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1. JOHDANTO 

Suomen ulkomaankaupalla ja meriliikenteellä on ongelma, j6-
ta muilla mailla ei esiinny samassa laajuudessa. Koko merilii­
kenne joudutaan hoitamaan jääesteiden läpi keskimääräisen vai­

keina ja ankarina talvina. Millään muulla ulkomaankauppaa me­
ritse käyvälIä maalla ei ongelmaa tässä laajuudessa esiinny. 

Esimerkiksi läntisellä ja itäisellä naapurimaallamme ovat ete­
läiset satamat ja jälkimmäisellä myös Pohjoisen jäämeren sata­

mia avoinna ankarinakin talvina. 
Meriliikenteen jääesteiden on nähty aiheuttavan Suomen ta­

loudelle kustannuksia, joista muut maat ~ääsevät vähemmällä. 

Samantapaisia talvesta aiheutuvia kustannuksia on lueteltu mui­

takin, esimerkiksi rakennusten lämpöeristyksen, lämmityksen, 
~ teiden aurauksen yms. seikkojen aiheuttamat kustannukset, mutta 

tällainen yleisluonteinen talven kustannusten laskeminen ei ole 
täysin mielekästä kahdestakin syystä. Ensiksikin 3 talvestamme 

ja ilmastostamme on myös hyötyjä$ jotka olisi laskelmassa otet­
tava huomioon 3 esimerkiksi metsäteollisuutemme olemassaolo on 

ilmastostamme paljolti riippuvainen. Toisaalta kustannukset 
voidaan mielekkäästi määritellä ja arvioida vain silloin$ kun 

ne koskevat eri päätösvaihtoehtoja - tässä tutkimuksessa erilai­
sia talviliikenteen ongelmien ratkaisuvaihtoehtoja1 . Muuttumat­

tomat luonnonolosuhteet ovat liikennepolitiikan suunnittelussa 
annettuja tekijöitä ja päätösvaihtoehdot koskevat muutettavissa 

olevia tekijöitä ja niistä aiheutuvia kustannuksia hyötyihin 
verrattuna. 

Tässä tutkimuksessa tarkastellaan ja arvioidaan erityises­
ti jäänmurtajien pääoma- ja käyttökustannuksia samoin kuin nii­

den tuottamia hyötyjä koko kansantalouden kannalta sen seikan 
selvittämiseksi 3 mikä on taloudellisesti perusteltavissa oleva 

jäänmurtajainvestointien määrä. Tältä osin tutkimus on kokonais-

1. Talven aiheuttamat "kokonaiskustannukset" kiinnostaisivat 
vain sellaisessa "lopettamiskalkyylissa"!J jossa tarkasteltai­
siin (merikuljetuksista riippuvan) tuotantomme siirtämistä läm­
pimämpiin ilmastovyöhykkeisiin -,siis epärealistista päätös~ 
vaihtoehtoa. 
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taloudellista julkisten investointien suunnittelua. Tutkimukses­
sa sovellettavia kokonaistaloudellisen investointien suunnitte­
lun periaatteita on esitetty talousneuvoston asettaman taloudel­

lisen suunnittelun työryhmän mietinnössä1 . Näistä periaatteista 
on tutkimuksessa otettu sovellettavaksi kustannus-hyöty -analyy­

si. Yhdessä jäänmurtajapalvelusten nso hUippukysyntämallin 

kanssa kustannus-hyöty -analyysi muodostaa jäänmurtajainvestoin­

tien suunnittelun teoreettisen perustan. 
Jäänmurtajainvestointien päätösongelman luonteen ja sen 

ratkaisuvaihtoehtojen selvittämisen lisäksi tutkimuksessa käsi­

tellään - tosin lyhyemmin - muita talviliikenneongelman osia 

kuten vertailua öljyn talvikuljetusten ja varastoinnin välillä 

ja erillisenä päätösongelmana Perämeren talviliikenneongelmaa. 

Tutkimuksessa käsiteltävät kysymykset ovat osa yleisemmäs­

tä talviliikenneongelmasta, josta Kulkulaitosneuvoston toimesta 

tehtiin selvitys vuonna 19572 . Tässä aikaisemmassa tutkimukses­
sa päähuomio kiinnitettiin talviliikenteen rautateille aiheutta­

miin ongelmiin ja niihin liittyviin laskelmiin samoin kuin meri­
alueiden jäätalven kulun kuvaukseen ja alustaviin laskelmiin 

jäänmurtajien käytön kustannuksista. Kulkulaitosneuvoston ti­
lasto- ja tutkimusjaosto teki tutkimuksen perusteella ehdotuk­

sensa investoinneille j äänmurtaj iin, rautateiden kuljetusverk­
koon, satamiin, saaristoväylien syventämiseen ja talvisatamien 

maantieyhteyksiin sekä myös ehdotuksia talviliikenteen ruuhkau­
tumista estävistä järjestelyistä, mm. rautateiden rahtitasoituk­

sista. 

Aikaisemman talviliikennetutkimuksen jälkeen on erityises­

ti jäänmurtajalaivaston tehossa tapahtunut huomattavaa lisäystä, 

kun lähes koko jäänmurtajalaivasto on uusittu. Nyt on mahdol­

lista tutkia tilastoaineistoon nojautuen jäänmurtajien tehon li­

säyksen vaikutusta talvimerenkulkuun ja sen hyötyä kansantalou~ 

10 Kokonaistaloudellinen suunnittelu ja sen kehittäminen Suomes­
sa, Liiteosa 1/7, VEIKKO MAKKONEN - PENTTI lf~LASKA - LEIF NORD­
BERG - AARNO SOIVIO Kokonaistaloudellisesta investointisuunnit­
telusta, Helsinki 1968. 
2. Tutkimus talviliikenteestä, Kulkulaitosneuvoston julkaisuja 
N~o 1, 1957. 
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delle. Samoin on nyt jo kertynyt riittävästi kustannustietoja 
uusien jäänmurtajiemme osalta~ jotta voidaan selvittää kustan­
nusten suuruus ja niiden riippuvuus mm. talven vaikeusasteesta. 
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2. TALVILIIKENNEINVESTOINNIT JA KOKONAISTALOUDELLINEN 
INVESTOINTIEN SUUNNITTELU 

Sijoittamalla talviliikenneongelmat investointien suunnit­
telun kehikkoon saadaan ongelmien käsittelyyn systemaattisuutta 

ja selkeyttä. Kokonaistaloudellinen investointien suunnittelu 

käsittää yleensä seuraavat osaongelmat~ 

1. Investointiprojektien ja päätösvaihtoehtojen luette­
loinnin 

2. Päätösvaihtoehtojen tulosten (esim. kustannusten ja 
hyötyjen) mittaamisen ja ennakoimisen 

3. Päätöskriteerien muodostamisen 

2.1. Investointiprojektit ja päätösvaihtoehdot talviliikenteen 

kannalta 

Investointien suunnittelussa on ensiksi selvitettävä, mitkä 
ovat ne kohteet, joiden investointeihin julkisen vallan tulee 

kiinnittää huomiota. Talviliikenteen osalta tähän luetteloon 
kuuluvat ainakin seuraavat: jäänmurtajat, saariston syväväylien 

ruoppaus, investoinnit satamiin, rautatieliikenteen pullonkau­

lojen poistaminen, öljyn varastotilat sekä laivojen jäänvahvis­

tus. Luetteloon voidaan vielä lisätä vientituotteiden varastot 

Suomenlahden ja Selkämeren satamissa. Öljyn ja vientituottei­

den varastoja lukuunottamatta nämä kaikki investointivaihtoehdot 

saiyat huomiota vuoden 1957 talviliikennetutkimuksessa, ja ne 
ovat kaikki edelleen ajankohtaisia. Jäänmurtajainvestoinnit va­
litaan näistä tässä tutkimuksessa laajemmin tarkasteltaviksi. 

Öljyn varastoinnin ja talvikuljetusten vertailu on erikseen tar­
kasteltavana kappaleessa 6. 

Tarvittavan jäänmurtajalaivaston koon eri vaihtoehdot sekä 
osaksi se, miten ja missä jäänmurtajia käytetään, muodostavat 

suunnittelun päätösvaihtoehdot. 
Tarvittavien jäänmurtajien tyypin valinta on sekä teknilli­

nen että taloudellinen ongelma. Kun Suomen jäänmurtajalaivastoa 
on viime vuosina täydennetty ensin Karhu- ja sitten Tarmo-luokan 
jäänmurtajilla ja samalla on rakennettu vielä suuremman luokan 
murtajia vientitoimituksina~ on suunnittelu perustunut pitkäai-
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kaisiin kokemuksiin jäänmurtajien rakenteesta. Karhu-luokan 

murtajat ovat osoittautuneet vaikeissa olosuhteissa konetehol­

taan liian heikoiksi. Tarmo-luokan murtajat ovat saamamme käsi­

tyksen mukaan osoittautuneet sopivan tyyppisiksi ja -kokoisik­

si merialueittemme jääolosuhteissao Uutta harkintaa vaativana 

päätösmahdollisuutena on, tarvitaanko vielä Tarmo-luokkaa suu­

rempia murtajia vastaisuudessa ankarien talvien tilanteessa se­

kä siinä tapauksessa, että Perämeren satamien avoinnaoloaikoja 

päätetään edelleen hieman pidentääo 

Valtion jäänmurtajalaivasto käsitti vuoden 1969 lopussa 

'seitsemän jäänmurtajaa, yhteiseltä teholtaan 61 500 akselihevos­
voimaa~ 

Sisu 
Voima 
Karhu 
Murtaja 
Sampo 
Tarmö 
Varma 

Yhteensä 

Koneteho 
ahv 

4 500 
10 500 

7 500 
7 500 
7 500 

12 000 
12 000 

61 500 

Hankinta­
vuosi 

1939 
1954 
1958 
1959 
1960 
1963 
1968 

Hankintahinta, mmk 
vuoden 1968 kust. 
hintatason mukaan 

10.7 
1908 
11-1,.9 
16.2 
15.7 
26.8 
34.6 

Vielä on tilattuna yksi Tarmo-luokan murtaja, jonka nimek­

si on annettu Apu ja joka tulee käyttöön loppuvuonna 19700 Näi­

den lisäksi Merenkulkuhallituksen käytössä on ollut vuodesta 

1968 lähtien Saksan Liittotasavallan ja Suomen välisen sopimuk­

sen ansiosta Karhu-luokan jäänmurtaja Hanse, joka siirtyy Saksan 

vesille vain silloin, kun Itämeren eteläosan jäätilanne sitä 

vaatii. Tämän sopimuksen mukaan Hanse on käytettävissä Suomessa 

5 talvea, siis vuoteen 1972. Sen jälkeen sopimus on yhdessä 

vuodessa irtisanottavissa. Hansen hankintakustannukset suoritti 

Saksan Liittotasavalta, joten sopimus on ollut ainakin tähän as­

ti Suomellekin edullinen, kun murtajaa ei vielä ole tarvinnut 
lflainata" Itämeren eteläosaan. 

Edellä mainittujen murtajien yhteistehoHansea mukaanluke­

matta nousee vuonna 1971 jo 73 500 hevosvoimaan. Sisu poiste­
taan käytöstä vuonna 1971 sen jälkeen, kun Apu on koeajettu. 

Edellisen talviliikennetutkimuksen valmistumisen aikaan vuonna 
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1957 jäänmurtajien yhteisteho oli 24 950 akselihevosvoimaa. Teho 

on siis nyt nousemassa noin kolminkertaiseksi hevosvoimissa las­

kettuna ja murtajia on yksi enemmän kuin vuonna 1957. Mitkä 
·ovat olleet tämän tehon lisäyksen kustannukset ja toisaalta kus­

tannuksia säästävät vaikutukset itse meriliikenteeseen sekä 

teollisuuden ja rautateiden samoin kuin satamien kustannuksiin 

ratkaisevat sen., onko kansantalouden kannalta edullisin jään­
murtajalaivaston koko jo saavutettu vai kannattaako niihin in­

vestoida lisää. 
Päätöstilanne on tältä osin hahmoteltu siten~ että jään­

murtajalaivaston koon kat~otaan riipbuvan Ebelä-Suomen satamien 

aukipidon tarpeesta~ jolloin pääosa pääomakustannuksista tulee 

laskelmissa eteläisten merialueiden iiikenteen osalle6 Peruste­

lut tälle ratkaisulIe esitetään luvussa 4.7. Perämeren osalta 

ovat päätösvaihtoehtoina nykyisen ~ason mukaiset keskimääräiset 

satamien kiinnioloajat ensimmäisenä vaihtoehtona ja toisena 

tarkasteltavana vaihtoehtona kiinnioloajan lyhentäminen jään-· 

murtajien avulla. Näitä vaihtoehtOja tarkastellaan luvussa 7. 

2.2. Päätösvaihtoehtojen tulosten mittaamisesta ja ennqk01m~-
sesta 

Laskettaessa jäänmurtajalaivaston kustannuksia ja sen tuot­

tamia hyötyjä on julkisten investointien osalta käytettävä k~­

santaloudellisia kustannuk~ia ja koko kansantaloudelle tuotettu­

ja hyötyjä. Näin ollen ei tarkastelussa rajoituta vain liiken­

nettä harjoittavien yritysten kustannuksiin (ja tuloihin) eli 

liiketaloudellisiin kustannuksiin vaan niihin lisätään muille 

subjekteille~ esimerkiksi valtiolle ja kunnille aiheutuneet kus­

tannukset. Niinpä verrattaessa jäänmurtajien avustaman merilii­

kenteen ja rautatiekuljetusten edullisuutta Perämeren satamiin 
on otettava huomioon meriliikenteen kustannukset lisättynä jään~ 

murtajien käyttö- ja pääomakustannuksilla~ joista vain pieni osa 
on peritty varustamoilta. Samoin rautatieliikenteen kustannuk­

set on arvioitava ottaen huomioon kaikki käyttö- ja pääomakus­
tannukset - mukaan lukien annuiteetti rautatielinjojen ja kalus­

ton kustannuksille~ niinkuin NEDECO~n tutkimuksessa suositeltiin. 1 

1. Ks. NEDECO A Survey on Transportation in Finland s Main 
r8port s December 1965s s. 16-22. 
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Perusteluna kansantaloudellisten kustannusten käyttämisel­
le kustannus-hyöty -analyysissa on se~ että analyysin tulokset 
näyttävät~ mikä vaihtoehto tai mitkä vaihtoehdot ovat koko kan­

santaloudelle edullisimmat siinä mielessä~ että hyötyjen suhde 

kustannuksiin on mahdollisimman korkea. Laskelman perusteella 
toivotaan päästävän sellaiseen voimavarojen sijoittamiseen 3 jo­

ka on kansantaloudelle suotuisin (optimaalinen). Näin tapahtuu 
markkinataloudessa kuitenkin vain sillä edellytyksellä~ että 

eri päätöksentekijät - tässä liikenteen harjoittajat - toimivat 
sillä tavalla 3 että haluttu suotuisin vaihtoehto toteutuu. Jul­

kinen liikennepolitiikka vaikuttaa liikennemuotojen valintaan 
paitsi investointien suuntaamisella myös tariffien ja veropoli­

tiikan kautta. MaksUjen ja verojen nettovaikutuksen tulisi eri 

liikennemuotojen osalta vastata kansantaloudellisia kustannuk­

sia 3 jotta liikenne ohjautuisi kansantalouden kannalta halvim­

piin liikennemuotoihin. Niin kuin NEDECO:n tutkimuksessa todet­

tiin 3 tästä tavoitteesta ollaan Suomessa vielä kaukana 3 eikä 

siihen olekaan syytä pyrkiä yht~äkkisellä muutoksella vaan vä­

hitellen. Tämän tutkimuksen tekijät korostavat, että mainittuun 

päämäärään olisi pyrittävä myös talviliikennepolitiikassa. Kui­

tenkin politiikan tavoitteena ilmeisesti on muutakin kuin kan­

santaloudellinen tehokkuus~ talviliikenteen osalta mmo kehitys­

aluepoliittinen tavoite, joka saattaa antaa perusteita esimer­

kiksi jäänmurtajapalvelusteh kustannuksia alhaisemmalle hinnal­

le ja toisaalta rahtitasoitusten käyttämiselle rautateiden ta­
riffipolitiikassa. Rahtitasoitusten rooli on kaksinainen 3 kos­

ka niiden avulla pyritään myös ohjaamaan liikennettä ja siten 
välttämään liikenteen ruuhkautumisia ja niistä aiheutuvia lisä­

kustannuksia. 

Vaikka kansantaloudellisten kustannusten ja hyötyjen mää­

ritteleminen olisi periaatteessa selvää 3 liittyy arvioiden te­
kemiseen käytännössä suuria mittausongelmia. Mittausongelmien 

selvittely ja ratkaiseminen saa siten tässä tutkimuksessa pakos­
takin suuren huomion. Jäänmurtajalaivaston kustannuksiin vai­

kuttavien seikkojen selvittämiseksi tehdään aluksi analyysi jään­
murtajapalvelusten kysyntään vaikuttavista tekijöistä, joita 
ovat seuraavat: 
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1) koko talven aukipidettävien (Etelä-Suomen) satamien 
lukumäärä 

2) aika, jolla Perämeren ja Selkämeren lceski talveksi 
sulkeutuvien satamien aukioloaikoja on pidennetty 
tai halutaan pidentää 

3) vienti- ja tuontiliikenteen määrä sekä osittain lii­
kenteen jakautuma tavararyhmittäin (esim. öljyn tuon­
nin osuus koko tuonnista) 

4) jäätalven ankaruusaste 

5) alusten rakenteen kehitys~ erityisesti jäävahvistuk­
sen yleisyys 

6) liikenteen ohjailu~ varsinkin avustusjärjestyksen' 
määrääminen. Nykyisin avustetaan ensin vientiliiken­
ne ja sitten tuontiliikenne. Matkustaja-aluksien 
avustamiseen kapasiteetti ei yleensä ole riittänyt. 

Jotta näiden kysyntään vaikuttavien eri tekijöiden osuus 

voitaisiin selvittää kvantitatiivisesti, on osoittautunut tar­

peelliseksi ottaa huomioon tarjonnan eli jäänmurtajakapasitee­

tin rajoittava vaikutus ankarina talvina, jolloin kysyntä sel­

västi ylittää tarjonnan. Laskelmat tehdään matemaattisia (eko­

nometrisiä) malleja käyttämällä ja niitä,täydennetään aikasar­

jojen tasovertailuilla ja trendilaskelmilla. 

Erityisenä mittausongelmana jäänmurtajapalvelusten kysyn­

nän analyysissa on kvantitatiivisen ja mielekkään mitan aikaan­
saaminen satamien kiinnioloajalle~ joka vaihtelee paitsi jäätal­

ven ankaruuden mukaan myös selvää kehityssuuntaa noudattaen. 

Kiinnioloajoille lasketaan painotettu keskiarvo, jotta päästäi­

siin yhteen mielekkääseen mittaan. Satamien keskimääräistä 

kiinnioloaikaa voidaan pitää jäänmurtajapalvelusten laatutason 

mittana. Sillä on analyysissa tärkeä osuus" koska jäänmurtaja­
laivaston tehon lisäys on vaikuttanut pääasiassa juuri kiinni·~ 

oloaikojen alenevaan kehityssuuntaan~ niin kuin luvun 3. ana­
lyysissa osoitetaan. 

Jäänmurtajapalvelusten kysynnän analyysin tulosten perus­
teella selvitetään sitten kustannusten riippuvuutta eri tekijöis­

tä. Toisaalta analyysi johtaa niinsanottuun huippukysyntämal­
liin, jota käytetään investointivaihtoehtoihin liittyvien ris­

kien huomioonottamiseksi. 
Kansantaloudellisten kustannusten selvittämisessä.on mit­

tausongelmia, mutta suurempia ongelmat ovat hyötyjen arvioimises-· 
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sao Siinä joudutaan turvautumaan karkeahkoihin arviointeihin 
hyötyjen suuruusluokan selvittämiseksi. Jäänmurtajien toimin­

nalla voidaan saada aikaan kustannussäästöjä sekä liikenteess~ 

että mm. teollisuudessa. Pidentämällä merikuljetusten toimin­

takautta Pohjois-Suomen satamiin saadaan kustannussäästöjä, si­

käli kuin merikuljetukset ovat halvempia kuin maakuljetukset. 

Rautateiden ja satamien kuormitusta huippukausina voidaan tasoit­

taa. Erityisen paljon voidaan säästää teollisuuden investoin­

neissa, kun talvikuukausien kausivaihtelun aallonpohjaan on mah­

dollista siirtää tuotantoa kevään kausihuipusta~ jolloin tullaan 

toimeen pienemmällä tuotantokapasi teetilla. Vailcutus on tuntu­

va erityisesti Pohjois-Suomen teollisuudessa. ~lyös varastointi­

kustannuksissa saadaan säästöjä. Edelleen voidaan tarkastella 

vaikutuksia esimerkiksi satamien työllisyyteen. Kuitenkin näi­

den hyötyjen suuruuden mittaamiseen päästään vain osaksi~ muil­
ta osilta joudutaan tyytymään kvalitatiivisiin päätelmiin. 

2.3. Pä_~töskrite.§.!:eistä 

Investointipäätösten kustannusten ja hyötyjen vertailussa 

on eräitä ratkaistavia ongelmia. On valittava korkotaso~ jon-
ka mukaan pääomakustannukset lasketaan. Sen avulla voidaan dis­

kontata kustannukset ja hyödyt nykyhetkeen tai muuhun vertailu­
ajankohtaan ja tarkastella diskontattujen hyötyjen ja kustannus­

ten erotusta tai osamäärääo Vaihtoehtoisesti voidaan laskea pää­

omakustannusten ns. annuiteetti eli pääomaesineen koko käyttö­

iälle laskettu keskimääräinen vuotuinen kustannuserä, joka si­

sältää sekä koron että poistot. 1 Lisäämällä pääomakustannusten 

1. Annuiteetti lasketaan kaavasta~ 
r(l+r)n a = K x I missä 

(l+r)n -1 

a = annuiteetti 
K = pääomaesineen jälleenhankintahinta 
n = H elinikä 
r = korkokanta 
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annuiteettiin keskimääräiset käyttökustannukset saadaan vuotui­
set kokonaiskustannukset 3 joihin vuotuisia hyötyjä verrataan. 
Jälkimmäinen vaihtoehto on käytännössä paremmin läpivietävissä 

ja sitä käytetään tutkimuksessa. Korkotasoksi on valittu 6 pro­
senttia, joka on maassamme yleisimmin käytetty kansantaloudel­

linen korkotaso. Tämä on myös sama kuin NEDECOn tutkimuksessa 

käytettY3 mikä tekee kustannuslaskelmat yhdenmukaisiksio Tämä 

on myös valtiovarainministeriön antamien valtionhallinnon kus­
tannuslaskennan ohjeiden mukainen korkotaso. 

Päätöskriteerejä ei voida esittää täsmällisesti kaikilta 

osiltaan. Niin kuin edellä todettiin3 hyödyille ei saada useis­

sa kohdin kvantitatiivisia arvioita, joihin päätössuositukset 
voitaisiin perustaa. 

Eräänä erityisongelmana talviliikenteen hoidosta päätettäes­

sä on se luonnonolosuhteista aiheutuva riski 3 että koko Itämeri 

saattaa jäätyä umpeen erittäin ankarana talvena ja aiheuttaa 

pitkään jatkuessaan katastrofitilanteen paitsi ulkomaankaupassa 

myös suuressa osassa muuta talouselämää ra.aka- tai polttoaineen 

saantivaikeuksien takia taikka vientitavaran varastojen täyt­

tyessä. Viimeksi Itämeri oli kokonaan jäätynyt ja hyvin vai­
keasti liikennöitävä vuosina 1940, 1942 ja 1947. Vuosina 1956, 
1963 ja 1966 meriliikenne oli hyvin suurissa vaikeuksissa kes­
kitalvella, vaikka Itämeri ei ollut aivan kokonaan jäätynyt. 

Lakot lisäsivät tilanteen vaikeutta vuosina 1956 ja 1963. Kun 

suurten häiriöiden kansantaloudellisia kustannuksia on mahdo­

tonta arvioida edes karkeasti 3 jäänmurtajalaivaston investointi­
vaihtoehtoja esitettäessä vaihtoehdot lasketaan eri suuruisille 

suurten häiriöiden esiintymisen riskitasoille 3 ja ratkaisu jäte­

tään päätöksentekijöiden subjektiivisen harkinnan varaan. Jään­

murtajalaivastoa joudutaan siten ehkä ylimitoittamaan tavallisten 

talvi en olosuhteista katsottuna. "Ylimääräisten" jäänmurtajien 

kustannukset edustavat tässä tilanteessa eräänlaista vakuutusmak­

sua suurten vahinkojen varalta. Suurten häiriöiden varalta voi­
daan kuitenkin varautua muutenkin. Tämän tutkimuksen tekijät 

ehdottavat erityisen talviliikenteen katastrofisuunnitelman te­

kemistä kaikkein välttämättömimpien kuljetusten turvaamiseksi. 



- 11 -

3. JÄÄNMURTAJAPALVELUSTEN KYSYNTÄ JA TARJONTA 

3.1. Kysyntään ja tarjontaan vaikuttavat tekijä~ 

Pyri ttäessä arvioimaan jäänmurtajien tarvetta ja Ohjelmoi··, 

maan niiden hankintaa on selvitettävä J mistä tekijöistä jään­

murtajien käyttö riippuu. Ongelman selventämiseksi jaamme te­

kijät kysyntä- ja tarjontatekijöiden ryhmiin. Jäänmurtajien 
palvelusten (ajotuntimäärillä mitattu) kysyntä riippuu pääasias-

sa talven vaikeusasteesta ja meriliikenteen määrästä ja jakau­

tumasta tavaralajeittain sekä satamaryhmittäin. 

Meriliikenteen määrä on seuraavassa kuvattu vuosittain sa­

tamissa käyneiden alusten lukumäärillä. Alusten keskimääräinen 

koko ja alusta kohti kuljetetun lastin määrä on kasvanut tarkas­

teltavina olevien vuosien 1931-1967 aikana J mutta jäänmurtajien 

avustustyön määrä on kokonaissummina tarkasteltuna pikemminkin 

riippuvainen avustettujen alusten lukumäHrä~tä kuin lastin mää­

rästä. Lastin määrä olisi ollut vaihtoehtoinen meriliikenteen 

määrää kuvaava muuttuja. Alusten lukumäärä mitataan koko vuo­

den summana J koska se kuvaa potentiaalista jäänmurtajapalvelus­

ten kysyntää paremmin kuin alusten lukumä2.rä talvikuukausina. 

Talvikuukausina satamissa käyneiden alusten määrä nimittäin riip­

puu osaksi jäänmurtajien avustus tuntien määrästä, eikä sitä voi­

da käyttää tutkittaessa vastakkaissuuntaista riippuvuussuhc1etta. 

Meriliikenteen kausivaihtelu on muuttunut tarkasteltavana ajan­

jaksona siten J että talvikuukausien aallonpohja on kohonnut ja 

vastaavasti myöhäiskevään ja kesän kausihuippu on madaltunut 

tehostuneen jäänmurtajalaivaston ansiosta. 1 Koko vuoden aikana 

satamissa käyneiden alusten lukumäärä on tästä vaikutuksesta va­

paa Jl minkä takia voidaan sanoa sen kuvaavan paremmin jäänmurta­
japal velusten potentiaalisen kysynnän määrää. Riippuvuussuhtei·­

ta kuvaavissa malleissa ei liikenteen jakutumatekijöiderl vaiku­

tusta ole voit~ ottaa huomioon. Vaikeasti kvantifioitavia ovat 

1. Vrt. PERTTI KUKKONEN Analysis of Seasonal and Other Short­
term Variations with Applications to Finnish Economic Time 
Series (1968)Jl s. 107-108. 
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myös alusten rakenteen ja jäävahvistuksen kehityksen vaikutus 

ja liikenteen ohjailun vaikutus. 

Talven vaikeusastetta kuvataan seuraavassa jääpeitteen suu­

rimmalla laajuudella Suomen- ja Pohjanlahdella sekä Itämerellä. 1 

Vaihtoehtoinen saatavissa oleva muuttuja, pakkaslämpötilojen 

summa talvikuukausina eräillä merialueen havaintoasemilla~ on 
hyvin läheisesti riippuvainen tästä muuttujasta ja sen vaikutus 

olisi lähes sama. Kumpikaan näistä muuttujista ei ota huomioon 

toista meriliikenteen vaikeusasteeseen vaikuttavaa tekijää, 

tuulen voimakkuutta ja suuntaa. Tuuli vaikuttaa toisaalta jään 

ahtautumien ja toisaalta kulkua helpottavien railojen muodostu­

miseen. Tuulen vaikutus on koko talven (vaikkakaan ei lyhyem­

pien ajanjaksojen) ajotunteihin suhteellisen pieni. Tämä näh­

dään siitä, että jääpeitteen laajuutta kuvaava muuttuja yhdessä 

trendi tekijän, liikenteen määrän kanssa riittää selittämään jään­

murtajien ajotuntien vaihtelut vuosittain kohtalaisen hyvin. 

Toisaalta tuulen vaikutuksen kvantitatiivinen kuvaaminen saata­

vissa olevien tilastojen avulla on lähes mahdotonta. Jääpeitteen 

laajuutta kuvaavalla muuttujalla selitetään jäänmurtajien ajo­

tuntien vaihtelut kehityssuunnan (trendin) ympärillä, niin kuin 
jäljempänä näytetäänG Itse' trendi selitetään muilla kysyntä-

ja tarjonta tekijöillä. 

Jäänmurtajapalvelusten tarjont.§: riippuu ensi sijassa jään­

murtajalaivaston tehokkuudesta, jota seuraavassa kuvataan sen 

yhteenlasketulla akselihevosvoimamäärällä. Tarjonta vaikuttaa 

tämän muuttujan kautta asettamalla ylärajan sille, kuinka paljon 
kysyntää pystytään tyydyttämään. Vaikutus näkyy tämän takia 

nimenomaan kysynnän huippukausina vaikeina jäätalvina. 

Kun jäänmurtajapalvelusten hinta eli jäämaksut peittävät 

vain vähäisen osan toiminnan kustannuksista tai sen tuottamasta 

hyödystä (lähemmin luvussa 4.6.), ei sillä ole juuri vaikutusta 

sen enempää palvelusten kysyntään kuin tarjontaankaan. Tämä jul­

kinen palvelus eroaa nimenomaan tässä suhteessa yksityisten hyö­

dyke- ja palvelumarkkinoiden toiminnasta. 

Jäänmurtajien käyttökustannukset aiheuttanevat samanlaisen 

1. Muuttujan tilastosarja on saatu Merentutkimuslaitokselta. 
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ylärajan niiden käytölle kuin edellä todettiin jäänmurtajakapa­

siteetin suhteen. Kustannuksia varten on valtion budjetissa 

arviomääräraha. Toiminnan laajuudesta riippuvien käyttökustan­

nusten ja jäänmurtajapalveluksista kansantaloudelle tulevan hyö­
dyn keskinäinen punninta Merenkulkuhallituksessa vaikuttaa ajo­

tuntimääriin, mutta kun kustannusten harkinnassa otetaan juuri 
huomioon kysyntätekijät (liikenteen määrä ja talven vaikeusas­

te), ei kustannusten harkinnasta johtuvaa lisätekijää voida ot­

taa huomioon seuraavassa esitettävässä riippuvuussuhteita kuvaa­

vassa mallissa. 

Riippuvuussuhteita kuvataan mallilla, jossa on yhdistetty 

kysyntä- ja tarjontamuuttujien vaikutus. Tarjonnalle ei voida 

rakentaa erillistä selitysmallia, vaan sen vaikutus otetaan huo­

mioon tarjontaa kuvaavalla muuttujalla muilta osiltaan kysyntä­

tekijöiden vaikutuksia kuvaavassa mallissa. Ekonometrisissä 

kysyntä-tarjontatutkimuksissa joudutaan usein tekemään samanlai­

nen rajoittuminen yhden yhtälön malliin silloin, kun palveluk­

sen hinta ei määräydy markkinoilla eikä tarjonta vaihtele mark­
kinahinnasta riippuen. 

Kuviossa 1. on eSitetty mallissa esiintyviä muuttujia. Ku­
viosta nähdään$ että jäänmurtajien ajotuntien vaihtelu trendin 

ympärillä on samansuuntaista kuin jääpeitteen laajuuden vaihte­

lu. Lisäksi nähdään, ettäajotuntien prosenttiset vaihtelut 

trendin ympärillä ovat hieman pienempiä kuin jääpeitteen laajuu­

den vaihtelut, ts. kun jääpeitteen laajuus esimerkiksi on jona­

kin vuonna kaksinkertainen edelliseen vuoteen verrattuna, ajo­
tunnit ovat hieman. vähemmän kuin kaksinkertaiset. (Kuvion loga­

ritmisessa asteikossa yhtä suuria pystysuoria välejä vastaavat 
yhtä suuret prosenttimuutokset.) 'Se, että ajotunnit eivät vaih­

tele niin paljoa kuin jääpeitteen laajuus, johtuu juuri edellä 

mainitusta jäänmurtajakapasiteetin asettamasta ylärajasta. Eräis­

sä kohdissa, 1930-luvun alussa sekä vuosina 1956 ja 1963 lakko­
jen takia jäänmurtajien ajotuntien vaihtelut eivät täysin seu­

raa jääpeitteen laajuuden vaihteluita. 

Edelleen nähdään, että jäänmurtajien ajotuntien määrän tren­

di on kasvanut suunnilleen samalla nopeudella kuin meriliiken­

teen määrä, mikä tuntuu yllättävältä, sillä odottaisi esimerkik-
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si kaksinkertaisen liikennemäärän avustamiseen tarvittavan vä­
hemmän kuin kaksinkertainen määrä jäänmurtajien ajotunteja, kos­

ka liikenteen kasvaessa voidaan tietyissä olosuhteissa suurempia 

saattueita muodostamalla rationalisoida avustusty6tä. Itse 

asiassa tämä pitääkin paikkansa~ sillä kuviossa esitetyllä ajo­

tuntien kasvulla vuodesta 1954 lähtien on voitu huomattavasti 

nostaa jäänmurtajapalvelusten laatutasoa~ ts. on voitu avustaa 

laivoja entistä vaikeammissa jääolosuhteissa ja pitää satamia 

avoimina entistä kauemmin. Tästä on kyllä aiheutunut my6s joi­
takin haittoja~ mm. lisääntyneitä jäävaurioita aluksille. Jään­

murtajapalvelusten laatutasoa mitataan seuraavassa satamien 

kiinnioloaikojen painotetulla keskiarvolla. Kun satamien kiin­

nioloVuorokausien luvut kerrotaan niiden prosenttiosuuksilla 

koko vi.ennistä ja tuonnista ja lasketaan yhteen, saadaan mitta~ 

jonka muutokset vuodesta toiseen kuvastavat kiinniolosta koko 

viennille ja tuonnille aiheutuneen haitan suuruutta. Tämä pai­

notettu keskiarvo on laskettu erikseen vienti- ja tuontipainoil­

la. Koska ajanjaksona laskelmissa on käytetty vuosia 1931-1967 

ja eri satamien osuudet viennistä ja tuonnista ovat tänä aikana 

jonkin verran muuttuneet, on laskettu kiinnioloaikojen indeksi 

vuosille 1931-1950 vuoden 1938 painoilla ja vuosien 1950-1967 
indeksi vuoden 1955 painoilla sekä ketjutettu indeksit yhteen. 

Kuviossa 2 on esitetty vientipainoilla lasketun satamien 

kiinniolomuuttujan aikasarja yhdessä Itämeren jääpeitteen suu­

rimman laajuuden kanssa. Tuontipainoilla lasketun kiinniolo­

muuttujan vaihtelut ovat hyvin samanlaisia~ mutta taso alhai­

sempi kuin vientipainoilla lasketun muuttujan, koska tuonti kes­

kittyy Helsinkiin ja Turkuun, jotka harvoin ovat olleet suljet­

tuina. Kuviosta 2 nähdään~ että kiinniolomuuttujan trendi on 
laskenut, kun jäänmurtajalaivaston teho on kasvanut vuodesta 

1954 lähtien nopeammin kuin pelkästään liikenteen määrän kasvu 
olisi edellyttänyt. 

Satamien kiinnioloajan vaihtelut trendin ympärillä ovat 
melkoisen suuria ja selvästi riippuvia talven ankaruudesta. 

Satamien kiinnioloajan trendi ilmenee siinä, että muuttuja vaih­

teli lukeman 100 ympärillä 1950-luvun alkuvuosiin saakka, mutta 

on sen jälkeen laskenut ja on saavuttanut 1960-luvun lopulla 
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trendi tason 30 ts. keskimääräisiä kilnnioloaikoja on voitu su­

pistaa yhteen kolmannekseen ajanjakson alkupuolen tasosta. 

Satamien kiinnioloajan vaihteluita seJ.j_ tetään m2.11illa.? 

jossa selittävinä tekijöinä ovat jääpeitteen suurin laajuus.'} 

jäänmurtajien yhteisteho ja liikenteen määrä. Mallin antamia 

tuloksia tarvitaan laskettaessa j äänmtlrtaj :Len vastaista tarvet-· 

ta., johon vaikuttaa hyvin merlc:i.ttäväs-c1 se seikka.:? kuinka kor­

keaan laatutasoon jä2nmurtajapalvell:ksissa p:rri tä2D eli kuinka 

lyhyiksi satamien kiinnioloajat pyritään supistan12.ano Esimer­

kiksi voidaan laskea" minkä suuruinen ti ä[~nmurtajalai vasto tar~ 

vitaan" jos halutaan pitää kiinnioloajat 1960-luvun puolivälin 

vuosien tasolla. 1 Malleista ei sen sijaan voida laskea kovin 

luotettavasti jäänmurtajien tarvetta, jos !.ceskimääräistä kiin­

nioloaikaa halutaan tuntuvasti supistaa t2..1tä tasolta" koska 

tällöin jäänmurtajat joutuvat toimimaan asteittain vaikeutuvis­

sa jä3.010suhteissa ja jäänmurtajien teho-,muuttujan vaikutus tu­

lee käyräviivaiseksi. Käyristyksen jyrkkyyttä ei voida laskea 

merilleitten vuosien tilastoista sen alueen UlkopUOlella.? missä 

muuttujat ovat vaihdelIeet. Käyristyksen jYI'kkY'"Ys siellä .:)ou-­

dutaan perustamaan karkeaan arvioon. 

3.2. La.§k~lmien antamat tulokset 

Seuraavaan asetelmaan on koottu mallien kertoimetn Kertoi­

met ovat vakiota lukuunottamatta ns. joustokertoimia.'} ts. ker­

toimet i~maisevat.9 kuinka monta prosenttia riippuva (selitettä­

vä muuttL~ja muuttuu.? kun seli ttävä muuttuja muuttuu yhden pro~ 

1. Tämä taso vastaa sitä.'} että satamat Kotkasta Mäntyluotoon 
pidetä.än s. voimina varsin vaikeinakin taI v1na (It1:imeren j ääpei t­
teen laajuus 200 000 - 300 000 km2 ) ja leutoina talvina satamat 
Haminasta Kaskisiin pidetään avoimina koko talven. ja lisäksi 
Perämeren satamien kiinnioloajat supistetaan V~asan - Kokkolan 
osalta 2 kk:ksi ja ?laahen - Kemin osalta 2.5 kk~ksi. Suhteelli­
sen va~kea talvi oli viimeksi vuonna 1966, jolloin jääpeitteen 
suurin laajuus oli 375 000 km2 .9 kun tc~as vuosina 1965 ja 1967 
talven vaikeusaste oli kBskinkertaineno 
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t
. 1 sen lno Muiden selittävien muuttujien on tällöin ajateltava 

pysyvän muuttumattomina. 

Taulukko 1. Satamien kiinnioloajan ja jäänmurtajien ajo­
tuntien riippuvuus eri tekijöistä 

I I Riippuva muuttuja . r 
1, 8e1i ttävä muuttuja Sa tamlen Sa tamlen J aanmur- ,1 

I kiinniolo- kiinniolo- tajien ) 
J laika (vien- aika (tuon- ajotun- I 
1
------ --rl tJpaO-l.:n6ot)_~iPa1:~pootL~_.Ej:'ot.6---.' 
I Jääpei tteen laajuus <, 

Jäänmurtajakapasiteetti I -1. 0 -1. 4 o. 1[ I 
~~.:~:nteen määrä I~. 7 ~. 2 __ -_. ~: ~_-' 

Liikenteen määrän kasvun vaikutusta kuvaava kerroin on tä­
män mukaan - kertoimien virherajat huomioon ottae::1 -" lähellä 

nollaa. Eräissä malleissa se sai miinusmerkkisen arvon 3 mikij 

ei ole mielekästä0 2 Liikenteen määrän kertoimessa aiheuttaa 

epävarmuutta se seikka 3 että liikenteen vaihtelut ovat suurek­

si osaksi samansuuntaisia kuin jäänmurtajakapasitee"tin vaihte­

lut (vrt" kuvio 1)~ mistä syystä näiden muuttujien yaikutukset 

jossain määrin sekoittuvat ... Jäänmurtajien ajo-cuntien malli~3sa 

liikenteen määrän kerroin on 0.2 3 ts. kun liikenteen määrä kas­

vaa esimerkiksi 10 %3 jäänmurtajien ajotunnit lisä9.ntyvät 2 % 
muiden tekijöiden pysyessä muuttumattomina. Myös satamien kiin­

nioloajan malleissa pitäisi liikenteen määr~n kertoimen saada 

pieni positiivinen arvo~ sanokaamme 002 - 0.3. Kun nimittäin 

liikenteen määrä kasvaa 3 voidaan odottaa satamien painotettujen 

1. Joustokertoimet (a:; b., c) saadaan malleista, joissa muuttu­
jat ovat logaritmisessa muodossa 3 esimerkiksi~ 

Log (kiinnioloaika) = vakio + a Log >jääpeitteen laajuus) 
+ b Log ~jäänmurtajakapasiteetti) 
-:- c Log (liikenteen määrä) + vir-

he 

2. Kertoimet laskettiin myös malleista.'} JOlssa poikkeukselliset 
havainnot.9 mm. sotavuoden 1940 ja yleislakkovuoden 1956 havain­
not olj. hylätty. 
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kiinnioloaikojen hieman pitenevän~ jos jäänmurtajakapasiteetti 

pysyy entisellään. Mallit antavat tässä suhteessa vahvistusta 

käsitykselle~ että liikenteen määrän vaikutus on pieni J mutta 

eivät tarkkaa arviota kertoimelle. 

Suurin tekijä siihen~ että liikenteen määrän pitkän ajan 

kuluessa tapahtunut kasvu ei ole vaatinut läheskään vastaavan­

suuruista jäänmur~ajien tehon lisäystä~ on se~ että saattueita 

muodostamalla on voitu rationalisoida avustustyötä. Saattueet 

ovat nimenomaan eteläisillä ja lounaisilla merialueilla keski­

määräisinä ja ankarina talvina 1950- ja 1960-lu\'ulla kasvaneet 

liikenteen kasvun myötä. Nyt ollaan jo usein tilanteessa., jos­

sa kokoontumispaikalle kerääntyneitä aluksia ei voida yhden 

jäänmurtajan avulla kerralla avustaa J vaan joudutaan tekemään 

useampia noutoja tai käyttämään useampia murtajia. Näyttää siis 

siltä, että liikenteen määrän kerroin on kohoamassa tasolle 

OQ3 - 0.4. Koska odotusaikojen venyminen aiheuttaa suuria kus­

tannuksia ja toisaalta saattueiden kokoja ei enää voida paljon 

nostaa, on jäänmurtajatarvetta laskettaessa käytetty liikenteen 

määrälle joustokerrointa 0.4. Niin kuin myöhemmin luvussa 6 

esitetään, suuri merkitys liikenteen kasvussa on öljyn tuonnin 

voimakkaalla lisäyksellä. Sen aiheuttama lisävaikutus jäänmur­

tajien tarpeeseen on arvioitu erikseen. 

Jäänmurtajakapasiteetin vaikutusta satamien kiinnioloaikaan 

kuvaava kerroin on mallissa -1.0 - -1.40 Tämän mukaan jäänmur­

tajakapasiteetin lisääminen 10 prosentilla on lyhentänyt keski­

määräistä kiinnioloaikaa 10-14 prosentilla. Aikaisemmin oli jo 

esillä se seikka J että jos kiinnioloaikoja vielä halutaan lyhen­

tää 1960-luvun lopulla saavutetulta keskimääräiseltä tasolta 

(kiinnioloaika -;:::; 30 J indekseinä u1950 n=100), ei tätä enää ole 

mahdollista saavuttaa emo kertoimen -1.0 - -1.4 mukaan. Perä­

meren ja Selkämeren satamien kiinnioloaikoja edelleen pienennet- . 

täessä joudutaan toimimaan asteittain vaikeutuvissa jääolosuh­

teissa ja tarvitaan enemmän jäänmurtajakapasiteettia. Ao. ker­

roin saattaisi tällöin olla aluksi luokkaa -0.5 - -1.0 ja myö­

hemmin vielä tätä pienempi. 

Itämeren jääpeitteen suurin laajuus-muuttujan saama kerroin 

on vientipainoilla laskettuun kiinnioloaikaan ja jäänmurtajien 
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ajotunteihin nähden 0.6 ja tuontipainoilla painotettuun kiinni­

oloaikaan nähden 1.0. Laskelma antaa siten vahvistuksen edellä 

stvulla 14 kuvion 1 perusteella tehdylle johtopäätökselle.1 jon­

ka mukaan ajotuntien prosenttiset vaihtelut trendin ympärillä 

OV8..t pienempiä kuin jääpei tteen suurimman laajuuden vaihtelut. 

Ajotuntien prosenttiset vaihtelut ovat keskimäärin 60 ~b jäägeit~· 

teen laajuuden vaihteluista. Vientipainoilla painotetun sata­

mien kiinnioloajan vaihtelut ovat sam9in 60 % jääpeitteen laa­

juuden vaihteluista keskimäärin koko tutkimusajanjakson 1931-

1967 aikana~ mutta kuviosta 2 sivulla 16 voidaan nähdä.1 että 

ajanjakson lopussa 1960-luvulla kerroin on lähellä ykköstä eli 

prosenttiset vaihtelut ovat yhtä suuret satamien kiinnioloajas­

sa ja jääpei tteen laajuudessa. Tärfiä on aiheutunut sii tä.? että 

kiinnioloajat on voitu pUdottaa alhaiselle tasolle keskimääräi-· 

sinä ja hyvin pieniksi leutoina talvina.1 mutta ankarina talvina 

ei kuitenkaan ole voitu pienentää kiinnioloaikoja aivan samassa 

suhteessaG Kun tämä tilanne tulee jatkumaan, on tulevaisuutta 

koskevissa laskelmissa syytä käyttää kerrointa ykkönen. Kun 

tuontipainoilla painotettu kiinnioloaika on ollut jo koko ajan­

jakson 1931-1967 suhteellisen alhaisella tasolla (vrt. liitteen 

taulukko 25).1 saatiin sen kertoimeksi ykkönen saman tapaisesta 

syystä. Huippukysyntämallin yhteydessä tehtävissä laskelmissa 

käytetään seuraavassa sekä viennin että tuonnin painoitetulle 

kiinnioloajalle l(errointa ykkönen. 

3.3. Jäänmurtajien huippukysyntä ja hankintapäätökse~ 

Edellisen luvun laskelmien avulla voidaan selvittää jään­

murtajien tarvetta vastaisuudessa meriliikenteen määrän ennus­

teiden ja säätilastojen perusteella arvioitavien eri ankaruus­

asteen talvien todennäköisyyksien perusteella. Tähän liittyy 

eräitä erityisongelmia. Aikaisemmin luvussa 2.3. (sivu'9) oli 

jo esillä erittäin ankarien talvien aikana esiintyvä jäänmurta­

jien puute ja sen aiheuttama riski meriliikenteen ajoittaiselle 

katkeamiselle. Vaikeutena on se$ että vienti- ja tuontiliiken­

teen katkeamisen tai huomattavien viivästtksien aiheuttamia vä­

littömiä ja välillisiä kustannuksia kansantaloudelle ei ole mah­
doilista arvioida. 
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Viimeksi hyvin vaikea tilanne oli vuonna 1966~ jolloin hel-' 

mi- ja maaliskuussa lähes koko Itämeri oli jäässä ja merilii­

kenne oli vain 50-60 % siitä tasosta~ jolla se olisi ollut nor­

maaleissa sääolosuhteissa. Tämä aiheutti sekä välittömiä lisä­

kustannuksia merenkululle ja muulle liikenteelle että vientitoi­

mitusten viivästymisiä ja öljypulan koko maassa sekä lisäksi 

suuren ruuhkan kevätkuukausina meriliikenteessä~ satamissa ja 

maaliikenteessäo Tällöin esiintyi myös väitteitä~ että vienti­

markkinoita menetettiin kilpailijamaillemme~ jotka pystyivät 

toimittamaan tavarat nopeasti. Lisäkustannukset tilanteesta 

olivat mahdollisesti parinsadan miljoonan markan luokkaa ja niis­

tä olisi voitu säästyä suureksi osaksi.!) jos jäänmurtajia olisi 

01 ut 2-3 enemmän 0 Toisaalta" taas lisäjäänmurtajia kannattaa 

hankkia vain tiettyyn rajaan saakka~ koska niiden pääomakustan­

nukset ovat suuria ja Ieutoina talvina niists osa joutuisi va­

jaatehoiseen tai vähemmän kannattavaan käyttöön. 

Päätösongelma voidaan kuva ta näiden hyvin vaikeiden taI-­

vien osalta ns. hUippukysyntämallin avulla. Investoinnei$ta 

päättäville elimille esitetään vaihtoehtolaskelma~ jossa arvioi­

daan, mikä olisi jäänmurtajien kapasiteetin ja lisäinvestoin­

tien oltava., jotta ankaran talven aiheuttama kysynnän huippu 

jäisi tyydyttämättä esimerkiksi vain joka kymmenes~ kahdeskym­

menes tai vj.ideskymmenes talvi" Riskiä.!) että erittäin vaikeina 

talvina esiintyy talviliikenteessä vaikeuksia, ei siis voida ko~ 

konaan välttää, mutta lisäämällä jäänmurtajia voidaan saada näi­

den vaikeuksien ja suurten lisäkustannusten esiintymistodennä­

köisyydet pieniksi. Päätöksentekijän valittavaksi jää, mink~ 

suuruisen' 'riskin hän päätöstä tehdessään ottaa, ts. hyväksyykö 

hän sen" että liikenne on suurissa vaikeuksissa ja kansantalou­

delle aiheutuu suurlå'··menetyksiä keskimäärin joka kymmenes tal­

vi~ vai vaatiiko hän, että suuria menetyksiä saa esiintyä vain 

joka kahdeskymmenes tai viideskymmenes talvi. 

Jos valitaan pienempi riski". joudutaan vali tsemaan suurempi 

jäänmurtajien määrä (tai suurempi teho) ja suuremmat pääoma- ja 



- 22 -

1cäyttökus.tannukset. 1 Päätöstilanteen sel vi ttämiseksi on toi­

saalta s81vitettävä eri ankaruusasteen talvien todennäköisyydet 

ja toisaalta jäänmurtajakanta.9 joka tarvitaan estämään suuret 

häiriöt näinä ankaruudel taan erilaisina talvina sekä tämän jään-· 

murtajakannan kustannukset. 

Itämeren jääpeitteen suurimmasta laajuudesta on tehty ha­

vaintoja vuodesta 1720 lähtien. Havainnot ovat alkuaikoina ol­

leet kuitenkin varsin epäluotettavia ja satunnaisia. Majakka­

toiminnan yhteydessä on 1870-luvulta lähtien kerätty järjestel­

mällisiä ja säännöllisiä havaintoja.9 joita voidaan pitää sitä 

ai~aisemmin tehtyjä havaintoja luotettavampina. Lähes päivit­

tälsiä tiedonantoja Itämeren jääpei tteen suurimmasta la.ajuudes­

t~ on tehty vuodesta 1915 lähtien. 

Merentutkimuslaitos jakaa talvet leutoihin~ normaaleihin 

ja koviin talviin seuraavasti: 

Jääpeitteen suurin laajuus.9 km2 

Leuto .9 vähäjäinen talvi 50 000 - 90 000 

Normaali 9 keskinkertainen 
talvi 90 000 - 190 000 

Kova 9 I'unsasjäinen talvi yli 190 000 

Leutoina talvina ei Itämeren jääpeite ulotu Pohjanlahdella 

Merenkurkkua etelämmäksi ja Suomenlahdella Porvoon meridiaania 

lännemmäksi. Koko muu Suomen rannikko on tällöin myös kiinto-· 

jään peittämä samoin kuin Saaristomeren itäosa. Keskinkertaisi­

na talvina on jääpeite Itämerellä ulottunut aina Tukholma-Hii­

denmaa --linjalle saakka. Tätä laajempi jääpei te on ollut merkki­

nä ankarasta talvesta ,ja kaikkein ankarimpina talvina on Itämeri 

jäätynyt kokonaan aina Tanskan salmia myöten s jolloin saavutetaan 

1. Samantapaista päätösmallia on käytetty sähkövoimalaitosinves­
tointien suunnittelussa. Ylyös sähkön kysynnän huippu (ainakin 
Englannissa~ missä mallia on käytetty) riippuu säätilasta5 joten 
tilanne on samanlainen kuin jäänmurtajainvestointien suhteen" 
Voimalaitokset ovat myös kalliita ja kapasiteettia on kysynnän 
huippujen välillä käyttämättömänä. HuipPUjen kysynnän tyydyttä­
minen tulee tästä syystä kalliik~i5 vrt. artikkeli R.W. BATES 
::Capital Costs and the Peak Problem in Electrici ty Supplyll5 The 
Manchester School of Economic and Social Studies~ 19635 s. 149-
167ö 
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Itämeren jääpei tteen suurin mahdollinen laajuus 1-!-20 000 lcm2 .. 

Seuraavaan kuvioon on piirretty Itämeren jääpeitteen suurim­

masta laajuudesta vuosina. 18,30-1969 tehtyjen havaintojen kuvaajat 
.(vrt. 11itteen taulukko 24). 

1000 Km 

400 _.:.:::'1" := I ._- ! 
350 -~ I 
300 "-:"; 

.. " 

250'":::: 

200 = 
150 = 
100-:: 

-
50 == 

Kuvio 3 .. 

Kun tarkasteluajan!jakson 100 talvea lajitellaan edellä esi­

tettyjen talven ankaruusasteen määritelmien mukaan, saadaan seu­
ra.ava taulukko. 

Ankaruusasteiltaan erilaiset talvet vuosina 1870-1969 

Lautoja talvia 

Keskinkertaisia taI via 
Ankaria talvia. 

Yhteensä 

kpl, . % 

19 
44 

-2L 
100 

Tässä olemme kiinnostuneita siitä osasta ankaria talvia, jol­

loin Itämeri on jäätynyt kokonaan tai lähes kokonaan (jääpeitteen 

suurin laa,juus yli 400 000 km2 ).. Tätä käytetään seuraavassa eri t­

.~äin ankarien tal vien määri telmänä.. Näi tä talvia on hieman yli 

10 % kaikista talvista, ja juuri tämä erittäin ankarien jäätalvien 

ryhmä on s'e riskiryhmä, joka voi aiheuttaa arvaamattoman suuria 
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vahinkoja kansantaloudelle. Edellä lyhyesti kuvattu talvi 1966 
oli lähes tätä ankaruusastetta, samoin talvi 1970. Näitä tal­

via voidaan edelleen jaoitella niiden merenkululle aiheuttamien 

vaikeuksien mukaan. Vaikeudet riippuvat suureksi osaksi siitä, 

kuinka kauan jääpeite Itämerellä esimerkiksi Bogskärin eteläpuo-
1 

leIla pysyy. Erotamme kolme luokkaa~ 

1) Itämeri on jäässä Bogskärin eteläpuolella 

2) II II 

3) n f! 

yli 2 kk 
yli 2.5 kk 

yli 3 kk 

Riski ensimmalsen sen luokan talven esiintymiselle on 10 %~ 

toiselle luokalle 5 % ja kolmannelle 2 %. Seuraavaan taulukkoon 

on koottu sellainen jäänmurtajien lisätarve (Tarmo-luokan mur­

tajina)3 joilla suuret vahingot voidaan estää, lisäjäänmurtajien 

kustannukset ja se kansantalouden vahingon suuruus, joka vastaa 

jäänmurtajien vuosikustannuksia kussakin riskiluokassa. Vaikeu-

'tena on, että Tarmo-'Iuokan murtajia on käytetty tällaisina tal­

vina vain kerran (vuonna 1966), joten kokemuksia tällaisista 

tilanteista ei juuri vielä ole. 

1. Tri Erkki Palosuon laskelmat. 
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Taululdco 2. Jäänmurtajien lisätarve ja -kustannukset erittäin ankarien 
talvien huippukysyntätilanteissa sekä sellainen kansanta­
loudelle aiheutuneen häiriön suuruus., joka tekee lisämurta­
jien hankinnan taloudellisesti kannattavaksi 

Riskivaihtoehdot (riski = r) 

Lisäjäänmurtajien 
lukt..~määrä 

(1J.1arITlo-luokka) 

.Jäänmurtajien 
pääomakustan-
Dus/vuosi1 

Käyttökustannus/ 
vuosi2 

Jäänmurtajakus-
tannus yhteensä 

Yhden häiriötal-
ven aiheuttaman 
kansantaloudelli-
sen kuste~nuksen 

1. 

r = 0.10 eli 10 % r 

Itämeri 
jäässä yli 
2 kuukautta 

2 murtajaa 

8 mmk 

4 mmk 

12 mmk 

120 mmk 

1 kustannus) suuruus: (-. ht .. r y eensa 

2. 

0.05 eli 5 % r 

Itämeri 
jäässä yli 

2.5 kuukautta 

1 murtaja 
vaihtoehdon 1. 
2:n murtajan 
lisäksi 

4 mmk 

2 mmk 

6 mmk 

120 mmk 
(vahingon li­
säys., kun 
jäätymisaika 
pitkittyy 
2:sta 2.5 
kuukauteen) 

3. 
0.02 eli 2 % 
Itämeri 

jäässä yli 
3 kuukautta 

1 murtaja 
vaihtoehtojen 
1. ja 2. 
3:n murtajan 
lisäksi 

4 mmk 

2 mmk 

6 mmk 

300 mmk 
(vahingon li­
säys., kun 
jäätymisaika 
pitkittyy 
2.5:sta 3:een 
kuukauteen) 

1. Pääomakustannusten laskeminen on esitetty luvussa 4.2. Tarmo-luokan mur­
tajien pääomakustannus on \~.oden 1969 hintatason mukaan noin 2.5 mmk/vuosi 
(annuiteetti)~ kun korkotasona on 6 % ja taloudellinen käyttöikä 35 vuotta., 
ja uuden.,suuremman luokan jäänmurtajan pääomakustannus tulisi olemaan noin 
4 mmk/vuosi. Laskelmassa on käytetty tätä suuremman luokan jäänmurtajan kus­
tannustasoa. 

2. Käyttökustannusten laskeminen on esitetty luvussa 4.3. Erittäin ankarana 
talvena käyttökustannus on vuoden 1969 hintatason mukaan 2 mmk/vuosi., vrt. 
l"/:ku 4.5. 
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Päätöstaulun 'käyttämisessä on kaksi mahd011isuutta. Jos 

":luoden 1966 tapaisen talven (se kuului 1. riskiluokkaan) kustan·­

nuksista on olemassa vain päätöksentekijöiden subjektiivinen 

käsitys.9 esimerkiksi., että merenkulun vaikeuksien aiheuttamien 

haittojen summa oli suurempi kuin 120 mmk.9 olisi kahden lisä­

murtajan hankinta perusteltua. Toisaalta voidaan ryhtyä perus­

teellisesti selvi ttämäc,n vuoden 1966 ja vastaavien talvien ai­

kana häiriöistä aiheutuneita tai aiheutuvia kustannu~~f:)i.a, mihin 

tässä 'cu tkimukses8a ei ollut mahdollisuuksia. tTos kustannukset 

jEi.8.vä,t alle 120 mmk~n summan, ei· lisäDurtajien l:.anklcim~l.nen täl·­

Jä perasteella ole kam1a'ctavaan Tämän tutkirJ.1ulcsen tel~ijöiden 

perusteltu arvio on, että kustannukset ylittijv&t ko. 120 mmk:n 

summan. Vielä vaikeampien talvien osalta on arvioitava, olisi­

ko Itärreren jäätymisajan pitkittymisestä 2:11a viikolla (2:sta 

2.5 kuukauteen, 2. riskiluokka) niin paljon lisää häiriöt~$ et·­

tä sen aiheuttamat lisämenetykset koko kansa::'1taloudelle ovat 

120 omk. Ja edelleen, jos jäätyminen pitkittyy vielä 2:11a 

vii:;::olle., (3. riskiluokka) .9 onko näiden kahden viiLon aiheuttama 

lisämenetys suurewpi kuin 300 rlmk? 1 l~'äj_den kahden viimeksimai~ 
nitun menetyksen osalta epävarmuus on jo niin. suuri ... että tutki­

jat piddttyvät arvionsa antamisesta. 

On hi..~omattava, että tämä arvio koskee jäänmurtc.jien tarpeen 

lisci.YSL;ä nykyisestä 7 ~ stä murta,iasJ~a eI>ittäin ankarien talvien 

takia" ::Jiikenteen kasvun aiheutJ,-:;ama tarve tulee tr:i,män lisäksi. 

Liikenteen YJäärän kasvun ennuste on vuosina 1970-J.975 25 % 
(noi.l"!. ~- % vuodessa) ja käyttämällä luvussa 3. 2~ arvioitua ker­

rointa 0,)+ liikenteen määrän vaikutukselle.9 sa.adaan 10 ?s~n eli 

yhden. l1:,1.D:ta.jo'n ~_i3äys jäänmurtajakantaan liikenteen lisääntymi­

sest2, 2.il~eut;uerL J.970--luvun lOPPu.9l1.oliskolla liikenteen määrä.n 

kasvu edell~ltt8.ä samoin yhden jäänmurtajan lisäystä. Liikenteen 

kasvun vajJ(utus ni:ikyy i~1YÖ.S siinä J että Ahvenanmeren autolautta­

liik8n~e on kasvanut niin suureksi, ett~ sen avustaminen vaatii 

yhde~"J. ,j2.I=:nmurtajan anI.(C';r~rla talvina. TässU oletetaan J että pal~· 

veI ~ltaso pysytetään l1yk~'-i..s8nä ts. cJ~:tä satamieD. keskimääräistä 

lr.i~_nnioloa~J.;.aa ei varsina::_~}oE?t:L pyri-cL;. lyhentämään. 

].. J~-}ät:Tmis9.jan pidentYlninen merkitsee yleensä 3i tä.9 että jään 
paksul~,;; jCc il1UU-C vaikeudet Itfimeron ~ohjoiso;Jissa 3e!{ä Suomen­
ja Pohjar.,.le.,h(lella. edelleelJ. lisEi3,ntyvät .. mikä l:idastaa edelleen­
l{in lliken::12'ctä. 
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Toisaalta kuitenkin edellä käsitellyssä päätöstaulussa 
esiintyvät lisäjäänmurtajat, jos niitä päätetään hankkia, te­

kevät mahdolliseksi satamien kiinnioloajan lyhentämisen nykyi­

seltä tasolta normaaleina ja leutoina talvina samoin kuin pienem­

män tonniston avustamiseno 
Öljynkuljetusten aiheuttamia erityisongelmia esitetään 

myöhemmin luvussa 6. Siellä tullaan tulokseen, jonka mukaan 
tuonti meriteitse jääesteisenäkin aikana on kannattavaa varas­
tojen huomattavan lisäämisen ohella, ja että erittäin ankarina 

talvina tarvitaan öljynkuljetusten turvaamiseen 3-4 jäänmurta­
jaa. Nykyisistä murtajista lasketaan keskitalven aikaan tar­

vittavan 2 murtajaa öljynkuljetusten hoitamiseen keskimääräi­

senä talvena. Öljynkuljetusten turvaamiseen erittäin vaikeina 

talvina (luokat 2 ja 3 taulukossa 2) tarvitaan siis 1-2 murta­

jaa lisää. Ne sisältyvät taulukon 2 luokkien 2 ja 3 lisämurta­

jien lukuihin. 

Tarvittavien murtajien lukumääräksi vuonna 1975 saadaan 

(kun Hansea ei oteta mukaan lUkumäärään) ensimmäisessä riski­

vaihtoehdossa 10 (7 + 2 + 1), toisessa riskivaihtoehdossa 11 

(7 + 3 + 1) ja kolmannessa riskivaihtoehdossa 12 (7 + 4 + 1). 
Tilattuna olevan ja vuoden 1970 lopulla käyttöön tulevan murta­

jan lisäksi tarvittaisiin siis 2, 3 tai 4 uutta jäänmurtajaa 

vuoden 1975 tilanteessa, kun halutaan valita jokin edellä esi­

tetyn päätöstaulun vaihtoehdoista. 

Tässä luvussa esitetty päätösvaihtoehtojen tarkastelu on 

haluttu tehdä ennen seuraavaa kustannusten analyysia, koska 

päätösvaihtoehdot vaikuttavat kustannusten määrittelyyn erityi­

sesti pääomakustannusten osalta. Toisaalta tässä luvussa teh­

tyä päätöstilanteen erittelyä erittäin ankarien talvien jään­

murtajatarpeen osalta VQ.idaan pitää osana jäänmur.tajien tuotta­
mien hyötyjen analyysia. Suurien meriliikenteen ja kansanta­

louden häiriöiden estäminen on se hyöty, jo.ka saadaan edellä 
käsiteltyjen lisäjäänmurtajien toiminnasta. Tätä hyötyä vastaa­

maan as.etettiin päätöstaulussa näiden lisäjäänmurtajien kustan­
nukset o 

Muilta osilta jäänmurtajien hyötyjen analyysi tehdään luvus·­

sa 5. Tarkastelun näkökulma on siellä toisenlainen. Jäänmurtaja­

kannan 1950- ja 1960-luvulla tapahtuneen uusimisen vaikutuksia 

taloudelliseen toimintaan ja sen hyötyjä pyritään selvittämään 
mikäli mahdollista tilastojen avulla. Jos voidaan toteutuneen 
kehityksen perusteella laskea, että hyödyt ylittävät selvästi 

.... 
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kansantaloudelliset kustannu~set, antaa tämä tukea sille, että 
jäänmurtajien tähän asti tapahtuneet hankinnat ovat olleet 

kannattavia. 

4. JÄÄNMURTAJIEN KUSTANNUKSET VUOSINA 1956-1967 

401. Kustannusten laskennan perusteista 

JäänmurtaJien kustannukset muodostuvat pääoma- ja käyttö­
kustannuksista. Ensiksi mainitut ovat luonteeltaan kiinteitä 

niiden vuotuisen suuruuden riippuessa jäänmurtajien hankintahin­
nasta, taloudellisesta käyttöiästä sekä valitusta korkokannasta, 

jota käytetään jäänmurtajiin sijoitettuun pääomaan liittyvissä 

laskelmissao Käyttökustannuksiin luetaan seuraavassa palkka-

ja ruoka-, poltto- ja voiteluaine- sekä korjaus- ja kunnossapi­

tokustannukset, joiden suuruus vuosittain vaihtelee jäänmurta­

jien toimintaan käyttämän ajan pituudesta riippuen. Osa palkka­

kustannuksista on kuitenkin luonteeltaan kiinteitä kustannuksia. 

Jäänmurtajien hankinnasta ja toiminnasta Merenkulkuhalli­

tukselle aiheutuvat hallintokustannukset jätetään seuraavan tar­

kastelun ulkopuolelle, koska ne eivät ole tilinpidollisesti eri­

teltävissä. "Karkeasti arvioiden ne ovat 2-3 prosenttia jäänmur­

tajien kokonaiskustannuksista. 
Tutkimusajanjakson aikana on Suomessa ollut käytössä kaik­

kiaan kymmenen jäänmurtajaa kuitenkin siten, että yhtäaikaises­

ti on käytettävissä ollut 6-7 jäänmurtajaa. Vuodesta 1968 läh­

tien on Suomessa ollut käytössä omien jäänmurtajien lisäksi Sak­

san Liittotasavallan omistama j äänmurtaj a Hanse, .j onka kustan­

nuksia ei tässä selvityksessä käsitellä lähemmin. Tässä voidaan 

kui tenkin lyhyesti mainita . .? ettei Hansesta aiheudu Suomen val­
tiolle pääomakustannuksiao Sen sijaan Suomi palkkaa Hansen mie­

histön sekä vastaa kaikista muistakin käyttökustannuksista sil­

loin, kun se toimii Merenkulkuhallituksen alaisena. Yhteistyö­
sopimuksen mukaan joudutaan Hanse lähettämään ankarina talvina 

avustamaan laivaliikennettä Itämeren eteläosaan, minkä lisäksi 

Suomen käyttöoikeus Hanseen voidaan mainitun sopimuksen mukaan 

viiden ensimmäisen sopimusvuoden jälkeen lopettaa vuoden irti­
sanomisajan puitteissa. 
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Koska jäänmurtajien pääoma- ja käyttökustannukset riippuvat 

suureksi osaksi jäänmurtajien koosta ja tyypistä" seuraava.ssa 

taulukossa esitetään näitä seikkoja valaisevia tietoja. 

Taulukko 3. Jäänmurtajien hankintavuosi ja hankintahinta, 
kone teho , henkilökunta sekä polttoaineen laatu 

Jäänmurta- Hankinta- Hankinta- Kone- Henkilökunta Poltto- Ollut 
jan nimi vuosi hinta teho Pääl- Miehis- aine käytössä 

mk ahv1 lystö tö 

Murtaja, 1890 2 800 000
2 

1 600 7 24 Hiili vuoteen 
vanha 1958 

saakka 

Apu 1899 2 500 0002 
1 500 7 19 II vuoteen 

1959 
saakka 

Sampo, 1898 6 600 0002 
3 000 10 37 II vuoteen 

vanha 1960 
saakka 

Tarmo) 1907 7 300 000
2 

3 850 11 28 Poltto- koko ajan-
vanha öljy jakson 

Sisu 1939 8 300 000
2 

4 500 13 30 II koko ajan-
j~son 

Voima 1954 15 092 970 10 500 13 43 " koko ajan-
jakson 

Karhu 1958 14 731 637 7 500 13 38 II lokakuus-
ta 1958 
lähtien 

Murtaja, 1959 15 536 812 7 500 13 38 II lokakuus-
uusi ta 1959 

lähtien 

Sampo, 1960 15 741 305 7 500 13 38 " tammikuus-
uusi ta 1961 

lähtien 

Tarmo, 1963 26 558 239 12 000 13 43 n marras-
uusi kuusta 

1963 
lähtien 

1. ahv = akselihevosvoima. 

2. Arvioitu jälleenhankintahinta vuonna 1955. 

3. Muutettu 30.6.1963 Apu-nimiseksi. 
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Vanhimpien jäänmurtajien hintatietoina on taulukossa käy-
1 

tetty niiden arvioitua jälleenhankinta-arvoa vuonna 1955 . Voi-

man hankinnasta (vuonna 1954) lähtien on käytettävissä tarkat 

jäänmurtajien hintatiedot, jotka sisältävät kyseisen jäänmurta­

jan hankinnasta aiheutuneet kustannukset hankintavuoden hinta­

tason mukaan. 
Pääoma- ja käyttökustannukset vuosina 1956-1967 selvitet­

tiin kustannuslajeittain kunkin jäänmurtajan osalta erikseen, 

jonka jälkeen saadut kustannustiedot muutettiin vielä kokonai­

suudessaan vuoden 1960 hinta tasoa vastaaviksi hintatasossa ta­

pahtuneiden muutosten vaikutuksen poistamiseksi. Kiinteän hin­

tatason mukaan laskettuja kustannustietoja eli kustannusten vo­

lyymilukuja tarvitaan selvitettäessä kustannusten riippuvuutta 

eri tekijöistä, esimerkiksi talven vaikeusasteesta. Laskelmien 

perusvuodek3i valittiin vuosi 1960 kustannuslaskelmien ajanjak­

son 1956-1967 puolivälistä. Eri kustannuslajien hintaindeksien 

avulla on kunkin vuoden hinnoin lasketut kustannukset muunnettu 
vuoden 1960 kustannustasoa vastaaviksi. Laskelmien lopputulok­

sena saadut kustannusten volyymin keskiarvo- tms. luvut voidaan 

muuntaa hintaindeksien avulla tietyn vuoden, esimerkiksi vuoden 
1969 kustannustasoa vastaaviksi. 

4.2. Pääomakustannukset 

Pääomakustannuksia voidaan pitää kiinteinä niiden vuotui­

sen suuruuden riippuessa jäänmurtajien lukumäärästä, hankinta­

hinnasta, taloudellisesta käyttöiästä sekä valitusta korkokan­

nasta. Korkokannan valintaa on pohdittu jo aikaisemmassa tal­
viliikennetutkimuksessa2 , jossa käytettiin jäänmurtajainvestoin­

teihin liittyvissä laskelmissa 3 %:n korkokantaa. Koska käsillä 

olevan tutkimuksen eräänä peruslähtökohtana oli jäänmurtajista 

aiheutuneiden kustannusten vertailukelpoisuus muiden inve'stoin­

tikohteiden kanssa, käytettiin jäänmurtajiin sijoitettuun pää-

1. Tutkimus talviliikenteestä, Kulkulaitosneuvoston julkaisuja 
N~o 1, 1957, s. 107. 
2. Tutkimus talviliikenteestä, Kulkulaitosneuvoston julkaiSUja 
N:o 1, 1957, s. 108. 
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omaan liittyvissä laskelmissa 6 %~n korkoa. 1 

Jäänmurtajien taloudellinen käyttöikä vaihtelee riippuen 

siitä~ minkälaisissa jääolosuhteissa sillä joudutaan paaasias­

sa ajamaan. Nykyisten Tarmo- ja Karhu-luokan jäänmurtajien ta­
loudelliseksi käyttö iäksi sekä Perämerellä että Suomenlahdella 

vallitsevissa talviolosuhteissa on arvioitu 35 vuotta. Siihen 

mennessä on jäänmurtajan dieseleille suoritettu kaksi peruskor­

jausta eikä kolmas ole enää taloudellisesti kannattava. Tekni­

sessä mielessä voidaan jäänmurtajan käyttöiän olettaa olevan 

huomattavasti 35 vuotta lyhyempi, kun taas todellisuudessa jään­

murtajia on jouduttu pitämään käytössä vielä edellä mainittua 

35 vuotta kauemminkin uusien murtajien hankkimiseen tarkoitettu­

jen määrärahojen puuttuessa. 

Jäänmurtajien vuotuiset pääomakustannukset on selvitetty 

niin kutsut~lla annuiteetti-menetelmällä~ jossa yhdistetään ko­

ron ja poistojen laskeminen ja jonka mukaan viimeksi mainittu­
jen summa laskettuna jäänmurtajien hankinta~arvon sekä edellä 

käsitellyn taloudellisen käyttöiän perusteella pysyy vakiona 

vuodesta toiseen. Laskukaava on esitetty kappaleessa 2.3. si­

vulla 9. 
Kun annuiteetti lasketaan 6 %~n korkokannan ja 35 vuoden 

käyttöiän mukaan 9 saadaan vuosittaisten poisto- ja korkomenojen 

osuudeksi 6.90 % hankintahinnasta. Seuraavassa taulukossa il­

moitetaan jäänmurtajien hankintahinnat muunnettuna vuoden 1960 
hintatasoa vastaaviksi2 pekä niiden perusteella lasketut annui­
teettien suuruudet. 

1. Ks. edellä kappale 2.3. s. 10. 

20 Hankintahintojen deflatoimiseen vuoden 1960 hintatasoa vas­
taaviksi on käytetty tukkuhintaindeksin alaindeksiä tfmetallit 
ja metalliteollisuustavarat" (liitteen taulukko 10). 



Taulukko 4. 

Jäänmurtaja 

Murtaja, vanha 
Apu 
Sampo, vanha1 Tarmo, vanha 
Sisu 
Voima 
Karhu 
Murtaja, uusi 
Sampo, uusi 
Tarmo, uusi 
Varma (1969) 
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Jäänmurtajien hankintahinnat vuoden 1960 
hintatason mukaan sekä annuiteetin suuruus 

Hankintahinta vuoden 
1960 hintatason mukaan 

mk 

3 612 000 
3 225 000 
8 514 000 
8 417 000 

10 707 000 
19 771 830 
14 879 320 
16 158 480 
15 741 000 
26 823 5802 
28 160 000 

Annuiteetti korko­
tason ollessa 6 % 

mk 

249 228 
222 525 
587 466 
580 773 
738 783 

1 364 256 
1 026 673 
1 114 935 
1 086 129 
1 850 827 
1 943 040 

Taulukossa on ilmoitettu myös uusimman., keväällä 1969 val­

mistuneen jäänmurtaja Varman aiheuttamat pääomakustannukset3. 
Taulukon mukaan ovat uusien Tarmo-luokan jäänmurtajien vuotuiset 

pääomakustannukset vuoden 1960 hintatason mukaan 1.94 miljoonaa 

markkaa, joka vastaa vuoden 1969 hintatason mukaan laskien 
2.43 miljoonaa markkaa. Täten ovat Tarmo-luokan jäänmurtajien 

vuotuiset pääomakustannukset kaksi kertaa niin suuret kuin 
Karhu-luokan jäänmurtajien pääomakustannukset. 

4.3. Käyttökustannuks~ 

Jäänmurtajien käyttökustannukset koostuvat palkka- ja ruo­

ka-, poltto- ja voiteluaine- sekä korjaus- ja kunnossapitokus­
tannuksista, joiden suuruus kunakin vuonna riippuu suurelta osal­
ta jäänmurtajien toimintaan käyttämästä ajasta. Käyttökustan­

nuksissa esiintyy myös tiettyjä kiinteitä, ajotunneista riippu­

mattomia eriä, joista tärkeimpinä voidaan mainita vakinaisen, 
ympärivuotisessa työsuhteessa olevan henkilökunnan palkat sekä 

1. Muutettu 30.6.1963 Apu-nimiseksi. 

2. Deflatoitu vuoden 1969 tammikuun indeksillä. 

3. Varman hankintahinta oe 35 212 973 mk. Hankinta on yhteis­
tilaus tekeillä olevan jäänmurtaja Avun tilauksen kanssa. 
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sekä vuotuiset kunnossapitokustannukset. 
Käyttökustannuksia koskeva tilastoaineisto on saatu Meren­

kulkuhallituksen tilitoimistosta ja se on muutettu vuoden 1960 
hintatasoa vastaavaksi (lähemmin kappaleessa 4.4.). 

Jäänmurtajien palkka- ja ruokakustannukset muodostuvat pääl­

lystön ja miehistön palkka- ja ruokamenoista sekä työnantajan 

sosiaaliturvamaksuistao Edellä mainitut ruokamenot tarkoittavat 

jäänmurtajien henkilökunnalle luontaisetuna kuuluvan muonituk­

sen aiheuttamia kustannuksia. Koska jäänmurtajia pidetään täy­
dellisesti miehitettyinä ainoastaan niiden varsinaisen toiminta­

kauden ajan, vaikuttaa talven vaikeusaste jäänmurtajien palkka+ 

kustannusten suuruuteen kokonaissummana laskettuna. Tosin osa! 

jäänmurtajien miehistöstä on palveluksessa ympäri vuoden lähin~ 

nä kesän aikana suoritettavia huoltotöitä varten. Ylin päällys­
tö on myös ympärivuotisessa palvelussuhteessa s vaikka he usein 

kesäisin toimivat päällystötehtävissä valtion muilla aluksilla, 

Täten ovat jäänmurtajien palkkamenot osittain kiinteitä ja osit­

tain ajotuntimääristä riippuvia, viimeksi mainittujen edustaes­

sa kuitenkin valtaosaa po. kustannuksista. Ajotunneilla tarkoi­

tetaan tässä selvityksessä jäänmurtajien toimintaan käyttämää 

kokonaisaikaa, joka on ilmoitettu liitteenä olevassa taulukos­
sa 3 kalenterivuosittain ryhmiteltynä. Varsinaiseen avustus­

toimintaan käytetyn ajan suhteellinen osuus toimintaan käytetys­
tä ajasta käy ilmi taulukosta 4. Jäänmurtajien palkka- ja 

ruokakustannukset vuosina 1956-1967 on ilmoitettu liitteenä ole­
vassa taulukossa 6 0 

Jäänmurtajien poltto- ja voiteluainekustannuksiin kuuluvat 
kivihiilen, hiilestyksen, polttoöljyn s voiteluöljyn sekä sähkön 

ostosta aiheutuneet menot. Varsinaisia polttoaineen varastoin­

tikustannuksia ei esiinny erillisenä menoeränä s sillä öljy-yh­

tiöt varastoivat Merenkulkuhallituksen ostaman polttoaineen, ja 
siitä aiheutuneet kulut sisältyvät jo polttoöljyn hintaan. Liit­

teenä olevassa taulukossa 7 on ilmoitettu jäänmurtajien poltto­

ja voiteluainekustannukset vuosilta 1956-1967. 
Jäänmurtajien korjaus- ja kunnossapitokustannuksiin kuulu-' 

vat varsinaisten telakalla suoritettujen korjausten aiheuttamien 

kustannusten lisäksi m~ös jäänmurtajissa ajon aikana suoritetta-
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vien pienehköjen huoltokorjausten ja kunnostusten aiheuttamat 

menot. Samoin kuuluvat näihin menoihin varsinaisen toiminta­
kauden päätyttyä suoritettavien vuotuisten kunnossapitotoimen­

piteiden aiheuttamat kustannukset. Taulukossa on ilmoitettu 

korjaus- ja kunnossapitokustannUkset vuosilta 1956-1967 ryhmi­

teltynä varsinaisiin ja erityisiin kuluihin. Varsinaisilla 
korjauskustannuksilla tarkoitetaan korjauksien ja kunnossapito­

toimien aiheuttamia menoja~ kun taas taulukossa esiintyvät eri­
tyiskulut tarkoittavat pääasiassa satama- ja luotsausmaksuja se­

kä puhtaanapitokustannuksia. 

404. Hintaindeksit ja kustannukset vuoden 1960 hintatason mukaan 

Vuosina 1956-1967 on palkka- ja hintatasossa tapahtunut 
huomattavaa nousua, jonka vaikutus on poistettava ns. deflatoi­

misella pyrittäessä kustannusten volyymia kuvaaviin tilastosar­

joihin. Kustannussarjojen deflatoimiseen vuoden 1960 hintatasoa 

vastaaviksi käytettiin kustannushintaindeksejä~ jotka kuvaavat 

kussakin kustannusten lajissa tapahtuneita hintojen muutoksia. 

Jäänmu~tajien hankintakustannusten deflatoimiseen käytet­
tiin tukkuhintaindeksin alaindeksiä nmetallit ja metalliteolli­

suustavaratn (liitteen taulukko 10)0 Jäänmurtajien hankinta­

hinnat vuoden 1960 hintatason mukaan sekä niistä edelleen las­

ketut vuotuiset pääomakustannukset on ilmoitettu edellä olevas­
sa taulukossa 4. 

Palkka- ja ruokakustannusten muuntamiseen vuoden 1960 palk­
ka- ja kustannustasoa vastaavaksi käytettiin sosiaalisen aika­

kauskirjan sarjaa merimiesten keskimääräisestä kuukausitulosta 
sekä toisaalta valtion virkamiesten vanhan luokittelun (palkka­
luokat 15-24) palkkaindeksisarjaa (liitteen taulukko 9)3 joka 

lähinnä kuvaa päällystön paIkoissa tapahtuneita muutoksia. 

Deflatoimiseen käytetty sarja saatiin laskemalla mainittujen in­

deksisarjojen keskiarvo~ jolloin painoina käytettiin miehistön 

ja päällystön palkkasummia vuonna 19600 Jäänmurtajien palkka­
ja ruokakustannukset muunnettuna vuoden 1960 hintatasoa vastaa­

vaksi on esitetty liitteenä olevassa taulukossa 13. 

Poltto- ja voiteluainekustannusten deflatoinnin perusteena 
olivat poltto- ja voiteluaineiden hinnat eri vuosina. Poltto-



- 35 -

ainekustannusten deflatoimiseen käytetty hintasarja on muodos­
tettu kahdesta eri hintasarjasta, koska vuoteen 1961 saakka 

jäänmurtajat käyttävät kaasuöljyä, kun taas vuodesta 1962 läh­

tien on polttoaineena käytetty polttoöljy I:tä, joka on lähinnä 
verotuksellisista syistä lähes puolet halvempaa kuin kaasuöljy. 

Vuoden 1961 hintatietoihin asti on polttoainekustannukset defla­

toitu kaasuöljyn hintaindeksillä "1961 11 = 100 ja vuoden 1962 
hintatiedoista lähtien vastaavasti polttoöljyn hintaindeksillä 

"1,961 fI =: 100. Jotta näin muodostettu sarja olisi kokonaisuudes­

saan samanperusteinen, on huomattavan veroerän puuttuminen vuo­

desta 1962 lähtien otettu huomioon kertomalla vuosien 19®2-1967 
deflatoidut kustannukset "verollisenn ja "verottoman fT polttoai­

neen vuoden 1961 hinnan suhteella 20,91/11,08 = 1.887. Edellä 

kuvatulla tavalla saatu sarja muutettiin vielä vuoden 1960 hin­

tatasoa vastaavaksi, jolloin saatiin liitteen taulukossa 11 il­

moitettu indeksisarja, jota hyväksikäyttäen laskettiin edelleen 

taulukossa 15 ilmoitetut polttoainekustannukset vuoden 1960 kus­

tannushintatason mukaan. Voiteluaineiden vastaava hinta.sarja 

laadittiin ~oko ajanjakson ajalta perusteiltaan samanla.iseksi 

siten, että taulukon 11 hintatieto ilmoittaa kolmen eniten käy­

tetyn voiteluaineen keskimääräisen hinnan. Hiilestyskustannus­
ten deflatoimiseen käytettiin Sosiaalisen tutkimustoimiston jul­

kaisemaa sarjaa autoliikenteen työntekijäin palkoista kuorma­
autoliikenteessä, kun taas sähkön osalta käytettiin deflatoi­

misperusteena sähkön keskimääräistä hintaa (liitteen taulukko 
12). 

Polttoainekustannuksia ilmoitettaessa voidaan käyttää myös 

laskutapaa, jossa edellä mainittua polttoaineveroa ei ole otet­

tu huomioon valtiolle aiheutuvana kustannuksena. Näin lasket­

taessa ilmoitetaan vuosien 1962-1967 polttoainekustannukset sel­

laisinaan, kun taas vuosien 1956-1961 polttoainekustannuksista 
täytyy eliminoida polttoaineveron vaikutus. Taulukossa 15 il­

moitetut vuosien 1956-1967 poltto- ja voiteluainekustannukset 
alenisivat polttoaineveron poiston vaikutuksesta keskimäärin 

40.9 %. Jäänmurtajien kokonaiskäyttökustannukset alenisivat 

polttoaineveron poiston vuoksi keskimäärin 17.3 %, kun taas vas­

taava tason 'aleneminen yhteenlasketuissa pääoma- ja käyttökus- . 
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tannuksissa olisi 7.6 %~ Tämän selvityksen laskelmissa käyte­
tään polttoainekustannuksissa "verollisia lf kustannustietoja. 

Mikäli mainittuja kustannustietoja palutaan tarkastella ottamal­

la polttoainekustannukset huomioon "verottomana", tulee tämän 

tutkimuksen kustannustietoja alentaa edellä ilmoitetuilla keski­

määräisillä prosenttiluvuilla. 
Jäänmurtajien polttoaineen kulutus tuntia kohti riippuu 

varsin paljon siitä~ kuinka suurilla kierrosluvuilla moottoria 

joudutaan käyttämään~ jotta jäänmurtaja liikkuisi halutulla ta­

valla. Täten ajotuntia kohti lasketut polttoainemenot nousevat 

ankarina talvina, jolloin jäänmurtajat joutuvat liikkumaan vai­

keissa jääolosuhteissao Ajotuntia kohti laskettuihin polttoai­

nemenoihin vaikuttaa kuitenkin käytössä oleva menojen kirjaamis­

menettely, jonka mukaan menoerä kirjataan ostovuoden menoksi 

riippumatta siitä, milloin kyseinen erä kulutetaan. Toisaalta 

jäänmurtajille myönnetään vuosittain etukäteen käyttökustannuk­

sien arviosumma; jota ei leutona talvena sitten tarvitakaan ko­

konaisuudessaan. Käyttämättä jääneillä varoilla hankitaan 

useimmissa tapauksissa poltto- ja voiteluaineita varastoon, joka 

kulutetaan vasta seuraavana ankarana talvena silloin hankittu­

jen polttoaine-erien lisäksi. Tästä syystä äjotuntia kohti las­
ketut polttoainekulut eivät anna tarkkaa kuvaa jäänmurtajien to­
dellisista poltto- ja voiteluainekustannuksista ajotuntia kohti 

eri talvina. Polttoaineen ostojen ja varsinaisen eri kalenteri­

vuosien kulutuksen eroja valaisevat vuosien 1960-1962 polttoai­

nekustannuksia osoittavat luvut. Ankarana talvena 1960 kertyi 

jäänmurtajille runsaasti ajotunteja, samalla kun käytettävissä 

olevilla varoilla hankitut polttoainemäärät kulutettiin sinä 

vuonna melkein kokonaan. Seuraavana vuonna, jolloin oli poik­
keuksellisen leuto talvi, kului polttoainetta edellistä vuotta 

huomattavasti vähemmän, vaikka kirjanpitoon merkityt polttoaine­

kustannukset ajotuntia kohti olivat silloin kaksinkertaiset vuo­

teen 1960 verrattuna. Vuonna 1961 ostettiin polttoainettahuo­

mattavia määriä varastoon, joka puolestaan heijastui seuraavien 

vuosien polttoainekust~nnusten suuruuksissa ajotuntia kohti las­

kettuna. Näistä vaikeuksista huolimatta tutkimuksessa on joudut­
tu käyttämään kirjanpidon mukaisia kustannustietoja. 



(ustannus-
.aji 

'alkka- ja 

- 37 -

Liitteenä olevassa taulukossa 14 on jäänmurtajien korjaus­
ja kunnossapitokustannukset vuosina 1956-1967 ilmoitettu vuoden 

1960 hintatason mukaan. Kustannusten deflatoimisessa on käytet­
ty tukkuhintaindeksin alaindeksiä tfmetallit ja metalliteolli­

suustavarat U (liitteen taulukko 10). Varsinaiset korjauskus­
tannukset ovat luonteeltaan osaksi satunnaisia~ jonka vuoksi 
eri jäänmurtajien vuosittaiset korjauskustannukset vaihtelevat 

suuresti (esimerkkinä Sisun suurl{or jaukset vuosina 1959 ja 

1964). Ankarina talvina s jolloin myös ajotunteja kertyy run­

saasti~ korjauskustannukset absoluuttisina määrinä lisääntyvät 

jonkin verran~ mutta kulkutuntia kohti laskettuina ne muodostu­
vat pienemmiksi kuin yleensä leutoina talvina. Suoraa yhteyttä 

ankaran talven ja suurten korjauskustannusten välillä ei ole 
havaittavissa. Sen sijaan ankaran talven jälkeisen vuoden kor­
jauskustannukset ovat huomattavan suuret (esimerkiksi vuodet 

19593 1961 ja 1964). Onkin ilmeistä3 että laskettaessa jään­
murtajien käyttökustannuksia eri vaikeusasteisilta talvilta 

olisi korjauskustannusten osalta huomioitava tämä aikaviiväs­

tymä~ jotta ankaran talven aiheuttamat lisäkorjauskustannukset 
eivät siirtyisi seuraavan talven kustannuksiksi. 

Taulukko 5. Jäänmurtajien käyttökustannukset kustannuslajeittain 
1956-1967 vuoden 1960 hintatason mukaan, tuhansia markkoja 

1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 

'uokakustan-
LUkset 1483 1449 1456 1606 1850 1746 1920 2112 2247 2546 2694 2512 
'01 tto- ja 
roi teluaine-
~ustannukset 1582 1072 1658 1038 194I~ 1479 1711 2278 2061 2908 4397 3050 
~orjaus-

~stannukset 492 653 438 828 450 623 63I~ 768 1662 1311 1124 1799 

::ttteensä 3557 3174 3552 3472 4244 3848 4265 5158 5970 6765 8215 7361 

Edellä olevien selvitysten perusteella voidaan jäänmurta-
jien pääoma- ja käyttökustannuksista vuosina 1956-1967 laatia 
seuraavan taulukon mukainen yhteenveto. 



Taulukko 6. Jäänmurtajien pääoma- ja käyttökustannukset vuosina 1956-1967 
vuoden 1960 hintatason mukaan, tuhansia markkoja 

1. Käyttökustannukset yhteensä 
2. Pääoma- ja käyttökustannukset yhteensä 

Jäänmurtaja 1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 

Murtaja, 1 283 202 218 14 
vanha 2 532 451 465 263 

Apu 
1 197 174 255 110 
2 420 397 478 333 

Sampo, vanha i 607 497 476 353 381 
2 1194 1084 1063 940 968 

Tarmo, vanha1 1 805 781 736 504 656 381 498 537 49 709 1028 783 
2 1386 1362 1317 1085 1237 962 1079 1118 630 1290 1609 1364 

Sisu 1 640 690 687 980 682 622 581 772 1521 664 731 444 
2 1379 1429 1426 1719 1421 1361 1320 1511 2260 1403 1470 1183 

Voima 1 1025 830 992 622 895 474 819 957 946 1034 1553 1370 
2 2389 2194 2356 1986 2259 1838 2183 2321 2310 2398 2917 2734 

Karhu 1 191 628 823 842 818 894 839 1100 1149 1042 
2 1218 1655 1850 1869 1845 1921 1866 2127 2176 2069 \..N 

CD 

Murtaja, uusi 1 265 726 587 778 826 810 864 1083 927 
2 1378 1841 1702 1893 1941 1925 1979 2198 2042 

Sampo, uusi 1 81 944 770 805 633 1000 1164 1011 
2 1167 2030 1856 1891 1719 2086 2250 2097 

Tarmo, uusi 1 367 1172 1394 1507 1786 
2 2218 3023 3245 3358 3637 

Yhteensä 1 3557 3174 3553 3474 4244 3850 4264 5158 5970 6765 8215 7363 
2 7300 6917 8323 9359 10743 6762 10176 12921 13733 14528 15978 15126 

1. Muutettu 30.6.1963 Apu-nimiseksi. 
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Taulukosta voidaan ensinnäkin havaita jäänmurtajien koko­
naiskustannusten volyymin nousseen tarkasteluajanjakson aikana 

noin kaksinkertaisiksi~ mikä nousu johtunee lähinnä siirtymises­
tä uusiin~ entistä suurempiin ja tehokkaampiin jäänmurtajiin se­

kä jäänmurtajien vuosit~aisissa ajotuntimäärissä tapahtuneista 
muutoksista. Edelleen voidaan taulukon perusteella laskea, että 

pääomakustannukset muodostivat keskimäärin 56 % jäänmurtajien 
kokonaiskustannuksista kyseisten 12 vuoden aikana. Liitteenä 

olevasta taulukosta 16 käy puolestaan ilmi käyttökustannusten 
suuruus laskettuna ajotuntia kohti vuosina 1956-1967 jäänmurta­

jittain. 
Edellä laskettuja vuoden 1960 hintatason mukaisia kustan­

nusten volyymi tietoja voidaan tarvittaessa muuntaa muiden vuo­

sien hintatason mukaisiksi käyttämällä taulukossa 7 esitettyjä 
hintaindeksejäo Jos esimerkiksi pääoma- ja käyttökustannuksia 

halutaan tarkastella vuoden 1967 hintatason mukaan, on taulukon 
6 pääomakustannusten osalta lisättävä 8 % ja käyttökustannusten 

osalta 39 %. Nämä prosenttiluvut vastaavat kustannushintojen 

nousuja vuodesta 1960 vuoteen 1967. 

4.5. Jäänmurtajien käyttökustannusten riippuvuus talven anka­
ruudesta 

Jäänmurtajien hankinnan ja käytön suunnittelemiseksi erityi­

sesti erittäin ankarien talvi en tilannetta varten tarvitaan tie~ 

toja kustannuksista eri ankaruusasteen talvina. Pääomakustan­
nusten osalta ongelmaa käsiteltiin edellä ~appaleessa 3.3. Käyt­

tökustannusten riippuvuutta talven ankaruudesta selvitetään täs­
sä kappaleessa edellä laskettujen kustannusten volyymitietojen 
perusteella. Karhu- ja Tarmo -luokan jäänmurtajille nämä kus­
tannukset ovat eri suuruisia. 

Suurelta osalta käyttökustannukset vaihtelevat eri ankarina 
talvina kokonaisajotuntien mukaan. Selvitettäessä 'edellä luvus­
sa 3 jäänmurtajapalvelusten kysyntään vaikuttavia tekijöitä kävi 

jo ilmi, että ajotuntien vaihtelu kehityssuunnan ympärillä on 
läheisesti riippuvainen talven ankaruusasteesta mitattuna esi­

merkiksi Itämeren jääpeitteen suurimmalla laajuudella. Ajotun­
tien prosenttiset vaihtelut ovat pienempiä kuin jääpeitteen laa-
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Taulukko 7. JäänmurtajieI] kustannusten hintaindeksit vuosina 
1956-1967 sekä ennakkoarvio vuodelle 1969, in-
deksejä tf196o"=-lOO., suluissa indeksien pa:i.not 
prosentteina 

Pa1kka- Korjaus- Poltto- Käyttö-
kust. kust .. Ja voit. ;1 kust. 

ainekust .. yhteensä 
(17 .. 7) (8 .. 1 ) (17~8) (43.6) 

1956 80 82 78 80 

19S'"f 84 88 82 84 

1958 95 99 93 95 

1959 99 96 101 100 

1960 100 100 100 100 

196J. 108 99 102. 104 

1962 116 100 104 108 

1963 124 99 100 110 

1964 141 98 102 117 

1965 151 103 84 115 

1966 170 109 79 121 

1967 194 108 98 1~:S9 

19691) 228 125 111 161 

l} Vuoden 1969 indeksit on arvioi.tu ennakkotieto~jen 
perusteella .. 

Pääoma- Kaikkt 
kust .. kust. 

(56.4) (100.0) 

82 81 

88 86 

99 98 

96 98 

100 100 

99 101 

100 104 

99 104 

98 106 

103 108 

109 114 

108 122 

125 141 
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juuden vaihtelut (joustokerroin on 0.6). Kaikkein ankarimpina 

ja pisimpinä jäätalvina jäänmurtajat ehtivät ajaa 2400 - 2500 

tuntia, mikä raja saavutettiin eräillä murtajilla vuonna 19660 

Toisaalta kaikkein leudoimpina talvina ajotuntien määrä jää lä­

hes kaikilla jäänmurtajilla alle 1 000 tunnin. Seuraavassa ase­

telmassa on eSitetty erittäin ankaran talven 1966, normaalin 

talven 1965 ja erittäin leudon talven 1961 ajotuntien määrät 

uusille, 1950- ja 1960-luvuilla hankituille jäänmurtajille. 

Jäänmurtaja 

Voima 
Karhu 
Murtaja 
Sampo 
Tarmo 

Keskiarvo 

Itämeren jääpeit­
teen suurin la~­
juus, 1 000 km 

Ajotuntien määrä 

leuto talvi normaali talvi 
1961 1965 

154 1 177 
848 1 838 
502 1 816 

1 266 1 426 
(ei vie~lä 1 767 
käytössä) 

692 1 605 

56 150 

erittäin ankara talvi 
1966 

2 381 
2 490 
2 189 
2 268 
2 215 

2 309 

370 

Käyttökustannuksi.sta ovat pol tto- ja voi teluainekustannuk­

set sekä korjauskustannukset suhteellisen tarkasti ajotuntien 
määrään suoraan verrannollisia eli kustannukset ajotuntia kohti 

likimäärin vakioitao Korjauskustannusten osalta itse korjatta­
vien vikojen ja huollon tarpeen syntyminen on ilmeisesti ajotun­

tien määrään suoraan verrannollinen.9 vaikka korjaukset usein 

tehdään vasta myöhemmin.9 ja tilastoissa (liitteen taulukko 14) 

näkyy viivästys ajotuntien vaihtelusta korjauskustannuksiin. Kor­
jauskustannukset ovat myös riippuvia jäänmurtajan iästä taikka 

paremminkin sen kokonaisajotunneista. Kun jäänmurtajalaivasto 

nyt on keski-iältään suhteellisen nuori . .9 on sen korjauskustannus­

ten volyymi hieman alhaisempi kuin mitä se ilmeisesti tulee ole­

maan 1970-luvun puolivälissä tai loppupuoliskolla. 

Liitteen taulukoiden 2 ja 15 tietojen perusteella laskettu­

na on Tarmo-luokan murtajien poltto- ja voiteluainekustannus 

ajotuntia kohti vuoden 1967 hintatason mukaan 420 mk/tunti ja 

Karhu-luokan vastaava kustannus 250 mk/tunti. Korjauskustannuk-



- 41 -

set (lii tteen taulukko 14,) ovat vuoden 1967 hlnta tason mukaan Tarmo~ 
t 

luokassa 125 mk/tunti tja Karhu-luokassa 100 mk/tunti. Irätä kor­

jauskustannusten arviota laskettaessa ei ole otettu mukaan lukuja 

uusien jäänmurtajien 2-3 ensimmäiseltä vuodelta, jolloin korjaus­
kustannukset vielä ovat hyvin pieniä. 

Palkka- ja ruokakustannuksista on osa kiinteitä henkilökunta­
menoja ja osa toimintakauden'pituudesta ja myös ajotuntien määräs­
tä riippuvia kustannuksia. Seuraavassa kuviossa on esitetty tämä 
riippuvuussuhde eräiden jäänmurtajien osalta. 
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800 

750 

700 

650 

600 ---
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Jäänmurtajien palkka- ja ruokakustannusten volyymin 
ja ajotuntien välinen riippuvuus vuosina 1960-1967, 
jäänmurtaja Tarmon osal ta vuosina 196)+-196'7 j kustan-
nukset vuoden 1967 hintatason mukaan . 



- 42 -

Kuviosta nähdään~ että Tarmo-luokan jäänmurtajien kiinteä 
palkkakustannus on (vuoden 1967 hintatason mukaan) 660 000 mk 

ja että Karhu-luokassa vastaava kustannus on 580 000 mk. Muut­
tuva 3 ajotunneista riippuva kustannus on molemmissa murtajaluo­

kissa jokseenkin tarkalleen 100 mk/t. Erittäin ankarien tal­
vien ajotuntien (yläraja oletetaan 2 500 tunniksi) mukaan saa­

daan Tarmo-luokalle palkka- ja ruokakusta.nnukseksi 910 000 mk 
ja Karhu-luokalle 830 000 mk vuoden 1967 hintatason mukaan. 

Yhdistämällä eri kustannuslajien arviot saadaan seuraa­
vassa asetelmassa esitetyt käyttökustannusten arviot. 

Käyttökustannukset vuoden 1967 hintatason mukaan 3 milj. mk 

Tarmo-luokka 
Karhu-luokka 

leuto ta.lvi 
700 ajotuntia 

1011 
0.90 

normaali talvi 
1 600 ajotuntia 

1.69 
1.30 

erittäin ankara 
talvi 
2 500 ajotuntia 

2.27 
1070 

Voitaisiin ajatella~ että osaa pääomakustannuksista, ni­

mittäin kulumisesta aiheutuvia poistoja, käsiteltäisiin muuttu­

vina~ ajotunneista riippuvina kustannuksina. Poistot olisi 

tällöin jaettava kahteen osaan~ kulumisesta aiheutuviin pois­
toihin ja toisaalta teknillisen vanhentumisen aiheuttamiin 

poistoihino Tämä jako on kuitenkin ongelmallinen$ koska tek­

nillinen vanhentuminen on vaikea mitata. Tästä syystä pois­

toja ei tässä kappaleessa ole katsottu aiheelliseksi käsitellä 
muuttuvina~ vaan kiinteinä kustannuksinao 
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4.6. Jäänmurtajien avustustoiminnan ja käyttökustann~ 

jakaantuminen satamaryhmittäin vuosina 1960-1966 

Tutkimuksessa pyrittiin selvittämään myös jäänmurtajien 

suorittaman avustustoiminnan ja siitä aiheutuneiden kustannus­

ten alueellista jakaantumista eri satamien osalle verrattuna 

vastaavan talviliikenteen suuruuteen kyseisessä satamassa. Täs­

sä kappaleessa kustannuksiin on luettu vain käyttökustannukset. 
Pääomakustannusten jakamisessa satamaryhmittäin on erityison­

gelmia~ joita selvitetään kappaleessa 4.7. 
Koska sama jäänmurtaja yleensä huolehtii usean lähekkäin 

sijaitsevan sataman avustustyöstä~ yhdistettiin selvityksessä 

satamia satamaryhmiksi. Ryhmittelyssä noudatettiin tohtori Erk­

ki Palosuon laatimaa jakoa1
9 jonka mukaan ensimmäiseen ryhmään 

kuuluvat kaikki satamat Raahesta pohjoiseen. Tässä ryhmässä 

t'ärkeimpinä taI visa tamina olleiden Kemin ja Oulun lisäksi on 

Raahe, saanut lisämerkitystä lähinnä Rautaruukin vuoks~. Toisen 

ryhmän muodostavat Perämeren eteläiset satamat Vaasa mukaan 

lukien. Kolmanteen ryhmään kuuluvat Selkämeren satamat Kaskisis­

ta Uuteenkaupunkiin ja neljänteen vastaavasti Saaristomeren sa­

tamat Maarianhamina mukaan luettuna. Suomenlahden keskiosan sa­

tamat muodostavat viidennen ryhmän~ mihin Hankokin luetaan siitä 

syystä~ että Helsingin liikennettä avustavat jäänmurtajat poik­

keavat matkallaan usein myös Hankoon. Kuudenteen ryhmään kuulu­

vat Suomenlahden itäiset satamat. 

Kustannusten alueellisen jakaantumisen osalta valittiin sel­

vitysajanjaksoksi vuodet 1960-1966 sen takia~ että vasta tällöin 

on nykyinen uudistettu jäänmurtajalaivasto päässyt tehokkaaseen 

käyttöön. Vanhat jäänmurtajat erosivat varsin oleellisesti sekä 

rakenteeltaan että teholtaan uusimmista jäänmurtajista, jonka 
vuoksi niiden toiminnan laajuus ja siitä aiheutuneet kustannuk­

set oliva't erilaisia eikä vanhojen tietojen käyttäminen vastais­

ta toimintaa suunniteltaessa ole enää mielekästä. 

Jäänmurtajien ajotuntien jakaantuminen eri satamien osalle 

1. ERKKI PALOSUO Jäänmurtajien käyttökustannusten osuus talvi­
meriliikenteessä, Terra n~o 4~ 1966, s. 140. 
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voitiin selvittää merentutkimuslaitoksesta saatuja tietoja hy­

väksi käyttäen1. Tässä esitettävissä lasl{elmissa käytetään j ään­

murtajien kokonaisajoaikoja satamittain ryhmiteltynä eikä aino-. ....-_ .. 

astaan varsinaiseen avustustoimintaan käytettyjä ajoaikoja, kos­

ka useimmat jäänmurtajien siirtymäajot voitiin määritellä tapah­

tuneen tietyn satamaryhmän liikenteen avustuksen valmisteluksi. 

Kuitenkaan näiden kokonaisajoaikojen jakaminen eri satamaryhmien 

osalle ei kaikkina talvina ole yhtä selväpiirteistä. Jääolosuh­

teiltaan leutoina talvina laivojen avustukset tapahtuvat yleen­

sä satamasta suoraan avomerelle J jolloin jäänmurtajan toiminnan 

määritteleminen kyseisen sataman osalle on kiistatonta. Edelleen 

voidaan toimintakauden alussa tapahtuneet jäänmurtajien matka­
ajot samoin kuin talven aikana suoritetut siirtymäajot katsoa 

tapahtU:;leen määrätyn satamaryhmän liikenteen avustamisen valmis­

teluksi. Samoin voidaan kesäteloille siirtyminen lukea lähtösa­

taman osalle. Pitkät siirtymäajot eivät yleensä ole tavallisia s 

jonka vuoksi edellä esitetystä laskentamenetelmästä johtuvat 

e:pätarkkuudet jäävät käytännössä lähes merki tyksettömiksi. Sen 

sijaan ankarina talvina joudutaan laivoja avustettaessa käyttä­

mään saaristoreittejä 3 jolloin usein eri satamien liikenne yhtyy 

määrätyissä pisteissä ja jatkuu siitä yhteisenä saattueena avo­

merelle. Tällainen saattueiden muodostaminen aiheuttaa vaikeuk­

sia jäänmurtajien avustustuntien jakamisessa eri satamien osalle. 

Periaatteena oli yhdenmukaisuuden saavuttaminen siten, että jään­

murtajan saattueen avustamiseen käyttämä aika jaettiin eri sata­

mien osalle saattueessa olleiden eri satamasta lähteneiden tai 

niihin saapuneiden alusten nettotonnien suhteella. Käytännössä 

yksityisten tapausten laskeminen osoittautui kuitenkin vaikeak­

si, jonka vuoksi jäänmurtajien yhteisavustusajan jako eri sata­

mien osalle suoritettiin kuukausittain satamissa käyneiden avus­

tettujen alusten kokonaisnettotonnimäärien mukaan. 

Taulukossa 8 on esitetty jäänmurtajien ajotunnit ja niiden 

avustamat tavaratonnit satamaryhmittäin vuosina 1960-1966. Tau­

lukosta voidaan havaita 3 että talviliikenne on lisääntynyt huo­
mattavasti erityisesti Valko-Kotka-Hamina -satamaryhmässä s mihin 

1. Merentutkimuslaitos, tri ERKKI PALOSUOn laskelmat. 



, . Taulukko 8 ~ 

Talvi 

1 
2 
3 

1960/6 
1961/6 
1962/6 
1963/6 
1964/6 
1965Qs.. 

4 
5 
6 

196o/Ei 6 

Talvi, 

1960/61 
1961/62 
1962/63 

I 
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Jäänmurtaj.ien a,jotu~ni t, käyttökustannukset ,ja 
avustetut tavaratonnit satamaryhmi.ttä:ln vuosina 
1960-1966 
(Kustannukset on ilmoitettu vuoden 1960 palkka­
Ja hintatason 'mukaan) 

Kemi - OU.lu - Räahe 

AJoaika , Käyttökl..ista.l'lnukset Avustetut 

tuntia %1 tuhatta, %1 
tavar'amää'rä t l 

tonnia % , 
mk 

1 971 64 1 11-13 52 385 016 44 
1 oL~8 17 619 16 282 557 10 

791 11 413 11 230 419 7 
2 228 :51 1 460 29 426 496 1 =, 
1 726 21 1 184 19 ,561 660 14 
1 h6J.j, 10 908 12 556 qqa q'" 

9 228 20 6 02 7 20 I 2 ipr:s llq 12 

Ykspihlaja - Pietarsaari - Vaasa 

AJoaika Käyttökustannukset Avustetut 

tuntia 1} tuhatta %1 
tavaramäärä t 1 

tonnia % 
mk 

904 29 840 31 180 906 21 
94:~! 15 550 14 225 85'3 8 
81h 465 11 1119 691j. ).j. I 

~ ~i 1963/6~l 1 1 45>5 1 

1964/65 ~ 1 469 
01'7 20 :'::>78 265 'lI 

18 980 15 )h5 510 8 
1965/66 __ _ __ 1 ")14 Q 702 9 208 74,'1 .~ 

1960/66 6 9J·}Q 15 1~ 554 16 1 488'971 7 

K.ask·nen - Mäntyluoto "" Fp:4ma 

Talv::t Ajoaika Käyttökustannukset Avustetut 

",,1 %1 
tavaramäärät1 

tuntia ~ tub.atta tonnia % 
Ink 

1960/61 85 ~-5. , ~(1 ,3 )7 508 4 
1961/62 1 25Y 20 651 17 )-151 428 15 
1962/63 794 11 lP15 11 291 l!jj 9 
1963/61+ I 1 070 15 6,35 1) 539 2)-/,0 10 
1964/65 1 918 24 1 231 20 620 780 15 
!crc;/",r t 1 807 13 991 1"3 3:ZQ. 950 9 ./0-, vO 

1960/66-' - 6 931 15 4 030 14 2 )11 )39 11 

---'-
1 ~ Prosenttiluku ilmoittaa satamaryhmän aJotuntien .. käyttökustanntlsten 
tai avustettu,jen tava.:ratonnien suhteellisen osuuden' vasta.avasta koko 
maan ybte:i.ssummasta. 

, 
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Taulukko 8 ... jatkoa 

Tll~ku - Naantali-

Talvi Ajoaika , Käyttökustannukset, Avustetut 

tuntia %1 tuhatta %1 
tavaramäärät1 

tonnia % 
mk 

1960/61 

I 508 425 020 14 1961/62 642 10 13 
196~~/63 1 872 26 928 27, 1 110 692 33 _/ 

196:7/64 I 391 6 42)-1- 8 60)1- 179 18 

1964/65 1 .'543 11- 256 ,4 .506 198 12 
l2§5/66_ . 2 ~71 18 1 506 20 1 812 TY3 28~ 

1960/66 5 719 12 3 622 12 4 458 822 21 

Hanko - Helsinki - Tolk1s 

Talvi AJoaika Käyttöku$tannukset Avustetut 

tuntia %1 tuhatta tj} 
tavaramäärät1 tonnia % 

mk 

1960/61 
1961/62 1 161 19 704 18 
1962/63 1 756 21,j. 1 0.51 2t::;' ,). 

1963/64 8~)lt I 12 778 1"6 
1964/65 594 H-

j8h '(6 
1965166 1703 2'-' 11 

1960/66 8 Ql{.8 18 828 21 

Valko - Kotka 1 Hami.na 

Talvi AJoaika Käyttökus t81:mukse t Avustetut , 
%1 %1 

tavaramäärät1 tuntia tu.'l1atta tonnia % I mk 

1960/61 126 1+ 388 14 278 030 Z}l 
1961/62 1 200 19 87)+ 22 eso 904 30 
1962/63 1. 22') 17 771 19 T19 171 23 
1963/64 1 059 15 722 14 998 21.t4 30 
1961i/6U 2 a72 26 2 257 36 1 605 9:59 38' 
1965/66 _._.~.2 291 22 1 543 21 11 510 380 21+ 

I --
1960/66- 8 971 20 6 555 22 28 6 052 668 
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Ta.ulukko 8" jatkoa 

Yhteensä 

'Talvi AJoaIka Käyttökustannukset, Avustetut 

tuntia. %1 tU .. hatta %1 
tava.ramäärät1 

tonnia % 
mk 

1960/61 j 086 100 2 711 100 881 460 100 
1961/62 6 251 100 3 906 100 2 960 72)+ 100 
1962/63 '7 250 100 4 10:3 100 :5 ~)6~? 560 100 
1963/64 7 078 100 5 0.37 100 :3 :364 822 100 
1961~/65 8 122 100 6 297 ~ 11 189 176 100 
} 965L:66 __ + 14 oso 100 '7 562 _100 ~~ 318,259 100 

196o/~6 I 45 8')7 100 29 616 100 21 1~:58 001 100 



viennin lisääntyminen ja ympärivuotiset kuljetukset ovat vai­
kuttaneet suhteellisesti eniteno Saman suuntaista kehitystä 
on nähtävissä myös Perämeren satamien kohdalla J vaikka kasvu 

onkin ollut edellä mainitun satamaryhmän vastaavaa kasvua pie­
nempaa. Lisäksi voidaan taulukosta todeta J että Vaasan poh­

joispuolisten satamien osalle vuosina 1960-1966 tulleet jään­

murtaja-avustusten tuntimäärät pysyttelevät vuodesta toiseen 
suurin piirtein samansuuruisina. Perusaineistosta voidaan kui­

tenkin havaita j että kuukausittain tarkastellen vaihtelevat 

kyseiset ajotuntimäärät Kemi-Vaasa -satamien osalta huomatta­
vasti talven ankaruusasteesta riippuen, vaikka varsinaisten 
purjehduskausien ajotuntien yhteissummat ovatkin vuodesta toi­
seen lähes samaa suuruusluokkaa. Näiden satamien osalta voi­

daan taulukosta todeta, että varsinkin Kemi-Oulu-Raahe -ryh­
mässä on kuljetettu tavaramäärä kasvanut runsaasti j vaikka 

avustusajat ovat pysytelleet samansuuruisina. Eteläisempien. 
satamaryhmien kohdalla jäänmurtajien avustustuntimäärät sen si­

jaan vaihtelevat suuresti talven vaikeusasteen mukaan. Esimer­

kiksi leutona talvena 1961 ei jäänmurtajia tarvittu lainkaan 

Turku-Helsinki -välillä. Toisaalta eteläisiin satamiin hakeu­

tuu heikompia ja siten myös enemmän jäänmurtaja-avustusta tar­

vitsevia aluksia kuin pohjoisiin ja itäisiin satamiin. 

Käyttökustannukset voidaan jakaa eri satamaryhmien osalle 

ajotuntien suhteessa. Pääomakustannusten jako-ongelmaan pala­

taan tässä tutkimuksessa myöhemmin kappåleessa 4.7. Taulukos­

sa 8 on eSitetty jäänmurtajien käyttökustannukset satamaryhmit­

täin vuoden 1960 hinta- ja palkkatason mukaan laskettuna. Kus­

tannustiedot on saatu kertomalla kunkin jäänmurtajan satamaa 

kohti laskettujen ajotuntien lukumäärällä vastaava jäänmurtajan 
käyttökustannus tuntia kohti. Taulukosta voidaan todeta j että 

tarkasteluajanjakson aikana on jäänmurtajien käyttökustannuk­

sista tullut Vaasan ja sen pohjoispuolisten satamien osalle 
keskimäärin 36 prosenttia j kun vastaavana aikana avustetut ta­
varamäärät kyseisten satamien osalta edustavat keskimäärin 19 % 
koko avustetusta tavaramäärästä vuosina 1960-1966. Jäänmurta­

jien ajotunneista kyseisenä ajanjaksona on puolestaan 35 % tul­
lut Kemi-Vaasa -satamien osalle. Avustustuntien suhteellisen 
suuri lukumäärä verrattuna avustettuihin tavaramäärifn tämän 
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satamaryhmän osalta selittyy lähinnä sillä~ että pohjoisiin sa­
tamiin joudutaan avustamaan suhteellisen vähäisen liikenteen 

takia aluksia yksittäin enemmän kuin Suomenlahden satamiin~ jon­

ne usein voidaan avustaa kerrallaan kokonainen saattue avun 

tarpeessa olevia laivoja. Perämerellä joudutaan avustamaan lai­

voja yksittäin keskimääräistä useammin myös siitä syystä, ettei 

jäänmurtaja voi vaikeahkoissa olosuhteissa ottaa kerrallaan 

avustettavaksi yhtä tai kahta alusta enempää.9 koska laivat ei­

vät kestäisi jään puristusta tai pystyisi seuraamaan kauempana 

jäänmurtajan.perässä. Lisäksi voidaan mainita.9 että Perämeren 

satamien kohdalla ovat kerrallaan kuljetettavat tavaraerät usein 

niin pieniä, että niistä saadaan kuljetuksesta huolehtivalIe 

laivalle vain pieni lasti. Tästä syystä joudutaan Perämeren 

satamiin tai satamista avustamaan keskimääräistä useammin vain 

osalastissa olevia aluksia. Taulukosta voidaan lisäksi todeta, 

että leutoina talvina pohjoisten satamien osalle tuli jäänmur­

"tajien toiminnasta yii kaksi kolmasosaa (esimerkiksi talvella 

1960/61 93 %). Ankarina talvina niiden osuus sen sijaan jää 

·noin 10 %~iinJ koska jäänmurtajia käytetään silloin runsaasti 

eteläisillä merialueilla. 

Kaskinen-Mäntyluoto-Rauma- ja Turku-Naantali -satamaryh­

mien osalle tuli jäänmurtajien ajotunneista vuosina 1960-1966 
keskimäärin 27 % avustettujen tavaratonnien edustaessa 32 % 
koko vastaavasta talviliikenteestä. Jäänmurtajien käyttökustan­

nukset näissä satamaryhmissä edustivat puolestaan 26 % kokonais­

käyttökustannuksista kyseisenä ajanjaksona. Ankarina talvina 

(esimerkiksi 1963 ja 1966) on jäänmurtajien toiminta keskitty­

nyt lähinnä Suomenlahden ja Selkämeren satamien meriliikenteen 

avustamiseen.9 jolloin jäänmurtajien toiminnasta tuli yksistään 

Turku-Naantali -satamaryhmän osalle noin neljännes avustettujen 

tavaramäärien edustaessa vastaavasti lähes kolmannesta koko vuo­

den talviliikenteestä meritse. 

Valko-Kotka-Hamina -satamaryhmän osalle tuli jäänmurtajien 

ajotunneista vuosina 1960-1966 noin viidennes.9 kun samanaikainen 
tavaraliikenne näissä satamissa edusti kolmannesta koko talvi­

liikenteestä. Myös jäänmurtajista aiheutuneet käyttökustannuk­

set edustivat noin viidettä osaa kokonaiskäyttökustannuksista 
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kyseisenä aikana. 

Hanko-Helsinki -satamaryhmässä on jäänmurtajien toiminnan 
laajuus huomattavan vaihtelevaa riippuen talven ankaruusas­

teesta. Ankarina talvina on nämä varsinkin tuonnin kannalta 

mrkeät satamat haluttu pitää auki tehokkaalla jäänmurtaja-avus­

tuksella; joka onkin tällöin muodostanut neljänneksen jäänmur­

tajien koko toiminnasta. Samaa suuruusluokkaa ovat tällöin 

olleet myös avustus toiminnasta aiheutuneiden kustannusten suh­

teelliset osuudet kokonaiskäyttökustannuksista. 

Jäänmurtajien käyttökustannusten ja niiden avustamien ta­

varamäärien perusteella voidaan laskea tavaratonnin avustami­

sen keskimääräinen kustannus. Seuraavaan taulukkoon on koottu 

näitä kustannustietoja vuosilta 1960-1966 satamaryhmittäin. 

Taulukko 9. Jäänmurtajien käyttökustannukset laskettuna niiden 
avustamia tavaratonneja kohti satamaryhmittäin vuo­
den 1967 hintatason mukaan, marl{kaa/tonni1 

Talvi Talven Kemi- Ykspih- Kaski- Turku- Hanko- Valko-
ankaruus- Raahe laja- nen- Naanta- Tolkis Hamina 
aste Vaasa Rauma Ii 

1960/61 leuto 5.1 6.3 2.6 1.9 
1961/62 normaali 3·0 3·3 1·9 1.6 1.4 1.4 
1962/63 ankara 2.6 4.2 2.0 1.1 1.8 1.4 
1963/64 normaali 4.6 3·7 2.6 1.0 1.8 1.0 
1964/65 normaali 2.9 3.8 2.7 0·7 1.0 1.9 
1965/66 ankara 2.2 4.6 2.3 1.1 1.5 1.4 
Keski-
määrin 
1960/66 3.4 4.2 2·3 1.1 1.5 1.1 

Keski-
määrin 
Kemi-
Hamina 

4.2 
1.8 
1.6 
2.0 
2.0 
1.6 

1.9 

Koska edellä käytetyt arviot jäänmurtajien käyttökustan-

nuksista tuntia kohti riippuvat jäänmurtajien kokonaisajoajas-

ta kyseisen toimintakauden aikana 3 vaikuttaa talven vaikeusas­

te myös avustettua tavaratonnia kohti laskettuihin käyttökus­

tannuksiin nostaen leutoina ja pienentäen ankarina talvina tä­

ten laskettuja kustannuksia. 

1. On huomattava., että pääomakustannukset puuttuvat näistä lu­
vuista. Kokonaiskustannus tonnia kohti on keskimäärin yli kak­
sinkertainen., vrt. taulukko 11 luvussa 4.7. 
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Yllä olevasta taulukosta voidaan todeta.!> että avustettua 

tavaratonnia kohti lasketut 'jäänmurtajien käyttökustannukset 

osoittautuivat suurimmiksi Ykspihlaja-Pietarsaari-Vaasa -satama­

ryhmässä. Tämä johtuu pienehköistä meritse kuljetetuista tava­

ramääristä, jotka ovat kuitenkin tarvinneet suhteellisen suuren 

määrän jäänmurtaja-avustusta. Lisäksi pohjoisten satamien jään­

murtajakustannuksiin vaikuttaa huomattavasti se~ että uoman en­

simmäinen avaaminen keväisin sekä tämän jälkeen tapahtuva auki­
pitäminen maksavat huomattavan paljon jo ennen kuin yhtään 

kauppa-alusta on kulkenut tässä väylässRo Toiseksi kalleimman 

satamaryhmän kyseessä olevien kustannusten osalta muodostivat 

Kemi.!) Oulu ja Raahe. Tavaratonnia kohti lasketuissa kustannuk­

sissa on kuitenkin havaittavissa pienentymistä vuosina 1960-1966, 
mikä johtui liikenteen kasvusta.!) jolloin mm. laivasaattueiden 

muodostaminen on helpottunut. Kustannuksissa havaittavat pie­

nentymiset ovat kuitenkin suuruudeltaan vähäisiä. Suomenlahden 

satamien avustettua tavaratonnia kohti lasketut jäänmurtajien 

käyttökustannukset ovat pohjoisten satamien vastaavia kustannuk­

sia huomattavasti pienemmät johtuen helpommista talviliikenne­

olosuhteista ja jo ennen mainituista paremmista saattueiden muo­

dostamismahdollisuuksista sekä laivojen suuremmasta keskimääräi­

sestä koosta. 

4.7. Jäänmurtajien pääomakustannukset satamaryhmittäin 

Pääomakustannukset jaetaan satamaryhmittäin eri tavalla 

kuin käyttökustannukset siitä syystä, että jäänmurtajien hankin­

taan vaikuttavat toiset tekijät kuin niiden käyttöön eri satama-

ryhmien liikenteessä. Ankarien talvienjäänmurtajapalvelus-

ten huippukysyntä ensisijaisesti viennin ja toissijaisesti öl­

jyntuonnin turvaamiseksi nimenomaan eteläisillä merialueilla 
Itämerellä.!) Suomenlahdella ja Selkämerellä määrää tarvittavan 

jäänmurtajakapasiteetin suuruuden. Perämeren satamien liiken­

teen avustamiseen jäänmurtajia käytetään silloin.!) kun niitä kaik­

kia ei tarvita eteläisillä merialueilla. Mainittakoon vielä.!) 

ettei jäänmurtajien hankintoja ole ratkaistu ensisijaisesti Perä­

meren talviliikenteen tarpeiden mukaan.!> vaikka se on ollut tuke­
massa muista syistä alkuunsa saaneita jäänmurtajahankintoja. 
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Tässä hahmoteltu päätöksentekotilanne vaikuttaa pääomakus­

tannusten jakoon~ niin kuin yleensäkin kustannuslaskennassa 

vertailtavina olevat päätösvaihtoehdot vaikuttavat kustannusten 

laskentaperusteisiin. Kun Perämeren liikenteen avustamisen 

osalta kysymys ei ole uuden lisäjäänmurtajan tai useampian mur­

tajien. hankinnasta., vaan eteläisten merialueiden tarpeita var­

ten hankitun jäänmurtajakapasiteetin mahdollisesta käyttämises­

tä entistä pitempään Perämerellä (tämä on luvun 7 aiheena), ei 

hankinnasta aiheutuvia korkomenoja pääomalle ole syytä kirjata 

Perämeren liikenteen osalle~ vaan eteläisille satamaryhmille. 

Jäänmurtajien pääomakustannuksista tulevat Perämeren sata­

~ien osalle vain näiden satamien liikenteen avustamisesta joh­

tuvasta jäänmurtajien kulumisesta aiheutuvat poistokustannukset, 

joiden suuruus määräytyy kyseisten satamien osalle tulleiden 

jäänmurtajien ajotuntien mukaan. Kuluminen on tyydyttävän tar­

kasti mitattavissa ajotuntien määrällä, koska jäänmurtajien kes­

kimääräiset ajo-olosuhteet eivät - Perämeren purjehduskauden 

ollessa nykyisen pituinen - poikkea paljon toisistaan 3uomcn-

ja Pohjanlahdella. Polttoaineen kulutusta koskevassa vertailus­

sa~ jossa ajanjaksoksi valittiin ajo-olosuhteiltaan kunkin vuo­

den vaikein viikko vuosina 1966-1968 Suomenlahdella ja vaikein 

viikko Perämerellä, todettiin kulutuksessa näillä alueilla vain 

pienehkö ero. Polttoaineen kulutus ajotuntia kohti oli Peräme­

rellä 7 % suurempi kuin vastaava kulutus Suomenlahdella. 

Jäänmurtajien pääomakustannusten jakaantumista satamaryh­

mittäin tarkastellaan vuosilta 1960-1966~ koska vasta tällöin 

on nykyinen uudistettu jäänmurtajalaivasto päässyt tehokkaaseen 

käyttöön. Vuosina 1960-1966 olivat jäänmurtajien pääomakustan­

nukset yhteensä 53.62 milj. markkaa ilmoitettuna vuoden 1967 
hintatason mukaan. Tästä summasta muodostivat poistot 22.31 
milj. markkaa ja korkomenot 31.31 milj. markkaa. Edellä esite­

tyn laskentaperusteen mukaan on Kemi-Oulu-Raahe -SE!.tD.maryhmän 

osalle siirretty 20 % poistoista sekä Ykspihlaja-Pietarsaari­

Vaasa -satamaryhmän osalle 15 % poistoista, jotka määrät vastaa­

vat kyseisten satamaryhmien jäänmurtajien ajotuntien osuuksia 

kokonaisajotuntimäärästä (taulukko 8). 65 % jäänmurtajien pois­

toista sekä kaikki korkomenot on siirretty Vaasan eteläpuolisten 
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satamien osalle. Pääomakustannukset on jaettu satamittain vuon­
na 1963 lähteneiden alusten lukumäärien suhteessa. 

Tämän jakoperusteen mukaan saadaan seuraava taulukko. 

Taulukko 10. Jäänmurtajien pääomakustannukset satamaryhmittäin 
vuosina 1960-1966 vuoden 1967 hintatason mukaan 

Satamaryhmä Poistot Korkokus- Pääomakus- Satamaryhmän 
tannus tannukset osuus pääoma-

yhteensä kustannuksista 
1 000 mk 1 000 mk 1 000 mk % 

Kemi-Oulu-Raahe 4 463 4 463 8.3 
Ykspihlaja-Pietarsaari-
Vaasa 3 32.~7 3 347 6.2 
Kaskinen-Mäntyluoto-
Rauma 2 408 5 197 7 605 14.2 
Turku-Naantali 4 394 9 485 13 879 25.9 
Hanko-Helsinki-
Tolkis 3 916 8 452 12 368 23.1 
Valko-Kotka-Hamina 3 785 8 171 11 956 22.3 
Yhteensä 22 313 31 305 53 618 100.0 

Jäänmurtajien pääoma- ja käyttökustannusten satamaryhmit­

täisen jakautuman sekä jäänmurtajien avustamien tavaratonnien 

(taululffio 8) perusteella voidaan laskea seuraava tavaratonnin 

avustamisen keskimääräinen kustannus satamaryhmittäin. 

Taulukko 11. 

Satamaryhmä 

Kemi-Oulu-Raahe 
Ykspihlaja-Pie-
tarsaari-Vaasa 
Kaskinen-Mänty-
luoto-Rauma 
Turku-Naantali 
Hanko-Helsinld-
Tolkis 
Valko-Kotka-
Hamina 

Yhteensä 

Jäänmurtajien pääoma- ja käyttökustannukset satama­
ryhmittäin yhteensä ja avustettua tavaratonnia kohti 
vuosina 1960-1966 vuoden 1967 hintatason mukaan 

Pois- Korko- Käyttö- Pääoma- Avuste- Keskimääräi-

tot menot kustan- ja käyt- tut tava_ nen pääoma-
nukset tökustan- ramäärät ja käyttökus-

nukset yhteensä tannus ton-
yhteensä nia kohti 

1000 mk 1000 mk 1000 mk 1000 mk 1000 mk mk/tonni 

4 463 8 227 12 690 2 443 5.19 

3 347 6 216 9 563 1 489 6.42 

2 408 5 197 5 501 13 106 2 311 5.67 
4 394 9 485 4 944 18 823 4 459 4.22 

3 916 8 452 6 590 18 958 4 383 4.33 

3 785 8 171 8 948 20 904 6 053 3.45 
22 313 31 305 40 426 94 044 21 138 4.45 



- 54 -

Taulukosta voidaan todeta mmo~ että jäänmurtajien paaoma­

ja käyttökustannukset avustettua tavara tonnia kohti ovat pienim­

mät Valko-Kotka-Hamina -satamaryhmässä. Vaasan pohjoispuolis­

ten satamien osalta on mainittu jäänmurtajakustannus noin 1.5-
kertainen verrattuna Vaasan eteläpuolisten satamien vastaaviin 

kustannuksiin. 

Jos pelkästään Perämeren talviliikenteen avustamista yå~ten 

tehtäisiin laskelma jäänmurtajien hankinnasta~ muuttuisi edellä 

esitetty kustannuslaskelma Perämeren satamien osalta oleellises­

ti. Tällöinhän olisi myös uuden jäänmurtajan korkokustannukset 

eli pääomakustannukset kokonaan siirrettävä Vaasan pohjoispuo­

listen satamien osalle. Esimerkin luonteisesti voidaan mainita~ 

että pääasiallisesti Kemin ja Oulun talviliikennettä avustava 

jäänmurtaja joutuisi avustamaan keskimäärin 1-2 noin 3 000 dwt:n 

alusta kerrallaan normaaleina talvina Merenkurkkuun saakka ja 

keskinkertaista kovempina talvina esimerkiksi Ahvenanmerelle 
saakka. Kun jäänmurtajan avustusnopeus keskinkertaisissa jää­

olosuhteissa on noin 6-8 solmua tunnissa ja matka Oulusta Meren­

kurkkuun on 160 mailia s voidaan arvioida~ että avustusmatkaan 

Merenkurkusta Ouluun ja takaisin kuluu aikaa normaalitalvina 

keskimäärin kaksi vuorokautta. Tuona aikana jäänmurtaja on 

avustanut 1-2 kappaletta 2 500 - 3 000 dwt~n alusta mennen tul­

len ja avustetun tavaratonnin - mikäli alus vain haki lastia -

kustannukset jäänmurtaja-avun osalta nousevat 26-52 markkaan/ton­

ni. Ankarina talvina olisi vastaavaan matkaan Ahvenanmereltä 

OU1Ulli1 (405 mailia) ja takaisin kulunut aikaa keskimäärin noin 

4.5 vuorokautta ja vastaavaa esimerkkitapausta käyttäen olisi 

avustetun tavaratonnin jäänmurtajakustannus noussut 65-130 mark­

kaan/tonni. Mainitut markkamäärät on ilmoitettu vuoden 1967 

hintatason mukaan. Mikäli kustannustiedot halutaan esittää vuo­

den 1969 hintatason mukaan~ on mainittuihin markkamääriin lisät­

tävä 16 %. 
Edellisen kappaleen alussa esimerkin luonteisesti käsitel­

ty jäänmurtajahankinta ei kuitenkaan olisi kansantaloudellisesti 

kannattava s koska vastaava jäänmurtajayksikkö pystyisi Suomen­

lahden ja Selkämeren satamien liikenteessä tuottamaan suuremmas­
ta avustettavien laivojen sekä tavaratonnien määrästä johtuen 
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huomattavasti suuremman hyödyn. Niinkuin luvuss3 7 tarkemmin 
osoitetaan, tulee rautatiekuljetus Perämeren satamista Kaski­

siin, Mäntyluotoon tai Turkuun kansantaloudellisten kustannus­

ten mukaan halvemmaksi kuin merikuljetus jäänmurtajien avustuk­

sella vaikeissa olosuhteissa. Lisäksi voidaan todeta, Gttei 

liikenne Perämeren satamiin ole ympäri vuoden teknisestikään 

mahdollista ankarina talvina johtuen lähinnä avustettavien kaup­

pa-alusten rakenteesta. 

Edellä esitettyihin avustettua tavaratonnia kohti lasket­

tuihin jäänmurtajakustannuksiin vaikuttaa talven vaikeusasteo 

Leutoina talvina pohjoisten satamien osalle tulee suuret kustan­

nuk,set näiden satamien kantaessa lähes yksinään jäänmurtajien 
käyttökustannukset. 

Liitteenä olevaan taulukkoon 19 on koottu koko vuoden tuon­

tia ja vientiä sekä jäänmurtajien pääoma- ja käyttökustannuksia 

koskevia tietoja vuosilta 1956-1967. Niiden perusteella voidaan 

laskea jäänmurtajakustannusten keskimääräinen suuruus jaettuna 

koko vuoden tavaranvaihden osalle. Jäänmurtajien kokonaiskus­

tannukset koko vuoden tavaranvaihdon osalle jaettuna vaihtelevat 

0.57 mk:sta/tonni 0.77 mk~aan/tonni vuosien 1956-1967 keskimää­
räisen kustannuksen oltua 0.69 mk/tonni vuoden 1967 hintatason 

mukaan. Luvut antavat kuvan siitä, mitä suuruusluokkaa jään­

murtajakustannukset edustavat koko viennin ja tuonnin tonnia 

kohti". Voitaisiin nimittäin harkita sitä, että jäänmurtajakus­

tannukset perittäisiin koko vuoden meriliikenteeltä, jolloin 

maksu tonnia kohti olisi tätä suuruusluokkaa. 

Nykyisen käytännön mukaan jäänmurtajista valtiolle aiheutu­

neista kustannuksista peittävät vain osan saapuvilta ja lähte­

viltä aluksilta perittävät jäämaksut, jotka ovat kutakin lähtö­

tai saapumiskertaa kohti vuonna 1970 seuraavan suuruiset~ 

Aluksen jäämaksuluokka 

1 A 

1 B 

1 C 

II 

111 

Jäämaksun suuruus: 

penniä/rekisteri­
tonni 

30 
45 
64 

117 
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Lisäksi on luokka I ASuper, johon kuuluvat alukset ovat 

vapautettuja jäämaksuista ja saavat erikoisedun maksamalla vain 

50 % majakkamaksuista. Jäämaksutulojen suuruuden selvittämisek­

si on liitteenä olevaan taulukko on 17 koottu tiedot jäämaksutu­
loista satamittain talvelta 1965/66. 1 Seuraavasta taulukosta 
12 käy puolestaan ilmi jäämaksutulojen suuruus satamaryhmittäin. 

Taulukossa ilmoitetaan myös se osuus, minkä saadut jäämaksutulot 

kattavat ao. satamaryhmän osalle lasketuista jäänmurtajien käyt­

tökustannuksista. 

Taulukko 12. 

Satamaryhmä 

Jäämaksutulot satamaryhmittäin talvella 1965/66 

Jäämaksu­
tulot 

mk 

39 100 

48 338 

137 425 
453 431 
732 075 
265 264 

1 675 633 

Osuus kai­
kista jää­
maksutu­
loista 

% 

2.3 

2.9 

Jäämaksutulojen 
osuus jäänmurta­
j ien l{äyttökus­
tanl1.uksista2 

% 

3.3 

5.2 

Yhteenveto osoittaa, että kyseisenä talvena jäämaksutuloina 

saatiin kaikkiaan 16.8 % jäänmurtajien kokonaiskäyttökustannuk­
sista. Edelleen voidaan taulukosta havaita, että jäämaksutulo­
jen osuus laivojen avustamisesta aiheutuneista jäänmurtajien 
käyttökustannuksista on suurin Hanko-Helsinki -satamaryhmässä, 

kun taas Vaasan ja sen pohjoispuolisten satamien kohdalla mainit­
tu suhde on kaikkien muiden satamaryhmien vastaavaa suhdelukua 

selvästi pienempi. Tämä johtuu lähinnä pohjoisten satamien tu­

levien ja lähtevien laivojen pienestä lukumäärästä. 

1. Tiedot on saatu TARMO PELTOMÄEN tutkimuksesta "Ulkomaisten 
fossiilisten polttoaineiden hinta kuluttajan varastossa ff

• 

20 Jäämaksutulot on ennen prosenttisen osuuden laskemista defla­
toitu vuoden 1960 rahaksi, jotta vertailu voitaisiin suorittaa 
saman vuoden palkka- ja hintatason mukaan ilmoitettujen kustan­
nustietojen kanssa. 
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5. JÄÄNMURTAJIEN TOIMINNAN TUOTTAMAT HYÖDYT 

5.1. Mitä hyötyjä on mahdollista selvittää 

Tutkimuksen johdannossa todettiin~ että jäänmurtajien tuot­
tamien hyötyjen mittaamisessa joudutaan turvautumaan karkeisiin 

arvioihin hyötyjen suuruusluokan selvittämiseksi. Erittäin an­

karien talvien osalta jäänmurtajien tuottamat hyödyt - suurten 

kansantalouden menetysten estäminen - olivat jo esillä kappa­

leessa 303. Tilastojen avulla niitä ei voitu selvittää~ mutta 

suuruusluokasta esitettiin tutkijoiden näkemys. Toisaalta ti­

lastojen avulla voidaan osittain selvittää sen vaikutuksen suu­

ruusluokka j joka jäänmurtajien tehon lisäyksellä on ollut 1950-

ja 196o-luvulla. Mikä on ollut jäänmurtajien käyttöönoton ko­

konaisvaikutus maamme taloudelliseen kasvuun sanokaamme koko 

tähänastisella 1900-luvulla, on sen sijaan tut1cijoille ainakin 

tällä kertaa ylivoimainen analysointi tehtävä. Yleensäkin vaiku­

tusten selvittämisessä on osaksi ollut mahdollista vain hyötyjen 

luettelointi. 

5.2. Jäänmurtajien vaikutus tuotannon kausivaihtelun tasoitta­
miseen 

Lähdemme pohtimaan, miten kansantalous voisi toimia talvel­

la, jos jäänmurtajia ei olisi. Voimme kuvitella~ että keskin­
kertaisten ja ankarien talvien aikana olisi tässä tapauksessa 

kuljetukset tehtävä maata pitkin (enimmäkseen rautateitse) avoi­
miin satamiin Norjassa tai Etelä-Ruotsissa taikka Neuvostoliiton 

kautta. Lentokuljetuksilla ei voida kannattavasti kuljettaa mui­

ta kuin painoonsa nähden arvokkaita tavaroita. Pitkät rautatie­

matkat lisäisivät kuljetuskustannuksia niin paljon, että talven 

aikana kannattaisi osaksi tuottaa varastoon teollisuustuotteita 

(ja tuoda raaka-aineita ja investointitavaroita varastoon ennen 
talvea) ja osaksi keskeyttää tuotanto talvikuukausiksi. Tämä 

merkitsisi sitä.'! että tuotannon ja sen vaikutuksesta muun ta­

louselämän aktiviteetin kausivaihtelu olisi ilman jäänmurtajia 

huomattavasti suurempi kuin se nyt on. Seuraava kuvio valaisee 
tätä seikkaa. 
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Vi ivo:l. tettu alue := käyttä.'llä.tön kapasiteetti 

"'T: otantof • .<::::::::::::;:::;:;::::>... Kevaan kaU,::»i-
. I U .' KapaSB-' ... .;-:<::-:.;.:... huippu 
teettI. t~J!\ L Talven aallonpohja II ; 

. f:;;·"'·:"'·,,·:«q:~Jm~i~:@:f@yp:·""· -~ .,,:.:~ 

Kausi'laihte1.u 
lIman jäänmur­
taJien vaiku­
tusta 

Jäänmurtaj:i.en 
vaikutuksen 
tasoittama kau­
sivaihtf.'Jlu 

KuvIo 5~ Jäänmurta,jlen vaikutus tuotannon kaus i.vaihte luun, 
talvi- Ja ke-vätkuukausina 

Ylemmän käyrän talven aallonpohjassa on tuotantokapasiteet­

ti.a (sekä koneita ja rakennuksla ettEi käyttöomaisuutta ja työvoi­

maa) paljon. vapaana, sillä kevään kausihuippu määrää tarvittavan 
tuotantokapasiteetin suuruuden. Saman suuruisen vuotuisen tuo­

tannon määrän tuottamiseen tarvitaan enemmän kapasiteettia kuin 

alemman käyrän kuvaama.ssa tilanteessa., jossa jäänmurtajat ovat 
tasoittaneet talven aallonpohjaa ja kevään kausihuippua. Teolli­

suus'cuotannossa tilanne on juuri tässä kuva.tun tapainen.. Kausi­

vaihtelun tasoittuminen jäänmurtajien tehon ja lukumäärän kasvaes­

sa 1950-1uvulla on voitu arvioida1 . Vaikutus on arvioitu koko 

teollisuuden tuotannon tilastosarjasta. Vaikutus on ilmeisesti 

suurin vientiteollisuudessa ja sen tärkeimmissä ryhmissä pa,peri­

te611isuudessa ja metalliteollisuudessa. Pohjois-Suomen teolli­

suudessa kausivaihtelun tasoittuminen on ilmeisesti suurempi kuin 
muualla maassa. 

Tarkastelemme jäänmurtajien vaikutusta edellä viitatun tutki­

muksen mukaan koko teollisuustuotannon osa1 ta~ Jäänmurta\jien te­
host~neen toiminnan vaikutus mitattiin satamien painotetulla kiin­
nioloajalla,. siis samalla tilastosarjalla y jota tässä tutkimukses­

sa käytettiin luvussa. 3. Niinkuin k:uviosta 2 (s. 16 ) nähdään 3 

satamien kiinnioloajassa oli nimenomaan 19S0-1uvulla selvä alene­
va kehi tyssuunta" joka. on '3i tten lievempänä jatkunut 196o-1uvul-
1a. 

1. Viittaamme tutkimukseen PERTTI KUKKONEN Teollisuustuotannon 
volyymin ly-hytaikatset vaihtelut suhdannea:.nalyysin kannal ta, 
Taloudellisia selvityksiä 1962:I, Se 80-94. 
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Viitatussa tutkimuksessa käsiteltiin vuosia 1950-1961. Tä­
nä ajanjaksona teollisuustuotannon kausivaihtelun aallonpohja 
tammi-maaliskuussa kohosi 2 % ja kevään kausihuippu huhti-touko­

kuussa aleni 3 %. (Vaikutus oli selvä huhtikuussa, mutta epä­
selvempi toukokuussa~ koska se sekoittui muiden tekijöiden vai­

kutuksiin.) Kun kehitys on 1960-luvulla jatkunut samaan suun­
taan, vaikkakjn hitaampana, voidaan arvioida, että teollisuuden 

kapasiteetissa on saavutettu ainakin 1.5 - 2 %~n säästö jäänmur­
tajien tehon lisäyksellä 1950- ja 1960-luvulla. Jos talven ja 

kevään kausivaihtelua ei olisi pystytty tasoittamaan, olisi 
teollisuuden kapasiteettia pitänyt laajentaa 1.5 - 2 % enemmän 
kuin mitä sitä laajennettiin~ Palovakuutustilastojen perusteel­
la arvioituna teollisuuden pääomakapasiteetti oli vuonna 1968 

noin 20 000 milj. mk. Säästön vähimmäissuuruus - 1.5 % kapasi­
teetista - on tämän mukaan noin 300 milj. mk. Tämä säästö on 

riittänyt hyvin peittämään jäänmurtajien pääoma- ja käyttökus­

tannukset, jotka vuosina 1956-1967 olivat noin 165 m~lj. mk 

vuoden 1967 hintatason mukaan. 1 Vaikka tässä esitetty hyöty on 
ollut vain suuruusluokaltaan arvioitavissa, laskelma on omiaan 

vahvistamaan käsitystä~ että jäänmurtajainvestoinnit ovat olleet 

kansantaloudellisesti kannattavia. 

5.3. ~ita jäänmurtajien tuottamia hyötyjä 

Jäänmurtajien toiminta on vaikuttanut itse meriliikenteen 

kausivaihteluiden tasoittumiseen j jota on myös kvan~itatiivises­
ti tutkittu. 2 Koska kapasiteettirajat eivät aluskannan osalta 

mm. ulkomaisen kilpailun takia ole lainkaan kiinteitä, ei kapa­
siteetissa ja investoinneissa voida päätellä syntyneen yhtä sel-

1. Teollisuuden kausivaihtelun tasoittamiseen ovat vaikuttaneet 
lisäksi investoinnit esimerkiksi rautateiden talviliikenteen 
pullonkaulojen poistamiseksi sekä jotkin satamainvestoinnit. 
Säästön tulisi peittää myös näuden investointien kustannukse~. 

2. Tämä on aiheena tutkimuksessa PERTTI KUKKONEN Analysis or 
Seasonal and Other Short-term Variations with Applications to 
Finnish Economic Time Series, Helsinki 1968, s. 103-1090 
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viä säästöjä kuin teollisuudessa. Meriliikenteen kausivaihte­
lun tasoittuminen on selvästi vaikuttanut satamien käyttöasteen 
ja työllisyyden tasoittumiseen ja saanut aikaan ilmeisiä hyöty­
jä tässä suhteessa. 

Teollisuuden ja liikenteen kausivaihtelun tasoittuminen on 

myös vaikuttanut tulonmuodostuksen kausivaihteluun samoin kuin 

tuotantoon muissa sektoreissa. Kun nämä vaikutukset ovat koh­

distuneet erityisesti Pohjois-Suomen alueelle, niillä on ollut 

suotuisia kehitysaluepoliittisia vaikutuksia. 
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6. ÖLJYNTUONTI JA VARASTOINTI 

Öljynkuljetukset muodostavat talvimerenkulustamme huomat­
tavan osan. Suomeen tuotiin esimerkiksi vuonna 1968 ulkomail­

ta meritse yhteensä 8.3 miljo tonnia öljyä 3 mikä on 52 % merit­
se tapahtuneesta kokonaistuonnista sekä noin kolmasosa meritse 
tapahtuneen tuonnin ja viennin yhteismäärästä. Tämän lisäksi 

kuljetetaan jalostamoista öljyä huomattavia määriä etenkin Poh­
janlahden rannikolla sijaitseviin kulutusvarastoihin. Vuonna 

1968 olivat öljyn rannikkOkuljetukset yhteensä 2.9 milj. tonnia. 
Mainittakoon vielä 3 että kivennäisöljyjen tuonti on viime vuosi­

na jakautunut vuosineljänneksi ttäin tasaisesti :( l,ii tteen tau­
lukko 22)11 mistä syystä meritse tapahtuvien öljynkuljetusten 
määrä jääesteisenä aikana on lähes saman suuruinen kuin avome­
ren aikana vastaavan pituisena ajanjaksona. 

Raakaöljy muodostaa noin kolme neljäsosaa (vuonna 1968 
71 %) kivennäisöljyjen tuonnista. Raakaöljy tuodaan kokonaisuu­

dessaan Neste Oy~n jalostamoille. Lastaussatama on pääasiassa 

Ventspilsin satama Itämerellä. Tämän lisäksi raakaöljyä tuodaan 

vähäisessä määrin myös Iranista. Loppuosa öljyntuonnista käsit­

tää öljynjalosteita, joita on tuotava maahan vallitsevan kulu­

tusrakenteen ja suomalaisten jalostamojen kapasiteetin riittä­
mätt'ömyyden vuoksi. Maahan tuotavat öljynjalosteet ovat lähin­

nä diesel- ja kaa~uöljyä, jotka hankitaan pääasiassa Neuvosto­

liitosta ja laivataan Mustanmeren satamien kautta. Valmiina ja­

losteena ulkomailta tuotavien kivennäisöljyjen merikuljetuksis­
sa on havaittavissa kausiluontoista tuonnin kasvua syksyllä ja 

talvella. Tämä johtuu siitä, että etenkin lämmitykseen käyte­
tyn öljyn tuonti, joka tapahtuu pääasiassa suoraan rannikolla 

oleviin kulutusvarastoihin, keskittyy syys- ja talvjkuukausiin 
öljy-yhtiöiden pyrkiessä vähentämään varastoimisen aiheuttamia 

kustannuksia. Parina viime vuonna on Suomeen tuotu kivennäis­
öljyjä vähäisessä määrin myös rautateitse. 

Kivennäisöljyjen tuonti on kasvanut voi~akkaasti vuosina 
1956-1968 3 kuten seuraavasta taulukosta voidaan havaita. 
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Taulukko 13. Tuonti meritse vuosina 1956-1968 

Vuosi 

1956 
1957 
1958 
1959 
1960 
1961 
1962 
1963 
1964 
1965 
1966 
1967 
1968 

Kokonaistuonti 
1 000 tonnia 

6 797 
7 064 
6 044 
6 761 
8 955 
8 993 
9 672 

10 048 
12 462 
13 868 
14 911 
13 902 
15 958 

Öljyntuonti 
1 000 tonnia 

1 602 
1 876 
1 685 
2 100 
2 771 
2 741 
3 435 
4 116 
5 000 
5 519 
7 182 
6 695 
8 309 

Öljyn osuus 
kokonaistuon­
nista.ll % 

23.6 
26.6 
27.9 
31.1 
30.9 
3005 
35.5 
41.0 

, 40.1 
39.8 

, 48.2 
48.2 
52.1 

Vuonna 1968 oli kivennäisöljyjen tuonti meritse ensimmäis­

tä kertaa yli puolet meritse tapahtuneesta kokonaistuonnista . 

. Kivennäisöljyjen tnonti tulee lähi tulevaisuudessakin kasvamaan 

voimakkaasti, sillä energiatarpe'en edellyttämä kivennäisöljyjen 

tuonti on kauppa- ja teollisuusministeriön voimataloustoimiston 

arvion mukaan vuonna 1970 yhteensä noin 13 milj. tonnia ja vuon­

na 1980 noin 15 milj. tonnia. 

Kivennäisöljyjen tuonnista meritse on viime vuosina noin 

kolme neljäsosaa tapahtunut Neuvostoliitosta Itämeren rannalla 

olevasta Ventspilsin satamasta ja loput pääasiassa Mustaltame­

reltä. Tämän tuontikuljetusten jakautuman ei voida odottaa 
muuttuvan ratkaisevasti lähitulevaisuudessa, sillä pääasiassa 

Ventspilsistä tapahtuvan raakaöljyn tuonnin kasvaessa lisääntyy 
todennäköisesti myös Mustaltamereltä tuotavien jalosteiden l(äyt­

tö. Viimeksi mainittua ei voitane kapasiteettirajoitusten vuok­

si tyydyttää suomalaisten jalostamojen tuotteilla. Mustaltame-
I 

reltä tapahtuvan kivennäisöljyjen tuonnin voidaan kuitenkin jos-
sain määrin arvioida kasvavan myös suhteellisesti Neste Oy:n ti­

laamien 110 000 dwt~n tankkilaivojen valmistuttua. Tämän lisäk­
si saattaa Mustaltamereltä tapahtuvaa tuontia lisätä suhteelli­

sen voimakas kaasuöljyjen käytön lisääntyminen. Mainittakoon 
vielä, ettei keskustelua aiheuttanut öljyjonto Neuvostoliitosta 

Suomeen ilmeisesti ratkaise öljyntuontia lähill1ill.än 10 vuoden ai­
kana. 
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6.1. Eri vaihtoehdot tuonnin järjestelyissä 

Kivennäisöljyjen vuotuista kulutusta vastaava tuonti merit­
se voidaan käytännössä järjestää kolmella tavalla., jotka. ovat 

A) tuodaan tasaisesti ympäri vuoden 3 B) tuodaan vain jääesteet­
tömänä aikana sekä varastoidaan talven kulutusta vastaava määrä 

sekä c) tuodaan ympäri vuoden kuitenkin siten., että jääesteise­

nä aikana tuodaan kulutusta huomattavasti vähemmän ja että jää­

esteettömänä aikana tuodaan ja varastoidaan jääesteisenä aikana 

tapahtuvan kulutuksen ja tuonnin erotusta vastaava määrä. Tätä 

kivennäisöljyjen kulutuksen 3 öljyntuonnin ajoittamisen sekä öl­

jyn varastoinnin ongelmaa on julkisuudessa käsitellyt professori 

Pentti Malaska artikkelissaan HOnkö maamme lämmitysöljyn tuonti­

kapasiteetti oikein mitoitettU?fl1 Malaska esittää edellä mai­

nittujen vaihtoehtojen A., B ja C määrittelyn seuraavasti. 

Vaihtoehdossa A käytetään jäävahvistettuja tankkilaivoja 
ympäri vuoden 0 Jääesteisenä aikana liikenne tapahtuu jäänmurta­

jien avustamana., jonka johdosta tankkilaivat pystyvät liikennöi­
mään tasaisesti ympäri vuoden. Koska kulutus vaihtelee voimak­

kaasti vuoden eri kuukausina., tapahtuu osan aikaa (kesällä ja 

syksyllä) varastoon ajoa ja sen jälkeen (talvella) varastosta 

ottoa. Suurin kerrallaan varastossa oleva määrä osoittaa samal­

la tarvittavan varastotilan suuruuden 0 

Vaihtoehdossa B käytetään vain jäävahvistamattomia säiliö­

laivoja., jotka pystyvät lii1{ennöimään vain jääesteettömänä aika­

na. Tällöin ei öljynkuljetusten turvaamiseksi tarvita jäänmur­
tajia., mutta säiliölaivakapasiteetin tulee olla suurempi kuin 

vaihtoehdossa A. Samoin tulee varastotilan olla suurempi kuin 
edellisessä vaihtoehdossa 3 jotta talvikuukausien kulutus voitai­
siin tyydyttää. 

Vaihtoehdossa C käytetään sekä jäävahvistettuja että 

-vahvistamattomia tankkilaivojao Tällöin tarvitaan jääesteise­

nä aikana myös jäänmurtajakapasiteettia turvaamaan tänä aikana 

tapahtuva tuonti. Samoin tarvitaan varastotilaa., jota kuitenkin 
tarvitaan vähemmän kuin vaihtoehdossa B3 mutta kuitenkin enemmän 

kuin vaihtoehdossa Ao 

Vaihtoehtoja tarkasteltaessa otetaan kriteeriksi kivennäis­

öljyjen kuljetus- ja varastointijärjestelyjen kokonaiskustannuk-

1. Kansantaloudellinen aikakauskirja 3 2/19 1968., s. 130-139. 
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set edellyttävän myös_~ että öljyjen kysyntä on pystyttävä tyy·· 

dyttämään joka hetki. Mikäli edellä esitettyjen vaihtoehtojen 
edellyttämien kuljetus- ja varastointijärjestelyjen kustannuk~ 

sista voidaan esittää arvioita.1 on vaihtoehtoihin perustuvilla 
laskelmilla ratkaistavissa paljonko tarvittavasta kuljetuskapa­

siteetista on taloudellisesti edullista rakentaa jäävahvistettu~· 

na ja paljonko jäävahvistamattomana sekä paljonko kannattaa 

hankkia varastotilaa. Valinta vaikuttaa myös tarvittavan jään­

murtajakapasiteetin suuruuteen. 

6.1.1. Päätöksenteon matemaaQt:Lnen. mallj .. 

Päätöksenteon kriteeriksi on Malaskan laskelmassa otettu 

kuljetus- ja varastointijärjestelyjen kokonaiskust8.nnukset ku~ 

lutettua öljy tonnia kohti. Tavoitteena on löytää se vaihtoehto" 
jonka kokonaiskustannukset ovat pienimmät. Selvityksessä käy-; 

tetty päätöksentekomalli on sellainen,9 että optimivaihtoe~don 

määrittämiseen riittää eri kUljetustapojan ja varastoinnin suh­

teellisia kustannuksia kuvaavien kustannuskertoimien tunteminen. 

Käytettyjen kustannustietojen perusteella Malaskan tutl,ö.mukses-· 

sa päädytään optimiratkaisuun, jonka mukaan tankkilaivakapasi­

teetti voisi olla kokonaan jäävahvistamatonta ja tuontla tapah·· 
tuisi vain avo veden aikaan. Malaska esi tti tämä~1 tuloL":sen es1-

merkin luonteisena,9 koska kustannuskertoimien arviot olivat hy­

vin epävarmat. Koska jäänmurtajien pääoma- ja käyttökustannuk­

sista sekä säiliölaivojen kustannuksista on nyt käytettävissä 
entistä tarkempia tietoja., on tässä tutkimuksessa tehty Tllalaskan 

mallin mukaiset laskelmat uudelleen käyttäen tarkistettuja kus­
tannustietoja. Laskelman lopputulos poikkeaakin olennaisesti 

Malaskan tuloksesta. Seuraavassa hahmotellaan mallin pääpiir­

teet ja mallin avulla saadut tulokset. 

Öljyn merikuljetusten ja varastoinnin kokonaiskustannukset 

öljy tonnia kohti on esitetty seuraavalla lineaarisella mallilla: 

F = aVO + bx -1- cY,9 

missä 
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F = kustannus öljy tonnia kohti 

Vo = tarvittava varastotila ilmaistuna öljytonneissa 
x = jäävahvistamaton tankkilaivakapasiteetti, dwt 

Y = jäävahvistettu tankkilaivakapasiteetti, dwt 

a = varastotilan pääomakustannusten annuiteetti 
ja varaston hoitokustannukset sekä varastoidun 
öljyn korkokustannus, mk/v/tonni 

b = jäävahvistamattoman säiliöaluskannan pääomakus­
tannusten annuiteetti ja käyttökustannukset 
vuodessa dwt~tä kohti 

c = vastaava kustannus jäävahvistetuille säiliö­
aluksille lisättynä tarvittavan jäänmurtaja­
kapasiteetin pääoma- ja käyttökustannuksilla 

Mallista ratkaistaan optimiarvot varastotilan määrälle ja 

vahvistetulle sekä vahvistamattomalle tankkilaivakapasiteetille. 

Optimia määrättäessä asetetaan mallilIe eräitä rajoituksia, mm. 

että öljyn kysyntä on pystyttävä tyydyttämään joka hetki, mikä 

rajoitus ottaa huomioqn mm. öljynkulutuksen suuren kausivaih­

telun. Lisäksi ratkaisulta vaaditaan, että säiliölaivojen ko­

konaistuontikapasiteetin on riitettävä peittämään vuotuinen öl­

jyn kulutus. Tässä ei mennä pitemmälle mallin käsittelyyn, vaan 
viitataan Malaskan artikkeliin. 

Malli ilmeisesti soveltuu varsin hyvin talviliikenteen öl­
jynkuljetusongelman käsittelyyn. Mallin hyvyyttä arvioitaessa 

on sen lineaarisuuteen kiim1i tettävä huomiota. Yksikkökustannuk­

set (kustannuskertoimet a, b ja c) on oletettu vakioiksi eli 

kokonaiskustannukset lineaarisiksi funktioiksi varasto tilan 

osalta varastotilan määrästä, säiliöalusten osalta alusten yh­

teisestä vetomäärästä ja edelleen jäänmurtajien määrästä. Nämä 

riippuvuudet lienevät itse asiassa jossain määrin käyräviivai­
sia, yleensä alaspäin käyristyviä. Käyristys on kuitenkin kus­

tannusfunktioiden yleisten ominaisuuksien perusteella arvioitu­

na niin vähäistä, että se ei vaikuta tulokseen suuresti. Kun 

tuloksena saatu optimiratkaisu ei ole herkkä vara~totilan mää­

rälle ja jäänmurtajien lukumäärälIe, niin kuin jäljempänä näh­
dään, ei kustannusfunktion lineaarisuusolettamuksesta aiheutuva 

epätarkkuus vaikuta paljon optimiratkaisun sijaintiin. 
Malaskan artikkelissa päädytään mallin käsittelyn tuloksena 

seuraaviin yhtälöihin, joista optimiratkaisu saadaan: 



(1) 

(2) 

(3) 

(4) 

missä 
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v = 0.26 u2 

~ = 2 
hy h b c - 3 

x . . T -du T a a 

~ h b <: 2 c 3.2S 0.52 . . - . 
T a T a 

h h b ;)-

2 ...Jl c 
3 

x '- 0.78 . . ä T a T 

T = ajanjakson pituus (12 kk) 

h ja h = lastin hakuaikoja y x 

v = V /Q = f!suhteellinen" varastotila o 
u = (x + y)/q = "suhteellinen tf kokonaiskapasiteetti 

a = varastotilan rakennus- ja ylläpitokustannukset 
vuodessa varastotilan yksikköä kohti (mk/v/t) 

b = jäävahvistamattoman tankkilaivakapasiteetin raken-
nus- ja käyttökustannukset vuodessa (mk/v/dwt) 

C 

Vo 
X 

Y 

Q 
-q 

:= 

= 
= 
= 
= 
= 

jäävahvistetun tankkilaivakapasiteetin rakennus­
ja käyttökustannukset vuodessa (mk/v/dwt) 

tarvittava varastotila öljytonneissa 
jäävahvistamaton tankkilaivakapasiteetti "dwt:ina 

jäävahvistettu tankkilaivakapasiteetti dwt:ina 

vuotuinen öljynkulutus.9 tonnia 

keskimääräinen öljynkulutus-, t/kk 

Optimina on vaihtoehto A, jos kustannustietojen yhtälöön 

sijoittamisen jälkeen on voimassa epäyhtälö (3).9 kun taas epä­

yhtälön (4) voimassa ollessa on optimina vaihtoehto B. Mikäli 

kumpikaan epäyhtälöistä (3) ja (4) ei ole voimassa.9 optimirat­

kaisuna on vaihtoehto C. 

Seuraavissa kappaleissa esitetään kustannustietojen laske­

misen perusteet sekä lopuksi kappaleessa 6.3. näiden kustannus­

tietojen perusteella mallista laskettu optimiratkaisu. 

6.2. Kustannuskertoimet 

Optimiratkaisu riippuu oleellisesti öljyn varastotilan, jää­
vahvistamattoman ja jäävahvistetun tankkilaivakapasiteetin sekä 

tarvittavan jäänmurtajakapasiteetin rakennus- ja käyttökustannuk­
sista. Kustannuskertoimien arvon määrääminen tuottaa vaikeuksia 
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lähinnä siksi 3 että käytettävissä olevien tietojen perusteella 
voidaan esittää vain karkea arvio esimerkiksi jäävahvistamatto­

man tankkilaivakapasiteetin rakennus- ja käyttökustannuksista. 

Myöskään öljynkuljetuksista aiheutuvista jäänmurtajakustannuk­

sista ei voida esittää kovin tarkkaa arviota, koska jääesteise­

nä aikana tapahtuvien öljynkuljetusten turvaamiseksi tarvitta­

van jäänmurtajakapasiteetin suuruus riippuu ankarien talvien 

jäänmurtaja-avun tarpeesta, mistä ei ole riittävästi kokemuksia. 

6.2.1. Varastotilan rakennus- ja ylläpitokustannukset 

Öljyn varastotilan rakennus- ja ylläpltokustannuksia ar­

vioitaessa on kustannustietoina käytetty kauppa- ja teollisuus­
ministeriöstä saatuja uusia kalliovarastoja ja tehtyjä varasto­

tilan huoltosopimuksia koskevia kustannustietoja. Esimerkkeinä 

olleiden kalliovarastojen keskimääräinen rakennuskustannus on 

vuoden 1969 hintatason mukaan 47 mk/m3. Varastotilan kuoletus­

ajaksi kustannuslaskelmissa on arvioitu 50 vuotta~ jona aikana 

kalliovarastot joudutaan uusimaan täydellisesti teknisessä ke­
hityksessä tapahtuneiden muutosten vuoksi. Laskettaessa varas­

totilan rakennuskustannusten annuiteetti edellä olevien tietojen 
sekä 6 %:n korkokannan mukaan saadaan annuiteetiksi 2.98 
mk/m3/v. 

Varastotilan ylläpitokustannukset ovat esimerkkeinä käytet­

tyjen kalliovarastojen huoltosopimusten mukaan noin 1.33 penniä/ 
m3 vuodessa. 

Varastossa" olevan öljyn pääomakustannus on myös otettava 

huomioon laskettaessa öljyn varastoinnin kustannuksia. Suorite­

tuissa laskelmissa on lähdetty siitä~ että varastot voidaan täyt­

tää öljyllä täyteen. Tosiasiassa täytynee varastoon jättää noin 

4-5 % tilavuudesta paisuntavaraksi. Käytännössä voidaan jalos­

teiden varastoinnissa käyttää keskimäärin vain noin 80 %:n täyt­

töastetta. Lisäksi on arvioitu, että varastoitava öljy on pää­
asiassa raakaöljyä. Tämä arvio perustuu siihen 3 että mikäli öl­

jyn ympärivuotisista kuljetuksista meritse luovutaan 3 joudutaan 
nimenomaan raakaöljyä varastoimaan jalostamojen läheisyyteen. 

Eihän ole oletettavaa, että jalostamojen kapasiteettia käytet­
täisiin hyväksi vain osan vuottao Koska Suomeen kuitenkin tuo-
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daan myös valmiita öljyjalosteita 3 on laskelmissa edellytetty 

näitä varten varattavan varastotilan olevan 2/10 varastotilan 

kokonaissuuruudesta, mikä vastaa lähimain jalosteiden osuutta 

öljyjen kokonaistuonnista. Varastossa olevan öljyn hinnaks-i 

on arvioitu raaka-öljyn osalta 62.76 mk/tonni sekä jalosteiden 

osalta 116.03 mk/tonni. Edellinen hintatieto ilmoittaa Suomeen 

vuonna 1968 tuotujen raakaöljyjen keskimääräisen cif-hinnan tul­
litilaston mukaan. Jälkimmäinen hintatieto on kaasuöljyn keski­

määräinen cif-hinta vuonna 1968. Käyttäen vuotuisena korkokan­

tana 6 %:a sekä arvioiden keskimääräiseksi öljyn varastossaolo­

ajaksi 4 kuukautta saadaan varastoinnin vuotuiseksi pääomakus­

tannukseksi 1.47 mk/tonni. 

Edellä olevien kustannustietojen perusteella saadaan öljyn 
ominaispainon (0.85) huomioon ottaen varaston rakennus- ja yllä­
pitokustannuksien kertoimeksi~ 

a = 4.99 mk/tonni/v. 

6.2.2. Jäävahvistamattoman tankkilaivakapasiteetin rakennus­

ja käyttökustannukset 

Jäävahvistamattoman tankkilaivakapasiteetin rakennus- ja 

käyttökustannuksista ei ole saatavissa tutkimuksiin perustuvia 

yksityiskohtaisia tietoja. Tämän vuoksi on tässä käytetty mai­

nittuja kustannuksia kuvaavana tietona kansainvälisiä keskimää­

räisiä öljyrahteja 3 joiden voidaan olettaa vastaavan tankkilai­

van pääoma- ja käyttökustannuksia. Näin menetellen vaikuttavat 

myös laivanvarustajien rahtiliikenteestä saarnat voitot laskel­

missa käytetyn kustannuskertoimen suuruuteen. Tätä ei kuiten­
kaan voida pitää laskelmia haittaavana tekijänä, koska voitot 

yleensäkin sisältyvät kuluttajien tuotteista maksamiin hintoi­
hin. 

Vuonna 1968 oli keskimääräinen öljyrahti Mustaltamereltä 

haettaessa Intascalen mukaan 43 s. 7 p./long ton. 1 Itämereltä 

Ventspilsin satamasta haettaessa oli vastaava rahti 10 s. 9 p./ 

long ton. Mustaltamereltä ehtii tankkilaiva hakea yhteensä 9 

1. Rahdin yksityiskohtia (mm. AFRA-rahteja) ei tässä yhteydessä 
käsitellä lähemmin. 
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lastia vuodessa vastaavan hakukertojan lukumäärän ollessa Itä­
mereltä haettaessa uudenaikaisella laivalla 100. Edellä esttet­

tyjen tietojen perusteella laskien ottaen huomioon 3 että 1 ~ = 
10.05 Smk 3 1 long ton = 1.016 tonnia ja 1 tonni ~~1 dwt~ saadaan 

jäävahvistamattoman tankkilaivakapasiteetin rakennus- ja käyttö­

kustannukseksi~ 

21.90 / +/n Mustanmeren liikenteessä bM = 1.016 . 9 = 194.00 mk dw~ 

Itämeren liikenteessä b 5.40 100 
1 = 1.016 . = 

6.2.3. Jäävahvistetun tankkilaivakapasiteetin rakennus- ja 

käyttökustannukset 

Jäävahvistetun tankkilaivakapasiteetin rakennus- ja käyttö­

kustannukset sisältävät oheisissa laskelmissa sekä tankkilaivo­

jen kyseiset kustannukset että jäänmurtajille öljynkuljetuksista 

aiheutuneet pääoma- ja käyttökustannukset. 

Tankkilaivan vahvistamisesta jäämaksuluokkaan IA aiheutuvia 
lisärakennuskustannuksia sekä -käyttökustannuksia koskevat ar­

viot perustuvat dipl.ins. Pentti Mäkisen asiantuntijalausuntoon. 
Esimerkkilaivana on käytetty noin 4 000 dwt:n suuruista ympäri­

vuotisessa Pohjanmeren liikenteessä olevaa kuivalastilaivaa. 

Tämäntyyppistä alusta koskevia kustannustietoja voidaan käyttää 

myös vastaavankokoisen tankkilaivan kustannusten arviona. 

Rakentamisvaiheessa aiheutuu jäävahvistuksesta (IA) esi­

merkkilaivan kokoisessa aluksessa arviolta 34 markan lisäraken­

nuskustannus dwt~a kohti. Jos laivan käyttöiäksi arvioidaan 15 

vuotta sekä korkokantana on 6 %, saadaan jäävahvistuksen raken­

tamisesta aiheutuvaksi an~uiteetiksi 3.53 mk/dwt/v. 

Jäävahvistuksesta aiheutuu käyttökustannuksia lähinnä li­
sääntyneestä painosta aiheutuvien rahtitulojen 'pienenemisen muo­

dossa. Polttoainekustannuksissa jäävahvistuksesta mahdollises­

ti aiheutuvia lisäkustannuksia ei ole voitu arvioida. Todetta­

koon kuitenkin~ ettei tämä lisäkustannuserä ole käytännössä mer­
kittävä. Laivojen jäävauriokustannuksia ei ole luotettavien 

havaintotietojen puuttuessa huomioitu laivojen käyttökustannuk­
sia arvioitaessa erillisenä kustannuseränä. Sen sijaan voidaan 
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jäävauriokustannusten katsoa sisältyvän epäsuorasti myös tämän 

laskelman käyttökustannuksiin vakuutusmaksujen muodossa., joiden"". 

on oletettu keskimääräisesti vastaavan syntyneitä vaurioita. 

Jäävahvistus aiheuttaa esimerkkilaivan kokoisessa aluksessa noin 

65 tonnin lastin vähennyksen matkaa kohti. Mikäli laiva on Itä­

meren liikenteessä., on vähentyneestä lastinottokyvystä aiheutuva 

vuosittainen rahtitulojen vähennys edellä kappaleessa 6.2.2.esi­

tettyjen rahti tietojen perusteella 9.27 mk/dwtlv • Mustanm'2ren 

liikenteessä on vastaava rahti tulojen vähennys 3.39 ml(/dwt/v . 

.Jäävahvistetun tankkilaivakapasiteetin jäävahvistuksesta aiheu­

tuvat lisäkustannukset ovat täten arvioituna 

Mustanmeren 
liikenteessä 
Itämeren lii-

3.53 mk/dwt/v + 3.39 mk/dwt/v = 6.92 mk/dwt/v 

kenteessä 3.53 mk/dwt/v + 9.27 mk/dwt/v = 12.80 mk/dwt/v. 

Täten saadaan jäävahvistetun (lA) tankkilaivakapasiteetin raken~ 

nus- ja käyttökustannuksiksi 

Mustanmeren 
liikenteessä 

Itämeren 
liikenteessä 

194.00 mk/dwt/v + 6.92 mk/dwt/v = 200.92 mk/dwt/v 

531.50 mk/dwt/v + 12.80 mk/dwt/v = 544.30 mk/dwt/v., 

Jäänmurtajien pääoma- ja käyttökustannukset olj_va t vuosina 

1963-1967 yhteensä vuoden 1967 rahassa ilmoitettuna 88.5 milj. 

markkaa. Jäänmurtajien avustukseen käyttämä aika oli vastaavas­

ti vuosina 1963-1967 yhteensä 30 532 tuntia. Täten saadaan jään­

murtajien keskimääräiseksi pääoma- ja käyttökustannukseksi avus­

tustuntia kohti 2 900 mk. 

Jääesteisenä aikana meritse tapahtuva öljyntuonti tarvitsee 

jäänmurtaja-apua hyvin vaihtelevan määrän riippuen mm. talven 

ankaruudesta., väylästä.9 tankkilaivasta sekä sataman sijainnista. 

Öljyntuonnin tarvitseman jäänmurtaja-avun määrän arvioimiseksi 

tutkittiin kolmen esimerkkisataman J Sköldvikin J Kotkan ja Vaasan 

osalta laivakohtaisesti talven 1967/1968 öljyntuonti sekä näiden 

laivojen tarvitsema jäänmurtaja-avun määrä. Painottamalla näin 

lasketut arvot satamien öljyntuontipainoilla arvioitiin talven 

1967/1968 keskimääräiseksi öljyntuonnin tarvitsemaksi jäänmurta­

ja-avun tarpeeksi 000170 min./avustettu öljy tonni. Täten lasket­

tuna oli öljyntuonnin tarvitseman jäänmurtaja-avun keskimääräi-
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nen kustannus vuonna 1968 82.18 penniä/öljy tonni. Talvea 1967/ 

1968 voidaan pitää ankaruudeltaan keskimääräisen vaikeana talve-

na. 

Edellä arvioitua öljyntuonnin tarvitseman jäänmurtaja-avun 

kustannusta arvostel ta.essa on otettava huomioon., että laskettu 

kustannus on saatu keskimääräisen vaikean talven arviona s jossa 

ei vielä ole otettu huomioon öljyn tuonnin varmisv,amiseksi anka­

ria talvia varten hankittujen jäänmurtajien pääomakustannuksia. 

Eri asiantuntijoiden arvioiden mukaan tarvitaan pelkästään jat­

kuvan öljyntuonnin turvaamiseksi normaalitalvinakin vähintään 

kaksi Tarmo-luokan jäänmurtajaa. Tämän vuoksi on seuraavissa 

laskelmissa kahden jäänmurtajan pääomakustannukset siirretty öl­

jyntuonnin turvaamisen aiheuttamiksi kustannuksiksi. 

Avustettuna tuotiin kivennäisöljyjä Suomeen vuonna 1968 yh-· 

teensä arviolta 1.1 milj. tonnia. Öljyntuonti jääesteisenä ai­

kana oli kuitenkin huomattavasti suurempaa johtuen siitäs ettei­

V&t useimmat jääesteisenä aikana purjehtineet tankkilaivat tar­

vinneet erityistä jäänmurtaja-apua lainkaan. Jos öljyntuonnista 

aiheutuvat jäänmurtajakustannukset halutaan siirtää laskutoimen­

piteitä varten samaan kertoimeen jäävahvistetun tankkilaivakapa­

siteetin vuotuisten kustannusten kanssa~ joudutaan selvityksessä 

tekemään seuraavassa esitettävät laskutoimitukset. 

Ensinnäkin tarvitaan jäävahvistettua tankkilaivakapasiteet­

tia tuomaan n. 3.1 milj. tonnin erä (kolmannes vuosituonnista) 

vuonna 1970 jääesteisenä aikana (4 kk) yhteensä 

Mustanmeren liikenteess~ 

Itämeren liikenteessä 

-3.1 milj.dwt 
1 .. 
3 . 9 

3.1 milj. dwt 
1 "3 . 100 

= 1 033 000 dwt 

= 93 000 dw:t 

Vuosittaiseksi jäänmurtajakustannukseksi öljyntuonnin osal­

ta saadaan edellä esitetyn arvion mukaan 

1.1 milj. tonnia x 82.18 p./tonni + 3 702 000 mk1 
:=; 4 605 980 mk. 

1. Kahden jäänmurtajan pääomakustannusten annuiteetti. 
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Kun edellä,mainittu summa jaetaan1 tasaisesti tarvittavan 

jäävahvistetun tankkilaivatonniston osalle~ saadaan öljyntuon­

nin aiheuttamien jäänmurtajakustannusten arvioksi suhteutettuna 

tarvittavaan jäävahvistettuun tankkilaivakapasiteettiin 

Mustanmeren liikenteessä = 4.6 milj.mk/v = 4.45 mk/dwt/v 
1 033 000 dwt 

Itämeren liikenteessä = 4.6 milj.mk!v = 49.46 mk/dwt/v. 
93 000 dwt 

Täten laskien ovat jäävahvistetun tankkilaivakapasiteetin 

rakennus- ja käyttökustannukset lisättynä öljyntuonnin vaatiman 

jäänmurtaja-avun arvioiduilla kustannuksilla 

Mustanmeren 
li1kenteessä 

Itämeren 
liikenteessä 

CM = 200.92 mk/dwt/v + 4.45 mk/dwt/v = 

qI = 544.30 mk/dwt/v + 49.46 mk/dwt/v = 

6.3. Öljyn tuonti- ja varastointilaskelmien tulokse! 

205.37 mk/ 
dwt/v 

594.76 mk/ 
dwt/v 

Malaskan esittämän mallin tuloksena saatava optimiratkaisu 

riippuu varsin oleellisesti kustannuskertoimista a$ b ja C sekä 

lastin hakuajoista h ja h 0 Luvuissa 6.2.1. - 6.2.3. esitetty-x y 
jen tietojen ja laskelmien mukaan saadaan kustannuskertoimille 
seuraavat arvot~ 

Va!"'astotilan rakennus- ja ylläpitokustannukset 

a = 5 mk/tn/v 

Jäävahvistamattoman tankkilaivakapasiteetin rakennus- ja 

käyttökustannukset 

bM = 194 mk/dwt/v
2 

bI = 532 mk/dwt/V3 

1. Jako suoritetaan$ jotta saataisiin selvitetyksi laskelmien 
kohteena oleva kustannuskerroin. 

2. bMJ CM = Mustanmeren liikenteessä. 

3. bI~ cI = Itämeren liikenteessä. 
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Jäävahvistetun tankkilaivakapasiteetin rakennus- ja käyttö­

kustannukset (sis. myös jäänmurtajakustannukset) 

cM = 205 mk/ dwt/v
1 

cI = 595 mk/dwt/v2 

Lastin hakuaikoina on laskelmaa suoritettaessa käytetty 

Mustanmeren liikenteessä hx = h = 40 pv3 ja 
y 4 

Itämeren liikenteessä h = h = 306 pv 
x Y 

Öljyn tuonti- ja varastointilaskelmat on suoritettu erik­

seen yksiDomaan Mustaltamereltä ja yksinomaan Itämereltä tapah­
tuvaa tuontia varten. Todellisuudessa tuodaan öljyä kummalta­

kin alueelta kuitenkin siten, että Itämeren piiristä tuotiin 

vuonna 1969 noin kolme neljäsosaa kokonaistuonnista. Luvun lo­

pussa on suoritettu eräitä todellista tuonti tilannetta vastaa­

via yhteenvetoja. 

Jos kaikki öljy tuodaan Mustaltamereltä, saadaan - sijoit­

tamalla edellä esi tetyt numeroarvot l{aavo"ihiin (1) ja (2) (si vul­

la 65) - kaavasta (2) lasketuksi derivaatan arvoksi -3.82. Op­

timiratkaisuna on siis kaavan (3) mukaan vaihtoehto A, jossa 

käytetään koko vuoden ajan jäävahvistettuja tankkilaivoja, joi­

ta jäänmurtajat avustavat talvella. Laskelmassa saatu arvo 

(-3.82) on hyvin kaukana siitä raja-arvosta (0.52), joka erot­

taa vaihtoehto A:n vaihtoehto C:stä. Tästä on tehtävissä se 

johtopäätös, että laskelmassa esitettyjen kustannustietojen pe-

rusteella on vaihtoehto A selvästi edullisin. Tätä johtopäätös­

tä tukee vielä suoritettu lisälaskelma, jossa öljyntuonnin tur­

vaamisen vaatiman jäänmurtajakapasiteetin arviona käytettiin 

neljELä jäänmurtajaa varsinaisessa laskelmassa käytetyn kahden 

jäänmurtajan sijasta. Tällöin saatiin kustannuskerroin c~lle 

arvot 

1. bM, cM = Mustanmeren liikenteessä. 
2. bI , c I = Itämeren liikenteessä. 

3. 9 matkaa vuodessa. 
4. 100 matkaa vuodessa. 
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CM = 209 mk/dwt/v 

cI = 633 mk/dwt/v 

Näin muutettuna saatiin kaavasta (2) lasketuksi derivaatan ar­

voksi -3.64~ joka sekin osoittaa vaihtoehdon A selvästi edulli­

simmaksi. 

Haettaessa öljy kokonaan Mustaltamereltä tarvitaan vuonna 

1970 vaihtoehto A:n mukaan jäävahvistettua tankkilaivakapasi­
teettia yhteensä 1.milj. dwt. Jäävahvistamatonta kapasiteettia 

ei vaihtoehdossa edellytetä olevan lainkaan. 

Vaihto.ehtoa A toteutettaessa tarvittaisiin öljyn varasto­

tilaa yhteensä vuonna 1970 noin 2.25 milj. tonnille~ vuonna 

1975 noin 3.25 milj. tonnilIe ja vuonna 1980 noin 3.75 milj. 

tonnilIe. Vuoden 1969 lopussa oli Suomessa kaupallisia varasto­

ja yhteensä noin 3.24 milj. m3~ joihin voitiin varastoida (80 

%:n täyttöasteen mukaan) öljynjalosteita yhteensä noin 202 miljo 

tonnia. Raakaöljyva~astoja oli Neste Oy:llä vuoden 1969 lopus­

sa yhteensä 1.705 milj. m3
3 joihin voidaan varastoida raakaöl­

jyä yhteensä noin 1.38 milj. tonnia. Edellä arvioitu öljyn va­

rastotilan tarve vuosina 1970 3 1975 ja 1980 koostuu sekä raaka­

öljyn että öljynjalosteiden varastotilan tarpeesta siten,9 että 

arvioidusta tilantarpeesta on noin 3/4 varattava raakaöljyn va­
rastotiloiksi. 

Jos kaikki öljy tuotaisiin Itämeren piiristä, saadaan kaa­

vasta (2) derivaatan arvoksi -0.81~ joka on huomattavasti pie­

nempi kuin kaavassa (3) esitetty raja-arvo (0.52). Vaihtoehto 

A on siten myös Itämeren liikenteessä selvästi edullisin. Jos 

öljyn tuonnin turvaamiseksi tarvittavan jäänmurtajakapasiteetin 
arviona käytetään kahden jäänmurtajan sijasta neljää1, saadaan 

kaavasta (2) derivaatan arvoksi -0.660. Myös näin laskien osoit­
tautuu vaihtoehto A selvästi edullisimmaksi. 

Kaavasta (2) voidaan myös laskea kuinka suureksi jonkin 

kustannuserän olisi noustava,9 jotta vaihtoehto B tai C osoit­

tautuisi edullisimmaksi. Laskemalla voidaan todeta, että esi­

merkiksi jäänmurtajakustannusten olisi noustava nelinkertaisiksi 

1. Kustannuskerroin c~n arvot on ilmoitettu edellä. 
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(384 mk/dwt/v) viimeksi esitetyn vaihtoehdon jäänmurtajakustan­

nuksiin verrattuna, jotta vaihtoehto C olisi vaihtoehtoa A edul­

lisempi. Öljynkuljetuksia avustavien jäänmurtajien lukumäärä 

olisi tällöin 5-6, koska tässä tilanteessa myös jäänmurtajien 

käyttökustannuksille olisi varattava tilaa tässä kustannussum­

massa. Haettaessa kaikki öljy Itämeren piiristä tarvitaan vuon­

na 1970 vaihtoehto A~n mukaan jäävahvistettua tankkilaivakapasi­

teettia Yhteensä 93 000 dwt. Varastotilan tarpeen arvio on sama 

kuin edellä esitetyssä Mustanmeren liikenteen arviossa. 

Jos öljyä haetaan Itämereltä ja Mustaltamereltä tulevaisuu­

dessakin samassa suhteessa kuin vuonna 1968 (eli n. 3/4 ~ 1/4), 
on vaihtoehto A~n edellyttämä jäävahvistetun tankkilaivakapasi­

teetin tarve yhteensä vuonna 1970 noin 320 000 dwt, vuonna 1975 
noin -4-60 000 dwt ja vuonna 1980 noin 530 000 dwt. Vastaavat 

varastotilan tarpeen arviot on esitetty edellä. 

Vuosina 1975 ja 1980 öljyntuonnissa tarvittavan jäävahvis­

tetun tankkilaivatonniston määrä riippuu oleellisesti solmitta­

vista kauppasopimuksista, joissa määritellään myös ne satamat, 

joista Qljynkuljetukset Suomeen tapahtuvat. Riippumatta kuiten­

kaan siitä.9 mikä osuus tuotavasta öljystä joudutaan hakemaan 

Mustaltamereltä ja mikä osuus Itämeren satamista, on jo tässä 

vaiheessa perusteltuja syitä kiinnittää huomiota suomalaisen 

tankkilaivatonniston rakenteeseen. Onhan suomalaisesta säännöl­

lisessä ulkomaanliikenteessä olevasta tankkilaivatonnistosta 

(23 kpl, yhteensä 350 000 dwt) noin puolet vahvistettu IC 

tai sitä' korkeamman jäämaksuluokan vaatimusten mukaan. Loppuosaa 

suomalaisesta tankkilaivatonnistosta ei ole vahvistettu lainkaan 

jäissäkulkua varten, ja siksi se soveltuu huonosti nimenomaan 

taI vimerenkulkuun. Suomalainen tankkila-i vatonnisto on lisäksi 

huomattavan yli-ikäistä, mikä osaltaan tulee jo lähivuosina vai­

keuttamaan yrrpärivuotisia öljynkuljetuksia. Jotta vuosina 1975 
ja 1980 olisi todella käytettävissä vaihtoehdon A edellyttämä 

määrä jäävahvistettua (ainakin Ie) tankkilaivakapasiteettia, on 

suomalaisen tankkilaivatonniston uusimiseen ja lisäämiseen tämän 

vuoksi kiinnitettävä riittävää huomiota. 
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7. PERÄMEREN T.ALVILllKENNE 

Edellä käsiteltäessä jäänmurtajakustannusten jakaantumista 

satamaryhmittäin tehtiin laskelma, josta ilmeni, että Perämeren 

satamien pitäminen auki koko talven normaaleina ja ankarina tal­

vina ei ole· kannattavaa. Nykyisellä kalustolla se et ole anka­

rina talvina· edes teknillisesti mahdollista. Perämeren osalta 

jää ongelmaksi.9 milloin satamat· suljetaan· alkutalvella ja.mil-

10in ne keväällä avataan. Ratkaisun perustana on pidettävä. 

sitä, missä vaiheessa meriliikenteen kansantaloudelliset kus­

tannukset jäätilanteen vaikeutuessa alkutalvella ylittävät 

maaliikenteen kansantaloudelliset kustannukset, ja· vastaavasti 

keväällä, missä vaiheessa meriliikenteen kustannukset alitta­

v8,t maaliikenteen kustannukset. 

Jäänmurtajien kustannukset avustettua-tontia kohti kasva­

vat· jyrkästi· edettäessä asteittain avovesiolosuhteista tilan­

teeseen,· jossa alukset on avustettava Kemistä ja Oulusta· 

taikka Raahesta ensin lyhyen matkaa, sitten Merenkurkkuun asti 

ja myöhemmin Kaskisten tai.M9.ntyluodon korkeudelle. Tätä va­

laistaan seuraavassa tehtävällä laskelmalla·. Laskelmassa läh­

detään niinkuin myös aikaisemmin luvussa 6 siitä, että jään­

murtajia käytetään Perämerellä talven alJssa ja lopussa sillJin 

kun niitä ei· välttämättä tarvita eteläisten merialueiden lii­

kenteen hoitamiseen. Koskajäänmurtajien.hankinta tapahtuu 

eteläisten satamien huipr'ukysynnän mukaan, ei tässä Perämeren 

käyttöä koskevassa laskelmassa jäänmurtajakustannuksissa oteta 

pääoman korkokustannuksiahuomioon, vaan käyttökustannuksien 

lisäksi lasketaan vain jäänmurtajien kulumisesta aiheutuvat 

poistot. Jos 1askelmaa tehtäisiin siitä, mitä jäänmurtajien 

käyttö maksaisi läpi koko talven Perämerellä, pitäisi myös kor­

kokustannus ottaa huomioon kustannuseränä, koska tässä tilan­

teessa jouduttaisiin lisäämään murtajien lukumäärää. Jäänmurta­

jan keskimääräinen kustannus korko mukaanlukien on 3 200 mk/ 

avustustunti ja ilman korkoa 2 150 mk/avustustunti (vuoden 1969 

hintatason mukaan). 

Vertailu meri- ja maakuljetusten välillä tehdään Oulun ja 

Kemin tärkeimmän vientitavaran5> selluloosan osalta. Selluloo­

san rautatierahtiin on lisätty 25 %5> jotta päästäisiin sen kan-
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santaloudellisiin kuljetuskustannuksiin rautateillä .. Selluloo­

san liiketaloudelliset kustannukset rautatiekuljetuksissa vas­

taavat suunnilleen siitä. saatuja rahtituloja, mutta toisaalta 

näissä liiketaloudellisissa kustannuksissa ei ole· otettu -huo­

mioon kaikkia pääomakustannuksia . Pääomakustannusten huomi-oon 

ottamiseksi on rahtitasoon lisätty noin 25 %. Näin päästään 

kansantaloudellisiin kustannuksiin. 1 Jos rautateilläkin tilan­

ne olisi samantapainen kuin jäänmurtajien käytössä Perämerellä 

eli että rautateiden linjojen ja laitteiden sekä kuljetuskapa­

siteetin·tarvittavan ylärajan määräisi avovesikauden kuljetus­

ten huippu täysin ja talvella olisi vapaata kapasiteettia sille 

liikenteelle~ joka syntyy satamien sulkeutuessa ja rautateiden 

kuljetusmatkojen asteittain pidentyessä, ei pääomakapasiteetin 

korkokustannusta pitäisi ottaa huomioon tässä vaihtoehtolaskel­

massa. Tilanne rautateiden osalta on kuitenkin sellainen, että 

myös talviliikenne on lisäämässä pullonkauloja ja lisäinves­

tointien tarvetta, eikä korkokustannuksia· tästä syystä voida 

jättää huomioon ottamattao Seuraavassa asetelmassa on esi­

tetty rautatierahtien taso ja vastaava kansantaloudellinen 
kustannustaso. 

Taulukko 140 Selluloosan rautatierahti ja rahti lisättynä 
25 %~lla' kansantaloudellisen kustannustason 
mukaiseksi 

Kemi- Kemi- Oulu- Oulu-
Kaskinen Mäntyluoto Kaskinen Mäntyluoto 

mk/tonni 2.8.00 31.13 25·33 28000 

lisättynä 25 %~lla 35·00 38·91 31.66 35·00 

Meriliikenteessä selluloosan rahtilisä Oulun ja Kemin sa­

tamista Etelä-Suomen· satamiin on normaaleina talvina 10..55 mk 

ja "erittäin ankarina talvina" 12.10 mk tonnilta. 2 Nämä ovat 

vientiyhdistysten ja varustamoiden välisten rahtineuvottelujen 

1. Tämä prosenttiluku' oli NEDECOn tutkimuksen ajanjaksona eli 
1950-luvun loppupuoliskolla ja" 1960-luvun alussa yli 50 (Main 
report, s. 21), mutta on sen jälkeen alentunut äskettäin teh­
dyn tutkimuksen mukaan noin 25 %~iin. 

2. Lisä koostuu Oul~-Tornio -satamaryhmän matkalisästä 2.76 mk/ 
tonni, talvilisästä ajalla 1.10.-14.5· 2.76 mk/tonni sekä tal­
vilisästä liikennerajoitusten voimassa ollessa 5.03 mk/tonni. 
"Erittäin ankarina talvina", mikä määritellään tässä liikenne­
rajoitusten mukaan, peritään näiden lisäksi aikana 1.2·-30.4. 
(31.5. saakka Oulu-Tornio -satamaryhmässä) 1.51 mk/tonni. 
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tuloksena muodostuneita hintoja ja ne saattavat olla hieman 

alempia kuin kans.antaloudelliset kustannukset edellyttäisivät. 

Jos erittäin vaikeissa olosuhteissa tapahtuu kulkuvauhdin huo­

mattavaa hidastumista, se olisi otettava huomioon· kustannusten 

lisääjänä. Näihin merikuljetusten rahtikustannuksiin on lisät­

tävä jäävaurioiden aiheuttamat kustannukset 3 jotka kohtalaisen 

vaikeissa olosuhteissa Perämerellä olivat vuonna 1966 Laivan­

varustajain Yhdistyksen keräämien tietojen mukaan 4-5 mk/tonni 

korjauskuluina. ja erittäin vaikeissa olosuhteissa 5-6· mk/tonni. 

Nämä kustannukset on otettava huomioon 3 koska ne jakaantuvat 

kohonneina vakuutusmaksumenoina koko meriliikenteen kannetta­

vaksi, eivätkä heijastu emo rahtilisissä Etelä-Suomen ja Perä­

meren satamien välillä .. Jäänmurtajakustannukset tulevat näi­

den lisäksi. Satamakustannuksissa ei ole merkittävää eroa Ou­

lun ja Kemin sekä eteläisten satamien välillä. Siirtyminen 

rautatiekuljetuksiin lisää satamatyövoiman työttömyyttä tal­

vella Perämeren satamissa lisäten samalla työllisyyttä eteläi­

sissä satamissa, mistä ei olisi kansantaloudellisia kustannuk­

sia 3 jos työvoima olisi täysin· liikkuvaa. Koska liikkuvuus 

ei ole täydellistä 3 on seurauksena kustannuksia työttömyyskor­

vauksina tai siitä, että työvoima sijoit$taan vähemmän tuotta­

viin työllisyystöihin. Liikenteen keskeytyminen talvella mer­

kitsee myös satamienpääomakapasiteetin käyttämättä jäämistä. 

Näiden kustannusten merkitys emb merirahti- ja.jäänmurtajakus­

tannusten rinnalla on kuitenkin vähäinen. 

Seuraavassa taulukossa on eSitetty lastauskustannusten 

ja työvoiman suuruus· eräissä. Perämeren ja Selkämeren satamis­

sa Suomen lastauttajain liiton antamien tietojen mukaan. Voi­

daan arvioida, että korkeintaan puolet tonnia kohti lasketuis­

ta lastauskustannuksista jää kansantalouden lisärasitukseksi 

rraulukko 11). 

Kemi 

Oulu 

Kaskinen 

Mäntyluoto 

Lastauskustannukset vuoden 1969 kustannustason 
mukaan ja työvoima (ryhmä .A". ensisijaisesti 
työhön oikeutetut) eräissä satamissa 

Paperin lastaus Selluloosan lastaus Työvoima mk/tonni mk/tonni 

5·11 4.66 220 
4·33 4·33 230 
3·72 3·72 60 
3·90 4.00 210 
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siitä syystä, että Perämeren satamat sulkeutuvat ja satamien 

pääomakapasiteetti on käyttämättä ja satamien työvoima nn 

osaksi työllistetty vähemmän tuottavissa töissä tai saa työt­

tömyyskorvausta. Tämä kustannus syntyy siirryttäessä Peräme­

rellä merikuljetuksesta· rautatiekuljetuksiin. Rautateiden 

kansantaloudellisiin kU,stannuksiin. on lisätty 2 mk/tonni tä­

män kustannuslisän huomioon otta miseksi o· 

Edullisin meriliikenteen katkaisemis- ja avaamisajankoh­
ta Perämeren satamiin voidaan selvittää edellä esitettyjen 

kustannustietojen perusteella, kun niitä täydennetään jään­

murtajien kustannuksilla eri pituisten avustusmatkojen suh-· 

teen. Edellä kappaleessa 4.7-- laskettu jäänmurtajakustannus 

tonnia kohti Perämeren satamissa (5.19 mk/tonni ilman korko­

kustannusta vuoden 1967 hintatason mukaan· eli vajaat 6 mk/tonni 

vuoden 1969 hintatason mukaan) kuvaa talven alun ja kevään 

avustuskustannusten keskiarvoa. Aluksi jääesteiden ilmaan­

tuessa kustannus on varsin pieni, mutta nousee sitten kiihty­

vällä vauhdilla satamien sulkeutumisajankohtaan saakka. Ke­

väällä satamien avautuessa muuttuu· tilanne samalla· tavalla, 

mutta päinvastaisessa järjestyksessä. Asiaa valaisee kuvio 6. 

Avustuskustannus kasvaa nopeammin kuin avustusmatkan pi­

tuus, koska matkan pituuden kasvaessa (jään reunan siirtyessä 

etelään päin) jään keskimääräinen paksuus kasvaa ja jäänmurta­

jan keskimääräinen nopeus alenee. Tästä johtuu se, 8ttä avus­

tUSkustannus/tonni kasvaa nopeammin kuin lineaarisesti avustus­

matkan suhteen ja käyrä kaartuu ylöspäin. Avustuskustannus eri 

pituisille avustusmatkoille on kuitenkin tässä arvioitavissa 

vain lineaarisesti avustusmatkan suhteen, koska tietoja käy­

ristyksen jyrkkyydestä ei ole saatavissa. Kun jäänmurtajan 

avustusnopeus on 6-8 mailia tunnissa, ja matka Oulusta Meren­

kurkkuun 160 mailia sekä Kaskisiin noin 200 mailia, ovat avus­

tusajat (kahteen suuntaan) ~6 t ja 57 t. Kerralla avustetaan 

2 500 tonnia lastia (enimmäisarvio). Avustustunnin jäänmurta­
jakustannuksen 2 150 mk/t perusteella saadaan tällöin kustannuk­

seksi tonnia kohti Merenkurkkuun 40 mk/tonni ja Kaskisten kor­
lceudelle 49 mk/tonni. Välillä saatetaan avustaa kahta alusta 
kerralla, jolloin kustannus tonnia kohti on puolet tästä.!) eli 

Merenkurkkuun 20 mk/tonni ja Kaskisten korkeudelle 25 mk/tonni. 
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Keskimääräinen kustannus Oulusta Merenkurkkuun on noin 25 mk/ton­
ni ja Kaskisten korkeudelle noin 37 mk/tonni 3 jos puolella avus­
tusmatkoista avustetaan kahta 2 500 tonnin alusta ja toisella 

puolella vain yhtä alusta kerrallaan ja otetaan lisäksi huomioon 

edellä mainittu kustannuskäyrän käyristyso Toisaalta välillä 

saatetaan avustaa useampiakin aluksia kuin kahta kerrallaan. 

Välillä. taasen jäänmurtaja joutuu odottamaan toimettomana tai 

lculkemaan yksinään jonkin matkaa. Nämä molempiin suuntiin vai­

kuttavat tekijät kumonnevat toistensa vaikutuksia, niin että 

edellä laskettu keskimääräinen avustuskustannus on realistinen. 

Jos joudutaan avustamaan vajaassa lastissa (alle 2 500 tonnia) 

kulkevia aluksia, kustannusten arvio on pikemminkin liian alhai­

nen. 

Yhdistämällä edellä arvioidut kustannuserät saadaan meri­

liikenteen kokonaiskustannukset, joita sitten verrataan rauta­

tieliikenteen kansantaloudellisiin kustannuksiin. 
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Taulukko 16. Meriliikenteen kansantaloudelliset kustannukset Perämeren 
talviliikenteessä eri pituisille avustusmatkoille sellu­
loosan kuljetuksessa" markkaa/tonni (Y.l.oden 1969 hinta­
tason mukaan) 

Jäänmurtajien 
avustusmatka 

1. Keskimääräinen Perä­
meren liikenteessä vuo­
sina 1960-1966 
2~ Avustettaessa'Oulusta 
(tai Kemistä) fJIerenkurk­
kuun 

3. Keskimäärin Perämeren 
satamien sulkemis- ja 
avaamishetkellä 1960-
luvulla 

4. AVI..l.stettaessa Oulusta 
(tai Kemistä) Kaskisten 
korkeudelle Selkämerelle 

Merirahdin 
lisä Etelä­
Suomen sata­
mista Ouluun 
tai Kemiin 

10.5 

10.5 

10.5 

10.5 . 

Jäävaurio­
kustannus 

Jäänmurta- Meriliiken­
jakustan- teen kustan-
nus nus yhteensä 

mk/tonni 

4 6 20.5 

5 25 40.5 

5 30 45.5 

6 37 53.5 

Kun vastaava· selluloosan rautatiekuljetuksen kansantalou­

dellinen· kustannus lisättynä satamien kustannusosuudella on Ou­

lusta Kaskisiin noin 34 mk (Kemi-Kaskinen 37 mk) 3 .nähdään" että 

talven alussa. ja keväällä liikenne kannattaa hoitaa meritse jään-­

murtajien avustamana (kustannus noin 20 mk/tonni) .. Edelleen 

nähdään 3 että keskimäärin 1960-luvulla sulkemis- ja avaamishet­

kellä meriliikenteen kustannukset ovat jo ylittäneet hieman vas­

taavan rautatiekuljetuksen kustannuksen (45 mk/34-37 mk). Useis­

sakin tapauksissa viimeiset avustukset ennen Oulun .ja Kemin sa­

tamien sulkemista on tehty Mäntyluodon korkeudelle.saakka·ja 

tämä ·on selvästi kannattamatonta (yli 60 mk/tonni. verrattuna 

37 mk/tonni rautateillä). Lisätekijänä t'ässä on se 3 että näis­

sä viimeisissä kuljetuksissa on lastin määrä yleensä ollut pie­

nempi kuin laskelmassa oletettu 2 500 tonnia laivaa kohti 3 jol­

loin vastaavasti kustannus tonnia kohti on suurempi. 

Lopputuloksena on, että Perämeren satamien sulkemis- ja 

avaamisajankohdat ovat osuneet suhteellisen oikeisiin ajankoh­

tiin kansantaloudellisten näkBkohtien mukaisesti. Sulkeminen 

on tapahtunut liiankin myöhään niissä tapauksissa 3 jolloin on 
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jouduttu avustamaan l.iikennettä paljon Merenkurkun. 'eteläpuolel­

leo Laskelma osoittaa" että kun liikennettä joudutaan avusta­

maan .säännöllisesti Merenkurkun eteläpuolelle" ·Kemin ja Oulun 

satamat on'syytä su-lkea. Tämä tulos ei muutu paljoa muiden ta­

vararyhmien kuin tässä esillä olleen selluloosan· osalta., koska 

niiden· kuljetuskustannusten suhde meriliikenteessä ja rautateil­

lä on· samaa suuruusluokkaa. Avustuskustannusten jyrkkä nousemi­

nen avustusmatkan pidentyessä vaikuttaa sen" että meri-liiken­

teen edullisinkatkaisemis-· ja. aloittamisajankohta on suhteelli­

sen kiistattomasti· osoitettavissa" eikä tulos ole·herkkä rauta-. 

tieliikenteen kustannusten arvion mahdolliselle· epätarkkuudelle" 

joka on vain muutaman markan/tonni suuruusluokkaae 

Muiden Perämeren satamien" Raahen" Pietarsaaren ja Ykspih­

lajan.osalta tulokset ovat käyttökelpoisia" kun otetaan huomioon" 

että pisin kannattava avustusmatka ulottuu näistä satamista nii­

den sijaintia vastaten etelämmäksi· Selkämerelle .. 

Perämeren satamien aukipitämisen pidentämistä kehitysalue­

poliittisilla perusteilla· ei juuri voida puolustaa" koska se on 

avustuskustannusten jyrkästä noususta johtuen varsin kallista 

aluepoli tiikkaa 0 Muut aluetuen muodot." esimerkiksi rautatierah­

tien tasoitukset ovat kansantaloudellisesti selvästi· edullisem­

pia.. Kuitenkin" jos jäänmurtajien käytön tekniikassa tapahtuu 

sellaisia muutoksia" jotka alentavat huomattavasti sen kustan­

nuksia suhteessa rautateiden tavaraliikenteen kustannuksiin" 

saattaa satamien aukioloaikojen.pidentäminen tulla kannatt.avaksi 

erityisesti normaaleina ja leutoina talvina. 
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8. YHTEENVETO TUTKIMUKSEN TULOKSISTA 

Suomen ulkomaankaupan talviliikenneongelmaa on tutkimukses­

sa käsitelty kokonaistaloudellisen investointien suunnittelun 

näkökulmasta. Pyrkimyksenä on ollut selvittää eri päätösvaih­

toehtojen kansantaloudellisten hyötyjen ja kustannusten vertai­

lulla jäänmurtajainvestointien kansantaloudellisen kannattavuu­

den rajat. Lisäksi on selvitetty~ missä määrin jäänmurtajia 
kannattaa käyttää Perämeren satamien aukioloaikojen pidentämi­

seen, samoinkuin öljynkuljetusten avustamiseen, missä vaihtoeh­

tona oli varastointi talven kulutushuippua varten avovesikauden 

kuljetusten avulla. 

Luvussa 3 tehdyssä jäänmurtajapalvelusten kysynnän analyy­

sissa kävi ilmi, että meriliikenteen määrän kasvu on vaikutta­

nut vain suhteellisen vähän jäänmurtajien tehon lisäylesen tar­

peeseen, mutta että 1970-luvulla liikenteen edelleen kasvaessa 

sen vaikutus on ilmeisesti suurempi. 1950- ja 1960-luvulla 
jäänmurtajien tehon lisäyksestä on yli 2/3 tullut käytetyksi 

satamien ki'innioloaikojen lyhentämiseen.., mitä voidaan pitää 
jäänmurtajapalvelusten laatutason nostamisena. Satamien keski­
määräinen kiinnioloaika on kahden vuosikymmenen aikana alentu­

nut yhteen kolmasosaan 1950-luvun alun tasolta (kuvio 2, s. 19). 
Kiinnioloajat on puristettu nyt jo niin alhaiselle tasolle, et­

tä vastaisuudessa ei enää ole mahdollista eikä kannattavaa edel­

leen huomattavasti niitä lyhentää. 

Kansantaloudellisten hyötyjen analyysissa luvussa 5 voi­

tiin arvioida.., että satamien kiinnioloaikojen lyhentämisellä on 

saavutettu tuotannon kausivaihtelun huomattava tasoittuminen, 

millä on voitu säästää yksistään teollisuuden kapasiteetin laa­

jennustarpeen alenemisen kautta ainakin jäänmurtajainvestointien 

pääomakustannusten ja jäänmurtajien käyttökustannusten verran. 

Luvun 3, kysynnän analyysissa tuli ,ilmeiseksi, että tarvi t­
tavan j äänmurta j alai vaston koon määräävät erittäin ankarien ta.l­

vien liikenteen kriisitilanteet Itämerellä ja Suomenlahdella. 

Näissä suhteellisen harvoin sattuvissa tilanteissa saattaa kan­

santaloudelle aiheutua varsin suuria menetyksiä, ellei tähän 
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riskiin ole varauduttu normaalitalviin nähden "ylimääräisillä" 

jäänmurtajilla. Luvussa 3 esitettiin päätöstaulu näiden riskien 

ja toisaalta jäänmurtajien pääoma- ja käyttökustannusten välistä 

punnintaan varten. 
ottaen huomioon nämä kansantaloudellisten hyötyjen ja kus­

tannusten vertailut tutkijat katsovat~ että seuraavat jäänmurta­

jien lisähankinnat vuonna 1969 käytössä olleiden murtajien li­
säksi ovat kannattavia ja välttämättömiä. 

1) Liikenteen kasvu edellyttää yhden lisäjäänmurtajan hank­

kimista vuoteen 1975 mennessä ja edelleen yhden murtajan hankki­

mista kasvavan liikenteen hoitamiseksi vuoteen 1980 mennessä. 

2) Jotta vältettäisiin suuret kansantaloudelliset menetyk­

set erittäin ankarina talvina, joita on tutkimuksessa käytetyn 

mittaamistavan mukaan keskimäärin kerran kymmenessä vuodessa, on 

ainakin kahden Tarmo-luokan tai sitä voimakkaamman jäänmurtajan 

hankinta taloudellisesti perusteltua jo nykyisessä tilanteessa. 

Vuosien 1966 ja 1970 erittäin ankarien tal vien kokemukset tuke-~ 

vat selvästi tätä johtopäätöstä. 

3) Öljynkuljetusten osalta tutkimuksessa tultiin tulokseen, 

jonka mukaan kuljetuksia kannattaa tehdä myös jääesteisenä aika­

na jäänmurtajien avustamana aina sellaiseen tilanteeseen saakka, 

jossa neljä murtajaa ankarina talvina on sidottu öljynkuljetus­

ten avustamiseen. Öljynkuljetusten vaatimat lisäjäänmurtajat 

ovat mukana edellä kohtien 1) ja 2) murtajatarpeessa. Kun öljyn-­

kuljetusten osuus koko meriliikenteestä on nousemassa hyvin no­

peasti, on kuitenkin varauduttava siihen~ että 1970-luvun loppu­
puoliskolla tarvittaneen lisää yksi jäänmurtaja öljynkuljetuksien 

varmistamista varten. 

Kaikkiaan tutkimuksen tulokset siis antavat perustelun kol­

men jäänmurtajan hankkimiseen vuoteen 1975 mennessä. Näistä yk­

si on jo valmistumassa vuonna 1970. Näiden lisäksi 1970-luvun 

loppupuoliskolla on perusteltua hankkia 1-2 uutta jäänmurtajaa. 

Ympärivuotiset öljynkuljetukset edellyttävät öljyn varasto­

tilojen lisäämistä, koska tuontikuljetusten ollessa määrältään 

samansuuruisia ympäri vuoden öljyä varastoidaan kesällä ja syk­

syllä ja otetaan varastosta talvella öljyn kulutuksen huippukau­

tena. Öljyn varastotilaa tarvitaan vuonna 1970 noin 2.2 milj. 
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tonnille~ vuonna 1975 noin 302 milj. tonnilIe ja vuonna 1980 
noin 3.7 milj. tonnilIe. Vuoden 1969 lopussa oli valmiina kau­

pallisia varastotiloja öljynjalosteille 2.2 milj. tonnilIe 

sekä raakaöljyvarastoja 1.38 milj. tonnilIe. Arvioidusta va­

rastotilan tarpeesta on 3/4 varattava raakaöljylIe. Tästä puo­

lestaan seuraa~ ettei vuosille 1975 ja 1980 arvioitua varastoti­

lan tarvetta voida raakaöljyn varastotilan osalta tyydyttää vuo­

den 1969 lopussa valmiina olleilla varastoilla. Öljynjalostei­

den varastotilan tarve vuosina 1975 ja 1980 on pääasiassa Poh­

jois~ ja Itä-Suomen jakeluvarastojen tarvetta, 

Öljyn ympärivuotiset kuljetukset vaativat lisäämään jäävah­

vistet~n (ainakin I C -luokkaa olevan) tankkilaivakapasiteetin 

määrää. Tarvittava kuljetuskapasiteetin määrä riippuu suureksi 

osaksi siitä, mistä satamasta öljy joudutaan hakemaan. Jos öl-­

jyä haetaan tulevaisuudessakin Itämereltä ja Mustaltamereltä 

samassa suhteessa kuin vuonna 1968 (noin 3:1), on jäävahvistetun 

tankkilaivakapasiteetin tarve vuonna 1970 noin 320 000 dwt, 

vuonna 1975 noin 460 000 dwt ja vuonna 1980 noin 530 000 dwt. 

Vuoden 1969 lopussa oli suomalaisista ulkomaanliikenteessä ole­

vista tankkilaivoista jäävahvistettu I C- tai sitä korkeamman 

jäämaksuluokan mukaan vain 53 % (14 kpl, yhteensä 183 500 dwt). 

Suomalainen tankkilaivatonnisto on lisäksi huomattavan yli-ikäis­

tä 3 mikä osaltaan tulee jo lähivuosina vaikeuttamaan ympärivuo­

tisia öljynkuljetuksia. Jotta vuosina 1975 ja 1980 olisi käy­

tettävissä riittävä määrä jäävahvistettua tankkilaivakapasiteet­

tia, on suomalaisen tankkilaivatonniston uusimiseen ja lisäämi­

seen kiinnitettävä huomiota, 

Jäänmurtajien tarvetta ja samalla niistä a.iheutuneita käyt­

tökustannuksia lisää etelärannikollamme riittävän syvän suojai­

sen saaristoväylän puuttuminen. NykyiSin täytyy kaikkien 7.3 m 

syvemmässä uivien alusten kulkea Porkkala-Helsinki väliä lukuun­

ottamatta Suomenlahdella avomerta myöten, jolloin jäänmurtajia 

tarvi~aan avustamaan niitä Orrengrundin, Harmajan ja Porkkalan 

kautta satamiin sen sijaan~ että ,kaikki alukset voitaisiin avus­

taa esimerkiksi Porkkalan kautta suojaisalle saaristoväylälle. 

Merenkulkuhallituksen väylänparannusohjelmassa on 9. metrin sy­

vyisen väyläverkon rakentaminen etelärannikollemme. Kyseeseen 
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tulevat tällöin yhtenäiset väylät Haminasta Nyhamniin Ahvenan­
maalla sekä utöstä Rauman edustalle. Kun nämä väylät saadaan 

valmiiksi, vapautuu jäänmurtajakapasiteettia käytettäväksi mui­

den - lähinnä pohjanlahden - satamien liikenteen avustamiseen. 
Perämeren talviliikennettä käsittelevässä luvussa 7 tul­

tiin kansantaloudellisten kustannusten vertailulla tulokseen, 

jonka mukaan Perämeren satamien aukioloaikoja ei kannata olen­

naisesti lyhentää nykyiseltä tasoltaan. Avustusmatkojen piden­

tyessä Oulusta ja Kemistä Merenkurkun eteläpuolelle saakka nou­
sevat jäänmurtajien käyttökustannukset niin korkeiksi, että kul­
jetukset rautateillä ovat selvästi merikuljetuksia halvempia. 
Kansantaloudelle on edullisempaa antaa Pohjois-Suomelle aluetu­
kearautatierahtien alennuksilla kuin lisäämällä jäänmurtaja­
avustusta Perämerellä. 

Talviliikenteen ruuhkautumisen estäminen maaliikenteen puo­
lella edellyttää rautateiden talviliikenteen pullonkaulojen tut­

kimista ja investointeja niiden poistamiseksi. Tähän, samoin­

kuin investointeihin satamiin ja talvisatamien maantieyhteyksiin 

kiinnitettiin huomiota edellisessä talviliikennetutkimuksessa 

ja useissa sen jälkeen valmistuneissa selvityksissä, minkä ta­

kia niitä ei ole tässä tutkimuksessa otettu tutkimuksen kohteiksi. 

Jäänmurtajien kustannusten analyysin ja kustannusten jatku­
van seuraamisen osalta tutkijat ehdottavat, että kustannusten 
hintaindeksejä ja kustannusten volyymin tilastosarjoja ryhdyt­

täisiin pitämään jatkuvasti ajan tasalla. Laskelmien perustei­

ta olisi myös parannettava selvittämällä mm. hintaindeksien pe­
rusaineistoa. Jäänmurtajien toiminnall tuloksia, esimerkiksi ti­
lastosarjaa satamien keskimääräiselle kiinnioloajalle olisi 

myös jatkuvasti seurattava. Nämä to"±menpiteet auttaisivat tässä 

tutkimuksessa kehitetyn laskentajärjestelmän hyväksikäyttöä vas­
taisessa jäänmurtajainvestointien suunnittelussa. 
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Taulukko 1. i\aytettävi.ssä ollut jäänmurta .. lakapasi teetti vuosina 
1930-1967 akselihevosvoimissa mitattuna 

Jäänmurtajan n1m.i 

---------------~-----------------------Jääkarhu 
Apu, v~nha, 

Murtaja.. vanha 
Sampo, vanha 
Ta:rmo f vanha. 
Vo ima, vanha 
Sisu 

7500 
1S00 
1600 
3000 
3850 
4100 

7500 
1500 
1600 
3000 
3850 
4100 
4500 

~t uu.51 ________________ _ 

Y'hteensä, abv 21550 26050 

Jäänmurta.1an nimi. 194~-1944 1945-1953 
... _~ 

Apu, vanha 1500 1500 
MurtaJa; vanha 1600 1600 
Sampo ~ vanha 3000 3000-
T:-!.rmo ~ vanha 3850- 3850 
Voima, vanha 4100 
Sisu 4500 ' 4500 
V:0ima! uus~_ 

Yhteensä, ahv 18550 14450 

91. 

Jäänmurtajan nimi 1954 ... 1958 1959 1960 ig61-1963 1964-1967 

Apu, vanha 1500 . 1500 
Murtaja .. vanha 1600 
Sampo g vanha1 ) ;000 3000 ,3000 .. 
Tarmo ~ vanha 3850 3850 3850 3850 )850 
Sisu 4500 - 4500 4500 4500 4500 
Voimaguusi 10500 10500 10500 10500 10500 
Karohu 7500 7500 7500 7500 
Mur.ta.ja", uusi 7500 7500 7500 
Sampo, UUS:l. 1500 7500 
Tarmo$! uusi 12000 

~ . p, ...... ~,. 

Yhteensä, ahv 24950 30850 36850 41350 53350 

1) Muutettu- 30 .. 6.196.3 Apu-nimiseks:!. .. 



Taulukko 2 .. ~JäärI!m .. tt~taj:i.en aJotuntJ.määrät ker'rot·tulna murta.Jien 
hevosvolmamäärillä vuosina 1930 ... 1967» 1000 ajotunti ... 

. hevosvoimaa . 

92 .. 

anha karh taja anha .;ranha. anhe, . usi ta.Ja po mo sa . 
Apu .. ,jim- MUl:'- "iim~i~aT~a- .arhu Mu;'" .&>.m- iT~.ar-l~teent 

vanh " uusi uusi uusi . t-----+--~.--r~-~- - ............... ~'-+-'---i"":":';;;'';;'';;;;''''~=~;;';';';;';;;;' 

14: 679:· 1694 2444 )911·20 3Tr1 ,. "] 20103; 

[9.31/3 lOI 1 477 111' 2579 328 I 325~ ,. J j 50! 11. 

f:l32/31 67. 22?4 '5 1234 1964 208_ 8785 

'1934- - 66c -,657 -lfl~ -f?6 - -1- -'~ -- :: -- -: -- -: -- :: -12670 

~935· 69< 1~0 111117 2002 -1 -1 - - - - 8490 

~936 1 J 6 359. 155~ 173 . 3161 -,. -1 14601 

D.938 199~ . 1217 2~,~14... ... 11802 
1193.7' , 65~9; 1857 264"( j 1900? 

~939 201~ 8091 66::, 9725' 
r~40 8~9Ji 14~ '. 602 . - ... 24512 

94"1 4,381 203 1847 5870 ... 1 oq> - 26333 

948 
91i-9 

950 
951 
952 

.953 

9;54 
955 
956 
957' 

~: 
~961 
~962 
1.963 
1964 
1965 
1966 
1967 

9357. . 1168 40Ji5 5581 6398 - 34804 

.... , 
1 

374 .1194 7 1244. - 7047 
3js 

590 
1741 
809 

,9.32 

.1778. 

'1963 

3176 

2347 

2332 

3103 

2359 
227# 

3286 

l 

2420 -, 6349 

- 292 
- 7179. .... 

7314 

- 6994 -
~ 3588 -
~ , 4589 
... 7508 
... 4886 
- 5184 

4144 . 6694 " 

8921 . 

... 15680 

-1 15451 
... 16179 

6424 
.. ll760 

.. 15037 

- 12853 
... 12563 

222 
2120 

'2180:5 

... 2J.}53 

4131 

- 26691 

6399 

2658 '11641+4 
268321 944831 



93. 
Taululcko 3 

Jä.änmurtaj ien aj otuntimäärät vuosj~ ttain" tuntia 

YHT. VIrSI i MUl&TAJA, APU 1 ,;,i\MPO : TARM0
1

) I SISU ! VGIMJ;. ,IV.RHU 1 MURTAJA I S!i.I'.hPO ! TåRl'hO 
1 VANHiI ; I VANHf! 1 VANHA I 1 ; 1 UUSI 1 UUSI UUSI 
, I 1 I . I 

-------t-----l------t-----r-------r---~~-_r___---4j-'-----'1+;----~--~r-----+----~---------
1956 l 537 \ 250 \ 1373 i 1954 ! 2179 ! 1915 1 II I ! 8208 

1957 I 446' 346 68'7 1034 1271 ! 1099 I i 4883 

1958 i 727 1,010 1133 '589 25°8 I 1698 1
11 

1 1 8665 

1959 I \ 215 494 843 938 I 821 1 1172 i 349! I 
1960 l' 1372 1567 I 2077 ! 162.3 1 1830 1\, 1831 1 . I II! 1 •. 1961 11 ,852 154 1 848 502 1 1266 

I I 1 i i II 

1962 I I 559 \ 1148 952 1 1489 1 1448 1 1585 I 

1963 I I I 1306 1:334 1 1411 1 1565 1 1405 \1160 

4832 

10300 

3633 

7181 

8181 

1964 1 I I 1223 1123 \1625 1 1356 1 779 11850 

~::~! \ \ . ,::: :::: ::::! :::: I :::: I ::: I ::: 

i 7956 

! 10209 
l 

! 14580 

1967 ! - \ 772 760 1865 11966 ! 1562 I 2029 ! 2236 : 11190 
I i 

Taulukko )+ 

JääruTIurtajien avustuksiin käyttämä aika vuosittain, tuntia 

! MURTAJA I APU : SAMP!~ i 'l'ARi'.lOl) SISU ; VIJ IMA KhRHU i i~;URTAJA i SAMPO 'rARMO l' YH'I'. 
t VANHA i 1 VANHA. 'li VANHl\. ! i UUs! 1 UUSI UUSI 

VU 81 

I 1 .. _1 1; 1 
----~~---___r-.----~----~----~~---' ~----~---.--"--~'-----+------+-----~-----
1956 i 154 I 53 856 \ 1072 i 891 ! 1406 I! i 

i I '1 I II 1957 \1' 154 \ 150 511 \1 517 1 692 I 689 1 

1958 I ~69 I 5D5 587 900 1583 1217! \ I 

1959 I I 59 86 I 333 4°9 \ 466 1 383 "76 1\ 

1960 1,1, II' 1016 1\ 1111 1269 I 1328 1\ 1136 I 989 

1961 497 II, 58 462 II 213 !I 579 l' 

1 \ II! 

~::~ Ili 1

1

'1' 1 1\ 299 ~:~ Il
j
:: \ ::: ':: i '~: I 738 

1964 '1 619 708 1 85' I 698 \ 313 1\ 1290 

1965 I I -. I 272 I 95:~!. I!i 795 \ 988 1 9
4
6 I 838 1118 

1966 II I - . 825 I - I 1683 ! 1429 ! 1446 \ 1436 11426 

1967 I \ 352 I 298 1 '296 \'°09 
\ 893 \ 122~ \ 1556 

II! ' :! 

1) fVluutettu 30 ~ 6.196) Apu-nimiseksi 

4432 

2713 

! 5161 

11912 

1
6849 

1 1809 

I 4026 

i 4773 

I 4479 
I 
I 5483 
I 
I 9172 
i 
! 6625 
I 
! 



94. 

Taulukko 5 .. 

Jäänmu~tajien a\~stukseen käyttämän ajan osuus kulku­
tunneista v~ 1956-1967 jäänmurtajittain~ 

Avustustunnit / kulkutunnit 

VUOSI ! MliR.'l'AJA 1: APU ,SAMPC 
! VANHA I VANHA ---F---r-, 'r- , 

1956 ! 0$29 I 0$21 r 0,62 

1957 I 0,36 10,43 1°,74 

1958 I 0 9 51 109 50 09 52 

1959 1 - I 0,27 

1960 

19611 
! 

. I 
1962 ! 

! , 
1963: 

! 
19641 

! 
I 

19651 

6
_" I lq bl 

~ I 
t 

19671 
i 

~r.:1'C J 

1 
I 

! 

I 
1 
I 

i 
I 

I 

~j:::iiI!IbrM' ;r 

I 

I -

I 
I 
t 
I 
! 

I 

I 
I , 

l} i TJ.Rl';(i ,'SISU ; VOIMA i KARHU i l:iJURTAJli. ; SAMPO i TARMO I KESKI-

1 VAI!H!l ! I 1 u~~~_,_jl:_ :U .. 81 i UUSI 1 MÄi;RIN 
t· M_ ~... ~ ,,-+.. ;----..... 1-.. --+\----
I 0,55 1°,41 I 0,731 \ - i - I I 0,54 

I 0, 50 I 0, 54 1 0, 63 \ 1, \ ilo , 56 

I 0.11 57 jo, 63 ! 0 ~ 72 1 I I \ 0,60 
! 1 ! I ! 
0, 40 i 0, :4 0, 57 1 0, 33 I 0, 50 I i 1, 0 $ 40 

0,70 0,61! 0,82\ 0,621 0,541 1 : 0,66 

! 0, ° I 0, 58 I 0, 38 \ 0, 54 \ 0,42 I 0, 461 \ 0, 50 

0, 53 1 0,44 [ 0, 72 ! 0, 51 I 0, 54 I 0, 63 I 0,56 

I 0, 48 I 0,67 ! 0, 54 I 0, 62 \ 0, 551 0,64 1 0, 58 
I 1 1 1 i II I 

! - l' 0,51 ! 0,63 ! OJl52 1 0,,51 I 0,,40 0$70 i 0..,56 
I II! I I 
i 0'130 II 0 9 4.

1
1 ! 0, 68 1 0 ~ 541 jo, 52 I 0, 59\ 0 -,63 ! 0, 54 

! I I I 1 I 0,,59 1'0"56 ! 0,71 109 57 ,0,66\' 0,631 0,64 , o~63 

I i I 1 j t 

0" 46 ,0.1' 39 i 0.9 69 I 0" 51 1 0, 57 \ 0 J' 60 1 0 -,70 i 0 -,59 
, ! ! ! ! I : 1 1 

!, p. =\ t~ dlla.U~I"U" i 

1) Muutettu 30.6.1963 Apu-nimiseksi. 



Jäänmurtajien palkka- ja ruokakustannukset vuosina 1956-1967 merenkulkuhallituksen tili­
toimiston antamien tietojen mukaan jäänmurtajittain, tuhansia markkOja1 ) 

IvIurtaJa,vanY 
A.tJu 
81.illl!0' vanh~ 
Tar_no $ vanha 
2~.8U 
Voim& 
Ka"7hu 
lV1u:L'ts.j a, uusi 
[ampo~uusi 

ytteensö. 

Jä~r.tf.1ur:t ~j a 
-

1956 .1 

pa1-1 Ruo- Yht. 
1 kat ka 

a 101 15 116 
85 12 97 

) 178 28 206 
179 27 206 
217 1 34 251 
232 I 51 283 

-
I 

- -
- - -- - -

:--

992 167 1159 

! 1962 
Pa1- I Ruo- Yhto 
kat ka 

... -- . . , ...... '0) -
Tarmo, v&:"lha'- 214 30 244 
C'0 
I....~SU 308 49 357 
VC'~ma -:ZC::3 ...'....' 52 405 
Karhu 376 54 430 
!",lJl teja,'lusi 354 51 405 
Sempo,uusi 336 55 392 
T3.rmo $ uusi - - -- * •• 1:1 

YJ li'CeeJ.lsä 11941 ,291 2232 

:;t 

pal-fRUO-IYht~ 
kat ka I 

100 14 114 
92 12 ! 104 

181 31 212 
187 35 222 
222 36 258 
242 45 287 

- - -
- - -
- - -

1024[173 1197 

1963 
Pal .... ' Ruo- Yht. 
kat ka 

204 30 234 
369 50 4i9 
427 56 483 
397 54 451 
389 54 443 
380 54 434 
114 29 143 

2279 327 2606 

1958 I 1959 ! 1960 I 1961 
Pal-I 
kat 

94 
113 
184 

RUo~rht. I pa1-i Ruo- iYht. I Pal- ',RUO- i Yht 4 Pal- IRuo-! Yht. 

_/,ka_ ~ ka I _f:at ,ka I ~:~t~-
14 I 108! - - I - 1 - - I _- 1 = = 15 128 62 121 74 - -! _ .. -
29 213 184 26 210 148 261 174 - - I -
35 240 190 29' 219 214 30 244 165 3d 195 
41 287 238 38 276 268 43 311 259 461 305 
46 313 274 59 333 J 313 63 -3'76 268 50 318 
12 59 268 49,317! 295 53i 348 I 304 52 356 

205
1 246 

267 
4-7 
-
-

1156 
I 

108 ~J 1~1~~~ ~~ I _3i~1 g~ 3~~1 
192 1348 Ti321+! 230 /1551+ 11571 h79 i 1850 t1600 I 296118961 

1964 1965 1967 

p~ RUO-IYht ~ Pal-IRuo- jYht. 
lcat ka kat ka - -

! 12 9 21 232 34 265 
393 75 468 452 54 507 
1+86

1 

61 51+7 565 64 630 

1 1966 pal

rt
RUO-'Yht. 

kat ka --- . 

I 384 51 435 
'508\ 1+9 558 

678 62 1 739 

kat ka 
. ) 

pa
1
Ju.o-l.Yht 

397 57 J 45 
499! 52 1 55 1. 
7191 83 I 80 2 

4 
6 
7 
2 

500 59 559 552 61' 612 660 61 '721 699 65, 76 
4-58 69 527 533 66 599 ·609 66 674 61+2 81+! 72 
421 62 1~83 532 64 596 602 68 670 1 700

1 

87 78 
489 73 563 572 77 649 689 81 1 769 756 86 I 84' 

12760 408 3167 3439 419 3858 ,4129 43714566 ;44121514 1492 

-: \ 
• ... 1 l\:yös vucsien 1956-1962' kustannukset on ilmoitettu nykymarkoissa 
2) Muutettu 30.6.1963 Apu-nimiseksi. 

\0 
'01 . 



Taulukko 7., 

Jäänmurtajien poItto- ja vot teluaineb.'1.1stannukset v ~ 1956 ... 1967 
mel'>enku.lkuha11ituksen tilItoimiston antamien tietojen mukaan 

jäänmurtajittain, tuhallsia markl{Oja'~) 

,Jäänmurtaja 

Murtaja, vanha 
Apu 
Sampo$ vanhan.) 
Tarmo,g vanhac' 
Sisu 
Voima 

Jä,änmurtaja 

lvlurtaja, vanha 
Apu. 
Sampo.l' vanha2 ) 
Tarmo, vanha 
Sisu 
Voima --
Yhteensä 

Jäänmurtaja 

Kivi-
hiili 

}+9 .. 9 
3~508 

133.8 
1~3 

218 .. 8 

Kivi-
hiili 

Murtaja, vanha l' 8).8 
Apu 78.2 
Sampo, vanha2 ) 167.5 
Tarmo;r vanha 101 
Sisu -
Voima -
Karhu -
Yhteensä 1 330.6 

I 

1956 
"'-~ 

1Q57 
~-.... 

Hiill.:~S- 1 Po1tto-
tys I öljy 

~.l 
5~O 0,,1 

14.1 I 0.1 
0.2 265.0 
0.4 132.7 

189.1 

25.6 587.1 

. Hiiles- I Poltto-
tys I öljy 

10.5 I -
13·7 0.1 
18.0 0.0 
0.5 340.4-
- 264.6 
- 41104 
- 58.3 

42.7 1074.8 
; 

Voitelu- Sähkö 
öljy 

Voi,telu- Sähkö 
öljy 

0.,9 0 .. 9 
0 .. 4 0 .. 9 
2.1 1.4 
2 .. 3 0.7 

15.0 7.1 
17~1 l4~2 

-T37.8 25.2 

\ Voitelu- 1 Sähkö I 

1 öljy 

1,,2 0,,4 
2.2 1.1 
2,95 0 .. 5 
2,6 0.1 

13.8 0.0 
28~5 '18,,7 
55.8 -

! 106.6 20.8 

i Yhteensä 

I 85.3 

I }+2.1 
247e8 

I 3'7201 
191.2 

t 32407' 

1~63.2 

Yhteensä 

---
57,.7 
40.2 

151.5 
269~6 
155.1 
220.4 

894 .. 5 

I Yhteensä 

I 95e9 

I 95.3 
188.6 
344·.7 
278.4 
458.5 
114.1 

I 1575 .. 5 



rraulukko 7 .. (~atk ~) 

Jäänmurtaja 

Apu 
Sampo~ vanhaQ ) 

Tarmo;l vanhac:. 
Sisu 
Voima 
Karhu 
Murtaja, uusi 

Yhteensä 

Jää. nmurtaja 

PO; 
mo., 

Sam 
'.rar 
Sl.S 
Voi 
KaI' 
Mur 
Sam 

van~a2) 
vanna 

u 
ma 
hu 
taja .. uusi 
po" uusi 

JoåJICICIofoi: 

Yht eensä 

Kivi­
hiili 

i 105.1 

!Kivi-
hiili 

141.,1 
Oe? 
-
--
--

1141 •8 

I Hiiles- i Poltto- Voitelu- Sähkö tYhteensä 
tys I 61jy Bljy 

8 I 

! Hiiles- i Po1tto- . Voitelu- Sähkö Yhteensä 
1 tys ! öljy I öljy 

i --
48.5 0.0 1,,0 0.7 191.3 

003 194 .. 2 119.2 1 .. 8 316.2 
- 247~1 9.4 5,,6 262 .. 1 
- 407.4 14 .. 9 11.7 434.0 
- 35~' $ 0 16~8 146 372 .. 4 
- 295.1 32 .. 0 I 13~3 340.it 
- - 31"ö 0.9 32 .. 7 

~ 

~·8,,8 11~l97 ~8 225.1 35 .. 6 19i!·9.1 
i 

1961 

Jää~urtaja ~!~_~_:~_.~_~_~I_~_~_!l_e_s_-_.~II'_~_~_~_!_O_-__ .~._~~~_e_~_-_~I_~:H'f::~ 
T;;;;:- vanl~'~'2J 0 * 5 0" 2 62 Q 7 0 . 0 1.9 65.3 
Sisu I 109.,6 6~7 - 116.3 
Voima I O~l 1.8 9 .. 7 11 .. 6 
Karhu l' 163~9 2462 14.0 202.0 
Murtaja$ uusi 10505 I 12~O 117.6 
Sampo, uusi 1 278,1 15~6! 5 .. 2 298 .. 9 

i I 1 

Yhteensä 0~5 I 0 • 2 1 720. 0 48 ~ 2 I 42.8 811 ~ 7 



Taulukko 7~ (jatk.) 

,Jäänmurtaja '1 Kivi­
hiili 

98. 

,~962 

Yhteensä Hiiles-; Poltto- IVOitel~~1 ~~hkÖ 
tys öljy I öljy 

Tar'-m-o-,,-v ..... a-n ..... ha~2~+-""-O-.-6-+--0.2 123.5 ,-1.3 l'-.. O-~~" ~.'26:'6~-
Sisu 77.6 ! 10, --5 I 10.7 98$8 
Vol.ma 148~7 I rrq9 23.3 189.9 
Karhu - 147 .. 9 1 13~3 1 18 .7 179.9 
:Mur~taja., uusi - I 1:))7.~ I ~8~8 ,'~~8 166,,2 
Sampo, uusi I I 18,)'"' 17 -4 3 5 204.1 

~~~-0.6~.~,~~.~· ! '._J 
Yhteensä ! 0.2 i 818.4· I '7'9,,3 1 66,,91 

12§2 
Jä.änmurtaja I Kivi- \ Hii1es-\ Po1tto- ! Voite1u- Sähkö i Yhteensä 
___ ..... ___ "l":'2""!"'j..",;.l_h~.~ l_l!S ~_+-b_·l......,j ...... Y __ ~_........-;~ ____ _ 

Tarmo.;> vanha 0 .8 1 0.2 163 .. 6 0 e 1+ 165 ~ 0 
Sisu ... , 1 - 106,,9 '7.8 12 .. 8 127~4 
Voima - - 175.2 14.2 15.4 204.8 
Karhu 148.0 13"t7 17 .. 1 178 .. 8 
MUI7 taja.t uusi 154~3 3001 32$0 216"l,l 
Sampo, uusi 15804 18.5 15.7 192.6 
Tarmo, uusi 1 84.2 64,,8 149.0 

yht~a-·:~------,~I---o~$8--4---0.2 

Jäänmurtaja IKi vi­
hiili 

i Hiiles- i Poltto-
tys I öljy 

'\'VOi telu­
öljy 

.i----~----

1234.0 

I SälJ.kö Yhteensä 

----------~~----.---+-------~,------+-------~-------.-------
Tarmo, vanha2 0.6 I 
Sisu , 
Voima 
Karhu 
Murtaja.9 uusi 
Sampo, UUS1. 
Tarmo.'F U'\Jsi 

Yhteensä 0.6 '1 
1 

I 

I 951.3 

1.9 
4.1 
16~9 
12.4 
12)+ 
10.6 
42.0 

100.3 

13·5 
18 .. 8 
22~2 
14.6 
13 .. 8 

2 .. 5 
103.5 
181.3 
198,,3 
17108 
120.0 
357.6 

182 ,9"1113-;:-;-



Taulukko 7. ("jatk .. ) 

Jäänmurtaja l Kivi­
I hiili 

----·-'~----""~-~·~~~~l---o~a.-'h m • 2... <+ larmo,il vanna 
Sisu I 
Voima I 
Karhu , 
Murtaja,9 uusi 
Sampo$ uusi 
Tarmos- uusi 

1 

t.Tään.rnurtaja IKi vi-
I hiili 

T;r~~o.5· 
Sisu i -
Voima t 

1 

Karhu 
IvIurtaja~ 'uusi 
SampoJl uusi 
Tarmo.'! uusi 

Yhteensä -'---1 0,,5 

Jäänmurtaja 

·· ... 2 j 
a 

--
Tax~m 0 ~ vanh 
Sisu 
Voima 
Karhu 
Murtaja,Sl uu 
Sampo, uusj 
':Parmo.,t uusi 

Yhteensä 

81 

·Kivi 
Ihii11 I 'u 

! -

I -
-

I -
~~ 

1 
-
-

I -

99" 

II Hiiles-l Po1tto- Voitelu-
tys I Bljy Bljy 

t· -;-, ..... 3-+I-l~7-5""'" 9----i!---?-__ -~ 1--+--"""'2-.. 0--+--1-8-0-'.7--

1 72 " 7 3.0 11.6,.87 .. 3 
17}+ .. 1 6 c 7 3" 1 l' 183 ~ 9 
176.6 5.3 9.2 191~1 

! Sähkö : Yhteensä 

155~4 0.6 265 15805 
187.0 ! 3.3 4·.,~· 194 .. 6 

I 311.1 I 5. 0 9 · 7 325 • 9 

! " 
11252,,8 I 26~O, ! 42 .. 5 

1966 
.~ I 

I Hilles-! Poltto- I Voitelu~' Sähkö L~:t~enSä tys I öljy öljy I -, 
0·3 238.4 3.9 1,,5 I 2}+4 ~6 

10'7*0 11.6 17.2 I 135,,$ 
285~0 30.1 315 .. 1 

I 
'.);)2 7 17 .. 2 4.2 244 .. 1 ..... .c .. 

20) .. 3 28.6 3 .. 0 234.9 
I 247 ... 6 I 2~l,,8 272 .. 4-I 

~ "_h~' ~6~: 
6 

' 1 
55.2 1~18 ,,8 

1 

I 
t 

... ,1 
! 171~3 1 2 5.8 11865.7' 0 .. 3 ,1667.6 
1 

lc:t.91 
I Hiiles 1· Poltto I VOile0u J Sähkö 3)1 Yhteensä - - I ölj; 3 

- . 
tys I öljy i 1 

~, .. I ... 

160.9 
I 166.5 -

I 
3 .. 9 1.7 i 

36,,8 11.4- 9.9 I 58.1 - 1 

1 - 274.0 

I 
29 .. 6 2.6 306 .. 2 

- 176.9 16.8 7~8 201.5 
- 149,,0 28 .. 1 2.1 179.2 
... 207.4- I 

2}+ .4 308 235.6 
- 387.6 54.2 8~3 450.1 - . ~ I 

i - [1392.,6 168.4 3602 1 1597 ,,2 

1) 
Myös vuosien 1956-1962 kustannukset on ilmoitettu nykymarl{koina. 

2) Muutettu 30,,6,,1963 Apu-nimiseksi. Vanhan Tarmon kivihii1i- ja hiiles­
tyskustannukset vuoden 1951 jälkeen johtuvat laivan helloja varten 
hankitusta kivihiilestä sekä sitä kuljettaneiden kuorma-autojen peri­
mistä maksuista. ' , 

3) Voiteluöl.iY- ja sähkökustannukset on vuoden 1967 osalta tilastoitu 
vain yhteissummana .. Kustannukset ~iäänmurtajittaJ.n on saatu jalcamalla 
yhteiskustannus aika.isempien vuosien jäänmurtajittain tilastoitujen 
vastaavien kustannusten suhteilla_ 



Taulu.kko 8. 

Jäänmurtajien korjauskustannukset vuosina 1956-1967 merenkulkuhallituksen 

. tilitoimiston antamien t1etojen mukaan jäänrnurtajittain, tuhansia markkoja1 ) 

1956 1957 1958 1959 1960 1961 

J äE;;:!!J,u~taj a . VaI' S Er ik '. Yht • Var s ' Erik t Yht. . j Var s 'Erik. Yht. IVar s 1 E_' r_J._" k-t._Y_h_t~_.--f-v_T_ar_s-+E_r~_i_k_.!-Y_h_t_~ --r-\_T8._r_s....,Jr-E""",r_i ""'"'tk ~:::: 
-t · .... ----:·--t-1 ..... 1'2-1--4-+--46--!--..... 9-;-~· -4"'-·'t--1-3

-· 1.' ~ 1 4 9 i 4 13 - , - I !~r aja,va~la ~ / I 
Apu 25 3 28 8 5 12 I 18 4 22 2 1 3 - I 

[ . .impo,vanha0 ) 87 6 93 90 9 99 I 49 10 58' 31 6 38 13 3· 16 
Tar::1o,vanhaC

- 5 8 13 120 9 129 96 IlO! 195 ~ 62 10 71 88 9 97 65 9 74 
0iRU 35 8 1 44 143 9 152 68 10 78 488 11 499 100 10 110 112 11 123 
Voima. 167 15 182 155 13 168 148 13 161 102 1} 115 72 14 86 153 14 167 
Karn-u - f - - 4 4 8 30 ] 1 50 92 12 104 147 12 159 

~~~~~~~~~_!_S_i_+ __ =_.~_= __ +-_= __ ~_: __ ~_: __ +-_: __ ~_: __ ~_=.~r-:---r-=_/--~-,--+-- _~ __ 2_6~_i_g~_~_~ __ ~ __ ~_~~_ii~ ___ ?~1 
3621 45 ! 407 525 48! 573 385! 51 I 436 1733 156 789 392 68 ·460 548 69 617 ! 

Jä 
1962 1963 

Finmul'taj a Vars ErikrYht. Vars EriklY~.~: 
-----2) 

1964

1 

,. 196 

I ~~r:.s 1~:~.4:,~ht. _~~:tE~ 
. 291 6! 31 128 ! 

5 
ik .Yht~ 

~a 

81 
Vo 
1\a 
M-u 

rn:o, vanha 
su 
~lnC 

rLiJ.. 
·rt 3.j 8.!J. UUIE i 

0e.m 
Ta 

.po,uu.si 
rm0~1:.usi 

Yh teen~ä 

43 
95 

132, 
120 I 
127\ 50 - ' 

I --
5'67 

6 49 
11 105 
14 146 
12 1133 
12 1139 
12 62 
- -

67 634 

10 3 13 
180 ! 12 192 
161 15 176 
180 13 193 
71 15 .86 
81 12 ! 93 

1 6 I 7 

! 684 _76i76~ 

I 960 13 1 973 142 1 1 
213 15 228 204 1 
71 12 83 276 1 

107 13 120 105 1 
62 12 I 75 169 1 
90 15 1 104 238 1 

,1532 f 82 P-614 1262 \ 8 

.; ~ ·~yös ··vuosien 1956-1962 kustannukset· on' ilmoi t'et·tu nyky11larkkoina· 
-, Muutettu. 30~b.19b5 Apu-nimiseksi 

8 135 
2 154 
6

1
220 

3 289 
3 118 
2 180 
5 254 -
9 l352 

1966 
Vars .-Erik ~Yht ~ 

172 12 184-
100 13 113 
385 16 401 
142 14 155 
138 ]ll 152 ~ I 

11'7 14 132 
67 18 85 

1121 1101 J1222 

1 

. 1967 1 
Vars JErik. Yht 0 1 

224tlo ;34-1 

" 

,,58 14 73 i 
..582 18 j+OO 1 
2"751 14 289 i 
226 16 242 ! 
157 15 172 i 
532 15 547 f 

-......-."i"'"--,...~ l . 
18.55 102 958 1 

~ 

G 
o 



101 .. 
r,raulukko 9',. 

Palklca.1:tustannusten. h1.ntaindeks:i.t ~ 

Palkka- ,ja ruokakustannusten def1atoimiseen on käytetty HSosiaalisen ai-· 
kakausk:irjanH saJ:,jaa merimiesten 1{6Skimääräi,sestä kuukausitulosta ja val~ 
tion virkamj.esten pl" 15-24 palkkaindeksisarjaa.1 joka vastaa päällystön 
palkkojen muuttumista .. Deflatoimiseen käytetty sar;ja on saatu laskelma11a 
kUl11mankin indeksisarjan l{eskiarvo~ j 01101n painoina on käytetty pa1.kka-

. "l9/'O summ1.a vuonna _ 0 ~ 

l~ ~erimies7ten kesk 
vulo:> mk kl{ 

2 4 Meri:rn" P8. l1ckalnd 
"196o lf=100 

3e PäällvstBn palkk 
tr 1957'i~=lOO 

4. PäällYf?tön palkk 
flfuunufit:; tun.a 

19bO =100 

1~ Merimiesten kesk 
tulo.~ mk/kk 

2~ Merim~palkkainde 
rf1960'i=lOO 

3. Päällvstön palkk 
!t 1957'ff=100 

1 i~ •. 
eKSl r 

! 

. 'j 
a1.nd ~ I 

1 
. d I aln e I 

J.m. 

ksi 

a.ind~ 

4 G PäällYf~t ön palkk 
WU1{~nOff'G uOna 

19v ""'... 0 

aind. 

195 6 

999 7Q 
~, ." ~ J 

77.8 

I 94 
! 

81~8 I 

1962 

462~91 

119 .. 9 

129 

112 .. 2 
I 

1957 t 195 1959 1960 11961 . 

315.12 378c82 395~19 385~ :2'1:1~ 
8 

81 .. 7 98 .. 2 102.4 100 .. 0 109 .. 1 

100 106 110 115 123 

87 .. 0 92.2 95e7 100.0 107.0 

1963 196It_ l 126~ 1966 1967 
I 

486 .~·5 ' 555,,28 1598.65 678073 797.48 

126eO 1~·3.9 1 155 . 1 175.,9 206,,6 

139 159 169 186 203 

120~9 138c3 i 147.,9 1161 .. 7 176 .. 5 
I 

Palkkakustannusten hintaindeksi ja deflatointikerroin 
(Indeksisarjojen 2. ja 4. painotettu keskiarv?) 

11958 11959 11:~60 
-ff-1-9-6-~-;~~-:-1·-O-O---+-7-9-.6-+-84-.0--+-95-.-5 ~'4 ! 100.0 

~i~~~t~:~~· 1.26 i 1.19 ko, \,.01 \ 1.00 

Taulukko 10 e 

1961 . 1962 1963' 1964 1965 1966 I 1967 1 
108.2 116.4

1
"23•7 14,.4

1
' 5" 5 169.61"94.5 

0.92, 0.86 10.81 10.71 \ 0.66 I C·59 I 0.5" I 

Korjauskustannusten deflatoimiseen käytetty tukkuhinta­
indeksin alaindeksi tlmetallit ja metalliteollisuustavarat lf 

(kotimarkkinatavarat) 

~L~'19571 1958 1959 I 1960 1961 ' 19:1~ 1964- 1965 \ 1966 i 19671 

tf1935n=100 l l'761 1880 
, 

2122 2059 2134 2119 2129 2111 2080 2202 2317 2]11 j 

nuunnet tuna 
I ' 

103,2 \ le8 .61"°8.3 rt 1960 ff::::::lOO I '82 1:. 88,1 99 4 96 5 I 100 99,.3 99 1
8 98~9 97 ,5 ','" _ .. j )0 \ 

iefl .. k:err' ~ 
1 

1,01 1, ,04 \",00 o ,97 I 0 ,92 I 0 ,92 , !t 196on=1 .. 00 I 1,21 i 1,14 1,01 I 1,00 1.,01 1.03 
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Taulukko 11. 

Poltto- ja voiteluainekustannusten deflatoimiseen käytettyjä 
merenkulkuhallitul\:sen tilitoimiston antamia lcivihiileu p polt­
toöljyn ja voiteluaineiden hintatietoja. 

Kivihiili 

<'nIr' en ~k\1d='«""1Io11W'«-h .~'t--"';'---f'-........ +--.........,..--+--... --t--~. -ttt-+i---_·_...".._ta"",,-.. - __ -...joo_.., • ....ju:J_ .... ! 1956 1957 1958 '1963. ,. 19641; 1965 1966 j 1967 

penniä/kg 5.83 6.:)4 5.30 4.95 I 4.95 6.00 6.00 '1 

deflat.kerroin I " I 
tf 1960"=1 .. 00 0.89. 0.80 I 0·98 :i .05 1.05 I 1.0, 1 0.87 0.87\ 

. VOiteluaineet1 ) 

i 1956 f 1957 I 1958 1 1959 ! 1960 11761 ! 1962 11963 11964 1965 11966 ' 1967 

p~e-n-n-i-ä-/-k-g-' ~~~~11-7-2'-6-0~1;-;.~O~I~:) .. O iI7B.oo~II'.:OO 1,?B:~!;~~69-.-81~16-8-'1-2~~-.-22~k-3-.1-0~"-4'-00-' ~ 
deflat.kerroin l' 
ft1960u:::::1 .. 00 1.07 1.00 I lol'O i 1.00 ! 1.00 ! 1.001 0·93 1.12 11015 1.23 1.24 10.93 

Hiilestys 

Hiilestyksen defla,toimiseen käytetty "Sosi"aalisen tutk"imustoi­
miston H julkaisema sarja autoliikenteen työntekijäin palkOista 
kuorma-autoliikenteessä" 

1956 1 1957 1959 1960 1961 1 ~962 11964 i 1965 ! 1966 '1967 
I I I keskituntiansio, 

2.21 I 2.33 
I \ 

12 ·10 !3 01O 
1
3

•
61 mk 1.86 1·93 2.12 2.48 3·38 I 3·56 

1

2

•

26 

deflat.kerroin 
, 1.00 I 0.97 

! I 
1.22! 10.84 10<73 ! 0.64 

I u1960"=:1"OO 1.18 1.°7 0·92 0.67 i 1.00 : 0.63 . .. 

1) 

! 

Hintatiedot eri vuosilta on laadj.ttu perusteiltaan samanlaisiksi 
koko ajanjakson ajalta siten, että taulukossa mainittu hintatieto 
ilmoittaa kolmen eniten käytetyn voiteluaineen keskimääräisen hin­
nan kyseisenä vuonna .. 
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Polttoöljy 

Polttoainekustannusten deflatoimiseen käytetty hintasarja jou­
duttiin muodostamaan kahdesta hintasarjasta, kosl{a vuoteen 1961 saakka 
käytettiin jäänmurtajissa kaasuöljyä 5 kun taas vuodesta 1962 lähtien on 
polttoai.neena l{äytetty polttoöljy 1 ~ stä.. joka on lähinnä verotukselli­
sista syistä lähes puolet halvempaa kuin kaasuöljy .. Vuoden 1961 hinta­
tieteihin asti on todelliset polttoainekusta.nnukset deflatoi.tu kaasu­
öljyn hintaindeksillä ff1961t1~lOO ja vuoden 1962 hintatiedoista lähtien 
vastaavasti polttoöljyn hintaindeksillä ft1961ff=lOO. Jotta näin muodos­

tettu sar~ja olis:l kokonaisuudessaan samanperusteinen .. on huomattavan 
veroerän puuttuminen vuodesta 1962 lähtien todellisista polttoainekus­

tannuksista otettu huomioon ker'tomalla vuosien 1962-1967 deflatoidut 
kustannukset uverollisen" ja tfverottoman H polttoaineen vuoden 1961 

hinnan suhteella 20",91/11,,08:= 1~887" Näin saadut keskenään vertai­
lukelpoiset polttoainekustannukset on vielä muutettu vuoden 1960 kus­

tannushintatasoa vastaaviksi~ Jotta ne olisivat vertailukelpoisia myös 

muun aineiston lcanssa .. 

Polttoöljyn ja kaasuöljyn hinnat sekä niiden indeksit .. 

, 1956 I 1957 11958 I 1959; 1960 j 1961 i 1962 _______ ~b_.~_._~~ ____ -+ __ ~~ __ +-__ ~ __ ~--~----~--~----~--~--~--_+----
Kaasuöljyn 
hinta$ p/kg 
Kaasuöljyn 
hintaindeksI I 
n1961 H=100 1 

Polttoöljyn I 
hinta$ p/l{g 1 

Polttoöljyn ! 
hintaindeksi II 

"1961"=100 . 
D ~~ t On' "lr e ~~4nl el...!..a Ol_ "(;3..:.. r.l. C",- \ 

"1960"=1.00 ! 

I 1 : 
15·tJO 115059 19.75 22.001 21026\20. 91 

I I I 

71.'7 "7 4 .6! 94.5 105.2 101.7! 100.0 
i I 

I I 

I 
j. 

I 
1.41 I 1.36 I 1.0810.9'7 11.00 
II! ' 

1 
11.08 1 11.02 

i 

100.01 99 •5 

! 
1~0211.02 

II' I 
I 

! i 
\a.55 1 10 .32 

1 

?"7.2 I 93·1 

i I 
! ' 
1 1.32 !. 1·°9 , . 
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rrauluklco 120 

Vuosi 

1956 

1957 

1958 

1959 

1960 

196'1 

1962 

1963 

1964 

1965 

1966 

1967 

1) 

Sähkön keskirnää.x·äinen hinta "Sosiaalisen tutkimustoimiston" 

elinkustannusindeksi laskelmien mukaan. 

ns .. talous- Indeksi 1 Deflatoim1skerroin p /l{wh tariffi 
p!1cwh 

u1960u=100 I tf196()n=1~OO 
~1Il:1Il ... _1IdIbt1lU •• a .. 

(6 .. 6)1 
I 

15~5 80 
1 

1 .. 25 

16.0 (6 .. 8)1 82 1 1 .. 22 
~ 

7.7 93 I 1.08 

I 
I 

8.3 . 100 I 1.00 

8.3 I 100 1.00 i 
! 

8.2. 99 I 1.01 

8 .. 1 98 1,,02 

8.1 98 1.02 

8.2 99 1.01 

8.4 101 0 .. 99 

8 .. 5 102 0 .. 98 

8.5 102 0,,98 

Ketjutettu edellisen sarakkeen lukujen perusteella suhteella 
6$9/16.2 = 0&4259 (hintojen suhteellinen ero vuoden 1957 lopussa) 



Taulukko '130 

J'äänmurtajien palkka.- ja ruokakustannukset v., 1956-1ger muunnettu­

na vuoden 1960 kustannushintatasoa vastaaviksi! tuhansia marltkoja. ~ 

J_,,.,,_~...,,,~_~_:~_~_r_t_,,a_. ~:: __ . "",,----*,",1 _19_5_6_, +--1 _1:_5",,,7 .. -'l-~ 1 .... l_:8_ ... -'t'"i_: .... 9 .... 's...,) oo!-l_1_9_~~,! 19( J,,,,,,' -l1_·1_? .... 62-+j_~_,?_(::_:, _ ..... 1_:6_: =_ .. +<~~_J_~}b_'5~1._::'_~6_6_: ...,,19_6 .... 7 __ 

Ii 148 I 138 117 Ii ! i I I t - 1 

I 
1 '1, ! 1 

Apu 124 '126 1]8 77 1 

~:~:: :::1) I ::: II! ::: :~: I ::: I ::: 1179 210 1190 ~4! 1151 251 232 

Sisu ,1 321 312 310 I 285 'Ii 311 I 281 307 \ 339 332 335! 329 281 

Voima 362 ! 347 338 il 344 376! 293 348; 391 388 416 i 436 409 i I! I 
Kar hu ii- 64 1 ,328 I ,348 I 328 370! 365 397 404 J,', 425 390 

M·I.~ .. ~taJ·'~ .,uus~ 1': I Ii,· I 1 

s~~po, :~Si ~ I I I - i 12

9

!l' 3:_: l:~ ~;; I ::: I :::: :::! ~:: ~:: 
Tarmn uusi Ii! I 1 116 i 399 1 428 I 454 429 

~~~. .. ._.,~"'-+ ....... ~ ... _ ...... +-~ .--!-I -........;\--_ ........ m--tl .... , -_. '1"'; _.~,- I u: -J~.,~ 1 ~". !. ~ ,~,-,,-, - .... 
Yhteensä ! 1483 ! 1449 ! 1456 ! 1606 ! 1850 ! 1746 ! 1920 1 2112 : 2247: 2546: 2694 i 2512 

Jäänmurtajien korjauskustannukset v. 1956-1967 muunnettuna 
v:n 1960 kustannushintatasoa vastaaviksi$ tuhansia markkoja~ 

~.ä_~~-=~,~~ _____ i 1956 i 1,:57, •• t958 1 1959 ! 1960 ,1961 i 1962 '1963 1964 ~ 1965 i 1966 i 1967 -.---- .----.. --4-+ . t ,._~--t-+--_ .. -+1 -"""'1----" +1 _._. "+"'fC--'_~"'+I"'_"'''_'''_''_'F 
Murtaj a,Sl vanha 1 56 1 lS: 4 1,. 14 \ \. - I I - \ - - \ -

\ I I '1 I i \ \. ! 
Apu \ )4 1\' 14 1 22 1 .3 I - ! - I i

l
· - \ i I 

Sampo, vanha 1 1]3 113 'II 59 i 39 1 16 I -! I ,- '\; I 
1) l' 16' t I ! I I i 1 I 1 Tarmo" vanha I I 147 ! 106 l' 74 1 97 Ii 75 49 t 1,3! .32 132 I 169 l 21, 

, 1 I ,t i
j 

1, I I 
Sisu \ 53 173 '18 517 I 110 \ 124 10, 194 1002 I 149 I 104 1 67 

Voima \ 220 191! 162 1119 I 86 1 169 145 I 118 1 235 213 i 369 \ 368 

Karhu 1 ~, ! 8 I 52 i 104 1 161 133! 195 ill,', 85 280 \ 14) 1 266 

Murtaja,uusi : 1 I 10 I,i 28 I 58 139 I lf7 124 1 114 140 1 223 

Sampo,uusi \ i ~ i 10 I 36 62 I 941 77 i 115 I l2r 1158 

Tarmo, uusi i, 1 I \ - 1 - -' 1 I 101 1 246 I 78 I 503 
--_ .......... ..-._--+.\ ...... """"w-+.I ...... _-.:-, __ -+ j'" 1 .. ,.-~. I "''' ,. i 
Yhteensä \ 492 j 653 ! 438 828 1 450 ; 623 634 '\ 768 1. 1662 1311: 1124 11799 , ! t 1 

1) Muutettu 30.6.1963 Apu-nimiseksi. 
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Taulukko 15", 

Jäär~urtajien poltto- ja voiteluainekustannukset v. 1956-1967 
muunnettuna vuoden 1960 kustannushintatasoa vastaaviksi~ 

tuhansia markkoja .. 

'i~ ~räänrn.'urtaj a ~~(~:: 
h:.L~L 11 

~1;. ... ~~~I4IlII\\*l"AA,'rol~~ • 'M\IW 

~l 
. ~ 6 

Murt a~l a .. ~ va.nh'~ 67 
A.pu 1 ;i2 
Sampo.~ vanha] )119.5 ,~ 7 
'II ann 0.1 vanha· 0 ~4 
3lsu I -
Voima . 

~"""'~~ __ Wt!l~'4I~~~"·~ 

Yhteensä 1 295 

Jäämnurtaj a I Ki 
111 

~"~~~.~~~....:. 
IvlurtajaJ! vanb.a 3 
Apu 2 
Sampo.9 vanha1)· 10 
Tarmo!J vanha 

~8 

vi-
111 

9,,7 
6~9 
6J~ 
1,,0 
-

.1256 

I H111es-
tys 

9Q9 
4.8 

32 .. 0 
-
-
-

\;!rQ\1Ii'-l 

1~6" 7 

Hiiles~· 
tys 

609 
5.9 

16.6 
0 .. 2 
O .. ~· Slsu 

Voima 

~ ~··---t17 

a 1 K' .. j' .:1. Vl-
h.iili 

Jäänmurta,j 

~nhal 82.2 
76$7 

l\1urtaja.~ v 
Apu 

ha1 ) t 16l.j·.;3 Sampo$ van 
Tal~mo p vaI). ha 1,,0 
Slsu 
Voima 
Karhu 

Yhteensä 
.ow.IIt1W<'J~ 

---

1324.2 

Hii1es-
tys 

110'3 
14.'8 
19~4 

0 .. 5 
-
--

46 .. 0 

I 
Poltto-
öljy 

OQl 
0.1 
0.0 

522.1 
252.4 
384.9, 

t1!_ 

j1159,.6 

Poltto-
öljy 

0,,'1 

1 
0,,1 

I 0.1 361aO 
.180 .. 8 

257.6 

799 .. 7 
\ 

Poltto-
öljy 

-
0.1 
0.0 

366~8 
285.2 
443.3 
62.8 

1158.2 

Voitelu- Sähkö Yhteens ä 
öljy 

1 .. 2 0 .. 9 79.2 
1.2 0.5 39.2 
2 .. 1 0 .. 1 229.9 
2 .. 3 0.2 525.0 

13 .. 5 0.0 265.9 
43 .. 3 15.0 443.2 

II !:I!::li 

I 63.6 16.7 1582.4 

Voitelu- Sähkö 'Yhte ensä 
öljy 

-
0 .. 9 1.1 4 
0,,4 1 .. 1 3 
2,,1 1 .. 7 12 
2 .. 3 059 36 

15 .. 0 8~9 20 
17.1 17.3 29 

37,,8 311.0 lÖ7 

. Voitelu- Sähkö Yhteensä 
öljy .-

1.2 0.4 95.1 
2.2 1.2 9500 
2.5 0.5 186 .. 7 
2 0 6 O~l 371.0 

13.8 000 299~O 
28.5 20.2 492 .. '0 
55 .. 8 - 118.6 

. - "''''' ~ 

106.6 22.4 1657,,4 



Taulukko 15.(jatk.) 

Jäänmurtaja 

Apu 
Sampo~ vanha1) 
Tarmo, vanha 
Sisu 
Voima 
Karhu 
Mu;rtaja, uusi 

Yhteensä 

Jä änmurtaja 

.'" d:W ... , 

Sa mpo, 
rmo, , Ta 

81 
Vo 
Ka 
Mu 
Sam 

vanha1) 
vanha 

SU, 

ima 
rhu 
rtaja, uusi 

po" uusi 

.... 
Yh teensä 

Jäänmurtaja 

--
Tarmo, vanha1) 
Sisu 
v oima 
Karhu 
Murtaja~ uusi 
Sampo" uusi 
-

." ... 
Yhteensä 

Kivi-
hiili 

22 .. 7 
81.5 

0.9 

105.1 -1 

Kivi-
hiili 

~W"lo::: 

141.1 
0.7 
-
---
-

141.8 

Kivi-
hiili 

0.5 
-
-
--
-

0.5 

,1959 

Hii1es-
tys 

3.-8 
11 .. 1 
0.2 

15 .. 1 

Hii1es-
tys 

48.5 
0.3 
-
-
-
--

48.8 

Hii1es-
tys 

,.;~ 

1 .. 9 
--
-
--

1 .. 9 

107. 

Poltto- Voitelu- Sähkö Yhteens ä, 
öljy öljy 

~ 

- 0.1 1.3 27.9 
0.1 1.-0 3 .. 1 96.8 

19'7 .. 6 209 2.0 203.6 
165~5 11~3 1 .. 0 177.8 
116.9 32 .. 4 9.7 15geO 
235.4 6.7 5.9 2~·8 .0 
89.8 33.3 0.6 123.7 

-
805.3 87.7 23.6 1036.8 

Po1tto- Voitelu- Sähkö Yhteensä 
öljy öljy 

0.-0 1.0 0.7 191.3 
193.5 119 .. 2 le8 315 .. 5 
246.2 9.,4 5.6 261,,2 
406.0 14.9 11'.7 432.{) 
352.7 16 .. 8 1.6 37141 
294.0, 32 .. 0 13.3 339 .. 3 

- 31.8 0.9 32.7 

h.492.4 225.1 35 .. 6 11943 .. 7 

Po1tto- Voitelu- Sähkö Yhteensä 
öljy öljy 

120.3 0,,0 1.9 124 .. 6 
210.2 6.7 - 216.9 

0.2 1.8 §J.8 11 .. 8 
314.5 24.2 14.1 352.8 
202.4 - 12.1 214.5 
536e6 15.6 5 .. 3 557.5 

1}84,.2 48.3 43.2 1478.1 



'l'aulukko 15 (j atk" ) 

Jään murtaja. 

Ott vanhal ) 

a 
u 

Tarm 
Sisu 
Voim 
Karh 
Murt 
Samp 

aja" uusi 
0, uusi 

-.. 

Yhte ensä 

Jäänmurtaja 

Tarmo~ vanha1 ) 
Sisu 
Voima 
Karhu 
Murtaja,§ uusi 
Sampo, l..lllSi 

Tarmo" uusi 
-
Yhteensä 

Jäänmurtaja 

Tarmo p vanha1) 
Sisu 
Voima 
Karhu 
Murtaja, uusi 
3ampo p uusi 
Tarmo, uusi 
-
Yhteensä 

Kivi-
hiili 

0.6 
-----

0.6 

Kivi-
hiili 

0..,8 
------

0.8 

Kivi-
'hiili 

0 .. 6 
-... 
... 
--
-

0,,6 

Hiiles-
tys 

0,,2 
----
-

0,,2 

I Hilles-
tys 

0.2 
---
---

1 0 .. 2 

Hiiles-
tys 

-
-
-
-
---

-

108. 

Poltto- Voitelu- Sähkö Yhteensä 
öljy öljy 

236.9 1,,-2 1.0 239 .. 9 
148~8 9.8 10.9 169.5 
285.3 16.6 23 .. 8 325.7 
283.8 12$4 19.1 315.3 
263.9 17~5 10~'0 291.4 
351.5 16.4 3.6 371.5 

1570 .. 1 73,,7 68.2 1713.3 

Poltto- Voitelu- Sähkö Yhteensä 
öljy öljy 

332~7 - 0.4 334.1 
217 .. 4- 8s7 13 .. 1 239.2 
356.3 15.9 15.7 38709 
301 .. 0 15.3 17.4 333,,7 
313 .. 9 33.7 32.6 380.,2 
322 .. 1 20.7 16.0 358.8 
171.1 72.6 - 243.7 

2014~4 166.9 95,,3 2277,,6 

Po1tto- Voitelu- Sähkö Yhteensä 
öljy, öljy 

_. 202 - 2.8 
16843 4.7 13 .. 6 186.-6 
284.9 19.-4 19.'0 323.3 
320e4 140'3 22 .. 4 357.1 
283.3 14.3 14.7 312.3 
187 .. 1 12.2 13.9 213.2 
61705 48.3 - 665.8 

.1861 .. 6 115.3 83.7 2061 .. 1 



Taulukko 15 (jatk .. ) 

Jäänl'11urt aj a 

, 

Tarmo, va.nha1 ) 
Sisu 
Voima 
Karhu 
Murtaja,1l uusi 
Sampo:; uusi 
Tarmo~ uusi 

.... ~ itS 1!or.)~1('>!W1I:t'.;'1'~ 

Yhteensä 

Jäänm .urtaja 

-
0$ 

. 1) 
vanha 

a 
u 

Tarm 
Sisu 
Voil11 
Karh 
Murt aja, uusi 

'Samp 
Tarm 

o.~ 

0" 

uusi 
uusi 

Kivi-
hiili 

0 .. 3 

j- '·Ö.3 

I Kiv1-
hiill 

0 .. 4 
---
-
--

",(!la • P"~ 

Yhte ensä I 0)+ 

.!2.§.2. 
HilleS~ Poltto- Voite1u-
tys öljy öljy 

~----~~ 

002 398,,4 2.6 
- I 164.6 3.7 
- 394,1 8.2 - I 399.9 605 
- 351.9 0.7 
- 423.4 4.1 

704.3 601 

·0.2 2836.6 31.9 

1266 
Hiiles .... Poltto- Voitelu-
tys öljy öljy 

0.2 594 .. 6 4 .. 8 
- 266.9 14.4 
- 710.8 3703 - 555.4 21.3 
- 507 .. 0 35.5 
- 617.5 30 .. 7 
- 906 .. 9 68~4 

0~2 4159.1 212~4 

J..2.§l 

i K:Lvi- Hiiles- I Poltto- Voitelu-
hiili tys öljy öljy 

Jäänmurtaja 

109. 

sähke Yhteensä 

2*0 
179.,8 11.5 

3.1 405.·lj. 
9.1 415~5 
2.5 355.1 
4 .. 4 431.9 
9 .. 6 720.0 

42e1 2911.2 

Sähkö Yhteensä 

1.5 601 .. 5 
16.9 298~2 - 748,,1 
4.1 580 .. 8 

'209 545.4 
- 648 .. 2 
- 975.3 

25~3 4397 .. 5 

Sähkö Yhteensä 

.T~rm~ va~-r;.-J~l!-... ,--,........,.....J--.,_ . ..,. -'-"'4\-330 e :.)-·"1---3-.. -6--+--'1-.-7-+--:')-'~5-?--.-6-
Sisu 75 .. ~i 10.6 9 .. 7 95.8 
Voima .562.5 27.5 2 .. 5 592.5 
Karhu :::;63. ei 1506 7 • 6 ~386 .. lt 
MurtaJ· a, uusi I ",305 . .. 8 26.1 2.1 "2·"d~ 0 " ;;:)L lfI , 

Sampo", uusi ·4·25 .. 7 22",7 3.7 452.1 
Tarmo, UUSi. " I 795,_:~_6 __ -+-_5_0_"_1+_~ __ 8,"",, ....... 1_-+-__ 85_. J_+ __ J:_ 

Yhteensä 285B~6 156.5 35.4 3ö50.·S 

1) Muutettu. 30.,6 .. 1963 Apu-nimiseksi. 



110. 

Taulukko 16. 

Jäänmurtajien yhteenlasketut palkka- ja ruoka-., poltto- ja 
voiteluaine- sekä korjaus- ja kunnossapitokustannukset ajo­
tuntia kohti vuosina 1956-1967 vuoden 1960 kustannushinta­
tason mukaan, tuhansia ~a~kkoja. 

JÄÄNMURTAJA 

MURTAJA ,VANHA i 0153 0.45 1 0,30 \' •• - 1 - ! -
APU 1 0 .79 \ 0 ~50 ; 0 ,25 0 0,51 1· . l 
SAMPO ,VANHlI. ) l' 0,44 !" °,72 ! 0,42 1 0,71 I 0,28 1 - )i 
'1'AnHO.Vll.NHA

1 
0 41 0 76 ! 0 46 I 0 60 I 0 42 : 34 6'33 I 

.runo i t ; t i' I ' ! ' I . J 1 

SISU i 0.29 1°,54 1°,27 : lli,04 I °,33 i 0,734 )\ 

VOIMA i °,54 10 ,76 !O'1~ I 0,76 i °,55 1.3,08! 
KARHU I!! •• I 0 ,54 1 0,45 1 0 ,99 1 
:~:;~J.:~:SI ! I - \ = II O~75 Ii ~:~9 I,i. ~:71~ ; 

\ 1 i ' 
TARMO .UUS~ i 1 - 1 - I : - 1 
~KE~S~Kr~M"':"':AAR~IN~--""'! --0-.4-3-+-\ 0-,'7"65-..1.-10-,-41-+1 -O-,-72--f:-O ,41 : (1.06) ! 

raulukko !:17. 

1966 1 1967 
i 

- I 
- I 

! 

- ! 

Jäämaksutulot ja niiden osuup jäänmurtajien käyttökus­
tannuksist·a ta'lve1la 1965/66 satamarY'hmittäin. '< 

Satamaryhmä 

Cemi-Ou1u-Raahe 
~kspihlaja-Pietarsaari-Vaasa 

~askinen-Mäntyluoto-Rauma 

~urh.'"U-Naantali 

[anko-Helsinki-To1kis 
'alko-Kotka-Hamina 

hteensä 

1 
I 

Jäämaksu­
tulot 

mk 

39.100 
48.338 

1)7.425 
453.431 
7320075 

\ 265.264 

i".675,,633 
{ 

'Osuus kai-

Ikista jää-. 
,maksutu­
loista 

% 

2.3 

I 2.9 

I 8.2 
1 2761. 
i 

I 43.7 

I 
15.8 

100 .. 0 
; 

1 Jäämaksutu10jen 
osuus jäänmurtajien 1) 
käyttökustannuksist~ 

% 

3.3 
5 .. 2 

10.5 
22,,8 

30.0 
13.0 

16.8 

) Todelliset jäämaksutulot on ennen prosenttisen osuuden laskemista 
def1atoitu vuoden 1960 rahaksi p jotta vertailu voitaisiin suorittaa 
saman vuoden palkka- ja hintatason mukaan ilmoitettujen kustannus-
tietojen kanssa. . 

) Jäämaksutulotiedot on saatu Tarmo Peltomäen julkaisusta "Ulkomaisten 
fossiilisten polttoaineiden hint<:l, kuluttajan varastossaH

• 



Taulukko . 18~ 

Jäämaksutu10t vuoden 1965 jälkimmäise1lä sekä 
vuoden 1966 ensimmäisellä puoliskolla,. mk .. 

Kesä-joulukuussa 1965:' Tammi-toukokuussa 1966~ 

Helsingin 1 tulli= 
82,,830 kamarissa. 285,,290 

Helsingin IV tulli-
kamarissa (länsisatc) i OG12I 84.,428 
Helsinh.:i yhteensä 122a957 369 .. 718 
'furku 51 .. 867 169,,033 
Vaasa 5,,175 6,,780 
Kotka 55,,018 118,,200 

Oulu 140.131 
Pietarsaari 5,,958 1e718 
Pori 30" 94J+ 430286 
Kokkola 26,,404 20303 
Rauma 270583 120848 
Kemi 30382 
Porvoo 10/789 670287 
Loviisa 50665 100271 
Kristiinankaupunki 10042 

Hamina 170590 740456 
Maarianhamina 4,,620 560 
Kaskinen 3,,871 20,102 

Raahe 180555 20432 
Uusikaupunki 60728 9,,021 

Degerby ,393 
Hanko 270031 1170964 
Naantali 540376 172,,97~_ 

Yhteensä 4940679 mk 101800954 mk 

111. 

Yhteensä 
kesäk" '"" 65-
toukok.,=66. 

492,,675 

2200900 
11,,955 

1730218 
14,,731 
70676 

74,,230 
28,,707 
40,,431 

30382 
78,,076 
15,,936 

1".042 
92Q046 
50180 
50973 

200987 
150749 

393 
144 .. 995 
221 0 2!2l 

106750633 mk 

1) Lähde~ Tarmo Peltomäki: "Ulkomaisten fossiilisten polttoaineiden 
hinta lruluttajan varastossa n" 



Tuonti ja vienti meritse sekä tiäänmurtajien pääoma ... ja käyttökustannukset 

vuosina 1956 - 1967q 

Vuosi j ~~~ti 1 Vienti Iruonti ja Siitä jäänmurtajien avustamana Jäänmurtajien 
1000 vienti yhta kustannukset 1) 

tonnia tonnia 1000 tonnia 1000 tonnia % 1000 mk 
~~"'<"'l. ~~~_ 

~~'--"'. ~~,.,./~ .. • ~~_,t:ztl 

lSj6 ·6.797 7.440 14.237 _2) 
70484 

3..757 7,,062 7,,436 14.498 2572 17·7 60742 
.1958 6.044 7~603 13.647 2625 19~2 8.323 
.1059 6 . .761 8~829 15~590 2280 . '. 6 9 ... 359 1..if. 

}~9GO 8·955 lO~900 19.855 4045 20,,9 10.743 
1961 8~983 11.013 19.996 841 4.2 9.763 
1962 .9.~_670 lO~166 19,,836 2949 14.9 10 .. 176 
1963 10.048 10.032 20 .. 080 3369 16.8 12 $921 
1961+ 12 .5~·6 10,,617 23.163 3417 14.8 13 .. 733 
1965 13·864 10.172 24.036 4574- 19~O 14.528 
·1906 14 ... 915 10.172 250087 6120 24.4 15.9'16 
·1967 13,,896 9 .. 853 23,,749 _2) 13 .. 678 

I 
2:1l .. t~~ ~~ ....... ~ 

Xeskim·. I .. l95C/19S7 16~7 

1) Sisältää sekä· pääoma- että kokonaiskäyttökustannukset ilmoitettuna vuoden 1960 rahassa. 
2) Tietoa ei ole saatu. 

Jäänmurtajien 
kustannukset .. . ... ~ 
tuonti+vienti 

mk/tonni 

0.53 
0.47 
0,,61 
0.60 
0.54 
0.49 
0 .. 51 
0.64 
0 .. 59 
0,,60 

0.64 
0.58 

0.57 



Taulukko 20. 

Vienti satamittain (Pori-Tornio) vuosina 1962-1967" kuukausittain1) , .1000 kg 

1. yhteensä 
2. siitä papGri€i ja pahvi.a sekä 
3· sel1uloo~~a 

Satama Tammikuu Helmikuu Maaliskuu Huhtikuu Toukokuu Kesäkuu 

Vuosi 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1 2 3 1· 2 3 1 2 3 
~~ ... -..... 1 1962 

Pori ;:'E:-lZ 1~218 99 45 5717 10072 1°37'1 45752 llD22 8394- 63205 12072 6434 88146 12422 7475 91207 11281 5377 

Kristiinankaup. I - 157°8 19197 

Kaskinen '1835 2.10 13.381 59°0 45933 1~77 ! 39~Jl 21256 485 14802 19594 1038 10781 - . --

Vaasa 12595 54 504 261 233 33645 438 19146 1432 

pietarsaari 25413 603 24850 12158 2042 9955 - ·11184 11184 11725 879 9887 24877 120 11136 

Kokkola 20980 117 6985 27709 252 2107~ -- 14636 409 14188 40142 4187 40382 269 

Raahe - 9292 44552 

Oulu J3906 13541 
55271 

123~29 
130406 355 )8513 

Kemi 1.6797 3993 12741 6105 319 5786 28371 1452 66035 .3180 28460 

Tornio I -
6714 

19f-) 

Pori (leOH 11790 15073 12099 1353 6~OI 
745 27381 5948 7852 111238 16605 10828 101441 14277 8759 

Kristiinankaup" 
52°3 11386 :... 

Kaskinen 3676 1289 21268 151 21034 21938 7891 17368 :... 

Vaasa 1,9°7 I - 23905 14273 2060. 23957 

Pietarsaari 266)8 3925 21734 -
I 

42432 2862 38539 32916 7087 17335 

Kokkola 18260 24 11778 
20412 862 8968 81947 203 156 

Raahe 
5393 

Oulu 3272 105 580 - I 37792 271 31944 98738 180 46144-

Kemi 8639 1576 6860 - ! 24889 1139 2.3701 97215 5~221 67'677 

Tornio - I - I - 1 - I 6019 
I I I j 

I 
!-' 
l:.-" 

1) Mer~nkulkuballituksen tilastotoimiEton aineistosta laskettuna .. 
"<>J 
• 



Taulukko 20 (Jatk.) 

Satama 

Vuosi 

Pori 
Kristiinankaup. 
Kaskinen 
Vaasa 
Pietarsaar.i 
KOkkola 
Raahe 
Oulu 
Kemi 
Tornio 

1963 

Pori 
Kristiinankaup. 
Kaskinen 
Vaasa 
Pietarsaari 
Kokkola 
Raahe' 
Oulu 
Kemi 
Tornio 

Heinäkuu Elokuu Syyskuu I Lokakuu I .Marr~Skuu I 

i 1 i i ·I! l t j 

1 2' 3 1 2 I 3 1! 2 3 1 11 2 3! 1 2 I 3 

1 -t- I l' 
1079C~O 16605 7062 84070 11768 4738 j 4)485 17680 6855 80262 . 13463 I

I

1 

'!O_')' 72896 !112855 
2c674 16705 I 18995! 546) 11539 

~;;:: ~~~~~ ~~~~~ I 2;;~: i 2;~~~ I 1423 

6193 

20587 6632 19985 4111 7950 27705 I 2)6 16458 28301 6344 11991 25334 I 1330 14334 

59353 28 68456 1 - 62165 ' l - 37981 29 24315 55 40 
5402.6 52702 278221 20122 19557 

1(,1686 116 28379 186630 449 33648 127236. ; 234 35645 143672 1258 4tJ765 112617 

82924 5836 23251 67931 4111 34572 75~25 1 6863 31026 72514 3769 I 31163 63331 
49814 59455 24920 I 1770 2181 

I I 
1(3924 

18346 

'1 15418 
33931 
28610 

65683 
39023 

189261 
72329 
22620. 

1 

263 

5265 12912 

1013 43090 
9790 21367 

85359 

21442 
30(;06 

]2514 

560t5 
34524 

194821 

91883 

24534 

12206 

86 

329 
13718 

.5240 

20418 

40358 

46182 

7192 

93°18 
13179 
15629 I 
197651 
33604 I 
49475 . 
3°354 

153839 
77516 
12427 

i 

9341! ]632 

- I 
! 160 

158 

2732 26511 

2514 

7491 
:38660 
35955 

14741 

8272 

37943 
33966 
45441 

26534 
154209 
71469 
10546 ! 

16~6618:01 
! 

~481 1;00 

4430 122615 

- I -
4;72 1154;16 
7382 30701 

1 -

65270 
1°552 

9694 

15129 
28842 

40°52 
16474 
12~666 

90964 

7088 

336 I 34223 
4503 26061 

14608 

918 

6873 

44884 

396]6 

Jo~lukuU I 
1 I 2 I 3 1 
. =-t--:1----'>'" !" 

. ..... . 

SiD8) " 1{,.o4_. 3727 

3769 
6769 

17°81 
24199 

18387 
480"7 

61811 

74999 
798 

65226 
3078 
9°95 

11596 
28769 
37779 

3892 
689°5 
51737 

400 

4287 

= f '- I 
168251 

2047 
- I 

1469 35204 

7294 41176 

I 

14376
1 4b161 

- - I 

39:4 232971 
33 43 I 

. . I 

~37 37~OO 1 

5284 135753 I 
- ! - 1 



Taulukko 20 Gjatk. ) 

Sata:na Tammikuu Helmikuu Maaliskuu Huhtikuu Toukokuu 

_________ V_u_o~~~~,--~-+.-.~~.-.~3-, __ ~1--~~_2~--3~~1--+_2--~-3--+_ft-~--~t,2---,+.-3-,--+_-1~~2--~1--3~ 1 1
2 13 

1964 " ~ 
Pori 
:(\ristiin3.nkaup. 
Kaskinen ' 
VG~asa 
Pietarsaani 
Ko~kols. 
,R8.ahe 
Oulu 
Kemi 
To~nio 

Pori 
Kri,stiinankaup. 
Kaskinen 
Våasa 
Pietarsaari 
Kokkola. 
Raahe' 
Oulu 
Kem3. 
Torilj.o 

71642 14518 

845 
4004 

7101 ..; 

3293 5242 
18837 

47600 1277 
54938 I 8506 

- 1 

46827 i 11814 

5300 
7853 

41921 5442 

30260 265 
15769 
41501 2410 

47002 10410 

148 

41965 
3784 

444,33 

46189 

56102 

13877 

30339 
24009 

10396 
28145 

37833 

9103 
3728 

25796 
28494 

8406 

9306 

8487 1 38492 12419 10;87 5914,3 15013 9153 55935 1'_921 I 8594 I 88061 ! 157_44 9295 
_ _ _ - 236 - - 13007 - 25027 

1,741 

220 

4166 
489 

105 
4285 

26145 
14600 

12~90 f 5964 

78 1127 
Hi97 

3723 2196b 
31.33 20038 

1946 6460 

5.303 4003 

29330 
19951 

62~031 
60944 

8652 

11.36 15084 

4;39 /24;53 
563 1663B 

2210 

i 18494 

'55;15 
86,32 

4Q10 f 
1477 

35589 

7112 
8385 

21521 
22535 
2:;;610 

866) 
12512 
5564 

'7909 

1354 

21052 

1060 
1207 

4871 

593 

1433 

550 
1112 

28010 

13158 

7122 
7031 

9117 

9991 
20581 
19869 

8070 

7021 - - 7209 
18627 
21836 )889 

69006 -

71294 2833 
64411 11703 

- I -

57072 
1.5719 
5924 

14706 
26693 
54028 
6517Q 
50407 

70747 
907 

16378 

4761 

1211 

11480 

15312 
3046 
-

1 54318 

1
4:°3 

1 

8161 

l' 104 

17801 

212 

,32974 

46088 

I 

14193 

292i9 
48962 
29292 

165138 
98763 

5753 

78523 
16734 

4612 
11107 

19396 
23460 
76954 

110140 

91515 
I 1658 

111 
2669 20135 

2890 57274 
12121 44014 

15105 ; 6191 

1 -
~3818298 

3237 43473 

15213 43972 



Taulul{ko 2.0 (jatk .) 

Satama Heinäkuu Elokuu Syyskuu Lokakuu Marraskuu Joulukuu 

Vuosi 1 .. 2 ' .. 3. 1 21 3 1 2 3 1 '2 3 1! 2 i 3 1 i 21 3 

-----------------+----~--~~--~~----~--~-----4------r----+----+-----~----+---~I~'----~--'-r----i-----il----~l~----

~~i!tiina~:::. I ~;;~~ 13~71 ~J1 ~;~ 1~41 5:16 ~;~;; 11:14 5~85 7;:~ 12:0,1 4:03 II ~~: 11:7
6

, ,~m 15:~~ [14:49 jl,:,4 
Kaskinen 14:783 - - 19295 - - 1 14030 - - 1 11720 - - 11675 -_ I -_ 1 6347 ! - -
V 6.asa l' 32769 \ - - 21147 - - 19552 - - 20624 - I - II 9572 ,1 6643 I - I -

~;~~~~!aa.Ti , ;:~~~ i 4~55 17,!1 ~~~ J~44 22:03 ;~ '~89 ~80 ;i:~ 4:
71 

24:
77 

l' !~~~ 4z:7 1

19
;;; I ~;~;~! I 5~_33 1., 1':_7

8 

Raahe 37ö62 I - - 26925 - - 2753.3 - - 57988 - -. 53111 - I - I 58597 

Oulu 1914721 1887\40750 164311 1926 /44454 144061 2898 24968 , 1216.34 I 1754 I 5.3lS9 1111019 I 3321 132886 1 73062 i 22.37 145613 

~~~tliO ~~~~! i 12~7 i 29:47 ~~~:~ 1 15:'9 !3~98 :~! I 20~93140:1 7~~~ 114~04 13B~77 8~~i 12
333! 31725 I S2~~~ 113~4154~O 

1965 

Pori 
KristiinanL::aup. 
Kaskiue:"1 
Vaase. 
Pietarsaari 
Kokkola. 
Reahe 
Oulu 
Kemi 
. Tornio 

, 100575 \14027 \', 8264 

28982 - -
1612'7 

25387 
30998 4830 18705 
50106 1 9 156 
46474 ·! -

,159959 3828 31584 

I 75925 11667 34228 
f 6358 
f i 

I 76,320 
I 

I 17503 
I 11263 
! 19226 

25780 
32275· 
72371 

119705 

1
73539 

I 7717 

1 14203 i 3667 

3402 11971 

2619 33077 
12643 ,34961 

- 1 -

83528 
15383 
11805 

12752 
2458,3 

28275 
60550 

125764 
80470 

6640 

39 93 
5160 14196 
127 415 

,3615 39793 

1-:zsI 45:51 

6,3825 '1' 15.3_16 I 4_195 
7288 

10456 
11569 
21699 
22125 
64436 

1 99364 
1102448 

1 

22 

3038 
9 

5559 32150 

115~16 ! 53::9 

61234 

4291 
2260 

1.34,30 
23610 

36771 
67880 

118925 
71960 

6426 

174851 10054 1 45999 
.. I - 1 2'817 

. - I - I 8631 

- 1 - 4°72 
,3879 16781 I 275°1 
- I 46 94,32 

, 74041 

5621 35375 66449 
15702 39002 64560 

_ t 

( 

! 15152 1 5992 

I - I 
1 550 I 

1

, ~ I -
2518. 1 19~53 

! = 1.·= 
I 3°78 1 47.369 
,12180 I 38244 

! -



Taulukko 20(jatk.) 

5atama 

1966 

POl')i 
Kristiin3.nkaupo 
Kaskinsn 
V8.asa 
Pietarsaari 
Xoh:kola ., 
Raahe 
Oulu 
Kemi 
Tornio 

1967 

.Ppri 
Kristiirtankaup. 
Kaskinen 
-{aasa 
Pietarsaari 
Kokl~ol3. 
Eaah.e 
Oulu 
Kemi 
:ror:1io 

Tammikuu 

I 
73~1l 118~01 

33362 1523 
6150 880 

29080 2237 
16381 -

18727 -

14003 

28100 
4101 

23950 
11540 

1400 

3195 
22, 1370 

I 1~131 1~82 
, 

65460 1151991' 10338 
1021 I - -
7453 127.3 2515 
2675 

19066 4593 12778 
6994 6048 

22555 
31407 144,3 

65975 114853 
! -

29941 
50677 

Helmikuu 

1. r 21 3 

35181 ' 10054 

9970 -

1
32~95 

41219 

2586 

/15871 
I 

40 

1709 

i 20033 

Ii· -

9970 

I -
1 -

I -

1
7
:
90 

139613 
, 686 

I -
! 
13850 
! 

I -
1 -
\ 

MaaliskUu 

1 2 3 

13262 I 

I 5Q=08120~431 ! lO~56 

50697 I 2175 44294 

4775 1107 3668 

1 

160274-
lOU 

19534 

2644 

293°1 
199.38 

1 2950 

1 
2336 

\12~37 

Huhtikuu 

2 f .. 3 . 

11720 23952 

~5 128~12 

= I = 
: I = 
- '! -

r5

::: 
294 

5604-
203,3 

s 

·10817 

.8856 
I 62 

1123583 
9809 
2050 

2336 

12°37 

Toukoku.u i Kesäkuu 

3
1

! 1 I! 2 I 3 
I 

1 1
· 2 i 

1 

J 

83790 I I 
i,42,3 ! 

! I I 
112)6 I 87281 14501! 9621 

5204

1 
28106 

'
1 192581 

20020 

I 285
1 

I .3194 ! 

II 124991 
35393 ! 

- I 

\ 55664 l' 

1· 9390 I 
5706 I 

1,3421 

29646 
.32930 

59758 
54240 

74155 

- 1 

1084 

4557 
878 
285 ! 
- 1 
9941 

262271 
- 1 

! 

14378 
12992 
19060 

6092 
9060 

12~181 7:07 

- \ -
.388 I -

2989 114509 
I 

168 I 4442 

1;24 142;43 
12398 47977 

I! 10916 -:-
10209 - 1 -

il ~~~~ II1 

5;92; 2~21 
45500 12!-

1 74)45 1 - I -
\ 99295 ! 1943 153009 
1109014 119671 168199 
I 56.3 -!-
! 

51696 
5748 
5@54 

9°25 
25647 

,{ 25493 

I 98502 

96230 

98004 

2612 

1 I 8866 1 6.'358 

! -) 1 ~ 
1 -

\.l!; 14~91 
\ .;02 141;04 
! l ! 19~7.3 \40:11 
{ i 



Taulukko 20. (jatk.) 

8atama Heinäkuu 

Vuosi 

\- Elokuu 

1 2 1 ~I 2 13 
--+---+-1- , 

1966 

Pori 
Kristiinankau.p .. 
Kaskinen 
Vaasa > 

Pietarsaari 
Kokkola 
Raahe 
Culu 
Kemi' 
T·ornio 

72.46.7 

! 90613 
I 7255 
I 16159 \ 

I 20621 I 
41~O; 

1 4C~341 I /~ 

1

119190 

WC37: ' 

1 ~314 

19671 

11 .... 1 3983 1 
- 1 - 1 

I - 1 

6;541 6;601 

5313 I 
17530 ! 

- I _. . I 
30463 ! 
44?55 ! 
- I 

I 

Pori 
Kristiinankaup. 
Kaskinen 

. 1 

I r:~~ !,CCB2 ' 

I 
8634 

Vaasa 
Pietarsaari 
Kokkola 
Raahe 
Oulu 
Kemi 
Tornio 

16710 

17921 I 

32020 

I 5'7228 
1 109182 

I 744T~ I 
I 1l4-U I 
I I 

3324 

,316 

4686 1 
1'7~031 

I 
I 

9'7
65

1 1515 

- I 
31914 1 
275241 

- 1 
I 

78739 
19076 
14326

1 
1532,3 

37994 1 
40191 

93404 I 
126620 

1083281 
9249 

12397 

4018 

4406 

18328 

73848 1 18390 
9832 . 

11659 
13606 
21148 
17245 
46769 

3724 
12 

115474 5911 
64639 . 18135 

5561 1 

10196 

4198ö 
61023 

I 

6~281 

12~741 
~251 

30166 
2646'7 

Joulukuu Syyskuu II Lokakuu Marraskuu 

1 ; -=-p-+' _1_.f:-.,.-! _3_· --1-....... 
1
--+

1 ~.....f--_l --.!-i _2--1-0_
3
----!-

6291.8113921 111002 68047 13742,' 
10967 1 5746 

6759 I 4192 I 
9911 I 1]144 I 

27870 I 5046 16217 27366 5757! 
25154 I 29200 

65074 1 
131031 I 7019 441$7 

91C97 1 1fi52) 46306 
4)04 I 

1 

55608 
3398 
6931 
51]0 

17053 ! 
17257 
52065 

113074 

75271 
341,3 I 

! 

12103 I 11634 

- I _ 
29 1 -

2475 104b4 
121 

7012 39642 

20745 I 37944 

I 

73374 
! 122723 

1, 93551 
6177 

! 

55473 
2758 
9075 
6997 

28460 

24066 

40265 
lG4728 

70793 
5278 

1 

I 

6904 
15777 

17162 

-

1 

4771 
17110 

I 
t 

40860 

47394 

16761 
108 

60132 

1630 

3°9'7 
5618 

28352 

23778 
82590 

125010 
1106891 

1 4830 

I , 53165 I 826 

I
I 4172 

8933 

II ~~!~ 
90989 
8349° 

I 5944 
i 
I 

12930 9151 

2709 17718 
:1,55 

5380 45759 
20708 57489 

12863 7488 

67"7 10927 
2407 11202 
110 287 

.3304 38448 

15~15 I 39:11 

i 

49959 15012 7~4 

4037 
6882 

7795 
35589 3778 21973 
23980 
4458'7 

57791 3082 
76653 14984 

1795 

44114 1b590 
77.3 

2181 

5337 

4220 

29257 5130 17355 
31562 - 5150 

27°55 I - - I 
67609 6760' 40140 I 

82527 10436 53630 

1820 1 



Taulukko 21. 

Tuonti satamittain (Pori-Tornio) vuosina 1962-1967, kuukausittain, 1000 kgo 
1 .. Yhteensä 
2. sli tä }ri vennäisÖljJr j ä 

Satama I Tammikuu Helmikuu Maaliskuu I Huhtikuu Töukokuu Kesäkuu 

Vuosi 1 2 1 ·2 1 2 1 2 1 2 1 
f 

2 

.1962 
1 

f 
I 

Pori 28959 62914 37~081 24659 f 6~96 I 40~19 6872 48094 116500 I 28756 2487 -
1 1 Kristiinankallp. - - - - - - 1 -

J 
- ... 

Kaskinen - - 399 - 1458 I - - - 1000 
J 

- 955 f -
Vaasa >. 7264 - 5583 I - - - 445 - 14776 430 I 14724 I 13 
Pietarsaari 3685 6788 t 433 - - - 201 - 10276 8331 4528 I -

Kokkola 17084 15334 312 - - I - 5430 I - 26481 11573 f 476031 12365 I 
Raahe - - I - - - - I - I - 421 - 685 I -

Oulu 1575 - - - f - I - 1 - - 10415 
110~40 

29570 I 7846 
Kemi 428 - - I - I - - I - - 10873 34458 263761 
Tornio - - - ! -

I 
- - 1 - - - 8487 -

I I 1963 I ! I 
8072

1 Pori - 5391e 25041 9705 - -
f 

- 120685 - 44852 . 8013 38256 
Kristiinankaup. - - - - - - , - - -

1 = 
- : . I 

Kaskinen - - - - - -
J 

- 1 - 4728 2240 
Vaasa 1914 363 - - - - - I - 25841 I 500 28316 -
Pietarsaari 392 

I 3891 3891 3040 - - - I - I - -
j 

- -
Kokkola I 10766 . 10766 - - 1 ... - - - 37915 30382 302871 7406 
Raahe i - - - - -

.1 
- - - 261 - 345 J -

Oulu - - - I - - - - - 8231 7998 294481 6635 
Kemi - - - 1 - -

:1 
- - - 13551 13520 10769 6~721 

Tornio - - - I - I - - - - - -
.... 
f-
\C 
• 



Taulukko 21 (.1atk. ) 

, I i 1 
Satama 1 Heinäkuu I Elokuu I S~SkuU I Lokakuu I Marraskuu Joulukuu 

--~I~~~--~-41-~i2_tl~~~~_~ 
Pori .L ~ 11446_39 ,II 2539 l' 447331136481 61413 i 202951 39482 ,1 4018 51O~I I 25381 32404 \1 4340 I 
Kristiinankp.. I \ 458 1 - I - ';)( 1 I - . 
Kaskinen j lG00 1 750 I I - I - I 650 ! 1385 I ! 2555 
Vaasa 110169 12705 , I 28663! 4311 266761 26509 . 22677 
Pietarsaari 1 1907 2383 Il - 1 29714 ,1 15582 i 6325, 6047 II 4050 10919 
Kokkola 1 20150 : 52060 1, 25054 I 300 - ,30819 \1 29611 ! 31617 
Raahe 1 - ! - i - ! 38128 1 9722, - 407 I - I -

Oulu 133571 I - 49635 i 14736 I 41774 I 27082 1 96686 21770!' 56104 136686 I 8188 1 
Kemi I 23212 i 21403 2991 1 • I 414 ! 27346 18092, 9999! 3922 1 2331 

Tornio 1963! II! I I - II! - I ' 
Pori 153999 110135 38573 I 6062 I 509791 11769 58760 9_044 1 48064 I 11436 I 37256 
Kl"'istiinankp.. I - l' - l' )+00 ! - I ±13 

~::~!nen 13~gf I 16~6g lt~~g I = I 21650 502 I lJ~g = 27010 
Pietarsaari. ! 628 3090 1898 t - t 19978 13076 l' 1301~ I - 13805 12471 
Kokkola 127680 84.64 45781 202_98 II. 52 950 ! 29184 { L~0312 8343 55916' 25807 35326 8359 

~~~~e [43~i~'11 19407 44~i~ 13~OO I 755381 25488169600 124844 59701 31616 18294 
~~~~iO Ili~~6 j 9~86 1689 .~ 1 326641 28~51 I 20~29 16342 15401 13319 10156 7~891 

t-I 
1\). 
o 
• 



Taulukko 21 (jatko) 

Satama 

Vuosi 

1964 

Pori 
Kristiinankp .. 
Kaskinen 
Vaasa 
Pietarsaari 
Kokkola 
Raahe 
Oulu 
Kemi 
Tornio 

°i 

1965 

. Pori 
Kristiinan:t1:p. 
Kaskinen 
Vaasa 
Pietarsaari 
Kokkola 
Raahe 
Oulu 
Kemi 
Tornio 

~8mmikuu 

1 2 

?1135 21644 

9997 252 
575 

3733 

2534 
591 

60~29 11O~59 
10-86 I 

19609 498 
79 J+7 6405 

17274. 9500 
11637 
14586 9098 

5336 4423 

,Helmikuu Maaliskuu 

1 

1547 
660 

44 
3565 

37 
2 

48282 

471 
225 

7112 

12 

1 

44222 

353 
96 

10856 71112 

4-71 I 2478 
225 

4072 

12 

2 

26024 

32172 

Huhtikuu Toukokuu. Kesäkuu 

1 2 I_-=- _ .. _2_-+-_1_--I-__ 2_-!-

35759 

3310 
1113 
4875 4000 

22307 13600 

9 

43315 

4005 
23075 
12844 
47382 
6876 

29791 
10174 

56015 14088 61875 

5965} -
7731 4387 
4943 4114 

27565 23315 
12749 

156 

1540 
'26105 

193 
70801 
78145 
53711 
:'t8425 

14150 

10051 
16792 

18375 
8842 

6626 

4828 

15692 

·32879 
46036 

·68714 

40 
21507 

2549 

f
' ~~§~~ 

58940 
14394 

73630 

33509 
13103 
36310 
89382 
60369 
15089 

16079 

15177 

23989 
9466 

10025 

14027 
10186 
10426 

23393 
13259 



Ta.ulukko 21 & ( jatk .. ) 

Satama . I Heinäkuu ' . Elokuu I '5YYSkUU ' Lokakuu I Marraskuu I JOUlukuu 

l' l. 1 1 
VUosi ~ I 2· 1 I 2 1 I 2 1 i 2 I 1 I 2 '. 1 

~~i!t:~in---a-n""""k:~964 I 41~92-~~-:7g~6 1= ~~~9~~' ~-~ 65;:r- 8~: r 75~6J,4~22 6169'~2--f...-2~5-0-44-l-
2 

Kaskinen 14711 - I 3360 1000 I - I - I 788 
Vaasa 13993 ! - i l'y677 29075 I 4719 36891 ,f 15689 I 10111 -
Pietarsaari < 3336 I 20001 255)+ l' 12065 ! 8455 I 4124 -! 8280 6820 
Kokkola lj. '1007 25340 I 38976, 6200 53198 I 23161 47124 I 17020 t .47372 1 14502 
Raahe 67872 73993 I 9870h, 1 132287 II - . 133292 I -
C:llu 78015 47948 43517 I 11973 52016 I 17570 76689 43398 63242 I 24585 
Kemi 21750 I 19576 19757 I 1575}+ 1 16393 I 962~-! 10065 I 6346 12146 8140 

Tornio 1965 I - - I - I 
Peri 64658 24751 58790 I 15622 I 630381 11915 52456 I 12213 46543 17441 
Krj.stiinankp.. 120 - ~ - 1 
Kaskinen 1735 '1320 - 1 1110 
Vaasa 22014 7038,13282 f 198)+ I 31184 I 
Pietarsaari 1721 - 2018 14527 j 

Ko1<:kola 1, 36452 - 50370 4226 49715 I 
Raahe 134789 - 126303 - 123594 f 
Oulu 97718 35983 80472 34456 76081 
Kemi 67_23 I 118 16 __ ' 561 8164 29812 
Tornio I 

-I 2140 845 
9910 25018 8928 20598 6137 

10153 'l228. lj·227 9058 8281 
27343 61172 26007 40341 25243 

114131 89355 
37973 55281~ 15248 63531 35557 
24532 23648 19719 lOl.J35' 7935 

152471 
1 

17805 
7621 

20777 
111577 
36372 
13545 

5785 
6762. 
9289 

12329 
11259 

44905 10090 

16501 8508 
8024 7986 

33033 19482 
75959 
65816 I 47365 
15~0l114960 I 



Taulukko 21. (je.tk. ) 

Satama 

vuosi' 

1966 

Pori 
Kristiinankp .. 
Kaskinen 
Vaasa 
Pietarsaari 
Kokkola 
Raahe 
Culu 
Kemi 
Tornio 

1967 

Pori 
Kristiinankp~ 
Kaskinen 
Vaasa 
Pietarsaari 
Kokkola 
Raahe 
Oulu 
Kemi 
Tornio 

Tammikuu 

_l_~ 

54572 

500 
9J43 
elI 

4296 

I 
73 

1 
! 

26990 

2ioo 
I 

4296 

60123128760 
- - I - . - I 

.- 0":)69 14823 1....,.._ 
278 

13319 11236 
)+841 

149 
34 

Helmikuu 

1 2 

26849 11089 

38099 20627 36660 16468 63704 

30 
25609 
4227 
3950 

-

15596 

-
20383 I 
3759 

-

Toukokuu Kesäkuu 

_1_-+_2 --I-~. __ 2--+-

48570 10458' 933871 
43 

28859 
12 

36668 
8024

1 
4930 

I 

11 
700 

16079! 23585 
- 4566 

13187 J 60002 
l 104062 1 

68666 
24704-

1802 

I 
45071 I 28102 59254 1 

297 -
115 565 

46487 15411 27311 
1664 155 1568 

58893 33471 57396 
21940 

24978 J 

23170 
34455 86575 
20708 

1
9

:
83

1. 
26216 

796 
1 , 
I 
f 

I 

30575 

6322 
2860 

29779 

41535 
20320 

16825 

75}+9 

33961 

59519 
674. 

!-' 
f\) 

\.,-.1 .. 



. Taulukko 218 (j i.tk ~ ) 

Satama I Hflinäkuu Elokuu I Syyskuu Lokakuu 1 Marraskuu I Joulukuu 

. ~~~:.:J._-~ ·_:_-~t-~--Ll .~_~-~_l_~r--~! --~l--·-:-+--!~ 
, 1966 1 " ! 

I 597 r(7 11625 60706 7920 f 56091 I 1lj·682 60744 22128 f 57737 20409 Pori 
Kristiinankp~ 
Kaskinen 

1 

40038 

Vaasa 
Pietarsaari 
Kokkola 
Raahe 
Oulu 
Kemi 
Tornio 

30958 10561 
744,6 5828 

3321t8 10942 
121631 I - t 
129940 90025 I 
29060 I 18636 

5646 -' 

1659 
19488 

00011 
(;.../7' 

34527 
106996 
83566 
35756 

.., 1 - I '. I 1298! 352 f I 2100 
4129 38965 I! 11759 20502 I f 47048 29650 

- 1 3633 8730 7400 f 1199 
6326 I 47164 1 14573 57142 29460 1 56598 27258 

725 
28088 

4423 
)+7554-

- 136507 f 112159 1120531 
)+9721 '73'754 1 34690 66413 25398 4)186 
22805 13381 I 10090 39452 I 362~6 17869 

1 

53959 
25458 52908 
6~541 20:23 

I 

! 

1
8

:
86 

21855 
3775 

24640' 

39963 
19836 

Pori 
Kristiinankp. 
Kaskinen 
Vaasa 
Pietarsaari 
Kokkola 

57794 9188 59059 28240 63170 10993 40445 4500 
I I 19796 t 43872 10329 

I 
46663 

Raahe 
Oulu 
Kemi 
rrornio 

l'T23 
61829 35952 

5906 4377 
43723 t 25397 f 

4836 1. -
78642 52862 
'i.'r333 24277 
2..7905 

1 

-
500 I 

21589 
3087 1 

39127 I 
32826 1 
71,[,178 
22189 
5287 

1673 
8883 43092 

..... ' 8125 
169181 22529 
8379 58584 

39588 l{·O601 
'-:lllloQ 1 19267 c... '7:;7 

- , 7. c "'x 
! 

.,)O.L, .... 

876 
12810 39962 20431 l' 6~78 1 9322 6286 

"')~346 6823 

I 75671 

_./ ! 
73785 I 11424 
53986 f 25621t 

! I 19373 9609 
8907 I 

• 1 f 

! 
- ! 

852 I I 
1 23190 I 
I 8788 
! 38564j 

I 
'7 A 227 1../ . I 
4~·190 ! 

28089 1 

I 4122 I 
! 

3998 
7178 

12365 

219261 
252911 

- f 



Taulukko t.?2. 
125. 

öljyntuonti vuosina 1956 - 1967 neljännesvUosittain, tonnia 

Vuosi 1 - 111 IV - VI VII - IX x - XII Yhteensä 

1956 219631 308728 446)41 627421 1 601 926 
1957 354435 393599 4,31863 695755 1 875 672 
1958 306516 351737 '521876 505268 1 685 439 
1959 486018 491986 534187 588203 2 100 394 
1960 623040 730708 645926 771314 2 770 849 
1961 692764 664901 619761 763801 2 741 228 
19&2 797394 788172 874783 975100 3 435 449 
1963 771098 1083169 1115353 1148565 1+ 116 134 
1964 1338376 1039182 1196138 1431192 5 004 888, 
1965 1365065 1190825 1483316 11t79505 5 518 711 
1966 1588773 ,1649096 1855466 2088364 7 181 699 
1967 1796957 1436881 rr46499 1714876 6 695 213 



Ta.ulukko 23 .. 

SataIL1ien merilij_kenteen b:eskeytyksissäoloajat talvina 1957~1967 

merenkulkuhallituksen tilaston mukaan$ 

--Y--~O~T~ • - i· KEMI - .". -, -r' OULU --~A~ -1 
·I~~!-.~~ .~c t A "r= ,;=--1- ~l---;--T--~ ~~l ~r=~=4~ -. ·-t 

1956/57120.11: 22",5 I 183 i 23 .. 121 12,.5 140' 27.121 12.5 136 1 27.n 1 18.5 : 172 I 

S7./' 58 ,1 5.1.2' ':.: -:;0.<>.;:; 176! 4~1 25~.5 141 4.1 2505 141 14 10 i'.6 172 
;8/59 1119.11 f ~1.; 183 I 8.1 9.4 90 13.1 10.4 87 13:~; ;.5 143 
59/60 1~12 I 26.5 176 13.1 ~6.5 124 12.1 11.5 120 9·12 11.L5 157 

i 
60/61 1 22 .11 ! 25.5 184 30,1 25·3 I 54 28.1 22. 3 53 9.·12 14. 5 151 
61/62 j I 7. 11 ; 2.6 197 202 29 •. 41 86 25.1 1#5 96 2.012 ·1:2.0;5 .160 

62/63 I 8.12 i 26.5 169 9,.1 14.51 125 3.1 15·5 1)2 19.12 28.5 160 

63/64 1 3412 1 30.!.5 178 15 .. 2 22 Q .4'1' 66 13 .. 2 23.4 70 10,,12 27.5 169· 
64/65 ! 4.12) 25.5 172 9 .. 2 25)+ 75 9.2 24a4 74 13.1 23.4 100 

1 ' 65/66 129.11! 18.6 200, 10.1 24.5 124 I 7.1 21.5 I 1)4 j' 11~1 102 

86 66/67 1 10.12 I 2901 I 20.4 81 1 28.1 25.4 1 87 26.1 

A = viimeinen kauppa-alus syksyllä B = ensimmäinen alus keväällä C = päivien luku~ jolloin meri.­
liikenne on ollut keskeyty­
neenä 

1-' 
'1\) 
0\ 
• 



Ta1;.lul~o 23 ~( j atk. ) 

r-' T--' KO~o;-'-I--;I~TARS'AA;I ---r--VA~-- "1 _ .. ~~K;;~ , ... 
I I ~ 

-;56/51, ~:~~-2:~~t-"~t ~2.:-·-~~~~1--1 ~o~-I'-~111~~:4=:1:~-il~ ~.T:·-:=' 
57/53 11.1 I 14.51 123 I 7.1 11.5 124 15.1 1.5 106 I 24,,2 I 3 .. 1} f 38 
58/59111.1 ' 19.3 I 67 I 11.01 3 .. 4 I 76 2041 24,.3 63 
59/6.) 14«1 22 .. 4 f 96,17.1 21.4! 95 1 24 •1 18.4 85 
60/61 i 

51/62 1.3 10 .. 4 40 I 24.2 9c4 44 1"15 02 t 11,,4 75 
62/63 17.1 995 112 16,,1 3~5 107 f 9Ql 5.5 116 
63/';41 10.2 11.4 60 

64/65 27 .. 2 13.4 45 26.,,2 .14~4 47 18.2 21~3 31 
65/661 16 .. 1 15 .. 5 11.9 16,.1 5"5 109 19 .. 1 17 .. 4 88 
66/671 242 11.4 68 26~1 21~3 54 342 22.3 47 

85 12.4 

6 .. 2 10.4 62 

A ;::: vtimeinen kauppa-alus syksyllä B == ensimmäinen a.lus keväällä C = päivlen·1uku, jolloin meri­
liikenne on ollut keskeytyneenä 



Taulukko 023*(jatk.) 

--" PORI. --RAU~ -1-- UUSIKAUPUNKI --1-i:ALI 

_0 -AIB-·o-r-·c --;--T--;--rrl--A-,-o 0 ~B-I· --0-1-0 
-;:_. B C 

-~---- ------t-------1------( ---....l-'-----t-------r-------t'"--~---r----f----f-------i·----
k:t56/57 J - I - I - 1 - I - I - 112.12 1 4. 5 I 144 I -

I 57/58 I I t 1, t , 30 ~ 11 , 16 q 5 f 167 I 
58/59 i I i I I k ~ -::> 1 1 )1 II 1 30 ! t I 1 I ! -! 0 -L"- f ~ ~ <t .<. 1 
59/60 ~ 0 I 1 I 1 27 ~ 11 29.4 154 I 
60/61 10 I I t f 29~12 20~3 1 81 
61/62 , f. I 22 ~ 12 1.5 1 130 

62/63 I 2502 7,,4 41 2542 I 7~4 1 41 120~12 18.5 f'o 149 
6 0 ~ II 1 II! 1 11. -. 8 11 
3/ b~ 1 f I 1 i 1, 0 1 .J.. ~ 'r' 95 

64/65 J I - 1 1 1 28612 20q4 113 

65/66 Ii 20.2 17.3 28 113«2 1 5 .. 3 J 20 i 10,,2 2,,4 51 
66/67 ! 1 01 i 

--1 

I 

A = viimeinen kauppa-alus syksyllä B~ ensimmäinen alus keväällä. c = päivien luku~ jolloin merilii­
kenne on ollut keskeytyneenä 

1-" 
f\) 
co 
• 



l-r . ~~ri,KI" . T' · LO~IIS~ f ' ~OTKA 
I - A r· ~~T"7 -;---r-B' ,,,. CiA B C 

57/58 9 • 1 I 7. 5 I 118 I I I 
58/59 17 • 1 1 5. 4 78 f 

/ ~ J s. 5 11 h I I 
~~/~~I 12.1 f _ '"f" II I 
61/62 ! - . 

62/63 25e 1 24.3 f 58 I 
63/64 

6.·2 41 

A ::.-: viimeinen kauppa-alus syksyllä B = ensimmäinen kauppa-alus keväällä 

I 
I 

A 

C = . päivi en luku, jolloin 
meriliikenne on ollut 
keskeytyneenä 



Taulukko '2J.~ .. 

Vuosi 

1880 
1881 
1882 
1883 
1884' 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1,897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 
1908 
1909 

1 

Itämeren jääpei.tteen suurin laajuus 

vuosina 1880 - 19'70$ km2 • 

1000 krn2 1 
r") , 

Vuosi. ' 1000 kmC. i I 4 __ ISIC!IlII:t'IllIIfill*e.' -= jljl/j .. ~ . -"'--t' "IIII'~~~~ 

I 1 125 1910 i 81 ! I 
I 420 1911 110 1 

I 
I 81 1912 161 ! 1 

I 118 337 1913 
i 

127 I 1914 12'"( 

167 I 1915 183 1 

198 
I 

1916 330 
74 1917 400 

420 I 1918 161 I 32'"( 1919 150 ! 

81 I 1920 151 
126 

I 1921 125 
252, 1922 260 

1 420 1923 330 
81 1924 280 

282 1925 89 
143 1926 382 
180 1927 126 

140 1928 172 
183 1929 390 
330 1930 58 
180 1931 175 
360 1932 148 

92 1933 148 
176 1934 110 

134 1935 90 
85 1936 148 

139 1937 161 
235 1938 70 
181 1939 61 

Vuosi 

19}+O 

1941 
1942 
1943 
19}+}+ 
19~J~ .. ::> 

1946 
194'7 
19~18 

1949 

1950 
1951 
1952 
1953 
1954 
1955 
1956 
1957 
1958 
1959-
1960 
1961 
1962 
1963 
1964 
1965 
1966 
1967 
1968 
1969 
1970 

Numeroaineisto on saatu merentutkimuslaitokselta .. 

130. 

1
100°. km 

2 
! _&1ft! 

i 420 
I 371 

I 420 
1 

84 

I 64 
I 109 

215 
420 

1 201 ! 

I 62 

I 
113 
149 
120 i 

I 153 

I 272 
I 156 1 

I 396 
" 

165 
195 
90 

240 

56 
150 

320 

180 
150 

:y{O 

190 
215 

260 

370 



1)1 .. 

Taulukko "25. Vient1.- ja tuontipaino"111a painotettu satamien kii.1111ioloalk&1i. sek~ 
suoraan ulkomailta saa.puneiden alusten määrä vuos:i.n.a 1931-1968 

.--" ~. ientipSIno'fi::i ~uönt:i.paino1i --"j{e't,futett:u indeks:t/i 
, a. painotet.tu 1 ).8. painotet- n1950"==lOO 

. . Vuosi a'tamf.en kiin- tu satamil'ftl 
. ioloaikn~ tam ... ki,innioloai.k& 

:. . i .. ; huhtikuun ta,mmi ... huhti·.. Vi€.'nt~l- Tt:lontt-
;_~umma, v.. i l~ summa., V'~..........J?a.inot·p§lino!-
. 1931 i 85,,391 . 51.67 174 345 

1932 

1933 

1934 

1935 

19.36 

19',7 

67.;87 

49 .. 86 

41..69 

39.98 

49,;69 

13<1179 

11..43 

11.21 

20 .. 22 

142 

104 

87 

83 

104 

231 

92 

76 

76 

135 

Suor"aåit" "" . 
ulkomail ... 
ta saapu"" 
neet 
alukset 

lq~l 

5 824 

5 872 

6 842 

1 664 

';. 564 

8 022 I 
I 

193H 

1939 

1940 

52 .. 4.1 

28 .. 11 

43 .. 2? 26,,20 

105 .. 08 

36.66 

90 

84 

60 

175 

'.8 047 

6 985 

2 589 

2 360 

2 058 

2" 586 

1 

. 1941 

1942 

1943 

19h4 

1945 

1949 

1947 

1948 

191t9 

1950 

1951 

1952 

1953 

1954 

191)5 

105 .. 90 

61.06 

'79.88 

;$.,70 

51 .. 51 

68.55 

84.19 

71..95 

25 .. 08" . 

46 .. 962) 

60 .. 08 

24·.97 

38 .. 60 

23,,33 

A'J.av~ 1) kts. seut'. sivu .. 

27 .. 91 

5 .. '11 

13",43 

17,,5~. 

61.,19 

50,,69 

8~74 

9."58 2~ 1 

35.14 I 
5 .. 99 

8.85 

'"l.59 

221 

128 

166 

83 

56 

108 

144 

176 

150 

52 

. 100 

128 

53 

82 

'74 

50 

701 

245 

. 186 

68 

38 

117 

58 

100 

367 

63 

92 

79 

58 

1 659 

1 360 

:; 02~. 

4 020 

5' 244 

:; 595 

7 118 

9 079 

8 443 

6 693 

7·409 

8 314 
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Taulukko 25" ( ,ja tk ~ ) 

Vuosi 

1956 

.1957 

.'1958 

1959 

19'60 

1961 

-'1962 

1963 

. 1964 

1965 

1966 

1967 

1968 

. ientfpainoil ... Tu""öiitipainoil -KetJutettu indeks:t~ 

I 
Suoraan. 
'ulkomail­
ta saa,u ... 
neet 

a. painotettu la p~inotet- n1950tr~lOO 
~atamien- kiin- .tu satami$n 
iöioaik~ tam- kiirul101oaik 
i ... huhtikttm tamml- huhti-

;, 

Vientl- Tuönti- alukset 
~ __ 4 ____ ~p~a_~!n~,~~t~_~ ____ -!~ ___ 

64~66 

20.27 

14 .. 96 

~OG78 

6 .. 49 

1:;.52 

27.77 . 

8.79 

11 .. 23 

23,,92 

13.603) 

41.89 

34 .. 65 

5.04 

6 .. 20 

2$95 

6.84 

1.85 

2 .. 1) 

5 .. 56 -

2 .. 923) 

18 .. 33 

138 

.43 

51 

. }2 

44 

14 

29. 

59 

19 

24 

51 

29 

88 

362 

53 

65 

35 

56 

8 

71 

19 

22 

8 032 

91~ 

9 598 

11 432 

13 '"(95' 

15 554 

14 568 

13 686 

15 375 

16'06"r 

15 WO 

15 035 

8 116 

1 r Vuosina 19~'1-194-9 on satamien painoina käytetty vuoden 1938 painoja. 

2) Vuo.sina 1950-1968' 011 satamien painoina ·käytetty vuoden: 1955 paino·Ja. 

3) Vuosien 1967 Ja 1968 luvirc. on ilmoitettu ilman t;yöpäiväkorjau?3ta. 



Taulukko 26'" Kulvan selluloosan :t\au~atterahti 
(a,vovaunulle" tJ!i>y~i.n vau.m.tlant.e:in.l' 
peltet·tynä) 

I 

133. 

...-.-..... _""_ .. 4~~~"'1 ~~~),~~ 

Perus:rah- Rahti rah- .Rahti peit.ettynä keski ... 

KUljetettava ti 1) titasoi- määrIn 4) 
t.uksen 1) perusraht:t matka aikana 

mk/tenn). mk/tonni mk/tt.m.i'1! 
~"""'" --
Kemi. "" Kaskinen . 26050 20~5(2) 28+00 

Kemi ,1<0 Mä.11tyluo~") 29050 2'~OO2) 31013 

Kemi ... Turku 32 .. 50 25,,5(3) }4,,33 

Oulu ... Kaski.nen 24 0 00 18,,502) 25$33 

Oulu - Mäntyluoto 26$50 23.002) 28,,00 

Oulu.,.. Turku 31 .. 00 25 .. 503) . 32 .. 73 

" 

___ u~""'_._., .. _. __ _ 

1) Ilman peittoa. 

2) A.jalla 1 ... '1" ... 30 .. 4. 
3) .Aja.11a 1 .. 2.; .;.. 31.3. 

4) Vaunulastissa on laskelmissa oletettu olevan keski­
~äärin 15 tonnia selluloosaa. 

I rabtitasol-
tul!;sen aika...,. 

\rul 
mk!t,onni 

21064i:!l 

24.Z"c'!) 

26 .. 903) 

19~532) 

24 ... 272 ) 

26.903) 
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lJ:aulukko 27 La..ivarahteJa kuljetettaessa kuivaa selluloosaa 
Suomesta Lontooseen 

1)- Perusrahti Suomesta 

2) V~a~~..::Th.~hla.!ja. ... sa.ta.mal"yhmästä aJål1a 
15~~. -.)0.9.. matkalisä -edelliseen 

5) . ,ja ajaJ . .la. 1 .. 10 .. .,.14.,5. talvi- .ja matka~ 
lisr:iä 

4) 9EJ.g.:,:.TQr:..rllil~satamar~1hmästä a~falla 
15.5~-30~9. matkalisä. perusrahtiin 

lisää 

'rodel1inen ta.lvilisä: peritään vain" 
Jos on. iilkenne~aJoltuk.Siä· satämaan 
(ei alle TA ja 200Odt't)' 

sh 

89 

4 

7 

5 

6) Pietarsaari-Tol"rdö-Jatamaryhmistä lisää. 
3T~:"':ja 5j'.:r.'ar;t:i.In""' , 10 

7) 

8) Eri t UHn anka.ra:na ,talvena edellin.en 
1 :1 ~>ä vo :l.l11t;tssa. Oulu-Tol"nio-sa ~...maryh ... 
mästJi vi.elä t(';uk~klrunkin ajan . 

--...,..--.......... -
1) H: ~ 10,05 Smk" 

l' 
.' 

3 

,," 
0 

6 

9 

6 

o 

o 

o 

o 

1.) 
HuomautuJ.s~~~ 

45,01 Smk 

2,26 Smk 

tfTalvilisIt on 
siis 3sh 3p eli 

1,6.3 Smk 

HTalvili~äH on 
siis 5sh 6p.el.i 

2,76 Smk 

nT 1 11 .. tt ~ a vi se, 
1,51 Smk 

'Ta! viI isli n 

1,51 Smk 



Taulukko 28. Va.ike:l.den ..jääoloJenI ) esiintyndnen ,ja kestoa.ika 
Itämerellä ~loslna 1880-1968 2) 

TaIvJ, 

I 
Jään eSii,n,tym.isen kesto Bogskärissä 
tai s:1.'tä etelämpänä 

ajalla yhteensä 
I 

-[----; päiviä 

1880/8:- ,. I"' 2~ - IV 28 92 

1882/8:, I II 16 ... IV' 1 44 
i 

1885/86 ,1' 
188T/8~ 

1888/B9 

1891/92, 

1892/93 
1894/95 

1896/97 

1898/99 

1899/00 
1900/01 

1901/02 

19Cf7/08 
1908/09 I 
191)4/15 '1 
1915/16 f 

1916/17 

1921/22 

1922/23 

1923/24 

1,925/26 

192't/?8 

1928/29 

II 21t - III 24 

It 8 - IV '16 

II 16 - III 8, 

II 24... III 24 

! 26 - IV 1'4-

rx 10 ... IV 4 

II 8 - III 24 
II 21j. "" IV 1 ' 

II 7 - IV 16 

II 18 - II! 30 

II 16 - IV 8 

III 16 - III 24 
II 26:-, IV 1 

'IiI 1 ... II! 24 

III 8 - IV 1 
II! 8 ... IV 16 

II 1 - II 24 

TI 24... III 24 
II 22... III 28 

II ,2 - III l' 

III 8 ... III 16 

II 14 - III 20 

Alav. '1) ja 2) kts. saul" .. sivu. 

28 

67 
20 

28 

78 
53, 

44 
36 

68 
40 
51 
8 

34 

23 
24 

39 

23 
28 

34 
27 

8 
34 

135 .. 



'J~aulukko 28.. CJ<l,t;.k .. ) 

TaI vi Jään eSiintymisen h:esto Bogskä.r:!$sä 
tä:t $1 tä e'te 1 ämpäriä 

ajaJIa yht~ensä 

päiviä 
'4. ................. ~_,,~ ... ~~~.....-~~_~,f.:I" t:I!"t"~I1~ 

1 cr~i9/ltO 1 28 - !V 28 89 
191W/41 1 28 .... nr 20 81 

1941/42 I 20 ... IV 26 95 
1946/47' TT 10 "" IV 16 65 

1955/56 IT. 11 ... II! 23 !t,1 

195t/58 111 7 ... III 10 3 

1959/60 I! 23 "" IV 1 ;;r 
1962/63 I! 14 ... 1'V 13 27 

1965/66 II 4 - II! 23 47 

Eri.ttäin kovia ta1vial' jolloin Itämeri on ollut kokonaan Jäässä 

tai siihen on jäänyt vain pieni avoin l{ohta~ ovat olleet vaikeus­

~1är'je$tyksessä seuraavat: 

'l~alvi Jään esiintymisen kesto, pv .. 

1941/42 95 
1892/93 78 

1939/)+0 89 
1880/81 92 
194.6/47 65 
1 94·o11t 1 81. 
1887/88 67 

1955/56 41 

--............ _--....... --
1) Vaikeaksi on määritelty talvi, Jolloin jäätä on eS1.:I,ntyD,yt 
vähintään !tämerell~ Bögskäriin saakka~ 

2) ,Lähde: Risto Jurva - Erkki Palosuo: Die E1swint~r t8So -
1949 1.m !Jicht der Zertanalyse.. Merentutkimuslaitoksen Julkai­
su n:o 169~ Hel.sink1, 1955 'sekä vastaavat merantutkimuslaltok .... 
sestå saadut ta.1via 1956 ... 1968 koskevat tiedot. ' 

136. 



· IVA5 1970 16633.2 
! Suomen 
· Suomen pankin 

taloustieteellisen 
i Kukkonen, Pertti & Tikkanen, 
· Jäänmurtajat ja 

talviliikenne. 

16. BEIKKI U. ELONEN Yri tyksen rahoj;~tr§paä-bn?fen Kysyrihasta--ja-­
tarjonnasta. 1966. 88 s. 

17. TI~O HELELÄ ~nd J.J. PAUNIO Memorandum on Incomes Poliey. 
1967. ,10 s. 

18. KART,:t:JARS Undersökning av efterfrågetrycket. ~967. 119 s. 
19. KARI'PUUMANEN Indeksivaateet valintakohteina. 1968. 186 s. 
20. RICHARD ALAND Sijoituspankki toiminta" Yhdysvalloissa -

The Inyestment Banking Function in the United States. 

1968. 31 s. 
"1' , 

21. TIMO HELELÄ Työns~isaukset ja teolliset suhteet Suomessa 
r 

vuosina 1919 - 1939. 1969. 341 s. 
22. SIRKKA HÄMÄLÄINEN Kotitålouksien säästämiseen vaikuttavis­

ta psykologisista tekijöistä ja niiden mittaamismah­
dollisuuksista. 1969. 177 s. 

23. HEIKKI KOSKENKYLÄ An Evaluat~on of the Predictive Va1ue of 
the Inyestment Survey of the.Bank af Finland, ~nsti­

tute fO':i: Economic ReseC?r~9' ,_, ~969." ,_,~2, s. I 
24 .. , HEIKKI KOSKENKYLÄ ,Suo?1enpank~n,inyestointikyse1yn otantaan 

liittyvistä ongelmista..;: 1970. 71 s. 
25. PERTTI ,KUKKONEN - ESKO TIKKANEN,-- Jäänmurtajat ja talvilii-

kenne. 1970. 135 s. 


