittokanavan kannattavuus (1982), 8, raportti
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Kuvassa 4.1 on esitetty rautakanavassa (1964-1993) kuljetetut puumaarat koko jarjestelman
kaytossaoloajalta. Lisdksi on esitetty lahtotilanne eli vuosien 1957-1963 irtouittomaarat,
sekd 1990-luvun kanavamaarat. On hyvin mielenkiintoista tarkastella ajankohtaa, jolloin
rautakanavaan siirryttiin. Tama tapahtui pakon edessa vuonna 1964, kun irtouitto oli
kallistunut jo kestamattéoman tason ylapuolelle ja nippu-uittoon oli ollut pakko siirtya.
Uittomaarat olivat juuri romahtaneet. Rautakanavan kanssakin uittomaarat taman jalkeen
nousivat useamman vuoden, kunnes 1970-luvun mittaan jalleen vaipuivat. Viela koitti yksi
piikki 1980-luvun vaihteessa, jonka jalkeen alkoi tasainen alamaki. Nama nousukaudet
(1964-1970 ja 1977-1980) olivat pikemmin toipumista yhtakkisesta shokista. Vuonna 1964
nippu-uittoon saatiin pitkalti siirryttyd, mika pienensi voimakkaasti uiton kustannuksia ja
nosti sitd myota maaria. 1977 koettiin historiallisen huono uittovuosi Kymijoen vesistolla,
jolloin moni asia petti samaan aikaan. Seuraavina vuosina maarat palasivat normaalitasolle.
Lisaksi jalkimmaista nousukautta epadilematta pidensi paatos aloittaa rautakanavan

subventointi.

Paatoksen rautakanavan subventoimisesta, eli kuljetuskustannusten alentamisesta
vastaamaan arvioituja uittokustannuksia varsinaisessa kanavassa, teki liikenneministerio
vuonna 1979. Tarkoitus oli seurata nousisivatko uittomaarat halventuneiden kustannusten
myota. Tata varten asetettiin yli-insind66ri Mikko Talvitien johtama tyéryhma seuraamaan
maarien kehittymista. Kokeilu kesti lopulta kolme vuotta, eli vuodet 1980-1982 ja se paattyi
vuoden 1982 kriittiseen valiraporttiin. Valiraportissa todettiin, etta kuljetusmaarat eivat
olleet kasvaneet riittavasti ja kokeilua olisi turha jatkaa. Tama tosin tiukan danestyksen
jalkeen (3-2). Subventoinnin lopettamista kannattivat VR:n, valtiovarainministerion seka
lilkenneministerion edustajat ja sen jatkamista toivoivat Kymin uittoyhdistyksen ja TVH:n
edustajat. Loppuraportti julkistettiin 20.8.1984 ja se pitaytyi samoissa paatelmissa
valiraportin kanssa. Seurantatydryhma paatyi siis kannattamaan nykyista tilannetta, eli

subventoimatonta rautakanavaa edullisimpana vaihtoehtona.'*

Tyoryhman valiraportin mukaan subventoidussa rautakanavassa kuljetettiin enimmillaan

noin 600 000 kiintokuutiota puuta (noin 29 000 000 k-m3km) tarkasteluvuosina, kun pitéisi

184 ELKA. Puunjalostusteollisuuden keskusliitto, johtaja Eero Schrey (1982), sisdinen tiedote; ELKA. K-P
rautakanavan alennuskuljetuskokeilu 1980-1981 ja uittokanavan kannattavuus (1982), raportti
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pystya kuljettamaan noin 950 000 kiintokuutiota, jotta kanava olisi kannattava investointi.
Kanavan kustannuksiksi tyéryhma arvioi noin 100 miljoonaa markkaa. Mielenkiintoinen
lausunto on suositus lopettaa kanavan rakentamisen suunnittelu. Tata kohtaa erityisesti
tyoryhman vastustavat jasenet kritisoivat. Kymin uittoyhdistyksen paallikko Olli Pesonius
esitti muutenkin kitkeraa palautetta tyéryhman johtopaatoksista. Hinen mukaansa kolme
vuotta ei ole riittava aika kokeilulle, jolloin ei voida tehda luotettavia paatelmia. Lisaksi
Pesonius toteaa kanavan ylapuolisille vesistdalueille tehdyn runsaasti investointeja
uittovayliin, mitka menisivat hukkaan ilman Keiteleen-Paijanteen kanavaa. Lopuksi han
arvioi padstavan varsinaisessa kanavassa 800 000 kiintokuution uittomaariin, mika olisi

Pesoniuksen mukaan kannattava taso.1®

Alennuksia ei kuitenkaan enaa jatkettu vuoden 1982 jalkeen. 1980-luku muodostui Kymin
uitoille varsin kohtalokkaaksi, kun maarat tippuivat tasaisesti lapi vuosikymmenen. Paatos
subventoinnin lopettamisesta tehtiin yhden hyva vuoden (1980) ja kahden hieman
heikomman vuoden (1981, 1982) perusteella. Olisivatko uittomaarat saavuttaneet vakaan
tason, jos subventointia olisi jatkettu? Uskoisin etta eivat, silla niin moni yhtié sopeutti
voimakkaasti toimintaansa autokuljetuksia silmalla pitden 1970- ja 1980-luvuilla. Naista
voidaan esimerkkeind mainita Adanekosken tehtaat ja Schaumanin Jyviskylin tehdas.

Rautakanavan toiminta paattyi 1993 varsinaisen kanavan rakentamisen myota.

4.3 Kannattavuus-selvitykset

Kanavahanke sai osakseen poikkeuksellista harkitsevaisuutta. Tutkimuksia investoinnin
kustannuksista teetettiin niin runsaasti, ettd Jarkko Saisto suorastaan puuskahti vuoden
1976 artikkelissaan, ettei “minkdan hankkeen edullisuutta ja vaikutuksia ole meillad koskaan
tutkittu ndin laaja-alaisesti ja tieteellisen tarkasti”.'8 Silti viela tamankin jalkeen teetettiin
hankkeesta useita selvityksia, kuten edelld nhtiin. Olen koonnut oheiseen taulukkoon (4.1)
tutkimukset, jotka kasittelivat Keiteleen-Paijanteen kanavahanketta. Tarkastelen naista

tarkeimpia aikajarjestyksessa. Taman jalkeen pureudun naiden selvitysten ymparilla kaytyyn

185 ELKA. Rautatieliikenne-lehti (8/1982); ELKA. Olli Pesoniuksen ja Kimmo Mannolan eridvi mielipide edell3
mainitun alennuskuljetuskokeilun valiraporttiin (1982)
186 ELKA. Onko K-P kanavahanke lopullisesti haudattu? (1976), eripainos TVLDI ry:n vuosikirja-artikkelista
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keskusteluun arkistoaineiston pohjalta. Erityisen mielenkiinnon alla ovat metsayhtididen
toisistaan eridvit suhtautumistavat hankkeeseen. Adnekosken tehtaiden rooli oli keskeinen
hankkeen vastustamisessa. Mutta ensin tarkeimpien selvitysten ja komiteanmietintojen

kimppuun, jotka on merkitty punaisella varilla seuraavan sivun taulukkoon 4.1.

Taulukko 4.1: Selvityksid Keiteleen-Pdijéinteen kanavasta.

1948 Kymin uittoyhdistyksen selvityksia ja lausuntoja
1952 Consulting Oy

1954 Kulkulaitosministerion TMK

1955 Risto Eklund: Teknillistaloudellinen tutkimus

1955 Metsahallitus: Tutkimuksia, selvityksia, lausuntoja
1962 TVH: kanavan suunnitelmat, rakennuskustannuksista
1964 Liiketaloustieteellinen tutkimuslaitos

1965 NEDECO

1967 Nippuvaylatoimikunta

1973 Liilkenneministerio

1978 TVH:n vesitieosaston selvitys (pohjautuu edeltdvaan)
1982 Alennuskuljetuskokeilun valiraportti

1983 Antero Von Bagh

1985 TVH: "vesitieverkon kehittdminen" -raportti

1988 TVH: selvitys kanavahankkeesta osana clearing-kauppaa
1995 Hannu Lahdevaara

Lahde: ELKA. Kymin uittoyhdistyksen muistio (1982)

4.3.1 NEDECO (1965)

Suomen hallitus teetti hollantilaisella insin66ritoimistolla NEDECO:lla (Netherlands
Engineering Consultants) perusteellisen kokonaisselvityksen Suomen kuljetustoiminnan
tilasta ja lahitulevaisuuden haasteista. Mietintdosa luovutettiin loppuvuodesta 1965 ja
seitseman liiteosaa seuraavan vuoden alussa. Julkaisut myos suomennettiin vuonna
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1968.187 Tutkimus on hyvin mielenkiintoinen muiden tdssa kasiteltdvien tutkimusten seassa,
silld se on taysin ulkopuolisen tahon tekema. Tekstille tyypillistd ovat vertailut muihin maihin
ja tutkimusote on paikoin melko teoreettinen. Tutkimus on hyvin kokonaisvaltainen: kaikki
lilkenteen sektorit on mahdutettu mukaan ja niita kasitellaan paljon mikrotasolla.
Esimerkiksi raideliikenteen tilaa kasittelevassa liitteessa on ruodittu rataverkkoa aina
kiskonkatkeamia mydten. Hallituksen pyynnosta tutkimuksessa esitetadan myos
suurpiirteinen investointiohjelma, kiireellisyysjarjestyksessa, seuraavalle kymmenelle
vuodelle.'® Tutkimus ilmensi hyvin uutta lilkkennepolitiikan suuntaa, jossa pyrittiin
kokonaisvaltaisempaan suunnitteluun kuin mita oltiin 1940- ja -50-luvuilla toteutettu. Silti
tyottomyystoiden yha suuri tarkeys nakyy tekstissa useasti, silla tyollisyysvaikutuksiin eri

investoinneissa kiinnitetdan paljon huomiota.®

Tutkimus toteaa olevan hyva, ettd Suomeen syntyy vahvoja alueellisia keskuksia ja toisaalta
maaseutu hiljenee. Naiden riittdvan suurten keskusten valille olisi luotava mahdollisimman
nopeat vaihtoehtoiset liikenneyhteydet. Tutkimuksen mukaan talla tavoin yritykset
valitsisivat luonnostaan omille kuljetuksilleen sen vaihtoehdon, joka on seka heille itselleen,
etta kansantaloudelle kaikista edullisin. Hiljaisemmille osille maata ja pienempien
keskuksien valille tutkimus suosittelee panostamista tarkoituksenmukaisimman
kuljetusvaylan kehittdmiseen. Raaka-aineiden ja erityisesti raakapuun kuljetukset
poikkeavat tasta keskuksesta keskukseen -ldhestymistavasta. Puuta |lahdetdan kuljettamaan
hyvin harvaan asutuilta alueilta. Tutkimus kiinnittaakin erityista huomiota juuri raakapuun
kuljetuksiin, jotka olivat Suomelle niin olennaisen tarkeita. Tutkijat nostivat nippu-
uittovaylien kehittdmisen keskeiseksi strategiaksi, koska nippu-uitto oli “epailematta
taloudellisin raakapuun kaukokuljetusmuoto”. Myds olisi raportin mukaan edelleen
parannettava seka metsatieverkkoa, etta rakennettava lisda metsaratoja, silla nippu-uitto
yksindan ei ole kannattavaa suurten alkukuljetus-kustannusten vuoksi. Juuri
raakapuunkuljetukset ovat NEDECO:n tutkimuksessa se suuri poikkeus, jolloin tietyille

harvaanasutuille seuduille olisi rakennettava hyvat vaihtoehtoiset

187 NEDECO 1968, esipuhe
188 NEDECO 1968, 26, 39
183 Nenonen 1995, 158
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kuljetusmahdollisuudet.?®® Esittelen seuraavaksi mitd tutkimus sanoo Keiteleen-Piijanteen

kanavasta.

NEDECO:n tutkimus valmistui lahes tdsmalleen samaan aikaan (tutkimusta tehtiin
loppuvuodesta 1964 alkuvuoteen 1966), kuin Kymin uitossa paattyi irtouitto ja uittomaarat
olivat juuri romahtaneet. Rautakanava oli vasta otettu kayttoon. Tutkijat tekivat
suosituksensa tata taustaa vasten. Mitaan uutta tietoa kustannuksista tai maarista
tutkijaryhmalla ei ollut kdytdssaan, vaan he pohjasivat paatelmat pari vuotta aiemmin
tehtyihin Liiketaloudellisen tutkimuslaitoksen laskelmiin. Naissa tutkimuksissa ja
metsahallituksen tekemissa korjauksissa oltiin paadytty 600 000 k-m3:n
samanarvoisuuspisteeseen. Eli tatd enemman vuodessa uittamalla, valilla Suolahti-Jyvaskyla,

kanava kannattaisi rakentaa kansantaloudelliselta kannalta katsottuna.

Koska uittomaarat olivat 1960-luvun alussa romahtaneet, NEDECO:n tutkijaryhma paatyi
odottavalle kannalle. Se suositteli odottamaan, alkavatko rautakanavassa kuljetettavat
puumaarat kasvaa lahivuosina juuri koetun shokin jalkeen. Mikali alkavat ja ylittavat 600 000
kiintokuutiota useampana vuonna, tulisi kanava rakentaa. Jos eivat ala, tama olisi
tutkimusryhman mielesta selva merkki rakenteellisista muutoksista alueen
teollisuussektorissa ja/tai kuljetusalalla. N&it3 olisivat esimerkiksi puun laatuvaatimusten
muutokset tai metsateiden rakentamiset. Talldin kanavan rakentamiselle ei olisi perusteita,
vaan olisi tarkoituksenmubkaisinta pysytella rautakanavan kdytdssa. Sen selvittamiseksi
alkavatko maarat nousta luonnostaan, tutkijat kehottivat olemaan erityisesti tukematta
rautakanavakuljetuksia, eli perittavien tariffien tulisi olla sopusoinnussa rautakanavan
vuotuisten kustannusten kanssa. Tama on jalkikateen tarkastellen mielenkiintoinen kohta,
silld rautakanava toi uitolle nimenomaan epanormaalin kustannuskynnyksen, kun tariffit
vastasivat kustannuksia. Kustannusvastaavuus -periaatetta tutkijat suosittivat laajemminkin:
kaikki mahdollinen olisi tehtava kannattavimpien nippu-uittovaylien aikaansaamiseksi,
mutta kun vaylat ovat valmiina, tulisi niiden kaytosta perittdvien kustannusten
mahdollisimman tarkkaan vastata yllapitokustannuksia. Tutkijaryhma kritisoi erityisesti

vuoden 1962 hallituksen paatdsta lakkauttaa kanavamaksut.%?

190 NEDECO 1968, 18-21
191 NEDECO 1968, 15, 24-26

77



4.3.2 Kymijoen nippuvdyldtoimikunnan mietinto (1967)

Maatalousministeri6 asetti joulukuussa 1965 toimikunnan, jonka tehtavana oli kiireellisesti
selvittaa, ensin eri eturyhmia kuultuaan, tulisiko kymijoen vesiston nippuvaylatoita jatkaa ja
tehda taman pohjalta suositukset mahdollisista rahoituksista eri investointikohteisiin.
NEDECO:n juuri julkistettu laaja kokonaistutkimus Suomen liikenteen tilasta nayttaisi olleen
lisskimmokkeena hankkeelle. Lisdksi olennaista oli Kymin uittojen vastikdan kokema kriisi ja
uittokierre mihin vesistolla oli jouduttu. Tilanteen taytyi ndyttda erityisen pahalta vuoden
1965 lopulla, silla uittosuorite oli pudonnut neljasosaan vain muutamassa vuodessa. Juuri
vuosi 1965 jai silla haavaa vesiston uittojen huonoimmaksi vuodeksi ja uittomaarat lahtivat

seuraavana vuonna nousuun. Mietinté ja suositukset valmistuivat kesdkuussa 1967.1%2

Toimikunta toteaa aluksi uiton muuttuneen viime vuosina korostuneesti
kaukokuljetusmuodoksi. Eli purouitot olivat loppuneet ja ldhikuljetus tapahtuisi tastedes
maitse. Sen vuoksi uiton oloja olisi tarkasteltava entistd korostetummin koko vesiston
laajuisina kysymyksinad, mietinnossa todetaan. Jos jokin vayldnosa olisi selvasti kalliimpi
kuljettaa, putoaisivat koko vesiston uittomaarat. Toimikunta tarkasteleekin Keitele-Paijanne
valin lisaksi my0s yhtaldisesti valin Kuusanlampi-meri kanavointia seka Rautalammin reitin
nippu-uittomahdollisuuksia. Nama kolme hanketta olivat selvityksen mukaan tarkeimmat
kokonaiskuvan kannalta.'®3 Alkuun toimikunta tarkastelee vuosia 1955- 1966 tarkemmin.
MietinnOssa esitetdan tiivis paketti ldhihistorian uittomaarista eri vaylanosilla seka
kustannusten kehittyminen. Lisdksi mietinto selvittda suurpiirteisesti vesistdalueen
puujalostusteollisuuden sijoittumisen ja niiden kdyttamat puumaarat. Taman koonnin
paatteeksi toimikunta toteaa vuoden 1962 muodostuneen kdannepisteeksi Kymin uitoissa.
Vuonna 1963 ma3éarat putoavat kaikilla vaylilld dramaattisesti.’®* Syyt ovat samat, mit3 olen

edella selvittanyt kappaleessa 3.

192 Komiteanmietintd 1967, esipuhe
193 Komiteanmietint6 1967, 1, 41
194 Komiteanmietint® 1967, 20-22, liite4
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Taulukko 4.2 Eri skenaarioissa (a-d) uitettavat puumddirdt ja niiden kustannukset

Vaylanosa Puumaars, Kuljetussuorite, Kustannus,
Milj. k-m3 Milj. k-m3-km p/k-m3-km

a) Suolahti-Jyvaskyla | 0,55 25 5,18

a) Koko vesisto 1,3 187 2,31

b) Suolahti-Jyvaskyld | 1 42 0,64

b) Koko vesisto 2 307 1,31

c) Suolahti-Jyvaskyla | 0,55 25 5,18

c¢) Koko vesisto 1,8 260 1,69

d) Suolahti-Jyvaskyla | 1 42 0,61

d) Koko vesisto 2,4 395 1,01

Léhde: Komiteanmietinté 1967, 40-41

Johtopéaatoksia ja suosituksia varten mietint6 yrittda ennustaa tulevaa neljan vaihtoehtoisen
skenaarion kautta. Eli mille tasolle uittomaarat eri vaylanosilla vakiintuisivat, jos a)
kaytettaisiin nykyisid nippuvaylia (vuosi 1967), b) Keitele-Paijanne vali kanavoitaisiin ja
Rautalammin reitin alaosa saatettaisiin nippu-uittokelpoiseksi, c) Kymijoen alaosa, eli vali
Kuusanlampi-meri kanavoitaisiin tai d) ndma kaikki kolme vayldhanketta toteutettaisiin.
Arvioit uitettavista puumaarista seka kustannuksista eri skenaarioissa perustuvat uittajilta
saatuihin tietoihin sek3 niista laadittuihin ennusteisiin, mietinndss3 todetaan.’®®> Taulukossa
4.2 on koottuna yhteen naista laskelmista saadut arviot valille Suolahti-Jyvaskyla sekad koko

vesistoon.

Nippuvaylatoimikunnan laskelmat ovat melko suoraviivaisia yritystaloudellisia laskelmia,

jotka pohjautuvat maariin, hintoihin ja matkanpituuksiin. Loppupuolella mietint6a todetaan

195 Komiteanmietint® 1967, 39
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vield uudestaan, etta tulevien puumaarien arviointi eri skenaarioissa on suoritettu "erittdin
yksityiskohtaisesti”, mutta sen enempaa tata ei avata. Kustannukset on laskettu Kymin
uittoyhdistyksen vuoden 1966 kirjanpidon pohjalta ja tulevaisuuden arvioinnissa naihin on
tehty puumaarien ja arvioidun kustannustason nousun vaatimat korjaukset. Juna- ja
autokuljetusten kustannukset, joita verrataan uittoon, on arvioitu kansallisella tasolla.
Toimikunnan mukaan autokuljetusten yksikkokustannukset vuonna 1967 olivat 4,44 p/k-
m3km, junakuljetusten 3 p/k-m3km ja uiton siis 2,31 p/k-m3km.%°® Laskelmat ovat hyvia siina
mielessa, etta uiton osalta on arvioitu juuri Kymijoen vesiston tulevia kustannuksia ja
maaria. Tutkimuksessa ei sen sijaan pohdita lainkaan, mita rakenteellisia muutoksia
puunkuljetuksissa voisi [ahitulevaisuudessa tapahtua. Muuttuvatko esimerkiksi tehtaiden
hankinta-alueet tai miten jatkuvasti kasvava metsatieverkko tulee muuttamaan
autokuljetusten kustannuksia. Tutkimuksessa pohditaan nimenomaisesti tilannetta, etta
taulukossa esitetyt nippuvaylat rakennettaisiin ja tilanne vakiintuisi muuttumattomaksi.
Kuvaavaa on, etta eri taulukossa 4.2 esitetyille maarille ja kustannuksille ei esiteta mitaan

tiettya kohdevuotta.

Tassa tutkimuksessa taulukon kohta b on tarkein. Kyseisessa skenaariossa Keitele-Paijanne
vali kanavoitaisiin ja lisdksi Rautalammin reitti rakennettaisiin nippu-uittoon soveltuvaksi.
Kun kohdan b lukuja verrataan kohtaan a, eli siihen ettd mitdan ei tehtaisi, huomataan
uitettavien maarien nousevan tutkimuksen mukaan kanava-alueella 82 prosenttia (0,55 ->
1,0) ja koko vesistdssa 54 prosenttia (1,3 -> 2). Uittosuorite nousisi hieman maltillisemmin,
silla Rautalammin vaylan avulla osa pohjoisen vesistdalueen puista uisi suorempaa reittia
kohti Paijannetta (ks. kartta 3.1). Rautalammin reitti tarkoittaisi uiton rationalisointia ja se
suoristaisi vesivaylia vesiston pohjoisosassa. Tutkimuksessa lasketaan kokonaissdastot,
mitka vaihtoehto b:n toteuttaminen toisi. Nama ovat nimenomaan yritystaloudellisia
saastoja. Kanavoinnilla ja Rautalammin reitin kunnostamisella saavutettaisiin mietinnén
mukaan 5,6 miljoonan markan sadstot vuodessa verrattuna rautakanavan kdyttéon. Kun
silloisen uiton (vuosi 1967) kustannukset olivat mietinnén mukaan 9,6 miljoonaa markkaa
vuodessa, olisi sddsto perati 58 prosenttia uiton kaikista kuluista. Laskelmien mukaan uitto

olisi siis ndilla kahdella Keiteleen ja Paijanteen vdlimaastoon kohdistuvalla investoinnilla yli

196 Komiteanmietint® 1967, 42, 50, liite4

80



puolet edullisempaa koko vesistéssa jatkossa.?®” Suuri sddstd muodostuisi nimenomaan
suuren kustannuskynnyksen eli rautakanavan poistumisesta. Vuonna 1967 komitea arvioi
rautakanavan kustannuksien olleen periti 5,18 p/k-m3-km, kun koko vesistdlld lukemat
olivat keskimaarin 2,31 p/k-m3-km. Jalkimmaisia lukuja painaa vield rautakanava ylospain.
Kanavan myota kuljetukset halventuisivat Suolahti-Jyvaskyla valilld oleellisesti (5,18 -> 0,64)
ja toisi taman myota lisda puuta uittoon. Lopuksi komitea toteaa Keiteleen-Paijanteen valin
kanavointi-investoinnin tulevan kuoletetuksi 6,5 vuodessa, kun korko paaomalle olisi 10
prosenttia. Mietintd nojaa TVH:n vuoden 1962 investointilaskelmiin, joissa todettiin kanavan

tulevan maksamaan noin 23 miljoonaa markkaa.%®

Mietinto paatyi kannattamaan kaikkien edella esitettyjen rakennusinvestointien pikaista
aloittamista, perustuen niiden selvdaan kannattavuuteen. Tyot saataisiin talldin valmiiksi
vuoteen 1973 mennessa. Nelihenkinen toimikunta ei ollut yksimielinen, vaan yksi jasenista,
valtiovarainministerion hallitusneuvos Uuno Havu jatti eridvan mielipiteen. Hanen
mukaansa vaikutti siltd, etta Keski-Suomen alueen metsateollisuus on laajentunut siina
maarin, ettei ole selvaa riittaako puuta kuljetettavaksi paljoa nykyistd enempaa eteldn
jalostuslaitoksille. Vaarana olisi hanen mukaansa turha ristiin kuljettaminen, kun Keski-
Suomen metsayhtididen olisi hankittava puuta enenevasti myds muualta Suomesta. Havu
kehotti toistaiseksi pidattaytymasta Keiteleen-Péijanteen kanavan rakentamisesta.®® Juuri
tama aluepoliittinen nakokulma nousee kanavan ymparilla jatkuvasti esiin myohemminkin ja
kanavan vastustajat kayttivat sitd perustelunaan vastustaessaan hanketta. Tata aihetta

selvittelen hetken paasta lisaa.

4.3.3 Vuoden 1973 ”Yhteiskuntataloudelliset laskelmat”

Liikenneministerion asettama tyoryhma tutki 1970 -luvun alussa Keiteleen-Paijanteen
kanavahanketta kaikista perusteellisimmin nyt kasiteltavista tutkimuksista. Tutkimuksen
tulokset ja suositukset myos herattivat erityisen vilkasta keskustelua. Tyéryhma aloitti

toimintansa syksylla 1970 ja jatti valiraporttinsa seuraavana kevaana. Taman jalkeen

197 Komiteanmietint® 1967, 42
198 Komiteanmietint® 1967, 43-44
199 Komiteanmietint® 1967, 55-57
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pyydettiin raportista lausunnot kanavahankkeen intressiryhmilta, jonka jalkeen tyota
jatkettiin. Lopullinen raportti valmistui syksylld 1973 ja se paisui perati 337-sivuiseksi.
Raportti on selkeasti kokonaisvaltaisin tutkimus, mita kanavahankkeesta teetettiin. Jo sen
nimi on paljon puhuva: "Yhteiskuntataloudellisten laskelmien soveltaminen
lilkennesektoriin: Keiteleen-Paijanteen kanavahanke”. Raportti ldhtee liikkeelle asettamalla
lilkennepoliittisen padamaaran, tasta johdetut tavoitesuureet ja edelleen konkreettiset
tavoitteet ja rajoitukset. Raportissa todetaan karjekkaasti, ainakin rivien valista luettuna,
kanavan olevan vain hyva kaytannon esimerkki, jonka avulla on mahdollista konkreettisella
tasolla hyodyntaa vasta kehitettya edullisuusvertailumenettelya valtion
liikenneinvestoinneissa.??° Raportissa siis mennain teoria edelld ja kanavahanketta
sovitellaan ndihin raameihin. Kyse on hieman samankaltaisesta |ahestymistavasta, kuin
NEDECO:n tutkimuksessa. Erona on se, etta Liikenneministerion raportti tutkii perin pohjin
yksittdista kohdetta ja sen vaikutuksia liikkenteeseen, kun NEDECO:n tutkimus oli
enemmankin yleiskatsaus Suomen liikennesektorista ja se sisalsi varovaisia arvioita kaikista

ilmeisimmista investointikohteista.

Kaiken kaikkiaan Liikenneministerion raportti katsoo kanava-asiaa hyvin vahvasti
kansantaloudellisesta nakokulmasta. Siina lasketaan, jos kanava rakennettaisiin, suorien
yrityksille koituvien kustannusten lisaksi kustannuksia esimerkiksi ymparistolle ja
turvallisuudelle. Aluetaloudellinen kehitys on niin ikdan vahvasti tarkastelun alla ja paljon
arvioidaan kanavan vaikutuksia “kéyhaan Keski-Suomeen”. Aluetaloudellinen ote on hyvin
leimaa antava piirre tutkimukselle, mita selittaa nahdakseni ennen kaikkea 1970-luvun
yhteiskunnallinen ilmapiiri. Raportissa todetaan liikennepolitiikan olevan osa
yhteiskuntapolitiikkaa, ja valine jolla julkinen valta voi ohjata yhteiskuntaa haluamaansa
suuntaan.?’! TAma on samalla kritiikkizd aiemmalle nippuvaylatoimikunnan tutkimukselle,

joka otti huomioon |ahinna suoria yritystaloudellisia kustannuksia.

Nyt kasiteltavassa tutkimuksessa luotiin koeasetelma, jossa tarkasteltiin neljaa eri
vaihtoehtoa ja niista syntyvia kustannuksia vuoteen 2025 asti. Eri vaihtoehdot olivat: O-

vaihtoehto, jolloin ei tehtdisi mitdan; 1-vaihtoehto, jolloin rakennettaisiin kanava ja lisaksi

200 | jikenneministerié 1973, esipuhe-7. Vuonna 1969 liilkenneministeridssa oli valmistunut tutkimus
”Liikenneinvestointien edullisuusvertailu”
201 | jikenneministeri® 1973, 14, 59
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Rautalammin reitti saatettaisiin nippu-uittokelpoiseksi; 3-vaihtoehto, jossa pysyttaisiin
rautakanavassa, mutta halvennettaisiin rautakanavan tariffeja merkittavasti; seka
mielenkiintoinen 4-vaihtoehto, missa tuettaisiin hankinta-alueen teollisuutta pitdaytymalla
rautakanavassa seka toteuttamalla "sellaiset lisdtoimenpiteet, ettd raakapuun siirtyminen
Keski-Suomen pohjoisosasta eteldiselle alueelle jd3 vuoden 1975 tasolle”.?°? Verrattaessa
nippuvaylatoimikunnan mietintéon, liikkenneministerién raportti ottaa laajemmalla tasolla
kustannuksia huomioon, mutta ei toisaalta pohdi laisinkaan Kymijoen alaosan

kanavointikysymysta. Myds aluepolitiikan mukaan mahduttaminen on selkea ero.

Lilkenneministerion raportin laskelmat ulottuvat vuoteen 2025 eli selkedsti pidemmalle kuin
muissa tutkimuksissa. Pohjana naille ennustuksille oli arviot Suomen hakkuusuunnitteen
kehityksesta tulevina vuosikymmenina. Taman pohjalta kirjoittajat ovat arvioineet edelleen,
kuinka paljon metsateollisuusyritykset tulevat kuljettamaan tarkastelualueelta puuta
yhteensa tulevina vuosikymmenina. Vuodelta 1969 oli viela tilastoitua tietoa, jolloin
yhteismaara oli 3,8 miljoonaa kiintokuutiota. Vuonna 1980 tyoryhma arvioi maaran
nousevan 4,5 miljoonaan kiintokuutioon ja vuosituhannen vaihtuessa 5,8 miljoonaan
kiintokuutioon. Tasta maarasta raportti tiesi menevan eteldiselle jalostusalueelle 1,4
miljoonaa kiintokuutiota vuonna 1969 ja arvioi maaran nousevan 2,2 miljoonaan
kiintokuutioon vuoteen 2000. Pohjoisella jalostusalueella puuta kaytti erityisesti
Ainekosken tehtaat. Vesistdalueen ulkopuolelle puuta vietiin eniten Varkauden seudulle

vuonna 1969. Loput suuret tehdaskeskittymit sijaitsivat kanava-alueen eteldpuolella.?%3

Kayn nyt tarkemmin lapi tutkimuksen kustannuslaskelmia 0-vaihtoehdolle seka 1-
vaihtoehdolle, joiden vertailu on tdssa tapauksessa oleellisinta. Lopuksi esitdan myds kahden
muun vaihtoehdon tulokset tiivistetysti. Tutkimus lahtee liikkeelle arvioimalla tulevia
kuljetussuoritteita eri kulkuvalineille vaihtoehtoisissa tilanteissa. Nama arviot saadaan
suoraviivaisesti arvioimalla kuljetuskustannuksia ja niiden kehittymista seka arvioilla
teollisuuden puunhankinnan kehittymisesta tarkastelualueella. Kysymys on siis suorista

yritystaloudellisista kustannuksista, saman tapaan kuin nippuvdylatoimikunnan laskelmissa.

202 | jikenneministerié 1973, 60-61. TAma tavoite kuvastaa erityisen hyvin aluepolitiikan painoarvoa. Tata
kohtaa myos kritisoitiin erityisen voimakkaasti
203 | jikenneministeri® 1973, 52-56, 72, 165

83



Taulukossa 4.3 on esitetty nama arviot suoritteista koko vesistolla ja lisdksi erikseen uitolle

valilla Suolahti-Jyvaskyla.

Taulukko 4.3 Arviot kuljetus-suoritteista rautakanavan (0-vaihtoehto) ja varsinaisen kanavan

(1-vaihtoehto) kanssa Kymijoen vesistéalueella, Milj. k-m3km

0-vaihtoehto 1-vaihtoehto
Maantiet 1969 71 -
1985 91 71
1995 103 81
Rautatiet 1969 100 -
1985 129 59
1995 145 66
Uitto 1969 207 -
1985 266 387
1995 300 438
Suolahti-Jyvaskyla | 1969 28 -
1985 33 54
1995 38 61

Lédhde: Liikenneministerié 1973, 84-85

Vuodelta 1969 tutkimusryhmalla oli saatavilla tilastotietoa, mutta vuodet 1985 ja 1995 ovat
arvioita maarista. Tutkimusryhma arvioi, etta pitamalla tilanne entisellaan, eli rautakanava
sailyisi samoin tariffein kuin aikaisemmin, autojen kuljetussuorite tarkastelualueelta?®*

jalostuslaitoksille nousisi 103 miljoonaan kiintokuutiokilometriin vuoteen 1995 mennessa.

204 Tarkastelualue tarkoittaa samaa kuin hankinta-alue, eli Keiteleen-Pielaveden seutua
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Vastaavasti rautateiden suorite nousisi 145:een ja uiton 300 miljoonaan
kiintokuutiokilometriin. Mielenkiintoista on, ettd tutkimusryhma arvioi uiton suoritteen
nousevan reippaasti myos rautakanavan kanssa. Tahan varmasti vaikutti Kymin uittojen
suoritteiden hetkellinen, reipas kasvu vuoden 1965 aallonpohjan jalkeen. 1-vaihtoehdossa,
eli rakentamalla kanava, tutkimusryhma arvioi uiton roolin nousevan erityisen suureksi.
Tassa vaihtoehdossa vuonna 1995 uitto vastaisi 75 prosentista kaikesta kuljetettavasta
raakapuusta suoritteina mitattuna. Samalla varsinkin junan rooli kaventuisi huomattavasti,
mika johtuisi paljolti rautakanavan toiminnan loppumisesta. Jos kanava rakennettaisiin,
raportissa arvioidaan siind uitettavan maaran nousevan 61 miljoonaan

kiintokuutiokilometriin vuonna 1995.

Taulukko 4.4 Kuljetusmuotojen suhteelliset edut ja haitat vuonna 1969

Auto Juna Uitto
Kuljetusaika 60 km/h 30 km/h 2 km/h
Kuljetusjoustavuus ++ + -
Kuljetusvarmuus ++ ++ +
Laadunsailyvyys + + +
Haitta muulle liikenteelle - + ++
Haitta ymparistolle - + +
Keskimaardinen vaylastojen kadyttoaste Erit. pieni 27 % 29 %
Tyoteho: miestyévuosi / milj. k-m3km 2,2 0,53 0,23

Liikenneministerié 1973, 36-46%9°

Raportti ei pitdydy naissa suorissa yritystaloudellisissa kustannuksissa, vaan ottaa ne

pohjaksi jatkolaskelmille. Taulukossa 4.3 esitetyt maarat voi nahda tasapainotilana, mihin

205 Tydteho on laskettu sivujen 177 ja 84 taulukkojen pohjalta. Kyse on arvioista vuodelta 1975, joiden pitéisi
vertautua melko tarkasti vuoden 1969 kanssa
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paadytaan, kun yritykset laskevat eri vaihtoehdoissa itselleen edullisimmat kuljetukset.
Nadiden maarien pohjalta raportissa arvioidaan lisaksi muita epasuorempia yritystaloudellisia
kuluja seka yhteiskunnalle koituvia kustannuksia. Taulukkoon 4.4 on koottu raportissa
esitetyt, eri kuljetusvédlineiden epasuorat yritystaloudelliset- ja kansantaloudelliset
kustannukset Kymijoen vesiston alueella vuonna 1969. Kustannuksia ei ole esitetty tarkkoina
markkamaarind, vaan suhteessa toisiinsa. Yksi + tarkoittaa lievda suhteellista etua ja ++

tarkoittaa selvaa suhteellista etua. Vastaavasti esitetdan suhteelliset haitat.

Kuljetusajassa ei ole huomioitu lastaukseen ja lastien purkuun menevaa aikaa.
Autokuljetuksissa metsatievaihe hidastaa keskimaaraista kulkunopeutta ja junakuljetuksissa
tavarajunien vakiintunut matkanopeus vuonna 1969 oli 30 km/h. Vaikka uitto oli selkeésti
hitain kulkumuoto, siten pystyttiin kuljettamaan eniten kerralla. Tarvittiin kymmenia, jopa
satoja rekkakuljetuksia, ettda sama puumaara minka yksittdinen hinaaja saa liikkeelle, saatiin

kuljetettua tehtaalle.?%¢

Juuri taman vuoksi rekkakuljetukset ovat suhteessa sita kalliimpia, mita pidempi on
kuljetusmatka. Vastaavasti uittaminen suhteellisesti halventuu matkan pidentyessa ja
kuljetettavan maaran kasvaessa. Kuljetusjoustavuus on autokuljetuksien suurin etu. Autolla
puut saadaan suoraan tehtaille ilman vélipurkamisia tai alkukuljetuksia ja lisaksi
tehdasvastaanotto on helppo jarjestdaa. Rautatiet vaativat alkukuljetuksen autoilla, mika
vahentda niiden joustavuutta. Uitto vaatii alkukuljetuksen autoilla ja lisdaksi Kymijoen
vesistossa rautakanava tuo ylimaaraisen lastaus- ja purkuvaiheen. Lisaksi uitto on
mahdollista vain osan vuotta, touko-kesdkuulta lokakuulle. Uitto oli ndista syista selkeasti

joustamattomin kuljetusmuoto vuonna 1969.

Kuljetusvarmuus ja laadunsailyvyys voidaan niputtaa yhteen. Auto- ja junakuljetuksissa ei
sanottavia kuljetuksien viivastymisia tai laadun huonontumisia ollut tapahtunut. Uppotukit
olivat olleet uiton ikiaikainen ongelma, joka kuitenkin pitkalti poistui nippu-uittoon
siirtymisen myo6ta. Kokonaisten nippujen uppoamiset olivat harvinaisia, joskaan eivat
mahdottomia. Puun vedessdolo todetaan laatukysymyksissa eduksi, koska se vahentaa

tukkien kuivumista ja halkeilevuutta. Suurin ongelma oli nippujen pinnan paille jaavat osat,

206 T3hin palataan kontrafaktuaalilaskelmissa (luku5)

86



jotka kuivuivat helpommin ja saattoivat ndin aiheuttaa varivikoja tietyissa
jalostusprosesseissa. Aihetta kasitteli muun muassa Metsatehon tutkimus vuodelta 1990,
jossa todettiin kuivumisvaaran olevan todellinen, mutta sita voitaisiin helpottaa
kastelemalla pinnan paille jaavia osia aika ajoin. Samainen tutkimus totesi tarkeimman
tekijan uiton laatukysymyksissa olevan hakkuun ajoittamisen niin, ettad varastointiaika jaa
lyhyeksi.?%” Taulukon 4.4 ensimmaiset nelji kohtaa koskevatkin erityisesti
varastointikysymyksia. Tiivistyksena voi todeta uiton kaikista hitaimpana ja osavuotisena
vaatineen selkedsti suurimmat varastotilat. Vastaavasti autokuljetukset voitiin hoitaa

darimmaisessa tapauksessa jopa ilman varastointitarvetta, kuten aikaisemmin on jo todettu.

Uiton suhteelliset hyodyt ilmenevat kansantaloudellisista kustannuksista. Kun arvioidaan
haittaa muulle liikenteelle ja ymparistolle, uitto muodostuu kaikista edullisimmaksi
vaihtoehdoksi. Raportissa huomautetaan, etta tie- ja raidelinjat saattavat aiheuttaa
"yhdyskunnan eheyden rikkoutumista, historiallisten ja maisema-arvojen tuhoutumista,
sosiaalisten kanssakdyntimahdollisuuksien heikentymistd, toimintojen ja vdaeston paikoiltaan
siirtymisid ja omistusoikeuden loukkaamisia”.?%® My®ds uitto tarvitsee rakennettuja vaylia
vesistoihin, milla on vaikutusta muulle vesistolle. Ristiriitoja on historian saatossa syntynyt
erityisesti kalastajien ja voimalaitosten kanssa. Nippu-uittoon siirtyminen vahensi
merkittavasti uiton eturistiriitoja edelld mainittujen kanssa. Toisaalta nippu-uittaminen vaati
suuremman vaylasyvyyden kuin irtouitto. Tama on vaatinut paljon erikoisjarjestelyja ja
ruoppauksia, joilla muutetaan luonnontilaista ymparistdd. Monet nippu-uittovaylat,
esimerkiksi Kymijoen vesistolla, toimivat kuitenkin myds vene- ja laivaliikenteen paavaylina.
Tiivistyksena nippu-uittaminen ja ndiden vaatima vaylast6 olivat vuonna 1969 kiistatta

ymparistéa muuttamattomampaa, kuin auto- tai junakuljetukset ja naiden vaylastot.

Kaikki kuljetusmuodot aiheuttivat melua ja paastoja, mutta autokuljetukset kokonaisuutena
eniten. Tdma on loogista, silld niin moninkertaisesti autoja tarvitaan kuljettamaan sama
maara puuta, kuin yksi juna tai yksi hinaaja pystyvat kuljettamaan. Pitaa kuitenkin muistaa,
ettd junakuljetukset ja uitto vaativat alkukuljetuksen autoilla, mika oleellisesti pienentaa

saaste-eroa. Raportissa todetaan perdvaunullisten kuorma-autojen onnettomuusalttiuden

207 Halinen 1990, 5
208 | jikenneministeri® 1973, 38
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olleen 1,46 mika tarkoittaa, ettd onnettomuuksia tapahtuu kuorma-autoille 46 % enemman
kuin keskimaaraisesti kaikille kulkuvalineille liikenteessa. Esimerkiksi henkiléautojen
vastaava luku oli 0,98. Raportissa todetaan, ettd raakapuu-junakuljetusten onnettomuuksia
ei ”sanottavasti” tapahdu. Nippu-uiton onnettomuusalttius on ldhelld nollaa.??° Edelleen
haittaa muulle liikenteelle aiheuttaa tieston kuluminen, mita tapahtuu selkeasti eniten
kuorma-autokuljetusten kohdalla. Tama kohta on uiton suurimpia etuja

kansantaloudelliselta kannalta nahtyna, silla vesitie ei kulu.

Raportissa arvioidaan miten kanava muuttaisi taulukossa 4.4 mainittuja etuja ja haittoja ja
ndista johdettuja kustannuksia verrattuna siihen, ettda mitaan ei tehtaisi. Arvioinnit tehtiin
siis nimenomaan Keiteleen-Pielaveden alueelta |ahtevasta puusta ja yritysten oletettiin
valitsevan kuljetusmuodot edullisimpien yritystaloudellisten kustannusten perusteella.
Taulukosta 4.3 nahtiin, ettd kanavan rakentaminen kasvattaisi uittoja selvasti, ollen vuonna
1995 arviolta 75 % kaikista tarkastelualueen kuljetuksista. Jos kanava rakennettaisiin, tilanne

muuttuisi vuoteen 1995 mennessa raportin mukaan seuraavanlaiseksi:

1. Kokonaiskuljetusaika ei muuttuisi.

2. Kuljetusjoustavuuden muutokset olisivat kaksijakoisia. Toisaalta ymparivuotisten
kuljetusten prosentuaalinen osuus putoaisi neljastakymmenesta
kahteenkymmeneenneljaan, toisaalta kuljetuskapasiteetti nousisi kokonaisuutena
vaylastoilla selvasti (++) ja terminaalivaiheet vihenisivat selvasti (++). Raportti arvioi
keskimaaraisen vaadittavien terminaalivaiheiden lukumaaran putoavan kanavan myota

noin 20 % (3,7->2,6).

3. Raakapuun havikki lisdantyisi jonkin verran (-).

4. Tavaran laadunsailyvyydessa ei tapahtuisi muutoksia.

5. Vaikutukset muulle liikenteelle olisivat selvasti positiivisia (++). Raportin mukaan
vuosina 1975-1995 viivastykset muulle liikenteelle vahenisivat kanavan myota 18 500

tuntia ja onnettomuuksia tapahtuisi samalla aikavalilla 62 kappaletta vihemman.

209 | jikenneministeri® 1973, 39-41, 46
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6. Ympaéristévaikutukset paranisivat vahan (+).21°

Edelld mainittujen lisdksi raportissa arvioidaan kanavan aiheuttamia valtiontaloudellisia
kustannuksia, jotka koostuvat kanavan rakentamiskustannuksista ja sen ylldpidon vaatimista
kustannuksista. Nama investointikustannukset ovat samat mita nippuvaylatoimikunnan

laskelmissa, eli ne pohjautuvat tie- ja vesirakennushallituksen vuoden 1962 laskelmiin.?!?

Tassa on kasitelty vain kahta vaihtoehtoa, eli kanavan rakentamista on verrattu siihen, etta
mitaan ei tehtaisi. Taman lisaksi raportissa laskettiin kannattavuuslaskelmat 3- ja 4-
vaihtoehdoille. Ndiden hyvin kokonaisvaltaisten laskelmien pohjalta tutkimus paatyi kahteen
painotukseen, joiden paremmuus maaraytyy poliittisesta tahdosta. Jos markkinaehtoista
kilpailua puunkuljetuksissa halutaan edistaa, tulisi kanava rakentaa ja rakentaminen tulisi
saattaa valmiiksi vuoteen 1985 mennessa. Kanava takaisi erityisesti sen alapuoliselle
teollisuudelle reilun kilpailuasetelman puunhankinnassa. Kanava siirtdisi lisda puuta uittoon,
mika kansantaloudellisessa katsannossa olisi hyva asia. My&s kanavan vaatimat
investointikulut tulisivat kohtuullisessa ajassa kuoletetuiksi. Kanavan rakentaminen oli
painotus 1. Toisena mahdollisuutena tutkimus naki rautakanavan sailyttdmisen ja hieman
pidemmalla aikaperspektiivilld panostamisen Keiteleen alueen tehdasrakentamiseen. TallGin
puuvirtoja olisi mietittava entistd tarkempaan erityisesti kanavan etelapuolisille tehtaille. 4-
vaihtoehto tukisi voimakkaasti pohjoisen Keski-Suomen teollisuutta. Painotus 2 oli ndin ollen

vahvasti aluepoliittinen.?'?

Raporttiin liittyy kaksi eridvaa mielipidetta. Toisessa Rolf Pagvalin rautatiehallituksesta ja
tutkija Hannu Puhakka toteavat kustannuslaskelmiin liittyvan liikkaa epdavarmuustekijoita ja
erityisesti oli heiddn mukaansa selvitettava, onko “nykyisen suuruinen raakapuunkuljetus
eteldiselle jalustusalueelle tarkoituksenmukaista”. He totesivat 4-vaihtoehdon, eli hankinta-
alueen teollisuuden tukemisen kaikista jarkevimpana ratkaisuna, “yhteiskuntapoliittisten

tavoitteiden kannalta perusteltuna”.?!? Toinen, tdysin vastakkaista mielt oleva eridva

210 | jikenneministerié 1973, 162, 190
211 |iikenneministeri® 1973, 148-149
212 |iikenneministeri® 1973, 218a, 218b
213 | iikenneministeri® 1973, 317-319
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mielipide oli TVH:n Heikki Pertovaaran kynastad. Hanen mukaansa erityisesti autokuljetusten
kustannuksia oli vahatelty tutkimuksessa ja han kannattikin kanavahankkeen pikaista
aloittamista. Kanavan rakentaminen tulisi hdnen mukaansa aloittaa vuoteen 1975
mennessi.?!* Eridvat mielipiteet, niin tissa Liikkenneministerion tutkimuksessa, kuin

aiemmassa nippuvaylatoimikunnan tutkimuksessa kielivat hankkeen tulenarkuudesta.

4.3.4 Antero Von Bagh (1983)

Lappeenrannan teknillisen korkeakoulun kuljetustalouden apulaisprofessori Antero Von
Bagh teki tutkimuksen rautakanavan subventiokokeilusta seka yleisemmin Keiteleen-
Paijanteen kanavan kannattavuudesta. Tahan oli kimmokkeena jo mainittu
lilkenneministerion tydryhman kriittinen valiraportti syksyltd 1982, joka lopetti
rautakanavan subventiokokeilun. Useat tahot ilmaisivat tyytymattémyytensa raporttiin ja
haluttiin puolueeton tutkimus taman rinnalle. Von Bagh alkoikin ty6hon pyynndsta ja
nopealla aikataululla valmistui tutkimus loppuvuodesta 1983. Von Bagh tukeutui
aikaisempiin laskelmiin kustannuksista ja maarista, mutta paatyi monella tapaa erilaisiin

kannanottoihin lilkkenneministerién valiraportin kanssa.?!?

Von Baghin tutkimus on ansiokas erityisesti ottaessaan tarkasti huomioon eri kuljetusketjut
ja niissa tapahtuvat kuljetusmuodon vaihdokset seka valivarastoinnit. Aikaisemmissa
tutkimuksissa, my0s liikenneministerion vuoden 1973 mittavassa raportissa, naihin
kustannuskynnyksiin ei oltu yhta hyvin paneuduttu. Von Baghin tutkimuksesta ilmenee
parhaiten se tosiasia, ettd kuljetukset myos hyvin paljon taydensivat toisiaan, eivatka olleet
vain kilpailijoita keskenaan. Von Bagh esimerkiksi toteaa, ettei “rautakanavatoimintaa voida
tarkastella itsendisena rautatiekuljetuksena, vaan osana uittoketjua, jossa se muodostaa

seka operatiivisen, ettid kustannuksellisen kynnyksen”.216

Autokuljetuksilla on naita terminaalivaiheita eli kustannuskynnyksia vahiten. Vain auton

lastaus ja puun vastaanotto tehtaalla ovat valttamattomia. Junakuljetukset ja uitot vaativat

214 Liikkenneministeri® 1973, 328, 337
215 \/on Bagh 1983, alkulause
216 \yon Bagh 1983, 11-12
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naiden lisdksi alkukuljetuksen autolla seka toisen lastausvaiheen, kun puuniput siirretdan
junanvaunuun, tai pudotetaan veteen ja myohemmin sidotaan yhteen. Tdman toisen
lastauskerran kustannukset arvioitiin olevan vuonna 1980 junakuljetuksille 2 mk/k-m3 ja
uitolle 3 mk/k-m3 koko vesistolla keskimaarin. Lisdksi uitolla oli suuri lisdterminaalivaihe
rautakanavassa. Sen kustannuksien vuonna 1980 arvioitiin olevan 4,50 mk/k-m?3, joka sisalsi
subventoidun kustannuksen 2,15 mk/k-m3. Eli ilman subventointia, toisin sanoen todelliset
kustannukset tiss3 terminaalivaiheessa, olivat 6,65 mk/k-m3.217 Niiden
terminaalikustannusten lisdksi kuljetusten yritystaloudelliset kustannukset muodostuvat itse
kaukokuljetuksesta. Von Bagh on laskenut vuoden 1983 hinnoin eri kuljetusvaihtoehtojen
yritystaloudellisia kokonaiskustannuksia eri raakapuureiteille. Kustannukset sisaltavat

kaukokuljetuksen ja terminaalikustannukset. Laskelmat on esitetty taulukossa 4.5.

Taulukko 4.5 Kuljetuskustannukset eri puunkuljetusreiteille, mk/m?3

Viitasaari - | Viitasaari - Pielavesi - Pielavesi -

Jamsa Voikkaa Jamsa Voikkaa
Suora autokuljetus 46,09 69,97 57,56 74,84
Suora junakuljetus 43,08 62,43 60,74 65,27
Suora uittovayla 37,64 46,16 44,36 52,88
Uitto + rautakanava | 43,88 52,4 50,6 59,12
Autolla Paijanteen 42,93 51,45 53,22 61,74
uittoon

Léhde: Von Bagh 1983, 24-25

Tarkastelualueelta Viitasaaren ja Pielaveden kuntien alueelta kuljetettiin 1980-luvun
vaihteessa eniten puuta teollisuuden kdyttédn.218 T4sta puusta suurimman osan kayttivat
vesiston kolme suurta tehdasta: Adnekoski, Kaipola ja Voikkaa. N&ist3 1ahinna Kaipola ja
Voikkaa hyddynsivit laajamittaista uittoa, kun Adnekosken tehtailla se jai vihdiseen

kayttoon 1980-luvun aikana. Von Baghin kayttamat esimerkkitapaukset (taulukko 4.5) ovat

217 \Jon Bagh 1983, 12-15, 20, 24
218 \/on Bagh 1983, 8
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erityisen antoisia, koska ne kuvaavat hyvin hinnanmuodostumista eri kuljetusketjuissa ja eri
pituisilla matkoilla. Viitasaari-Jamsa vali on naista lyhin kuljetusmatka, Pielavesi-Voikkaa
vastaavasti pisin. Itse asiassa uittoreitti Pielavedeltd Voikkaalle oli Idhes koko pitkan
Kymijoen vesiston mittainen, vain vali Voikkaa-meri jai uittopuulta kokematta. On
mielenkiintoista huomata kuinka talla valilla suora uitto ja my6s uitto rautakanavalla, olivat
halvempia vaihtoehtoja kuin suorat junakuljetukset. Savon rata ja linja lisvedeltd Kouvolaan

on kuitenkin hyvin suoraviivainen reitti etelan jalostuslaitoksille, kuten Voikkaalle.

Kaikissa vaihtoehdoissa suora uittovayla olisi edullisin tapa kuljettaa. Suhteellisesti hyoty oli
suurin kuljetettaessa Viitasaarelta Voikkaalle tai Pielavedelta Jamsaan. Von Bagh pyytaa
kiinnittdmaan huomion siihen, etta kun lahdettiin kuljettamaan Viitasaarelta, oli hieman
halvempaa kuljettaa puut autolla Paijanteen uittoon, kuin lahtea heti Viitasaarelta
uittamaan. Rautakanava muodostama kallis terminaalivaihe sai tamadn aikaan. Tama
aiheuttaa Von Baghin mukaan hyvin helposti uittokierteen, eli vahenevat maarat yhdella
vaylanosalla alkavat kallistaa my6s muiden vdylanosien uittoja. Tasta aiheutuu edelleen
maarien putoamisia. Itse asiassa Von Bagh osoittaa, ettd ilman kanavaa vajaa puolet
Keiteleen-Pielaveden vesistdalueiden puusta kannattaa kuljettaa joko autoilla suoraan

Piijanteeseen tai juna-/autokuljetuksin suoraan tehtaille.?%?

Uitto on aina vaatinut suuren kuljetusmatkan ja suuret kerralla kuljetettavat puumaarat
pysyakseen edullisena. Paras tapa tahan on ollut yhteisuitto. Voidaankin todeta yhteisuiton
kriisin 1960-luvulta lahtien olleen yksittdinen ja melko merkittava syy uiton vaikeuksiin.
Yhtiot alkoivat hoitaa enenevasti itse kuljetuksensa, jolloin autokuljetusten suhteelliset
kustannukset uittoon alenivat jatkuvasti. Toki ne alentuivat myds kehittyvan kaluston ja
uusien metsateiden myo6ta. Von Bagh nostaa taman mekaniikan uittokierteen taustalla
suureksi syyksi uittojen hiipumisiin. Yksityisten kuorma-autoilijoiden kanssa oli helpompi
luoda pitkaaikaisia kuljetussopimuksia, kuin yrittda sopia yhteisuiton pelisdannoista

lukuisten kilpailijayritysten kanssa.??°

Tutkimus julkaistiin siis vuoden 1983 lopulla ja rautakanavan subventiota oltiin kokeiltu

vuodet 1980-1982. Von Bagh toteaa, ettd ilman kanavaa tai subventiota uittomaarat

219 \/on Bagh 1983, 24-27
220 \yon Bagh 1983, 39, 42
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tulisivat hyvin nopeasti vihenemaan uittokierteesta johtuen. Von Bagh arvioi
”ensivaikutuksena” siirtyvan noin 100 000 kiintokuutiota uittopuuta pyérien paille.?2
Aiemmin esitetysta kuvasta 4.1 voidaan ndhda Von Baghin olleen pitkalti oikeassa. Vuonna
1984 puumaarat tippuivat rautakanavassa 70 000 kiintokuution verran. Vuonna 1985
maarat nousivat kutakuinkin saman verran, mutta tdman jalkeen tippuvat pysyvasti luokkaa

alemmas, reiluun 300 000 kiintokuutioon.

Von Bagh arvioi minkalaiset yhteiskunnalliset kustannukset syntyisivat 100 000
kiintokuution siirtymisesta uitoista autokuljetuksiin. Teiden kuormituksesta syntyisi hanen
arvionsa mukaan 200 000 — 800 000 markan vuotuiset yllapitokulut. Onnettomuuksien
hinnaksi Von Bagh arvioi 28 000 markkaa vuodessa. Energian kulutus nousisi hanen
mukaansa 100 000 — 150 000 markan edesta. Taman lisaksi Jyvaskylan solmukohta
ruuhkautuisi entisestdan.??2 N&ita kustannuksia Von Bagh vertaa uiton kansantaloudellisiin
kustannuksiin, jos kanava rakennettaisiin. Kustannukset perustuvat arvioihin, etta kanavassa
uitettaisiin vuosittain 690 000 — 1 030 000 kiintokuutiota puuta. Kustannukset ovat vuoden
1980 hintatasossa 103,7 miljoonaa markkaa itse kanavan rakentaminen, korkokustannukset
10,2 miljoonaa markkaa, pudotuspaikkojen rakentamiset 1,2 miljoonaa markkaa seka vaylan
kaytto- ja kunnossapitokustannukset 0,95 miljoonaa markkaa/vuosi. N&it3 kustannuksia
vahentaisi kanavan tyollistamisvaikutukset, tuetun rautakanavan poistuminen, huviveneilyn

kasvu sekd mahdollinen proomuliikenne.?%3

Von Bagh paatyi kannattamaan kanavan rakentamista nimenomaan
yhteiskuntataloudellisesti kannattavana investointina. Subventoimattomassa
rautakanavassa pitdytyminen tulee hanen mukaansa lisdamaan jatkuvasti autokuljetuksin
hoidettavia eri3 ja johtamaan yhteisuiton padattymiseen uittokierteen johdosta.??*
Rautakanava aiheutti suuren kustannuskynnyksen, jonka lisaksi autokuljetusyrittajat
pystyivat tarjoamaan paremman hinnan pitkdaikaissopimusten vastineeksi. Toisaalta
lilkennepolitiikalla olisi ratkaiseva merkitys ja tariffikorotuksilla ja -laskuilla voitaisiin

merkittavasti vaikuttaa kuljetusmuotojakaumiin. Von Bagh paatyi eridvalle kannalle

221\/on Bagh 1983, 27

222 \/on Bagh 1983, 27-28

223 \Jon Bagh 1983, 30-35, 41-42

224 Kun puumadarat viahenevat, uitto kallistuu suhteellisesti ja tim3 saa aikaan lisdd mairien putoamisia
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rautakanavan subvention kannattavuudesta kuin mita liikkenneministerion tyéryhma oli
esittanyt vuotta aiemmin valiraportissaan. Von Baghin mukaan subventiolla oli ollut lisddva
vaikutus puun siirtymiselle uittoon, kun maarat suhteutetaan teollisuuden
kokonaispuunkdyttoon. Seurantatyoryhma ei ollut Von Baghin mukaan ollut ottanut tata

tirked seikkaa, eli suhdanteita, huomioon.2%>

4.3.5 Hannu Lihdevaara (1995)

Viimeinen tdssa kasiteltdava kustannuslaskelma kanavasta ilmestyi vuonna 1995, eli vuosi sen
jalkeen, kun kanava oli lopulta rakennettu. Tutkimuksen nimi kuvaa hyvin sen tarkoitusta:
"Keiteleen ja Pdijanteen vesivaylan hyddyntaminen tavaraliikenteessa”. Keiteleen-
Paijanteen kanava oli luonut yhtendisen vesireitin aina Pielaveden latvoilta Kymijoen
yldjuoksulle saakka. Sen hyédyntadminen uhkasi kuitenkin taloudellisessa mielessa jaada
vahaiseksi, kun uittomaarat olivat halyttavasti pienentyneet Kymijoen vesistolld. Uudessa
tilanteessa haluttiin laskea viela kertaalleen eri kuljetusketjujen kustannuksia. Nyt
kasiteltava tutkimusraportti oli liikenneministerion ja merenkulkuhallituksen tilaama tyo.
Tyota varten perustettiin ohjausryhma ja Jyvaskylan teknillisessa oppilaitoksessa tyon

suoritti Hannu Lihdevaara.?%®

Tutkimuksessa pohdittiin paitsi raakapuun kuljetuksia, myoés turpeen, hakkeen ja soran
aluskuljetuksia. Keskityn tutkimuksen osioihin, joissa kasiteltiin raakapuun kuljetuksia.
Tutkimuksen ote on laskennallinen ja esimerkkiyritysten kautta se pohtii yritysten
tavarakuljetusten logistiikkaa ja kustannuksia. Laskennat pohjautuvat vuoden 1994
tilastoihin ja historiallinen katsanto jaa puuttumaan. Tutkimus kuvaa kuitenkin hyvin mista
yhtididen logistiikkakustannukset muodostuvat ja milla perusteilla ne valitsivat eri
kuljetusmuodot. Luen tekstid nimenomaan tassa valossa, ajankuvana 1990-luvun alusta. On
vield korostettava, etta tutkimus on tehty puhtaasti yrityslogistiikan nakékulmasta ja se ei
ota kantaa kansantaloudellisiin kysymyksiin. Julkaisu onkin luonteeltaan hyvin erityylinen,

kuin edella kasitellyt tutkimukset.

225\/on Bagh 1983, 42-43
226 |jikenneministeri® 1995, esipuhe
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Raakapuun kuljetuksia tutkimus pohtii kolmen tuotantolaitoksen: Voikkaan paperitehtaan,
Kaipolan paperitehtaan sekd Ainekosken sellutehtaan kautta. Tarkasteltava puunhankinta-
alue on koko Kymijoen vesistdn alue, joskin ylivoimaisesti suurimmat kulkuvirrat ovat
pohjoisesta etelddn. Lahinna Adnekosken tehtaat voisivat hydtya toiseen suuntaan
menevista raakapuun uittokuljetuksista.??” Tutkittavat kuljetusketjut ja matkat ovat
pddasiassa samat, mita aiemmissa Antero Von Baghin vuoden 1983 ja Liikenneministerion
vuoden 1973 tutkimuksissa. Taulukossa 4.6 nakyvat tutkimuksessa tarkasteltavien yritysten
puunhankinnat vuodelta 1994. Tama oli ensimmainen vuosi, kun kanavaa voitiin

taysimaaraisesti hyodyntaa.

Taulukko 4.6 Esimerkkiyritysten raakapuunhankinnat Kymijoen vesistéalueelta vuonna 1994

Auto % Juna % Uitto % Maéra (k-m3)
Voikkaa 32 27 41 360 000
Kaipola 39 61 240 000
Asnekoski 96 2 2 760 000

Léhde: Liikenneministerié 1995, 7

Paitsi Kymijoen vesistdalueelta, tehtaat kuljettivat puuta tarpeisiinsa myés muualta
Suomesta. Vuonna 1994 Voikkaan tehdas kaytti kaikkiaan 750 000 kiintokuutiota puuta, eli
muualta kuin tarkastelualueelta hankittiin yhteensa 390 000 kiintokuutiota. Suurin osa tasta
tuli Eteld-Suomen alueelta. Kaipolan tehdas vastaavasti kuljetti muilta vesistdalueilta,
ldhinna lannesta ja eteldstad noin 500 000 kiintokuutiota puuta vuonna 1994. Siten sen
hankittu kokonaispuumaira oli noin 740 000 kiintokuutiota. Adnekosken tahtaille muualta
kuljetettiin noin 1 240 000 kiintokuutiota puuta, kokonaismaaran ollessa siis noin 2
miljoonaa kiintokuutiota.??8 Nahdaan, kuinka suuri puusyéppd Aidnekosken uunituore,
vuonna 1985 valmistunut sellutehdas oli. Oltiin kuitenkin havaittu, ettei talld uudella

suurtehtaalla, ollut juuri vaikutuksia Keiteleen-Pielaveden alueelta eteldisen vesistdalueen

227 Liikkenneministerié 1995, 11
228 | iikenneministeri® 1995, 18, 26, 29
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teollisuudelle kuljetettavan puun maaraan. Uitot olivat vdhentyneet, mutta vastaavasti

auto- ja junakuljetukset lisdantyneet.??®

Taulukosta 4.6 ndhdaan ne maarat, jotka oli ylipdataan mahdollista kuljettaa uittaen.
Esimerkiksi Adnekoskelle puuta tuotiin paljon Itd-Suomesta junakuljetuksina ja tehtaan
kokonaispuunhankinnoista junakuljetukset vastasivatkin reilua kahtakymmenta
prosenttia.?3? Kokonaisuutena siis myés muilla tehtailla uiton osuus pienenee, kun kaikkia
hankintamaaria tarkastellaan. Muualta kuin tarkastelualueelta tulleet kuljetukset eivat
voineet olla uittoa. Voikkaan tehtaan puunkuljetusstrategiassa uitto oli merkittavassa
osassa. Tehtaalle ominaista olivat pitkat kuljetusmatkat, olihan esimerkiksi Pielavedelta
uittaen matkaa tehtaalle lahes 500 km. Vuonna 1994 keskimaardinen kaukokuljetusmatka
oli uitolla 281 km, junalla 229 km ja autolla 104 km. Sijainti ei ollut raaka-ainevaroihin
ndahden erityisen hyva. Yhtio kaytti paperinvalmistuksessaan lahinna kuusikuitupuuta, jota
se sai edullisesti ja varmasti pohjoisesta Keski-Suomesta. Uitto oli pdaasiallinen
kuljetusmuoto toukokuusta aina lokakuuhun, kun taas junakuljetukset hoidettiin padasiassa
marraskuun ja huhtikuun valilla. Autokuljetuksia kaytettiin tasaisesti ympari vuoden.

Tallaisen roolituksen taustalla oli halu piti3 varastokustannukset pienina.?3!

Kaipolan paperitehdas Jamsassa ei kdyttanyt 1990-luvun alussa laisinkaan junakuljetuksia.
Tama oli strategista yhteispelia viereisen Jamsankosken tehtaan kanssa, joka kaytti
junakuljetuksia. Yhtidilla oli yhteinen raakapuun hankintayhtio ja Kaipolan tehdas hyédynsi
hyvin paljon ldhialueiden puuvaroja tuoden ne tehtaalle autolla. Uittoa Kaipolan tehdas
hyodynsi runsaasti, maarallisesti likipitden saman verran kuin Voikkaa. Uittopuuta lahti
liikkeelle eniten Pielaveden kunnan alueelta ja runsaasti myds Saarijarven ja Joutsan
seuduilta.?®? Uittopuuta ohjattiin pelkdstdan sanomalehti- ja luettelopaperin valmistukseen
ja autokuljetukset toivat paallystetyn aikakausilehtipaperin (LWC) valmistukseen tarvittavan

puun. Nain yhtio pystyi kontrolloimaan eri kuljetusmuodoista johtuvia puun laatueroja ja

29 Myllykyla 1991, 284

230 iikenneministerié 1995, 29

21 Lijkkenneministerié 1995, 17-20, ELKA. Metsaviesti-lehti (5/1981)
232 | iikenneministeri® 1995, 26
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lisdksi jarjestamaan puun vastaanoton tehtaalla tehokkaasti. Vuonna 1994 Kaipolan

tehtaalla uiton keskimaariinen kaukokuljetusmatka oli 202km ja auton 91km.?33

Ainekosken Metsa-Sellu Oy:n selluloosatehdas hankki puunsa tarkastelualueelta vuonna
1994 hyvin korostetusti autokuljetuksin. Suurin osa autopuusta tuotiin lIdhikunnista:
Viitasaarelta, Adnekoskelta ja Jyvaskylasta. Uittopuuta ldhti liikkeelle erityisesti Vaaksysta ja
Keuruulta, jolloin uitettiin vastavirtaan. Junakuljetuksia ei juuri tarkastelualueelta tullut,
mutta suuria erid saapui iddan suunnalta Savosta ja Karjalasta, seka merkittavia lasteja
Venajalts saakka. Vendjilta tuotiin koivua, mit3 oli vaikea saada riittavasti I3hialueilta.?34
Ainekosken tehtaan keskimaaraiset kaukokuljetuspituudet olivat: autolla 82 km, junalla 145
km ja uitolla 153 km. Matkat olivat selvasti lyhimpia tarkasteltavista tehtaista, mita selittaa
Ainekosken sijainti keskelld hyvid puunhankinta-alueita. Tehtaan panostuksesta
nimenomaisesti autokuljetuksiin kertoo paljon se, kuinka uittopuu tehdasalueella purettiin
autoihin, jotka edelleen kuljettivat puulastit vaaoille ja tuotantoon. Voikkaalla ja Kaipolassa

uittopuun mittaus ja tuotantoon ajaminen tapahtuivat omia vaylidan pitkin.23>

Lahdevaara toteaa tehtaiden vastaanoton ja varastoinnin merkityksen olleen suuri
kuljetusketjuja mietittdessa. Varastointipolitiikkana oli pitda varastot mahdollisimman
pienina. Esimerkiksi Adnekosken tehtaalla puutavara-autojen vastaanotto oli suunniteltu 15
minuutin tarkkuudella ja tehtaan kentaélle pyrittiin olemaan kokonaan varastoimatta puuta.
Tahan rytmiin teki poikkeuksen kevaan kelirikkoaika, jolloin tienvarsivarastoja purettiin ja
siirrettiin tehtaan kentalle. Voikkaalla ja Kaipolassa tehdasalueille varastoitiin hieman
enemman puuta ja erityisesti vilkkaimpina kesdakuukausina uittopuu taytti varastoja.
Esimerkiksi Voikkaalla uittopuun keskivaraston koko vuonna 1994 oli 11 400 k-m?3 ja
uittokautena maalis-lokakuussa 18 400 k-m3.23¢ Puut my®és kuljetettiin aiempaa nopeammin
tehtaille. Erityisesti uitto oli aivan viimeisten vuosien aikana nopeutunut merkittavasti ja
Lahdevaara toteaa uittojen Voikkaalle vuonna 1994 kestaneen noin 7,5 viikkoa. Kuitenkin

kyse oli suuren vesiston lahes paasta paahan matkaamisesta. Samana vuonna auto- ja

233 Liikkenneministeri® 1995, 25, 28
234 Likkenneministerié 1995, 29

235 Liikenneministerié 1995, 24,28,30
236 | iikenneministeri® 1995, 20, 30
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junakuljetukset Voikkaalle kestivat keskimairin noin kaksi viikkoa.?3” Tiivistyksen3 voi todeta
1990-luvun alussa JOT-ajattelun nousseen yhdeksi keskeiseksi tekijaksi yhtididen
puunhankinnassa. Mielestani Lahdevaara kuitenkin hieman liioittelee sen merkitysta

paatelmissaan.

Taulukko 4.7 Kaukokuljetus ja muut logistiikkakustannukset vuonna 1994, p/k-m3km?38

Auto Juna Uitto
Voikkaa Kaukokuljetus 29,5 14,5 9,6
Muu logistiikka 8,2 12,2 10,7
Kaipola Kaukokuljetus 30,6 - 8,8
Muu logistiikka 8,7 - 16,5
Aanekoski Kaukokuljetus 31,6 18,5 10,7
Muu logistiikka 7 13,2 15,4

Léhde: Liikenneministerié 1995, 22, 28, 31

Tutkimuksessa lasketaan esimerkkiyhtididen puunhankinnoista koituvia kustannuksia
jaottelemalla kululuokat kaukokuljetukseen ja muihin logistiikkakustannuksiin. Muita
logistiikkakustannuksia ovat alkukuljetus, kuormaus, vastaanotto ja varastoinnin
padomakulut. Taulukossa 4.7 on koottuna yhteen tulokset.?3° Ndhdaan, etta uitto on kaikilla
yhtio6illa edullisinta, kun lasketaan suoria kuljetuskustannuksia per kilometri. Koska
uittokuljetukset ovat kaikista pisimpia ja autokuljetukset vastaavasti lyhimpia, keikahtaa
asetelma toisenlaiseksi, kun tarkastellaan lopullisia kustannuksia. Voikkalla kuljetusten
kokonaiskustannukset olivat autolle 39,33 mk / k-m3 ja uitolle 57,08 mk / k-m3. Kaipolan
tehtaalla vastaavat lukemat olivat autolle 35, 80 mk / k-m?3 ja uitolle 51,24 mk / k-m3. Myés

Ainekosken tehtailla tilanne oli samankaltainen autokuljetusten kokonaiskustannusten

237 Liikkenneministerié 1995, 15-16, 22

238 Olen suhteuttanut logistiikkakulut (ehk& hieman keinotekoisesti) suoritteisiin ndhden. N&in ne ovat
kuitenkin paremmin vertailtavissa

239 0len summannut yhteen eri logistiikkaluokat ja jakanut saadun kustannuksen kuljetusmatkoilla. N&in voi
paremmin verrata kustannuksia kaukokuljetuksen kanssa
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ollessa 31,54 mk / m3 ja uiton vastaavien 39,90 mk / m3. Ndiden lukemien perusteella on
keskeistd, miten ldheltd metsdyhtiot saavat hankittua puunsa. Voikkaan ja Kaipolan tehtailla
uitto oli tarkedssa osassa kauempaa tulevissa kuljetuksissa. Jos uitto jaisi kokonaan pois
kaytosta ja yhta kaukaa jouduttaisiin kuljettamaan puu autoilla, nousisivat kustannukset

voimakkaasti.

Taulukko kertoo my6s, kuinka kalliita juna- ja uittokuljetusten muut logistiikkakustannukset
olivat. Uitolla ne olivat kaikkiaan kalliimpi tyovaihe, kuin itse kaukokuljetus.
Kaukokuljetuksen jalkeen uiton kaikista kallein vaihe oli alkukuljetukset autolla
pudotuspaikalle. Voikkaan kuljetuksissa niiden kustannus oli 63 % kaukokuljetuksen
hinnasta ja Kaipolalla periti 90 %. Adnekoskella alkukuljetukset olivat suhteessa halvimmat,
49 % kaukokuljetuksesta.?*° Voitaisiin paatell3 siis, ettd Ainekosken puunhankinta-alueet
uitolle sijaitsivat kaikista lahimpana vetta. Tahan saattoi vaikuttaa Metsaliiton osuuskunta-
historia. Korkeita logistiikkakustannuksia on myds junakuljetuksissa, joita niin ikdan nostaa

alkukuljetukset autoilla.

Yhteenvetona Lahdevaara esittaa listan kunkin kuljetusmuodon erityisista eduista.
Autokuljetuksille 16ytyy 14 puoltavaa tekijaa, junakuljetuksille 7 ja uitolle 3. Lista ei ole
erityisen hyva. Kansantaloudelliset tekijat on rajattu kokonaan pois, mika on melko
ongelmallista. Lisdksi JOT-tekijoitd korostetaan liikaa. Mainitsen talta listalta mielestani
jokaisen kuljetusmuodon kaksi suurinta etua, kun suorat kuljetuskustannukset sivuutetaan.
Autokuljetuksille: 1. "helppo mukautuminen muutoksiin”, 2. “raaka-ainevirran suunta ei
muille kuljetusmuodoille mahdollinen”.?*! Junakuljetuksille: 1. ”pienten virtojen keréys
suuremmaksi”, 2. "ymparivuotisuus”. Ja lopuksi uitolle ainoat valittavat: 1. "pienten virtojen
kerdys suuremmaksi”, 2. “ensimmaisella vuosipuoliskolla ja syyskaudella varastointi etuna

sdilyvyyden suhteen”.24?

240 |iikenneministerio 1995, 24, 28, 30

241 N3ma4 tekijat korostavat mielesténi auton suurinta vahvuutta: voidaan kuljettaa Idhes mista vaan ja mihin
suuntaan hyvansa (kun metséatieverkko tihed). Sen sijaan raiteet harvassa ja Suomen vesistoalueet eivat kulje
Ita-Lansi suunnassa

242 | iikenneministeri® 1995, 55-56
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4.4 Selvitysten ymparilla kayty keskustelu

Kanavasta tehdyt kannattavuustutkimukset aiheuttivat runsaasti keskustelua seka
kannanottoja puolesta ja vastaan. Ruodin seuraavaksi tata keskustelua, joka kuumeni aina
uuden selvityksen ilmaannuttua. Keskityn kuitenkin enemman yleisella tasolla
kannanottoihin kanavan eduista ja haitoista, enka sido lausuntoja tasmallisesti eri

tutkimuksiin. Tarkeinta on ajankohta, milloin lausunto on annettu.

Kuva 4.2 Vilin Suolahti-Jyvdskyld uitto- ja rautakanavamddrdt. Kuvaan on liséitty

selvitykset.?#3

20 TVH
45

40
35
30
25
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5

0 —t—= AN —— ——

1957 59 61 63 65 67 69 71 73 75 77 79 81 8 8 87 8 91 93

Kuvassa 4.2 on esitetty uudestaan valin Suolahti-Jyvaskyla uittomaarat, mutta kuvaan on
lisatty tarkeimmat selvitykset, niille vuosille milloin tutkimukset aloitettiin ja milloin tulokset
julkaistiin. Tama antaa kehyksen keskusteluille. Kiivaimmat vaittelyt kaytiin vuoden 1973
lilkenneministerion raportin ymparilld, joka oli tutkimuksista perusteellisin, sekd vuoden
1982 valiraportin julkaisun aikoihin, jolloin keskidssa oli subventiokokeilu ja sen monet
tulkinnat. Muita ajankohtia, jolloin keskustelu kavi vilkkaana, olivat 1960-luvun alku, jolloin
uittomaarat romahtivat sekd 1970-luvun loppu. Kanavakysymys jakoi intressiryhmia hyvin
voimakkaasti kahteen leiriin ja harva taho otti asiaan neutraalin kannan. Tarkeista tahoista
kanavaa johdonmukaisesti puolsivat Kymin uittoyhdistys, TVH seka useimmat kanava-alueen
eteldpuolella sijainneet metsayhtitt. Liikenneministerid kaantyi 1970-luvun kuluessa yha

enemman kannattamaan kanavaa. Kanava-hankkeen suurimmat vastustajat taasen olivat

243 TVH = tie- ja vesirakennushallitus, NE = NEDECO, LM =liikenneministerié ja MM = maatalousministerid.
Laatikot kattavat tutkimuksien aloitus- ja julkistamisajan. Lahteet mainittu aiemmin.
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Metséliitto, Rauma-Repola, VR, Kuorma-autoliitto sekd hieman varovaisemmin

danenpainoin valtiovarainministerio.

1960-luvun alussa kanavakeskustelu sai uusia kierroksia, kun TVH esitti sulkukanava-
jarjestelman perussuunnitelmat ja hieman myéhemmin ministeridtaso hylkasi esityksen
kanavan rakentamisesta. Samaan ajankohtaan osui uittojen romahdus (kuva 4.2) ja nippu-
uittoon siirtyminen, seka rautakanavan kdyttoonotto. Kymin uittoyhdistys totesi vuonna
1963 tilanteen olleen sellainen, ettd on joko siirryttava nippu-uittoon tai kokonaan
maakuljetuksiin. Taman jalkeen yhdistys otti sdanndllisesti esiin nakékulman, ettei kanava
mahdollista mitdan uutta kuljetusmuotoa, vaan on valttamaton ajanmukaistus
uittotoiminnalle. Myds rakenteilla ollut Kimolan uittokanava seka Mantyharjun nippu-

uittovayla jaisivat paljolti hukka-investoinneiksi, ilman Keiteleen kanavaa.?**

Kulkulaitosneuvosto pyysi alkuvuodesta 1964 vesistén metsateollisuudelta lausuntoja
kanavakysymykseen, jotta se saisi paremman kuvan tilanteesta omien arvioidensa tueksi.
Paadasiassa kanava-alueelta eteldan sijainneet tehtaat kannattivat ja pohjoisessa sijainneet
vastustivat hanketta, mika korostaa Keiteleen-Pielaveden alueiden merkitysta raakapuun
hankinta-alueina. Muutamia erityisen mielenkiintoisia lausuntoja annettiin. Yllattavin oli
Yhtyneiden Paperitehtaiden arvio, ettei kanavalla enda ole "yhtiomme kannalta sita
merkitystd, kuin sitd suunnittelemaan ryhdyttdessa”. Perusteluina olivat pian avattava
rautakanava seka Jyvaskylan Jamsankosken tuleva rata. My6hemmissa lausunnoissaan yhti6
otti selvasti myonteisen kannan kanavaan. Mielenkiintoinen oli myds Schaumanin ytimekas
kannanotto: “Emme halua ottaa kantaa asiaan”. Schauman oli ensimmaisia yhtioita, jotka
siirtyivat padasiassa autokuljetuksiin jo 1960-luvun aikana, milla saattoi olla merkitysta tassa
tapauksessa. Yhtiot joiden uittomatkat olivat kaikista pisimpia, ottivat voimakkaimmin
myodnteisen kannan. N&ita olivat Enso-Gutzeit, Kymi, Ahlstrém, Tampella ja Myllykoski.
Esimerkiksi Enso-Gutzeit korosti, ettd kaikki liikenneverkot olisi suunniteltava niin ”etteivat
ne edistaisi alueellista karsinoitumista”. Vastaavasti Myllykosken paperitehtaat piti
Keiteletta ja sen ylapuolisia vesistOalueita perinteisind puunhankinta-alueinaan, joiden

hyédyntiaminen uhkasi kdyda liian kalliiksi, kun yhtendista nippuvaylaa ei ollut olemassa.?*®

244 ELKA. Kymin uittoyhdistyksen selvitys valtioneuvostolle (11.6.1963)
245 ELKA. Tiivistelma metsdyhtididen lausunnoista kanavakysymyksess (28.1.1964)
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Kanavaa vastustivat Metsiliitto, eli kiytanndssa Adnekosken tehtaat, sekd Rauma-Repola,
joka omisti merkittavat sahat Lahdessa ja Suolahdessa. Metsaliiton kritiikin voisi tiivistaa
seuraavasti: Keiteleen ja Pielaveden seudut saattavat olla Kymijoen varren tehtaille
perinteisia hankinta-alueita, mutta meille ne ovat luonnollisia. Kanava néin ollen edistaisi
ristiinkuljetuksia Metséliiton mukaan, eikd muodostuisi kansantaloudellisesti kannattavaksi
investoinniksi. Purevaa kritiikkia esitti myos Rauma-Repola. Yhtion mukaan kanavan
kannattajat eivat ole uskaltaneet ottaa esille Saarijarven, Kivijarven ja Pihtiputaan vaylien
soveltumattomuutta nippu-uittoon, vaan pyrkivat aluksi saamaan Keiteleen kanavan, minka
jalkeen asia nousisi esiin. Yhtio viittasi muutenkin uiton alenevaan trendiin autokuljetuksiin
ndahden ja maanteiden seka kuorma-autokaluston nopeaan kehittymiseen. Lopuksi yhtio

totesi sill itsellddn olevan suuri Lahden saha kanavan eteldpuolella.?4®

Siirrytaan seuraavaksi 1970-luvun alkuun, jolloin valmistui liikenneministerién mittava
selvitys kanavasta. Liikenneministerio pyysi vuonna 1971 lausuntoa eri intressiryhmilta
kesken olleesta tutkimuksesta ja teki ndaiden pohjalta joitakin muutoksia lopulliseen
raporttiin, joka julkaistiin loppuvuonna 1973. Taman jalkeen valmiiseen raporttiin otettiin
uudestaan laajalti kantaa. Muutoksena vuoden 1964 keskusteluun, uittomaarat olivat
hieman elpyneet, joskin vield enemman olivat kasvaneet autokuljetukset. Lisaksi
rautakanavan kaytosta oli jo useamman vuoden kokemus. Valmiin raportin (loppuvuosi

1973) ymparilla kaytya keskustelua savytti juuri alkanut 6ljykriisi.

Rautakanavaa kritisoitiin monelta taholta. Perusongelma oli, etta uittoketju oli
monivaiheinen ja siten herkka vioille tai kustannusten nousuille. Suomen
puunjalostusteollisuuden keskusliitto totesi vuonna 1971 kuljetusketjun yksinkertaistamisen
olevan valttamatonta. Rautakanavassa "jokainen nipun nosto heikentda nippua, jolloin
nippuja joudutaan jatkuvasti kiristimaan”. Lisdksi jokainen pysahdys ja siirto toiseen
kuljetustapaan aiheuttaa huomattavia kustannuksia, keskusliitto selvittda. Nain ollen
keskusliitto asettui varovasti tukemaan kanavan rakentamista, kun se aiemmin oli ottanut
neutraalin kannan kysymykseen. Liitto kuitenkin korosti ensisijaisesti huoltansa

autokuljetusmatkojen liiallisesta pidentymisestd, minka voi nahda kompromissina

246 ELKA. Rauma-Repolan ja Myllykosken lausunnot (4.2.1964)
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eripuraisten jasenten mielipiteistd.?*” Kymin uittoyhdistys alkoi korostaa entistd enemman
uittokierteen valitonta vaaraa lausunnoissaan. Uittopaallikkd Tapio Varis kirjoitti vuonna
1971, ettd jatkuvasti uusia marginaalieria siirtyy pyorien paalle, koska kustannuskynnys
rautakanavassa on muodostunut niin suureksi. Uittoyhdistyksen mukaan tdma uhkaa
Keiteleen uittoa, jonka paattyminen valittdmasti uhkaisi koko vesiston uittoa. Toisaalta
kanavan rakentaminen tekisi uiton padvaylasta tehokkaan, jonka myo6ta pois jadneiden
sivuvaylienkin arvo nousisi. Osa niista voitaisiin pienin parannuksin ottaa uudelleen
kayttoon, uittoyhdistys esitti. Tama oli samalla vastausta Rauma-Repolan aiemmin
esittamaan kritiikkiin. Varis totesi myos kantohintojen nousevan kanavan myo6ta pohjoisessa
Keski-Suomessa, minka lisdksi osa Pohjois-Savon ja Keski-Pohjanmaan puustakin voisi siirtya
Kymijoen vesiston uittoihin. Moni muukin taho, erityisesti metsahallitus, korosti

kantohintojen nousun merkityst3.24®

Aluepoliittisia ndakdkulmia esitettiin erityisen runsaasti kanavakeskustelussa juuri 1970-
luvulla. Metsaliiton lisaksi myos Keski-Suomen seutukaavaliitto ja —ladninhallitus seka
useimmat kanavan pohjoispuolella sijainneet kunnat totesivat, etta kanavan rakentaminen
suosisi raakapuun vientia rannikolle. Tahojen mukaan raakapuu tulisi jalostaa ensisijaisesti
Keski-Suomessa, lahelld hankinta-alueita. Olisi syyta pikemmin pyrkia tukemaan alueelle
rakennettavaa uutta teollisuuskapasiteettia. Tata nakdkantaa kritisoi vesihallitus, jonka
mielesta ymparistonakoékulmien perusteella tulisi ennemmin suosia rannikolle rakentamista.
Aluepoliittisista kysymyksistd kanavan kannattajat totesivat Ainekosken tehtaiden olevan
niin vahva toimija, ettei sen puunhankintaa ole syyta suosia. TVH:n mukaan valtion olisi
tehtdva poliittinen paatos kansantaloudellisesti kannattavasta hankkeesta, koska “aina mika

tahansa investointi parantaa silld kertaa toisen etua enemman kuin jonkun toisen etua”.?*°

Paljon heratti keskustelua my6s se, miten nopeasti eri kuljetusmuotojen hinnat tulisivat
nousemaan lahitulevaisuudessa. Télle keskustelulle antoi vauhtia 6ljykriisin puhkeaminen
vuonna 1973, joka siirsi padhuomion aluepolitiikasta suoriin kuljetuskustannuksiin. Kanavaa

kannattaneet metsayhtiot alkoivat korostaa entisestdan uiton edullisuutta ja hyodyllisyytta

247 ELKA. Puunjalostusteollisuuden keskusliiton kirje lilkenneministeriélle (29.6.1971)

248 ELKA. Tapio Variksen kirje puunjalostusteollisuuden keskusliitolle (19.10.1971)

29 ELKA. Lilkenneministerién tiivistelma metsdyhtididen lausunnoista koskien ”yhteiskuntataloudellisia
laskelmia” (1971); ELKA. Tiivistelma tutkimuksesta ”Yhteiskuntataloudellisten laskelmien soveltaminen
liilkennesektoriin, K-P kanavahanke” annetuista lausunnoista, Liikenneministerio (12.10.1974)
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kriisiaikoina. Vastustavat tahot korostivat yhta lailla kuljetuskustannuksien alentamisen
tarvetta, mutta hankinta-alueiden rationalisointien kautta tapahtuvana. Oljykriisit olivat
mielestani merkittava murroskohta kanavakysymyksessa, silla niiden myota tarkeat
poliittiset instituutiot alkoivat kddntya selvemmin kanavan kannalle. Metsaviesti-lehti
uutisoikin vuonna 1981 Keski-Suomen alueviranomaisten nakékantojen olevan
"yksiselitteisesti hankkeen takana”. Ndhdakseni kyseessa on liioittelu, mutta selkeasti
kanava nahtiin paremmassa valossa, kuin viela kymmenen vuotta aiemmin.
Merkittavimpana poikkeuksena tarkeista viranomaistahoista toimi valtiovarainministerio,

joka suositti johdonmukaisesti rautakanavassa pitaytymista lausunnoissaan.?>°

Vesiston metsayhtidissa mielipiteet olivat pysyneet melko ennallaan 1970-luvun puolivalia
lahestyttdaessa. Yhtyneet oli siirtynyt selvasti kanavan kannattajaksi, kun taas Schauman
alkoi lievasti vastustaa hanketta. Taustasyyt ovat sikali selvat, etta Kaipolalle uitto oli
noussut tarkedaan asemaan, kun taas Schaumanin kuljetukset olivat tastedes lahinna
autokuljetuksia. Schaumanin mukaan monelta Keiteleen ja erityisesti Pielaveden alueelta
olisi edullisempaa siirtaa puut osaksi Saimaan uittoja, jossa oli jo valmiiksi hyvat nippu-
uittovaylat olemassa. Yhtio myos korosti puun laatuvaatimusten muuttumista seka
autokuljetusten ymparivuotisuutta, mika vahensi uiton edellytyksid. Samaan kiinnitti
huomiota my6s Metsaliitto lausunnoissaan. Kanavan puolustajat nostivat uutena etuna
huviveneilyn ja matkailumahdollisuuksien avautumisen kanavan myo6ta. Talle antaa taustaa
1960-luvun nousukausi, jonka aikana huviveneiden maara oli noussut nopeasti. On silti
mielenkiintoista miten vahan kanava nahtiin laivavdylana koko hankkeen aikana ja kuinka eri

selvitykset koskivat tyystin uittojen kilpailukykya raakapuunkuljetuksissa.?°?

1970-luvun lopulla paatettiin kokeilusubvention jarjestamisesta rautakanavassa vuosina
1980-1982. Kokeilusubventiosta julkaistu valiraportti kesalla 1982 lopetti kokeilun. Samalla
se poisti kanavan suunnitteluun varatut rahat budjetista. Monet tahot esittivat
tyytymattomyytensa raporttiin, jonka nahtiin sivuuttavan lukuisia olennaisia kysymyksia.
Aiemmin esitelty Antero Von Baghin tutkimus (1983) oli olennainen osa tata kritiikkia. N&in

ollen 1980-luvun alkupuolelle ajoittuu kolmas erityisen vilkas mielipiteiden vaihto. Kuten

20 ELKA. Metsaviesti -lehti (5/81)
251 ELKA. Metsi ja Puu —lehti (2/1974); ELKA. Liikenneministerion tiivistelma (12.10.1974)
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kuvasta 4.2 voidaan lukea, 1970-luvun loppu ja 1980-luvun alku olivat vaiherikasta aikaa
uittomaarien kehityksessa. Vuosi 1977 oli historiallisen huono, minka jalkeen nousu jatkui
vuoteen 1981. Taman jalkeen uittomaarissa alkoi jalleen alamaki. Paakritiikki valiraporttia
kohtaan kumpusi juuri tasta: siind tehdaan liian pitkalle menevia johtopaatdksia ainoastaan
kolmen vuoden perusteella, jotka ovat vieldpa poikkeuksellisia. Esimerkiksi
Puunjalostusteollisuuden keskusliitto totesi vuoden 1982 lausunnossaan, etta on taysin
epdrealistista odottaa metsayhtididen sopeuttavan kuljetusketjujaan ja
tehdasvastaanottoaan kolmen vuoden kokeilujakson aikana. Keskusliiton mukaan kokeilun

tulisi jatkua niin kauan kuin rautakanava olisi toiminnassa.?>?

Aianekosken tehtaat sai lisda voimaa lausunnoilleen, kun se oli rakentamassa uutta suurta
sellutehdasta, joka valmistuisi vuonna 1985. Kanavan vastustajien mielesta olisikin
katsottava miten suurinvestointi tulee vaikuttamaan alueen puuvirtoihin. Adnekosken
tehtaiden lisaksi kanavan merkittavimmaksi vastustajaksi oli noussut VR 1970-luvun aikana.
VR oli selkeammin uiton kilpailija kuin autokuljetukset, jotka olivat tarkedssa osassa
uittoketjua. Junakuljetukset kilpailivat kaikista pisimmista kuljetuksista ja esimerkiksi
raakapuun kuljetukset Pielavedeltd Kymijoen varteen hoidettiin joko uittaen tai Savon rataa
hyodyntaen. VR:ll3 oli kuljetusmonopoli Suolahti-Jyvaskyla valilla, minka se halusi sailyttaa.
Kymin uittoyhdistyksen aktiivinen uittopaallikké Olli Pesonius totesi vuonna 1982 VR:n
pystyneen koko rautakanavan olemassaoloajan ”poliittisesti vastustamaan hanketta erittain
taitavasti ja tehnee sen nytkin”. VR itse totesi, ettei kanavalle ole todellista tarvetta.
Kuljetuksia ei ole niin paljon, etteiko niita pystyttaisi hoitamaan rautakanavalla tehokkaasti,
viesti kuului. Tasta nakokohdasta kiisteltiin tiukkaan savyyn ja esimerkiksi Pesonius totesi,
ettei rautakanavassa voida helposti kuljettaa yli 600 000 kuutiota puuta, silla rautakanava
vaatii uitolle hankalaa tasaista sy6ttoa, kun taas vesikanavassa silla ei olisi merkitysta. Muita
VR:n esiin nostamia vesiteiden rajoittavuuksia olivat osavuotisuus, hitaus ja suuret
varastovaatimukset. Samaa mielta oli my6s kuorma-autoliiton edustaja Seppo Sainio vuonna
1979. Lisaksi han korosti illuusiota uiton energiahalpuudesta, koska uittoa ei ole ilman
alkukuljetuksia autolla. Tama oli mielestani erityisen painava argumentti uittoa vastaan,

mita tosiseikkaa kanavan puolustajat tuntuvat vahattelevan ja suorastaan valttelevan. On

252 ELKA. Puunjalostusteollisuuden keskusliiton lausunto liikenneministeridlledia (15.10.1982)
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mielenkiintoista, ettd auto- ja junakuljetuksien edustajat olivat 1980-luvun vaihteessa hyvin
samoilla linjoilla nakemyksiltaan ja erittain kriittisia kanavan suhteen seka jokseenkin

kriittisia my®s uiton tulevaisuuden suhteen.?>3

Liikenneministerio asettui entistd selvemmin kanavan taakse, dénitorvenaan
lilkenneministeri Matti Puhakka. Puhakan mukaan Keiteleen-Paijanteen kanava oli ainoa
kannattava vesitiehanke 1980-luvun Suomessa. Erityisesti ministeri kantoi huolta tieverkon
kunnostuksista koituvista kustannuksista, jos uitto tyrehtyisi ja samat puumaarat siirtyisivat
kuorma-autoilla kuljetettaviksi. Vuoden 1984 Keskisuomalaisessa Puhakka totesi, etta tulee
"ilman muuta esittdmaan sopivassa tilanteessa hallitukselle, etta se tekisi paatoksen
kanavan rakentamisesta”. Puhakka totesi myos hankkeen vastikdadn saaneen tylyn kohtelun
valtiovarainministerion toimesta budjettiriihessa. Samassa lehtijutussa valtiosihteeri Teemu
Hiltunen perusteli valtiovarainministerion negatiivista kantaa. Hinen mukaansa kanava tulisi
yrityksille edulliseksi, mutta valtiolle ei, investointi- ja yllapitokustannusten johdosta. Lisaksi
rautakanava oli osa Jyvaskyla-Haapajdrvi rataa mista seuraa etuja yllapitokuluissa.
Puunkuljetukset ovat myds valttamattémia radan kannattavuudelle Hiltusen mukaan, mika
on mielenkiintoinen lausunto. Viel3 Hiltunen toteaa, ettd on syytid odottaa miti Adnekosken

uusi sellutehdas aikaansaa.?>*

Kaiken kaikkiaan kanavamyodnteisyys kasvoi 1960-luvulta 1980-luvulle. Erityisesti
viranomaistahot alkoivat voimakkaammin tukea kanavahanketta, joskin
valtiovarainministerion kanta pysyi vastustavana. On kuitenkin mielestani hyvin luultavaa,
ettei kanavaa oltaisi rakennettu vield 1990-luvun alussa, jos ei olisi pystytty hyodyntamaan
bilateraalisen kaupan epatasapainoa rakentamisessa. Niin kaukana olivat viela 1980-luvun
puolivalissa tarkeimpien kannattajien ja vastustajien nakdkannat hankkeesta. Olen
taulukkoon 4.8 koonnut eri intressiryhmien mielipiteiden kehitysta 1960-luvulta 1980-
luvulle. Taulukko on koonti edella sanotusta. Taulukko on karkea arvio ja perustuu
yksittaisista vuosista tehtyihin paatelmiin, joten se on enemman suuntaa antava, kuin tarkka

esitys.

253 ELKA. Metsaviesti —lehti (5/1981); ELKA. Kymin uittoyhdistyksen muistio (14.8.1982); ELKA. Kuljetus —lehti
(10/1979)
254 ELKA. Keskisuomalainen (19.9.1984); ELKA. Keskisuomalainen (19.9.1983)
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Taulukko 4.8 Térkeimpien intressiryhmien kanta kanavaan®>>®

1960-luku | 1970-luku | 1980-luku
Kymin uittoyhdistys + + +
Kuorma-autoliitto - - -
VR - - -
Metsaliitto - - -
Rauma-Repola - - -
Yhtyneet Paperitehtaat 0 + +
Schauman 0 - -
Kymijoen varren metsateollisuus + + +
Puunjalostusteollisuuden keskusliitto 0 + +
Liikkenneministerio - 0 +
Valtiovarainministerio - - -
TVH + + +
Metsahallitus + + +
Vesihallitus + + +
Keski-Suomen seutukaavaliitto 0 + +
Keski-Suomen ladninhallitus 0 0 +
Kanavasta pohjoiseen sijoittuvat kunnat - - -
Kanavasta eteldan sijoittuvat kunnat + + +

255 + positiivinen kanta, - negatiivinen kanta, 0 ei ota kantaa.
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5 Kontrafaktuaali

Taman luvun tarkoitus on pohtia miten Kymijoen vesiston uittomaarat olisivat kehittyneet,
jos Keiteleen-Paijanteen kanava olisi valmistunut 1950-luvun lopulla ja nippu-uittoon olisi
siirrytty jo 1950-luvun aikana. Uittomaarat romahtivat vuonna 1962, jonka jalkeen
uittomaarat eivat enaa elpyneet entiselleen. Kymin uittojen romahdus oli poikkeuksellisen
suuri, erityisesti kun sitd vertaa Vuoksen vesiston uittomaariin ja niiden kehitykseen.
Siellakin uittomaarat alkoivat hiipua, mutta tasaisesti, niin etta vesistolla yha vuosittain
uitetaan pieni vakiintunut maara puuta.?>® Yksi merkittiva erottava tekija vesistéjen uitoissa
oli yhtendinen ja riittdvan pitka nippuvaylasto. Vuoksen vesistolla tillainen saatiin luotua jo
sotien jilkeen, Kymijoen vesistolld ei ennen kuin 1990-luvun alussa.?>” Kuinka merkittiva

yksittainen tekija kanavan viivastyminen uittojen hiipumisille oli, sita yritan nyt selvittaa.

Yritan seuraavaksi arvioida toteutuneita kustannuksia Kymijoen vesistdalueen
puunkuljetuksissa vuosilta 1959-1994. Rajaus on siis likipitdaen irtouiton paattymisesta
kanavan valmistumiseen. Lasken tilastoaineistoja hyédyntden, kuinka paljon uitto- ja
autokuljetukset kokonaisuudessaan maksoivat talla ajanjaksolla. Junakuljetukset olen
jattanyt laskelmista sivuun yksinkertaisuuden vuoksi ja siita syysta, ettd nimenomaan
autokuljetusten yleistyminen muodostui uitoille ongelmalliseksi. Tilastojen puutteiden
vuoksi kaikkia vuosia ei ole mahdutettu mukaan, vaan tarkastelussa on muutaman vuoden
jaksoja koko ajanjaksolta. Tarkemmin kasiteltavat jaksot ovat vuodet 1959-1961, 1969-1972,
1979-1982 ja 1994.

Lasken aluksi kuljetusmuotojen toteutuneet suorat yritystaloudelliset kustannukset.
Laskelmat ovat siis muotoa kuljetussuoritteet * kuljetuskustannukset. Kun olen laskenut
suoraviivaiset yrityskustannukset, arvioin muita tekijoita jotka voivat vaikuttaa
kuljetusmaariin. Naita ovat kuljetusaika, kuljetusjoustavuus, kuljetusvarmuus ja
laadunsailyvyys. Lisdksi yritdn arvioida kansantaloudellisia kustannuksia autokuljetuksille.
Kun olen saanut arvioitua, paljonko toteutuneet kokonaiskustannukset olivat, yritdn arvioida
miten kanava muuttaisi kustannuksia. Arviot siitd paljon varsinaisessa kanavassa uittaminen

kustantaisi ja kuinka paljon puuta siirtyisi lisda uittoon, olen poiminut jo edella kasitellyista

256 pakkanen 2015, 347
257 sarkkinen — Rekonen - Koivupuro 2007, etukansi, 80-87

108



kanavatutkimuksista. Nama ovat merkittyina taulukoihin kohtaan Suolahti-Jyvaskyla

(kanava).

Taulukko 6.1 Kymijoen vesistéalueen puunkuljetustilastoja. Alimmat kaksi rivid

kontrafaktuaaliarvioita, muut todella toteutuneita lukuja.

Suorite: milj. k- | 1959- 1969- 1979- 1994
m3km 1961 1972 1982 (Adnekoski,
Kaipola,
Kustannus: p/k- Voikkaa)
m3km
Matka: km
Koko vesisto Uittosuorite 398 186 185 73
Uittokustannus | 1,6 1,5 1,4 2,1
Uittomatka 175 198 200 212
Autosuorite 16 99 117 80
Autokustannus | 10,2 7,7 11,3 6,5
Automatka 42 57 87 92
Suolahti-Jyvaskyla Suorite 41 22 26 10
Kustannus 1,4 5,7 1,8 2,1
Suolahti-Jyvaskyla Suorite 42 54 39 10
(kanava) Kontraf.
Kustannus 0,64 0,9 1,6 2,1

Ldhteet: Pddskynen 1974, 93; Komiteanmietintd 1967, liite 4, Von Bagh 1983, 22, 30, 36;
Liikenneministerié 1973, 84-85, 138; Liikenneministerié 1995, 7, 23, 28, 31; Tehdaspuu —
vuosikertomukset, vuodet 1969-1972 ja 1979-1982.

Taulukossa 6.1 on kerattyna yhteen puunkuljetustilastoja koko vesiston alueelta seka vililta

Suolahti-Jyvaskyla, milla valilla rautakanava toimi vuodet 1964-1993. Vuonna 1994

109




(viimeinen sarake) kanava oli juuri valmistunut. Ensimmainen sarake kuvaa vield irtouiton
aikaa, jolloin alkukuljetukset autoilla eivat olleet valttdmattomia. Lisdaksi on huomattava,
ettd rautakanavaa subventoitiin vuosina 1980-1982. Kunkin vuosiryhman lukemat ovat
keskiarvoja ndilta vuosilta. Siten esimerkiksi vuosien 1969-1972 uittosuorite 186 miljoonaa

tarkoittaa, etta jokaisena neljana vuonna olisi uitettu tdman verran (keskimaarin).

Alimmat kaksi rivia ovat kanavatutkimuksista poimittuja arvioita siitd, mille maaralliselle ja
hinnalliselle tasolle kuljetukset asettuisivat, jos kanava rakennettaisiin. Juuri nama kaksi rivia
ovat kontrafaktuaaliarvioita, kun muut luvut ovat arvioita todellisista maarista ja
kustannuksista. Kaikki kustannukset ovat vuoden 1973 hintatasossa. Tarkastelussa ovat ne
kuljetusmaarat, jotka lahdettiin kuljettamaan kanavan ylapuolisen vesistdalueen piirista,
joko uittaen tai autokuljetuksin. Kyse on siis Keiteleen ja Pielaveden vesialueiden
laheisyydesta. Yhteisuitto suoritettiin vesiston latvaosilta kohti merta ja suurin osa uiton
kokonaispuumaarasta lahti liikkeelle Suolahti-Jyvaskyla akselin pohjoispuolisilta
vesistdnosilta.?>® Alueen korostumisesta vesiston tirkeimpana puuhankinta-alueena
kertovat my6s kantohinnat. Esimerkiksi vuosina 1968-1969 Kymijoen vesiston pohjoisosissa
paperipuun kantohinta oli keskimaarin yli markan vahemman pinokuutiolta, kuin Paijanteen

tasolla (n. 15 %).2%° Lisaksi juuri ndihin puihin kohdistui rautakanavan kustannuskynnys.

Tarkasteltavalta hankinta-alueelta Iahteneet uittokuljetukset suuntautuivat ainoastaan
vesistdn piirissa oleville tehtaille, joista merkittdvimmat olivat Ainekosken, Kaipolan ja
Voikkaan tehtaat. Erityisesti Kaipolan ja Voikkaan tehtaiden merkitys Kymin uitoille korostui
vuosisadan loppua kohden, kun useat isot tehtaat mukaan lukien Adnekosken tehtaat,
siirtyivat pasosin autokuljetuksiin. Voikkaan ja Adnekosken tehtaiden merkitys korostuu
aineistossa, mika nakyy taulukossa 6.1 keskimaaraisen uittomatkan pidentymisena.
Voikkaalla uitto sdilyi tirkednd 1900-luvun lopulle saakka, Adnekoskella se menetti
merkityksensa 1980-luvun aikana, minka yhteisvaikutuksena matka pidentyi. Toisin kuin
uitot, autokuljetukset pystyivat myos kulkemaan muiden vesistoalueiden tehtaille. Nama
kuljetukset on vahennetty taulukosta karkean arvioinnin pohjalta. Vuoden 1973

lilkenneministerion tutkimuksen ja vuoden 1983 Von Baghin tutkimuksen perusteella olen

258 Esimerkiksi vuosina 1979-1982 (taulukko 6.1) uitettiin koko vesistolla kaikkiaan 925 000 kiintokuutiota
(suorite/matka) puuta ja rautakanavan lapi kulki 540 000 kiintokuutiota puuta.
259 Liikenneministeri® 1973, 20
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arvioinut muualle kuin Kymijoen vesistdalueelle menevien autokuljetusten osuudeksi noin
25 %.20 Taman vihennyksen jalkeen jéljelld ovat ne autokuljetukset, jotka suuntautuivat
samoille tehtaille kuin uittokuljetuksetkin. Nain kuljetusmuotoja voidaan verrata keskendan
paremmin. Vield on huomattava, etta vesistdalueen tehtaille kuljetettiin autolla puuta myo6s
muilta vesistdalueilta, mihin uitto ei pystynyt. Ndiden autokuljetuksien suuruutta ei tassa

yhteydessa arvioida tarkemmin.

Eri terminaalikustannukset sisaltyvat taulukon 6.1 lukuihin. N&ita olivat autokuljetuksille
lastaus ja tehdasvastaanotto, uitoille nippujen sitominen, rautakanavakuljetus lastauksineen
seka tehdasvastaanotto. Sen sijaan alkukuljetuksen, joka on osa uittokuljetusketjua, roolia
tulee pohtia tarkemmin. Nama tapahtuivat autoilla ja ovat siis merkattuna taulukkoon
autosuoritteeksi. Vuonna 1980 keskimaardinen alkukuljetusmatka uittoon oli 37 kilometria
tehdaspuun hankinta-alueella, eli Kymijoen ja Vuoksen vesistdalueilla.?6* TAm3 lukema
voidaan ottaa lahtokohdaksi. NEDECO:n raportti totesi vuonna 1965 kannon ja uittovaylan
valisen etdisyyden pyrkivan kasvamaan, kun autokuljetuksien osuus lisddntyy.?%? Lasketaan
erillaan minka verran kustannuksia siirtyy uittokuljetusketjuun, kun alkukuljetusmatka on 30
kilometria ja kun se on 40 kilometria. Alkukuljetuskustannukset saadaan, kun kerrotaan
uitettu maara alkukuljetuksen pituudella ja edelleen kerrotaan saatu tulo autokuljetusten

keskimaaraisilla kustannuksilla. Esimerkiksi vuosille 1969-1972 laskukaava on seuraava:
(186 000 000 k-m3km / 198 km) * 30 km * 7,7 p/k-m3km / 100 = 2,2 miljoonaa markkaa

Taulukossa 6.2 on esitetty uiton ja autokuljetusten, seka rautakanavan, toteutuneet
kokonaiskustannukset (suoritteet * kustannukset). Lisaksi taulukkoon on merkitty
alkukuljetuskustannukset. Nama ovat osa uittoketjua, joten ne on siirrettava
uittokustannuksiin. Nain ollen vuosina 1969-1972, uiton kustannuksiksi muodostuu 30
kilometrin alkukuljetuksella, 2,8 + 2,2 = 5 miljoonaa markkaa. Vastaavasti autokuljetusten
kustannuksiksi jaa 7,6 — 2,2 = 5,4 miljoonaa markkaa. Nama ovat siis arvioituja toteutuneita
kustannuksia. Samaan tapaan voidaan laskea kustannukset muina vuosina ja 40 kilometrin

alkukuljetuksella. Vuosina 1959-1961 irtouitto ei ollut vield paattynyt, joten

260 | iikenneministerié 1973, 31, 165; Von Bagh 1983, 8. Arvio on tehty karttakuvien perusteella.
261 Tehdaspuu vuosikertomus 1981
262 NEDECO 1968, 21-22
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alkukuljetuskustannuksia ei ole laskettu. Taulukosta ndhdaan hyvin konkreettisesti, kuinka
suuren kustannuksen rautakanava muodosti. Esimerkiksi vuosina 1969-1972 valin Suolahti-
Jyvaskyla osuus koko vesiston uittojen kustannuksista oli perati 46 %, vaikka kuljetus-
suoriteosuus oli vain 12 %. Vuosina 1979-1982 kustannuskynnys ei ollut yhta suuri, koska

rautakanavaa subventoitiin.

Taulukko 6.2 Kuljetusketjujen toteutuneet kokonaiskustannukset, miljoonaa markkaa?%3

1959- 1969- 1979- 1994

1961 1972 1982
Uiton kustannukset 6,4 2,8 2,6 1,5
Auton kustannukset 1,6 7,6 13,2 5,2
Suolahti-Jyvaskyla (sisaltyy jo koko vesistoon) | 0,6 1,3 0,5 0,2
Suolahti-Jyvaskyla (kanava) Kontraf. 0,3 0,5 0,6 0,2
Alkukuljetus 30 km 2,2 3,1 0,7
Alkukuljetus 40 km 2,9 4,2 0,9

Arvioidaan nyt muita yritystaloudellisia kustannuksia eli mika merkitys kuljetusajalla,
kuljetusjoustavuudella, kuljetusvarmuudella ja laadunsailyvyydella oli eri kuljetusketjuissa.
Kutsutaan naita tekijoita yhteisesti JOT-kustannuksiksi. Nama olivat autolle edullisia, eli
pyritdan karkeasti arvioimaan kustannuskerrointa uitolle, jolloin autokuljetukset saavat
kertoimen 1. Keskitytaan kuljetusaikaan tarkemmin, ja arvioidaan joustavuus- ja
laatutekijoita suuntaa-antavasti. Seuraavat laskelmat ovat karkeita arvioita ja omia

paatelmia tilanteesta.

Pyritaan aluksi arvioimaan, kuinka paljon yksittdinen Kymijoen vesistolla kuljetettava
uittolautta kuljetti puuta verrattuna yksittdiseen kuorma-autoon. Enso-Gutzeitin kirjeesta

lilkenneministeriolle vuonna 1971 kay ilmi, ettd vuonna 1970 Saimaalla hinattiin kaikkien

263 Vuoden 1973 hintatasossa
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aikojen ennatyslautta, 84 000 pinokuutiota, mika vastasi arviolta 1500 kuorma-autollista.
Toivo Nordbergin mukaan yksi pinokuutio vastaa 0,66 kiintokuutiota. Nyt voidaan laskea
yksittdisen rekan vetdvyys: 84 000 * 0,66 / 1500 = 37 k-m3.2%* Kymin uittoyhdistyksen
uittosuunnitelman mukaan yksittdinen hinausyksikko Keiteleelld oli samoihin aikoihin 600-
700 nippua. Samassa suunnitelmassa todetaan myos, ettd miljoona kiintokuutiota vastaa
60 000 nippua, eli 1 nippu = 16,7 kiintokuutiota. Keiteleen hinaaja veti siis 650 * 16,7 =

10 800 kiintokuutiota puuta. Ndin ollen saadaan suhde 10 800 / 37 = 292, eli yksi Keiteleen
hinaaja veti puuta noin kolmensadan kuorma-autollisen verran. Niin nippulautat, kuin
kuorma-autojen vetoisuus kasvoivat lapi 1900-luvun jalkipuoliskon, joten voidaan olettaa
suhdeluvun pysyneen kohtalaisen samana tutkittavana aikana. Saimaan ennatyslautan
hinaamiseen tarvittiin perati 6 tydmiesta. Arvioidaan Kymin vesiston peruslautan tulleen
hinatuksi 2 henkil6lld, minka lisaksi erindisiin ohjaustoihin tarvittiin avuksi viela yksi henkil®.
Voidaan siis arvioida yhden hinaajan kuskin vastanneen noin 100 rekkakuskia, kuljetettaviin

maérin suhteutettuna.6®

Jalleen on kuitenkin otettava alkukuljetus huomioon, mika tasoittaa tilannetta.
Keskimaarainen alkukuljetusmatka oli siis vuonna 1980 noin 37 kilometria. Samana vuonna
keskimaarainen autokuljetusmatka tehtaalle oli 87 kilometria (ks. taulukko 6.1).
Alkukuljetuksen keskimaardinen pituus oli siis noin 43 % keskimaaradisesta
autokuljetusmatkasta suoraan tehtaalle vuoden 1980 paikkeilla. Tamakaan karkeasti
arvioitu suhdeluku ei luultavasti kovin paljon vaihdellut vuosien saatossa, silld seka
autokuljetus tehtaalle, etta alkukuljetusmatka kasvoivat. Oletetaan yksinkertaisuuden
vuoksi, etta alkukuljetukseen kului aikaa puolet siitd, mita kuljetukseen suoraan tehtaalle.

Tama on mahdollista, silla tehtaalle pain mentdessa tiet suurenevat ja paranevat.

Alkukuljetus kuului uittoketjuun, jolloin voidaan arvioida yhden uitto-kuljetusketjun
(alkukuljetus + uitto) tyolaisen vastanneen noin viittdkymmenta kuorma-autokuskia. On
kuitenkin huomioitava, etta pelkastaan uittamalla tarvitaan silti kuorma-autoja
alkukuljetukseen. Ja jos otetaan dskeinen suhdeluku (1 uittomies = 50 autokuskia)

lahtokohdaksi, niin kuorma-autoja tarvitaan tdasmalleen yhta paljon. Nain ollen

264 ELKA. Enso Gutzeitin kirje liikenneministeriolle (1971)
265 ELKA. Alustava uittosuunnitelma K-P véylalle 1970-1971 (1970), muistio; Nordberg 1998, 297
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uittokuljetusketjussa vaadittiin jopa suuremmat panostukset kalustoon, kuin
autokuljetuksissa. Todellisuudessa luultavasti kalustontarve oli uittoketjussa hiukan
vahaisempi, koska pienempi maara kuorma-autoja kaiketi riitti turvaamaan uittoon tulevan
puumaaran. Talloin kuitenkin yksittdiset kuorma-autot joutuivat tekem&dan useampia
matkoja, joten voidaan laskennallisessa mielesséa olettaa uitolle hiukan suurempi
kalustontarve. Tehdaan taman takia pieni vahennys dskeiseen arvioon ja sanotaan yhden
uittotyoldisen pystyneen liikuttelemaan samoja maaria, mita 45 kuorma-autokuskia sai

liikkeelle.

Pyritaan padasemaan JOT-kuluihin kasiksi arvioimalla kuljetusketjuihin kuluneita aikoja.
Aiemmin taulukossa 4.4 on todettu hinaajan keskimaaraiseksi vauhdiksi 2 km/tunnissa ja
kuorma-autolle noin 60 km/tunnissa. Lisdksi tiedetdan keskimaardisen kuljetusmatkan
olleen 1980-luvun vaihteessa uitolle 200 km ja autolle 87 km. Nain ollen yhdella hinaajalla
kului matkaansa noin 100 tuntia ja autolla noin 90 minuuttia. Lisdksi uittoon tulee lisata
alkukuljetus, jolloin uittoketjun kuljetusajaksi saadaan: 100 h + (90 min / 2) = 100 h 45 min.
Koska pudotuspaikalla niput piti lisdksi sitoa yhteen, pyoristetdaan lukema 101 tunniksi. Yksi

autokuski ehti siis tehda: 101 / 1,5 = 67 matkaa samassa ajassa, kuin hinaaja yhden.

Ymparivuotisuus oli erityinen etu autokuljetuksille. Tama painottui, kun tehtaiden vaateet
yhéa tuoreemmasta puusta korostuivat vuosisadan loppua kohti mentdessa. Kymin
uittoyhdistyksen uittosuunnitelmassa todetaan uittopaivia tulevan noin 100 vuodessa.
Autokuljetuksia rajoittivat kevaan kelirikko-aika, joten oletetaan yksinkertaisuuden vuoksi
ajopaivia kertyvan 300 vuodessa. On sindnsa liioiteltua vaittaa, etta autokuljetukset saivat
tasta kolminkertaisen hyodyn, koska uittopuuta voitiin kuljettaa muutaman kuukauden
aikana paljon varastoon. Moni yhtié myds jakoi puunkuljetuksia siten, etta kesalla
uittopuuta kaytettaessa autokuljetukset toimivat huomattavasti pienemmalla
kapasiteetilla.?®® Koska tdssa arvioidaan JOT-kustannuksia ennen kaikkea ajan perusteella
(mika kasvatti korkokuluja), voidaan kolminkertainen hyoty ottaa silti Iahtokohdaksi. Tama
sen takia, etta kuljetusjoustavuus, kuljetusvarmuus seka laadunsailyvyys suosivat kaikki

autokuljetuksia, jolloin hieman reipas ajan arvottaminen on paikallaan. Autokuski ehti siis

266 | iikenneministeri® 1995, 20-21, 27
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tehda, kun vuosikerroin otetaan huomioon: 67 * 3 = 200 matkaa samassa ajassa, kuin

hinaaja yhden. Tama karkea luku sisdltda autokuljetusten JOT-hyodyn.

Verrataan nyt auton aikahyotya uiton kapasiteettietuun. Auto teki 200 matkaa, siind missa
uitto yhden, mutta uittaen kuljetettiin 45-kertainen maara. Siis auton JOT-etu uittoon
nahden oli: 200 / 45 = 4,4. Toisin sanoen uiton JOT-kustannukset olivat 4,4 kertaiset
autokuljetuksiin nahden. Nyt laskettu tilanne oli 1980-luvun vaihteesta, mutta kertoimen
voidaan arvioida olleen suunnilleen samanarvoinen muinakin aikoina, silla seka uiton, etta
autokuljetusten kuljetuskapasiteetit ja kulkunopeudet kasvoivat. Kuljetusmatka sen sijaan
kasvoi autokuljetuksissa nopeasti, kun uitolla se kasvoi vain hiukan. Esimerkiksi 1970-luvun
vaihteessa keskimaardinen automatka oli 57 km ja uiton 198 km, eli uiton matka verrattuna
autokuljetuksiin oli suhteessa pidempi kuin kymmenen vuotta myéhemmin. Tama muuttaisi
toki laskelmia, mutta arvioidaan tall6in muiden JOT-tekijoiden olleen vahemman
autokuljetuksia suosivia. Eli vaatimukset tuoreesta puusta eivat olleet yhta voimakkaita,
autokuljetusten joustavuus ei ollut yhta suuri, silla metsatieverkko oli pienempi ja lisaksi
tehdasvastaanotto oli sopeutettu paremmin suuren uittomaaran varastoimiseen. Nain

voidaan pitdd sama kerroin voimassa myos 1970-luvun vaihteessa, sekad muina ajankohtina.

Kuinka paljon JOT-kustannukset sitten olivat? Olen arvioinut JOT-kustannuksia korostuneesti
varastointi-kustannuksina, mika johtuu ajan suuresta arvottamisesta. Uittolautat olivat
pidempadan matkalla ja uittoa hyddynnettiin vain osan vuotta, minka johdosta varastot
kuljetusketjun alkupaassa, matkalla seka tehdaspdassa olivat huomattavasti suuremmat
kuin autokuljetuksilla. Tama aiheutti korkokuluja. Lahdevaaran tutkimuksessa vuodelta 1995
Voikkaan tehtaan korkokustannuksiksi autokuljetuksissa oli arvioitu 0,9 % kaikista kuluista.
Vastaavasti Kaipolan tehtaan korkokulut olivat autokuljetuksille 3,1 % kaikista
kustannuksista. Vield oli laskettu Adnekosken tehtaille koron osuus kustannuksista, joka oli
3,2 %.%%7 Laskelmat ovat vuodelta 1994, jolloin korkotaso oli juuri pudonnut 1990-luvun
vaihteen huippulukemien jalkeen.2%8 Vuosi 1994 oli nyt tutkittavalla ajanjaksolla
keskimaaraista alhaisemman koron vuosi, joten tehdaan laskelmat kahdella korkotasolla: 2

% ja 4 % koroilla. Vuosina 1979-1982 uiton kokonaiskustannukset ilman alkukuljetusta olivat

267 | shdevaara 1995, 22, 28, 31. Kyse ei siis ole varsinaisesta korosta, vaan korkokulujen osuudesta kaikista
kustannuksista.
268 syomen tilastollinen vuosikirja 1981 sek3 1996
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2,6 miljoonaa markkaa ja autokuljetusten kokonaiskustannukset vastaavasti 13,2 miljoonaa
markkaa. Autokuljetusten JOT-hyoty saadaan arvioitua, kun lasketaan, paljonko
autokuljetusten kokonaiskustannukset nousisivat, jos niilla olisi yhta suuret korkokulut kuin
uitolla oli. Saatu lukema lisdtaan uiton kokonaiskustannuksiin. Autokuljetusten

kokonaiskustannukset kerrotaan lopuksi korolla (koska suhde oli 1:4,4).

Esimerkiksi laskelmat vuosille 1979-1982 ovat 2 % korolla: (13,2 * 1,02) * 0,02 *4,4=1,2
miljoonaa markkaa, sekd 4 % korolla: (13,2 * 1,04) * 0.04 * 4,4 = 2,2 miljoonaa markkaa.
Na&in ollen vuosille 1979-1982 uiton kustannuksiksi saadaan, JOT-kustannukset huomioiden;
3,8-4,8 miljoonaa markkaa. Autokuljetusten kokonaiskustannuksiksi muodostuu: 13,5-13,7
miljoonaa markkaa.?® Autokuljetusten kustannusrajat ovat niin ldhell3 toisiaan, ett
selvyyden vuoksi otetaan keskiarvo 13,6. Samaan tapaan on laskettu muut vuosiryhmat
molemmilla koroilla. Saadut arvot on esitetty taulukossa 6.3. Rautakanavaan ja varsinaiseen
kanavaan on myos lisatty JOT-kustannukset suoritteiden mukaisessa suhteessa. Selvyyden
vuoksi olen laskenut naille vain yhden arvon, 3 % korolla.?’® Rautakanavan ja varsinaisen

kanavan arvot sisdltyvat jo koko vesiston lukemiin.

269 Autokuljetusten kustannusrajat: 13,2 * 1,02 ja 13,2 * 1,04. N&in saadaan huomioitua JOT-kustannus myés
autokuljetuksille, silla suhde oli 1:4,4

270 M34rat ovat sen verran paljon pienempid, ettei vaihteluvalid juuri synny, vaikka erikseen olisi 2 % ja 4 %.
Laskukaava on siis esim. rautakanavalle vuonna 1979-1982: (13,2 * 1,03) * 0,03 * 4,4 * 0,14 (osuus koko
vesiston uittosuoritteesta) =0,3 ->0,5 + 0,3 =0,8.
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Taulukko 6.3 Kokonaiskustannukset (sis. JOT-tekijit = korko 2-4 %), Miljoonaa markkaa

1959-1961 | 1969-1972 | 1979-1982 | 1994

Uiton kustannukset 6,5-6,7 3,5-4,2 3,8-4,8 2-2,5
Auton kustannukset 1,6 7,8 13,6 5,4
Suolahti-Jyvaskyla 0,6 1,4 0,8 0,3
Suolahti-Jyvaskyla (kanava) 0,3 0,8 1 0,3
Kontraf.

Alkukuljetus 30 km 2,2 3,1 0,7
Alkukuljetus 40 km 2,9 4,2 0,9

Nyt on saatu arvioitua kuljetusketjujen yritystaloudelliset kustannukset. Pysdahdytdan
hetkeksi arvioimaan, miten kanavan rakentaminen 1950-luvulla olisi muuttanut tilannetta.
Arvioidaan aluksi kuljetusketjujen toteutuneita kokonaiskustannuksia vuosina 1959-1994
(36 vuotta). Lasketaan hyvin suoraviivaisesti uitto- ja autokuljetusketjun kustannukset
yhteen neljalta esimerkkivuodelta (tdssad esimerkissa JOT=4 % ja alkukuljetus 30 km). N&in
saadaan kustannusarvio neljalta vuodelta, joka vastaa kohtalaisen hyvin koko ajanjakson,
satunnaisesti valitun, neljan vuoden keskiarvoa. Kerrotaan saatu lukema vielad yhdeksalla,
jotta voitaisiin arvioida koko ajanjakson kustannuksia. Lasketaan aluksi uittoketjun
kustannukset: (6,7 + 6,4 + 7,9 + 3,2) * 9 = 218 miljoonaa.?’* Vastaavasti auton: (1,6 + 5,6 +
10,5 + 4,7) * 9 = 202 miljoonaa. Eli taman arvion mukaan autokuljetukset olivat
kokonaiskustannuksiltaan vuosina 1959-1994 noin 16 miljoonaa halvempia (n. 7 %), kuin

uitot samana aikana.

Miten kanava olisi muuttanut tilannetta? Taulukosta 6.3 nahdaan, kuinka paljon arviolta
kanava olisi hyédyntanyt uittoja. Esimerkiksi vuosina 1969-1972 noin 0,6 miljoonaa/vuosi

(1,4 -0,8). Vuosien 1979-1982 lukema on harhaanjohtava. Siind ndhdaan kanavan tulevan

271 Koko lauseke: (6,7 + (4,2 + 2,2) + (4,8 + 3,1) + (2,5 + 0,7)) * 9. Autolle vastaavasti vihennetian alkukuljetus.

117



0,2 miljoonaa kalliimmaksi, kuin rautakanava. Kyse oli subventoinnista, joka toteutettiin
vuosina 1980-1982. Arvioidaan vuosien 1969-1972 arvion kanavan hyddysta (0,6 milj.)
vastaavan parhaiten rautakanavan aikaa (1964-1993), lukuun ottamatta subventiovuosia,
joten ulotetaan tdma arvio vuosille 1964-1979 ja 1983-1993. Ensimmainen sarake, vuodet
1959-1961, vastaavat parhaiten irtouiton aikaa, eli tdssa tapauksessa vuosia 1959- 1963.
Viimeisen sarakkeen tilanne vastaa vain vuotta 1994, jolloin kanavassa voitiin uittaa. Nailla
tiedoin voidaan arvioida kanavan hyoty uitolle vuosille 1959-1994: (5 * 0,3) + (27 *0,6) - (3 *
0,2) + (1 * 0) = 17,1 miljoonaa. Nain ollen kanavan myota uitot olisivat tulleet
kokonaiskustannuksiltaan 1,1 miljoonaa edullisemmaksi, kuin autokuljetukset vuosina 1959-

1994.272

Arvioidaan lopuksi kuljetusmuotojen kansantaloudellisia kustannuksia. Painvastoin kuin JOT-
kustannukset, nama olivat suhteessa uitolle edullisia. Seuraavat laskelmat ovat JOT-
kustannusten tapaan karkeita arvioita. Arvioidaan seuraavia mittareita: teiden kulumisesta
koituvat kustannukset, ruuhkautumisista ja onnettomuuksista syntyvat kulut seka
saastumisesta aiheutuvat haitat. Saastumista mitataan yksinkertaistaen energiankulutuksen
kasvulla. Hyédynnetdan Von Baghin laskelmia 1980-luvun alusta, jotka on jo esitetty
edellisessa luvussa. Von Baghin mukaan 100 000 kiintokuution siirtyminen uitosta
autokuljetuksiin johtaisi: 200 000 — 800 000 markan teiden yllapitokuluihin, 28 000 markan
onnettomuuskuluihin seka 100 000 — 150 000 markan lisdykseen energiankulutuksessa.
Lisaksi Jyvaskylan solmukohta ruuhkautuisi entisestaan. Von Bagh on laskelmissaan jo

huomioinut alkukuljetukset uitolle.?”3

Vuosina 1979-1982 uitettiin noin 925 000 kiintokuutiota puuta (185 000 000 k-m3km / 200
km). Lasketaan talla maaralla autokuljetusten kansantaloudelliset kustannukset. Lisdksi on
otettava inflaatio huomioon (lasketaan vuoden 1973 rahassa ja ndma ovat vuoden 1983
rahassa), jolloin jaetaan kustannukset kertoimella 3,63.%274 Laskelmiksi saadaan: 9,25 *
(500 000/ 3,63) +9,25 * (28 000/ 3,63) + 9,25 * (125 000 / 3,63) = 1 660 000 mk.

Pyoristetdadn lukema 1,7 miljoonaan markkaan Jyvaskylan ruuhkautumisen johdosta. Myos

272 Nimenomaan, kun JOT=4% ja alkukuljetus 30 km

273 \Jon Bagh 1983, 27-28

274 Tama lukema on saatu vertailemalla Von Baghin (1983) ja Paaskysen (1973) esittamia kustannuksia samoilta
vuosilta. 1970-luvulla inflaatio oli erityisen voimakasta, mika aikaansai yli kolminkertaisen hinnannousun.
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uittaminen aiheutti ruuhkia, mutta arvioisin kuorma-autokuljetusten aiheuttaneen niita
ongelmallisemmin. Lasketaan samaan tapaan muillekin vuosiryhmille autokuljetusten
kansantaloudelliset kustannukset uittoon verrattuna, inflaatio huomioiden. N&in saadaan,
pyoristdaen Jyvaskylan ruuhkien verran ylospain: 1959-1961 = 4 100 000 mk, 1969-1972 =

1 800 000 mk, seka 1994 = 700 000 mk. Luvut ovat sitd isompia, mitd enemman on uitettu
kyseisina vuosina. Luvut kuvaavat kansantalouden saastoja kyseisilla uittomaarilla, joten ne
voidaan lopullisissa laskelmissa lisata autokuljetusten kansantaloudellisiksi kustannuksiksi.
Taulukossa 6.4 on esitetty samat tiedot kuin taulukossa 6.3, mutta nyt mukana ovat myds
kansantaloudelliset kustannukset autokuljetuksille. Olen lisdksi merkinnyt taulukkoon riville
Suolahti-Jyvaskylad (kanava) lukeman, paljonko suoriteméaarat (milj. k-m3km) arvioidusti

kasvaisivat, jos kanava olisi rakennettu.?’> Timé on tirkeai tulevia laskelmia varten.

Taulukko 6.4 Kokonaiskustannukset (sis. JOT-tekijéit sekd kansantaloudelliset kustannukset),

Miljoonaa markkaa

1959-1961 | 1969-1972 | 1979-1982 | 1994

Uiton kustannukset 6,5-6,7 3,5-4,2 3,8-4,8 2-2,5
Auton kustannukset 5,7 9,6 15,3 6,1
Suolahti-Jyvaskyla 0,6 1,4 0,8 0,3
Suolahti-Jyvaskyla (kanava) 0,3 (1) 0,8(32) 1(13) 0,3 (0)
Kontraf.

Alkukuljetus 30 km 2,2 3,1 0,7
Alkukuljetus 40 km 2,9 4,2 0,9

Tehdaan samat laskelmat, kuin edella yritystaloudellisten kustannusten kanssa. Nyt kasassa
ovat kaikki kustannusten aiheuttajat. Pyritdadan maarittelemaan JOT-prosentti seka

alkukuljetus tarkemmin, kuin aiemmissa laskelmissa. Hieman yleistden korkotaso oli melko

275 Tam3 oli esitetty jo edelld taulukossa 6.1
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matala 1960-luvun vaihteessa, jonka jalkeen kasvoi 1990-luvun vaihteeseen asti, kunnes
putosi selvasti. Annetaan ensimmaiselle ja viimeiselle sarakkeelle JOT:n arvoksi 2 % ja
keskimmaisille 4 %. Alkukuljetusmatka piteni tasaisesti, joten annetaan toiselle sarakkeelle
arvoksi 30 km ja kahdelle viimeiselle 40 km. N&illa tiedoin uiton toteutuneet
kokonaiskustannukset olivat vuosina 1959-1994 arviolta: (6,5 + 6,4 + 9+ 2,9) * 9 =223
miljoonaa. Ja vastaavasti auton: (5,7 + 7,4 + 11,1 + 5,2) * 9 = 265 miljoonaa. Kanavan
rakentaminen olisi halventanut uiton kustannuksia 17,1 miljoonaa aiemmin lasketun
perusteella. Siis uiton kustannuksiksi jaisi 223 — 17 = 206 miljoonaa. Tdma on 59 miljoonaa
vahemman kuin autokuljetusten kokonaiskustannukset. Nahdaan, etta kansantaloudellisten
kustannusten myota uitto muuttuu nadissa laskelmissa selkeasti autokuljetuksia
edullisemmaksi, niin toteutuneiden kustannusten suhteen, kuin kontrafaktuaalitulkinnoissa

kanavan kanssa.

Arvioidaan viela viimeisena, kuinka paljon uittoon siirtyisi puuta kanavan myo6ta ja mitka
olisivat tdman siirtyman kansantaloudelliset vaikutukset. Suluissa olevasta luvusta (taulukko
6.4) nahdaan, kuinka paljon suoritemaarat kasvaisivat koko vesistolld kanavan myota. 276
Esimerkiksi 1970-luvun vaihteessa uitettaisiin arviolta 32 miljoonaa kiintokuutiokilometria
enemman vuosittain. Tdma on kutakuinkin 160 000 kiintokuutiota (32 000 000 k-m3km / 198
km). Arvioidaan, ettad tdma puumaara vahenisi autokuljetuksista, mika on luultavaa, koska
halvemman Suolahti-Jyvaskyla valin myo6ta autokuljetukset olisivat ajaneet puuta enemman
uittoon jo Keiteleen puolella, eivatka olisi vieneet nippuja niin kaukaa suoraan Pdijanteen

uittoihin. Nainhan tosiasiassa kavi, mika oli omiaan aiheuttamaan uittokierretta.

Lasketaan tdman 160 000 kiintokuution siirtyman kansantaloudelliset saastot: 1,6 *
(500000/3,63)+1,6 *(28000/ 3,63) + 1,6 * (125 000 / 3,63) = 290 000 mk/vuosi. Samalla
tavalla laskien saadaan vuosille 1959-1961 (1 milj. k-m3km:n siirtym4&) kansantalouden
saastoiksi 10 000 mk/vuosi sek3 vuosille 1979-1982 (13 miljoonan siirtyma) noin 90 000
mk/vuosi. Vuonna 1994 ei synny sdastdja, koska kanava oli jo valmis. Lasketaan summat

yvhteen samaan tapaan kuin aiemmin (eli vuodet 1969-1972 saavat suurimman painoarvon),

276 N3ma3 arvot on saatu kanavatutkimuksista, kuten aiemmin on jo kerrottu
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niin saadaan arvio kansantalouden saastoista vuosille 1959-1994, koskien kanavan myo6ta

uittoon siirtyvaa puuta:?’’ (5 * 0,01) + (27 * 0,29) + (3 * 0,09) = 8,2 miljoonaa markkaa.

Vedetaan yhteen saadut kustannusarviot, jos kanava olisi rakennettu 1950-luvun lopulla.
Puhtaasti yritystaloudellisten kustannusten myota uitot olisivat muodostuneet kanavan
kanssa noin miljoonan edullisemmaksi, kuin autokuljetukset vuosina 1959-1994. Kun
autokuljetuksille lisattiin kansantaloudelliset kustannukset, saatiin arvio 59 miljoonan
markan edullisuudesta uittojen hyvaksi. Kansantaloudellinen etu uitolle olisi ndin ollen 58
miljoonaa markkaa. Lopuksi viela laskettiin arviot kansantaloudellisesta hyddysta, kun
kanavan myota uittoon siirtyisi lisdd puuta. Tama sadsto olisi 8 miljoonaa markkaa. Siis
kansantaloudelliset sadstot olisivat kokonaisuudessaan vuosina 1959-1994 olleet noin 66
miljoonaa markkaa. Lukema pohjautuu reippaaseen paattelyyn eri tekijoiden arvotuksista
(JOT, alkukuljetus jne.), joten se ei ole eksakti arvio kanavan kannattavuudesta, vaan

ennemmin suurpiirteisen paattelyn tulos.

Tehdaan lopuksi arvio kanavainvestoinnin kannattavuudesta. Aiemmin kerrottiin kanavan
lopulta maksaneen 175 miljoonaa markkaa kokonaisuudessaan, josta Suomelle koitui
maksettavaa 155 miljoonaa markkaa. Otetaan korkeampi luku lahtékohdaksi, koska naissa
tulkinnoissa ei hydodynneta bilateraalista kauppaa. Summat ovat vuoden 1994 rahassa, kun
nyt tehdyt laskelmat ovat olleet vuoden 1973 rahassa. Kdytetadan jakajaa 5,6, jolloin kanavan
kustannukseksi saadaan vuoden 1973 rahassa noin 31 miljoonaa markkaa.?’® Kanavan
myo6ta saavutettaisiin 36 vuodessa 66 miljoonan markan kansantaloudelliset sadst6t uiton
lisadntymisen johdosta. Tama tekee vuotta kohden 1,83 miljoonaa markkaa. Arvioidaan

nailla tiedoilla olisiko kanavainvestointi tullut kannattavaksi.

Kanavan kannattavuus-selvityksissa arvioitu kanavainvestoinnin padoman korko vaihteli
noin valeilla 3-10 % ja siita kiisteltiin runsaasti. Tarkastellaan ensin investoinnin
kannattavuutta 6 % korolla, joka esiintyi ehka yleisimmin kannattavuus-selvityksissd.?”®

Huomataan, ettd juuri 6 % muodostuu rajaksi, jonka suuruisella tai suuremmalla korolla

277 Tama siis vahenisi autokuljetuksista naissa laskuissa, mika saa aikaan sdastot

278 Kerroin on johdettu vertaamalla kuluttajahintaindeksin tietoja sekd Von Baghin ja Pd3skysen rahojen
suhdetta (1973 ja 1983). Kuluttajahintaindeksin mukaan kerroin olisi ollut 4,7, mutta vertailun myota
lukemaksi saatiin 5,6

279 Esimerkiksi Von Bagh 1983, 41 seki Liikenneministerié 1973, 216
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investointi ei olisi ollut kannattava. Tall6in kanavan vuotuiseksi koron lisdykseksi muodostuu
31 miljoonaa * 0,06 = 1,86 miljoonaa, eli niukasti enemman, kuin vuotuiset
kansantaloudelliset saastot olisivat. Lasketaan kannattavuutta vield 4 % korolla. Talldin
vuotuiseksi koroksi muodostuu 31 miljoonaa * 0,04 = 1,24 miljoonaa. Tassa tapauksessa
tulisi vuotuista sdast6a noin 0,6 miljoonaa euroa. Nain ollen investoinnin kuoletusajaksi

muodostuisi noin 31 / 0,6 = 52 vuotta.
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6 Paatanto

6.1 Tutkimuksen tulokset

Askeisissa kontrafaktuaalilaskelmissa saatiin tulokseksi kanavan rakentamisen niukka
kannattamattomuus. Kanavan my6ta uittoon olisi siirtynyt jonkin verran lisaa puuta, jolloin
kansantaloudelliset hyédyt olisivat olleet kokonaisuudessaan noin 1,83 miljoonaa markkaa
vuodessa.?® Kanavan suurten rakentamiskustannusten ja vahintdan 4-5 prosentin
korkotason myota vajaan kahden miljoonan hyoty ei olisi ollut sittenkaan riittava.
Laskelmissa tehtiin runsaasti oletuksia, mutta saatuja tuloksia on syyta kunnioittaa. Tulosten
perusteella voidaan tehda paatelma3, ettei yhtenaisen ja tehokkaan nippuvéaylaston
aikaisempi luominen Kymin uitoille olisi valttamatta vakiinnuttanut uiton asemaa. Uitto olisi
luultavasti silti hiipunut pois, joskin hitaammin, kuin mita tosiasiassa tapahtui. Tata
pdatelmaa vahvistaa tosiasia, etteivat uittomaarat elpyneet enda 1990-luvulla kanavan
myo6ta. Nain paastaan tarkedan jatkokysymykseen: mika sitten oli suurin syy uittojen
hiipumiselle, jos ei nippuvdylaston puutteet? Vai oliko autokuljetuksia suosineita tekijoita

niin paljon, etta ne yhdessa tekivat uitosta kannattamatonta?

Vaikka Kymin uittojen tilanne karjistyi 1960-luvulla, kehityssuunta yleisesti 1900-luvulla oli
uitolle epaedullinen. 1900-luvun alussa, uiton kultaisina vuosina, koko kuljetusketju oli
rakennettu uittoja varten. Hevoset vetivat tukkikuormat purojen varsille, joista l[ahdettiin
kevaan tullen uittamaan. Kirjaimellisesti sadat pienet virrat yhdistyivat paavaylilla, josta ne
soljuivat edelleen kohti tehtaita varppaajien ja hinaajien vetamina. Yhteiskunnan koko
lilkenneverkko rakennettiin tarkeimpien vesiteiden ja rautateiden yhteispelin varaan.
Jyvaskyla-Lahti linja oli tasta oivallinen esimerkki. Karjistdaen tassa kokonaisuudessa ja
erityisesti puunkuljetuksissa vesiteiden tehtavana oli toimia uiton mahdollistajana ja

rautatiet kuljettivat valmiit tuotteet markkinoille, erityisesti Pietariin.

Uiton ehea jarjestelma joutui vakaviin vaikeuksiin sotien jalkeen. Olennaista oli tyévoiman
kallistuminen, silld irtouitto vaati suuret maarat tyontekijoita kevaan purouitoille seka kesan
erotteluille. Irtouittoa ei ollut mahdollista rationalisoida riittavasti suhteessa palkkojen

kohoamisiin, joten siita oli lopulta pakko siirtya nippu-uittoon. Kymijoen vesistoilla tdma

280 \yuoden 1973 rahassa
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tapahtui kriisin sanelemana 1960-luvun alussa. Kuorinnan siirtyminen tehdaspaahan,
tehtaiden vaateet tuoreemmasta puusta seka kuljetettavan puun keskikoon pieneneminen
jyrkensivat tata siirtymaa. Kuitenkin ndhdakseni ensisijainen syy oli yhteiskunnan suuri
murros ja maaseudun hiljeneminen, joka kallisti uiton kaipaamaa kausiluontoista tyovakea.
Irtouitto pyori aivan liiaksi ihmistyévoimalla ollakseen kannattavaa muuttuneessa

tilanteessa.

Yhteiskunnan muutos selittaa nippu-uittoon siirtymisen, mutta ei selita miksi uitto ylipdansa
loppui. On tdysin selvaa, etta nippu-uittoon oli siirryttava, mutta on mielenkiintoista pohtia
miksi huomattavasti taloudellisempi nippu-uitto ei parjannyt juuri paremmin. Tahan [6ytyy
mielestani avain metsateollisuuden kokemista muutoksista 1900-luvun aikana. Edella jo
viitattiin puun laatuvaatimusten muutoksiin paperiteollisuuden yleistyessa, joihin nippu-
uitto pystyi kuitenkin vastaamaan kohtalaisen hyvin. Uitto oli toki huomattavasti hitaampi
kuljetusmuoto, kuin autokuljetukset, mutta sittenkdan tata kautta ei voi mielestani loytaa
pohjimmaista syyta uittojen hiipumisille. Olennaista oli nahdadkseni metsateollisuuden
painopisteen siirtyminen yha lahemmaksi raaka-ainevaroja. Tama tapahtui kahta tieta.
Ensinndkin uusia tehtaita perustettiin sisimaahan, mistd Adnekosken ja Jimsan seutujen
painoarvon kasvu lapi 1900-luvun kertoo selvaa kieltd. Toiseksi hankinta-alueita
uudelleenjarjesteltiin suuresti lapi 1900-luvun, kiihtyen vuosisadan loppua kohden. Taman
mahdollisti tiheneva tieverkosto, erityisesti metsatiet, joiden avulla oli mahdollista
irrottautua vesireittien ja vesistojen "ikeestd” ja tahystella taysin uusiin suuntiin
raakapuunhankinnoissa. Hankinta-alueiden rationalisoinnit suoritettiin ennen kaikkea
hankinta-yhtididen ja fuusioiden kautta. Tassa uudelleenjarjestelyssa olivat pankit vahvasti

mukana.?8!

Tavallaan kyse oli paluusta vanhaan. Vield 1800-luvun alussa, vesisahojen aikaan, sahoja oli
ripoteltuina tasaisesti pitkin Suomen vesistdalueita ja puunkuljetusmatkat olivat lyhyita.%82
1800-luvun lopun héyrysahabuumi keskitti toimintaa voimakkaasti meren rannalle, suurten
jokien suille. Talloin myos kuljetusmatkat olivat kaikista pisimpia. Kotkaan kuljetettiin puuta

aina Pielavedelta saakka ja matkaa tehtiin yleisesti kaksi vuotta. Kyse oli tehokkuudesta

281 pakkanen 2015, 308, 343
282 Ahvenainen 1984, 88-89, 101, 115
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kuljettaa valmis tuote vientimarkkinoille. Taiman jalkeen, lapi 1900-luvun on palattu
lahemmaksi tarkeimpia hankinta-alueita ja esimerkiksi Kotka ja Pori ovat menettaneet
painoarvoaan metsateollisuuskeskittymina. Erityisesti Saimaan ymparys on vastaavasti sita
kasvattanut. Tassa voi myos piilld syy juuri Saimaan uittojen hengissa sailymiseen. Vuoksen
vesistdalue on suuri ja labyrinttimainen jokaiseen ilmansuuntaan, jolloin kuljetusmatkojen
lyhentyessa ja hankintasuuntien vaihtuessa, uitto pystyi vastaamaan naihin muutoksiin. Sen
sijaan Kymin vesisto ja erityisesti Pdijanne toimivat tehokkaina kuljetusvaylina |ahinna

pohjois-eteld suunnassa.

Toinen mielestani keskeinen syy nippu-uiton ongelmille piili sen perusluonteessa. Nippu-
uitto vaati valttamatta alkukuljetuksen autoilla. On selvada, ettd tama monimutkaisti
kuljetusketjua ja teki siita herkemman. Tarvittiin varastotilaa, oli rakennettava ja huollettava
pudotuspaikkoja, ylipdansa oli enemman tekijoita jotka oli pidettava ajan tasalla. Ongelmia
seurasi, jos yhteispeli autokuljetusten kanssa petti ja jollakin vdylanosalla kuorma-autot
alkoivat ajaa enenevasti suoraan tehtaalle. Tama tuli yha yleisemmaksi vuosisadan loppua
kohden, kun rakennettiin uusia metsateita ja kuorma-autokalusto parani. Tasta seurasi
uittokierretta, kun yksittdisen vaylanosan kallistuminen alkoi kallistaa koko vesiston uittoja.
Metsdautoteiden rakentaminen nousee muutenkin keskeiseen asemaan uiton ongelmien
yhtena suurena taustasyyna. Kuten aiemmin on todettu, matka kannolta pudotuspaikalle
pyrki kasvamaan autokuljetusten yleistyessa. Ero oli suuri irtouiton aikaan, jolloin lahdettiin
uittamaan latvavesiltd, usein aivan pienia puroja alkuun hyédyntaen. Uitto ulottui syvalle
metsiin ja lahelle hakkuualueita. Nippu-uittoon siirtymisen ja metsdautoteiden yleistymisen
myo6ta asetelmat vaihtuivat, kun autokuljetuksella alettiin paasta hyvin lahelle kantoa ja
hakkuita. Tiivistettyna autokuljetuksien hyddyntama reitisto kasvoi suuresti 1900-luvun

lopulla, kun uitolla se vastaavasti vaheni ja jaljelle jaivat vain tehokkaat paavaylat.

Nostetaan vield johdannossa esitetyt tutkimuskysymykset esiin: 1. Kuinka Keiteleen-
Paijanteen kanavan aikaisempi rakentaminen olisi vaikuttanut uiton asemaan? 2. Miksi

puunkuljetusten rakennemuutos oli niin raju? 3. Onko uitolla tulevaisuutta?

Mikali Keiteleen-Paijanteen kanava olisi rakennettu jo 1950-luvullla, olisi uitto siita
epailematta jonkin verran hyotynyt. Edellisen luvun laskelmien mukaan kansantaloudellinen

hyoty olisi kuitenkin jaanyt pienemmaksi, kuin kanavan puolustajat esittivat omissa
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arvioissaan 1960-1980-lukujen aikana. Vastauksena ensimmaiseen kysymykseen, uitto olisi
hiipunut myo6s kanavan aikaisemman rakentamisen myo6ta, joskin hieman hitaammin. Toisin
sanoen kanavakysymys ei ollut sittenkaan ratkaiseva tekija Kymijoen vesiston uittojen
hiipumiselle. Suuremmaksi syyksi arvioisin muutokset metsateollisuuden sijoittumisessa ja
hankinta-alueiden uudelleenjarjestelyt, joiden myota vesistojen merkitys puunhankinta-
alueiden maarittelijana vaheni. Muutoksen mahdollisti metsatieverkon tihentyminen.
Toiseksi kanavaa keskeisemmaksi tekijaksi uittojen vahenemisille nostaisin nippu-uiton

vaatiman alkukuljetuksen.

Viela 1930-luvulla uitot vastasivat noin 80 prosentista kaikesta puunkuljetussuoritteesta,
mutta vuosisadan lopulla lukema oli pudonnut muutamaan prosenttiin (ks. kuva 2.3).
Pyritadn vastaamaan toiseen kysymykseen eli miksi puunkuljetusten rakennemuutos oli niin
raju? Mielestani vastaus |6ytyy yhteiskunnan suurista muutoksista eli maaseudun
tyhjenemisestd, palveluammattien yleistymisesta, palkkatason noususta seka yleisesta
yhteiskunnan vaurastumisesta. Taman myota yhteiskunta autoistui nopeasti sotien jalkeen.
Uitolle muutokset merkitsivat siirtymista nippu-uittoon. Sotien jalkeinen liikennepolitiikka
keskittyi erityisesti autoliikenteen edellytysten parantamiseen, kun taas vesiliikenne pysyi
varsin seesteiseni lohkona.?®3 Merkittdvana syyna oli tietysti tiarkeimpien vesivaylien
valmistuminen jo 1900-luvun alkuun mennessa. Yleisesti vesivaylat menettivat suuresti
merkitystaan 1900-luvun kuluessa ja maantieliikenne sita vastaavasti kasvatti. Tassa valossa
on myods nahtadva uittojen alamaki. 1960-luvulle tultaessa autokuljetusten edellytykset
kehittyivat vauhdilla, eika kehitykselle nakynyt loppua. Vastaavasti uitto ja erityisesti
suuresti kallistunut irtouitto mahtoivat tuntua hyvin vanhanaikaisilta kuljetustavoilta
nopeasti kaupungistuvassa yhteiskunnassa. Yrjo Roitto viittasi aikoinaan tahan ilmiéon
puhuessaan ”sielullisesta tekijasta”.28 Sielullinen tekiji ei varmastikaan selit3 uittojen
hiipumisia, mutta saattoi olla jyrkentdmassa siirtymaa autokuljetuksiin. Juuri 1960-luvulle
osuukin jyrkin siirtyma uitosta autokuljetuksiin, jolloin myds yhteiskunnan muutosprosessi

oli voimakkaimmillaan.

283 1900-luvun jalkipuoliskolle osui kaksi merkittdvaa hanketta: Saimaan kanavan uudelleenrakentaminen ja
Keiteleen-Paijanteen kanava.
284 pakkanen 2015, 347
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6.2 Uiton tulevaisuus

Uitto on menettanyt merkitystdan kaikkialla maailmassa 1900-luvun aikana. Esko Pakkasen
mukaan vuonna 2015 Suomi ja Venaja "lienevat” ainoat Euroopan maat, joissa uittoa
harjoitetaan.?®> Esimerkiksi Ruotsissa autokuljetuksiin siirryttiin vield Suomeakin
nopeammin ja uitto paattyi jo 1900-luvun lopulla. Taustasyyt olivat pohjimmiltaan
samanlaiset: autokuljetusten nopea kannattavuuden kasvu ja toisaalta
maatalousyhteiskunnan murtuminen 1940-luvulta Iahtien. Nadiden lisdksi metsateollisuuden
rakennemuutokset ja paperiteollisuuden merkityksen kasvu. Suurin ero Suomeen I6ytyy
maantieteesta, silld iso osa Ruotsin tarkeimmista uittovaylista sijaitsi pohjoisessa, suurten
jokien alueella. Ne saavat alkunsa vuorilta ja putoamiskorkeutta on runsaasti. Taman
johdosta nippu-uittaminen ei ollut mahdollista nailla vaylilla. Lisdaksi Ruotsissa uitot

ajautuivat suurempiin ristiriitoihin voimatalouden kanssa kuin Suomessa.?%®

Kun Kymijoen vesist6lla uitto paattyi vuonna 2002, jai Vuoksen vesisto ainoaksi uittoalueeksi
Suomessa. Saimaalla uittomaarat ovat vakiintuneet 2010-luvulla noin 0,7 miljoonaan
kiintokuutioon vuodessa, minka lisaksi Iahes saman verran kuljetetaan proomukuljetuksina
(0.6 milj. k-m3 vuonna 2014) Uittotehtaita on jiljell3 nelja: Lappeenrannan ja Joutsenon
sellutehtaat seka Ristiinan ja Punkasalmen vaneritehtaat. Saimaan lautoissa on keskimaarin
reilut 20 000 kiintokuutiota puuta, mika vastaa noin 400 kuorma-autollista. Pakkanen toteaa
olevan tarkeda sailyttaa uitto mukana arsenaalissa, silld “se hillitsee puurahtien hinnoittelua
etenkin rautateilld”. Samaan hengenvetoon Pakkanen lisda: “lIdhivuosina Saimaan uitot

tuskin nousevat yli miljoonan kuutiometrin, eikd muille vesistdille uitto en3a palaa”.?®’

Mika siis on Kymin uittojen tulevaisuus, onko sitda? Mielestani ratkaisevaa on miten arvostus
vesiteitd kohtaan kehittyy tulevaisuudessa. Vesikuljetukset ja erityisesti uitto ovat
osavuotisia ja melko hitaita kuljetuksia. Lisaksi uitto vaatii runsaasti varastotilaa. Vaikuttaa
siltd, ettd nippu-uitto pystyy vastaamaan tehtaiden muuttuneisiin laatuvaatimuksiin melko
hyvin. Keskeiseksi nouseekin ajan arvottaminen kuljetusketjuissa. Mikali yhtiot toteavat

varastotasojen kasvattamisen jarkevaksi politiikaksi, uiton mahdollisuudet nousevat selvasti.

285 pakkanen 2015, 10-11, 347
286 Tgrnlund — Ostlund 2006, 57, 62-63; Pakkanen 2015, 344
287 pakkanen 2015, 346-348
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Toinen uiton suuri etu on sen energiatehokkuus, mika korostuu kriisiaikoina. Oljykriisit 1970-
luvun puolimaissa nostivat suuren keskustelun eri kuljetusmuotojen kustannusten kasvusta
tulevaisuudessa. Tama valittyy hyvin keskusteluista Keiteleen-Paijanteen kanavan ymparilla.
Silla kertaa kriisi ei juuri auttanut uittoja, vaikka uittomaarat hetkellisesti nousivat 1980-
luvun vaihteessa. On kuitenkin mahdollista, ettad vastaavanlainen tai pahempi energiakriisi
koetaan lahitulevaisuudessa, jolloin uitto voisi tehda paluun. Tata helpottaa se, etta
Kymijoen vesiston uiton paavaylat ovat pitkalti valmiit Keiteleen-Paijanteen kanavan myo6ta.

Sen sijaan alkukuljetus-vaatimus jarruttaa uiton mahdollisuuksia kriisiaikoina.

Nahdakseni on vield kolmas mahdollisuus uittojen uudelle nousulle. Autokuljetukset
aiheuttavat onnettomuuksia ja teiden kulumista seka ruuhkia. Mikali liikennepolitiikka
muuttuu merkittavasti kriittisemmaksi raskaiden autokuljetuksien suhteen voi vesiteiden ja
uiton arvostus nousta. Jos raskaan liikenteen aiheuttamat ongelmat kasvavat, voi olla halua
siirtaa osa kuljetuksista vesireiteille, esimerkiksi verotuksen avulla. Uiton lisddminen on

varmasti ensimmaisia ja kaytannollisimpia ratkaisuja tallaisessa tilanteessa.

6.2.1 Aznekosken biotuotetehdas

Huhtikuussa 2015 Metséliitto paatti uuden sellutehtaan rakentamisesta Aidnekoskelle ja
tehdas tulee kdaynnistymaan syksylla 2017. Kyseessa on Suomen metsateollisuuden historian
suurin investointi, noin 1,2 miljardia euroa. Tehtaan rakentaminen ja tavoitteet ovat linjassa
taman tutkimuksen paatelmien kanssa, joten tarkastellaan niitad hiukan tarkemmin.

Pohditaan myés mit uusi tehdas merkitsee uiton mahdollisuuksille.?88

Suurinvestoinnin my6ta Adnekosken tehtaiden puunkayttd nousee 2,5 miljoonasta
kuutiosta perati 6,5 miljoonaan kuutioon vuodessa. Neljan miljoonan kuution puumaaran
lisdys nostaa kuitupuun kaytto6a koko Suomessa arviolta 10 prosenttia. Tuotantojohtaja
Hannu Alarautalahden mukaan tehtaan paastya tayteen tuotantovauhtiin se kdyttdaa noin
250-300 kuorma-autollista seka 4 junalastillista puuta paivittdin. Tama tarkoittaa

autokuljetuksille noin viiden miljoonan kuution osuutta vuosittain. Puuhuollon

288 http://biotuotetehdas.fi/mika-hanke
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turvaamiseksi rakennetaan autokuljetuksille viisitoista terminaalia 100-150 kilometrin
paihin Adnekoskelta. Ndiden terminaalien tehtidvana on toimia vélivarastoina, koska
tehdasalueen varastointitilat ovat rajalliset. Ainekosken tehtaiden puunhankinta-alue tulee
laajentumaan huomattavasti ja autoilla tullaan kuljettamaan entistd kauempaa, noin 150
kilometrin sateeltd. Pohjanmaan merkitys korostuu puunhankinta-alueena, milld on
vaikutusta Metsaliiton Kemin tehtaalle, jonka puunhankinnan painopiste siirtyy

pohjoisemmaksi.?8

Kaiken kaikkiaan Adnekosken biotuotetehdas jatkaa linjaa sisimaahan painottuvasta
metsateollisuudesta. Ndin mittava investointi ei nahdakseni olisi ollut mahdollinen
esimerkiksi Kotkassa, koska raakapuun kuljetusmatkat olisivat kasvaneet liiaksi. Sen sijaan
Ainekoski sijaitsee lahelld niin Pohjanmaan, kuin pohjoisen Keski-Suomen hyvia
raakapuuvaroja. Mielenkiintoinen on tasaisen puuhuollon turvaksi suunniteltu
terminaalijarjestelma. Kyse on puhtaasti valivarastoinnista. Menetelmalla pyritdan saamaan
etuja esimerkiksi puutavaran vaihdoissa, kun korjuusta tarttuu mukaan useaa puulajia.
Alarautalahti antaa esimerkin menetelmasta: “Kun esimerkiksi Vilppulan sahalle tuodaan
tukkeja, auton kyydissa voi olla myos kuitua, joka puretaan terminaaliin. Sielta toinen

kuljetusyrittdjadmme nappaa tdyden kuitupuulastin ja vie sen Adnekoskelle” .20

Voisiko uudella tehtaalla olla merkitysta uitoille? On hyvin vaikea ndhdi, ettid Adnekosken
tehtaat alkaisi hyddyntaa uittoa, vaikka puumaarat kasvavat hyvin voimakkaasti. Tama
ennen kaikkea siitd syystd, ettd Adnekosken tehtaat siirtyi autokuljetuksiin eturintamassa
1970- ja -80-lukujen aikana. Lisaksi Metsaliitto vastusti voimakkaasti Keiteleen-Paijanteen
kanavan rakentamista. Toisaalta terminaalijarjestelma kielii lievasta suhtautumistavan
muutoksesta varastoinnin suhteen. Mikali autokuljetuksetkin alkavat kerryttaa suuria
varastoja, menettavat ne yhden merkittavan edun uittoihin nahden. Silti on luultavaa, etta
uittoa ei vesistdalueella ensimmaisen ala uudestaan hyddyntdmaan juuri Adnekosken
tehtaat, silla niin johdonmukaisesti se on vienyt puunhankintaansa autokuljetusten
suuntaan. Lisiksi Adnekosken sijainti suosii autokuljetuksia, kun uittomatkat jaavat melko

lyhyiksi. Mikali uitto palaa Adnekosken tehtaiden repertuaariin, uskoisin sen liittyvdan

289 http://biotuotetehdas.fi/artikkelit/biotuotetehtaan-puuhuoltoa-viimeistellaan
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suuren kuorma-autoliikenteen aiheuttamiin mahdollisiin ongelmiin. Kolmesataa kuorma-

autoa paivassa on suuri maara, mutta saman maaran uittamiseen tarvitaan vain yksi hinaaja.
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