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Varastot puutavaran autoku lietuksen 

kustannustekiiä nä 

Puutavaran autokuljetuskustannukset voidaan ryh­
mitellä varsinaisiin kuljetuskustannuksiin, välillisiin 
kuljetuskustannuksiin ja yleisiin kuljetuskustannuk­
siin (Harve ja Sundberg). Varsinaisilla kuljetuskustan­
nuksilla tarkoitetaan ajo- eli matkakustannuksia sekä 
kuormaus- ja purkamiskustannuksia. Välillisiä kulje­
tuskustannuksia ovat taas tie- ja varastokustannukset 
sekä yleisiä kustannuksia lähinnä hallinto-, huolto­
ja työnjohtokustannukset. Ko. kustannukset ja niiden 
väliset suh eet saattavat vaihdella verraten paljon eri 
olosuhteissa, esim. sellaisista tekijöistä kuin maaston, 
tien, varastojen ja kaluston laadusta, ajomatkan pi­
tuudesta, vuodenajasta, työmaan koosta ja töiden 
järjestelystä riippuen. arsinaiset kuljetuskustannuk­
set muodostavat tavallisesti suurimman kustannus­
ryhmän. - Seuraavassa käsitellään esimerkkien va­
lossa, missä määrin ajokertaa ja kuljetettua yksikköä 
kohti lasketut varsinaiset kuljetuskustannukset, ns. 
ajokertakustal_l.llukset, riippuvat kuormaus- ja purka­
misvarastojen laadun vaihteluista sekä missä määrin 
pinotavaran kuormauksen koneellistamisella voidaan 
vaikuttaa ko. kustannuksiin. 

Laskentaperusteet 

Jäljempänä esitettävä laskelma , joissa on käy­
te Ke ki· uomessa 1. 12. 5 voimassa olleita hin­
toja ja palkkoja, perustuvat pääo iltaan Metsätehon 
aikaisemmin suorittamiin tu kimuksiin. Tyyppiau­
toilla o at olleet erää tavallisimma 5. n kantoiset, 
kaksiakseliset puutavara-auto , joiden kustannukset 
on selvitetty tämänluontaisissa laskeimi a leise ti 
käytetyn ku tannuslajir hmittelyn puitteissa (vrt. 
Hakkarainen 195 ). Puolip rä aunun kantavuus on 
oletettu 5.0 tn:ksi. Kuorman koko on la kettu kanta­
vuuden ja moottoriajoneuvo etuksen täytäntöönpa­
nopäätök essä anne ujen kuormien peruste lla. Perä­
vaunuttoman auton kuormakai ulan maan aikana on 
tällöin saatu kuivaa paperipuuta kuljet.ettaessa 14.1 
p-m3 ja perävaunullisen 2 .6 p-m3. Talvella, maan 
jää yneenä ollessa, jolloin autoa saadaan kuormittaa 
enemmän kuin kesällä, ko. autojen kuormat ovat 16.5 
ja 33.5 p-m8. Perävannullisen auton kuormat tukkeja 
kuljete taesaa ovat 355 ja 424 jl1• Yhdistelmien ksin­
kertaistamiseksi niissä rajoi utaan pääo iltaan vain 
kesäolosuhteita vastaaviin kuormiin perustuvien tu­
loksien ittä.mi n. Laskelmissa on edelleen lähdett 
siitä, että kuormattuna ja hjänä ajon keskiarvo on 
autotyypistä riippumatta hyvissä ieolo uhteissa 35 
kmft, keskimääräisissä. tieolosuhteissa 30 km/t ja varas-

toteillä, joita on oletettu olevan 100 m, 13 kmft 
(Heiskanen 1948). 

Ajokerta-aika 

Ennen kuin ryhdytään käsittelemä~n ajokertakus­
tannuksia, on syytä tarkastella ns. a jokerta-aikaa, 
jonka perusteella ko. kustannukset lasketaan. Tämä 
aika, joka osaltaan kuvaa auton käytön tehokkuutta 
ja antaa siten viitteitä eri työvaiheiden kehittämis­
tarpeesta, koostuu auton kuormaus- ja purkamispai­
kalla viipymisajasta, eli ns. kuormaus- ja purkamis­
ajasta sekä tyhjänä- ja kuormattuna-ajoajasta. Sen 
pituus ja koostuminen riippuvat useista tekijöistä. 
Näistä mainittakoon tässä ajomatka, ajonopeus, kuor­
man koko, kuormaus- ja purkamisolo uhteet sekä 
-tapa. 

Seuraavasta asetelmasta käy ilmi ajokerta-a jan suh­
teellinen jakautuminen keskimääräisissä työskentely­
olosuhteissa kuivaa paperipuuta kuljetettaessa. Täl­
löin on lähdetty siitä, että tavara kuormataan käsin, 
kuljetetaan perävaunuttomalla autolla ja puretaan 
röykkiöön tai veteen. 

Ajomatka., km 
10 30 100 

% 
Kuormausaika 53.4 31.7 13.0 
Purkamisaika 11.2 6.6 2.7 
Ajoaika 35.4 61.7 4-.3 

Ajokerta-aika 100.0 100.0 100.0 

Ajomatkan pidentye ä ajoajan uhtoollinen o uus 
ajokerta-aja ta uurenee, mutta kuormaukseen ja 
purkamiseen kuluneen ajan o uus pienenee. Auton 
kantavuuden ja kuorman koon uurentuessakuormauk­
sen ja purkamisen merkity taa uurenee ja ajon 
pienenee. Talvella, jolloin kuorma sa,a, olla suurempi 
kuin kesällä, a joajan osuutta kuvaava sadannes on 
perävaunuttoman auton kohdalla 30 km ajomatkalla, 
joka likimain va taa teollisuuden raakapuun keski­
määräi tä autokuljetusmatkaa, 5 .2. Perävaunuliisan 
pinotavara-auton kohdalla adann on kesällä 44.3 ja 
talvella 40.6. Purettaessa heitto- tai varastopinoon 
purkamisajan o uus on hieman uurempi kuin esi­
merkkitapaukse a. 

Keskimääräi en ajokerta-ajan jakautuminen tuk­
keja kuljetett.ae sa elviää seuraavaa a. asetelma ta. 
Tällöin on lähdetty iitä, että tuki kuormataan ko­
neellisesti , kuljetetaan perävaunullisella. autolla ja pu­
retaan levälleen. 
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Taulukko - Table 1 
Keskimääräisten ajokertakustannusten jakautuminen eräillä ajomatkoilla. 

Distribution of the average per.trip costs on some transport journeys. 

Pinotavara - Cordwood Tukit- Logs 

Bensiiniauto 

1 

Dieselauto Bensiiniauto 
1 

Dieselauto 
Gasoline truck D iesel truck Gasoline truck Diesel truck 

Erittely 
Specification Ajomatka - Hauling distance, km 

10 
1 

30 
1 

100 
1 

10 
1 

! 

Kuormsuskustann. 33.6 15.6 5.4 39.0 
Loading cost 
Purkamiskustann. 7.3 3.4 1.2 7.8 
Unloading cost 
Ajokustsnn. 59.1 81.0 93.4 53.2 
Hauling cost 

Ajokertakustann. 

1 
100.0 1 100.01 100.0 1 100.0 1 

Per-trip co.sts 

Ajo matka, km 
10 30 100 

% 
Kuormsussika 53.2 33.9 . 15.0 
Purkamisaika 17.7 11.3 5.0 
Ajoaika 29.1 54.8 80.0 

Ajokerta-sika 100.0 100.0 100.0 

Ajokerta-ajan jakautumisen vaihtelut ovat tukkeja 
kuljetettaessa pääpiirtein samanlaiset kuin pinotava­
raa kuljetettaes a. Talvella ajoajan osuus on 30 km 
matkalla 54.3 % ja 100 km matkalla 79.7 %· 

Tien laadun parantuessa, ts . ajonopeuden suuren­
tuessa, ajoajan osuus ajokerta-ajasta pienenee. Jos 
keskimääräinen ajonopeus on 35 kmjt, ajoajanosuus 
on kesällä 30 km matkalla perävaunuttoman pinota­
vara-auton kohdalla 5 .1 % ja perävaunullisen auton 
kohdalla 40.6 %· Tukkiauton kohdalla vastaava sa­
dannes on 51.0. 

Ajokertakustannukset 
Kuten aikaisemmin on mainittu, hinnoittamalla ajo­

kerta-aika päästään ajokerran varsinaisiin kuljetus­
kustannuksiin. Taulukossa 1 nähdään bensiini- ja 
dieselautojen keskimääräisten ajokertakustannusten 
suhteellinen jakautuminen kuormaus-, purkamis- ja 
ajokustannuksiin erikseen pinotavaraa ja erikseen tuk­
keja kuljetettaessa. Pinotavara-auto, joka kuorma­
taan käsin, on perävaunuton ja tukkiauto, joka kuor­
mataan koneellisesti, perävaunullinen. 

Taulukossa esitettävät kuormaus- ja purkamiskus­
tannukset koostuvat kaluston kiinteistä kustannuk­
sista ja kuljetushenkilöstön palkoista sekä mahdolli­
sista kuormauslaitteen käyttökustannuksista. Ajo­
kustannuksia, joihin sisältyvät sekä varastotiellä että 
varsinaisella ajotiellä muodostuneet kustannukset, 
ovat taas kaluston kiinteät ja muuttuvat kustannuk­
set sekä palkat . 

Talvella ajokustannukset ovat perävaunuttoman 
bensiiniauton kohdalla 30 km matkalla 78.7 % ja 
dieselauton kohdalla 74.1 % ajokertakustannuksista. 
Perävaunullisen tukkiauton kohdalla vastaavat sadan­
nekset ovat 73.5 ja 70.9. Tämän ja taulukon 1 perus­
teella voidaan iis todeta, että ajomatkan pidentyessä 
ja auton kantavuuden sekä kuorman koon pienen­
tyessä kuormaus- ja purkamiskustannusten osuus pie-
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30 
1 1oo 11 10 

1 30 "1 100 
1 

10 
1 

30 
1 

100 

% 
1 

19.2 6.9 40.8 20.9 7.7 41.9 22.2 8.4 

3.8 1.4 10.1 5.2 1.9 12.4 6.5 2.5 

77.0 91.7 49.1 73.9 90.4 45.7 71.3 89.1 

100.0 1 100.0 100.0 1 100.0 1 100.0 1 100.0 1 100.0 1 100.0 

nenee, mutta ajokustannusten osuus suurenee. Ben­
siiniautojen kohdalla jälkimmäiset kustannukset näyt­
televät hieman suurempaa o aa, mutta muut kustan­
nukset pienempää kuin die elautojen kohdalla. Tämä 
johtuu ko. autotyyppien kiinteiden kustannusten väli­
sestä erosta. Dieselautojen kiinteät kustannuksethan 
ovat niiden korkeamman hankintahinnan vuoksi suu­
remmat kuin bensiiniautojen ja kiinteiden kustannus­
ten osuus on kuormaus- ja purkamisku tannuksissa 
suhteellisesti suurempi kuin ajoku tannuksissa. Käsin 
kuormatun perä vaunullisen pino ta vara-auton kohdalla 
kuormausku tannusten osuus on hieman suurempi, 
mutta muiden kustannusten pienempi kuin koneelli­
sesti kuormatun tukkiauton kohdalla. 

Tien laadun parantues a ja ajonopeuden kohotessa 
ajokustannusten osuus ajokertakustannuksista ja itse 
ajokertakustannuk et pienenevät. E imerkkitapauk­
sessa ajonopeuden kohoaminen 30 km:sta 35 km:iin 
alentaa kaikkien autotyyppien ajokertakustannuksia 
10 .. . 100 km matkalla 7.1...12.1 %· Ajomatkan piden­
tyessä hyvien teiden ansiosta saatava kustannus­
säästö suurenee. 

Taulukko 2 havainnollistaa, mis ä mä-ärin kuor­
maus- ja purkami ajan lyheneminen tai piteneminen 
vaikuttaa keskimääräisiin ajokertakustannuksiin eri 
ajomatkoilla. 

Taulukko - Table 2 

Kuormaus- ja purksmissjan muutosten vaik-ut us bensiiniauto­
jen keskimääräisiin ajokertakustannuksiin eräillä ajomatkoilla. 

Effect of the chaTI{Jes of loadiTI{J and unloading time on the aver­
age per-trip costs of gasoline trucks on some transport journeys. 

Pinotavara II 
Tukit - Logs 

Cordwood II 
Ajo- Kuormaus- ja purkamise.jan muut-
matka tuminen 

HauliTI{J 
ChaTI{Je oj loadiTI{J and unloadiTI{J time, % 

distance, 10 
1 

50 
1 100 II 10 

1 
50 

1 
100 

km 
Ajokertak-ustannusten muuttuminen -

ChaTI{Je of per-trip costs, % 

n 
10 4.4 

120.4 140.9 ,, 5.1 
25.5 51.0 

30 2.0 9.5 19.0 2.6 13.0 26.1 
50 0.7 3.3 6.6 1.0 4.8 9.6 



Kuta pitempi ajomatka, sitä vähemmän kuor­
maus- ja purkamisolosuhteiden muutokset vaikutta­
vat ajokertakustannuksiin. Esimerkiksi, jos kuor­
maus- ja purkamisaika lyhenee tai pitenee 50%, niin 
perävaunuttoman bensiiniauton kustannukset alene­
vat tai kohoavat 30 km matkalla 10 %ja 100 km mat­
kalla vain 3 %- Dieselauton ja kantavuudeltaan ison 
auton kustannuksiin, joissa kuormaus- ja purkamis­
kustannukset näyttelevät suurempaa osaa, ko. muu­
tokset vaikuttavat ymmärrettäväst i hieman enemmän 
kuin bensiiniauton ja pienen auton kustannuksiin. Jos 
kuormaus- ja purkamisaika muuttuu 50 %, niin tau­
lukon 2 pinotavara-autoa vastaavan, dieselmoottorilla 
varustetun auton ajokertakustannukset muuttuvat 
30 km matkalla 11. % ja 100 km matkalla 4.3 % ­
Dieselmoottorilla varustetun tukkiauton kustannuk­
set muuttuvat tällöin samoilla matkoilla 14.3 ja 
5.4%. 

Mainittakoon tässä yhteydessä, että kuormaus- ja 
purkamisajan vaihtelut vaikuttavat päivittäiseen ajo­
tulokseen suhteellisesti enemmän kuin ajokertakus­
tannuksiin. Muutoin näiden vaihteluiden vaikutus on 
molemmissa tapauksissa samanlainen. Esimerkiksi, 
jos ko. aika lyhenee puoleen, niin tyyppiautojen päi­
vittä inen ajotulos kesäolosuhteissa kasvaa 30 km mat­
kalla 25.1...33.2 % ja 100 km matkalla 9.9 ... 11.3 % -

Vara-stojen laatu ja järje tely vaikuttavat kuor­
maus- ja purkamisajan lisäksi myös kuorman kokoon 
ja autojen käyttökustannuksiin. Huonopohjaisilta tai 
väärin järjestetyiltä kuormausvara toilta autot saat­
tavat joutua lähtemään vajaakuormalla, ja huonopoh­
jaiset varastot saattavat nostaa auton kustannuksia. 
Kuorman koon pieneneminen autolle sallitusta tai 
tavallisesti käytetystä voi kohottaa paljonkin ajettua 
yksikköä kohti laskettuja ajokertakustannuksia. Tämä 
johtuu siitä, että auton kustannuksien pieneneminen 
on kuorman pienenemiseen verrattuna vähäistä. Osa 
auton kustannuksistahan on kokonaan en koosta 
riippumattomia. Autojen korjaus- ja huolto-, poltta­
ja voiteluaine- sekä renga-skustannusten suurenemi­
nen huonoilla vara toteillä vaikuttaa ajokertakustan­
nuksiin tavallisesti vähemmän kuin kuorman koon 
pieneneminen, sillä. varastotien o uus koko a jomat­
ka-sta jää yleensä. vähäisek i. Taulukko 3 havainnollis­
taa kuorman koon pienenemisen vaikutusta ajokerta­
kustannuksiin. Siinä. esitettä.villä. suhteellisilla ajoker­
takustannuksilla tarkoitetaan vajaakuorman ja autolle 

Taulukko - Tahle 3 

Bensiiniautojen suhteelliset ajokertak-ustannukset eräillä ajo­
matkoilla, kun kuorma jää sallittua pienemmäksi. 

Relative per-tri p costa of gasoline trucks on some transport jour­
neys, when the load is lesa than the permisaible tT'uck load. 

Pinotavara 

II 
Tukit- Logs 

Cordwooå 

Ajo- Kuorma salltttua. pienempi 
matka Load le88 than permitted by law, % 
Hauling 

10 
1 

20 10 
1 

20 distance, 
km 

uhteelliset ajokertakustannukset 
Relative per-tri p costa 

10 107.3 116.1 

1 
110.8 122.7 

30 109.2 120.7 110.9 123. 
100 110.4 123.4 110.9 124.5 

sallitun kuorman ajokertakustannuksien suhdetta, kun 
viimeksi mainitut kustannukset on merkitty lOO:ksi. 
Kustannuksia la-skettaessa on lähdetty siitä, että kuor­
maus- ja purkamisolosuhteet, ajonopeus ja auton 
kustannukset ovat molemmissa tapauksissa samat. 
Niissä. on otettu huomioon kuutioyksikön kuormaus­
ajan suureneminen kuorman koon pienentyessä. 

Kuorman koon pieneneminen lO % sallitusta nostaa 
esimerkkitapauksessa pinotavara- ja tukkiautojen kus­
tannuksia 7 ... ll %- Kuorman jääde sä 20 %:ksi salli­
tusta kustannukset suurenevat 16 ... 25 % - Ajomatkan 
pidentyessä vajaakuorman vaikutus kasvaa. Tukki­
auton kustannukset kohoavat enemmän kuin pino­
tavara-auton. Tämä aiheutuu siitä, että kuutiojalkaa 
kohti laskettu kuormausaika uurenee kuorman koon 
pienentyessä suhteellisesti enemmän kuin pinokuu­
tiometriä kohti laskettu. Tähän on taas syynä kuor­
man koosta riippumattomien aikojen erilaisuus tuk­
kien ja pinotavaran kuormaukse a. Vajaakuorman 
suhteellinen vaikutus ajokertaku tannuksiin näyttää 
olevan käytännölli esti katsoen riippumaton autotyy­
pistä. Esimerkiksi die elautojen kustannuk ien muut­
tuminen on likimain samansuuruinen kuin taulukossa 
bensiiniautojen. -Vara tot, jotka rajoittavat autojen 
kuormittamista, ovat iis ajokertaku tannuksien kan­
nalta merkittävä kustannustekijä. Tapaus kerrallaan 
on harkittava, onko autokuljetuskustannuksia sil­
mällä pitäen edullisempaa kunno taa huono varasto­
tie, vaiko jättää se tekemättä ja maksaa vajaakuor­
man mukainen kuljetusmaksu tai järje tää huonon 
tieosan loppuun lisävara to, jo ta autot saavat täyden­
tää kuormaansa. 

Tässä yhteydessä on syytä mainita, että kuorman 
koon suurentaminen autolle sallitusta on yleensä 
omiaan myös nostamaan ajokertakustannuksia. Kor­
kean korkokannan vallitessa ylikuormittaminen voi 
tästä huolimatta muodostua yksityistalouden kannal­
ta edulliseksi. Tässä yhteydessä ei kuitenkaan ole 
aiheellista ryhtyä tarkemmin käsittelemään autojen 
ylikuormittamisen vaikutusta ajokertakustannuksiin, 
sillä se vaihtelee paljon eri olosuhteissa. 

Edellä on lähdetty pinotavaran kä-sin kuormauk­
sesta. Taulukoiden 4 ja 5 avulla pyritään havainnollis­
tamaan 2 m pinotavaran kuormauk en koneellistami­
sen vaikutusta. ajokertakustannuksiin. Taulukoi ta laa­
dittaessa on lähdetty sellaisesta autokohtaisesta kuor­
mauslaitteesta, joka vastaa kustannuksiltaan tukkien 
kuormauksessa käytettävää puominosturia, ja siitä, 
että auto pää-see ajamaan kuormattavan vara-stomuo­
dostelman viereen. Taulukoihin on laskettu suhteelli­
set ajokertakustannukset edellyttäen, että kuormaus­
varastolla viipymisaika lyhenee koneellisen kuormauk­
sen ansiosta 10, 20, 50 ja 75 %- - illä, minkälainen 
ko. kuormauslaite on, ei ole täs ä yhteydessä merki­
tystä. Riittää, kun tiedetään, mitä en käyttäminen 
maksaa ja mjkä on sen tuoto . e voi olla joko yksin 
pölkyin, taakkoina tai nippuina kuormaava. - Suh­
teellisilla ajokertakustannuksilla tarkoitetaan koneel­
liseen kuormaukseen ja kä inkuormaukseen perustu­
vien ajokertakustannuksien uhdetta silloin, kun vii­
meksi mainitut kustannukset on merki ty 100:ksi. 
Tällöin on lähdetty siitä, että koneellisesti ja käsin 
kuormatussa autossa on apumies. 

Mainitunlaisen autokohtaisen kuormauslaitteen 
käyttö muodostuu bensiiniautojen yhteyde ä sekä. 
kesä.- että talviolosuhteissa käsin kuormausta kalliim-
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Taulukko - Table 4 

Perävaunuttomien autojen suhteelliset ajokertakustannukset eräillä ajomatkoilla käytettäessä kustannuksiltaan puominosturia 
vastaavaa pinotavaran kuormaajaa. 

Relative per-trip costs of trucks without trailer on some tranaport journeys, when ~ing for Zooding of wrdwooa a mechanical tlevice 
corresponaing in coat to a boam crane. 

Ajo- Bensiiniauto - Gasoline truck II Dieselauto - Diuel truck 

matka 
Kuormausaika lyhenee - Loaaing time shortens, % 

Hauling 
10 

1 
20 

1 
50 

1 aistance, 
km 

75 II 10 1 20 
1 

50 
1 

75 

Suhteelliset ajokertakustannukset - Relative per-trip costa 

1 

10 108.8 104.4 90.5 78.8 102.8 97.9 84.4 73.8 
30 104.1 102.0 95.6 90.2 101.7 99.3 92.7 87.5 

100 101.9 101.2 98.9 97.0 101.0 100.1 97.7 95.9 

Taulukko - Tabl-e 5 

Perävaunullisten autojen suhteelliset ajokertakustannukset eräillä ajomatkoilla käytettäessä b.-ustannuksiltaan puominosturia 
vastaavaa pinotavaran b.-uormaajaa. 

Relative per-trip coats of trucks with trailer on aome tranaport journeys, when ~ng for loaaing of corawood a mechanical tlevice 
corresponaing in coat to a boom crane. 

1 

1 Ajo-
Bensiiniauto - Gaaoline truck II Dieselauto - Diesel truck 

1 matka Kuormausaika lyhenee - Loaaing time shortena, % 
Hatding 

10 
1 

20 
1 

50 
.1 

75 II 10 1 20 
1 

50 
1 

75 aiatance, 1 
klp 

Suhteelliset ajokertakustannukset - Relative per-tnp costa 

10 111.5 104.8 86.5 
30 105.6 102.1 92.3 

100 102.7 101.4 97.6 
1 

Kuva 1. Aktiebolaget J. W. Enqvist Osakeyhtiössä. kehitettyä 
kehikkokuormausta . Tavara ladotaan mQQSSQ olevaan kehik­
koon, joka sitten vedetään ohjaamon takana olevalla vinttu-

rilla auton lavalle. - Valok. kirj. 

Photo 1. Pallet loaainy, aevelopea by Aktiebolaget J. W. E n­
qvist Osakeyhtili. The timber isloaaea into a pallet on the grcnma, 
the panet is then winched onto the truck platform with a winch 

mounted behind the cab. - Photo by the turittr 
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70.2 

1 
101.8 96.4 78.2 63.6 

83.6 101.6 98.4 88.0 79.6 
94.3 101.1 99.8 95.6 92.2 

maksi niissä tapauksissa, joissa sen avulla voidaan 
lyhentää kuorma.usvarastolla viipymisaikaa 10 ja 
20 %- Sen käyttö näyttää alkavan kannattaa vasta 
.sitten, kun ko. aikaa voidaan 1 hentää yli 30 %- Die­
selautojan yhte dessä sen käyttö on edullisempaa. 
Kannattavuusraja ohitetaan mm. silloin, kun aika-
äästö Ii tää 15 ... 20 %- Kuorman koon suurentuesaa 

kuormanslai teen taloudellise käyttöedellytykset pa­
ranevat. Esimerkiksi perävaunnllisten autojen koh­
dalla kustannussäästö muodostuu siten suuremmaksi 
kuin perä annuttomien autojen kohdalla. Lyhyillä 
ajomatkoilla kuormauslaitteesta on suhteellisesti 
enemmän hyö yä kuin pitkillii.. Esimerkiksi silloin, 
kun kuormausaikaa voidaan lyhentää 50 %, ajoker­
taku tannuksi.ssa saavutetaan auto ;yypistä riippuen 
30 km ma kalla ke äolosnhtei a 4 ... 12 % ja talviolo­
suhteissa 4 ... 13 % kustannu ää tö kä in kuormauk­
seen verra una. 100 km matkalla ää tö on enää 
vain 1...4 % ja 1...5 %-

Taulukoista 4 ja 5 kä. sii ilmi, että illoin kun auto 
voidaan ajaa kuorma tavan vara tomuodo telman vie­
reen, pinotavaran kuormauksen koneellistaminen, mi­
käli en ensisijaisena tavoi teena on kulje u.skustan­
nnsten alentaminen, edellyttää verraten huomattavaa 
aikasää töä. kä in kuormaukseen verra una. Tila.nne 
muu uu kokonaan, jos tavoitteeksi a etetaan lähinnä 
raskaan kuormanst ön k ventäminen ja muut ns. 
miellyttä vyysnäkökohdat. 

Taulukoiden 4 ja 5 uloksia tarkasteltae a on otet­
tava huomioon, että ukkien kuormauk e a käyte . 
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tävä mekaaninen puomino uri , jonka kustannukset 
ovat olleet laskelmien perustana, on verraten halpa­
hintainen. Esim. Ruotsissa kä te tävät hydrauliset 
puominosturit, joita on erilaisilla lisälaitteilla varus­
tettuina kokeiltu pinota aran kuormauksessa, ovat 
mekaanisia nostureita tun uvasti kalliimpia. Kuor­
mauslaitteen hinnan kohota a sen aloudellinen käyt­
tö edellyttää ymmärrettäväs i edellä mainittua suu­
rempaa aikasäästöä. Toisaalta on otettava huomioon, 
että laskelmissa on lähdett kuormauslaitteen käy­
töstä vain kuqrmaamisessa.. Mikäli sitä voidaan käyt­
tää myös purkamisen hte dessä, esim. rautatievau­
nuun tai pinoon pure tae a, en taloudellisuus saattaa 
olosuhteista riippuen parantua jonkin verran edellä 
esitetystä. Laskelmissabao on edelleen lähdetty siitä, 
että auto oidaan ajaa pinon tai ristikon viereen. 

ellaisissa tapauksissa, joi a tämä ei ole mahdollista, 
tai jois a kä in kuormaus on e im. auton ja pinon 
välisen korkeuseron- ms. tekijöi-
den vuoksi; tavallistä vaikeampaa, 
kuormauslaitteen loudellisuus 
paranee. Huonoi a olo uhteissa. 
sen avulla on mahdollisuus aa­
vutta.a suurempi aikasä,ästö käsin 
kuormaukseen verra una kuin hy­
vissä olo uhteissa.. Kuormausmat­
kan pidentyessä herää kysymys 
siitä, missä määrin erilaisten pino­
tavarankuljettimien käyttö on ta-

Kuva 3. Kun p tuki ja nippujen väli­
set tue on asetettu paikoilleen, alusta 
vedetAAn auton päälle samalla tavalla 

kuin vaihtolava. - alok. kirj. 

Photo 3. When the main aupport anå 
the aupporta between the bu11dlu are 
pUlud in aitu the bed ia wir!Ckd tmto 
the truck in the aame way aa the irtter­
changeable plaijorm. - Photo by the 

writer. 

Kuva 2. Nokia Osakeyhtiössä kehi­
tettyä nippualustakuormausta. Auto 
työntää tai vetää vintturin avulla 
tyhjän alustan nippumittapinon alle. 

- Valok. kirj. 

Photo 2. Bundle bed loading developed 
by Nokia Osakeyhtiö. The truck pU8hea 
or winchea the empty bed under the 
bundle mea.auring pile - Photo by the 

writer. 

loudellista autoon kuormauksessa. 
Tällaisia kuljettimiahan on nyky­
ään saatavissa useita eri malleja. 
Pitkillä kuormausmatkoilla, esi­
merkiksi kuormattaessanyky,åikai­
selta, loivaluiskaiselta tieltä käsin 
pinotavaraa, jota varastoitaessa 
on otettu huomioon tienvarsialuei­
den käyttöä rajoittavat määrä-
ykset, kuormauskustannukset muo­

dostuvat useassa tapauksessa halvemmiksi kuin, jos 
tavara siirretään autoon käsin. Kuljettimien talou­
dellisuutta ei kuitenkaan tavallisesti voida rat­
kaista yksinomaan mainitulla perusteella, vaan niiden 
käytöstä aiheutuvia kustannuksia on verrattava kus­
tannuksiin, jotka muodostuisivat siitä, että ko. pinon 
tai ristikon viereen tehtäisiin tie ja tavara kuormattai­
siin sen jälkeen käsin (Putkisto). Todettakoon kuiten­
kin, että on paljon tapauksia, joissa tällaisen tien teke­
miseen ei ole mitään käytännöllisiä mahdollisuuksia. 
Tällöin vertailu on suoritettava ensiksi mainitulla 
pohjalla. Koska vertailuperusteen valitseminen ja 
vertailussa käytettävät kustannukset riippuvat paljon 
paikallisista olosuhteista, kuten maaston laadusta, 
varaston suuruudesta, vuodenajasta jne., ei tässä 
yhteydessä ole aiheellista puuttua tarkemmin kul­
jettimien käyttöön pinotavaran autoon kuormauk-
essa. 
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Kuva 4. Ruotsalainen Långban kahmain, joka on asennettu 
hydrauliseen puominosturiin. Sitä voidaan käyttää myös 
mekaanisessa puominosturissa. Se soveltuu 2 ... 3 m pituisen 
tavaran kuormaamiseen. Kuormaamisessa lienee sopivin 

kahden miehen työryhmä. 

Photo 4. The Swedish Långban grab which is mounted on a 
hydraulic boom crane. It can also be used with a mechanical 
boom crane and is lf!titable for loading 2 ... 3 m. timber. A 2-man 

team is probably best ior the loading work. 

Jos kuormauslaitteen avulla voidaan jättää auton 
apumies pois, sen taloudellisuus paranee tuntuvasti 
edellä esitetystä. Esimerkiksi mainitun, kustannuksil­
taan mekaanista puoininosturia vastaavan pinotava­
ran kuormaajan käyttö alentaa tällöin ajokertakustan­
nuksia, vailffia kuormaukseen kuluisikin hieman enem­
män aikaa kuin käsin kuormattaessa. 

Huolimatta siitä, että pinotavaran kuormauksen 
koneellistamisen taloudelliset mahdollisuudet saatta­
vatkin näyttää vähäisiltä, siihen on kiinnitettävä 
suurta huomiota, sillä pian voidaan joutua tilantee­
seen, jolloin ns. miellyttävyysnäkökohdat ovat talou­
dellisuusnäkökohtia ratkaisevampia. Pitkän pinotava-

Taulukko - Table 6 
Vaihtolava-autojen suhteelliset ajokertakustannukset eräillä 

ajomatkoilla. 
(Vaihtolava-autoissa apumies, lavan kuormaamisesta ei eri korvausta) 

Relative per-trip costs of tntc.ks with interchangeable platforms on some 
transport journey . 

(Helper in the truck with interchangeable platform; no extra charge for 
the loading of platform) 

Ajoaika - Hattling time 

Ajo- Sulan maan aikana Maan ollessa jäässä 
matka Un/rozen ground Frozen uround 

Hauling 
Bensiiniauto 1 Dieselauto Bensiiniauto 1 Die !auto distance, 
Gasoline truck Diesel trttck Gasoline truck Diesel truck km 

Suhteelliset ajokertakustannukset 
Relative per-trip costs 

' 
10 78.1 73.0 75.0 69.2 
30 91.2 88.2 89.6 5.9 

100 98.8 97.6 98.1 96.7 
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ran käsin lrnormaaminen tuottaa jo nykyään vaikeuk­
sia. Tässä työssä on hyvällä menestyksellä käytetty 
samaa puominosturia kuin tukkien kuormaamisessa.. 
Sen sijaan lyhyen pinotavaran koneellista kuormausta 
ei ole vielä pystytty ratkaisemaan joka suhteessa tyy­
dyttävästi. Ratkaisu saattanee löytyä lähinnä nippu­
kuormauksesta tai koko kuormien kuormauksesta 
Tällä periaatteella toimivia autokohtaisia laitteita on 
jo nykyään käytö ä. äiden yleistyminen edellyttää 
kuitenkin nippumittauksen mahdollistamista. 

Noin 10 vuotta si ten ryhdyttiin maassamme kokei­
lemaan pinotava,ra.n kuljettlksessa esikuormausperi­
aatteeseen pohjautuvia vaihtolavoja. Tehdasalueilla 
tapahtuvissa kulje uksissa ne ovat saavuttaneet va­
kiintuneen aseman. en sijaan puutavaran kuljetuk­
sissa niitä käytetään ainakin toistaiseksi verraten 
vähän. Taulukois a 6 ja 7 nähdään perävaunuttomien 
autojen suhteelliset ajokertakustannukset vaihtoiavaa 
käytettäes ä-. Tällöin on lähdetty siitä, että autoa 
kohti on 3 vaihtoiavaa ja että auto joutuu viipymään 
kuormaus arastolla 10 minflrnorma (Heiskanen 1946). 
Tähän aika-an i äityy tyhjän lavan pudottamiseen, 
kuormauspaikalle siirtymiseen ja kuormatun lavan 
nostamiseen sekä kiinnittämiseen kulunut aika. Kuor­
man purkamisaika on vaihtolava-autojen kohdalla sa­
mansuuruinen kuin muidenkin autojen. Lavan kiin­
teät kustannuk e on määritetty astaavalla tavalla 
kuin auton. en käytön on Aktiebolaaet J. W. Enqvist 
Osakeyhtiöltä saatujen tietojen pohjalla laskettu lisää­
vän bensiiniauton korjaus- ja polttoainekustannuksia 
95: - mk orma. ja die elauton 65: - mk/kuorma. 
Suhteellisilla ajokertaku tannuksilla tarkoitetaan 
vaihtolavan käyt öön ja tavalliseen käsinkuormauk­
seen perustuvien perävaunu tomien autojen ajokerta­
kustannuksien suhdetta. illoin kun viimeksi. mainittu­
jen autojen kustannukse on merkitty 100:ksi. Tau­
lukon 6 kustannuksia lasketta. a on lähdetty siitä, 
että vaihtolava-auto sa on apumie ja että lavan kuor­
ma-amisesta ei aiheudu li äku ta.nnuksia. Tällöin he­
vosmies tai traktorin kulje ta.ja. purkaa. kuormansa 
vaihtolavalle. Myös auton apumies o aliistuu lavan 
kuorma.amiseen. 

Ta.ulukkoon on laskettu lm tannukset silloin, kun 
vaihtolava-auto a ei ole apumie tä ja. lavan kuormaa.-

Taulukko - Table 7 
aihtolava-autojen suhteelli t ajokertakustannukset eräillä 

ajomatkoilla. 
(' aihtolava-autossa ei apumie tä, lavan kuormaamisesta kor aus1" 

40: - mk/p-m1 ) 

Relative per-trip cosi of trucks with interchangeable platforn~ on safl~ 
transpuri joumeys. 

(No heiper -irt the tn1cl.: with interchangeable platform: extra charge Jor the 
loading of platfcrnn 40:- marks per cu.m. piled measure) 

Ajo­
matka 

Hauling 
distanu, 
km 

Ajoaika - Hau~ing time 

ulan maan aikana 
nfrcr..tn gro1md 

Maan ollessa ji!.ässä 
Frozen ground 

1 ----------~---------D----------~----------
Bensiiniauto 1 Di !auto Bensiiniauto 1 Die !auto. 

Ga.roline lrucl:l Die el trucl.: Gasoline truck Diesel t~ 

uhteelli t ajokertakustannukset 
Relative ptr-trip costs 

l----------~--------~----------~--------~-----------
10 
30 

100 

9 .5 
94.9 
93.0 

92.2 
91.6 
91.5 

97.6 
94.6 
93.0 

91.3 1 
90. 
90.6----



, 

misessa joudutaan käyttämä-än erikoista kuormaajaa. 
Tämän palkka on sosiaalikustannuksineen nykyään 
n. 40: - ~p-m3. Niiden autojen kustannuksiin, 
joihin vaihtolava-autoja taulukoissa verrataan, sisäl­
tyy apumiehen palkka. 

Taulukosta 6 havaitaan, että vaihtolava-auton ajo­
kertakustannukset ovat kaikilla siinä esitetyillä ajo­
matkoilla tavallisen menetelmän muka-an käsin kuor­
matun auton kustannuksia alhaisemmat. 30 km mat­
kalla ero on autotyypistä riippuen 9 ... 14 %- Ero, joka 
on dieselautojen kohdalla ja maan jäätyneenä ollessa 
suurempi kuin bensiiniautojen kohdalla ja sulan maan 
aikana, pienenee ajomatkan pidentyessä. 100 km mat­
kalla se on enää vain 1...3 %· Apumiehen poisjättä­
minen vaihtolava-autosta parantaisi sen taloudelli­
suutta tavalliseen perävaunu tomaan autoon ver­
rattuna, jossa apumies on välttämätön käsin kuor­
mauksen vuoksi. Esimerkiksi 30 km matkalla säästö 
olisi tällöin 19 .. . 25 %- Apumiehen poisjättäminen edel­
lyttää vaihtolavojen kuormauksen järjestämistä yksin­
omaan hevosmiehen tai raktorin kuljettajan tehtä­
väksi. Tämä saattaa kuitenkin tuottaa varsinkin 
hankintakauppojen osalla vaikeuksia. Tällöin tarvi­
taan ainakin lyhyillä ajomatkoilla useampia vaihto­
lavoja autoa kohti, kuin mistä on lähdetty esimerkki­
tapaulcsessa, joten säästö muodostuu jonkin verran 
edellä mainittua pienemmäksi. 

Vaihtolava tarjoaa myös silloin, kun käytetään eri­
koista kuormaajaa, mahdollisuuksia varsinaisten kul­
jetuskustannusten alentamiseen (taulukko 7). Diesel­
auton yhteydessä vaihtotavasta on enemmän hyötyä 
kuin bensiiniauton yhte dessä. Päinvastoin kuin tau­
lukossa 6 esitetyssä apauksessa ko. ku ta.nnussäästö 
suurenee ajomatkan piden yessä. Tämä johtuu siitä, 
että vaihtolavan kuormaukse ta makse tavan lisäkor­
vauksen, 40: - mk/p-m3, o uus ajokertakustannuk­
sista pienenee ajoma kan piden yessä. Pitkillä mat­
koilla ero aiheu uu ensi ija a apumiehen poisjättä­
misestä vaihtolava-auto . Tode takoon, että lyhyillä 
ajomatkoilla vaihtolavan avulla saavutettava kustan­
nussäästö on tauluko a 7 esitetyssä tapaukse sa pie­
nempi, mutta pi killä hieman uurempi kuin taulu­
kossa 6 esitetyssä tapauksessa. Jo vaihtolava-autossa 
on apumies ja lavan kuormaamisessa joudutaan lisäksi 
käyttämään erikoista kuormaajaa, lavan avulla ei 
tavallisissa kuormausolosuhteissa. näytä olevan saavu­
tettavissa aloudellisia etuja käsin 
kuormaukseen verrattuna, vaan 
usea a apauk a en käyttä­
minen no taa ajokertakustannuk­
sia. 

Ku a 5. Ruotsalainen hydraulisesti toi· 
mivc. Hiab pinotavaran kuormaaja, 
jolla kulj ttaja voi kuormata ykainäAn. 
Se voidaan ijoittaa joko autoon tai 
varsinai en perävaunuun. - alok. 

DA. 

Photo 5. The tcedi8h hydraulically oper­
ated Hiab cordwood loading ckuice wilh 
which tl~ driver can load sit~gl-e-luuukd. 
The de!Jice ca11 be 11tou.ntv l 011 eilher 
the trw:k or lhe trailer. - Photo by 

SDA. 

Taulukoiden 6 ja 7 tuloksia tarkasteltaessa on otet­
tava huomioon, että silloin, kun vaihtolavakuljetus 
voidaan yhdistä-ä välittömästi metsäkuljetukseen, sen 
avulla voidaan saada aikaan säästöä myös erilaisissa 
varastokustannuksissa. Tällöin vältytään mm. alus­
ja pääpuiden, sidelankojen ja lumitöiden aiheutta­
milta kustannuksilta. Tätä kustannussäästöä ei ole 
otettu huomioon edellä esitetyissä vertailuissa. 

Nykyisessä muodossaan vaihtolavoja voidaan käyt­
tää vain perävaunuttomien autojen yhteydessä. Tun­
nettuahall on, että pitkillä ajomatkoilla perävaunulli­
nen auto on myös pinotavarankuljetuksessa perävaunu­
tonta taloudellisempi. Verrattaessa keskenään vaihto­
lavalla, jonka kuormaamisesta ei jouduta maksamaan 
eri korvausta, varustetun perävaunuttoman auton ja 
käsin kuormatun perävaunullisen auton kustannuksia 
havaittiin, että vaihtolava-auton kustannukset ovat 
50 km matkalla kesällä n . 50 % ja talvella n. 40% 
perävaunullisen auton kustannuksia suuremmat. 100 
km matkalla ero on kesäolosuhteissa n. 65 % ja talvi­
olosuhteissa n. 60 %- Tällöin on lähdetty perävaunul­
lisen auton koko kuljetuskapasiteetin hyväksi käyttä­
misestä. Kaikissa tapauksissa tämä ei ole mahdollista, 
esimerkiksi varastojen tai teiden huonon kunnon 
vuoksi. 

Loppupäätelmät 

Yhteenvetona edellä esitety tä voidaan todeta, että 
kuta lyhyempi ajomatka, kuta uurempi auto ja kuor­
ma sekä kuta parempi tie, sitä merkittävämpi vaikutus 
kuormaus- ja purkamisvarastojen la-adulla ja varasto­
töiden järjestelyllä on ajokerta-aikaan ja ajokertaa 
kohti laskettuihin varsinaisiin kuljetuskustannuksiin, 
ns. ajokertakustannuksiin. Dieselautojen kustannuk­
siin varastot vaikuttavat suhteellisesti enemmän 
kuin bensiiniautojen ku tannuksiin. Autojen koon 
suurentuessa, dieselautojen määrän kasvaessa ja ties­
tön laadun parantuessa lisääntyy näin ollen kuormaus- . 
ja purkamistöiden rationalisoimisen merkitys. 

Varastot, jotka rajoittavat autojen kuormittamista., 
ovat ajokertakustannuksien kannalta merkittävä kus­
tannustekijä. Kuta pitempi ajomatka, sitä tuntu­
vampi on tällaisen varaston vaikutus. 
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Sellaisissa tapauksissa, joissa auto voidaan ajaa 
kuormattavan varastomuodostelman viereen ja joissa 
autossa tarvitaan apumies, autokohtaisten pinotava­
ran kuormauslaitteiden taloudellisen käytön edellytyk­
senä on verraten huomattava kuormausajan lyhenemi­
nen käsin kuormaukseen verrattuna. Työskentelyolo­
suhteiden vaikeutuessa kuormauslaitteesta saatava 
hyöty suurenee. Jos sen avulla voidaan poistaa auton 
apumies, sen taloudelliset käyttömahdollisuudet para­
nevat tuntuvasti. Kustannuksiltaan halpojen kuor­
mauslaitteiden käyttö voi tällöin muodostua kannat­
tavaksi, vaikka kuormausaika ei lyhenisikään kä-sin­
kuormausajasta. 

Vaihtolavat tarjoavat oikein käytettyiDä mahdolli­
suuksia perävaunuttomien autojen ajokertakustan­
nuksien alentamiseen. Pitkillä matkoilla perävaunut­
tomat vaihtolava-autot eivät yleensä pysty taloudelli­
sessa mielessä kilpailemaan perävaunullisten, tavalli­
sen menetelmän mukaan käsin kuormattujen autojen 
kanssa. 

Edellä on käsitelty varastojen laadun ja varastotöi­
den vaikutusta ajokertaa kohti laskettuihin varsinai­
siin kuljetuskustannuksiin. Nämä tekijät vaikuttavat, 
kuten edellä on jo viitattu, myös ajotulokseen ja tätä 
tietä muihinkin autokuljetuskustannuksiin. Esimer­
kiksi ajotuloksen pienentyessä, jolloin automäärän 
pysyessä samana ajokausi pitenee, hallinto-, huolto­
ja ennen kaikkea työnjohtokustannukset pyrkivät 

kohoamaan. Automäärän suurentaminen saattaa taas 
no taa tiekustannuksia. Ko ka varastojen laadun ja 
vara totöiden vaihtelut vaikuttavat tavallisesti eniten 
varsinaisiin kuljetu kustannuksiin, tä sä yhteydessä 
ei ole katso u aiheelliseksi ryhtyä käsittelemään tar­
kemmin sitä, missä määrin ne vaikuttavat muihin 
autokuljetuskustannuksiin. 
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Storages as a Cost Faetorinthe Truck 
Transport of Timber 

by Aulis E. Hakkarainen 

SUMMARY 

The article discusses with the help of examples the 
effect of the quality of loading and unloading storages on 
adual truck transport costs per trip, i.e. so-called per­
trip costs, and the extent to which these costs rnay be 
influenced by mechanisation of cordwood loading. Actual 
truck transport costs refer to loading and unloading 
costs and the cost of driving empty and loaded. 

The calculations were made fo-r some of the mo t com­
mon truck models used in timber hmtlage. The st.arting 
point was the assumption that the average speed, empty 
and loaded, fo-r average road co-nditions, was 30 kmfhour, 
and that a truck load, excluding trailer, of seasoned 
co-rdwood during the period of unfrozen gro-und was 14.1 
piled cu.m. and during the period of frozen gro-und 16.5 
piled cu.m. The correspo-nding loads for a truck with 
semi-trailer were 28.6 and 33.5 piled cu.m., respectively, 
and 355 and 424 cu.ft. when transpo-rting softwood logs. 
U nless other-wlse stated, the tables give o-nly results based 
on loads during the period of unfrozen gro-und. 

Table 1 show the relative distribution of the per-trip 
cost into loading, unloading and driving items. 1 t is 
assumed that the co-rdwood i loaded manually, hauled 
by trailer-les truck and unloaded intoa heap. A regards 
logs, it i a umed that the truck has a semi-trailer, that 
mechanised loading is used and, when unloading, the 
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logs are scattered abo-ut. The loading and unloading 
costs co-nsist of the fixed cost of the equipment, wages and 
the pos ible cost of u ing a loading device. Driving costs, 
on the other hand, co-nsist of the fixed and variable cost 
of th.e equipme-nt, and wages. To supplement th.e ta1Jle, 
i t rnay be me-ntio-n.ed that whe-n the quality of the road 
improves, i .e. the drimng peed increases, the per-trip 
co ts and the share of the driving cost in them deerease but 
the other costs increase in proportio-n. Fo-r instance, if 
the average driving peed is 35 J.:m fho-ur, the proportitnt 
of driving costs, depending on the model of vehicle used, 
is 74 ... 79% over a distance of 30 l..:m fo-r a trailer-less 
truck loaded with co-rdwood and 6 ... 71 % for a truck 
and sem · -trailer loaded with log . 

Over a d · tance of 30 l.:m, which corresponds to the 
average truck-transport haul of industrial raw wood in 
F inl.and, driving time accounl8 fo-r 62 % of the per-trip 
time with a trailer-lus co-rdwood truck in average working 
conditions; the corr po-nding percentages fo-r the loading 
(rnanual) and unloading times are 32 and 6 rupecti ely. 
For a mechanicaUy-loaded log-carrying truck with trail.er 
the co-mparabl.e percentag are 55, 34 and 11. 

Table 2 ho-ws the effecl of the loading and unloading 
co-nditions on the pu-trip cost. The changes in question 
are felt lightly nwre noticeably in the cost of diesel 
trucl-.:8 and lnrge tnlcl:8 than in the cost of gasoline trucl-.:8 
and 8-malJ trucl-.:8. 
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Storages may also affed the load size and the truck 
operating costs. The trucks may have ta leave with short 
loads from a loading site with pooT foundation or incor­
rectly oTganised, and starages w-ith poor foundations may 
raise the truck operating co ts consi-derably. As can be 
seen in Table 3, stamges at which the load is less than 
the pe1·missible truck load constitute a significant factor 
in the pe?"-trip costs. The cost-increasing eflect af short 
loads is due ta the fact that the reductionof truck operating 
costs is srnall compared with the diminution af the load. 
The relative per-trip co ts given in Table 3 indicate the 
ratio between the per-t1·ip costs w-ith a short load and with 
the permi-ssible capacity load when the latter costs are 
denoted by 100. The co ts of diesel trucks are practically 
the same as the costs for gasoline trucks in the table. 

Tables ·f and 5 illustrate the influence of the mechanisa­
tion af cordwood loading on the per-lJ'ip costs. In compil­
ing the tables it was assumed that a loading device was 
used u·hich corresponds in co ts ta the mechanical boom 
crane u-sed for log loading. This device was considered 
to shorten the loading time, compared w-ith manual load­
ing by 10, 20, 50 and 75 %- The 1·elat·ive per-trip costs 
given in the tables indicate the ratio between the per-trip 
cost-s based on mechanised loading and on manual load­
ing when the latter are denoted by 100. It must be borne 
in mind that the mechanical boom crane u ed for log 
loading in Finland is 1·elatively cheap ta operate. As 
the costs af the loadin,g deviu increase, the saving in time, 
the condition for its economic use, compared w-ith manual 
lnnding naturally also increas . On the other hand, it 
must be remembered that it i as u11ted for these calcula­
tions tlwt the tmclc can drive right up ta the pile for 
loading. I f thi is not po ible, or if the loading condi­
tions are more difficult than usual for instance because 
af the loading height, the economic conditions of opera-

tion af the loading device are better than those mentioned 
above as the mechanical equipment nw.kes it possible in 
poor loading conditions ta effect a greater saving in time 
compared with nw.nual loading than in good loading 
conditions. 

Some ten years ago, experiments were started in Fin­
land with using interclw.ngeaJJle platforms for cordwood · 
lw.ulage. In this method the trudc usually has 2 or 3 
detachable platfonns. An empty platform is dropped 
down ta the ground at the loading site where it is loaded 
while the truck talces a1wther, full, platform ta the unload­
ing site. The full platform is hoisted onto the truck by a 
winch mounted on the vehicle itself. Tables 6 and 7 give 
the relative per-trip costs af interchangeable-platform 
trucks without trailer. The costs in question are the 
ratio between the per-trip costs ba ed on the use af the 
interchangeable platform and on ordi1w.ry manual load­
ing when the latter is de1wted by 100. Table 6 assumes 
that the haulier or the tractor operator unload onta the 
interchangeable platform and that no special loader is 
necessary ta fill the platform, while Table 7 assumes that 
a specialloader is used. The tables show that the use af 
interchangeable platforms ofters a way af reducing the 
pe1·-trip costs af trailer-less trucks. If a helper is used in 
a truck with interchangeable platforms and there is al o 
a special loader ta fill the platforrns, no saving in costs 
is achieved with the interchangeable platforms, indeed 
there is an increase in costs. 

In their present fonn , interclw.ngeable platfonns may 
be used only in trailer-less trucks. Trucks with semi­
trailers have proved nwre economical than trailer-less 
vehicles over long hauling distances. The ratio is similar 
also for comparison af the co ts af a trailer-less truck 
with interclw.ngeable platforms wi.th the costs af a truclc 
with trailer loaded by hand in the conventional way. 
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