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Veturimiesten liiton historia

”Tilanne ei ole kovin hiivi, mutta koskas se sitd on ollut. Tervetuloa kuitenkin”,
avasi Veturimiesten liiton puheenjohtaja Pekka Oivio yhdistyksen 75. toiminta-
vuoden. Oivion lakonisen toivotuksen takana oli tyéehtosopimusneuvottelujen
pattitilanne: puheenjohtaja kannatti liittokohtaista ratkaisua, mutta jisenistd oli
keskitetyn sopimuksen kannalla. Tulopoliittinen neuvottelumalli oli muotoutu-
misvaiheessa.

Paitsi suhtautumisessa tulopoliittiseen sopimiseen, ammattijirjestd oli
1970-luvun alussa monessa suhteessa uuden aikakauden edessi. Veturimiesten
ensimmdinen pidiluottamusmies oli juuri aloittanut tehtdvissddn ja tydsuoje-
lun erityisvaltuutetun tehtdvin perustaminen oli vireilld. Yksinajoa ja kulunval-
vonnan rakentamista selvittdvit toimikunnat aloittivat pitkikestoisen tyonsi.
Ammattiyhdistysliikettd repinyt hajaannus oli paikattu pari vuotta aikaisemmin.

Seuraavina vuosikymmenini veturinkuljettajan ty6 ja VR tyopaikkana koki-
vat perusteellisen muutoksen. Hoyrystd siirryttiin dieseliin ja sahkoon, yksinajo
laajeni ratapihoilta linjaliikenteeseen, tydpaikka muuttui keskusviraston hallitse-
masta liikelaitoksesta osakeyhtioksi ja markkinaehtoinen kilpailu raideliikenteessd
avautui vihitellen.

Tissid kirjassa tarkastellaan Suomen raideliikenteen ja ammattiyhdistysliikkeen
muutosta Veturimiesten liiton nikokulmasta. Tutkimuksen kantavana teemana
on vastata kysymyksiin siitd, miten ammattiliitco on pyrkinyt ja pystynyt vas-
taamaan muutospaineisiin ja minkilaisen jiljen liitto on jittdnyt raideliikenteen
historiaan.

Veturimiesten ja -naisten historiaa

Veturimiesten liitto on Suomen vanhimpia ammattikuntaisia liittoja. Vuonna
2018 tuli kuluneeksi 120 vuotta siitd, kun joukko rautatieldisid kokoontui perus-
tamaan Suomen Kuljettaja- ja Limmittdjayhdistystd. Vuosi 2018 on merkittavi
myds siksi, ettd tind vuonna Veturimiesten liiton pitkd historia ammattikuntaise-
na jirjestdnd paittyy, kun vuoden 2019 alusta toimintansa aloittaa uusi, veturin-
kuljettajien ja Rautatievirkamiesliiton muodostama jirjesto, Rautatiealan Unioni.
Yksi historia on tullut paitepisteeseensi.

Pitkd itseniisyys kertoo poikkeuksellisesta ammattiylpeydestd ja -identiteetista.
Ylpeytti omasta tyostd osoittaa sekin, ettd veturimiehet ovat aina kunnioitta-
neet omaa historiaansa ja dokumentoineet sitd ahkerasti. Ensimmiinen, Suomen
Kuljettaja- ja Limmittdjayhdistystd sekd Veturimiesyhdistystd koskeva historia
ilmestyi vuonna 1930 J. D. Saarisen ja Edvin Langholman kirjoittamana.

Liiton 75-vuotisjuhliin vuonna 1973 tilattiin historia tyonvienliikkeen vete-
raanilta, toimittaja Hugo L. Mikiseltd. Mikisen ty julkaistiin lopulta Veturimies-



lehden artikkeleina ja uudeksi kirjoittajaksi valikoitui valtiotieteiden kandidaatti
Pauli Kettunen ja nopeasti valmistunut tyd Anoen, taistellen, neuvotellen (1976)
arvioitiin poikkeuksellisen korkealuokkaiseksi. Professori Hannu Soikkanen totesi
teoksen olevan eriitd parhaita tydvienliikkeen historioita ja ehdottomasti paras
sotien jilkeen julkaistu. — Melkoinen vertailukohta nyt Kisilld olevalle teoksel-
le. Pauli Kettusen kirja on siilyttinyt arvonsa ja siksi tdssd kirjassa pddpaino on
1960-luvun jalkeisissd tapahtumissa.

Liiton 80-vuotisjuhlan kunniaksi julkaistiin veturimiehen ammattikuvan
muutosta 1920-luvulta 1960-luvulle tarkastellut Tapani Mehtosen tutkimus
Veturimiehen ammattikuva (1988). Liiton tdyttiessd sata vuotta kokosivat puheen-
johtajat Heikki Nurmi ja Markku Hannola, paisihteeri Timo Tanner, tydsuojelun
erityisvaltuutettu Veikko Savolainen ja toimittaja Risto Holopainen kirjan Vastuuta
ja vetovoimaa (1998). Vuosikymmenten mittaan osastot ovat julkaisseet omat
historiansa, samoin Veturimiesten avustuskassa (1972). Veturimiesperinnettd on
tallennettu jo 1950-luvulla Yrj6 Salon toimittamaan Veturimieskaskuja (1950)
sekd Veturimies-lehden toimittajan Risto Holopaisen liiton 110-vuotisjuhliin
kokoamaan Erupdidssi veturimieher -kirjaan (2008).

Vuonna 1976 julkaistun historian nimi Anoen, taistellen, neuvotellen valit-
tiin kilpailun tuloksena; voittaneen ehdotuksen teki veturinkuljettaja Mauno
Tahvonen Rovaniemeltd. Kisilli olevan kirjan nimen takana on Veturimies-
lehden toimittaja Markku Vauhkonen. Jos veturimiesten jérjestotoiminta oli
ensimmiisen kahdeksankymmenen vuoden aikana anomista, taistelua ja neuvot-
telua, kuvaavat yhteistyd, neuvottelu ja oma tahto jirjestén toimintaa viimeksi
kuluneena neljini vuosikymmeneni.

Veturimiesten liiton historia on myds veturinaisten historiaa. Ensimmainen
nainen aloitti kuljettajakurssilla vuonna 2001. Historiassa puhutaan titd ennen
veturimiehistd, mutta 2000-luvun osalta kiytetddn kuljettaja-nimitysti.

Veturinkuljettajien ammattiyhdistystoiminnan tutkiminen on ollut antoisaa —
paitsi ammattikunnasta, tutkimus kertoo suomalaisen ammattiyhdistysliikkeen,
yhteiskunnan ja tyon historiasta.

Hakaniemessi keviilld 2018
Eemeli Hakokongis

Seuraava aukeama: Ensimmaéinen veturi kulki Helsingin ja Fredriksbergin
vélin vuonna 1861. Kuvassa veturi ylittédmasséa rautatietd Té66l6n- ja
Elgintarhanlahden vélilla vuonna 1893. Kuva: Daniel Nyblin/Helsingin
kaupunginmuseo.
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Veturimiesten ammattikunta syntyy

Rautatielitkenne Suomessa alkoi virallisesti
vuonna 1862 kun ratayhteys Helsingin ja
Himeenlinnan vililld avattiin. Neljd brit-
tildisvalmisteista veturia oli saapunut maa-
han jo pari vuotta aikaisemmin ja elokuussa
1861 ensimmiinen "hdyryvaunu” oli kul-
kenut Helsingin ja Fredriksbergin (Pasilan)
vililld. Kuljettajana toimi insind6ri Gustaf
Térnudd ja “matkalla lisddntyi rohkeus ja
luottamus, niin ettd lopuksi kiidettiin 6
penik. nopeudella tunnissa. Todistettu siis
oli, ettd rautatie oli kulettavassa kunnossa
ja ettd veturi oli kelvollinen”.!

Seuraavina vuosina tilattiin Britanniasta
vield neljd uutta veturia. Veturitilaus sisilsi
my0s opastuksen niiden kiyttoon. Kaksi
englantilaista veturinkuljettajaa siirsivit
tietotaitonsa neljille suomalaiselle: G.
Hagelin, E. Lindroos, G. Lonnberg ja O.
Westerberg olivat suomalaiset veturimie-
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het jotka loivat pohjan uuden ammatti-
kunnan muodostumiselle.

Seuraavina vuosina ja vuosikymmenini
Suomen rataverkosto kasvoi nopeasti: vuo-
sina 1869-1875 avattiin liikenteelle 554
kilometrid rataa ja vuosina 1876-1894
vield 1556 kilometrid lisid. Raideliikenne
monipuolistui kun kesilli 1886 kiyn-
nistyi piikaupunkiseudun lihiliikenne
Oulunkyldn, Pukinmiden ja Malmin huvi-
layhdyskuntien kesdasukkaiden kuljetuk-
seen tarkoitetuilla junavuoroilla.?

Uusille radoille oli hankittava lisdd vetu-
reita ja veturinkuljettajia. Rautatielaitos
omisti 1800-luvun lopulla jo 191 vetu-
ria ja tyollisti 640 veturimiesti. Suomen
itsendistymiseen, vuoteen 1917, mennessi
veturien maird oli kohonnut 560:een ja
veturimiesten luku 1800:aan.



Kuljettaja- ja
Lammittajayhdistyksen
perustaminen

Rautatielaitoksen laajentuminen ja
kehittyvd ty6vienaate kasvattivat rauta-
tieldisten halua jirjestdytyneeseen yhrteis-
toimintaan. Valtionrautatiet oli luonteel-
taan hierarkkinen ja eri ammattiryhmit
toimivat mieluimmin omassa piirissddn.
Ammattikuntahenki toimi pontimena niin
rautatievirkamiesten, veturimiesten kuin
konduktdérien jirjestdytymiselle. Vuonna
1876 joukko kuljettajia kokoontui yhteen
keskustelemaan yotyén korvaamisesta,
vaaterahasta, tyoajasta sekd ammatin pite-

vyysvaatimuksista. Varsinaista yhdistystd ei
vield perustettu, mutta kuljettajat padttivit
jatkaa kokouksia vuosittain.’?

Vuonna 1889 perustettiin Rautatien
Henkilokunnan Yhdistys, jonka sihteeri-
nd toimi kuljettaja K. Johansson ja johto-
kuntaan kuuluivat kuljettajat T. Silvan ja
G. Hagelin. Yhdistyksen tavoitteena oli
“poistaa epikohtia sekd valvoa rautatien
ja sen palvelijakunnan oikeuksia ja etu-
ja’. Osa veturinkuljettajista liittyi timin
yhdistyksen jiseniksi ja Hagelin — yksi
ensimmaisistd suomalaisista kuljettajista
— toimi myShemmin yhdistyksen puheen-
johtajana.*

Veturi Helsingin rautatieaseman ratapihalla. Kuvassa on A7-sarjan veturi
n:o 231. Tdmé on paras sdilynyt valokuva kyseisesté mallista. Veturin

on valmistanut Sveitsildinen veturitehdas Schweizerische Lokomotiv-

und Mascinenfabrik, Winterthur vuonna 1898. Veturi on viimeinen

Valtionrautateille valmistunut A-sarjan veturi, joilla rautatielilkenne Suomessa
aloitettiin 1862. Veturi oli sijoitettuna Helsingin varikolle 1898-1906 ja Pasilan
vudelle varikolle 1907-1909. Veturi hylattiin tarpeettomana Viipurin varikolta
vuonna 1932. Kuva: Helsingin kaupunginmuseo.




Ensimmadisté "héyryvaunua” Suomessa
kuljettanut insind6ri Gustaf Térnudd valvoi
Helsingin-H&meenlinnan -radan seka
rautatien korjauspajan rakentamisen.
Térnudd toimi mydhemmin Venégialla

Vaikka veturimichilli oli Henkilo-
kunnan Yhdistyksessi sananvaltaa, oli
omien tavoitteiden tehokas ajaminen
toisten ammattiryhmien kanssa hanka-
laa. Veturinkuljettajien sosiaalinen asema
oli verraten hyvi ja tyopaikka varma, eiki
liittoutuminen alemmassa asemassa ole-
vien rautatieldisten kanssa siksi houkutel-
lut.’> Ruotsin rautatielld veturimichet olivat
perustaneet oman yhdistyksen 1890-luvun
alussa. Suomalaiset veturimiehet pyysivit
naapurimaan ammattitovereilta neuvoja
sidntojen laatimiseksi omalle yhdistyksel-
le.

Vuonna 1898 ryhmid veturimie-
hid Pietarista, Viipurista, Kaipiaisista,
Lahdesta, Riihimieltd, Hyvinkiiled,
Hankoniemestd, Helsingistd, Toijalasta
ja Turusta kokoontui perustamaan omaa
jarjestod. Rautatiehallitus vastusti ajatusta,
mutta senaatti vahvisti Suomen Kuljettaja-
ja Limmittdjayhdistyksen (SKLY) sddn-
not ja jirjestd sai aloittaa toimintansa.®
Yhdistyksen ensimmaiiseksi puheenjoh-
tajaksi valittiin viipurilainen kuljettaja
Tuomas Humaloja.
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ratainsinéérina ja johti Viipurin konepajaa.
Kuva: Tuntematon/ Kansallismuseo.

Yhdistys etsii
paikkaansa
yhteiskunnassa

Vaikka tyonantaja ei halunnut tukea vetu-
rimiesten jdrjestdytymistd, voi Kuljettaja- ja
Lammittdjayhdistyksen toiminnan katsoa
edustaneen rauhanomaista wrightildistd
tyovienliikettd: sen toiminta ei lietsonut
ristiriitaa jdsenten ja tydnantajan vilille,
eikd jirjestd ottanut aktiivisesti osaa poli-
tiikkaan. Valtaosa veturimiesten tekemisti
anomuksista liittyi teknisiin kysymyksiin:
huonolaatuiset polttopuut ja vedenotto-
laitteiden viat aiheuttivat parannustarpeita
koko hoyryveturiajan.
Vuonna 1917 veturimichet vaativat, ettd
heitd kuultaisiin kun uusia vetureita suun-
nitellaan.” Toisaalta yhdistys tavoitteli tyén
jarjestelyyn ja tydoloihin liittyvid paran-
nuksia: jo 1900-luvun alussa oltiin tyyty-
mittdmid ajovuoroihin ja lepohuoneiden
kuntoon — nimi kaksi seikkaa nousivat
edunvalvonnassa toistuvasti esiin my®-
hemminkin.®

SKLY:n  edeltdja  Rautatien
Henkilokunnan Yhdistys (vuodesta 1897
Suomen Rautatieldisyhdistys) irtisanou-
tui sosialismista eiki liittynyt my6skdin
tyovienyhdistykseen.” Myos Kuljettaja- ja
Limmittdjayhdistys linjasi tavoitteensa
korostetun epidpoliittisiksi: yhdistyksen
tavoitteena oli edistdd jisenistdnsi hyvin-
vointia ja tyoympiriston kehittymistd,
mutta vain niissd rajoissa, jotka korkea
rautatichallitus sille my6nsi. Veturimiehet
eivit kuitenkaan onnistuneet pysyttele-



Suomen Kuljettaja- ja
Lammittdjayhdistyksen

ensimmdinen puheenjohtaja
Tuomas Humaloja Viipurista.

Kuva: Rautatiemuseo.

miin ulkopuolella 1910-luvun poliittises-
ta kuohunnasta.

Vuoden 1905 suurlakko osoitti rauta-
tieldisille kuinka suurta valtaa he saattoi-
vat halutessaan kiyttdd vastatessaan kul-
jetuslaitoksen toiminnasta. Ilman heitd
litkkenne pysahtyi ja siksi suorittavan tyon
tekijoilld oli oikeus anomusten sijaan vaa-
tia parannuksia. Rautatieldiset joutuivat
mukaan suurlakon tapahtumiin, halusivat
he sitd tai eivit. Rautatie toimi viylini,
jota pitkin lakkoliikehdintd levisi Pietarista
Helsinkiin ja sitten muualle Suomeen.
Veturimiehet osallistuivat lakkoon muiden
joukossa.'

Lakon alkaessa SKLY:n keskustoimi-
kunta lahetti varikoille tiedotteen, jolla
veturimiehii kiellettiin ottamasta vastaan
kiskyja muilta kuin lakkotoimikunnilta.
Viliaikaisen rautatichallituksen koneti-
rehtooriksi toimikunta nimitti kuljettaja
Teppo Nikanderin (Hallamiki). Vaikka
suurlakon ensisijaisena tarkoituksena oli
yleisten kansalaisoikeuksien ajaminen,
esittivit veturimiehet oman julkilausu-
man, jossa vaadittiin VR:n ohjesddntojen
uudistamista ja mielivaltaisen kurinpidon
lopettamista.!

Esivallalle kuuliaisia kuljettajia lakkoi-
lu arvelutti ja yhdistys joutui selvittimain
poliittista suuntaansa: "Mitd valtiollista
puoluetta veturimiehisté yhdistyneeni
kannattaa tahi sopiiko veturimichiston
ensinkdin ottaa osaa valtiolliseen politiik-
kaan?”. Ainestyksen jilkeen keskustoimi-
kunta julisti yhdistyksen antavan tiyden
tukensa tyovien sosialidemokraattiselle

puolueelle. Julkilausuma hyviksyttiin sel-
vin numeroin, mutta se heritti jasenistdssd
myds erimielisyyttd.'

Tyovdenyhdistykset  ja -komi-
teat perustivat vuonna 1907 Suomen
Ammattijirjeston (SAJ). Jarjestd korosti
ammatillisen ja poliittisen tyovienliik-
keen tasavertaisuutta, kannatti luok-
kataistelua ja solmi liheiset suhteet
Sosialidemokraattiseen puolueeseen.’?
Rautatieldisistd SAJ:n jdseniksi liittyivit
Rautatietyontekijdin liicto (1910) seki
Rautatieldisten Liitto (1917).

Vaikka Kuljettaja- ja Limmittdjdyhdistys
oli paittinyt antaa tukensa sosiaalidemo-
kraateille, harkitsi se Ammattijirjestén
jasenyyttd pitkdan: luokkataistelu oli vetu-
rimichille ongelmallinen tavoite, silld he
eivit kokeneet kuuluvansa puhtaasti tyo-
ldisiin, mutta eivit myoskddn ylempiin
virkamiehiin. Rautatievirkamiesyhdistys
oli perustuslaillinen, Rautatieldisyhdistys
suomettarelainen, Konduktdoriyhdistys
porvarillinen ja Rautatieldisten Liitto vah-
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Vuoden 1905 yleislakon aikana hierarkia rautatielaitoksessa mullistui
hetkeksi kun lakkokomitea otti rautatiehallitukselta maardgysvallan.
Kuvassa "Tampereen Weturimiehisté 9/11 1905 Suurlakon aikana”.

Kuva: Rautatiemuseo.

vasti sosiaalidemokraattinen. SKLY sijaitsi
poliittisesti kaikkien edelld mainittujen
vilimaastossa.'

Yksittiiset veturimichet osallistuivat kui-
tenkin innokkaasti poliittiseen vaikuttami-
seen. Veturinkuljettaja Antti Himaildinen
Kuopion lddnin itdisestd vaalipiiristd
valittiin ensimmiisissi eduskuntavaaleis-
sa sosiaalidemokraattisen eduskuntaryh-
min edustajaksi.”® Sosiaalidemokraatit
saivat toisenkin veturimiesedustajan kun
Konstantin Lindqvist nousi eduskuntaan
Kuopion lintisestd vaalipiiristd vuon-
na 1917. Samana vuonna hinet valittiin
Kuljettaja- ja Lammittdjiyhdistyksen
puheenjohtajaksi.

Luonnehdinnan mukaan Lindqvist oli
“veturimiesjirjeston selvipiirteisimpid
sosialisteja”. Myos yhdistyksen sihteeri
ja Veturimies-lehden toimittaja, maiste-
ri Karl Mannelin oli samoilla poliittisilla
linjoilla. Vaikka luokkataistelu ei vieli-
kiin ollut veturimieskunnan paillim-
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miisend tavoitteena, liittyi SKLY Suomen
Ammattijirjeston jaseneksi kevialld 1917.
Kuljettaja- ja Limmittdjayhdistyksen nimi
muuttui muotoon Suomen Veturimiesten
Liitto.

Liiton toimihenkilét ja
osastot vuoteen 1918

Vuonna 1898 perustettu yhdistys saavut-
ti nopeasti ammattikunnan suosion: yli
puolet rautateilld palvelevista veturimie-
histd liictyi oitis sen jaseneksi.'® Kuljettaja-
ja Limmitcdjayhdistyksen perustamisen
jilkeen veturimichet alkoivat jirjestdytyd
my&s paikallistasolla. Sdintojen mukaan
osaston sai perustaa varikolla, jossa jise-
neksi tuli vihintdin kymmenen vetu-
rimiestd. Jo jirjestiytymiskokouksessa
yhdistyksen keskustoimikunta vahvisti 16
osaston perustamisen.



Suomen Kujjassajy
kouksassy s Limminyjy.
hllhkm-d liﬂllhnt;

Suomen Kuljettaja- ja Lammittajdyhdistys osallistui vuoden 1905
suurlakkoon kansalaisoikeuksien saamiseksi, mutta myds tyénantajan
mielivaltaisten kdytdntdjen muuttamiseksi. Kuvan ilmoituksessa yhdistyksen
keskustoimikunta julistaa lakon veturimiesten osalta pééttyneeksi.
Esimerkiksi Jyvaskyléssé veturimiehet suhtautuivat lakkoon niin vakavasti,
etté he jatkoivat sité varmuuden vuoksi vielé muutamia tunteja
paattymisilmoituksen jalkeen. Kuva: Rautatiemuseo.

Vuonna 1917 mukaan hyviksyttiin
my®s yksityisratojen veturimiehet, jolloin
osastojen midrd nousi kahteenkymme-
neen: Pietari, Mikkeli, Kuopio, Viipuri,
Kouvola, Oulu, Helsinki, Hankoniemi,
Turku, Riihimiki, Toijala, Sortavala,
Seindjoki, Nikolainkaupunki (Vaasa),
Jyviskyld, Tampere, Lahti, Karjaa, Loviisa
ja Rauma muodostivat yhdistyksen paikal-
liset osastot.'” Jokaisella osastolla oli joh-
tokunta ja osastojen kattojirjestond seki
yhdistyksen paitosvallan kiyttdjini toimi
keskustoimikunta. Korkein valta kuului
vuosittain kokoontuvalle vuosikokouksel-
le.’®

Vaikka yhdistyksen toiminta kattoi
koko veturimieskunnan, puheenjohtajien

ja sihteerien vaihtuminen vaikeutti pitké-
janteisen edunvalvontaohjelman muodos-
tumista. Ennen vuotta 1918 yhdistyksel-
14 ehti olla kahdeksan puheenjohtajaa ja
kahdeksan kirjuria. Puheenjohtajina toi-
mivat: Tuomas Humaloja (1899-1901),
Ivar Fomin (1902-1903), Johan Ikonen
(1904-1905), Gustav Bystrom (1906),
Emil Helle (1907-1912), H. J. V. Ahman
(1913-1915), August Valtasaari (1916—
1917) sekd Konstantin Lindqvist (1917-
1918).

Puheenjohtajina toimineet veturimie-
het kuuluivat rautateiden ammattiyhdis-
tystoiminnan edellikivijoihin, esimerkiksi
Humaloja ja Bystrom olivat Kuljettaja- ja
Limmittdjayhdistyksen perustajajisenii.
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SKLY:n ensimmadisen varsinaisen vuosikokouksen osallistujia Kuopiossa
1900. Veturimiesten ja heidén puolisoidensa pukeutuminen osoittaa
ammattikunnan suhteellisen korkeaa asemaa rautatielaitoksen
hierarkiassa. Kuva: Veturimiesten liitto.

Bystrom, myShemmin nimeltddan Kydsti
Kylili, oli osaltaan vaikuttamassa myds
kansainvilisen raideliikenteen kehityk-
seen: veturimiestyon myotd Kylild pereh-
tyi héyrykonetekniikkaan ja patentoi
vuonna 1919 Kylild-spreader -suutimen,
jonka sovelluksella saavutettiin myo-
hemmin hdyryveturien nopeusennitys
Britanniassa.
Ammattikuntaidentiteettid ja pysy-
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vyyttd rakennettiin oman lehden kautta.
Eri tydntekijiryhmien yhteinen Rautatie-
lehti ei riittdnyt tdyttdmidn ndicd toivei-
ta ja vuonna 1903 sai alkunsa, yhdessi
Suomen Koneenkiyttdjiyhdistyksen
kanssa, Aikakauslehti Koneenkiyttdjille ja
Veturimichille Suomessa.

Kun veturimiesten ammattitekniset ja
sosiaaliset kysymykset erosivat héyrylaivo-
jen limmittdjien arjesta, alkoi Kuljettaja-



ja Limmittdjayhdistys vuonna 1909 jul-
kaista omaa, kuukausittain ilmestyvii
kaksikielistd aikakauslehted Veturimies
— Lokomotivmannen. Lehti kustannettiin
padasiassa osastojen kerddmien ilmoitus-
ten tuotoilla. Lehden ensimmiinen toi-
mittaja vuosina 1909-1914 oli kuljettaja
Ivar Fomin Turun varikolta."” Fominia
seurasi toimittajana vuosina 1914-1918
Karl Mannelin. Lehden sisdlto muodostui
hyvin asiapitoiseksi. Artikkelit kisitteli-
vit rautatietekniikkaa ja uusia keksintoja,
mutta Mannelinin kaudella my®s politiik-
ka sai palstatilaa.

Veturimiehet
sisallissodassa

Vuoden 1917 kiristyvd ilmapiiri jakoi
veturimieskunnan eri leireihin. Osa nuo-
remmista ja eritoten liiton uusi johto
katsoivat, ettd veturimiesten oli osallis-
tuttava yhteiskunnallisen muutoksen vaa-
timiseen yhdessi muun tyovieston kans-
sa. Veturinkuljettaja Hugo Jalava auttoi
V. 1. Leninin pakenemaan Pietarista ja
kuljettaja Arthur Blomqvist majoitti tule-
van vallankumousjohtajan kotiinsa syksyl-
14 1917.

Liiton pitkdaikaiset toimijat ja entiset
puheenjohtajat olivat kuitenkin lojaale-
ja vallitsevalle yhteiskuntajirjestykselle ja
rautatichallitukselle. Kahtiajako ilmeni
vuoden 1917 Veturimies-lehden viimeises-
td numerosta — timin jilkeen lehden jul-
kaiseminen katkesi lihes neljaksi vuodeksi.

Veturimiesten liiton osastoille osoit-
tamassaan kirjoituksessa ”Taktiikkamme
suurlakon jilkeen” Konstantin Lindqvist ja
Karl Mannelin vaativat, etti rautatichalli-
tus oli "kansanvaltaistettava’ perustamalla
sinne rautatieldisjirjestdjen neuvosto, jolle
annettaisiin kurinpito- ja nimitysoikeus.
Kirjoittajat myonsivit, ettei tavoitetta ollut

Konstantin Lindqvist (ent. Kraft)
oli Suomen Veturimiesten
Liiton puheenjohtaja ja
kansanvaltuuskunnan
liikenneasiain valtuutettu
siséllissodan aikana. Lindqvist
sai surmansa Pietarissa

pari vuotta sodan jélkeen.
Kuva: Veturimiesten liitto.

ehditty kisitelld liitossa “missddn yleisessd
kokouksessa” vaan se oli keskustoimikun-
nan, allekirjoittaneiden, ajatuksista lihtoi-
sin. Vaikka kirjoittajat jdttivdt asian osas-
tojen harkintaan, ilmenee kirjoituksesta,
ettd keskustoimikunta ohjasi ammattikun-
tayhdistystd suuntaan, jota kaikki jisenet
eivit hyviksyneet.”” Tammikuussa 1918
neljikymmenti veturimiesté irtisanoutui
Lindqvistin sosialistisesta linjasta ja vaati
muutoksia liiton toimintaan.

Pian kannanoton jilkeen kansan jakau-
tuminen puhkesi avoimeksi sodaksi.
Punainen kansanvaltuuskunta asetti rau-
tatiehallituksen tilalle rautatieneuvoston,
jonka puheenjohtajana toimi kondukt56-
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Veturinkuljettaja Hugo Jalava

- salakuljetti [dmmittajaksi

: naamioituneen V. |. Leninin Pietarista
Suomeen ja takaisin syksylla

1917. Yuonna 1979 tapahtuman
muistoksi julkaistiin Neuvostoliitossa
postimerkki, jossa on Leninin ja
Jalavan liséksi kuvattu suomalainen
punakaartin johtaja Eino Rahja.
Kuva: Wikimedia Commons.
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ri Artturi Sivenius ja varapuheenjohtajana
veturinkuljettaja Antti Myrsky. Ylimmaksi
liikenneasioiden valtuutetuksi nimitet-
tiin Kuljettaja- ja Limmittdjayhdistyksen
puheenjohtaja Konstantin Lindqvist.

Rautateilld oli keskeinen osa sisillisso-
dan tapahtumissa. Junilla liikkuivat sodan
molemmat osapuolet, niin punaiset kuin
valkoiset. Jo sodan toisena piivini saivat
surmansa ensimmdiset veturimichet kun
suojeluskuntalaiset suistivat Ylistarossa
raiteilta sotilasjunaksi luullun postijunan
ja kuljettaja Erik Bertlin sekd lammitcdjd
Otto Merisaari menehtyivit veturin alle.
Rautateitd hyodyntineistd punapiillikois-
td kuuluisiksi tulivat etenkin Rahjan vel-
jekset, joista Jaakko Rahja toimi punaisen
rautatiehallituksen koneosaston piillikks-
ni.

Punaiset pyrkivit ratkaisemaan Eteld-
Suomen varuste- ja ruokahuollon juna-
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kuljetuksilla Vendjiled. Nima kuljetuk-
set tunnettiin myShemmin nimilld suuri
viljajuna ja suuri asejuna. Eino ja Jukka
Rahjan johtama junasaattue toi sodan
alkuvaiheissa Pietarista kivdireiti, kone-
kivaireitd, kenttitykkejd ja patruunoita
punaisten joukoille. Juna kulki Viipurin,
Kouvolan ja Lahden kautta Helsinkiin,
josta se jatkoi Himeenlinnan ja Toijalan
kautta Tampereelle. Aseet ja patruunat
jaettiin junasta paikallisille punakaarteille.
Jaakko Rahjan johdolla kolme junaa lih-
ti Siperiaan hakemaan Leninin lupaamia
neljai sataa vaunullista viljaa. Liki neljin
tuhannen kilometrin ajon jilkeen vain
veturinkuljettaja H. J. W. Ahmanin kul-
jettama juna pdisi palaamaan Suomeen.!

Pohjois-Suomessa punaisten yritys
Oulun—Rovaniemen radan hyddyntimi-
sestd epdonnistui, kun valkoiset ylldttivit
2. helmikuuta kidydyssi Tervolan taiste-
lussa punakaartin pohjoiseen matkanneen
junan. Vastaavien viijytysten torjumiseksi
molemmat osapuolet varustivat haltuunsa
jddneissd konepajoissa panssarijunia. Eino
Rahja johti kahta panssarijunaa Lempiilin
rintamalla ja Helsingin punaisen komppa-
nian paillikko Mikko Kokko matkasi hir-
silld ja hiekkasikeilld suojatulla veturilla
valkoisten linjojen ldpi Messukyldan maa-
liskuussa 1918.% Huhtikuussa saksalaiset
tuhosivat Riithimien asemalla rijihdysai-



Fredriksbergin (Pasilan) konepajalla valmistettu punaisten panssarijuna no. 3. jai
Tampereen valtauksen jélkeen valkoisille. Kuva: Veturimiesten liitto.

neita sisiltdneen punaisten panssarijunan.
Rijahdys havitti ratapihaa ja lamaannutti
punaisten huoltokuljetuksia.

Sodan seurauksena rautateiden kalusto
koki menetyksid; Vendjille jii kaikkiaan
58 veturia, lisdksi sodassa tuhoutui kaksi
matkustajajunaveturia ja kymmenkunta
tavarajunaveturia. Rataverkko koki mel-
koisia vaurioita, silli molemmat osapuo-
let tuhosivat siltoja ja kiskotuksia estdik-
seen toisen junakuljetusten etenemisen.
Liikenneasiainvaltuutettu Lindqvist
pakeni sodan loppuvaiheessa Venijille ja
toimi sielli SKP:n palveluksessa, mutta
kuoli kommunistien vélienselvittelyssi jo
vuonna 1920. Leninid avustanut kuljettaja
Hugo Jalava toimi pitkdin Kommunistisen

puolueen tehtivissd ja rautatichallinnossa
Neuvostoliitossa.

Veturimiesten liitto
lakkautetaan

Tammikuussa 1918 syttynyt sisillissota
jatti veturimiesten ammattikunnan him-
mennyksen tilaan. Kun tapahtumia lop-
puvuodesta selvitettiin, havaittiin, ettd osa
eteldiseen Suomeen jddneistd veturimiehis-
td oli vapaachtoisesti avustanut punakaar-
tien kuljetuksia. Esimerkiksi Tampereella
veturinkuljettajat olivat aluksi kieltdyty-
neet sotatarvikejunien ajamisesta, mutta
pyortineet padtoksensd sodan aikana. Osa
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koki tiyttineensi virkavelvollisuutensa
jatkaessaan arkisia toitddn. Niin kertoa
muiden muassa suuren viljajunan kuljet-
taja Ahman, joka katsoi punaisten tai val-
koisten sijaan edustavansa vain kristittyji
rautatieldisia.

Valtiovallan silmissi sosialististen vetu-
rimiesten, etenkin kansanvaltuutettu
Lindqyvistin vallankumouksellinen toimin-
ta teki Veturimiesten liiton yksiselitteises-
ti epiluotettavaksi jirjestoksi. Suurlakon
jalkeen rautatichallitus oli Suomen
Ammattijirjeston vilitykselld suostunut
kirjoittamaan sitoumuksen, ettei lakkoon
osallistuneita rautatieldisia rangaistu.
Keviailld 1918 sovittelu ei ollut kuuloon:
rautatichallitus esitti senaatille Suomen
Veturimiesten Liiton sekd Rautatieldisten
Liiton lakkauttamista.

Rautatieliisjirjestot lakkautettiin ja val-

Sisdllissodan jdlkeen Veturimiesten
liitto hajosi kolmeen yhdistykseen.
Sopu syntyi vuonna 1929. Suomen

tionrikosoikeuden jilkiselvittelyissd 141
vakinaista veturinkuljettajaa ja limmit-
tdjdd erotettiin rautateiden palveluksesta.
Yhtd moni sai varoituksen tai alennuksen
tehtdvissi. Rautatieldisten poliittisuus jou-
tui seuraavina vuosina tarkkailun kohteek-
si, vaikka etenkin veturimiesten joukossa
mielipiteet sodan tavoitteista ja oikeutuk-
sesta olivat jakaantuneet.

Kolme
ammattikuntayhdistysté

Tehdikseen selvin pesderon punaisten
kanssa veljeilleisiin virkatovereihin, seki
puhdistaakseen omaa mainettaan, porvaril-
liset kuljettajat perustivat jo syksylld 1918
Suomen Veturinkuljettajayhdistyksen.
Kuljettajat ja limmittdjit, jotka eivit sopi-
neet tai halunneet kuulua porvarilliseen
kuljettajayhdistykseen jirjestdytyivit vuon-
na 1920 Suomen Veturimiesyhdistykseksi.

Veturimiesyhdistys oli kilpailevista
jirjestdistd suositumpi, mutta hajaan-
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Veturimiesten Liiton tunnuksessa

kuvattiin héyryveturi ja rautateiden
tunnus, siipipy6rd. Perustamisvuosi

ajoitettiin vuoteen 1920, jolloin

Suomen Veturimiesyhdistys perustettiin.

Kuva: Rautatiemuseo.

nus verotti kummankin jisenkantaa.
Ruotsinkieliset kuljettajat eivic lisik-
si kokeneet kuuluvansa kumpaan-
kaan edelld mainituista ryhmistd ja
he perustivat oma Finlands Svenska
Lokomotivmannaf6rening -nimisen yhdis-
tyksen (1919). Jarjesté6n kuului noin kak-
sisataa veturimiestd. Ruotsinkielisten vetu-
rimjesten FSLF toimi aina vuoteen 1972.

Vastaavan kaltainen hajaannus vallitsi
myds naapuriliitoissa: porvarillisemmat
rautatieldiset hakivat jirjestotoiminnan
kautta yhteisod keskustelemaan amma-
tillisista asioista, sosialistisemmat halusi-
vat muuttaa koko yhteiskuntajirjestystd.
Konservatiivisemmat halusivat sidilyttad
rautatieldisten vilisen hierarkian ja uudis-



Vuonna 1920
perustetun
Veturimies-
yhdistyksen puuha-
miehid. Istumassa
vasemmalta
katsoen R. Erho,
puheenjohtaja
Heikki Pyhdluoto,
A. Rauta ja

O. Kivivuori.
Takarivisséa
seisomassa
vasemmalta
katsoen

P. Kariranta,

E. Einola,

J. Koivula ja

S. Salmi. Kuva:
Rautatiemuseo.

tusmieliset perustaa teollisuusliittotyyppi-
sen kaikkien rautatieldisten yhteisjirjes-
ton.** — Eridvit nikemykset vaikuttivat
vield vuosikymmenten peristd kun rauta-
teilld keskusteltiin yhteisliittojen mahdol-
lisuuksista.

Suomessa vaikutti  1920-luvul-
la kolme veturimiesten ammatillista
jirjestod. Hajaannus vaikeutti oleelli-
sesti yhteisten asioiden ajamista ja jir-
jestojen voima jii siten suhteellisen
heikoksi. Tyonantaja ei ensi alkuun tun-
nustanut Veturimiesyhdistystd, vaan
kehotti kuljettajia liittyméin porvarilliseen
Kuljettajayhdistykseen.”® Vuonna 1921
julkaistu Veturimies-lehden niytenumero
kertoi ammattikunnan tilasta: “Lihes nel-
jin vuoden ajan ovat veturimichet olleet
ilman omaa ammattilehtei... Ja ennen
kaikkea: veturimichiltd on puuttunut sel-
lainen yhdysside, joka hajallaan olevan
ammattikunnan pitdisi koossa, ettei se
hapuilisi sinne ja tinne”.

Vaikka piikirjoituksessa mainittiin
Veturimiesyhdistyksen pyrkimys palk-

kauksen parantamiseen, miiriteltiin
tavoitteet hyvin epapoliittisiksi: ammat-
tikunnan jisenilld on yhteisid harrastuksia
ajettavana, yhteinen ammattihenki yllapi-
dettdvini ja ... veturimichilld on velvolli-
suuksia sitd laitosta kohtaan, jota he ovat

ryhtyneet palvelemaan.”*

Yhteiskunnallinen tilanne ei tarjonnut
jarjestoille paljon toimintaedellytyksid.
Suomen Tydnantajain Keskusliitto (STK)
kielsi tydnantajaliittoja neuvottelemasta
ammatillisten jirjestdjen kanssa. Toisaalta
valtiovalta pyrki lievittimdin luokkaris-
tiriitoja ja vuonna 1922 saatiin sdddet-
tyd tyosopimus- ja tyosddntdlaki osana
sosiaalista uudistusohjelmaa.”’ Suomen
Ammattijirjeston toiminta kiynnis-
tyi uudelleen joulukuussa 1918 sodassa
sivusta pysytelleiden sosiaalidemokraat-
tien voimin. Tydnantajain Keskusliiton
tiukka linja ja tydvden jakaantuminen
sosiaalidemokraatteihin ja vasemmistoso-
sialisteihin rajoitti SAJ:n toimintakykyd.”®
Karistaakseen kommunistien leiman, mal-
tilliset sosialistit perustivat vuonna 1930
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Suomen Veturimiesyhdistyksen arvovalta kasvoi hajaannuksen jdlkeen
1930-luvulla. Tyélleen omistautunut keskustoimikunta oli térkedssé roolissa.
Péydén daressa vasemmalla: tuntematon, J.D. Saarinen, kansanedustaja Onni
Peltonen ja E. Suonpera. Péydan pddssd puheenjohtaja Heikki Pyhéluoto.
Péydén oikealla puolella sihteeri Aku Valtasaari, tuntematon, O. Arosilta ja

J. Kartila liiton ensimmadisessa toimistossa Maurinkadulla syyskuussa 1935.
Kuva: Rautatiemuseo.

Suomen Ammattiyhdistysten Keskusliiton
(SAK).”

Jyrkkid sosialisteja oli veturimiesten jou-
kossa vihin, silli radikaaleimmat oli ero-
tettu rautateiltd jo kevaalld 1918. Yksi heis-
td, kemildinen kuljettaja Aukusti Koivisto
nousi Suomen sosialistisen tyovienpuo-
lueen kansanedustajaksi vuonna 1922.
Puolue lakkautettiin jo seuraavana vuon-
na, kun sen katsottiin olevan liian liheises-
ti yhteydessi kiellettyyn Kommunistiseen
puolueeseen. Puolueen kannattajat jatkoi-
vat vaikuttamistaan Tyoviden ja pienvilje-
lijiin puolueessa, jonka listoilta eduskun-
taan nousi entinen veturimies Mauritz
Rosenberg vuonna 1924. Rosenberg oli
vield Koivistoa liheisemmaissd yhteydessi
kommunisteihin ja toisen maailmansodan
aikana hin toimi niin sanotun Terijoen
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hallituksen varapuheenjohtajana.
Sisillissotaa seurannut ammattikun-
nan jako heijasti koko yhteiskunnan
poliittista jakautumista, mutta siind mis-
sd ddrioikeiston nousu muualla Suomessa
syvensi kuilua 1930-luvulla, paisivit
veturimiehet keskinidiseen sovintoon
jo 1920-luvun lopulla. Ruotsinkieliset
veturimichet alkoivat sovitella kilpaile-
vien yhdistysten vileji ja vuonna 1929
yli vuosikymmenen kestinyt hajaannus
padctyi kun Kuljettajayhdistys sulautui
Veturimiesyhdistykseen.?® Yhdistys jat-
koi toimintaansa Veturimiesyhdistyksen
nimelld vuoteen 1947, jolloin nimi muu-
tettiin ennen sisdllissotaa hetken kiytossd
ollecksi Suomen Veturimiesten Liitoksi.
Veturimiesten edunvalvonnan kannalta
onnistunut yhdistyminen heijastui liiton



Virkamiesten heikko palkkaus aiheutti jo ennen sotia tyytyméattdmyytté
veturimiesten keskuudessa. Heikki Pyhaluodon johdolla veturimiehet paésivét
kuitenkin neuvottelupoytédn. Kuvassa valtion palkkauskomitean kokous Suomen
Pankin tiloissa vuonna 1939. Péydén pédsséa oikealla puheenjohtaja, Suomen
Pankin edustaja Kaaperi (Gabriel) Kivialho. Péydén déressé vastapdivédn
puheenjohtajasta kansanedustaja John Osterholm, kansanedustaja Viljami
Kalliokoski, kansanedustaja Juho Pilppula, kauppa- ja teollisuusministerién
kansliapaallikké Reino Lehto, kansanedustaja Kalle Soini, péydén vasemmassa
pddssd poliisikomentaja Johan Arajuuri, puolustusministerion kansliapadllikkd
Oiva Olenius, kansanedustajo Amanda Hannula, Veturimiesten liiton
puheenjohtaja Heikki Pyhdluoto, vaihdemies ja kansanedustaja Armas
Paasonen, kansanedustaja August Kuusisto. Puheenjohtajan vasemmalla
puolella kokouksen sihteeri Paavo Kaarna. Kuva: Rautatiemuseo.

koko toimintaan seuraavina vuosikymme-
nind. Vuoden 1934 lopulla rautateilli pal-
veli 2391 kuljettajaa ja limmittdjad, joista
2000 kuului yhdistykseen. Yli kahdeksan-
kymmentiprosenttinen jirjestdytymisaste
antoi yhdistykselle jilleen itseluottamusta
esittdd vaatimuksia.’' Taloudellinen nou-
sukausi ja sosiaalidemokraattien vaali-
menestys antoivat koko tyovienliikkeelle
uutta intoa, joka huipentui tammikuussa
1940 tapahtuneeseen tydntekijoiden jir-
jestdytymisoikeuden tunnustamiseen.

Veturimiesyhdistyksen painoarvo ja
kasvava asiantuntemus nikyi siini, ettd
vuonna 1938 asetetun virkamiesten palk-
koja tarkastelleen komitean ainoa tyon-
tekijipuolta edustanut jisen oli veturin-
kuljettaja Heikki Pyhiluoto.”” Samana
vuonna veturinkuljettaja-kansanedustaja
Onni Peltonen yhdessi muiden sosiaa-
lidemokraattisten edustajien kanssa teki
eduskunnassa aloitteen virkamiesten neu-
votteluoikeudesta. Ruotsin mallin mukai-
sesta neuvotteluoikeudesta valtiotyénan-
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tajan kanssa oli yhdistyksessd keskusteltu
1930-luvun puolivilisti lahtien.?

Veturimiehet talvi- ja
jatkosodassa

Rautatiet muodostivat talvisodassa
Suomen armeijan keskeisen kuljetusmuo-
don Sodan alla kuljetusten jirjestimisestd
vastasi kolme tahoa: kulkulaitosministerio,
syyskuussa 1939 perustettu kansanhuolto-
ministerio ja liikekannallepanosta lihtien
lisiksi paimajan huolto-osasto. Sodan
aikana rautatichallituksen johto hajautet-
tiin Helsinkiin ja Pieksimielle mika vai-
keutti raideliikenteen hallintaa. Piimaja
oli tyytymiton rautatichallituksen toi-
mintaan. Liikenne radoilla oli talvisodan
loppuvaiheissa epdjirjestyksessd ja uhka

rintaman huollon katkeamisesta vaikutti
sithen, ettd Mannerheim kiirehti rauhan
solmimista.**

Vilirauhan aikana pidimajan huol-
to-osaston johtajan Harald Roosin johdolla
valmistui uusi ohjesddntd Rautatieliikenne
sodan aikana ja sotarautatiemuodostelmar
(1941). Komitea ehdotti, ettd pidmajaan
perustettaisiin  huolto-osaston rinnalle
rautatieosasto, joka vastaisi rataverkon
kunnosta, aikataulujen laatimisesta seki
ratojen ilmatorjunnan jirjestimisestd.’
Ratapihoilla ja asemilla sota-ajan junalii-
kenteestd vastasivat rautatieupseerit, jotka
olivat pidasiassa tehtiviin kurssitettuja
liikennevirkamiehii. Heiddn tehtdvindin
oli ratkaista sotilas-, tavara- ja henkil-
liikenteen yhteensovittamisen tuottamat
kiytinnon ongelmat radoilla, jotka olivat
jatkuvasti ylikuormitettuja ja ruuhkaantu-

lImahydkkéykset olivat uhka myés rautatieliikenteelle. Naamioitu veturi
Suojdrvelld elokuussa 1941. Kuva: Ylikersantti E. Suutari/ SA- Kuva.
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Sota-aika oli raskas sekd rintamalla ettd sen takana palvelleille veturimiehille.
Yhteensé 105 veturimiestd sai surmansa virantoimituksessa, rintamalla

tai junaonnettomuuksissa. Kuvassa ofilasasuiset lammittajé ja kuljettaja
héyryveturin ohjaamossa.. Kuva: Sotilasvirkailija Esko Téyri/SA-Kuva.




Vasemmalla panssarijuna radankorjausjunaa suojaamassa ltd-Karjalassa.
Mukana vallatun venéléisen panssarijunan tykki-vaunu. Oikealla suomalainen
panssarijuna ja veturi nro: 884 Karhumdessa talvella 1942. Héyryveturin savu
ohjattiin putkea pitkin veturin taakse, jotta se ei olisi paljastanut junaa.

Kuvat: Veturimies-lehti.

neita.*®

Useimmat kuljettajankoulutuksen
saaneista veturimichistd jatkoivat tyos-
sadn kuljettaen siviili- ja sotatarvikeju-
nia. Limmittdjistd oli pulaa, silli osa
tilapdiselldi vakanssilla rautateilld tyos-
kennelleistd komennettiin rintamalle.
Tyovelvollisuuslain nojalla alle 60-vuotiaat
elikkeelle jadneet kuljettajat ja limmittdjit
kutsuttiin takaisin t6ihin.

Sota-aika toi omat riskinsi raideliiken-
teeseen. Ilmapommitusten pelossa junat
liikkuivat pimennettyind ja opastelyhdyt
oli himmennetty. Tydaikamidriyksid ei
voitu noudattaa ja tydvuorot venyivit
usein yli-inhimillisen pitkiksi. Niiden
tekijoiden yhteisvaikutuksesta junaon-
nettomuuksien miird kasvoi. Talvisodan
aikana onnettomuuksissa menehtyi kah-
deksan veturimiestd.”

Kuten vuonna 1918, muutamia vetu-
reita panssaroitiin sotatarkoituksiin.
Panssarijuna “ykkénen” valmistui Viipurin
konepajassa syksylld 1939. Ps-juna “kak-
konen” varustettiin Riihiméelld vilirauhan
aikana 1941. Ilmatorjuntatykilld varustet-
tu panssarijuna toimi muun muassa rata-

30

korjauskomppanian suojana lentohyokka-
yksid vastaan, mutta sitd kdytettiin myds
maataisteluissa. Panssarijunan miehistd
tuhosi itse junansa Aunuksen ratapihalla
vuonna 1944, ettei se jdisi neuvostoarmei-
jalle.®®

Jatkosodan alussa kuljetustilanne
oli noin vuoden verran sekasortoinen.
Rintaman vakiintuminen kannaksella
vaati kaiken kuljetuskaluston. Presidentti
Ryti ja ylipddllikko Mannerheim katsoi-
vat, ettd rautatichallitus tuli siirtdd entistd
tiukemmin huoltopiillikon alaisuuteen.
Eversti Harald Roos nimitettiin rautatie-
hallituksen pidjohtajaksi tammikuussa
1943.% Kalustosta oli pulaa ja Roos yrit-
ti hankkia vetureita niin Ruotsista kuin
Saksasta. Molemmilta saatiin jonkin ver-
ran apua ja lisiksi kdytt66n kunnostettiin
neuvostoliittolaisia sotasaalisvetureita,
“tatjaanoita’. Rataverkoston kasvaminen
toi muutoksia litkenndintiin: uutta rataa
tehtiin Karjalassa Uuksusta Aunukseen
kevailld 1943 ja radan jatkamista Syvirille
asti suunniteltiin.®

Talvisodan syttyminen jitti veturimies-
ten ammattiyhdistystoiminnan taka-alal-



le. Limmittdjien kidyttdminen kuljettajien
tehtdvissd heritti kuitenkin niin paljon
tyytymittomyyttd, ettd vilirauhan aikana
122 helsinkildistd veturimiestd liittyi vas-
talauseena Veturimiesyhdistyksen toimin-
nalle Rautatieldisten Liiton vastaperus-
tettuun osastoon n:o 25 ja virkaa tekevit
kuljettajat jirjestivit 16 pdiviisen lakon.
Lakon ansiosta palkkaa alettiin maksaa
nimikkeen sijaan tehtivin mukaan.”
My6s yhdistys valmistautui lakkoon my®s
palkankorotusvaatimuksen puolesta, mut-
ta jatkosota teki aikeen tyhjiksi.

Sodan aikana Veturimies-lehti pyrki
ylldpitimain yhteishenkei ja taistelutah-
toa. Jatkosodan pitkittyminen nikyi kui-
tenkin lehden palstoilla: osastoja kehotet-
tiin puuttumaan ylipitkiin tyévuoroihin
ja myds heikkoihin tydoloihin alettiin
vaatia parannuksia. Lisiksi muistutettiin
“ammattiyhdistyshengestd”, johon kuu-
luvien toverikurin ja ammattiylpeyden ei
poikkeusaikanakaan saanut antaa holtyd.
Jalkimmainen seikka koski piittaamatto-

Héyryvetureiden
polttoaineena
sota-aikana toimi
suomalainen puu.
Suuresta kysynndsté
johtuen usein
jouduttiin kéyttédméadén
huonosti palavia
tuoreita halkoja.
Kuvassa polttoaine-
tédydennyksestd
huolehditaan
tuntemattomalla
rataosalla.

Kuva: Aunio/SA-Kuva.

muutta valtion kalustosta sekd alkoholin-
kiyttod tydssi.®? Myés pidjohtaja teroitti
junaturvallisuusohjesiannén tarkkaa nou-
dattamista poikkeusoloista huolimatta.
Pimennetyilld kulkuneuvoilla ja radoilla
litkkuminen vaati erityistd varovaisuutta.”

Kesilli 1944 asemasota padttyi
Neuvostoliiton suurhyokkiykseen ja rai-
deliikenteen kestokyky oli dirirajoilla.
Neuvostoliiton ilmahyokkiykset katkaisi-
vat ajoittain liikenteen kokonaan ja sodan
loppuvaiheeseen sijoittuivat Suomen his-
torian tuhoisimmat rautateihin kohdistu-
neet lentopommitukset Elisenvaarassa ja
Simolassa. Viipurin ratapihan tuhoutumi-
sen jilkeen evakuoinneissa oli turvaudut-
tava maantiekuljetuksiin.*

Rintamalla tai virantoimituksessa
kaatui talvisodassa yhteensd 17 veturi-
miestd ja jatkosodassa 70 veturimiestd.
Onnettomuuksissa kuoli molempien
sotien aikana yhteensi 18 veturimiesti.
Veturimiesten liitto ajoi sotiin kuljetus-
tehtivissi osallistuneiden jdsentensi asiaa
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Sota aiheutti merkittévia tuhoja rautatiekalustolle. Kuvassa Lapin
sodan jalkia syksylléd 1944: Kemin aseman veturitalli réhdyspanoksin
hajoitettuna maan tasalle ja sen edustalla seisonut yksindinen veturi
tuhoutuneena. Kuva: Sotilasvirkailija Vilho Uomala/SA-Kuva.

vield 1980-luvulla, mutta pyrkimyksistd
huolimatta kaikki sotatoimialueella tyds-
kennelleet veturimiehet eivit koskaan saa-
neet rintamasotilastunnusta. Esimerkiksi
sairas- ja ammusjunia VR:n palveluksessa
kuljettaneet jaivit ilman tunnusta ja siten
oikeutta esimerkiksi kuntoutukseen.?
Valtionrautatiet menetti sodan seu-
rauksena toistasataa veturia seki runsaasti
muuta kalustoa. Jatkosodan aikana sota-
saaliiksi saadut veturit ja vaunut oli luo-
vutettava sodan péityttyd Neuvostoliitolle.
Lisiksi sotakorvaussopimuksen mukaan
Suomen oli toimitettava Neuvostoliittoon

32

uusia vetureita, miki tarkoitti sitd, ettd
vaikka kotimainen konepajateollisuus saa-
tiin kdyntiin, ei sen tuloksista pddsty naut-
timaan Suomen rautateilli viel4 vuosiin.

Vaikea
palkankorotusvaatimus

Sotaa seuranneet vuodet olivat rautateil-
i edelleen poikkeusaikaa. Siirtovien-
ja palautuskuljetusten lisdksi raiteilla
alkoivat kulkea sotakorvauskuljetukset.
Rautateiden piddjohtaja ja valtakunnan



Vuonna 1950 veturimiesten vaatimus eldkeprosentin
madrdytymisperusteen tarkistamisesta johti lakkoon, jonka hallitus yritti
murtaa kutsumalla veturimiehet ylimaaréiseen tydpalvelukseen. "Kekkosen
kertausharjoitukset” epéonnistuivat kun miehet eivét suostuneet t6ihin.
Kuvassa veturimiehet kuuntelevat keskellé joukkoa seisovan upseerin
lukemaa pédivakaskyd Pasilan varikolla. Kuva: Rautatiemuseo.

kuljetuspiillikké Roos arvioi, ettid logis-
tisesti sotaa seurannut aika oli jopa haas-
tavampaa kuin varsinainen sota-aika.*
Lisdd haasteita aiheuttivat veturimichet,
jotka vaativat palkkojen korottamista.
Rautatichallituksen ja valtioneuvoston
nikokulmasta vaatimus oli mahdoton, sil-
li yhden ammattiryhmin palkankorotus
olisi saanut muut rautatieldiset ja kulje-
tusalan tyontekijit vaatimaan korotuksia
omiin palkkoihinsa.

Jo vilirauhan aikana veturimiesten kes-

kuudessa oli pohdittu tyotaistelun mah-
dollisuutta palkankorotusvaatimusten
tueksi. Jatkosota katkaisi nimi suunni-
telmat, mutta heti sodan pidtyttyd vaati-
mus nousi jilleen esiin. Padministeri J. K.
Paasikivi, kirjoitti huolestuneena paivikir-
jaansa syyskuussa 1945: ”Veturimiesten
lakko on masentava ... Maan asema on
sellainen, ettd ainoastaan kaikkien yhteis-
voimilla voimme toivoa jollakin tavalla
pelastuvamme. Kaikkien pitiisi tukea ja
avustaa hallitusta, joka ponnistaa voiman-

33



Veturinkuljettaja Onni Peltonen
toimi sosialidemokraattisena
kansanedustajana vuosina 1933-
1961. Peltonen toimi kaikkiaan
kuuden hallituksen ministering seka
kerran eduskunnan puhemiehené.
Veturimiesten liiton keskustoimikunnan
jésen oli itseoikeutettu puhuja
liittokokouksessa. Kuvassa Peltonen
liittokokouksen avajaisissa vuonna
1951. Kuva: Rautatiemuseo.

ta, mutta veturimiehet olivat jo valmiita
luopumaan lakko-aikeista. Turvatakseen
aikalisin, maan hallitus lupasi perustaa
komitean, jossa rautatieldisten palkkoja
tarkasteltaisiin rauhallisemmissa merkeis-
s4.%8

Vuonna 1946 veturimichille mydnnet-
tiin erityiskorotuksia, mikd johti siihen
aiemmin ennakoituun tilanteeseen, ettd
myds Rautatievirkamiesliitto alkoi esittdd
palkkavaatimuksia. Hallitus piti lakkolii-
kehdintdi poliittisena, mutta rautatichal-
litus katsoi jo tuolloin voivansa hyviksyi
RVL:n vihimmiisvaatimukset.”

Sodan jilkeinen veturimiesten lakkolii-
kehdinti osoitti ammattikunnan keskeisen

sa viimeiseen asti maan viemiseksi nykyi-
sistd ddrettomisti vaikeuksista. Ja tillaisella
hetkelld ja tillaisissa oloissa veturimichet
(4800) tekevit lakon.”®”

Paasikiven muistiinpano osoittaa kuin-
ka olennaista roolia rautatiet, ja siten
veturimichet, niyttelivit maan jilleen-
rakennuksen aloittamisessa ja poliittisen
tilanteen tasapainottamisessa. Kun palkka-
neuvotteluissa ei padsty eteenpdin ja lakkoa
pidettiin viistimittomini, valtioneuvosto
ratkaisi asian kutsumalla asevelvollisuu-
sidssd olevat kuljettajat palvelukseen ase-
velvollisuuslain ja vanhemmat tydpalvelus-
lain nojalla. Kuljettajille ilmoitettiin, ettd
virkatehtdvien tdyttdmisestd kieltdytyvit
voitiin tuomita sotatuomioistuimissa sota-
vien rikoslain mukaan.

Valvontakomissio katsoi tydpalveluslain
rikkovan rauhansopimuksen periaattei-
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roolin maan kuljetuselimin sujumisel-
le, mutta toi Veturimiesten liitolle my®s
kyseenalaista mainetta, kun veturimiesten
katsottiin esittineen kohtuuttomia vaati-
muksia rdjihdysherkissi sisipoliittisessa
tilanteessa. SAK:lle, joka oli sitoutunut
taloudellisen ja yhteiskunnallisen vakau-
den edistimiseen ja etenkin sotakorvaus-
ten suorittamiseen ajallaan, lakot rautateil-
14 olivat kiusallisia.

Poliittinen
suuntautuminen sodan
jclkeen

Kyky luoda yhteyksid poliitikkoihin ja
poliittisiin ryhmiin muodostui sotien
vilisend aikana ammattikunnille tirkeiksi



keinoksi ajaa tavoitteitaan. Suomen itse-
ndistymisen my6td eduskunta tuli virka-
miesasioiden keskeinen pddttiji — aiem-
min hallintokoneisto oli hoitanut asiansa
padosin itse.”® Vield 1920-luvulla vetu-
rimiesten yhteydet poliitikkoihin olivat
vihidisid. Kansanedustajina toimi kolme
entistd kuljettajaa, mutta he eivit olleet
aktiivisia ammacttijirjestoissd.’!

Sota-aikana ammattiyhdistyssosiaali-
demokraattien ja puolueen vilille syntyi
kyrdilyd, joka vaikutti pitkddn jalleenra-
kennuskaudella.’® Veturimiesyhdistykselld
oli kuitenkin 1930-luvulta alkaen kon-
takteja ”puoluesosiaalidemokraatteihin”.
Tuolloin valtakunnan polititkkaan nousi
kaksi sosiaalidemokraattia, joiden suhde
veturimiesten ammattiyhdistystoimintaan
oli erityisen liheinen: Hugo E. Aattela ja
Onni Peltonen.

SDP:n piirisihteeri Hugo E. Aattela toi-
mi kansanedustajana vuosina 1929-1945
ja 1949-1951. Jatkosodan aikana hinesti
tuli myos Veturimiesyhdistyksen sihteeri ja
Veturimies-lehden péitoimittaja. Aattelan
poliittiset yhteydet ja pitkd toimitsi-
jan kokemus olivat arvokkaita seikkoja
ammattijirjestdn muodostaessa linjaansa
toisen maailmansodan jilkeen. ”’Aattela
on enemmin veturimies kuin monet vetu-
rimiehet itse’, sanottiin eduskunnassa kun
hin puolusti rautateitd koskevia kysymyk-
sid.”> Puolueessa Aattela kuului sosiaali-
demokraattien oikeaan laitaan ja Viino
Tannerin kannattajiin.

Yhti aikaa Aattelan kanssa eduskun-
nassa vaikutti kuljettaja Onni Peltonen.
Hin oli SDP:n kansanedustajana vuosina
1933-1961 Vaasan lddnin itdisestd vaali-
piiristd. Peltonen oli ministerind periti
kuudessa hallituksessa, neljisti kulkulai-
tosministerini ja kahdesti sosiaaliminis-
terind. Sosialidemokraattien eduskunta-
ryhmin puheenjohtajaksi hinet valittiin
vuonna 1945 ja eduskunnan toiseksi vara-
puhemieheksi 1958.%

Peltosen kautta Veturimiesyhdistykselle
aukeni suora yhteys valtakunnan politiik-
kaan, silld 1930-luvulla kansanedustaja-ai-
kanaan Peltonen toimi yhdistyksen keskus-
toimikunnan jisenenid. MyShemminkin
hin oli tuttu osallistuja yhdistyksen
tapahtumissa ja puhuja liittokokouksissa.>
Yhdessd puheenjohtaja Gosta Widingin
kanssa Aattela ja Peltonen muodostivat
Veturimiesten liiton sodanjilkeisen kau-
den nikyvit hahmot.

Yhdistyksen vusi suunta

Laajempi yhteiskunnallinen vaikuttaminen
tai edes tyovienliikkeen yhteisten tavoit-
teiden ajaminen rajattiin sotien viliseni

Suomen veturimiesten liiton
kunniapuheenjohtaja Heikki Pyhdluoto
lukee Veturimiesten Avustuskassan
30-vuotishistoriikkia vuonna 1953.
Kuva: Rautatiemuseo.
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VYuonna 1956 koettiin viimeisin tdysimittainen yleislakko, joka omalta
osaltaan vauhditti ammattiyhdistysliikkeen hajaannusta. Veturimiesten
liitto hankki samana vuonna uuden toimiston osoitteesta Eerikinkatu 24.
Kuvassa liiton tuolloista hallintoa, vasemmalla Toivo Muije, Eino Jarvi,
taloudenhoitaja Jenni Siivola, Viljo Vuohula, puheenjohtaja Gésta Widing,
seisomassa Eino Rosti ja Max llvo, istumassa sihteeri Mia Rantanen, Urho
Kunnas, Erkki Nikkanen, - Weuro ja Jooseppi Jokinen.

Kuva: Rautatiemuseo.

aikana selkeisti veturimiesten jirjestotoi-
minnan ulkopuolelle. Tdmi tuotiin esille
esimerkiksi siten, ettd Veturimiesyhdistys
jattdytyi vuonna 1930 perustetun SAK:n
ulkopuolelle.

Ammatillisen jirjestdytymisen tirkeim-
miksi madrinpidksi katsottiin yksin-
omaan veturimiesten etujen ajaminen
Valtionrautateilld: ”Yhdistyksen tarkoi-
tuksena on: koota veturimiehet yhtenii-
seen tyohén ammattikuntansa hyviksi,
kohottaa heidin henkistd ja ammattisivis-
tystddn... toimia jiseniensd ammatillisten
ja taloudellisten olojen parantamiseksi.”
(1921).5

Toisen maailmansodan alkuvuosina
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oman tehtivin tdyttdiminen ja ammatillis-
ten pyyteiden sivuuttaminen korostuivat.
Sota toi kuitenkin muutoksen ammattijir-
jestdjen asemaan, kun Suomen tydnanta-
jain keskusliitto tunnusti ammattiliitot ja
SAK:n neuvotteluosapuoliksi tydmarkki-
nakysymyksissi. Veturimiehille oli nyt tak-
tisesti jarkevid etsid joukkovoimaa oman
ammattikunnan ulkopuolelta: jatkosodan
aikana suoritetussa ddnestyksessi yli 80
prosenttia jasenistd kannatti keskusliiton
jasenyytti. Veturimiesyhdistys liittyi
SAK:n jiseneksi vuoden 1943 alusta.
Sodan pdidtyttyd Veturimiesyhdistys
oli laadullisesti toisenlainen kuin ennen
sotaa: ammattikuntayhdistyksestd tuli



(s

Liittokokous kokosi osastojen edustajat yhteen paattémaan Veturimiesten
liiton seuraavien vuosien tavoitteista. Kokouspaikkana toimi pitkéén
Helsingin Tyévaentalo. Kokousvékeda Paasitornin juhlasalissa vuonna
1957, jolloin ammattiyhdistysliikkeen hajaannus oli kéynnissa. Myés
Veturimiesten liitossa esiintyi hajauttamispyrkimyksié.

Kuva: Rautatiemuseo.

ammattiliitto. Asiaa teroitettiin liiton
uusille jisenille: *Tdmin jisenkirjan
hankkimalla olet nyt liittynyt jdseneksi
Suomen Veturimiesten Liittoon ja samalla
my9s yhteiseen jirjestorintamaan maam-
me muiden palkkatyontekijoiden kanssa.”
(1949).”7

Sodan jilkeen SAK alkoi nopeasti kehit-
tyd ja sen jisenmiidrd kolminkertaistui
muutamassa vuodessa. Myos muut tyon-
tekijakeskusjirjestot kokosivat rivejiin.
Jrjestdytymisasteen nousu ja ammattiyh-
distystoiminnan levidminen uusille paik-
kakunnille nostivat tydvieston itsetuntoa.
SAK:n painoarvo kasvoi jisenmidirin

noustessa ja virkamiehet suuntautuivat
uudella aktiivisuudella jirjestétoimin-
taan.’®

Myos rautateilld tapahtui uudelleen
jarjestdytymistd: vield 1940-luvulla rauta-
teiden tydntekijit jakaantuivat lukuisaan
midrdin pienid ammattiyhdistyksid, jot-
ka edustivat yksittdisia ammattiryhmii.
Sodan vield kestiessi, vuoden 1944 alus-
sa perustettiin “yhteishyvin toimikunta”,
jonka tehtdvi oli luoda jirjestojen vilinen
neuvotteluyhteys ja samalla innostaa ty6n-
tekijoitd tydtehtdvistd riippumactta liitey-
miin Suomen Rautatieldisten Liittoon
(SRL). Vuonna 1944 Rautatieldisten
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Liiton osastojen miiri oli vield alle 60,
mutta vuoteen 1950 mennessi miiri oli
noussut jo 130:een.”

Lopulta vain kaksi merkittdvid ammat-
tiryhmid jdttdytyi Rautatieldisten Liiton
ulkopuolelle kun Rautatievirkamiesliitto ja
Veturimiesten liitto halusivat siilyttii itse-
niisyytensi. Veturimiesten liitto pyrki saa-
maan joukkoonsa kaikki veturimiestyotd
tekevit; vuonna 1948 tuleva puheenjohta-
ja Gosta Widing ehdotti liittokokoukselle,
ettd myos epapdtevit lammittdjdt saisivat
oikeuden liittyd jirjest6on. Vaikka liiton
koko oli jasenmidriltddn pieni, oli sen
arvostus moninkertainen.®

Vaikka rautateilld yhteistyo kasvoi,
politiikassa SDP:ta repivd hajaannus alkoi
1950-luvun lopulla nikyd myds ammat-
tiyhdistysliikkeessd. Veturimiesten lii-
ton oli nyt paitettivd vasemmistolaisten
sosiaalidemokraattien haltuun saaman
SAK:n jisenyyden ja linsisuuntautunei-
den sosiaalidemokraattien perustaman
Suomen Ammattijirjeston (SAJ) vililla.
Kansanedustaja Peltonen yritti ensi alkuun
sovitella sosiaalidemokraattien eri ryhmien
vilejd, mutta asettui lopulta Veturimies-
lehden toimittaja Aattelan linjoille puolu-
een linsisuuntautuneeseen enemmistdon,
Viind Tannerin ja Viind Leskisen kannat-
tajiin.

Sosialidemokraattisen puolueen kahti-
ajaossa veturimiesten liiton kohtalona oli-
si voinut olla samankaltainen hajoaminen
kuin vuonna 1918. Liheinen esimerkki
16ytyi Rautatieldisten Liitosta, josta vuon-
na 1958 irtosi oppositiojdsenten perustama
Rautatieldis-Unioni. Myos Veturimiesten
liiton sisalld kehittyi kapinaliike, joka vaa-
ti muun muassa puheenjohtaja Widingin
eroa ja liiton hallinnon vaihtamista.
Hajaannus olisi tiennyt liitolle sodan jil-
keen hankitun vaikutusvallan murtumista
ja toimintakyvyn menettimisti.®!
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Valtionvirkailijain
Yhteisjdarjesto ja
poliittinen hajaannus

Valtion virkailijoitten yhdyssiteend toimi
ennen sotia Suomen Valtionvirkailijoiden
Keskusliitto ja sodan aikana Pieni-
palkkaisten Yhtymi (myshemmin TVK).
Sodan jilkeen pienipalkkaiset virka-
michet liittyivit joukolla SAK:hon ja
perustivat uudeksi yhteisjirjestdkseen
Valtionvirkailijain Yhteisjirjeston (VY).
Veturimiesten liitto kuului jirjestén perus-
tajajaseniin ja liiton puheenjohtaja Gosta
Widing toimi VY:n puheenjohtajana vuo-
sina 1956-1965. Widing valittiin vuonna
1956 myds SAK:n tydvaliokuntaan.®

Vaikka puheenjohtaja Widing tunnet-
tiin sirmikkdind henkiloni, pyrki hin
valttdmdan SDP:n hajaannuksen ammat-
tiyhdistysliikkeessd aiheuttaman kuo-
hunnan ilman avointa riitaa. Tilanteen
rauhoittamiseksi Veturimiesten liit-
to erosi Kuljetusalojen Ammatillisesta
Federaatiosta ja vuonna 1960 myds
SAK:sta jittdytyen kaikkien keskusjirjes-
tojen ulkopuolelle.

Liiton koossapysymistd edesauttoi
se, ettd valtaosa jisenistd edusti maltil-
lisia sosiaalidemokraatteja. Esimerkiksi
Rautatieldisten Liitossa kommunisteilla oli
neljanneksen kannatusosuus, jonka avulla
he saivat ddnensd kuuluviin. Veturimiesten
radikaalien rauhoittamiseksi vasemmistol-
le luovutettiin yksi paikka liicon hallituk-
sesta. ©

My®és Valtionvirkailijain Yhteisjirjestd
pyrki Widigin johdolla pysyttelemidin
kahtiajaon ulkopuolella. Kuitenkin muun
muassa SAK:lainen Rautatieldisten Liitto
erotettiin virkamiesjirjeston jisenyydes-
td ja Yhteisjirjesto lamaantui. Uusi VY
perustettiin vuonna 1961. Veturimichet
olivat mukana ja jirjeston puheenjohta-
jaksi valittiin jilleen Widing.*

Jirjestén toiminta vahvistui ja vuonna



Liiton puheenjohtaja
Gésta Widing oli
sarmikés persoona,
joka oli valmis

ajamaan veturimiesten
vaatimuksia tyétaistelun
keinoin. Widing
tybhuoneessaan
Eerikinkadun
toimistossa. Kuva:
Rautatiehallituksen
koneteknillinen toimisto
valokuvauslaboratorio,
O. Lehtonen/
Rautatiemuseo.

1963 se pani toimeen periti neljin viikon
mittaiseksi venyneen lakon virkamies-
ten palkkavaatimusten vauhdittamiseksi.
Lakko lujitti VY:n asemaa, vaikka tyStais-
telun saavutukset palkkauksen suhteen oli-
vat lihinnid kompromissi.® Vuonna 1968
VY kivi veturimiehille merkittdvin tyo-
taistelun, jolla torjuttiin tydnantajan vaati-
mus yotyon aikahyvityksen poistamisesta.
Pian alkoivat tunnustelut SDP:n ja
ammattiyhdistysliikkeen eheyttimiseksi.
Erityisesti SAK:n eheytyminen oli valtio-
vallan kannalta toivottavaa, koska yhtenii-
sen keskusjirjeston katsottiin kykenevin
pitkdjinteisempdidn ja vastuullisempaan
tydmarkkinapolitiikkaan.%

Ammattiyhdistysliikkeen
eheytédminen

Puheenjohtaja Widingin ikillisen poisme-
non jilkeen vuonna 1965 toimitsija Pekka
Oivio valittiin veturimiesten johtoon.
Seuraavan vuonna sosiaalidemokraatit ja

kommunistit sopivat ammattiyhdistys-
liikkkeen eheyttdmisen linjasta ja ammat-
tiyhdistysjohtajat antoivat julkilausuman
uudesta keskusjirjestostd, jonka tuli "koo-
ta kaikki palkkatydntekijidin nyt hajal-
laan olevat ammattiliitot jérjestdlliseen
yhteistoimintaan.”” Oivio oli aktdiivisesti
edistimissi sopua jdrjestdkentilld, mutta
Veturimiesten liitto jittdytyi edelleen varo-
vasti taka-alalle.*®

Sopuratkaisu ammattiyhdistysliikkeessd
toteutui vuonna 1969, jolloin SAK:n yli-
miiriinen edustajakokous perusti Suomen
Ammatiliitctojen Keskusjirjeston (SAK).
Valtionvirkailijain Yhrteisjirjesto liittyi
uuden SAK:n jiseneksi ja sen nimeksi
muutettiin Virkamiesten ja Tydntekijiin
Yhteisjirjestd (VTY). Veturimiehilld oli
Widigin perintond vahva mandaatti vir-
kamiesten edunvalvonnassa ja VIY:n
puheenjohtajana aloitti veturimiesten
Pekka Oivio. Oiviosta tuli pian myds
SAK:n valtuuston puheenjohtaja.®

Ammattiyhdistysliikkeen eheyttimi-
sessd yksittdisten liittojen itsendisyyttd ja
pidtosvaltaa kasvatettiin. Tdtd symboloi
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Suomen Veturimiesten liiton liittokokous syyskuussa 1960. Hajaannuksesta
aheutuneen tilanteen rauhoittamiseksi Veturimiesten liitto erosi vuonna 1960
SAK:sta ja jattéytyi keskusjérijestdjen ulkopuolelle. Kuva liittokokouksesta
syksyllé 1960. Adnestysvuorossa U. Vakevdinen Kouvolasta.

Kuva: Rautatiemuseo.

SAK:n nimen muutos keskusliitosta kes-
kusjirjestoksi. SAK korosti riippumatto-
muuttaan poliittisista puolueista, vaikka
SDP:n ja SKP:n vaikutus jatkui edelleen.”
Seuraavina vuosina veturimichille valkenti,
ettd VI'Y:n jisenyys rajoitti liiton toimin-
tamahdollisuuksia. Pettymys yhteisjirjes-
t6d kohtaan kasvoi erityisesti osastoissa,
vaikka liiton hallituksessa oltiin varovai-
sempia.

Eheyttimistd seuranneina vuosina VI'Y
kehittyi SAK:n hallituksen apuelimesti
valtion suurimmaksi sopimuskumppanik-
si. Palkkakysymys, viran- ja toimenhal-
tijain palkkauksen tarkistaminen, muo-
dostui jirjeston keskeiseksi tavoitteeksi
ensimmiisind toimintavuosina. Yhteisestd
linjasta sopiminen oli kuitenkin vaikeaa:
veturimichet, kuten Postiliittokin vaativat
oikeutta esittdd yleistd linjaa suurempia
korotusvaatimuksia.”!
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Loppuvuodesta 1974 Veturimiesten liit-
to merkitsi tiedoksi SAK:n puheenjohtaja
Niilo Hiamildisen selvityksen keskusjirjes-
ton vaikeasta puheenjohtajakysymyksesti:
"Hallitus paitti yksimielisesti, ettd mikali
SAK:n valtuusto katsoo vilttimittdmak-
si Pekka Oivion ehdokkuuden, Suomen
Veturimiesten Liiton hallitus ei asetu
vastustamaan hinen siirtymistdin SAK:n
puheenjohtajaksi ja antaa hinelle tissi teh-
tdvissd tdyden luottamuksen ja tukensa.””
Oivion siirryttyd SAK:n johtoon vuon-
na 1974 VTY:n puheenjohtajaksi nousi
Unto Keijonen Rautatieldisten Liitosta.
Veturimiesten pitkd kausi virkamiesten
etujirjeston johdossa paittyi.

Uuden SAK:n perustamisen yhteydes-
sd nousi esiin vanha ajatus rautatieldisten
suurliitosta. Veturimichilld ei kuiten-
kaan ollut yhteistyohaluja Rautatieldisten
Liiton kanssa ja Rautatievirkamiesliitossa



oli sisdisid ristiriitoja, jotka estivdt neu-
vottelut. RVL:oon kuuluneet insin6o-
rit, Veturiteknikot ry, jopa esitti vuonna
1974 toiveen liittymisestd Veturimiesten
liittoon. VML:n hallitus suositti, ettd
halukkaat liittyisivit liiton osastoihin, eiki
varsinaista yhdistymistd teheiisi.”® Asia
kuivuikin kokoon. Rautatieldisjirjestdjen
vilinen kitka alkoi nikyd myos VIY:n ja
SAK:n sisilli. Osa veturimichistd katsoi
muiden rautatieldisten olevan kateellisia
heitd kohtaan, miki ei innostanut yhteis-
tyéhon.”

Marraskuussa 1975 SAK:n julkisen alan
jarjestot, kunnallisen alan KTV ja julkisen
VTY, perustivat alojen kattojirjestok-
si Julkisten tyoalojen ammattijirjestdn
(JTA). Veturimiesten liitto oli aktiivises-
ti mukana jirjeston sidintdjen kirjoitta-
misessa, vaikka liitto sai sen hallinnosta
vain yleisvarajisenen paikan. JTA:sta tuli
200 000 jasenelld julkisen sektorin suurin
neuvotteluorganisaatio. Pekka Oivio kui-
tenkin muistutti, ettd "SAK on julkisen
alan suurin keskusperusjirjests”.””

Puolueettomuus ja
solidaarisuus

SDP:n ja ammattiyhdistysliikkeen hajaan-
nuksen aikana Veturimiesten liitto korosti
puolueettomuuttaan ja itsendisyyttddn.
Eheyttdmisen edetessd ammattiyhdistys-
liikkkeen keskindinen solidaarisuus alkoi
merkitd liitolle entistd enemmin. Uusi
tilanne konkretisoitui vuonna 1968
ensimmdisen tulopoliittisen kokonaisrat-
kaisun my®ti.”®

Poliittinen vaikuttaminen ja liittojen
yhteistyd tuli tyoehtoja ja -sopimuksia
koskevissa asioissa yhd merkityksellisem-
miksi, koska tulopoliittiset sopimukset oli
tiukasti kytketty valtion finanssi- ja vero-
poliittisiin linjauksiin.”

SAK:n johto kiytti tulopolitiikassa
suurta valtaa, joten yhteistyd keskusjir-
jeston kanssa oli liittojen kannalta tehok-
kain keino vaikuttaa sopimusten sisdltoon.
Hyvit suhteet Sosialidemokraattiseen
puolueeseen olivat perusteltuja, silld puo-
lueen ministeriryhmin ja SAK:n sosiaa-
lidemokraattisen johdon, "Hakaniemen
vaalipiirin”, painoarvo maan talouspolitii-
kassa oli merkittivd.”® Pekka Oivion mal-
tillisuus sai arvostusta eri poliittisilta ryh-
miled ja Oivion puheenjohtakaudella myos
Veturimiesten liitto seurasi liheltd VIY:n
ja SAK:n toiminnan kasvua.

Tulopoliittisen menettelytavan lisiksi
tyoviden yhteenkuuluvuus kasvoi kun lii-
kettd lihelld ollut elinkeinoelimd vahvis-
tui. Vaikka veturimichet olivat aikaisem-
pina vuosikymmenini tehneet eronteon
itsensd ja “rautatieldistydldisten” vilille,
voimakkaan ammattiyhdistysliikkeen kau-
della Veturimiesten liitto siirtyi poliittisesti
askelen verran vasemmalle.

SAK ja E-liike tekivit yhteistyosopi-
muksen, jolla pyrittiin houkuttelemaan
ammattiyhdistysvikei liikkeen asiakkaiksi:
"Muutaman markan takia sind petit soli-
daarisuuden. Todellakin vain muutaman
markan, silli tapaukset, jolloin yksityis-
kauppias tarjoaa jotakin halvemmalla, ovat
tilapdisid.”, mainosti Veturimies-lehti.””

Vuonna 1963 perustettu “ay-liikkeen
pankki” Yhteistuki mainosti runsaas-
ti Veturimiehessd. Pankin omistajajise-
niin kuuluivat SAK ja VTY seki joukko
ammattiliittoja, tydctomyyskassoja, pai-
kallisjdrjestojd, osastoja ja yksityisid henki-
16itd. Veturimiesten liiton jisenille pankki
turvasi 1980-luvulla kahden kuukauden
nettoansion suuruisen tydtaistelulainan.
Liiton vakuutusyhtidksi valikoitui SAK:n
suosituksesta edistysmielinen Kansa vuon-
na 1973 ja liitto osallistui solidaariseen
asuntotuotantoon Valtakunnallisen vuok-
ratalo-osuuskunnan (VVO) kautta.®

Uusi poliittinen suuntautuminen
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oli seurausta my6s SDP:n uudesta kan-
nasta, jonka mukaan puolueen suhteet
Neuvostoliittoon olivat jatkossa ystavilli-
set. Veturimies-lehdessi Neuvostoaiheiset-
artikkelit saivat ensimmadistd kertaa run-
saasti palstatilaa etenkin 1970-luvulla. Kun
sisillissodan jilkeen osa veturimiehistd oli
koettanut todistella porvarillisuuttaan
perustamalla Veturinkuljettajayhdistyksen,
nyt tySldisidentiteettid yritettiin juurruttaa
koko ammattikuntaan: kokouksissa edus-
tajia puhuteltiin tovereiksi ja liittovaltuus-
ton tapaaminen pidttyi Tyovienmarssiin,
joka kajahti.”®!

Ristiriitoja aiheutti se, etti liiton varal-
lisuus alkoi ensimmiistd kertaa kasvaa ja
omaisuuden vaalimisessa kapitalistiset peri-
aatteet olivat kiyttokelpoisia. Liitto kokeili
omaisuuden kasvattamista porssissi. Kun
hallituksen jasen Olavi Pohjoismiki piti
Pohjoismaiden Yhdyspankin ja Rauma-
Repolan osakkeiden omistamista ty6vi-
en aatteen vastaisena, totesi jisen Pentti
Pyoli, ettd jisenkunnan etua ajaessa on
aate unohdettava.®> Aiemmin oli joudut-
tu vastaavaan tilanteeseen kun vuonna
1973 tarjoutui mahdollisuus korottaa lii-
kehuoneistojen vuokria seitsemilld pro-
sentilla. Puheenjohtaja Oivio huomautti,
ettd ammattiyhdistysliike oli vastustanut
korotusmahdollisuutta ja kysyi, liittyykd
Veturimiesten liitto "riistoporvarien” jouk-
koon. Hallitus arveli, ettd liikkehuoneisto-
jen vuokraajat ovat itse porvareita, joten
reilu korotus katsottiin hyviksyttdviksi
varainsiirroksi tydvielle.*

Liiton toiminnassa kdytinnén asiat piti-
vit kuitenkin aktiivisemman politikoinnin
sivussa ja 1970-1980-lukujen Veturimies-
lehdet olivat hyvin epipoliittisia. Edes
Kekkosen seuraajan valinta vuonna 1981
ei herdttinyt lehden palstoilla kannanot-

toja suuntaan tai toiseen. Liiton oli kui-
tenkin mietittdvd uudelleen poliittinen
suuntansa 1980-luvun lopulla.

Liitto, toimihenkilét ja
toimisto 1918-1967

Ennen sisillissotaa liiton toimihenkilst
vaihtuivat jopa vuosittain. Sotien vilise-
nd aikana Suomen Veturimiesyhdistyksen
toiminta edusti aikaisempaan verrattu-
na vakautta ja jatkuvuutta. Heikki A.
Pyhiluoto toimi yhdistyksen puheenjoh-
tajana koko vuosien 1920-1942 vilisen
ajanjakson. Pyhiluodon seuraajien aikana
puheenjohtajan toimikaudeksi muodostui
noin kymmenen vuotta. Puheenjohtajina
toimivat Kauko A. Lehtonen (1943—
1951), Gosta Widing (1951-1965) ja
vuodesta 1965 alkaen Pekka Oivio.

Jo Pyhiluodon aikana Veturimies-
yhdistys alkoi kartuttaa varallisuuttaan.
Aikaisemmin liitto oli toiminut ldhinni
jisenmaksujen ja erilaisten arpajais- ja
kerdystuottojen varassa. Ensimmiinen
pysyvd toimitila, Maurinkatu 2:sta
Kruunuhaassa, hankittiin vuonna 1929.
Vuonna 1945 liitolle oli kertynyt pank-
kitalletuksia jo sen verran, ettd inflaation
pelossa varat piti muuttaa kiinteaksi omai-
suudeksi. Liitto osti Kangasalta Pyysalon
lepokodin jaseniston virkistymispaikaksi ja
liiton koulutustilaksi.®

Heikki Pyhiluoto johti Veturimies-
yhdistystd sisillissodan hajaannuksesta
sotavuosiin. Vaikka yhdistyksen toimin-
tamahdollisuudet olivat rajalliset, pyrki
Pyhiluoto yllipitimiin etenkin vaati-
musta palkkauksen parantamiseksi.®
Kiytinnossi palkka-asiaa saatiin korjattua
vasta Kauko Lehtosen aikana ja silloinkin

Viereinen sivu: Tyévden yhteenkuuluvuus kasvoi, kun liikettd lahellé ollut
elinkeinoelédma vahvistui. Ylhédlla Vakuutusyhtié Kansan ja Suomen
Tyévéen Saastépankin mainokset vuodelta 1978. Alhaalla Pekka Oivio
E-liikkeen mainoksessa vuonna 1980. Kuvat: Veturimies-lehti.

42



m;mi_-ll;! 0 pankeki i

it Lt ! : “‘”-L'-.'LLH'. ;

M A roed BT uv“""‘ EML} "
i)

”_:tn.i,.u-muLh'
Pl itk Sic ru:r.nin_.ﬁh“'.'_-'ﬂ

it st AL o ] Lviny Ly 2 ¥
Yok ME on vomntE gyamal O e g 00 VN e A Lmh“’“‘:ﬁ'mluﬂdﬂt‘%m
LV el 71 pifwil® g e s 1a AAREARKS) ey B,
pitlt e P st s TLESES fng
‘ =111 i P ¥ 4 0 AD B X iy %
.ﬂ\l‘-‘_ . -,z..“a-‘ e -,;- ’ ” e § B s B itin *15 'L ety -.-.n..,..u:.-u::*w' [EEST
At R aat P n 8 i ware SR ™ B, ey
sttty (s . ‘:‘_ ples i .-:5-“ waEes \ﬂl““:;;“‘; e “‘-‘W M - 'Hm-.-_;‘ Ko paths
'y wanis 1 o ‘q“ ‘;b\\‘n\“‘" gt ¥i et .“‘Nu
L 7Y

asialld

* ja uusia tuulia

] .
e b it 2
iy kU AT RSN

:Tnl.-nun-hiu
Lier = b rene i

43



kyseenalaista mainetta kerryttineen
tyStaistelu-uhan jilkeen.

Gosta Widingin puheenjohtajakau-
si oli monella tavalla Veturimiesten
ammattiyhdistystoiminnan nousun
aikaa. Puheenjohtaja tunnettiin tyénan-
tajan ja muiden ammattikuntien parissa:
”Virikkdimpai henkilohahmoa saa hakea.
... Widing piti jokus ehkd liiankin sel-
vind, ettd ainakin veturimiesten edut on
valvottava, sen jilkeen on mietittavi ja kat-
sottava, ettd muutkin saavat kohtuullisen
osansa.”®

Widingin kielitaito toi hinelle kan-
sainvilisia kuljetusalan luottamusteh-
tdvid ja hdn oli ainoana suomalaisena
Kansainvilisen Kuljetustyontekijdin Liiton
(ITF) pddneuvoston jisen. Vuodesta 1957
Widigin oli Pohjoismaiden Rautatieldisten
Unionin (NJU) puheenjohtaja.®”

Vuosina 1955-1958 liiton osastojen
miird oli suurimmillaan (34) ja vuonna
1958 tehtiin jasenennidtys kun tydssi ole-
via liiton jdsenid oli 4446. Kasvava jisen-
kunta ja huolellinen taloudenhoito tekivit
mahdolliseksi uuden toimitilan hankki-
misen: toimisto vastarakennetusta kerros-
talosta Eerikinkatu 24 Kampista ostettiin
vuonna 1956.

Veturimiesten liitto oli Suomen ammat-
tiyhdistyskentilld edellikaviji, silld se palk-
kasi oman lakimiehen jo vuonna 1939.
Varatuomari A. O. Nieminen (myéh.
Jaakonsalo) tyoskenteli liiton palveluksessa
vuosina 1939-1942 ja 1957-1971. SAK
palkkasi ensimmaiset juristinsa vuonna
1956 ja vield 1970-luvulla ammattiyhdis-
tyslakimiehii oli Suomessa vain parikym-
menti. Oma lakimies oli liitolle arvokas
etenkin junaonnettomuuksiin liittyvissd
oikeustapauksissa, joissa tydnantaja yritti
vierittdd vastuun ensimmdiseksi junan kul-
jettajalle.®

Veturimiesyhdistyksen ja Suomen
Veturimiesten liiton sihteerin ja Veturimies-
lehden toimittajan tehtivid hoiti vuosina
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Veturimiesten liiton toimisto sijaitsi
Eerikinkadulle vuonna 1956
valmistuneessa uvudistalossa.
Katutasossa toimi Kansallis-Osake-
Pankin konttori. Kuva: TV-Kuva/
Rautatiemuseo.

1941-1955 Hugo E. Aattela, joka ehti
niind vuosina olla my6s kolminkertainen
kansanedustaja. Aattelaa seurasi sihteerind
Kauko E. Valjakka 1955, jonka ikillisen
poismenon jilkeen liittoon palkattiin kak-
si ulkopuolista toimitsijaa Reino Weuro ja
Kaarlo Hummelin. Vuonna 1957 toimit-
sijaksi kutsuttiin Helsingin osaston sihteeri
Pekka Oivio.

Pitkdaikaisen jirjestosihteeri-toi-
mitsijan liitto sai vuonna 1965 Raimo
Polosestd. Polonen oli ammatiltaan vetu-
rimies, mutta kouluttautunut tydn ohessa
Yhteiskunnallisessa korkeakoulussa toi-
mittajaksi. Tyopaikka 16ytyi oman liiton
jasenlehdestd ja jarjestotehtdvistd. Raimo



Polonen ehti toimittaa kaikkiaan 267
Veturimies-lehted vuosina 1965-1992.%
Ammattiyhdistysliikkeen toimintatavat
muuttuivat merkittdvisti Suomen jélleen-
rakennusta seuranneina vuosina. Tyoelimi
muuttui nopeasti 1960-luvulta alkaen.
Aikakautta onkin kutsuttu reformien eli
uudistusten kaudeksi.”
Ammattiyhdistysliikkeen voiman
kaudella tyoviikko ja -tunnit lyhenivit.
Vaatimukset tydn demokratisoimisesta,
vanhojen hierarkioiden lieventimisestd
nikyivit rautatielaitoksessa. Veturimiesten
kannalta keskeisid uudistuksia olivat val-
takunnallisten pidluottamusmichen ja
tyosuojeluvaltuutetun tehtivien perusta-
minen. Tyontekijin fyysiselld kestivyy-
delld ymmarrettiin olevan rajat ja tyd-
terveys- sekid tydsuojelutoiminnasta tuli
tyontekijin oikeuksia. Myds tydympiristd
muuttui, kun hoyryveturit jaivit kdytostd
ja tekninen kehitys etenkin sihkdistdmi-
sen osalta oli nopeampaa kuin koskaan
aikaisemmin. Viimeinen héyryajo ajettiin
Kuopiossa 30.9.-1.10.1975.
Veturimiesten jirjestiytyminen saa-
vutti lihes sataprosenttisen asteen jo
1930-luvulla ja siilyi korkeana myés seu-
raavina vuosikymmenini. Jisenmaksujen
verovihennysoikeus 1970-luvulla teki

liittoon kuulumisesta yhi kannattavam-
paa. Koyhistd ammattiliitoista tuli yhteis-
kunnallisia instituutioita, jotka pystyivit
tarjoamaan jisenilleen uudenlaisia etuja ja
palveluita.” Ammattiyhdistystoiminnan
ohella koko rautatieldiskulttuuri oli
1960-1970-luvuilla vilkasta, mika lisisi
yhteisollisyyden tunnetta.”

Eroaminen liiton jisenyydesti oli harvi-
naista. Rautatichierarkiassa veturimiehen
arvostus oli korkealla ja kerran saadusta
nimityksestd nautittiin yleensi elikeikdin
asti. Liittoon kuulumattomat veturimichet
heridttivit epiilyksid lihinni osastoissa.
Syy liiton ulkopuolelle jadmisessi saattoi
yksittdistapauksessa olla protesti, mut-
ta useimmin taustalla oli uskonnollinen
vakaumus.”” Ryhmipaine oli silti kova.
Vuonna 1975 liiton hallitus keskusteli
“moraalisesta painostuksesta”, jota osas-
tojen ja tyotovereiden taholta oli kohdis-
tettu liittoon kuulumattomiin kuljettajiin,
joita oli tuolloin alle kymmenen. Raimo
P5lénen muotoili sanoiksi hallituksen
nikemyksen: “Jos ’erakot’ palkkauksen
osalta pidsevitkin samoihin mihin jirjes-
tdytyneet ovat asiat hoitaneet, niin jadvit
he toisaalta "huutolaispoikien asemaan’ ...
ennen muuta yhteisrintamasta pakoilevia
ei juuri tee mieli lakki kidessi tervehtid.”*

Seuraava aukeama: Ammattiyhdistysliikkeen hajaannuksen aikana
Veturimiesten liitto erosi SAK:sta vuonna 1960, mutta liittyi uudelleen
perustettuun keskusjérjestéén vuonna 1969. VML:n puheenjohtaja Pekka
Oiviosta tuli keskusjdrjestén puheenjohtaja vuosiksi 1974-1981. Kuvassa
VML:n edustajat SAK:n 75-vuotisjuhlakulkueessa Aleksanterinkadun ja
Mannerheimintien risteyksessé vuonna 1982. Kylttia kantaa VML:n valtuuston
puheenjohtaja Seppo Juortamo. Kuva: Rautatiemuseo.
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Il Vahva ammattiyhdistysliike
1968-1980



Rautaisen ammattitaidon ja
itsendisyyden aika

Vaikka rautatietekniikka kehittyi, tyonkuva
ja kisitys tydstd muuttuivat ensimmiisten
veturimiessukupolvien aikana vain vihin.
Suomalaista tydelimii leimasi 1800-luvun
lopulta 1960-luvulle asti ammattitaidon
arvostus: hyvin tyontekijin ihanteeseen
kuului rautainen osaaminen ja tyéhon
sitoutuminen. Veturimiesten tydpdivit
olivat pitkid ja tyoviikot kuusipdiviisid.
Ty6 hoyryvetureissa oli fyysisesti raskasta ja
ammattitaudit sen mukaisia: selkdvaivoja
ja loukkaantumisia. Henkisestd jaksami-
sesta saati tyShyvinvoinnista ei keskustel-
tu.!

Rautatielaitoksen hierarkkisessa raken-
teessa veturimiehilld, konduktoorien ja
ratamestareiden ohella, oli erityinen ase-
ma. Ammattikuntien rajat olivat jyrkit ja
etenkin kiskyvaltatilanteissa veturinkuljet-
tajien ja konduktoorien vililld vallitsi usein
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kilpailu. My&s kuljettajat ja limmittdjit
olivat hierarkiassa eri portailla. Heididn
roolejaan on verrattu mestarin ja kisillin
suhteeseen.”

Veturimichid yhdisti korkea tekninen
ammattitaito ja -ylpeys. Ammattiylpeys
tuli esiin siind, ettd veturimichet halusi-
vat pysytelld itsendisind paitsi liittotasolla,
my9s vapaa-aikana: harrastustoiminta oli
vilkkaampaa kuin monissa vastaavankokoi-
sissa jirjestdissi. Elima kietoutui tiiviisti
yhteen tydn kanssa. Veturimiesidentiteetin
osoitus oli, ettd ammatti siirtyi usein isiltd
pojalle.?

Hoyryveturikauden pdittyminen
aiheutti tydstd vieraantumisen ensioirei-
ta: aiemmin kuljettajan nimikkoveturi
oli henkilokohtaisen ylpeyden aihe, ”per-
sonoitunut tekniikan tuote”. Kuljettajan
vastuulle annetun veturin huoltamiseen



nihtiin vaivaa ja veturin taitava kiytto,
jota mitattiin esimerkiksi sujuvassa jar-
rutuksessa ja polttoaineen kulutuksessa,
olivat rakentamassa ammatti-identiteettii.
Ammattitaito heijastui palkkaan ja vetu-
rien miehistot kilpailivat saamiensa sddsto-
rahojen suuruudesta.* Kuitenkin nuorten
veturimiesten tydtyytyviisyyden todettiin
vuonna 1976 olevan VR:n henkil6stéryh-
mistd korkein.’

Keskitettyd
tulopolitiikkaa vai
erillisratkaisuja?

Ammattiliiton toimintaedellytykset ovat
riippuvaisia lain tarjoamista mahdolli-
suuksista neuvotella ja sopia tyotd kos-
kevista seikoista. Veturimiesyhdistys oli

Ammattiyhdistysliikkeen
voimaa 1970-luvulla
vahvisti edistysmielisten
liilkkeiden kasvava
pdéoma. Veturimiesten
liitto ja Suomen

Tyovden Saastépankki
kirjoittivat sopimukset
tyétaistelurahaston
perustamisesta vuonna
1973. Kokouspdydén
ddressd allekirjoittamassa
vasemmalla VML:n
puheenjohtaja Pekka
Oivio ja oikealla STS:n
kiinteistéjohtaja Kosti
Kyrdla. Toimitusta
seuraavat vasemmalta
katsoen VML:n
hallituksesta Esko Kangas,
liiton taloudenhoitaja
Marja Grénmark,
paasihteeri llkka M. Erich
ja STS:n piirijohtaja Matti
Uunimaki, tuntematon.
Kuva: Rautatiemuseo.

ollut aloitteellinen neuvotteluoikeuden
ajamisessa Pyhiluodon puheenjohtaja-
kaudella. Vuonna 1943 virkamichet sai-
vat oikeuden neuvotella yleisluonteisista
virkasuhteeseen ja palkkaukseen liittyvistd
kysymyksistd. Vuoden 1964 menettelyta-
palaki antoi ensimmdisti kertaa osittaisen
oikeuden sopia myés palkoista, mutta
vasta 1970 voimaan tulleen virkaehtoso-
pimuslain my6ti palvelussuhteen ehdoista
voitiin neuvotella tydehtosopimusjirjestel-
min tapaan — kuitenkin hyvin keskitetysti
keskusjdrjestojen kautta. Kdytinnossd neu-
votteluosapuolina olivat VTY ja vuodesta
1973 Valtion tydmarkkinalaitos VITML.
Suomessa sosiaalidemokraattis-
ten tavoitteiden ldpimurto tapahtui
1960-luvulla. Sosiaalidemokraattien vaa-
livoittoa vuonna 1966 seurasi SPD:n ja
Keskustan yhteishallitusten kausi, jota kes-
ti vuoteen 1987. Tdni aikana yhteiskun-
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nan tuottamien palveluiden méiri laajeni
ja samalla julkinen sektori kasvoi niin, ettd
1970-luvun lopulla valtion leivissi oli yli
puoli miljoonaa palkansaajaa.

Vuonna 1969 perustettu uusi SAK kas-
voi nopeasti vahvaksi keskusjirjestoksi.
Se tavoitteli tdystydllisyyttd, tyoehtojen
parantamista, reaaliansioiden kohotta-
mista ja oikeudenmukaista tulonjakoa.
Merkittiavd ohjausviline ndiden tavoit-
teiden toteuttamisessa oli tulopoliittinen
menettelytapa.

Sosiaalipolitiikka ja tyémarkkina-
ratkaisut oli kytketty toisiinsa jo sodan
jilkeen vuonna 1947 kun palkkojen
korotukset sidottiin hintojen nousuun.®
Ensimmiisissi tulopoliittisissa sopi-
muksissa vuonna 1968 péitettiin muun
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Sopimus tydsuojelusta rautateilld allekirjoitettiin joulukuussa 1974.

Kuvassa rautateiden ammattijdrjestdjen ja rautatiehallituksen edustajat
sopimuspaperin déressd. Istumassa vasemmalta puheenjohtaja Lasse Syrjénen
Veturimiesten liitosta, puheenjohtaja Unto Keijonen Rautatieldisten Liitosta,
johtaja Paul Paavela rautatiehallituksesta, puheenjohtaja Keijo Rantala
Rautatievirkamiesliitosta ja oikealla Kalervo Matikainen VR-Teknisistd. Takarivissé
vasemmalla pédsihteeri llkka Erich VML, Sulo Koskela RL, hallintojohtaja Eero
Jaakkola RH, Kalervo Matikainen RVL ja - Salo VR-Tekniset. Kuva: Veturimies
1/1975, Rautatiehallituksen valokuvauslaboratorio/Rautatiemuseo.

muassa ammattiliittojen jisenmaksujen
verovihennysoikeudesta ja vuosilomasta.
Tulopoliittisessa kokonaisratkaisussa neu-
voteltu hinta- ja vuokrasiintely olivat pal-
kansaajien arjessa nikyvi aihe, josta jokai-
sella liittojdsenelld oli varmasti mielipide.
Vuokrasidntely koski my6s liiton taloutta.

Ammacttiliittojen edunvalvonta ja
asiantuntemus alkoivat keskittyd yhi
enemmin sopimusneuvotteluihin, mut-
ta suhtautuminen tulopolitiikkaan vaih-
teli — usein sen mukaan miki puolue oli
hallicusvastuussa. SKP:n vihemmisto ja
SDP:n uusmarxilaiset vastustivat johdon-
mukaisesti tulopolitiikkaa “kapitalismin
valtiomonopolin” muotona. Periaatteen
vuoksi my&s Veturimiesten liitossa kan-
sandemokraattien edustaja jitti keskitet-



tyjen sopimusten kohdalla eridvin mie-
lipiteen.” Sopimuksissa neuvoteltiinkin
myds yhteiskuntarauhasta, jolla kommu-
nistien lietsoma yleislakkouhka pyrittiin
tukahduttamaan.® Veturimiesten liitto etsi
1970-luvulta alkaen kantaansa tulopoliit-
tiseen menettelytapaan. Kysymys ei ollut
niinkdin poliittinen kuin kiytinnéllinen:
kuinka pieni liitto saa edistettyi tavoittei-
taan suurempien joukossa?’

Tulopolitiikkaa
1970-luvulla:

Tavoitteena ostovoiman
sdilyttéminen

Tulopoliittisen neuvottelujirjestelmin
ensimmiiset vuodet 1969-1974 olivat
Veturimiesten liitossa ristiriitaisia. Liiton
valtuusto toivoi, ettd oman edun” sijasta
sopimuksissa painotettaisiin “solidaaris-
ta palkkapolitiikkaa”. Jaseniston tyyty-
mittdomyys kuitenkin kohdistui omaan
peruspalkkaukseen: reaaliansiot polkivat
paikallaan, kun aiemmalla viisivuotiskau-
della palkat olivat kohonneet tasaisesti.
Vuoden 1974 sopimusneuvottelut ja nii-
td seurannut tydtaistelu-uhka aiheuttivat
kaikille osapuolille niin paljon vaivaa, ettd
puheenjohtaja Lasse Syrjinen vaati koko
julkisen sektorin irrottamista keskitetystd
neuvottelu- ja sopimusjirjestelmistd.'
Liitto ajautui tormiyskurssille VIY:n
kanssa, jonka kuriin sen oli myshemmin-
kin vaikea sopeutua. Ensin liiton hallitus
yritti kiyda palkkauksesta erillisneuvotte-
luja virkaehtosopimusneuvottelujen ohi.
Vaikka rautatichallitus suhtautui erillis-
neuvotteluihin my6nteisesti, pidettiin nii-
den onnistumista epitodennikoisend. !
Varsinainen kiista syntyi siitd, kenelld
on oikeus pddctad mihin ratkaisuun yksit-
tdinen liitto pddtyy. Veturimiesten liitto
katsoi, ettd viime kidessd pddtds sopimus-

ten hyviksymisestd tuli olla liiton jasenilld
eikd keskusjirjestoilli. VIY:n valtuusto
oli hyviksynyt keskitetyn sopimuksen ja
liiton péisihteeri Lauri J. Havia hermos-
tui kun veturimiehet halusivat jirjestad
jisenddnestyksen virkachtosopimukses-
ta."” Tdmin kaltainen puuttuminen liiton
toimintaan kivi veturimiesten ylpeydelle.
Jasenddnestys pddtettiin suorittaa VI'Y:n
vastustuksesta huolimatta, joskin halli-
tus suositti sopimuksen hyviksymistd.'
Kentilld oli ilmeisesti toivottu palkanko-
rotuksia, mutta Veturimichen paikirjoitus
muistutti, ettd tulopoliittista esitystd piti
katsoa suurempana kokonaisuutena.'
Sopimusasia oli tuskin saatu kisitelty3,
kun ty6nantajan harkitsematon sana sai
Veturimiesten liiton taas puolustuskannal-
le: kuljettajakoulutuksen lakkauttaminen
vuonna 1967 oli aiheuttanut noin 300—
400 veturimichen vajauksen, jota peitet-
tiin ylitoilld. Vt. ylijohtaja Rauno Mikinen
antoi julkisuudessa ymmirtii, ettd veturi-
miehet ahnehtivat ylitoitd litkenneturval-
lisuuden ja tydterveyden kustannuksella.
Vastineena liitto antoi ensin suosituksen
piddttdytyd ylitdistd yhden jakson aikana
ja sitten sitovan ohjeen ylityon kieltimi-
sestd. Rautatichallitus puolestaan pyrki
siirtimdin kuljetuksia sunnuntaille, jotta
houkutus rikkoa ohjetta kasvaisi."”
Veturimiesten liitto vaati ylityokorvauk-
sen nostamista, mihin rautatiehallitus olisi
ollut valmis, mutta valtion tydmarkkina-
laitos ei.'® Tydtaistelu-uhka ratkaisi asian
veturimiesten eduksi, mutta monivaiheiset
neuvottelut jittivdt tunteen, ettd liitcokoh-
taiset asiat olisi helpompi ratkoa rautatie-
laitoksen sisilld. Veturimies-lehdessd kri-
tiikki kohdistui pidasiassa valtion jaykkad
neuvottelumenettelyd ja koko virkaehtoso-
pimusjirjestelmai vastaan. VIY:n ongel-
maksi nihtiin se, ettei yhdistys pystynyt
ottamaan huomioon eri alojen erityison-
gelmia. Lehdessd kysyttiin, ovatko laitto-
mat tyStaistelut todella ainoa keino edistdd
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Ammattiyhdistys-
lilkkeen
hajaannuksen

aikana Tyévéen
Saastépankki (STS) jai
"leskisldisten” haltuun
ja "skogilaisten”
johtama SAK

perusti oman
rahoituslaitoksen,
Osuuspankki
Yhteistuen (OPY).
OPY vastasi
Veturimiesten

liiton sijoitusten
hoitamisesta. Péydén
Gdressé johtaja
Tuomas Kaasalainen
Yhteistuesta sekd
VML:n Lasse Syrjénen
ja Anna-Liisa
Nieminen. Takana
seisomassa Paavo
Friman Yhteistuesta
ja VML:n pédsihteeri
llkka Erich.

Kuva: Rautatiemuseo.

veturimiesten omia tavoitteita.'”
Veturimiesten liitto tekikin valtiova-
rainministeridlle ehdotuksen neuvottelu-
oikeuksien siirtdmisestd keskusvirasto- ja
liittotasolle. Edistystd tapahtui: vuonna
1977 otettiin kidyttoon mahdollisuus
alakohtaisiin neuvotteluihin niin sano-
tusta jirjestelyvarasta. Veturimichet otti-
vat uudistuksen vastaan tyytyviiseni.
Jarjestelyvara mahdollisti sen, ettd liiton
hallitus pystyi ohjaamaan varoja parem-
min niihin kohteisiin, jotka valtuusto ja
liittokokous olivat osoittaneet.'®
Seuraavan huolen aiheutti kysymys
ostovoiman sdilyttdmisestd. VI'Y:n tavoit-
teena oli tasapuolisen ansiokehityksen
turvaaminen. Vuoden 1977 sopimukseen
kirjattiin ansiokehitystakuulauseke, jonka
tarkoituksena oli, normaalien sopimus-
korotusten lisiksi, taata sopimuskauden
aikana liukumahyvitys, joka estiisi valtion
palkkojen jilkeen jadmisen. Veturimichen
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paikirjoituksessa ves-sopimuksen pii-
edellytykseksi nimettiin maan hallituksen
pysyminen ansiokehityslausekkeen taka-
na."”

Sopimus osoittautui ponnettomak-
si. Kansainvilisen oljykriisin seurauk-
sena Suomen teollisuustuotanto pol-
ki paikallaan ja laman seldttdmiseksi
tyomarkkinajirjestot ehdottivat palkan-
korotusten siirtdmistd tai jaddyttdmistd.
Ammattiyhdistysliikettd syytettiin vas-
tuun pakoilusta kun se ei ollut valmis
tekemain myonnytyksii jo kirjoitettuihin
sopimuksiin.?® Kun alkuvuodesta 1978
toteutui kolmas devalvaatio vuoden sisiin,
Veturimichen piikirjoituksessa todettiin,
ettd “jokaisen on tunnustettava mark-
kamme ulkoisen arvon kokeneen ’oleelli-
sia muutoksia.” Veturimichii kehotettiin
antamaan kaikki tukensa SAK:n mahdol-
liselle tyotaistelulle.”!

Devalvointi kuitenkin piristi maan teol-



lisuutta, kuten myés vilkastunut kauppa
Neuvostoliittoon. Vuonna 1979 palkan-
saajien reaaliansionnousu oli 3,5 pro-
senttia. Keskitettyyn ratkaisuun pidstiin
jo tammikuun alussa ja seuraavat virka-
ehtosopimukset kirjoitettiin tupo-ratkai-
sun pohjalta. Veturimiesten liitto oli nyt
yksimielisesti keskitetyn ratkaisun takana,
mutta samalla todettiin, ettd hampaan
koloon oli jainyt niin paljon alakohtaista
selvitettivid, ettd jasenten oli hyvi varau-
tua liittokohtaisiin neuvotteluihin.”> My®s
liittovaltuusto toi timin esiin julkilausu-
massaan, jossa se totesi, ettd liittokohtaisel-
la ratkaisulla voitaisiin selvittdd keskipalk-
kaisten virkamiesten, kuten veturimiesten,
tarpeita.”

Vuoden 1980 liittokohtainen ratkaisu
oli kuitenkin jossain midirin pettymys.
Virkamiespalkkojen jilkeenjdineisyyttd ei
saatu kurottua riittdvisti. Veturimiesten
liiton valtuusto totesi, ettd palkkauksen
korjaaminen olisi voinut edellyttdd tyo-
taistelua, johon ei haluttu ryhtyd. SAK

Ministeri Esko Rekola
vaikutti rautateiden
kehitykseen niin
rautatiehallituksen
pddajohtajana,
valtiovarainministerinda
kuin lilkkenneministerién
kansliapéaadallikkénd. Kuvassa
Rekola padjohtajan
roolissa Veturimiesten
liiton liittokokouksessa
Paasitornissa vuonna
1969. Péydén ééressé
rautatiehallituksen
ylijohtaja Martti Méenpdd,
lilkenneosaston johtaja
Rauno Mékinen,
kulkulaitosten ja yleisten
téiden ministeri Paavo Aitio
seka SAK:n puheenjohtaja
Niilo Hdmaéldinen. Kuva:
Nasakuva/ Rautatiemuseo.

otti seuraavaksi tavoitteekseen keskitettyyn
ratkaisuun piisemisen ja veturimiehet seu-
rasivat keskusjirjeston linjaa.*

Valtionrautateiden
kehitys toisen
maailmansodan jédlkeen

Sotien viliseni aikana Valtionrautateiden
talous oli pitkddn ylijddmidinen. Toisen
maailmansodan jilkeen tilanne muuttui ja
vuodesta 1961 alkaen VR:n alijadmi kas-
voi vuosi vuodelta. Vaikka litkenndinnin
miirin jatkuvasti kasvaessa edellytykset
positiiviselle tulokselle olivat hyvit, VR:n
tappiot olivat vuosittain satoja miljoonia.
Rautateiden sihkdistiminen ja kaluston
modernisoiminen olivat vuosikymmenii
myo6hissd.”

Valtionrautateiden operatiivisen johdon
pddmiirini aina 1910-luvulta 1970-luvul-
le asti oli liiketaloudellinen kannattavuus.
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Ongelmia aiheutti se, ettd poliittisen joh-
don pdamiirit olivat epijohdonmukaiset.
Vaikka paine rautateiden talouden korjaa-
miseksi kasvoi, ei keinoista pddsty yksimie-
lisyyteen.

Kulkulaitosministerion asettama
rautateiden kannattavuutta tutkinut
komitea ehdotti vuonna 1949 rauta-
teiden erottamista valtionhallinnosta ja
Valtion Rautatiet -yhtién perustamista.
Tyontekijdjirjestot vastustivat ajatusta,
koska epiilivit virkasuhteen muuttumi-
sen tydsuhteeksi heikentivin tydntekijin
asemaa.”’” Valtion vuoden 1954 budjetissa
puolestaan pyrittiin ylisuureksi kasvaneen
virkamieskunnan karsimiseen. Listalla oli
6400 viran ja toimen lakkauttamista, ei
toki pelkistdin rautateiltd. Esitys sai lisini-
men teurastuskomitea ja Virkamiesten
Yhteisjirjesté onnistui kdytdnnossd esti-
miin sddstotoimet.”

Rautatielaitoksen rakenteessa oli valu-
vika: rautatieldisjirjestot osoittivat syyt-
tivin sormensa radanpidon aiheuttamiin
kohtuuttomiin kuluihin VR:n taseessa.
Tyénantaja oli samaa mieltd, mutta kat-
soi, ettd myds tyon rationalisoinnilla ja
henkilostokulujen leikkaamisella voitiin
tervehdyttdid taloutta. Periaatteellisemman
ongelman muodosti se, haluttiinko rauta-
tiet nihdd rahasampona vai yhteiskunnan
peruspalveluna. Valtionrautateiden toi-
mintaa sditelevissd laissa vuodelta 1950
puhuttiin toisaalta talouden hoitamisesta
"liikeyritysmiisesti”, toisaalta “maan ylei-
sestd edusta’. Valtionrautateiltd ei edel-
lytetty ehdotonta kannattavuutta, vaan
"terveiden liikeperiaatteiden” mukaan hoi-
dettua taloutta. Vasta 1980-luvulla piidyt-
tiin johtopddtokseen, jonka mukaan liike-
taloudellinen kannattavuus voi edesauttaa
myds yhteiskuntaa.”

Mielipiteet muuttuivat nopeasti.
Voimalaitosinsindéri Erkki Aalto katsoi
rautatiet 1950-luvulla menneen maailman
kulkumuodoksi, mutta rautatichallituk-
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sen pidjohtajana hin aloitti tarmokkaasti
rautateiden sihkdistimisen. Autokaupan
vapautuminen 1960-luvulla saattoi rauta-
tiet ensi kertaa todelliseen kilpailutilantee-
seen kumipyorien kanssa.** Maakunnissa
kilpa ndytti hivityldd ja 1970-luvulla pai-
kallista raideliikennettd, kiskobusseja eli
niin sanottuja lictdhattuja alettiin kar-
sia muualta paitsi pddkaupunkiseudulta.
Rataverkon rakentaminen oli lihes pysih-
dyksissd, samoin maan liikennepolitiikan
tulevaisuutta viitoittavan parlamentaarisen
litkennekomitean tyo.

Juuri kun paikallisliikennettd oli lakkau-
tettu, nosti energiakriisi yksityisautoilun
kuluja ja samalla liikkennoinnin ympiris-
t0- ja turvallisuustekijit saivat uudenlaisen
arvon.’! Keskeisten rataosuuksien kehitta-
minen, esimerkiksi radanoikaisujen ja kak-
soisraiteiden rakentamisen myotd, nopeut-
ti kaukoliikennettd ja vaikuttivat myds
veturimiesten tyénkuvaan. Héyryveturin
vetoisen hytin sijaan matka taittui diesel-
vetoisen kiitojunan korkeassa ohjaamossa.
Vuonna 1972 aloittaneet erikoispikajunat
litkennoivit aluksi 120 kilometrid tunnis-
sa ja vuodesta 1981 alkaen nopeus kohosi
140 kilometriin tunnissa.*

Luottamusmies-
jcrjestelma rautateilla

Tyontekijin kannalta suorin yhteys
ammattiliittoon tapahtui usein tydpaikan
luottamusmiehen kautta. Suomessa luot-
tamusmiesjirjestelmi kehittyi ensimmii-
seksi tehtaissa, joissa alettiin 1900-luvun
alussa valita tyontekijoiden luotettuja
edustajia valvomaan yhteisten sopimus-
ten noudattamista ja selvittimiin erimie-
lisyyksid. Teollisuudesta kiytintd levisi
vihitellen muillekin ammattialoille.
Veturimiesyhdistyksen osastoissa joh-
tokunta valitsi jo 1930-luvulla paikallisen



yhteyshenkildn, joka kivi tarvittaessa pal-
lyston puheilla. Kiytinnossi luottamus-
michen tehtivit nihtiin puheenjohtajan
tehtivin jatkeena. Kiytinto osoittautui
hyodylliseksi: neuvotteluja oli helpompi
kiydd yhden edustajan kuin talliparlamen-
tin toimesta. Tyonantaja ei kuitenkaan
tunnustanut luottamusmiesten asemaa
eikd tehtdvddn saanut kiyttdd tyodaikaa.
Veturimiesyhdistys sekd Rautatieldisten
Liitto ottivat 1940-luvulla tavoitteekseen
luottamusmiesjirjestelmin vakiinnuttami-
sen rautateilld.”

Luottamusmichen aseman virallista-
minen vei yli kolme vuosikymmenti.

Tallip&ivystdjén
"valtakunta”
Joensuun
veturitallissa
vuonna 1972.
Vuorosta palaava
kuljettaja téyttad

toimivat usein
luottamusmiehind,
silla heillé oli
tilaisuus tavata
vuoroon tulevat ja
vuorosta palaavat
veturimiehet ja
kuulla mahdollisista
ongelmista.

Tulopoliittisen neuvottelujirjestelmin
my6td luottamusmiehen tehtivistd saa-
tiin lakiin perustuva sopimus. Keskitetyn
sopimuksen soveltaminen ja tulkinta tyo-
paikoilla edellytti asioihin perehtynyttd
tydntekijipuolen edustajaa.®*

Luottamusmiehen
tehtava vakiintuu

Luottamusmiehen tehtivistd sovittiin
vuoden 1970 virkachtosopimuslaissa ja
luottamusmiessopimuksessa. Osastot
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tyémédrdyskorttiaan.
Osastoissa pdivystajat

Kuva: Rautatiemuseo.



valitsivat itsendisesti luottamusmichens.
Sopimus takasi luottamusmiehelle vuodes-
sa korkeintaan 60 vuorokautta vapautusta
virkatehtdvistd tehtdvin hoitamista varten.

My6hemmin luottamusmiehille alet-
tiin korvata virantoimitusrahat ja maksaa
varikkokohtaista luottamusmiespalkkiota.
Myés luottamusmiehen irtisanomissuo-
ja parani ja liiton kannalta sopimukseen
lisdctiin tdrked maininta, ettd luottamus-
mies edustaa vain jirjestdytyneitd tyon-
tekijoitd. Veturimiesten liitto sai lisaksi
oikeuden valita kokopiivitoimisen valta-
kunnallisen péiluottamusmiehen. Liitto
hankki luottamusmichen kiytt66n asun-
non Helsingin Pihlajamiestd.*

Veturimiesten liitossa luottamusmichen
tehtivi ei rajoittunut tydehtojen tulkin-
taan vaan sisilsi tyoaikamiiriykset ja pii-
virahakysymykset, kaluston ja lepohuonei-
den kunnon seuraamisen, kouluttamisen
sekd palveluskelpoisuus- ja syyte-asioiden
puimisen. Pdiluottamusmichen tehtiviin
kuului lisiksi osallistuminen erilaisten
sidntojen ja sopimusten valmisteluun paa-
konttorissa ja liiton toimikunnissa.

Tehokkaan ja asiantuntevan luotta-
musmiesverkoston rakentaminen vaati
ammattiyhdistyskoulutuksen tehostamis-
ta. Aiemmin tietoa oli tarjottu lihinni
Veturimies-lehdessi ja liiton jirjestdmilld
pikakursseilla. Veturimiesten liitto osallis-
tui 1970-luvulla Kiljavan opiston laajen-
tamiseen ja opistosta muodostui ammat-
tiyhdistysliikettd koskevan koulutuksen
keskus. VTY jdsenliittoineen oli opiston
aktiivisimpia kiyttdjid ja opiston laajen-
tuessa myds veturimieskuntaa kehotettiin
tukemaan opistoa lahjoittamalla lahjoituk-
silla.?

Luottamusmiesjirjestelmin virallis-
taminen ja ay-koulutus toivat liitolle
lisia vilineitd edunvalvontaan. Vuonna
1974 luottamusmiestoiminnan arvioi-
tiin Veturimiesten liitossa vakiintuneen.
Yhteistoiminta tydnantajan ja luottamus-
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miesten vililli kasvoi vuosi vuodelta.’’
Jasenistd oli tyytyviinen luottamusmichiin:
jarjestelmin tirkeimmiksi saavutuksiksi
koettiin aiheettomien irtisanomisten
estiminen sekd veturimiesten tydolojen
ja sosiaalisten olojen parantaminen.
Ongelmatilanteissa oltiin selvisti useimmin
valmiita kidintymiin luottamusmichen
kuin esimerkiksi lahiesimiehen puoleen.®®

Vaikka rautateiden sdidstotoimet
1980-luvulla asettivat paineita luotta-
musmiesten oikeuksien kaventamiseen,
onnistui liitto omalla tahollaan vahvista-
maan luottamusmichen asemaa. Vuoden
1980 ves-ratkaisussa luottamusmiesvaalin
valmistelu ja toteutus luettiin tydaikaan ja
luottamusmichen virkasuhdeturvaa laajen-
nettiin koskemaan erottamista ja siirtoja.*’
Samalla luottamusmiesten tyomaira kas-
voi. Osalla paikkakunnista esimiehet olivat
ymmirtineet vdirin sidstotoimenpiteet ja
pyrkineet muuttamaan jopa valtakunnalli-
sesti tehtyjd sopimuksia. Sopimusasioiden
selvittdminen ja sovittelu vaativat osasto-
jen ja piidluottamusmichen viikoittaista
yhteisty6td. Kasvaneen tydmairin korvaa-
miseksi vuoden 1990 palkankorotuksesta
jyvitettiin erillinen palkkio luottamusmie-
helle ja varamichelle.®

Luottamusmiehia
virasto- ja yhtiéaikana

Valtakunnallisen pdiluottamusmiehen
mallin Veturimiesten liitossa loi kuljettaja
Lasse Syrjanen Riihimielti. Syrjinen valit-
tiin padluottamusmieheksi vuonna 1972 ja
hin toimi tehtivissd vuoteen 1974, jolloin
hinet valittiin Pekka Oivion seuraajaksi
liiton johtoon. Pentti Koskinen Oulusta
tyoskenteli pddluottamusmicheni vuosina
1974-1981 ja hinen seuraajansa Heikki
Nurmi Pasilasta vuosina 1981-1985.
Ensimmiisten pailuottamusmiesten aika



Tyénantajan ilmoitus yksinajon laajentamisesta ratapihoilla oli liiton
mukaan painostuspolitiikkaa. Kuvassa Veturimiesten liiton hallitus
suunnittelemassa vastinetta, lakkouhkaa, tyénantajalle Eerikinkadun
toimistossa kesékuussa 1983. Vasemmalla Jorma Mékeld, Eino
Toérrénen, Urpo Kinanen, Erkki Pohjamo ja Pentti Vahtera. Péyddn pddsséa
puheenjohtaja Lasse Syrjéinen, hénestéd oikealla Veikko Keinénen, Valto
Tuorila, Kari Salmela, Eero Saarinen ja Hannu Mattila. Selin valtuuston
puheenjohtaja Seppo Juortamo. Kuva: Rautatiemuseo.

oli luottamusmiesjirjestelmin rakentami-
sen kautta. Voimakas ammattiyhdistysliike
pystyi neuvottelemaan luottamusmiehelle
oikeuksia, joista tyonantajapuoli halusi
myShemmin pidstd eroon.

Matti Korpihalla lisalmesta toimi vetu-
rimiesten pailuottamusmiehend vuosina
1985-1998. Hinen kauteensa sijoittuivat
niin VR:n liikelaitostaminen kuin yhtioit-
timinenkin, joihin liittyvien sopimusten
valmistelu, neuvottelu ja tulkitseminen
vaativat runsaasti tyotd. Myos pidiluot-
tamusmichen tehtivi oli uhattuna: seki
liikelaitosuudistuksen ettd yhtidittimisen
yhteydessi tyonantaja halusi yhdistdi sopi-
muksiin perustuvan piiluottamusmiehen

tehtévit erityisvaltuutetun toimeen. Liitto
puolusti pidluottamusmichen tarpeelli-
suutta. Paikallisella tasolla luottamusmie-
hen ja tydsuojelun tehtivien yhtdaikainen
hoitaminen sujui, mutta valtakunnallisella
tasolla yhdistiminen koettiin mahdotto-
maksi jo tyomiirin takia.”!

VR:n kiyttoosasto hankki pailuotta-
musmichelle ja erityisvaltuutetulle matka-
puhelimet vuonna 1998. Osastojen luotta-
musmiehet saivat vuonna 2001 internetin
ansiosta paisyn VR:n sisdiseen verkkoon
ja sitd kautta asiakirjoihin, jotka aiemmin
olivat olleet vain pidiluottamusmichen
kiytdssi. Muutamaa vuotta myShemmin
luottamusmichet paisivit myos VR: n sih-
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Sopimus
tyésuojelusta
rautateilla
allekirjoitettiin
vuonna 1974.
Virallista tydsuojelua
edelsivét liiton ja
rautatiehallituksen
jarjestémat
kurssitukset.
Kuvassa rautateiden
ensimmdisen
palontorjuntakurssin
osanottajat
Dm8/Dm9:n, eli
"Porkkanan” edessd,
vuonna 1965. Kuva:
Veturimies 5/1965,
Rautatiehallituksen

képosti- ja tydasemajirjestelmin piiriin.*?
Tekniikan kehittymiselld oli keskeinen
merkitys luottamusmiesten tavoitettavuu-
den kannalta. Ongelmatilanteita pidstiin
ratkomaan heti niiden synnyttyd, mutta
samalla luottamusmiesten paine olla jat-
kuvasti tavoitettavissa kasvoi.

Korpihallan seuraajaksi valittiin tyo-
suojelun erityisvaltuutettu Risto Elonen
Turusta. Elonen tyoskenteli paaluottamus-
mieheni vuosina 1998-2001, jolloin hin
siirtyi liiton johtoon. Pddluottamusmiehen
tehtdvid ovat 2000-luvulla hoitaneet
Raimo Piirainen Kontiomieltd vuosina
2001-2004, Ari Kostiainen Helsingistd
2004-2010 ja Tero Palomiki Helsingistd
2010-2017. Palomaiki seurasi Elosta liiton
puheenjohtajana ja pailuottamusmichek-
si kaudelle 2017-2019 valittiin Markku
Lehtinen Turusta.
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koneteknillinen
toimisto, O.
Lehtonen/
Rautatiemuseo.

Virastodemokratia -
ikuvisuushanke

Luottamusmichet ovat osallistuneet miti
moninaisimpiin tydpaikan kehittimistd
koskeviin toimikuntiin ja projekteihin.
Usein tavoitteena on ollut jonkin kiy-
tinnon ongelman ratkaiseminen, mutta
vuosien saatossa on pyritty vaikuttamaan
myds laajoihin, koko tydkulttuuria koske-
viin kysymyksiin. Virastodemokratia, laa-
tupiirit sekd henkildstépolitiikka edustavat
jalkimmiisid suuria aiheita.

Tyopaikoilla vaadittiin 1970-luvul-
la piitoksenteon “demokratisoimista”.
Valtion palveluksessa olevat alkoivat
puhua virastodemokratiasta. Ajatuksena
tyoelimin demokratisoiminen ei kui-
tenkaan ollut uusi. Ammattiyhdistysliike
ajoi teollisuuslaitoksissa tasa-arvoista tyon
kehittdmistd jo 1940-luvun lopulla ja rau-
tateillekin perustettiin rautatiehallituksen



ja jarjestojen vilille yhteistoimintaelimek-
si tuotantokomiteoita (1949) ja mydhem-
min piirinkdyttokomiteoita (1965).

Virastodemokratian tarkoitus oli vie-
di tasa-arvo vield askelen pidemmail-
le ”valmiissa” hyvinvointivaltiossa.*
Asian tiimoilta jdrjestetyn Pohjoismaisen
kokouksen tuloksena tosin todettiin, ettei
yhteisid pyrkimyksid ollut helppo mairi-
telld: ”[virastodemokratian] tavoite ei niin
ollen ole tdsmillisesti ilmaistavissa, silld
se on riippuvainen siitd mitd tyontekijit
haluavat uusien keinojen avulla saavut-
taa.” Kiytinndssd keskeisiksi tavoitteiksi
midriteltiin tydviihtyvyyden, merkityksel-
lisyyden tunteen ja solidaarisuuden edis-
timinen.®

SAK, TVK ja STTK hyvaksyivit viras-
todemokratian tavoiteohjelmiinsa ja vuon-
na 1972 SDP:n puoluekokouksessa pai-
notettiin, ettd yhteistoiminta on tuotava
laajasti eri tyopaikoille. Vaikka ty6nantaja
ei ollut halukas luovuttamaan 4inivaltaa
tyontekijoille, antoi valtioneuvosto suosi-
tuksen uudistuksen toteuttamisesta valtion
hallintoyksikoissa. ¢

Pekka Oivio oli varovaisen toivei-
kas uudistuksen kiyttoonoton suhteen:
”Virastodemokratia on nyt osattava taiten
ja harkiten ohjata uomiinsa, ajaa sisdin ja
toteuttaa, ettd siitd tulisi todella kiytto-
kelpoinen viline, eiki sen kévisi kuin kévi
tuotanto- ja piirinkdyttékomiteatoimin-
nan, jota ei ole osattu tai viitsitty kiytead
kaikkine senkin antamine mahdollisuuk-
sineen.”¥

Valtionrautateilld virastodemokratian
(vd) suunnitteluryhmi tyoskenteli niin
“taiten ja harkiten”, ettd tyontekijit alkoi-
vat epiilld kyseessi olevan tahallinen vii-
vyttely, jonka tarkoituksena oli ammatti-
yhdistyksen vaikutusvallan rajoittaminen.
Vuonna 1976 Veturimies-lehti totesi asian
valmistelun olevan "harhateilla”.

Valtiovarainministerié miirisi lopul-
ta virastodemokratian toimeenpanta-

vaksi vuoden 1978 alusta lihtien, mutta
rautateilli uudistus viivistyi edelleen.
Piitosvallan antaminen toimikunnille,
siis tyontekijoille, osoittautui hankalaksi
eikd yksimielisyyteen paisty edes siitd kuka
valitsisi henkilostén edustajat, ammattijir-
jestot vai kaikki tyontekijic?® Liitto halusi
taata luottamusmiesten ja tydsuojeluval-
tuutettujen mahdollisimman laajan edus-
tuksen paikallisissa demokratiaelimissa.
Ty6nantaja taas katsoi, ettd liitolla oli jo
tarpeeksi ddnivaltaa rautateilld.”

Rautateiden virastodemokratiasuunni-
telma ja ohjesddntdluonnos saatiin viimein
valmiiksi vaonna 1979 ja hyviksyttiin val-
tion henkil8stopolititkan neuvottelukun-
nassa kaksi vuotta mydhemmin.’! Kun
virastodemokratian aika seuraavana vuon-
na alkoi, todettiin, ettei se lopulta tuonut
veturimiesten ja tydnantajien kanssakiy-
miseen mitddn uutta; veturimicehilld oli jo
perinteisesti ollut edustaja toimikunnissa,
joissa heitd koskevista hankkeista pditet-
tiin.”

Laatupiirit,
yhteistoiminta ja
henkilostopolitiikka

Ajan haaskaukselta tuntunut virasto-
demokratian valmistelu ei kuitenkaan
ollut turhaa. Vuonna 1985 tehtiin laki-
esitys valtionhallinnon yhteistoiminta-
jarjestelmistd.® Nyt rautateilld toimittiin
nopeammin kuin muissa virastoissa ja
virastodemokratiasta yhteistoiminnaksi
muuttunut siinnostd astui voimaan jo
1986.°* Yhteistoimintalakiin perustuva
yt-sopimus neuvoteltiin kolme vuotta
mydhemmin ja se muodosti pohjan myo-
hemmille sopimuksille. Vuosikymmenten
mittaan erilaisissa toimikunnissa hankittu
tieto henkilostdpolitiikasta ja henkilosts-
lainsdiddnnostd osoittautui liitolle arvok-
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Veturin ja vaunun vélin kytkeminen vaati seké fyysistd voimaa ettd tarkkuutta.
Tydésuojelutoiminnan myété Veturimies-lehdessa alettiin jokaa kuvien kera
vinkkejd suositelluista tydasennoista: “Paras tulos kytkentdtehtévissé saadaan
ottamalla kunnon ote lenkin nivelen kohdalta. Lenkin kohdalta yrittéessd
saattavat sormet j@ddd puristukseen. Témé on jo tuskallista, mutta jos vielé
puskimet joustavat, saattaa niveletkin ruhjoutua. ... Kun joudut kytkeméaan
veturin neuvostoliittolaisiin kytkimiin, ole erityisen varovainen. Kéyté sitd
varten olevaa apukytkinté ('ystévyyssidettd’). Puristuksiin joutumisen vaara

on silti suuri. ... Vain opastusta saanut ja kouliintunut voi selvitd vauriotta
liikkkellakytkettdessd.” Kuvat: Veturimies 5/1974.

kaaksi rautateiden suurissa rakenteellisissa
muutoksissa.”

Ty6ssd viithtyminen, merkityksellisyy-
den kokemus ja niiden tuloksena parempi
tyon laatu kuuluivat virastodemokrati-
an tavoitteisiin, jotka omaksuttiin suo-
malaisessa tyoelimissi laajemmin vasta
1980-luvulla. Virastodemokratiaa poliitti-
sesti neutraalimpia kisitteitd olivat laatu-
tyoskentely sekd henkilostdpolitiikka.

Amerikkalainen Quality Control -ajat-
telu tuotiin Suomeen 1980-luvulla ja
toiminnan yksinkertaisena tavoitteena
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oli koota tydntekijit kehittimain omaa
tyotddn. Johto lupasi kisitelld ja toteut-
taa laatupiirien antamat ehdotukset mah-
dollisimman nopeasti tai antaa selvityk-
sen siitd, miksi ehdotusta ei toteutettu.>®
Virastodemokratiaan verrattuna laatutyos-
kentely jii rautateilld vihemmin nikyviksi
vaikka sitd jatkettiin muodossa tai toisessa
yhtibajalle saakka.””
Henkilostopolitiikka-kisite nousi vetu-
rimiesten tietoisuuteen vuonna 1980,
jolloin rautatichallitus aloitti henkil8sto-
poliittisen periaateohjelman laatimisen.



Myos tyontekijdpuoli, Veturimiesten lii-
tosta puheenjohtaja Syrjinen ja jirjesto-
sihteeri P6lonen otettiin mukaan ohjel-
man valmisteluun. Tydskentely oli jilleen
hidasta, mika sai sithen kiytetyt voimava-
rat tuntumaan ajoittain “hukkaan heite-
tyiled”. 5

Henkildstopolitiikasta, siitd milld peri-
aatteilla tyontekijoitd kohdellaan, muo-
dostui 1990- ja 2000-luvulla keskeinen
kysymys ja polttava puheenaihe suo-
malaisessa tydelimissd, myos rautateil-
l4. Veturimiesten kohdalla alettiin vasta
tuolloin huomioida henkiléstopolititkan
vaikutus psykososiaalisiin kysymyksiin
ja selvittdd miten johtamisella voidaan
edistdd tyossdjaksamista. Toisaalta epioi-
keudenmukaiseksi koettu henkildstopo-
litiikka muodostui 2010-luvulla suureksi
tyytymittomyyden kohteeksi. >

Kuten virastodemokratian ja laatupiiri-
en kohdalla, henkilostopolitiikan valmiste-
luun osallistuminen ja arvojen kirjaaminen
vaikutti munkkilatinalta”. Veturimiesten
liitto koki kuitenkin tirkedksi osallistua
tyopaikan tulevaisuuden suunniteluun ja
pyrkid tuomaan tyontekijin nikokulman
esiin tydryhmissi. Henkilostostrategian
lisiksi tydyhteisod kehitettiin myos lukui-
sissa kdytinnon projekteissa, joiden vaiku-
tukset ovat olleet nopeammin nihtivissi.*

Monilla tydpaikoilla tydntekijin ja
tybnantajan vastavuoroiseen neuvotte-
lusuhteeseen tihdinnyt yricysdemokratia
vaihtui yksisuuntaiseen tulospalkkauk-
seen, jossa paitosvalta korvattiin rahalla.®!
Vuonna 2005 tulospalkkio-jirjestelmi
otettiin kidyttoon myds veturinkuljetta-
jien osalta. Liitto suhtautui jirjestelmin
toimintaan varsin epiilevisti. Pian perus-
tettiinkin henkildstorahasto, jonne yhtio
saattoi osoittaa voittopalkkiot ja josta ne
jaettiin tasan henkiloston kesken. VML
niki rahaston ”mielenkiintoisena mah-
dollisuutena”, mutta ei riittdvani keinona
tydhén motivoimiseen.®

Tyésuojelu

Ty6suojelu vakiintui osaksi veturimies-
ten ammattiyhdistystoimintaa samoihin
aikoihin kuin luottamusmiestoiminta
virallistettiin. My®&s tydsuojelun juuret
olivat teollisuuslaitoksissa. Ensimmiiset
saannodkset suojelusta annettiin Suomessa
1880-luvulla ja ne koskivat tehdastyoliisia.

Tyoolosuhteita valvomaan asetettiin
1920-luvulla ammattientarkastajia ja
vuonna 1930 sidddettiin ensimmiinen
tyoturvallisuuslaki. Vaikka tydsuojelun
ja tyoturvallisuuden sddntely kehittyivic
yhteiskunnassa hitaasti, olivat veturimie-
het paremmassa asemassa kuin monet
muut ammattiryhmit. Esimerkiksi mai-
ninta tydterveyshuollosta lisittiin tyotur-
vallisuuslakiin vasta 1950-luvulla, kun
valtionrautateilld ensimmiinen rautati-
elddkirin virka oli perustettu jo vuonna
1863. — Maksuton terveydenhuolto koski
kuitenkin vain rautateiden virkasuhteista
vakinaista henkilokuntaa.®®

Veturimiesten tyd oli sekd tydajan ettd
tybolojen kannalta ankarampi kuin monis-
sa muissa tehtivissd. Vakavien tydperiisten
sairauksien sekd onnettomuuksien riski
kuljettajan ja limmittdjin tehtdvissi oli
korkea. Vuosien 1959-1967 kuoleman-
syytilastoissa veturimichilli korostuivat
sydin- ja verisuonitaudit sekd itsemurhat.
Tirkeimmait tydhygieeniset ongelmat oli-
vat melu, tiring, veto, savulle ja pakokaa-
sulle altistuminen sekd tydaikojen episdin-
noéllisyys ja siitd aiheutuvat ruokailuun ja
lepoon seki sosiaaliseen elimiin liittyvit
ongelmat.®

Turvallisuustoiminta oli usein kuljetta-
jien omatoimisuuden tulosta: Kokkolassa
1950-luvulla tapahtunut kuolemaan joh-
tanut tapaturma sai tyontekijit vaatimaan
paikallisen tyoturvallisuustoimikunnan
perustamista. Tydnantajan lisiksi toimi-
kunnassa oli edustajat Veturimiesten ja
Rautatieldisten Liitoista. Toimikunnan
tyo oli kuitenkin hoidettava palkatta
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vapaa-ajalla.® toimia tydkyvyn edistimiseksi ja liiton
Vilittdmien tydolojen parantamiseksi  hallitus ehdotti kokonaisvaltaisen vetu-
kuljettajat tilkitsivit littdhattujen vetoisia  rimiestydtd ja tydolosuhteita koskevan
ovia ja toivat ohjaamoihin lisilimmitti- tutkimuksen tilaamista. Sosiaali- ja ter-
mid. Kaluston uusiutuminen ja ratojen  veysministerié mairisi rautatichallicuksen
sihkoistiminen 1960-luvulla paransivat  toteuttamaan tutkimuksen, jonka tulosten
tydoloja, mutta merkitsivit uudenlaisia  pohjalta terveystarkastuksia tehostettiin.*”
tyoturvallisuusriskejd hoyryvetureihin tot-  Tydsuojelun toteutumista valvomaan
tuneille kuljettajille.® perustettiin vuonna 1973 tyosuojeluhal-
litus ja seuraavana vuonna siidettiin tyo-

suojelun valvontalaki, jonka perusteella

v . . . tyopaikkatasoinen suojelu kiynnistyi.

TYOSUO'QIU kaynnlstyy Vaikka tyosuojelusta oli hyotyd myos
Vaikka veturimiesten elikeikd oli alhai- tyonantajalle, suojelun taloudelliset kus-
sempi kuin muilla ammattiryhmilld, tannukset ja tyopaikkojen hierarkia hidas-
harva selvisi terveeni elikkeelle asti. tivat uudistusten toteuttamista: tyonteki-
Esimerkiksi vuonna 1972 elikdityneistd  jiltd odotettiin aktiivisuutta ja yhteistydtd,
40 prosenttia jdi tySkyvyttomyyselik- mutta hinelle ei haluttu antaa pidtosval-
keelle. Veturimiesten liittokokous vaati  taa.®® VR:lld tydsuojelun yleissopimuksen
rautatiehallitukselta ennaltachkiisevid  tulkinta ja toimeenpano eteni niin hitaas-

Ergonomia ei ollut vetureiden
suunnittelussa ensisijalla. Kuvasarja
Hr12-veturin ohjaamosta. Pitkéjalkaiselle
kuljettajalle ajopdydén ja istuimen véliin
mahtuminen tuotti hankaluuksia. Jalkoja ei
voinut ojentaa kesken ajon. Koneapulaisen
istuin taas edellytti melkoista ryhdikkyytté.
Kuvat: Veturimies 3/1975.




ti, ettd Veturimiesten liitto joutui useaan
otteeseen painostamaan rautatichallitusta
uudistusten toimeenpanemiseksi.

Tyonantaja halusi, ettd jokaiselle vari-
kolle olisi valittu yksi tyosuojeluvaltuutet-
tu edustamaan kaikkia tydntekijaryhmia.
Veturimiesten liittokokouksen “kylmipii-
nen” vaatimus oli, ettd jokaiselle varikolle
ja liikennealueelle, jossa on veturimiesten
ammattiosasto, olisi saatava tydsuojeluval-
tuutettu, joka olisi myds koulutettu vetu-
rimies. Lisaksi liitto halusi perustettavaksi
paitoimisen tyosuojeluvaltuutetun tehti-
vin rautatichallitukseen, jossa kisiteltiin
kaikki vetokalustoon ja sosiaalipuoleen
liictyvit tirkeimmit asiat. Laki ei edel-
lyttdnyt pddtoimista valtuutettua, mutta
ylldtcden liicon vaatimukset hyviksyttiin ja
sopimus tydsuojelusta rautateilld allekirjoi-
tettiin joulukuussa 1974.%

Ensimmaiisen vuoden aikana 53 vetu-
rimiestd sai tydsuojelukoulutuksen.
Veturimiesten liiton ensimmaiseksi valta-
kunnalliseksi tydsuojeluvaltuutetuksi eli
piirivaltuutetuksi valittiin vuonna 1975
veturinlimmittdja Veikko Savolainen
Pasilasta.”® Valtuutetun ensimmiisend teh-
tavini oli luoda tydsuojeluverkosto pai-
kallistasolle seki luottamukselliset suhteet
tydnantajaan ja toisiin jirjestoihin.

Tyosuojeluvaltuutetun piti myds toi-
mia asennekasvattajana, jonka oli saatava
ammattiylpedt veturimichet sisdistimdin
uudet turvallisuus- ja terveysmiiriyk-
set. Veturimiesten itsensd vakuuttaminen
tyosuojelun merkityksestd ei aina ollut
helppoa. Veturimies-lehdessi annettiin
kiytinnon toimintaohjeita: Havaintoja
puutteista ei pidd jictdd ruikutusten
varaan nurkkaparlamentissa. Jokaiselta
voidaan kai nykyaikana edellyttdd jopa
kirjallista viestid tydsuojeluasiamichelle...
Mahdollisuudet todellisten epikohtien
korjauksiin ovat uuden lainsidadinnén
myotd ratkaisevasti parantuneet.””!

Kédyténnon tyésuojelua

Ensimmiisind vuosina tydsuojeluvaltuute-
tun tyd koski aikaisemmin suunnittelussa
tehtyjen virheiden korjaamista ja pienien
kiytinnoén uudistusten toteuttamista.
Siirtyminen virheiden paikkaamisesta
ennaltachkiisevdin toimintaan edellytti
rautateiden tydkulttuurin muutosta: “eri
turvatoimet ovat sittenkin vain osahelpo-
tusta epakohtiin, koska tyosuojelulliset
nikemykset eivit ole paisseet vaikutta-
maan suunnitteluvaiheessa.””>
Sosiaalitilojen kunto oli kentin kan-
nalta ensimmiinen tydsuojelullinen
parannuksen kohde. Ohjeet lepohuo-
neiden vihimmaiisvaatimukseksi valmis-
tuivat vuonna 1976 ja tydsuojeluhalli-
tus antoi niille puoltavan lausuntonsa.”
Ty6suojelun nikékulma otettiin huo-
mioon uudisrakentamisessa ja esimerkiksi
Pasilan 1975 valmistuneissa veturihalleissa
kerrottiin olevan ajanmukaiset pukuhuo-
ne-, peseytymis- ja lepotilat.”
Veturimiesten liiton aloitteesta tyd-
terveyslaitos toteutti suuren veturimies-
tutkimuksen, jonka vastausmiird kattoi
periti 90 prosenttia jdsenistosti. Vuonna
1976 julkistettu tutkimus, oli aikanaan
perusteellisin yhteen ammattiryhmiin
kohdistuva selvitys Suomessa. Keskeisiksi
puutteiksi ja ongelmiksi osoittautuivat
melu ja tirind ohjaamossa, vetoisuus ja
suuret limpétilaerot sekd epdsidnnollisen
tybaika. Tuki- ja liikuntaelinsairaudet seki
kohonnut verenpaine todettiin veturimies-
ten tydolojen tyypillisiksi seurauksiksi.
Ergonomisia parannuksia suositeltiin teh-
taviksi kaikkiin veturimalleihin.”
Rautatiehallitus oli juuri muutamaa
vuotta aiemmin tehnyt suuren tilauksen
uusista Srl-vetureista. Tehtaalta ensim-
miiseksi tulleiden vetureiden ergono-
mia huomattiin niin puutteelliseksi, ettd
Veturimiesten liitolla tuli kiire vaikuttaa
seuraavien valmistukseen. Liiton edustajat
ja erityisvaltuutettu vierailivat siannolli-
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sesti Novotserkasskin tehtailla Rostovissa
ja rautatiehallitus aloitti yhteisen tyosuoje-
luprojektin Neuvostoliiton lokakuun rau-
tateiden kanssa.”

Ensimmiistd kertaa veturimichet pai-
sivit osallistumaan veturin suunnitteluun
alusta saakka vuonna 1977, kun rautateille
hankittiin Valmetin tehtailta Tve 4-pien-
vetureita. Tydsuojelulliset seikat otettiin
huomioon jo suunnitteluvaiheessa, eikd
veturia tarvinnut heti alkaa saneeraa-
maan.”’

Ty6suojelun  yllittdvin jouheva
edistyminen pantiin liitossa merkille.
Vuosikertomuksessa 1977 korostettiin
myonteistd kehitystd ja yhteistyon sujumis-
ta rautatichallituksen kanssa, tavanomai-
sen virheiden ja puutteiden osoittamisen
vastapainoksi: Olemme ilmeisesti oppi-
massa yhteistyon merkityksen molemmin
puolin”.”® Vaikka liitto arveli ensin, ettd
tydsuojelutoiminnan vaikutukset nakyisi-
vit vasta seuraavan sukupolven tydoloissa,
johtivat uudistukset my®s suoriin paran-
nuksiin.”

Akuutit kysymykset, kuten lepohuo-
nekalusteiden, ruokailun tai vaatetuk-
sen osalta kyettiin yleensi ratkaisemaan
pelkalld ilmoituksella. Kun selkeimmistd
tydsuojelun pulmista oli selvitetty, alettiin
huomio kohdistaa piileviin uhkiin, kuten
veturin infradinitasoihin ja sihkoveturin
voimakkaisiin magneettikenttiin.*

Hoitamisesta
ennaltaehkdéisyyn

Tyosuojelutoiminta oli 1970-luvulla
ongelmien selvittimistd ja hoitamista,
mutta kun pohja oli rakennettu, voitiin
1980-luvulla siirtyd ennakoivaan ja tydky-
kyi yllapitiviin toimintaan. Veturimiesten
liitto luovutti vuoden 1980 tunnustuspal-
kinnon rautateiden tydterveyshuollolle.
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Perusteena oli se, ettd tydterveyden pai-
nopiste oli siirtymissi sairaudenhoidosta
terveydenhoitoon.®!

Tyoterveysjirjestelmidn taustalla oli
Veturimiesten liiton 1970-luvun alussa
rautatichallitukselle tekemi aloite terve-
ydenhuollon edellytysten selvittimises-
td. Alun viivyttelyn jilkeen toiminta oli
ripedd. Rautatichallituksen tyoterveystoi-
mikunta, jossa veturimichid edusti tuore
piirivaltuutettu, aloitti tyénsi tutustumal-
la Ruotsin rautatieldisten terveyspalvelui-
hin. Padjohtaja Paavelan vaatimuksesta esi-
tys VR:n tyoterveysjirjestelmistd valmistui
vuodeksi 1975.%

Vuonna 1977 rautateille perustettiin
kuusi terveydenhuoltopiiria. VR:n ylli-
pitimini toimivat Riihimien, Kouvolan,
Joensuun, Lahden ja Rovaniemen tyd-
terveysasemat ja suunnitteilla oli myds
Himeenlinnan keskuksen avaaminen.
Seindjoen, Pieksimien ja Joensuun lii-
kenne- ja ratapiireihin tydterveyspalve-
lut tuotiin liikkuvalla junaklinikalla.®®
Valtionrautateiden terveydenhuoltokes-
kukset muutettiin 1980-luvulla valtion
tyoterveysasemiksi, joiden toiminta myo-
hemmin ulkoistettiin.*

Uudistuksiin kuului myés kuntoutta-
van ja ennaltachkiisevin huollon kehitti-
minen. Liiton jirjestamilla tiedostuspdivil-
14 esiteltiin vuonna 1978 malli tysliikunta
ja -voimisteluohjeista. Vuoden 1990 tulo-
poliittinen ratkaisu toi oikeuden Aslak-
varhaiskuntoutukseen my®s veturimiehille
ja yhtidmuotoinen VR on tarjonnut var-
haiskuntoutusta tydntekijoilleen. ®

Toisaalta vauhdikkaasti edenneiden
uudistusten jilkeen koettiin, ettd suoje-
lussa oli tultu “hivuttamisen kauteen”.
Rautateiden sidstdtoimenpiteiden seu-
rauksena tydsuojelun neuvottelupiivien
midrd puolitettiin ja tydnantaja vastus-
ti uudistuksia taloudellisin perustein.®
Tydntekijdjirjestot onnistuivat estimiin
tyoterveyshuoltoon kaavaillut miljoo-



Liiton padtoimiset
luottamusmies

ja tybésuojelu-
valtuutettu jakoivat
tyéhuoneen
pddkonttorissa.
Kuvassa
vasemmalla
pddluottamusmies
Matti Korpihalla
ja oikealla
tyésuojelun
erityisvaltuutettu
Veikko Savolainen
tyén touhussa
1980-luvun
lopulla. Seké
Korpihalla etté
Savolainen
tekivét luottamus-
tehtdvissd pitkén
rupeaman. Kuva:
Rautatiemuseo.

Paihteet

naleikkaukset vaikka palveluja supis-

tettiin.¥” Vuoden 1989 tydsuojelusopi-
muksessa piiritoimikunnat katosivat ja
tyosuojelun valvonta keskittyi yhi vah-
vemmin Helsinkiin.®

Ty6suojeluhallitus lakkautettiin vuonna
1993 ja sen tehtivit siirrettiin tydminis-
terion ja tyosuojelupiirien toimistoihin.
Euroopan yhdentyminen ja Suomessa
samaan aikaan kiynnissi ollut julki-
sen sektorin keventimien saivat aikaan
“ennen nikemittomin lainsiidinnon
muutosruljanssin.”® Tyosuojelun osalta
Euroopan yhdentyminen tarkoitti kan-
sainvilisten kidytintdjen yhdenmukaista-
mista. Veturimiesten erityisvaltuutettu oli
huolissaan siiti, miten Suomessa saavu-
tettu suhteellisen korkea tydsuojelun taso
siilytetddn uudistuksissa. Toisaalta muutos
johti valvonnan tehostamiseen kun VR:lle
luotiin tapaturmien torjunta ja seuranta-
jarjestelma.”

Lepohuoneiden kuntoon ja tydergo-
nomian kaltaisten aiheiden lisdksi ty-
suojelun kenttdd 1970-1980-luvuilla oli
pdihteidenkidyttod koskevan asennemuu-
toksen aikaansaaminen. Piihteiden riskit
turvallisuustydssi oli tiedostettu jo var-
hain. Nimimerkki Toverin "sovittelema”
Alkoholikysymyksestii veturimiehille ilmes-
tyi vuonna 1907 ja kuljettajien keskuu-
dessa toimi Heikki Pyhiluodon johtama
Veturimiesten raittiusliitto. Vield sodan
jilkeen alkoholin kiytt6d pidettiin kuiten-
kin yksityisasiana, kunhan se ei vaaranta-
nut junaturvallisuutta eikd antanut ulko-
puolisille huonoa kuvaa ammattikunnasta.
Tirkeintd oli, ettd tydt tulivat hoidettua.”

Suhtautuminen koventui 1970-luvulla,
jolloin valmistui ensimmainen hoitoonoh-
jaamismalli ja jirjestot sekd rautatichalli-
tus antoivat yhteisen lausunnon, jonka
mukaan piihteiden vaikutuksen alaisena
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ollut henkils oli, paitsi poistettava litken-
neturvallisuustehtdvistd, myds saatettava
lain tai asetuksen edellyttdimiin rangais-
tusmenettelyyn. Piihdeasioitten kisittelyn
katsottiin kuuluvan tyosuojeluvaltuutettu-
jen vastuulle.”

Vuonna 1977 voimaan astuneessa rikos-
laissa raidejuopot rinnastettiin rattijuop-
poihin, mutta rangaistukset oli mairitty
rattijuopumusta kovemmiksi. Lain valmis-
telun aikana julkisuuteen nousi uutinen,
jossa sihkojunan kuljettaja oli lehtitieto-
jen mukaan jouduttu poistamaan veturista
2,4 promillen humalassa. Tapausta seurasi
litkkenneturvallisuuspalvelua koskeva ohje,
jonka mukaan “episidannollisyydelld ja
sopimattomilla elimintavoilla” elavit kul-
jettajat eivit saaneet olla kuuteen kuukau-
teen tekemisissd yksinajon, huoltokuljet-
tajan tai tallipdivystyskuljettajan tehtivien
kanssa, vaan joutuivat tydskentelemidin
esimerkiksi kaksoismiehitetyssi pdivystyk-
sessd.”

Korvaavia piivystystehtdvid oli kui-
tenkin vaikea 18ytdd ja hoitoon ohjaami-
nen koettiin tydtovereiden yksityisela-
miin puuttumisena. Erityisvaltuutettu
Savolainen ripitti jisenistéd: “Liitto on
kylld kiertokirjeessd ottanut kantaa varsin
voimakkaasti alkoholin kiytt66n tybaika-
na. Nihtivisti asiasta ei puhuta kuiten-
kaan liikaa ... Olisi aika ryhdistdytyi ja
alkaa harrastaa toverikuria, muuten hyvit-
kin systeemit menevit alle torihintojen.””*

Rautateiden keskuskiyttokomitea vaati
ettd alkoholiongelmien piilottelusta luovu-
taan ja myos Veturimiesten liiton hallitus
katsoi, ettd ammattikunnassa kaivattiin
asennemuutosta.” Vaikka veturimichet
saivat kiitosta asian edistamisestd, oli aihe
edelleen sen verran vaikea, ettd alkoholion-
gelman sijaan puhuttiin “hénttyripulmis-
%

Alkoholin kidytén valvonta koski
myds ammattiylpeyttd: tyonantaja aloitti
1970-luvun lopulla Alcometer-laitteella
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Raittiusvalistusta Veturimies-lehdessa
1940-luvulla. Kuva: Kansalliskirjasto.

suoritetut pistokokeet, jotka koettiin
tungetteleviksi ja epaluottamuksen osoi-
tuksiksi.”” Puhalluttaminen koettiin louk-
kaavana, etenkin jos kyseessi oli aihee-
ton ilmianto. Toisinaan epiiltiin, ettd
muut ammattiryhmit tekivit ilmiantoja
kiusatakseen kuljettajia.”® Jdsenistoon
vaikuttamiseksi pddosa osastoista otti
puhallutusten suorittamiseen kuitenkin
mydtimielisen kannan.”

Alkoholin kiytostd riitti seuraavi-
na vuosina puhetta melkein jokaisessa
Veturimies-lehdessi ja tydsuojeluvaltuute-
tun puheenvuorossa. My6s useampi ongel-
masta kirsivi kirjoitti lehteen ja toivoi hoi-
toonohjauksen paranemista.'®

Julkisuuteen nousi 1980-luvulla peri-
jilkeen muutamia raidejuopumustapa-
uksia ja tydnantaja tiedusteli mihin toi-
menpiteisiin liitto aikoo tahollaan ryhtyi
ongelman ratkaisemiseksi. Osoittaakseen,
ettei Veturimiesten liitto missddn muodos-
sa hyviksy paihtyneeni tydskentely, liitto



VML:n Oulun osaston omistama varikon ruokala vuonna
1976. Myyntitouhussa Sanni Virkkula ja Anna-Liisa Herranen.
Kuva: Raimo Pélénen/Veturimies 12/1976.

evisi oikeusavustuksen tapauksissa, joihin
liittyi alkoholin vidrinkdytts.'!
Ty6nantajan suhtautuminen piihteisiin
kiristyi kuitenkin nopeammin kuin vetu-
rimiesten. Rautatichallitus laati uuden
pdihdehaittojen ohjesiinnon 1980-luvun
lopulla. Siini junaturvallisuustehtivissi
tyoskentelevit asetettiin oleellisesti anka-
rampien toimenpiteiden kohteeksi kuin
muissa tehtévissi tyoskentelevit. Liitto piti
tdtd eriarvoisena kohteluna ja laati oikeus-
asiamiehelle kantelun, jossa vastustettiin
etenkin lomalla ja vapaa-aikana tapahtu-
neiden rikkomusten rankaisemista.'®
Vuosituhannen vaihteessa tydsuojelun
paihdepolitiikassa huomioitiin uutena
kysymyksend huumeet. Huumetestauksen
kiyttoonotto 2000-luvun alussa herdtti
hyvin samanlaista keskustelua kuin puhal-
lutukset parikymmentd vuotta aikaisem-
min, vaikka ymmarrysti testien merkitys-
td kohtaan olikin nyt enemmain.'” VR:n
uusi huume- ja piihdepoliittinen ohjelma
korosti nollatoleranssia vaikka jirjestojen

edustajat toivoivat ohjeen soveltamiseen
edelleen harkinnanvaraisuutta.

Tyonantajan ehdottomuuden ja tyo-
suojeluvaltuutettujen vuosikymmenii
jatkuneen tydn asenteiden muuttamiseksi
voi katsoa onnistuneen: 2000-luvun alussa
VRl tehtiin alkoholivalvonnassa vuosit-
tain 1200-1300 pistokoetta, joista positii-
visia tuloksia oli noin yksi.'**

Asennemuutos tupakointia kohtaan
vaati vield pitemmin ajan kuin alkoholi-
asenteiden muuttuminen. Vuonna 1975
veturien ohjaamoihin kiinnitettiin keho-
tus ”Viltrakad tupakointia”. Samana vuon-
na liiton hallituksessa tehty aloite tupa-
koinnin kieltdmisestd kokouksissa jitettiin
ensin poydille, mutta lopulta hyviksyttiin.
Vei vield parikymmenti vuotta kunnes
ohjaamotupakoinnista luovuttiin, ensin
Pendolinon ohjaamossa 1990-luvulla kul-
jettajien yhteiselld sopimuksella, ja vihi-
tellen my6s muissa vetureissa.'” Vasta
vuoden 2006 alusta tupakointi veturissa
kiellettiin.
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Tyopaikkaruokailu

Tyopaikkaruokailun jirjestimisestd oli
sovittu vuoden 1976 tulopoliittisissa neu-
votteluissa. Ruokailumahdollisuuksien
puute oli yksi veturimiestutkimuksessa
esiinnousseista aiheista, mutta ammactti-
kunnan episidnnollisten tyvaikojen vuok-
si sen korjaaminen osoittautui kiytdnndssi
vaikeaksi. Muutamat osastot vastasivat itse
ruokailumahdollisuuksien jirjestimisestd.
Esimerkiksi VML:n Oulun osasto pyérit-
ti omaa ruokalaa vuodesta 1956 alkaen.
Ruokala tyéllisti kaksi keittidtydnteki-
jdd.' Oulun ruokalan pito lopetettiin
vuonna 1978 liian tydldani. Muista osas-
toista ainakin Tampereella toimi jonkin
aikaa isompi ruokala.

Ensimmiiset kokeilut tydnantajan
jirjestimistd tyopaikkaruokailusta aloi-
tettiin vuonna 1977 Joensuun liikenne-
paikalla osastojen tekemien ehdotusten
pohjalta. Kokeilun perusteella oli tar-
koitus jirjestdd ruokailu koko rataver-
kolla."” Vuoden 1979 aikana valtaosa
rautatieldisistd saatiinkin ruokailun pii-
riin. Pienilld litkennepaikoilla kokeiltiin
pakaste- ja einesruokaa sekd automaatteja.
Asemaravintoloiden ja ravintolavaunuista
vastaavan Liikenneravintolat Oy:n kanssa
tehtiin alennussopimukset.'*®

Vaikka tyopaikkaruokailun kattavuus
oli jo 1980-luvun alussa 85 prosenttia, jii
sen kiyttdaste niin vihiiseksi, ettd toimin-
nasta vihitellen luovuttiin. Veturimiesten
ruokailu oli edelleen lihinni omien
evididen ja ohjaamon kahvinkeittimen
varassa. Evdiden nauttiminen veturissa
sisdlsi omat riskinsd: vuonna 1978 kaksi
Seindjoen veturimiestd sai myrkytyksen
keitettyddn kahvit moottorin jidhdytys-
nesteen lisdainetta sisiltineeseen veteen.
Erityisvaltuutettu vaati puhtaan juoma-
veden saamista veturiin, mutta vasta 1996
tyonantajan kanssa paistiin sopimukseen
pakatun juomaveden tarjoilusta.'”
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Lepohuoneet

Oman tydvuoron odottaminen lepohuo-
neissa, “sijaiskodeissa’, vieraalla paikka-
kunnalla on veturimiestyon varjopuolia.
Lepotaukojen mielekistd jirjestimistd
on puitu koko ammattikunnan historian
ajan. Huoneiden taso oli pitkiin alkeelli-
nen. Lepotilat sijaitsivat usein ratavartijoi-
den vahtituvissa tai asemien ja varikkojen
sivuhuoneissa.''® Osalla paikkakunnista
lepotiloina kiytettiin vanhoja vaunuja ja
kokeiltiinpa myos makuualustoja, jolloin
lyhyilld pysihdyksilld kuljettajan oli mah-
dollista oikaista veturin lattialle lepdi-
midn. Tilojen limmityksessd, siisteydessd
ja ddnieristyksessd oli usein merkittavid
puutteita.

Tyosuojeluvaltuutettu  aloitti
1970-luvulla ankaran painostuksen tilojen
saneeraamiseksi ja heikkokuntoisimpien
huoneiden asettamiseksi kiyttokieltoon.
Kunnostusten miiriajaksi asetettiin vuosi
1975, jonka jilkeen rautatieldiset kieltdy-
tyisivit tydskentelemistd tyopaikoillaan.!!!

Pohjois- ja Itd-Suomessa veturimiesten
sosiaalitiloja remontoitiin tydllisyysmaa-
rirahojen turvin, mutta Eteli-Suomessa
tilanne oli pitkddn huono."? VR:n siis-
totoimenpiteet hidastivat tilojen kunnos-
tamista entisestdin, mutta 1980-luvun
puolivilissd pddosa niistd oli saatu edes
vilttaviin kuntoon.'? Uusi saneeraus-
kierros aloitettiin vasta 2000-luvun alussa,
jolloin Veturimiesten liiton valtuusto otti
lepotilojen parantamisen tavoitteekseen.
Tyévuorosuunnittelun muutoksien myoti
lepotilojen tarve oli noussut niin paljon,
ettd monella paikkakunnalla jouduttiin
turvautumaan hotellimajoitukseen.'*

Asunnot

Valtionrautatiet huolehtivat pitkdin tyon-
tekijoidensd asumisesta. Asuinrakennukset



Vasemmalla kuva Lahden veturitallien “pesuhuoneesta” vuodelta 1965 kertoo,
kuinka alkeellisissa oloissa talleilla tydskenneltiin: “Vaatteet voi peseytymaén
ruvetessa ripustaa esimerkiksi johtoihin tai altaan reunalle.” Oikealla
tyésuojeluvaltuutettu Veikko Savolainen esittelee lepohuoneremontin tuloksia:
"Taméan nakdinen on lepohuone ‘malli 1976’ veturimiehié varten. Kuva on
Helsingin varikon suohallien sosiaalisiivestd, jossa on otettu kéyttéén 15
huonetta. Kuva on otettu akkunan éérestd kaytévaa kohti. Sisustukseen kuuluu
kahden vuoteen liséksi pdytd kaksine tuoleineen, peili ja pukukaapit. Tassé
huoneessa on pdydalla vield puhelin, jolla saa yhteyden mm. tallipgivystdjaan.”
Kuvat:Veturimies 10/1965 ja 1/1976.

kuuluivat olennaisena osana rautateiden
suunnitteluun. Veturimiesten palkkaan
sisdltyi vapaa asunto tai paikkakunnan
asumiskuluja vastaava vuokraraha. Valtio
tuki VR:n henkilokunnalle tarkoitettujen
tyyppitalojen rakentamista vuoteen 1952
asti ja rautatichallitus auttoi henkilostod
perustamaan arava-rahoitteisia taloyhtii-
td. Rakennustoiminta siirrettiin vuonna
1985 Rautatieasunnot Oy:lle, mutta kiy-
tinndssd rakennustoiminta ei endd vuosi-
kymmeniin riittinyt paikkamaan kaupun-
kiseuduilla esiintyvid asuntopulaa.'”
Etenkin Helsingissd kuljettajien tyot
lisidntyivit 1970-luvulla lihiliikenteen
vilkastuessa. Osastot tiedustelivat, mitd
liitto aikoi tehdd asuntotilanteen hel-
pottamiseksi ja liitto harkitsi jopa oman
vuokratalon rakennuttamista Helsinkiin.

Suurinvestointi kaatui kun kaupungilta ei
saatu tonttia rakennusta varten.''®

Vuonna 1969 eri ammattijirjestdt,
asuntokeskuskunta Haka ja tyovien osuus-
kauppaliike perustivat Valtakunnallisen
vuokratalo-osuuskunnan (VVO), josta
muodostui myShemmin tirkei tulonlihde
osuuskunnan pidosakkaille. Veturimiesten
liitto liittyi VVO:n jiseneksi vuonna 1977
ja ensimmiisensd vuonna liitto osoitti
asunnot kahdelle veturimichelle. Asuntoja
valmistui ympiri Suomea ja hakijoita oli
liki kaksinkertainen mairi tarjolla olevien
huoneistojen miiriin nihden. Vuosina
1979 ja 1980 voitiin osoittaa asunto
yhdelle veturimicehelle. Lisiksi Jyviskylin
ja Oulun osastot mydnsivit omista varois-
taan lisilainaa kahden asunnon hankintaa
varten.'”
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Kéyténnéllisen tyépuvun
puuttuessa kuljettajat pukeutuvat
siviillivaatteisiin, mikd heratti
drtymystd tyénantajassa.
Vasemmalla Tahvo Tuomainen
tayttdd tuntikorttia Dr13
ohjaamossa talvella 1978.
Oikealla Lasse Kukkola Dr13
ohjaamossa kesalla 1975.
Kuvat: Hannu Mykkénen/
Veturimies-lehti.

Liiton historiassa asuntojen jirjestimi-
nen jii kuitenkin Iyhyeksi luvuksi. Vuonna
1983 tapahtui ensikerran, ettd yksi vetu-
rimies perui asuntohakemuksensa ja toi-
nen muutti VVO:n asunnosta pois.''®
Veturimiesten osalta VVO:n asuntojen
tdyttd loppui suotuisaan palkkakehityk-
seen ja valtioneuvoston asettamiin tulora-
joihin. Vuonna 1984 asuntoja oli tarjolla
kaksi, joista toisen saaja joutui luopumaan
hakemuksesta palkkarajan ylictyessi.
Vuodesta 1985 alkaen ei voitu tulora-
jojen takia osoittaa yhtiin asuntoa.'”
Ammattikunnan vaurastumisesta kertoo,
ettd virkamiesajan loppupuolella yli puo-
let veturimichistd asui omistusasunnoissa.
Noin joka kymmenes liiton jdsen asui vir-
kasuhdeasunnossa 1980-luvun lopulla.'?
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Virkapuku - tyéasu

Rautateiden ensimmaiinen ohjesdintd vir-
kapuvusta annettiin vuonna 1865. Puvun
tarkoitus oli ilmaista, ettd puvun kantaja
kuului virkakuntaan ja oli siten julkisen
vallan kiyttdjd. Puvun malli [6ydettiin
aikakauden sotilaspuvuista. Likaiseen
ja vetoiseen hoyryveturiin univormu ei
kuitenkaan sopinut ja kidytinndssd vetu-
rimichiled ei vaadittu tdyden virkapuvun
kiyttod. Viran merkkind toimi usein pelk-
ki kuljettajan lakki, jonka tunnuksena oli
veturinkuva. Tunnuksen yldpuolelle kiin-
nitetty kokardi kertoi mihin osastoon kul-
jettaja kuului.

Vasta sotien jilkeen alettiin kiinnittdd
huomiota pukujen kiyttdkelpoisuuteen.
Vuonna 1970 virkapukuavustusjirjestelma



T
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Vasemmalla: Il luokan virkatakki ja housut. Kuljettaja Harry Dahlman. Oikealla:
I luokan virkatakki ja housut vuonna 1982. Kuljettaja tuntematon.
Kuvat: O. Karasjoki/Rautatiehallituksen valokuvauslaboratorio.

uudistettiin ja veturimichet saivat toisen
luokan virkapuvun. Raimo Pélonen edus-
ti liittoa rautatiehallituksen tydryhmaissi,
joka selvitti milld edellytykselld tyonteki-
jit saataisiin myos kdyttimadn midriceyd
pukua.’”! Ongelmana oli edelleen puvun
likautuminen tyossd. Vuonna 1973 sovit-
tiin, ettd sihkd- ja moottorivetureihin,
moottorivaunuihin ja sihkoéjuniin sijoite-
taan suojavaatteet, takit ja housut, kuului-
vat veturin kalustoon ja joiden huollosta
VR vastasi. Tyosuojeluvaltuutettu muis-
tutti veturimicehid siitd, ettd suojavaatteet
oli tarkoitettu tydpaikalle, ei vietdvaksi
kotiin.'

Virkapuvun kiytto ei kuitenkaan yleis-
tynyt toivotulla tavalla vaikka virkaehto-
sopimusneuvotteluissa tyonantaja suostui

ottamaan puvun kustannukset lihes koko-
naan vastuulleen.'* Liiton johto oli usein
huolestuneempi veturimiesten antamasta
julkikuvasta kuin jisenistd itse. Vuonna
1978 hallituksen edustaja pani merkil-
le, ettd veturinkuljettajat olivat esiinty-
neet epdasiallisesti puettuina Tampere—
Jyviskyld -juhlajunassa ja liiton hallitus
muistutti jasenid virkapukuvelvollisuu-
desta. '** Lahiliikenteen ja korkeatasoisen
kaukoliikenteen kuljettajille suositeltiin
jatkossa kiytettdviksi I luokan virkapukua
edustavan vaikutelman antamiseksi.'”
Ty6nantajan mitta tdyttyi VR:n
125-vuotisjuhlavuonna 1987. Kehotuksia
ja muistutuksia asiallisesta pukeutumisesta
tuli paljon ja lopulta Helsingin varikon-
paallikkd mairisi, ettd virkapuvun kiyttod
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Kuljettajat paasivat
osallistumaan virkapuvun
suunnitteluun 1990-luvulla.
Kuvassa viimeinen
virkapuku vuodelta 1994.
Kuljettaja Juhani Pollari.
Kuvat: Risto Holopainen.

aletaan valvoa pistokokein ja virkapuvuton
veturimies voidaan poistaa tydvuorosta.
Uhkausten jilkeen virkapukua alettiin vih-
doin kehittdd mukavuuden ja helppohoi-
toisuuden nikokulmasta ja veturimiehet
saivat osallistua kehitystydhon.'?

Uudet tydasut esiteltiin vuonna 1993.
Veturimiesten keskuudessa tehtiin yhtei-
nen pidtos, ettd pukua kiytetdin, mutta
kesin koittaessa todettiin, ettd kuljettajilla
ilmeni jilleen omintakeisia pukuyhdistel-
mid.'” Tydnantaja piti kdytostd niskuroin-
tina ja liikennetuotantoyksikon piallikks
antoi velvoittavan kirjelmin virkapuvusta
ehdottomana tyokelpoisuuden edellytyk-
send.'”® Puutteellisen pukeutumisen syy oli
kuitenkin ennityksellisessd hellekesissd ja
osoitti vetureiden ilmastoinnin puutteel-
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lisuuden.

Yhtisittdmisen mydtd virkapuku muut-
tui tydpuvuksi ja puvun kautta alettiin luo-
da myos yhtion julkikuvaa. Vuonna 1999
kiytyjen neuvottelujen jilkeen veturimie-
het saivat tydasunsa kokonaisuudessaan
ty6nantajan kustantamana. Vasta yhtioai-
kana yhteniinen tydpuku on vakiinnutta-
nut asemansa.'”

Henkinen tyésuojelu ja
allejaéannit

Valtion tydsuojelupolitiikassa nousivat
1980-luvulla esille kisitteet tydilmapiiri ja
“tyoelimin laatu”. Tydsuojelu ja tydym-



pdristd ymmarrettiin nyt laajemmin kuin
aikaisemmin ja henkinen tyosuojelu sai
entistd enemman tilaa. Ensimmaisté kertaa
huomiota kiinnittyi psykososiaalisten teki-
joiden, kuten tydn jdrjestelyn, johtamisen
ja henkilostopolitiikan vaikutukseen tyos-
sdjaksamiselle. Psyykkinen terveys otettiin
tyosuojelun piiriin ensi kertaa vuonna
1987."%° Veturimiesten kohdalla timi tar-
koitti esimerkiksi onnettomuuksien, kuten
allejadntien kisittelemista.

Lihes jokainen veturinkuljettaja jou-
tuu tyossiin kohtaamaan allejddnnin,
joka useassa tapauksessa on itsemurha.
Vuosikymmenten ajan kuljettajan odotet-
tiin kisittelevin asian tydnantajalle annet-
tavan raportin muodossa, jossa kerrottiin
litkkennoinnin mydhistymiseen johtunees-
ta syystd. Rautatichallituksen antamissa
ohjeissa miidrittiin junan pysdyttimi-
sestd sekd tarvittavan hoidon jirjestimi-
sestd alle jdineelle. Kuolemantapaukset
otettiin erddnlaisena itsestadnselvyyteni.
Kestavyyttd kriisitilanteissa pyrittiin kylld
mittaamaan koulutusvalintojen psykolo-
gisissa testeissd, mutta osalle kuljettajista
allejidnnin kohtaamiseen liittyva jirkytys
tarkoitti uran loppumista.

Kasvavat litkennéintinopeudet ja tihen-
tyvd vuorovili etenkin Eteli-Suomessa
lisisivdt ylikulkupaikoilla tapahtuneita
turmia. Aloite henkisen suojelun jirjes-
timiseksi tuli kuljettajien omalta taholta.
Vuonna 1975 kuljettaja Lasse Kettunen
ehdotti Veturimies-lehdessi, ettd allejdin-
titapauksissa tydvuoroa jatkamaan olisi
saatava varamies: ~lhmisten allejdimi-
nen ei voi olla vaikuttamatta tressaavasti.
Olen kuullut karskinkin miehen toteavan,
ettd kylld meni pariksi pdiviksi ruokaha-
lut.””®! Jo seuraavassa lehdessd pdiluotta-
musmies ilmoitti, ettd asia on otettu esille
tyonantajan kanssa “mutta kaikki on tie-
tysti rahasta kiinni.”'%?

Allejdiantien aiheuttamasta henkisestd
rasituksesta ei endd vaiettu, mutta todel-

lista kehitystd oireiden hoitamisessa alkoi
tapahtua vasta 1990-luvulla kun allejdin-
titapausten vaikutus veturimiesten henki-
selle terveydelle nousi esiin my®6s julkisessa
keskustelussa. Kuljettajien onnettomuus-
tilanteissa kohtaamaa psyykkisti rasitusta
verrattiin poliisien ja pelastushenkilokun-
nan vastaaviin kokemuksiin.'*

Vuodesta 1991 alkaen veturimiehille,
konduktdéreille ja rahastajille annettiin
lyhytkoulutus psyykkisen trauman luon-
teesta. Ensimmiinen posttraumaattisesta
stressistd kirsivien kuljettajien kurssi jir-
jestettiin vuonna 1994. Hoitoon hakeu-
tumisen ja veturimiesten keskindisen tuen
tarjoamisen kynnystd pyrittiin madalta-
maan.'* VML:n tekemi aloite onnetto-
muustilanteiden kisittelystd johti VR:n
yliladkirin antamiin jilkihoitoa koskeviin
ohjeisiin. Kiriisihoito valtionrautateilld
-ohje kiinnitti huomion henkilokohtaiseen
selvidmiseen onnettomuuksista. Tukea
saattoi hakea terveyskeskuksesta kolmen
vuorokauden sisilld onnettomuudesta.'?

Vaikka kuoleman tai vakavien onnetto-
muuksien kohtaamiseen liittyvid ongelmia
ei ole onnistuttu kokonaan poistamaan,
on asian kisittelyssd edetty vaikenemises-
ta sekd virallisiin, ettd epdvirallisiin tuen
malleihin. Porin osasto jirjesti itsendisesti
2000-luvun alussa vertaistukea kriisiapua
tarvitseville tyStovereille ja hyvien koke-
musten innoittamana Veturimiesten liitto
toteutti ensimmadisen tukihenkilokoulu-
tuksen. Kiinnostus tukihenkildtoimintaa
kohtaan oli suurta ja mallia on hyodynnet-
ty myohemmin eri osastoissa.'*

Joustavuutta ja
tietotyota

Uusi tyosuojelulaki astui voimaan pitkil-
listen neuvottelujen jilkeen syksylld 1988.
Jarjestot onnistuivat sisillyttdimédn sithen
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muun muassa kohdan tydsuojeluvaltuute-
tun irtisanomissuojasta. Valtionrautateilld
tyosuojeluvaltuutetun nimike oli muuttu-
nut erityisvaltuutetuksi. Suojelun tavoit-
teeksi rautateilld otettiin ensimmaiistd
kertaa "tyoyhteison joustavuuden kehit-
tdiminen” ja erityisvaltuutetun tehtdviin
lisittiin rationalisointityohon osallistumi-
nen.'”” Tydsuojelu pyrittiin valjastamaan
tehokkuuden ja tuottavuuden vilineeksi.

TySympiriston kisite monimutkaistui
entisestddn 1990- ja 2000-luvuilla: tyon
suorittamisen sijaan tydnteko nihtiin laa-
jana vuorovaikutuskenttini, jossa tyonte-
kijdltd vaadittiin asiakassuuntautuneisuut-
ta, ekologisuutta ja sosiaalisuutta.'

Kulunvalvonnan rakentaminen, lin-
jaliikenteen yksinajoon siirtyminen seka
teknologian kehittyminen ja lisidntymi-
nen vetureissa muuttivat tydymparistod
1990-luvulla. Tekniikan tuntemuksen seka
mekaanisen osaamisen sijaan kuljettajan
tyostd tuli yhd enemmin niin sanottua
tietotyOta.

Tydskentely “informaatioympiris-
téssd” loi uudenlaisia terveysriskejd.
Tydsuojelurahasto ja VR-yhtymi toteutti-
vat 1990-luvun puolivilissi laajan turval-
lisuustehtdvissd tydskentelevien vireystilaa
ja psykofyysistd toimintakuntoa koskevan
tutkimuksen. Hankkeessa selvitettiin esi-
merkiksi epasiinnollisen vuorotydn neu-
rologisia vaikutuksia. Tutkimustuloksia
hyddynnettiin toimintakyvyn arvioimi-
sessa ja uusien soveltuvuustestien kehitti-
misessd.'”

Toisaalta monet tydsuojelun tehtivistd
olivat edelleen kiytinnollisiin epakohtiin
puuttumista. Ratapihameluun alettiin
kiinnittdid huomiota niinkin mydhiin
kuin 1995, jolloin ensiavuksi suositeltiin
kuulosuojaimia.'® Hellekesind vanhoissa
Dv 15 ja 16 -vetureissa mitattiin jopa +55
Celsius-asteen limpotiloja ja kuljettajat
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vaativat joko veturien saneerausta tai lisid
elpymistaukoja. Ilmastointilaitteet kaik-
kiin ohjaamoihin saatiin vasta 2000-luvun
puolella.'!

Tyosuojelu uhattuna

Vuonna 2002 VR:n tyoterveyshuollon
selvityksessd veturinkuljettajilla todettiin
olevan vihemmin tuki- ja liikuntaelinsai-
rauksista, sydin- ja verenkiertosairauksis-
ta sekd mielenterveysongelmista johtuvia
poissaoloja kuin muilla ammattiryhmil-
la. Sydpisairauksista johtuvia poissaoloja
oli periti puolta vihemmin kuin muilla
tyontekijoilli.'** Kolme vuosikymmenti
kestinyt méiritietoinen tydsuojelutoimin-
ta oli osoittanut tehokkuutensa, silld vield
1950-1960-luvuilla kaikki edelld mainitut
sairaudet korostuivat veturimiesten kuole-
mansyytilastossa.'®

Erityisvaltuutettu Veikko Savolainen
arvioi tyosuojelun onnistumisessa keskei-
seksi tekijiksi ammattikunnan yhtenii-
syyden — ja toisaalta ongelmaksi ajoittai-
sen ryhmikurin puutteen. Tyonantaja otti
mielellddn yksityisajattelijoiden kommen-
tit oman nikokulmansa tueksi silloinkin
kun erityisvaltuutettu ajoi yhdessd pditet-
tyd tavoitetta.'*

Tydsuojelu aiheutti tydnantajille kulu-
ja niin lepohuoneiden kuin vetureiden
saneerauskustannuksina, eikd parantu-
neen tydkyvyn kautta tulleita sddstoji
aina osattu arvostaa.'® Tyonantajan niko-
kulmasta erityisvaltuutettu edusti pidi-
konttorissa liian vahvasti ammattiliiton
dantd. Sekd liikelaitostamisen ettd yhti-
oittdimisen yhteydessi tyonantaja ehdotti
erityisvaltuutetun ja padluottamusmiechen
tehtivien yhdistimistd, mutta liitto torjui
aikeen vetoamalla molempien edustajien
suureen tyomadrdin. Pidstikseen eroon



ammattikuntaisista erityisvaltuutetuista
VR irtisanoi tydsuojelun yhteistoiminta-
sopimuksen vuonna 2010.'4

Liitto katsoi sopimuksen irtisanomisen
olevan viimeinen naula VR:n muutosoh-
jelmassa, joka jo valmiiksi koetteli kul-
jettajien tyotyytyviisyyted: “Henkiloston
huoli omasta kohtalostaan saa aikaan sisii-
sid paineita, keskindistd kilpailua, pahaa
oloa tydssi ja lopulta sairastumisia.”'?’
Veturimiesten vuosikymmenii rakentama
tyosuojeluorganisaatio ja tietotaito olivat
vaarassa hivitd tai kaatua kokonaan liiton
vastuulle. Valtuuston ylimiiriinen kokous
myénsi hallitukselle tydtaisteluoikeudet
asian ratkaisemiseksi.'*

Erityisvaltuutetun kohtalosta kiydyis-
sd neuvotteluissa tyonantaja pyrki supis-
tamaan yhteistoimintasopimuksen tyo-
suojelulain vihimmaisvaatimusten tasolle.
Rautatieldisjirjestoille ehdotettiin mallia,
jossa tyosuojeluvaltuutettujen tilalle valit-
taisiin yhdyshenkilot, jotka eivit edustaisi
yksittdisti ammattiryhmii ja joilla ei oli-
si valtuutetun tydsuhdeturvaa, oikeuksia
eikd velvollisuuksia. Veturimiesten liiton
osastoissa ehdotus kasvatti lakkohaluja.
Jarjestot ja VR paityivit kuitenkin komp-

romissiin, jossa erityisvaltuutetuista tuli
tyoturvallisuuden yhdyshenkilsitd yhtion
henkiléstoosastolle. Veturimichet siilytti-
vit ammattikuntakohtaisen edustajansa,
mutta “neuvotteluista jii huono maku”,
totesi erityisvaltuutettu Kari Ojala.'®

Tyonantajan ajamat supistukset tyo-
suojelurintamalla jatkuivat. Vuonna 2013
VR irtisanoi jilleen yhteistoimintasopi-
muksen ja uudessa sopimuksessa yhdys-
henkildiden miird pudotettiin 23:sta
12 henkilo6n. Pienet osastot menet-
tivit tydsuojeluvaltuutettunsa, mutta
Veturimiesten liitto siilytti edelleen pai-
toimisen edustajansa piikonttorissa.
Tarkoituksellisesti vihidiseltd kuulostanut
yhdyshenkilon nimike muuttui arvovaltai-
semmaksi padtoimiseksi tydsuojeluvaltuu-
tetuksi.’

Veturimiesten liiton pitkidaikaisena
erityisvaltuutettuna (piirivaltuutettuna)
tyoskenteli Veikko Savolainen vuosina
1975-1995. Savolaista seurasivat Hannu
Muhonen vuosina 1995-1996, Risto
Elonen 1996-1998, Markku Vauhkonen
1998-2000, Kari Ojala 2001-2011, Timo
Litmanen 2011 ja Toni Nokkala 2011
alkaen.

Seuraava aukeama: Dieselmoottorivaunu eli “lattéhattu” Malmin asemalla
vuonna 1962. Kuva: Constantin Grinberg/Helsingin kaupunginmuseo.
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Yksilollistymisen aika

Tyoéntekijoiden elimid 1980-luvulla lei-
masi ty6n yksilollistyminen.! Koulutustaso
nousi ja samalla tydntekijin tyélle asetta-
mat vaatimukset kohosivat: tydelimin
laatu muodostui tirkedksi tyytyviisyy-
den kriteeriksi. Toisaalta tydnantaja vaati
uudenlaista joustavuutta ja tarkasteli tyotd
erilaisten psykologisten johtamisoppien
nikokulmasta. Pysyvyys ja palkka olivat
vield 1980-luvulla veturimiesten tirkeim-
mit odotukset tyoltd. Nuorimmalle suku-
polvelle tyon kiinnostavuuden merkitys
oli kuitenkin kasvanut. Kuten edelliselld
vuosikymmenelld, veturimichet olivat
1980-luvulla VT VY:ldisistd tyytyviisimpid
ammatinvalintaansa.?

Vaikka aiemmin saavutetut tydnteki-
jipuolen suuret tavoitteet, kuten tydajan
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lyheneminen ja tydsuojelun kehittyminen
olivat kiistattomia parannuksia, eivit vetu-
rimichet kokeneet tyonsid muuttuneen pel-
kistddn parempaan. Jo 1980-luvulla kiire
ja sen aiheuttama sosiaalisten suhteiden
heikkeneminen vaikuttivat ty6n laatuun.
Tdmi nikyi myds tyon suorittamisessa ja
Veturimiesten liiton hallitus pohti tarvet-
ta lahettdd osastoille tyomoraalia koskeva
ojennuskirje.’?

Veturimiesten liitto oli ikirakenteeltaan
nuorin VTY:n liitoista. Koko 1980-luvun
liitossa pelittiin, ettd nuoret veturimie-
het vieraantuvat yhdistystoiminnasta.*
"Tuohisavun hajuinen veturimies” kirjoitti
sukupolvenvaihdoksen olevan kiynnissi:
”junien ohitustervehdykseen vastaa vetu-
rinkuljettajan puolelta enemmin rippi-
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Matkustajia ja veturi Helsingin rautatieasemalla vuonna 1976.
Kuva: Volker von Bonin/Helsingin kaupunginmuseo.

koulupoikaa muistuttava mopomies, eiki
kuten ennen, omassa arvomaailmassaan
tirkedni istuva rasvaniska”.’ Nuorten hou-
kuttelemiseksi mukaan toimintaan liitos-
sa perustettiin nuorisotoimikunta, jonka
aktiiveista moni siirtyikin myshemmin
ammattiyhdistysliikkeen vaikuttajiksi.
Ammattiyhdistysliikkeen kannalta
1980-luku oli myés ristiriitojen aikaa,

silld eri toimialat ryhmittyivit ajamaan
omia etujaan. Ammattiyhdistystoimintaan
kohdistui kritiikkia liikkeen sisdlti.
Arvostelijat viittivit jisenten etdintyneen
padtoksenteosta ja kritisoivat liikkeen
tavoitteita vanhentuneiksi. Syind pidet-
tiin keskitettyd tupo-jirjestelmii, liittojen
sisdisen eliitin syntymisti ja jisenmiirin
lijallista kasvua.®
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Vanhaan ammattiyhdistystoimin-
taan liittynyt luokkavastakohtaisuus hii-
pui. Esimerkiksi liikelaitosuudistuksessa
ammattiliitot ja tyonantaja kokivat ole-
vansa samassa veneessd.” Veturimiesten
keskuudessa samaistuminen tyovienluok-
kaan viheni ja kokemus keskiluokkaisuu-
desta voimistui. Tami johtui osittain iki-
rakenteen muuttumisesta, silli nuorista
veturinkuljettajista entistd harvempi koki
itsensd tyoldiseksi. Nuoremmat polvet
kokivat my6s vanhempia harvemmin vas-
takkainasettelua tydnantajan ja tyonteki-
joiden valilla.®

Tulopolitiikkaa
1980-luvulla:
Vaatimuksia
virkasuhteen
vudistamiseksi

Virkamiesten palkkojen jilkeenjdinei-
syys verrattuna yksityiseen sektoriin
oli Veturimiesten liitossa esilla koko
1970-luvun.’ Vaikka oikeus neuvotella
alakohtaisesta jirjestelyvarasta mahdol-
listi liittokokouksen linjausten edistimi-
sen, halusi Veturimiesten liitto laajempaa
muutosta koko jiykkdin virkaehtosopi-
mustoimintaan. Jirjestelmiin yritettiin
vaikuttaa VTY:n kautta, mutta yhdistyk-
sen tehottomuus aiheutti turhautumista.
Vuoden 1977 veturimiesten liittokokous
otti tavoitteekseen virkaehtosopimus-lain-
sdddinnén muuttamisen ja vuoden 1985
kokous uudisti piidtoksen virasto- ja lai-
toskohtaisten neuvotteluoikeuden saami-
sesta.'”

Jo 1970-luvun alussa Veturimies-
lehden piikirjoituksessa kysyttiin, olisiko
virkasuhteen monimutkaisia ehtoja syyti
verrata yksityisoikeudellisen sopimusjir-
jestelmin ehtoihin.!' Asiaa selvittimiin
asetetun virkaehtotoimikunnan ty6 ei
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tuottanut tulosta ja vuonna 1980 liiton
valtuusto uusi tavoitteen. Valtuusto totesi,
ettd virkachtosopimus suosi “jaykkid seki
byrokraattista sopimus- ja neuvottelujir-
jestelmda” eikd antanut mahdollisuuksia
joustavan henkilostopolitiikan toteutta-
miseen. Virastodemokratiauudistus oli
kdynnissd, mutta liiton mukaan virasto- ja
laitostasolla tapahtuva neuvottelu tyosuh-
teen ehdoista olisi todellista demokratiaa.'?
VTY:n vuonna 1983 aloittanut paisihteeri
Pertti Ahonen my®étiili veturimiesten vaa-
timuksia ja kannatti paitosvallan siirtimis-
td virasto- ja laitostasolle."

Veturimiehet huomauttivat, ettd jul-
kisessa keskustelussa, ja toisinaan myds
SAK:ssa, virkamiehilld viitattiin vain toi-
mistoty6liisiin eikd suorittavaa tyotd teke-
viin, kuten veturinkuljettajiin. Liitto teki
keskusjirjestolle aloitteen “julkisalojen”
roolin selkiyttimisestd. Lisiksi kehotettiin
pohtimaan miten SAK:n rooli julkisalojen,
virkamiesten ja toimihenkildiden, asioiden
ajajana tehostuisi.'

Keskitetty jirjestelmi kohtasi edelleen
1980-luvulla liitossa vastustusta, koska
sen katsottiin tukahduttavan tyopaikka-
tason aloitteellisuuden ja liiton tehtivin
katsottiin olevan puolustaa itsekkiisti-
kin jdsenistonsi etuja.”” Toisaalta tasapai-
nottelu itsendisyyden ja ammattiliitto-
jen yhteisvoiman vililld ei ollut helppoa.
Keviilld 1984 Veturimiesten liitto aset-
tui SAK:n taakse vaatimaan keskitettyid
ratkaisua. Veturimies-lehti varoitti, ettd
koko sopimusjirjestelmidn murentami-
nen johtaisi “viidakkosotaan”, jossa kaikki
ammattiliitot kilpailisivat toisiaan vastaan.
Keskitettyd ratkaisua vaadittiin ensim-
miisti kertaa tydtaistelu-uhan voimin.'

SAK:n vaatimuksena oli tybajan lyhen-
timinen 64 tuntia vuodessa sekid indek-
siechto, jolla palkankorotusten riittivyys
taattaisiin. Selvitysmies Matti Pekkasen
ehdotus oli kompromissi SAK:n ja ty6n-
antajan tavoitteista ja sisilsi mm. tyajan



Veturimiesten liiton suhde Virkamiesten ja Tyéntekijdin Yhteisjdriestéén
oli ristiriitainen. Veturimiehet olivat olleet perustamassa sen edeltéjaa
Valtionvirkailijain Yhteisjdrjestod, mutta 1970-luvulla liitto koki, ettei

se saanut tavoitteitaan lapi suuressa jdriestdssa. Kuvassa liiton edustus
VTY:n edustajakokouksessa 1980. Istumassa vasemmalla Hugo Kohvakka
Pieksémaeltd, Veikko Keindnen Oulusta, Kari Salmela Imatralta, Rauni
Kairimo Tampereelta ja Urpo Kinanen Helsingisté. Takana vasemmalla
Pentti Vahtera Turusta, liiton puheenjohtaja Lasse Syrjénen ja valtuuston
puheenjohtaja Veikko Porvari. Kuva: Veturimies 6/1980/Rautatiemuseo.

lyhentimisen 32 tuntia. My®os arava-asun-
totuotantoa luvattiin lisdtd. SAK:laiset lii-
tot, veturimichet mukaan lukien, hyvik-
syivit ehdotuksen. Tydajan lyhentimistd
alettiin selvittdd, terveydenhuolto laajeni
kattamaan myds kuntoutuksen ja opetus-
kuljettajana tydskentelevit veturimiehet
saivat henkilokohtaiset suojavaatteet.!”
”Pekkaskaudella” vuosina 1984-1986
ansiokehitys valtiosektorilla ja esimer-
kiksi teollisuudessa oli yhtildinen.'®

Veturimiehilld oli syytd tyytyviisyyteen,
silld keskitetyn sopimuksen arveltiinkin
varsin hyvin tdyttineen valtuuston aset-
tamat tavoitteet. Tydajan lyhentiminen
ansiotasoa heikentdmairti jii edelleen rat-
kaisematta ja kysymys valtion ja yksityisen
sektorin palkkojen erosta pditettiin ottaa
tulevissa neuvotteluissa esiin."”

Vuoden 1988 virkamieslaki teki kai-
kista veturimiehistd vakinaisia virkamie-
hid ja uusimuotoisessa liikelaitoksessa
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veturimiesten oikeudellinen asema siilyi
entisellddn. Laki ehti olla voimassa vain
pari vuotta, kun sitd heikennettiin ensin
lomauttamisen mahdollistavalla sadnnok-
selld ja pian esitettiin virkamiesten palve-
lussuhdeturvan laskemista yksityisen sek-
torin sopimusten tasolle. Valtioneuvosto
aloitti 1991 hankkeen siirtymiseksi vir-
kasuhteiden ja niihin liittyvien erilaisten
neuvottelu- ja sopimusjirjestelmien sijasta
yhteen ja yhteniiseen palvelussuhde-, neu-
vottelu- ja sopimusjirjestelmdin valtiosek-
torilla.?

VML:n paisihteeri Timo Tanner edusti
liittoa uudistusta valmistelleessa tyoryh-
missd ja vei sinne henkilostojirjestdjen
terveiset, joiden mukaan tydntekijoiden
kanssa on neuvoteltava ennen kuin palve-
lussuhteiden ehtoja muutetaan.”!

Irtisanomissuojan heikennyksen jilkeen
virkachtosopimukseen jii lihinni velvol-
lisuuksia, etenkin raskaan rikosoikeudel-
lisen vastuun tuova pykild virkavastuusta.
Pidsihteeri Tanner totesi, ettd vaikka liitto
oli hyvin palvelussuhdeturvan vuoksi puo-
lustanut virkasuhdetta, uudessa tilanteessa
viljempi tydehtosopimusjirjestelmi muo-
dostui houkuttelevaksi.””

My6s laitoskohtaista sopimustoimintaa
kehitettiin liikelaitoksen lyhyelld kaudel-
la. Periaatteessa VR:1l4 oli mahdollisuus
tehdi tarkentavia virkachtosopimuksia
ilman keskusjirjestdjen ja valtion tyo-
markkinalaitoksen puuttumista asiaan.
Kiytinnossd VTY kuitenkin vastasi edel-
leen veturimiehid koskevista sopimuksis-
ta.” Ensimmadisen VTY:n ja Liikelaitosten
tyonantajayhdistyksen (LTY) vililld kiy-
dyn sopimuskierroksen jilkeen vuonna
1994 nimimerkki " Turinaukko” kysyi kan-
nattaako liiton tukea keskusjirjestod, joka
ei tunne alan erityiskysymyksid: ”Sama kai
se silloin on jo neuvotella asioista suoraan

itse SAK:n lipun alla.”
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Tarkan markan talkoot

Rautateiden pidjohtajana toiminut sosi-
aalidemokraattinen ministeri Paul Paavela
menehtyi dkillisesti vuonna 1980. Hinen
seuraajakseen nimitettiin diplomi-insin6o-
ri Herbert Rémer, joka oli veturimiehille
tuttu jo vuosien takaa rataosastolta ja lii-
kenneosastolta. Veturimies-lehti tieduste-
li, kumpaa uudistusta uusi padjohtaja piti
kiireisempéni: liikennenopeuden nosta-
mista vai yksinajoa. "Roomeri” vastasi:
"Pikemminkin voisi ajatella puhua otolli-
sista hetkisti. Veturimiehet, kuten muut-
kin kunnon miehet sanovat tihin: hetki
on otollinen kun hinnasta sovitaan.””
Seuraavina vuosina neuvottelut uudistus-
ten hinnoista kivivit kuumana, silld vetu-
rimichet eivit suostuneet tydn myymiseen
halvalla.

Marraskuussa 1980 rautatiehallitus
antoi esityksen 29 paikallisjunavuoron lak-
kauttamisesta. Rautatieldisjirjestot vetosi-
vat kiynnissi olevaan paikallisliikenteen
kokonaisselvitykseen, jonka tuloksia ei vie-
14 ollut saatu. Suurempiin mielenilmauk-
siin ei kuitenkaan ryhdytty ja kidytinnossd
supistuksista toteutui yli puolet. Osa kul-
kuun jddneistd junista oli tistd eteenpiin
lakkautusuhan alla.”* Vuoden 1983 aikana
lakkautettiin vield 38 paikallisjunaa, jol-
loin liikenteeseen jdi vield 48 eduskunnan
midrirahan turvin kulkevaa liiketaloudel-
lisesti kannattamatonta junaa.”’

Vuonna 1982 valtion taholta asetettiin
rautateille vaatimus tuloksen parantami-
sesta.”® Kun VR:n alijag@mi vuonna 1981
oli 610 miljoonaa markkaa, tavoite oli
pienentid sitd vuoteen 1991 mennessi
500 miljoonalla. Rautatichallitus kiyn-
nisti sddstoohjelman, josta puolet koostui
henkildstokulujen leikkaamisesta ja puolet
toiminnan tehostamisesta.”’

Henkildstéd kannustettiin etsimidin
sadstokohteita ja pddjohtaja Romer antoi
kasvot kampanjalle, ”tarkan markan tal-
koille”. Veturimiehille polttoaineen sdis-



Nyt on kiitoksen sana
paikallaan!

Pédjohtaja Herbert Rémer antoi kasvot
rautateiden sddstékampanijalle. “Aloitteita
on tullut, epdkohtia on korjattu. Saastéjd
on saatu aikaan.” Todelliset saneerauksen
vuodet olivat kuitenkin vielé edessépdin.
Kuva: Veturimies 1/1980.

timinen ja taloudellinen ajaminen olivat
sukupolvien ajan olleet kunnia-asioita.
Liitto muistutti, ettei sidstdehdotuksia
ollut syytd torjua, mutta mikili rationa-
lisointi kohdistui pelkistdin “rukkasvi-
keen”, oltiin valmiita vastalauseisiin.*
Puheenjohtaja Lasse Syrjinen ilmaisi
huolensa siitd, ettd rautatichallituksessa
tavoiteltiin sddstdjd tavoilla, jotka ovat
tyypillisid “yritysmaailmalle ja yritysjoh-
tamiselle.” Syrjanen katsoi, ettd joukkoir-
tisanomisten sijaan pitkilld tihtdimelld
tulisi madritelld mitkd osat rautateiden

toiminnasta ovat yhteiskunnan tuettavaa
palvelutoimintaa ja mitkd itsessidn kan-
nattavaa ja voittoa tuottavaa liikenndintia.
Yhteiskunnan hallintotoiminnaksi hin las-
ki liikkenneturvallisuuden valvomisen seki
viylien rakentamisen ja yllipidon, jotka
tulisi eriyttdd muusta taloudesta.’!

VML:n valtuusto myonsi hallitukselle
kaikki valtuudet jirjestollisiin toimenpi-
teisiin irtisanomisten estdmiseksi. Liitto
vetosi rautateiden merkitykseen yhteis-
kunnallisena palvelulaitoksena, mutta
myos valtion rooliin suurena tydllistdja-
nd.>* VTY:n ja sen Pohjoismaisten veljes-
jarjestdjen kokous totesi pontenaan, ettd
julkisen sektorin palvelujen supistamisesta
ja toimintojen yksityistimisestd on luovut-
tava ja leikattava mieluummin yksityisen
sektorin tukia.?

Jirjestdjen ensisijaisena huolena oli
ty6tedmyyden kasvu. Julkisten alojen jir-
jestot laskivat ettd valtion hallintoon olisi
mahdollista perustaa 12700 uutta tyopaik-
kaa ja kuntasekrorille vieli enemmin.**
Vaikka veturimichet eivit suoranaisesti
vaatineet rautateiden henkilokuntamiirin
kasvattamista, nojasivat he muiden jirjes-
tojen tukeen todetessaan, ettd rautateiden
henkilostosupistukset ovat hallituksen
tyollistymistavoitteiden vastaisia.

Tervehdyttéminen
kilpailukuntoon

Vaikka rautatichallituksen kdynnistimit
toimenpiteet koskivat viraston joka sekto-
ria — sddstotoimien lisdksi aloitettiin mit-
tava organisaatiouudistus — ja liikkennointi-
midrit olivat varovaisessa nousussa, kasvoi
vuotuinen alijiima 800-900 miljoonaan
markkaan. Veturimiesten mukaan VR:n
alijadmai johtui laitokselle asetetuista koh-
tuuttomista vaatimuksista.”> Vuonna 1985
kansanedustaja Pertti Hietalan johtama
rautatickomitea alkoi selvittdd kehitetdidn-
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ko rautateitd yhteiskunnallisena laitokse-
na vai asetetaanko sille litketaloudelliset
tavoitteet. Pidsihteeri Timo Tanner edusti
veturimiehid komitean asiantuntijana.

Samaan aikaan kun rautateiden toimin-
taperiaatteita pohdittiin, liikenneministe-
rid ja rautatichallitus voimistivat muuto-
sohjelmaansa. Vuonna 1987 julkisuuteen
vuodetuissa sddstosuunnitelmissa puhut-
tiin 3500-5000 henkilon vihennyksistd
ilman, ettd aikeesta oli neuvoteltu jirjes-
tojen kanssa. Rautatichallitus suunnitteli
tdydellisen yksinajon toteuttamista sekd
veturimiesten poistamista huoltokuljetus-
ja tallipdivystystehtivistd. Veturimiesten
liitto piti suunnitelmien julkaisutapaa
“informaatiosotana’ ja kysyi pdddytiinko
viestintdlinjalla avoimeen konfliktiin.?”
SAK, yhdessi VTY:n ja ammattiliittojen
kanssa vastusti jyrkdsti VR:n saneeraus- ja
uudistussuunnitelmia.®

Herbert Romerid seurasi padjohtajana
helmikuussa 1988 Pohjolan Liikenteen
toimitusjohtaja Eino Saarinen. Saarinen
oli tehokas talousmies ja neuvottelija.
Jo kuukauden peristi hin julkisti VR:n
uuden tervehdyttimis- ja saneerausohjel-
man. Suunnitelma sisilsi uhan tuhansien
irtisanomisesta, mutta samalla tarjottiin
mahdollisuutta, ettd toimenpide voidaan
viletdd, mikili henkildstd taipuu ammat-
tiryhmikohrtaisten tydrajojen poistami-
seen.”” Tyontekijdjirjestot olivat puun

84

Vuonna 1975 Suomen
Veturimiesten liitto tilasi
heraldiselta seuralta
ajanmukaisen tunnuksen,
jonka suunnitteli Ahti Hammar.
Siipipyéré sai uudessa
tunnuksessa modernin asun.
Tunnuksen punainen vdri
vaihtui myéhemmin siniseksi.
Kuva: Rautatiemuseo.

ja kuoren vilissd: joukkoirtisanomista ei
halunnut kukaan, mutta ammatillinen
edunvalvonta oli rautateilld pitkddn kes-
kittynyt juuri alakohtaisten rajojen vaali-
miseen. Jirjestdt taipuivat suunnitelman
toteuttamiseen, mutta vaativat ns. peli-
sadntosopimuksen henkildston vihenti-
misestd.

VR:n sddstotoimet 1980-luvulla ja
1990-luvun alkuvuosina olivat henkil®s-
tolle raskaita — vuosikymmenessi talosta
lahti noin 9000 tyontekijdd. Jalkikiteen
ratkaisu ndytti kuitenkin hyviksyteavalei:
”Jokainen voi arvioida mitd olisi tapahtu-
nut kesilld 1995 [rautateiden yhtidittdmi-
sessd], jos VR:n tervehdyttimistd ei olisi
aloitettu jo kahdeksankymmentiluvun
lopulta” kirjoitti VML:n puheenjohtaja
Markku Hannola. Jopa pidjohtaja Saarisen
harjoittama henkilostopolitiikka sai kiitos-
ta. Vaikka Saarisen toiminta oli kulmikas-
ta, nahtiin tyonantajan kohdelleen tyonte-
kijoitd lama-aikana inhimillisemmin kuin

yksityiselld sektorilla.*!

Virastosta
liikelaitokseksi

1980-lukua voi kutsua valtion suureksi
rakennemuutokseksi. Valtion harjoitta-
maa liiketoimintaa ja valtiosektorin tydn-



tekijimidrid alettiin tuolloin tarkastella
kriictisesti. Vanha virastorakenne nihtiin
kankeaksi ja vapaata litketoimintaa kahlit-
sevaksi.”? Puolueet etsivit suhtautumistaan
talouden sdinnostelyn purkamiseen.
Lopulta ldhes kaikki poliittiset ryhmit
olivat halukkaita osallistumaan hyvinvoin-
tivaltion toiminnan tehostamiseen. Erddni
kiannekohtana voi pitdd vuotta 1989, jol-
loin sosiaalidemokraatti Kalevi Sorsa totesi
markkinoiden olevan yhteiskunnan paras
ohjausviline. SDP:lle julkisen sektorin
uudistaminen oli vastaus kansan vaati-
muksiin byrokraattisuuden purkamisesta.
Uudistusta perusteltiin palvelujen paran-
tamisella ja byrokratian vihentimiselld.”
Valtion virastojen muuttaminen uusi-
muotoisiksi liikelaitoksiksi oli aloitettu
jo 1980-luvulla, mutta selkei siirtyminen
markkinaohjautuvaan malliin tapahtui
1990-luvun alussa, samalla kun Suomi
ajautui syvaan lamaan. Uudistusten tavoit-
teena oli toisaalta pienentid julkista sekto-
ria ja tehostaa sen toimintaa, mutta samal-
la muutokset liittyivit koko yhteiskunnan
muutokseen hyvinvointivaltiosta “valmen-

Puheenjohtaja Heikki
Nurmen aikana liitto
joutui pitdmdadén
pintansa tydantajan
kasvavien tyérajojen
murtamista koskevien
yritysten edessd seké
ratkaisemaan kantansa
VR:n muuttumiseen
uvusimuotoiseksi
liikkelaitokseksi.
Kuvassa puheenjohtaja
Nurmi tyéhuoneessaan
Eerikinkadulla
1980-luvun lopulla.
Kuva: Rautatiemuseo.

tajavaltioksi.” Perinteisen talouspolitiikan
sijaan alettiin harjoittaa kilpailukykypo-
litiikkaa.** Vuoteen 2005 mennessi liike-
laitostaminen ja yhtidittiminen koskivat
noin 81000 palkansaajaa.”

Rautateiden osalta yhtidittiminen
oli ollut esilli useaan otteeseen, ensin
1920-luvulla ja sitten 1950-luvulla, jolloin
veturimichet muiden tydntekijoiden jou-
kossa, torjuivat aikeen. Kolmekymmenti
vuotta myShemmin vuonna 1981
virastodemokratiahankkeen ohessa
Valtionrautateilld valmisteltiin henkilosts-
poliittista ohjelmaa. Tydntekijéiden edus-
tajat osallistuivat paperin valmisteluun,
mutta veturimiesten pailuottamusmiestd
himmistytti valmiissa ohjelmassa esiinty-
vd ilmaisu VR:std “liikelaitoksena”. %

Samana vuonna aloitti tydskentelyn
valtion liikelaitostyéryhmi, joka pidtyi
samaan tulokseen kuin sen edeltijit vuo-
sikymmenii aikaisemmin: laitosten itse-
niisyyttd oli tuettava ja niiden johdolle
annettava lisid toimivaltaa. Esteend julki-
seen yhtidmuotoon, siirtymiselle nihtiin
henkildston korkea jirjestdytymisaste sekd
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vahva virkasuhde.”

Jarjestot kysyivit, mika olisi liikelaitos-
ten asema virka-, ty6- ja toimiehtojirjestel-
missi. ~Jos julkinen yhti&’ joskus toteu-
tuisi, niin silld olisi tarkoitus isked myds
henkilokunnan palvelussuhteen etuihin”,
kirjoitti veturimiesten pailuottamus-
mies Nurmi.”® Tydsuhteen ehtojen lisiksi
huoli kohdistui valtion palvelujen kau-
pallistamiseen. VTY:n piisihteeri Raimo
Kantola kertoi kuulleensa ruotsalaiselta
kollegaltaan, ettd automaation ja teknisen
kehityksen viedessi tyopaikkoja teollisuu-
desta "seuraavassa vaiheessa pidoma pyrkii
omimaan perinteisesti julkiselle sektorille
kuuluneet tyst”.*

Suurimman liikelaitostamispaineen
nihtiin suuntautuvan Posti- ja telelaitok-
seen ja vield vuonna 1984 arveldiin, ettd
VR ”tullee sdilymidn budjettisidonnaise-
na”.>° Ministerién pyorit olivat kuitenkin
lihteneet liikkeelle: Esko Rekolan johtama
liikelaitoskomitea jdtti vuotta myshemmin
mietintonsi, jossa esitettiin sdddettaviksi
laki parlamentaarisen valvonnan alaisista

julkisista yhtiistd. Nami yhtioe, eli lii-
kelaitokset, voisivat pddttdd itse henkilds-
tonsd midristd ja rakenteesta. Lisdksi lii-
kelaitosten tulisi toimia liiketaloudellisten
periaatteiden mukaisesti eli kiytinnossi
rahoittaa itsensi.”!

Rautateiden osalta jilkimmiinen vaa-
timus oli hankala. Liikenneministeriossd
tunnustettiin radanpidon vaikeuttavan
VR:n taloudellista tehokkuutta: radanpi-
don kulut laskettiin VR:n kustannuksiin
tdysiméddriisesti, kun linja- ja kuorma-au-
tolitkenne maksoi tienpidosta korkeim-
millaan vain 50-60 prosenttia. Komitea
ehdotti, ettd tasapuolisen vertailun saa-
vuttamiseksi radanpito olisi erotettava
liikenndinnistd sekd ohjauksellisesti ettd
rahoituksellisesti.> Ruotsin rautatielaitos
toimi tulosvastuuperiaatteella ja maksoi
ratojen kiytdstd ratamaksua jo 1980-luvun
lopulla. Myos Norjassa oltiin erottamassa
litkennéintid ja radanpitoa toisistaan.>

Veturimiesten liiton mukaan uudis-
tuksen toteuttamiseen ei kuitenkaan tar-
vittu liikelaitosta, vaan ongelma voitaisiin

Korkea
j@rjestdytymisaste

on ammatillisen
edunvalvonnan
menestyksen edellytys.
Veturimiesten liitto
pyrki saamaan
kaikki valmistuvat
veturimiesoppilaat
jasenikseen. Kuvassa
Piekséméden oppilaita
kuuntelemassa
péaasihteeri

Timo Tannerin
esitelmada liiton
toimistossa vuonna
1983. Taustalla
tyésuojeluvaltuutettu
Veikko Savolainen
odottamassa
vuoroaan. Kuva:
Rautatiemuseo.
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ratkaista kehittdimilld vanhaa budjettisi-
donnaista mallia.** Ymmircividkin niko-
kantoja esiintyi: Veturimies-lehti esitteli
vuonna 1984 liikelaitos-hankkeeseen liit-
tyvid kysymyksii otsikolla ”Yksityistimistd
vai julkisia yhtiéitd?”. Liikelaitostamista
ei vield nihty alkuna yhtidittdmiselle ja
ajatus kilpailusta raiteilla oli kaukainen.
Yksityistiminen -sanaa pidettiin “hanka-
lana ja monelle vieraana”.>

VTY toi esiin huolensa laitosten yhteis-
kunnallisen palvelutehtivin sdilymisestd ja
sama kysymys oli aiheena Pohjoismaiden
Rautatieliisten (NJU) vuonna 1986
Helsingissd pidetyssid kokouksessa, jossa
olivat l4snd my6s maiden rautatielaitosten
pidjohtajat.>

Pohjolan Liikenteen
toimitusjohtajan paikalta
VR:n padjohtajaksi
vuonna 1988 siirtynyt
Eino Saarinen oli reipas
vudistaja ja armoton
neuvottelukumppani.
Hénen kaudellaan

VR:n liikelaitosuudistus
saatiin pddatdkseen ja
rautateiden yhtidittdminen
alkoi. Saarinen sai
tyéntekijapuolelta

my®ds kiitosta reiluna

ja suorapuheisena
|johtajana. Kuvassa
Saarinen Piekséméen
veturimiesten omistaman
"Kanan” kyydissé veturin
70-vuotisjuhlassa vuonna
1991.

Kuva: Veturimies 9/1991.

Kilpailukyky, palvelut
: ot T, oo o

vai ympadéristotekijat?
Rautatieldisjirjestot tiivistivit kantansa
liikelaitosuudistukseen vuonna 1986 jul-
kaistuun Rautatiet ja yleinen etu -raport-
tiin, jonka yhteenvedossa todettiin, ettd
puhtaat liiketaloudelliset tavoitteet ovat
litkkennepolititkan kannalta epiedullisia.
Mahdollinen uudistus ei saisi heikentdd
raideliikenteen kilpailukykyi ja rautatei-
den tulosta arvioitaessa olisi huomioitava
raideliikenteen muita liikennemuotoja
vihdisemmit onnettomuus- ja ympiristo-
kustannukset.”

Veturimiesten keskuudessa pohdittiin
liikelaitoksen vaikutusta koko raideliiken-
teen tulevaisuuteen: johtaisiko liikelai-
tosmuoto rautatiet “uuteen nousuun’ vai
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jatkuviin saneerauksiin.’® Jalkimmaiisen
vaihtoehdon kannalta huolestuttavalta
ndytti se, ettd rautateilld tavoiteltiin noin
tuhannen henkilotyévuoden vuosittais-
ta vihentimistd vuosina 1990-1994.%
Toisaalta liitossa haaveiltiin, ettd uudistus
osoittaisi raideliikenteen hyddyntimatto-
min potentiaalin ja puheet ratojen rulla-
uksesta voitaisiin unohtaa. Radanpidon ja
liikennéinnin erottaminen nihtiin menes-
tyksen edellytykseni.®

Uudistus sai eduskunnassa osak-
seen vain vihidistd vastustusta ja laki
Valtionrautateiden liikelaitostamises-
ta hyviksyttiin lihes yksimielisesti.
Lakiteksteissd painotettiin palveluperiaat-
tetta litketaloudellisten periaatteiden yli.®!
Rautateiden osalta asian ldpimenoa auttoi,
ettd sosiaalidemokraattinen litkennemi-
nisteri Matti Luttinen sai jirjestot puo-
lelleen hyviksymiin uudistuksen. Osansa
oli my®ds silld, ettd moni kansanedustaja
korosti henkiloston aseman turvaamis-
ta muutoksessa. Varmemmaksi vakuu-
deksi tydntekijipuolen edustajat otettiin
mukaan VR-liikelaitoslakia valmistelevaan
tyoryhmain. Jirjestot pyrkivdt saamaan
uudistuksen yhteyteen erillisen kehitti-
mismédrirahan ja sekd turvalausekkeen
mahdollisten irtisanomisten varalta.®*

Valtion liikelaitoksia koskeva laki tuli
voimaan vuonna 1988 ja ensimmiiset lii-
kelaitokset aloittivat toimintansa seuraava-
na vuonna. Valtionrautatiet, samoin kuin
Posti- ja telelaitos, aloitti “uusimuotoise-
na” valtion liikelaitoksena vuoden 1990
alusta. Osa veturimichistd oli optimistisia
sen suhteen, ettd uusi toimintamalli toisi
VR:lle lisdd itsenidisyyttd ja ettd jatkossa
rautateiden ongelmat voitaisiin kisitelld
sen omassa piirissi. ©

Liikelaitosmallin katsottiin edustavan
aina 1950-luvulta asti rautateilld vallin-
nutta tavoitetta irtautua poliitikkojen
ohjenuorasta. Osittain tdssd onnistuttiin-
kin; maan ajauduttua lamaan VML antoi
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VR:n johdolle kiitosta siitd, ettd liikelai-
toksen henkildstopolitiikka oli taannut
koko henkiléstolle palvelussuhdeturvan.
Timi neuvottelujen kautta saavutettu
tilanne oli poikkeuksellinen verrattuna
moniin muihin ammattialoihin.*

Pian kuitenkin huomattiin, ettei liike-
laitosuudistus katkaissut rautateiden riip-
puvuutta valtion budjettitaloudesta, eiki
liikenneministeriélld ollut haluja luopua
vaikutusvallastaan. Vuonna 1993 liiton
tuleva puheenjohtaja Markku Hannola
toivoi yhteiskuntasopimusta jirjestojen,
VR:n ja valtion kesken liikelaitoksen edel-
leen kehittdmiseksi. Han kysyi kuinka pit-
kdin veturimiehilli on motivaatiota toi-
mia tuloksen parantamiseksi, jos samalla
ulkoapiin yritetdin mairitd veturimiesten
palkoista ja lomautuksista.®®

Valtion liikelaitokset ja niistd muo-
dostetut osakeyhtiot perustivat 1993
Liikelaitosten tydnantajayhdistyksen
(LTY), joka oli jatkossa VML:n neuvotte-
luosapuoli. Yhdistyksen perustaminen tar-
koitti vanhan virkaehtosopimusjirjestel-
min hajoamista, kun laitoksilla oli oikeus
antaa sopimusneuvottelut LTY:n hoidet-
tavaksi. Veturimiesten kannalta niytti,
ettd VR:n kanssa olisi usein voitu padstd
helpommin sopimukseen, mutta LTY:n
vaatimuksesta tyonantaja joutui vetimain
kovaa linjaa. VTY:ssd perustettiin tyonte-
kijoiden liikelaitosten sopimustoimikun-
ta, jonka puheenjohtajuuden veturimiehet
saivat.®

Tyoaika

Tyovienliikkeen suuriin tavoitteisiin kuu-
lunut kahdeksan tunnin tydaika toteutui
Suomessa vuonna 1917. Rautatieliikenteen
toiminta katsottiin kuitenkin maan edun
kannalta tirkeimmiksi kuin tyontekijoi-
den lepo ja vapaa-aika. Rautateilld palve-
levat vuosi- ja kuukausipalkkalaiset rajat-



Jasenkirjeiden ja Veturimies -lehden liséksi liitto jérjesti vuosittain
tiedotuskierroksen, jossa pédsihteeri tai hallituksen edustaja kertoi
osastoille ajankohtaisista aiheita. Kuvassa Imatran ja Lappeenrannan
veturimiehié kuuntelemassa esitystd 1980-luvulla. Kuva: Rautatiemuseo.

tiin tybaikalain soveltamisen ulkopuolelle.
Kuljettajien ja limmittdjien tyopdivit saat-
toivat venyi ennakoimattomasti, jos rauta-
teiden etu sitd vaati.

Veturinkuljettajien tydajan pituutta ja
rakennetta oli tutkittu ensimmiisen ker-
ran jo vuonna 1900. Tuolloin Helsingin—
Hyvinkiin rataosan kuljettajien tehokas
tydaika (ilman lepo- ja muita taukoja) oli
kuukaudessa 240 tuntia. Limmittdjien
tydomdird oli vield vuorokauden ver-
ran suurempi — keskimdirin tydpiivin
pituus ilman taukoja oli siten 8-9 tuntia.
Tutkimuksessa pantiin merkille riittdvin
yolevon vihiisyys.®

Tyontekijoiden oma kokemus, tut-
kimuksen tulokset ja tydvienliikkeen
yleinen pyrkimys, saivat Kuljettaja- ja

Limmittdjiyhdistyksen vaatimaan tyd-
aikalain ulottamista myos rautateille.
Sisillissodan jilkeen kolmeen ryhmitty-
miin hajonnut veturimieskunta ei kui-
tenkaan pystynyt tehokkaasti ajamaan
tavoitetta, minkd lisiksi rautatiehallitus
sinnikkaisti vastusti tydajan lyhentdmistd.

Veturimiesyhdistys piti esilld tydajan
lyhentimistd ja kymmenen vuotta yleisen
tydaikalain hyviksymisestd, vuonna 1927,
eduskunta pditti saattaa veturimiehet
tyoaikalain piiriin. Jatkossa veturimiehen
tydaika sai olla enintddn 192 tuntia kuu-
kaudessa ja 141 tuntia kolmiviikkoisjak-
sossa. Viikkotydajaksi muodostui noin 48
tuntia.®® Saavutus oli merkittivi, olihan
tydajan rajoittamista vaadictu liki kolme-
kymmenti vuotta.
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Yotyon aikahyvitys ja 40
tuntinen tyoviikko

Kun yksi tavoite oli saavutettu, tilalle otet-
tiin toinen. Kansainvilinen tydvienliike
suositti 1930-luvulla tyoviikon lyhen-
tdmistd viisipdiviiseksi ja vuoden 1935
vuosikokouksessa Veturimiesyhdistys otti
tavoitteeksi 40 tuntisen tydviikon.® Sota-
aika ja jilleenrakennuksen vuodet eivit
kuitenkaan antaneet mahdollisuuksia ty6-
ajan lyhentdmiselle. Pdinvastoin, poikke-
usaikana olemassa olevista médrayksistikin
oli tingittiva.

Veturimiesten osalta tybajan suoraa
lyhentimistd tirkeimmiksi tavoitteeksi
muodostui ydtydn korvaamisen palkan
lisiksi levolla. Jo ensimmaiisessd kuljetta-
jien kokouksessa vuonna 1876 todettiin:
”Katsoen siihen, ettd kaikki tyd yon aika-
na on tavallisesti visyttividd ja varsinkin
meidin, joka jo paivillikin on rasittavaa,
on sitd siis enemmin yolld kun ruumis ei
voi nauttia sille vilttdimatonti lepoa, jonka
johdosta ehdotamme eri korvausta yopal-
velusta.””
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Liikelaitosuudistus ja
ratapihojen yksinajon
laajentaminen olivat
aiheita, jotka saivat ilmeet
vakaviksi niin liitossa,
tyénantajan riveissé kuin
lilkenneministeriéssa.
Kuvassa Turun

liittopaivilla pidetyssé
lehdistétilaisuudessa
esiintyneet lilkkenneministeri
Pekka Yennamo, VML:n
péaésihteeri Timo Tanner

ja VR:n pddjohtaja Eino
Saarinen. Kuva: Tuntematon/
Rautatiemuseo.

Yotyon aikahyvitys otettiin liiton tavoit-
teeksi 1930-luvun puolivilissd. Kesti kui-
tenkin 1960-luvulle ennen kuin hanke
eteni: veturimiehet jittivit vuoden 1960
tydaikakomitealle ehdotuksen yotyon
korvaamisesta. Eduskunnan vuoden 1961
budjettiin lisittiin maininta episddnnol-
listd vuorotyoti tekevien tydajan lyhen-
timisestd 42 tuntiin. Liitto uudisti edel-
lisvuotisen ehdotuksensa ja veturimiesten
yllatykseksi vuonna 1962 heille mydnnet-
tiin 15 minuutin hyvitys yolld tehdyistd
tydtunneista. Myshemmin hyvitys koro-
tettiin 20 minuuttiin.

Vaikka tydajan hyvittdiminen ajalla oli
ensin tuntunut kohtuulliselta vaatimuk-
selta, tyonantaja dkkisi nopeasti, ettd
sopimus asetti uusia vaatimuksia tyovuo-
rojdrjestelylle. Koko hyvitys yritettiin pois-
taa jo vuonna 1968, mutta veturimiesten
tyotaistelu sai tydnantajan perddntymiin.
Kysymys yotyostd ja sen korvaamisesta
nousi sitten poydille lihes kaikissa sopi-
musneuvotteluissa seuraavina vuosikym-
menind. "'
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viikkoon jo vuonna 1965. Virkamichet
siirtyivit uuteen jirjestelmain vaiheittain
ja rautateilld uudistus otettiin kiyttoon
vuonna 1970. Jatkossa veturimiesten tyo-
aika oli 120 tuntia kolmiviikkoisjaksossa.”
Aikaisemmin ty6 muodosti elimin
keskeisen sisdllon ja vapaa-aikaa pidettiin
palautumisen aikana, joka antoi voimia
uusiin t6ihin. Vuoteen 1917 asti palkal-
linen vuosiloma edellytti rautateilld 10
vuoden palvelusta. Vuoden 1917 jilkeen
loman sai jo kahden vuoden palvelukses-
ta.”” Ajatus tyd- ja vapaa-ajasta yhtd arvok-
kaina elimin osina kehittyi vihitellen.
Vuonna 1980 Veturimies-lehdessd nos-
tettiin esiin ajatus “elimin laadun paran-

TYOGIkG thenee tamisesta” tavalla, jossa tyo ja vapaa-aika
Vuosikymmenii esilld olleet tydaikaky- liittyvit mielekkdisti toiseensa.”® Ajatus ei
symykset etenivdt 1960-luvulla pitkin  ollut pelkkii haaveilua, silld se otettiin esil-
harppauksin. Tammikuussa 1968 Pekka le seuraavissa ves-neuvotteluissa. Vuonna

Oivion johtama VTY:n tydtaistelutoimi- 1979 liittovaltuusto oli vaatinut, ettd
kunta jirjesti tyonseisauksen, jolla vauh-  jokaisella veturimiehelld tulisi olla mahdol-

ditettiin 40 tuntisesta tydviikosta tehtyjen  lisuus viettdd vihintdan puolet lomastaan
padtosten toimeenpanoa — yksityiselli kesdaikana. Virkachtosopimukseen kir-
sekrorilla oli siirrytty viisipdivdiseen tyd-  jattiin 1980-luvun alussa, jonka mukaan

Vastakkain olivat aika ja raha: tyénan-
taja olisi mieluummin maksanut yotydstd
kuin korvannut sitd vapaalla. Raha hou-
kutteli kentin veturimichid, mutta tys-
suojelututkimus puolsi levon merkitysti.
Yotyon vaikutuksia tutkinut ryhmi, jos-
sa veturimiehid edusti pddluottamusmies
Pentti Koskinen, esitti vuonna 1978, ettid
yoty6n enimmaiismairid pitdisi laskea 50
tunnista 45 tuntiin jaksossa.”> Myds vetu-
rimiesten liittokokous otti timin tavoit-
teckseen ja vuosina 1988-1990 yotoiden
enimmaismiiri laski 42 tuntiin.”?
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vuosiloma oli pddsidntoisesti annettava
kahdessa osassa — timd mahdollisti veturi-
michille vuosittaisen kesidloman. 77

Veturimiesten liitto ei kuitenkaan ollut
uuteen lainsdidintoon tyytyviinen, vaan
vaati edelleen tydajan lyhentimistd. Uusien
vaatimusten pontimena oli tieto siitd, ettd
erdilli teollisuuden aloilla jatkuvaa kolmi-
vuorotyoti tekevien tyvaika oli lyhenemis-
sd keskimairin 36 viikkotydtuntiin. Liitto
pohti vuorotyén mahdollisuuksia ja tutus-
tui paperiteollisuuden kiytintoihin omien
vaatimustensa muotoilemiseksi.”®

Vuosien mittaan veturimichet tekivit
VTY:lle useita aloitteita tydaikalainsiadin-
nén uudistamisesta, mutta ilman nikyvii
tuloksia.”” Koska valtion tydaikakomite-
an tyo edistyi hitaasti, paitettiin vuonna
1980 kysymys ottaa esiin ves-neuvotte-
luissa. Veturimies-lehden piikirjoitus
muistutti, ettd yotyon aikahyvitys ei tule
helpottamaan neuvotteluja, mutta siitd
pidetdin kiinni "kynsin hampain”. ® Lehti
arvioi tydajan lyhentimisestd tulevan
1980-luvun tydelimin keskeinen uudista-
miskohde. Rautatieliisten Liitto tavoitteli
periti nelipaiviistid tyoviikkoa.®!

Malli teollisuuden vuorotydsti toimi
pohjana veturimiesten ja rautatichallituk-
sen neuvotteluissa tydajan lyhentdmisestd.
Puheenjohtaja Syrjinen totesi, ettd neu-
votteluissa oli "ollut havaittavissa myos
teatterin makua”, mutta vuonna 1981
sovittiin keskimdirdisen tydajan lyhene-
vin 114 tuntiin jaksossa. Mairin ylictavit
tunnit oikeuttivat tydajan lyhennykseen
tai rahalliseen korvaukseen.® Liitto kui-
tenkin jatkoi vaatimuksia lainsdddinnon
uudistamisesta ja oli valmis liittymdin
SAK:n suunnittelemaan yhteislakkoon.
Vuonna 1986 saatiin aikaan poliittinen
sopimus tyoajan asteittaisesta lyhentimi-
sestd vuoteen 1990 mennessd.*
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Yrityksid tyéajan
pidentamiseksi

Liiton painostus tydaikalainsidadinnén
kokonaisuudistuksesta kantoi hedelmia,
kun vuonna 1990 siirryttiin 114 tunnin
ja 45 minuutin tydaikaan kolmiviikkois-
jaksossa. Saavutus jii vield jonkin verran
SAK:n 35 viikkotunnin yleistavoitteesta,
joka olisi tarkoittanut 105 tuntia jaksossa.
Historiallinen kehitys oli kuitenkin selvi:
yhdeksissikymmenessd vuodessa veturi-
miesten viikoittainen tydaika oli lyhenty-
nyt 20 tuntia ja 45 minuuttia.

Vaikka kansainvilinen tyovienliike
tavoitteli edelleen tydajan lyhentimis-
td, tapahtui suomalaisessa politiikassa
1990-luvulla kiinnds toiseen suuntaan;
tyonantajapuolen vaatimukset tydajan
pidentimisestd ja joustavuuden lisidmi-
sestd saivat yhteiskunnassa kannatusta.

Vuoden 1996 tydaikalaki muutti yli-
tyon enimmiisrajoja. Tyonantaja pyrki
hyédyntimiin muutosta ja nostamaan
kuljettajien tydtunnit takaisin vuosina
1970-1990 voimassa olleeseen 120 tuntiin
jaksossa. Liitto ei hyviksynyt toimintaa,
mutta neuvotteluissa paddyttiin siihen,
ettd padluottamusmiechen kanssa teheavil-
13 sopimuksella 114 tunnin tuntimairi oli
mahdollista tapauskohtaisesti ylittdd.*

Lakichdotukseen sisiltyi yotyon rajaa-
minen kello 01:00-04:00 viliselle ajalle ja
kuljetusliitot ilmoittivat olevansa valmiit
voimatoimiin ehdotuksen kumoamisek-
si.%5 Lukuisista kiristysvaatimuksista huoli-
matta veturinkuljettajat sdilyttivit edelleen
20 minuutin aikahyvityksen jokaiselta tyo-
tunnilta kello 21:00-06:00 vililld tehdysta
tyOsta.

Vaatimus tyontekijéiden joustamisesta
iskostettiin tydkulttuuriin 1990-luvulla.
Jouston vastapainoksi tuli tekniikan myd-
td yhi tarkempi tyoajan valvonta. Vuonna
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Ammattiyhdistysliikkeen ja maan hallituksen vilit olivat 1990-luvun alussa
poikkeuksellisen kiredt. Keskustajohtoinen hallitus ehdotti julkisen talouden
leikkauksia ja tydntekijdiden keskusjérjestét vastasivat useampaan kertaan
yleislakkouhkauksella. Kuvassa mielenosoittajia Paasitornin edessé Helsingissé
valmistautumassa mielenosoitukseen valtioneuvoston elakeuudistusta

vastaan vuonna 1991. Paéministeri Esko Aho oli mielenosoitusten maalitaulu:
“Kansalainen (E)tkai (S)iné (K)annata (O)rjuutta22? (A)ina (H)uono (O)lo.
Hallitus alas!”, julisti mielenosoitusplakaatti. Kuva: Rautatiemuseo.

1987 kaytiin suukopua kellokortin kiytds-
td. Veturimiesten liitto totesi, ettd ilman
kortin leimaustakin tyonantaja pystyy
tarkkaan seuraamaan veturimiesten tyo-
aikaa, mutta suostui kortin kiytt66n.%
Tietotekniikka mahdollisti 2000-luvulla
tyoajan kontrolloinnin minuuttitasolla
mik vaivasi itsendiseen tyohdn tottuneita
kuljettajia.

Paine lainsdidinnon muuttamiseksi,
joustamisen kasvattamiseksi ja tydajan
pidentimiseksi, kasvoi. Veturimiesten

liiton valtuusto joutui vuonna 2016
hyviksymiin keskusjirjestdjen tekemin
kilpailukykysopimuksen, jolla vuosit-
taista tyoaikaa pidennettiin 24 tunnil-
la. Seuraavana vuonna kolmikantainen
tyoryhmi esitti mietintonsi tyoaikalain
kokonaisuudistuksesta. Yhteistd linjaa
tydaikalainsiddinnén muokkaamisesta
2020-luvulla ei ole nikyvissd, silld kaikki
tydmarkkinajirjestdt, niin tyontekijit kuin
tydnantajat, jittivit mietintdon eridvit
mielipiteet.
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Vapaalippu

"Rautavaltio” tarjosi henkildkunnalle
perinteisesti matkustusoikeuden, joka
ulottui myds elikeldisiin ja rautatieldisten
perheenjiseniin. Vaikka matkustusoikeus
oli pieni seikka verrattuna esimerkiksi el4-
keikid tai palkkaa koskeviin perustavan-
laatuisiin kysymyksiin, nousi vapaalippu-
oikeus Veturimiesten liiton kokouksissa
esiin vuosikymmenestd toiseen ja riitti jopa
syyksi ty6taisteluun: 1950-luvun alussa
vapaalippujen vaunuluokasta kiytiin kuu-
si pdivaa kestdnyt tyotaistelu, niin sanottu
samettilakko. Kyse ei ole ollut vain lipun
tuomasta taloudellisesta hyodystd, vaan
sen symbolisesta merkityksestd; tydsuh-
de-etu oli luottamuksenosoitus ja kertoi
tyon arvostamisesta.®’

Tydsuhde-etuja tarkastettiin aika ajoin.
Vuoden 1974 palkkaratkaisun myti kaik-
ki tyossd olevat veturinkuljettajat saivat
oikeuden I luokan vapaalippuun. Tami
nirkistytti elikeldisid, joiden vapaaliput
sdilyivdt samassa luokassa kuin aikanaan
palveluksessa ollessa. Vaikka ammattikun-
tahenki ulottui my®os elikeldisiin, painotti
valtuusto useaan kertaan, ettei epikohdas-
sa ollut edellytyksid tyotaistelulle.®

Rautateiden sddstokuuri 1980-luvulla
pakotti rautatichallituksen etsimdin leik-
kausmahdollisuuksia ja tyoantaja esitti
elikeldisten ja perheenjisenten vapaalippu-
oikeuksien kaventamista ja vapaalippuase-
tuksen kumoamista. Veturimiehet, RVL ja
VR-Tekniset vaativat, ettd vanhoista kiy-
tinndistd pidetddn kiinni.®

Lopulta heikennys toteutui ulkopuo-
lisen vaatimuksesta: Uudenmaan lddnin
verovirasto iski silminsi perheenjisenten
vapaalippuihin. Viraston mukaan vain lii-
kenteenharjoittajan palveluksessa olevalla
oli oikeus maksuttomaan matkustami-
seen. Vuodesta 1990 alkaen perheenjise-
nille annettiin rautateilld endd matkustus-
alennus.” Finnairin kohdalla verottaja oli
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pohtinut jo 1980-luvun alussa my6s ty6n-
tekijoiden ilmaislippujen verollepanoa.
Kuljetusalan liitot toivoivat tuolloin, ettd
"kohtuulliset” henkilokunta-alennukset
sdilyisivit verottomina.”’ Yhtidittimisen
my6td henkildstolippujen verotus toteutui
myds rautateilld.

Veturimiesten liitto piti matkustusoi-
keutta seki historiallisena etuutena ettd
osana palvelussuhteen ehtoja. Tydantaja
sai tilaisuuden osoittaa hyvii tahtoa ja
lupasi maksaa veron tyossd olevien osalta.
Perheenjisenet ja elikeldiset saivat alen-
nuskortin 10 markan nimellistd korva-
usta vastaan. Luottamusta osoitti sekin,
ettd lippujen kiyton valvontaa vihennet-
tiin. Henkilokunnan osalta rajoituksia
oli lihinnd Pendolino-matkustamisessa ja
I-luokan paikoissa. Enemmin symbolises-
ti kuin taloudellisesti merkittdvi muutos
tapahtui 2000-luvun alussa, kun virasto-
ajalta periytyvid henkilokuntaetuja karsit-
tiin kovalla kidelld. Esimerkiksi elikeldiset

ja perheenjisenet menettivit matkustusoi-
keuden HSL-alueella.”

Elake

Tyéeliketurva hoidettiin monilla tydpai-
koilla 1900-luvun alussa leski- ja orpokas-
sojen avulla. Kaikkia kansalaisia koske-
van eliketurvan historia Suomessa alkaa
1930-luvulta, jolloin vanhuudenpiivien
rahoittaminen yritettiin ratkaista kansan-
vakuutuksella. Valtion viranhaltijat oli-
vat oikeutettuja “valtionelikkeeseen” jo
1800-luvulla. Veturimiehet olivat siten
elikkeen osalta pitkdin paremmassa ase-
massa kuin suuri osa muista tyontekijois-
td. Kun kattavaa tyoelikelakia 1900-luvun
puolivilissid luotiin, muodostuikin tun-
nukseksi "virkamieselike kaikille”.
Elakeidn suhteen veturimicehilld oli eri-
koisasema myds virkamiesten joukossa:
virkamiesten yleinen elikeikd 1800-luvun



Pddjohtaja Eino Saarinen, puheenjohtaja Heikki Nurmi, paéministeri
Esko Aho, VML:n hallituksen jésen Harry Wallin, RVL:n puheenjohtaja
Kari Kallio seké RL:n puheenjohtaja Pentti Kesseli VML:n
liittokokouksessa vuonna 1993. Kuva: Risto Holopainen.

lopulla oli 63 vuotta. Konduktdéreilld
elikeikd oli 55, mutta veturimiehilld vain
50 vuotta. Perusteena pidettiin tydn rasit-
tavuutta ja vaativuutta.” Samat perusteet
nousivat esiin veturinkuljettajien elikettd
koskevissa keskusteluissa seuraavien sadan
vuoden aikana.

Hyvit elikeoikeudet eivit kuitenkaan
kattaneet kaikkia veturimiestyotd tekevid:
lammittdjic tyoskentelivit palkkiopalkkai-
sina, eivitki virkasuhteen edut koskeneet
heitd. Kuljettaja- ja Limmitcdjayhdistys
puhui ahkerasti limmittidjien oikeuksien
puolesta ja vuonna 1912 Keisari vahvisti
asetuksen, jonka mukaan limmittdjitc paa-
sivit valtionelikkeen piiriin.”* Vaikka edis-
tystd tapahtui, sdilyi limmittdjien asema
kuljettajia heikompana monessa suhteessa:
virkasuhde turvasi kuljettajien tydpaikat
1930-luvun lamassa, mutta suuri jouk-

ko limmittdjid joutui tuolloin jictimdin
tyonsa.

Virkasuhteessa olevien limmittidjien
ja kuljettajien ero nikyi vain palkassa.
Vuoden 1911 elikeuudistuksessa tdyteen
elikkeeseen oikeuttavaksi katsottiin 55
vuoden iki ja 25 vuoden nuhteeton pal-
velus. 1920-luvulla kuljettajien ja limmit-
tdjien elikeidksi mairiteltiin 53 vuotta ja
tdydeksi elakkeeksi 60 prosenttia tydaikai-
sesta peruspalkasta.”

Vuonna 1950 veturimichet vaativat,
ettd elikeprosentin mairdytymisessd huo-
mioitaisiin peruspalkan lisiksi erilaiset
lisait. Kun vaatimuksiin ei suostuttu liitto
aloitti lakon. Vain "maan vilittomin edun
mukaiset” sotakorvauskuljetukset sekd
Suomen ja Neuvostoliiton viliset henkils-
kuljetukset rajattiin tydtaistelun ulkopuo-
lelle.”® Piiministeri Kekkosen johdolla
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Liittokokous oli suurtapahtuma, jossa pédatettiin liiton seuraavien vuosien
linjasta. Kuvassa kokousvéki kuuntelemassa musiikkiesitysté Korpilammen
hotellin auditoriossa toukokuussa 1985. “Veturimiesten liitto — veturimiesten
voima”, julisti iskulause. Kuva: Rautatiemuseo.

hallitus paitti murtaa lakon komentamalla
veturimiehet yliméiriiseen palvelukseen.
”Kekkosen kertausharjoitukset” kuivuivat
kokoon veturimiesten kieltdydyttyd toistd.
Lakko venyi lopulta viikon mittaiseksi,
ennen kuin SAK ja maan hallitus
suostuivat neuvottelupdytdin.” Liiton
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tavoite onnistui, silli tiyden elikkeen
midrd nousi 66 prosenttiin. 1960-luvul-
la saavutettu 53-55 vuoden elikeikd ja
1950-luvulla sovittu 60—66 prosentin tiysi
elike muodostivat numerot, joiden poh-
jalta elikeneuvortteluja kiytiin vuosituhan-
nen vaihteeseen asti.



Tyoeldkelaki ja ylityot

Suomen tydelikejirjestelmdd alectiin
midritietoisesti kehittdd 1950-luvulla,
tavoitteena virkamieselikkeen kaltainen
eliketurva. Uusi kansanelikelaki (1957),
tyontekijdin elikelaki (1962) ja kunnallis-
ten viranhaltijain ja tyontekijdin elikelaki
(1964) seurasivat toisiaan nopeassa tahdis-
sa. Valtion elikelaki tuli voimaan vuonna
1967. Se sisdlsi heikennyksen veturimies-
ten elikkeeseen, silld elidkeikd korotettiin
jalleen 55 vuoteen. Kuitenkin ennen vuot-
ta 1967 tyburansa VR:l4 aloittaneet sii-
lyttivdt oikeuden vanhan lain mukaiseen
elikeikddn.”

Ylityot ja elike olivat keskustelun alaise-
na etenkin 1970-luvulla. Ylitéiden vaiku-
tus elikkeeseen oli ratkaisematon kysymys.
Valtion elikeasiamies valitti valtiokontto-
rin elikepaitoksistd ja vaati, ettd ylitdiden
vaikutus elikkeisiin pitdisi joko alentaa tai
kokonaan poistaa. Valtiokonttori, rautatie-
hallitus ja Veturimiesten liitto olivat yksi-
mielisid siitd, ettd ylityot tulee hyviksyi
elikkeen perustaksi. Ainakin kaksi tapaus-
ta vietiin korkeimpaan hallinto-oikeuteen
asti. Ennakkotapaukset vakiinnuttivat
vuonna 1976 periaatteen, jonka mukaan
ylity6 katsottiin elikepohjaan kuuluvaksi
ansiotuloksi.”

Veturimiehistd oli puutetta ja tyonanta-
ja lykkisi koulutusvajeen tdyttdmistd tar-
joamalla runsaasti ylitydmahdollisuuksia.
Koska elikkeen perustana oleva palkka
laskettiin tydsuhteen viimeisten vuosien
palkan perusteella, olivat etenkin elikeikid
lihestyvit hanakoita ylitoihin. Liiallisen
ylityohalukkuuden katsottiin nakertavan
pohjaa varhaisen elikeiin perusteena ole-
valta tyon raskaudella. Veturimies-lehdessd
epdiltiin ettd rautatichallitus nostaa elike-
idn 60 vuoteen, kun huomaa, ettd kylld
veturimiehet jaksavat vanhoinakin palvella
rautateitd.'”

Erityiseldkeidstd
luovutaan

Suomalainen elikejirjestelmi oli saatu
rakennettua, kun huoli elikemenojen tun-
tuvasta kasvusta iski pddttdjien tietoisuu-
teen. Valtion elidketoimikunta alkoi vuonna
1976 suunnitella keinoja, joilla menot voi-
taisiin pitad kurissa. Valtiovarainministeri
Ahti Pekkala asetti 1980-luvun alussa
toisen virkamiestyoryhmin selvittimdin
kysymystd. Tyoryhmissi ei ollut ammat-
tiyhdistysvien edustajia, miki sai jirjestot
heti epiilemdin, ettd suljettujen ovien
takana suunnitellaan elike-ehtojen heiken-
timistd. VML:n puheenjohtaja Syrjinen
totesi: "Pekkalan toiminta onkin ammatti-
yhdistysliikkeelle vihamielisti toimintaa. ..
hankkeet elikeoikeuksien kaventamisesta
tulevat johtamaan ristiriitoihin.'”

Vuoden 1967 elikelaki joutui
1980-luvulla puntariin. Yksityiselld sekto-
rilla tulivat kdytt66n varhaiselidkejirjestelyt
ja myds julkisen sektorin elikeikien koh-
taloa pohdittiin. Moni ty6ntekiji oli kiin-
nostunut niin sanotusta joustavasta elike-
idstd ja valtiotydnantaja katsoi, ettd timi
olisi keino pdistd eroon ammattiryhmai-
kohtaisista erikoiseldkkeistd. Ennen kuin
virallisia ehdotuksia oli tehty, liitto ennitti
lausumaan: ”Veturimichet ovat taistellen
saavuttaneet nykyisen eliketason. Mieliala
on sellainen, ettd tarpeen tullen ollaan val-
miita myos yhtendisesti puolustautumaan,
mikili esimerkiksi elikeidn nostoa tultai-
siin esittimain.”'%*

Elikekomitean raportissa oli mai-
ninta “julkisen edun kannalta tirkeistd
ryhmistd”, esimerkiksi korkean turvalli-
suusvaatimuksen alaiset, joille erityiseld-
keidn sdilyttiminen oli perusteltavissa.
Rautatielaitoksessa veturinkuljettajan
ammatti oli tillainen.'”® Komitean toinen
ehdotus oli, ettd erityiselikeidt korvarttai-
siin joustavalla elikeiilld. Veturimiesten
liitto kannatti ensimmiistd ehdotusta
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ja vastusti jilkimmaistd, mutta VT Y:ssd
monet muut ammattiryhmit olivat haluk-
kaita joustavaan elikeratkaisuun.'*

Veturimiesten perusteena 55 vuoden eri-
tyiselikeiille oli ollut ty6n episiinnéllisyys
ja sen aiheuttamasta rasituksesta johtuva
suuri syddn- ja verisuoniperiisiin sairauk-
siin altistuminen.'” Tydsuojelutoiminta
ja vetureiden saneeraukset olivat kuiten-
kin merkittdvisti parantaneet tydoloja
1980-luvulla. Vaikka moni vanhempi
veturimies suunnitteli varhaisia elikepdi-
vid, hyvikuntoisille ja nuoremmille jousta-
va elakeratkaisu oli kiinnostava vaihtoehto.

Elikeikikomitea esitti uusiksi elike-
muodoiksi yksilollistd varhaiselikettd
(55 vuotta) ja osa-aika elikettd (58 vuot-
ta). VML jitti eridvit mielipiteensd niin
VTY:lle kuin maan hallitukselle. Liiton
johto oli valmis puolustamaan erityi-
selikeikdd tydtaistelulla, mutta yllittien
ajatus ei saanut tarpeeksi kannatusta.
Jisendinestyksessi 55 prosenttia vastusti
elikeuudistusta ja 45 prosenttia oli valmis
hyviksymain sen. Koska tydtaisteluun oli-
si vaadittu 2/3 enemmistdd, joutui liitto
hyviksymiin elike-esityksen.'"

Varhaiselidkettd koskeva laki astui voi-
maan vuonna 1989. Tydssi olevat vetu-
rimiehet siilyttivit kymmenen vuoden
oikeuden entisen erityiselikeiin valin-
taan.'"”’

Erityiseldkkeestd
varhaiseldkkeeseen ja
joustavaan elakeikéadn

Laki varhaiselikkeestd oli vasta otettu
kiyttd6n, kun laajempaa elikeuudistusta
valmistellut Elikekomitea 90 julkisti jou-
luna 1991 mietintdnsi. Esityksen kohtia
olivat muiden muassa elikepalkan mai-
riytyminen kymmenen viimeisen tyovuo-
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den keskiansiosta ja elikkeen alaikirajan
nostaminen 55 vuodesta 61 vuoteen.
Vastasdddettyd varhaiselikeikdd ehdo-
tettiin nostettavaksi kolmella vuodella.
Tyontekijapuoli tulkitsi ehdotukset hei-
kennyksiksi kaikilta osin.'%®

Elikeikid, lomautuksia, palkkausta ja
lomarahaa koskevat heikennysesitykset
virittivdt vastarintahenked, jota puheen-
johtaja Markku Hannola vertasi vuonna
1917 tyovden parissa syntyneeseen tyy-
tymittomyyteen: ~palkan alennukset ja
elikeheikennykset toteutuessaan ylittdvit
varmasti veturimiesten sietokynnyksen,
eivitkd tule menemiin seuraamuksitta,
aiheutuipa siitd sitten vahinkoa VR:lle tai
ei.”!?” Kevddn 1992 mielenilmaukset veivit
Veturimiesten liiton, kuten koko VTY:n,
tyotuomioistuimeen tydrauhavelvoitteen
rikkomisesta.

Tilanne ratkesi, kun keskusjirjestot
sopivat elikekysymyksen sitomisesta osaksi
tulopoliittista sopimusta. Yleislakkouhka
viistyi ja tupo-ratkaisua pidettiin torjun-
tavoittona, vaikka elikeprosentin ansainta
heikkeni. Vuodesta 1993 alkaen palvelus-
suhteissa noudatettiin yksityisen sektorin
elikejirjestelmid, johon kuului 65 vuoden
elikeiki ja 60 prosentin elike 40 vuoden
tyossdolon jilkeen.

Tybssiolevat veturimiehet siilyttivit
oikeuden 55 vuoden erityiselikkeeseen,
mutta uusilta kuljettajilta tima oikeus
poistui. VML:n puheenjohtaja Pekka
Oivio oli jo 1970-luvulla varoitellut, ettd
veturimiesten yli 60 prosentin elike oli
liian hyvd verrattuna etenkin yksityisen
sekrorin elikkeisiin, joiden korkein mai-
ridytymisprosentti oli tuolloin 40.'°

Liitolla oli tavoitteena siilyttdd erityi-
selike ja korkea elikeprosentti, mutta
VR:n yhtidittimistd koskevissa neuvot-
teluissa RL ja RVL vaativat veturimiehid
lieventdmain tavoitteita tai myds toisten
jirjestojen sopimukset kaatuvat. Kun



sivustatuki katosi, veturimiesten piti tyy-
tyd kompromissiin.'"! Vuoteen 1995 vetu-
rimichet kuitenkin siilyttivit 66 prosentin
eliketason.'?

Yleislakkouhan, tydtuomioistuimen ja
lukemattomien neuvottelujen kautta saatu
lopputulos elikkeiden perusteista jii lyhy-
taikaisesti, silli Suomen elikejirjestelmi
uudistettiin jo 2000-luvun alussa. Tuolloin
60 prosentin elikekatto poistui ja 65 vuo-
den elakeidstd siirryttiin joustavaan elike-
ikdin, joka mahdollisti toiden jittimisen
62—-68-vuotiaana. Kuljettajien varhaisin
elikeiki aikaistui taas kolmella vuodella,
joskin tyonantajan vaatimukset elikeiin
alarajan korottamisesta 65 tai 68 vuoteen
palasivat pian uudistuksen jilkeen.'"?

Elakeikad suurempi muutos oli se, ettd
vuodesta 2005 alkaen elikkeen karttumi-
sessa huomioitiin koko tyohistorian ansiot.
Veturimiesten perinteisen urakehityksen
kannalta viimeisen kymmenen tydvuoden
palkkaan perustuva elike oli kannatta-
vampi kuin koko tyShistoriaan perustu-
va, mutta uudistus ei herdttdnyt suurta
vastustusta.''® Aikaisemmin kuljettajan
ura oli edennyt oppilaasta lammittdjiksi
ja kohti parempia ansioita, 2000-luvulla
uusien kuljettajien tyohistoriat saattoivat
olla moninaisempia.'"

Valtionrautateiden yhtidittdimisen kiy-
tainnon kysymyksiin kuului sopiminen

eliketurvan jirjestimisestd. Elidkkeiden
hoitajaksi perustettiin VR Eldkesditio,
joka jakautui A- ja B-kassaan. Edelliseen
kuuluivat ennen yhtidittdmistd tydnsi
aloittaneet kuljettajat ja jilkimmaiiseen
yhtidaikana taloon tulleet.

B-kassan vakuutuskanta siirrettiin vuon-
na 2010 tyoelikevakuutusyhtic Varman
hoidettavaksi.'® Sddtiolle kertynyt ylijadma
siirrettiin lisdeliketurvasta huolehtivan
A-osaston kassaan vakavaraisuuden
kasvattamiseksi. Lisdeldketurva hoidettiin
edelleen elikesddtion kautta. Veturimiesten
liitto koki, ettd vuosien 2004 ja 2017
elikelainsddadinnén muutokset tehtiin
pitkilti elikeyhtididen etujen mukaan.
Veturimiesten liitto teki elikeuudistusten
alla menestyksekistd vaikuttamista sosiaali-
ja terveysministerioon elikesddtion
siilyttimiseksi.'"”

Vuosina 2017-2018 VR Elikesiitio
muutti sidntdjddn, niin eced elikkeelld
olevien kuljettajien kiyttd tyovoimareser-
vini tuli mahdolliseksi. Veturimiesten liit-
to vastusti sidgntdmuutosta, mutta havisi
ddnestyksessd tyonantajan ehdotukselle.
Liitto niki sadntdmuutoksen tydnantajan
keinoksi lykitd uusien kuljettajien kou-
luttamista kilpailun avautuessa. Uusien
sddntdjen tarjoamaa mahdollisuutta ei ole
toistaiseksi hyodynnetty.''®

Seuraava aukeama: Sm1-sdhkédmoottorijuna helmikuussa 2018. Kyseista
yksikkéé valmistettiin vuosina 1968-1973 Valmetin Tampereen tehtailla.

Kuva: Jani Aas.
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IV Liikelaitoksesta yt
1990-1995 /




Tyoelamdan uvudet vaatimukset

Ajanjaksoa 1990-luvun lamasta
2000-luvulle voi kuvailla tydelimin tii-
vistymisen ja uuden ammattitaidon kau-
deksi.! Kun 1980-luvulla piidosa vetu-
rimiehistd oli kdynyt ammattikoulun?
2000-luvulla tyonsd aloittaneet mies- ja
naiskuljettajat olivat jo selkedsti useammin
ylioppilaita ja osalla oli takana ammatti-
korkea- tai yliopisto-opintoja. Kuljettajan
tydtd voitiin kuvailla entistd useammin tie-
totyoksi ja tydympiristod informaatioym-
paristoksi, jossa vaadittiin erilaisia taitoja
kuin aikaisemmin. Tyontekijit tiedostivat,
ettd uudella vuosituhannella kuljettajan
ammatti oli muutoksessa: “meiltd odo-
tetaan, ettd luopuisimme ammatillisista
identiteeteistd ja ryhtyisimme moniam-
matillisiksi. .. olisimme veeirrildisind yhtd
suurta perhettd.”
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Tyéhyvinvointia tutkittiin 1990-luvul-
la yhd enemmin, mutta ammattitautien
ehkiisemisen sijaan nyt oltiin kiinnostu-
neita siitd, miten tyontekijin voimavarat
saataisiin entistd tehokkaampaan kiyt-
t66n. New Public Management -ajatte-
luun liittyvien tuottavuuden ja kilpailuky-
vyn ihanteiden sivutuotteina tydnantaja
alkoi vaatia tydntekijiltd joustamista ja
sopeutumiskykyi, samalla kun erilaisten
organisaatiomuutosten tahti vain kiihtyi.*

Veturinkuljettajilla tyonkuvaan vaikut-
ti linjaliikenteen yksinajoon siirtyminen.
Veturimichet olivat aikaisemmin viih-
tyneet oman ammattikuntansa parissa,
mutta yksintydskentely johti siihen, ettd
etenkin pienilld paikkakunnilla myos kul-
jettajien keskindiset kohtaamiset jdivit
vahiin. Tarve vaihtaa kuulumisia vaikutti



Tallipdivystdja sopi lilkkenteenohjauksen kanssa ongelmatilanteiden
hoitamisesta. Kuljettajat hakivat péivystajélté veturin avaimet,
aikataulut ja muut ohjeet. Tallipdyvstdjan tehtévé oli myds valvoa
kuljettajan tydkuntoisuutta ja ilmoittaa heittovuorolaisille seuraavan
pdivén tyét. Tallipaivystéjat poistuivat 2000-luvun aikana ja tehtévét
keskitettiin operatiiviseen keskukseen. Kuva: Rautatiemuseo.

ainakin hetkellisesti osastojen sisdisen toi-
minnan aktivoitumiseen.

Itsendisyyden ja yksindisyyden lisdin-
tyminen tyossd tarkoittivat sitdkin, ettd
tyonantaja jii veturinkuljettajille yhi
useammin kasvottomaksi “tuotantoase-
maksi- tai alueeksi”, joka ei tarjonnut min-
kddnlaista palautetta.’ Yksintydskentelyn
ja tyon itsendisyyden kasvamisen myotd
sosiaalisen ja psyykkisen tydsuojelun mer-
kitys kasvoivat. Yksindisyyttd kisiteltiin
Veturimies-lehdessi huumorin keinoin:
“Tuntuma tosin pysy tyylilli: "Kappas,
Tuomo polliroikan kanssa Tervolan toi-
sella. Nostetaanpa kited kun sentddn nih-
ddin — melkein joka kuukausi.”

Myés tyon yksipuolistuminen oli

1990- ja 2000-lukua leimannut huolen-
aihe. Yhtidittdmisen jilkeen VR:Ild koet-
tiin olevan ”paniikinomaista” pyrkimystd
eriyttdd linja-, varikko- ja ratapiha-tyot
sekd nopeiden ja tavallisten henkildjunien
kuljettajien tehtdvit toisistaan tehokkuu-
den lisadmiseksi.” Organisaatiomuutokset
ja saneeraus vaikuttivat jiseniston mie-
lialaan. Kalusto ikdidntyi, mikd heikensi
tyomukavuutta ja erityisesti koneapulai-
silla urakehitys oli pysihtynyt jopa vuo-
sikymmeneksi, kun kuljettajan tehtivii ei
avautunut. Kdytinndssi timi tarkoitti vii-
den palkkaluokan eroa ja sité ettei veturin
ajaminen koulutusajoja lukuun ottamatta
ollut mahdollista.®

Veturimichet, joiden identiteettid leima-

103



Veturimiesten

liiton edustajat
saivat osallistua
vetureiden ja junien
kehittédmiseen ja
sanoa sanansa
esimerkiksi
tyésuojelu-
kysymyksistd.
Kuvassa piirustuksia
tutkitaan maketissa
eli mallivaunussa
1990-luvulla. Kuva:
Risto Holopainen.

si voimakas sitoutuminen tyohén ja tyo-
paikkaan, kokivat lisdintyvin valvonnan
epiluottamuksen osoituksena. Tama nikyi
jo 1970- ja 1980-luvulla kun ensin kiyt-
to6n otettiin pdihdetestit ja sitten juna-
turvallisuuspuheluiden nauhoittaminen.’
Vaikka valvonnan tarpeellisuus ja merki-
tys kuljettajien oikeusturvalle ymmirret-
tiin, oli itsendisten veturimiesten vaikea
taipua tarkkailtaviksi. Ammattiylpeydestd
kertoi esimerkiksi se, etti vuonna 1998
Veturimiesten liitto irtisanoutui kiytto-
osaston Resurssien ohjaus -hankkeesta,
kun ilmeni, ettd konduktooreille oli annet-
tu tehtéviksi arvioida kuljettajan ammatti-
taitoa ja raportoida siitd eteenpdin.'
Perinteisiin palveluammatteihin liitty-
vit vaatimukset sosiaalisesti joustavasta
ja emotionaalisesti sulavasta” tyonteki-
jyydestd levisivit 1990-luvulla my6s kul-
jettajatyon kaltaisiin tehtidviin ja samalla
tyon henkiset vaatimukset kasvoivat.'
Asiakaspalvelun korostaminen painotti
aikataulun noudattamisen ensisijaisuutta.
Veturimies-lehden palstoilla pohdittiin sii-
t4, himirtyiko samalla junaturvallisuuden
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merkitys.'? Veturimieskunnassa oltiin yksi-
mielisid siitd, ettd aikataulut oli kiristetty
ddrimmilleen “insinooriajattelun” tulokse-
na ja myShistymisen todettiin koettelevan
ammattiylpeyttd.'

Tulopolitiikkaa
1990-luvulla:
Virkasuhteesta
tyosuhteeseen

Veturimiesten tyytymictdmyys ammatilli-
sen keskusjirjeston ja tydnantajajirjestdn
(VTY ja Valtion tyomarkkinalaitos) neu-
vottelumenettelyyn kasvoi 1980-luvulla.
Enemmisto liiton jisenistd halusi siirtdd
sopimusvallan ammattikunnalle."
Tyytymidttomyys oli osoitus kehitykses-
t4, jossa ammattiyhdistysliikkeen keskinii-
nen solidaarisuus heikkeni ja liitot pyrki-
vit keskittymidn vain omien kysymystensi
ajamiseen. Ammattiyhdistysliikkeelle
1980-luku tarkoitti suunnanmuutos-
ta vaatimusten esittdjistd myotailijiksi.



Seuraavina vuosina jirjestokenttd suostui
tydurien pidentimiseen ja elikeiin korot-
tamiseen.

Veturimiesten liitto toivoi liike-
laitosuudistuksen tuovan mahdolli-
suuden itsendisempidin toimintaan,
mutta 1990-luvun lama pakotti tyovien-
litkkeen taas hetkeksi tiivistimain rivejdan.
Ammattikuntakohtaiset vaateet piti jatead
taka-alalle joukkoty6ttomyyden uhatessa.

Keskustalaisen pddministeri Esko
Ahon hallitus ja tyénantajapuoli halusi-
vat kohentaa maan kilpailukykyi laajalla
yhteiskuntasopimuksella, johon sisiltyi
palkkojen alentaminen, lomarahan poista-
minen ja tydajan pidentiminen. Ehdotus
heritti tydntekijipuolella ymmirrettdvis-
ti vastustusta: tyontekijdjirjestot vaativat
ostovoiman turvaamista ja laman seldcci-
mistd julkisen kysynnin lisidmiselld.

Tilanne kiristyi vuoden 1991 loppua
kohti ja kun tyydyttivaa ratkaisua ei ollut
tarjolla, tyontekijit olivat valmiita hyvik-
symdin Kalevi Sorsan neuvotteleman
kompromissiratkaisun, jolla palkkoja olisi
laskettu maltillisesti ja tyontekijin elike-
maksua kasvatettu. Marraskuussa toteu-
tettu markan devalvointi kuitenkin kes-
keytti neuvottelut. Palkkojen alennuksiin
ei endi voitu suostua, koska hintojen arvi-
oitiin nousevan. Tydmarkkinapolitiikassa
paadyttiin aikalisddn eli voimassa olevien
sopimusten jatkamiseen syksyyn 1993
asti.'® Vuosina 1992 ja 1993 tyémarkkina-
tilanne oli kuitenkin kaikkea muuta kuin
rauhallinen.

Ammattiyhdistysliikkeen nikékulmas-
ta hallituksen toimet, julkisen talouden
supistaminen ja viennin tukeminen, syven-
sivit taloudellista ahdinkoa ja aiheuttivat
tydttomyyttd. Veturimiesten liitto osallis-
tui alkuvuodesta 1992 SAK:n "toiminta-
pdivddn” eli mielenilmaukseen, joka vei
myohemmin koko VIY:n tydtuomiois-
tuimeen. VTY:n pddsihteeri Pertti Ahosen
VML:n hallitukselle antama tilanneraport-

ti syksylld 1992 oli masentava. Hin katsoi,
ettd maassa tarvittiin tdydellistd talous- ja
yhteiskuntapoliittista muutosta: “ay-liik-
keen sopimushaluttomuus on muuttunut
hallituksen sopimuskyvyttdmyydeksi.”"”
Loppuvuodesta kaikki palkansaajien kes-
kusjirjestot olivat valmiita ryhtymiin
yleislakkoon. Hallitus perddntyi tdssi vai-
heessa tydttdomyysturvan heikentimiseh-
dotuksista.'®

Veturimiehet olivat edelleen tyytymit-
tomid VTY:n toimintaan ja halu irtautua
keskusjirjestostd kasvoi. VTY ja LTY laa-
tivat vuonna 1993 neuvottelumenettely-
sopimuksen, jota Veturimiesten liiton oli
vaikea hyviksyd. Sopimuksessa veturimie-
het eivit muun muassa saaneet lainkaan
paikkaa VTY:n neuvottelijoiden joukossa.
Syksyn 1993 sopimusneuvotteluissa VML
oli pimennossa itseddn koskevista seikois-
ta. Veturimiesten lisiksi Rautatieldisten
Liitto ja Postiliitto kannattivat laitos- ja
liittotason neuvotteluja kun taas keskus-
jarjesto piti kiinni keskistetystd neuvotte-
lujarjestelmistd.”

Loppuvuodesta 1993 Veturimiesten
liitto oli sopimuspoliittisesti uudessa
tilanteessa: tupoa ei saatu aikaan ja liit-
tokohtaisessa neuvottelussa vastapuolena
oli ensimmiistd kertaa “puhtaasti yksi-
tyisen sektorin tyonantajien lailla ajatte-
leva” Liikelaitosten Tyonantajayhdistys.
Kumpikin osapuoli testasi toistensa kant-
tia ja tyonantajat tekivdt ankaria heiken-
nysehdotuksia. LTY vaati muun muassa
yotyon aikahyvityksen poistamista sekd
vuosi- ja sairaslomaetuuksien karsimista.
Heikennykset saatiin torjuttua neuvotte-
luissa, joita puheenjohtaja Hannola kutsui
"harjoitukseksi”.?

Veturimiesten jittiminen VTY:n neu-
vottelupdydin ulkopuolelle oli johtanut
kulissien takana kuljetusliittojen yhteis-
tyon syvenemiseen: liitot sopivat keske-
nidin ettei sopimustekstien heikentimi-
seen tai palkan alennuksiin suostuta.?!
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Sopimus antoi jirjestdille toivottua taus-
tatukea. LTY antoi periksi ja sopimukset
kirjoitettiin padsddntdisesti padttyneen vir-
kaehtosopimuksen mukaisiksi. Jopa ty6n-
antajien ehdoton nollalinja murtui. Myds
neuvotteluissa VR:n kanssa Veturimiesten
liitto onnistui pitiméin sopimustekstit
entisellddn ja jérjestelyvaran osalta jopa
ylittimadn muiden rautatieldisjirjestojen
asettaman yleistason.?

Vuosien 1993 ja 1994 sopimusneuvot-
telut olivat liiton kannalta menestys. Tdtd
osoitti selvimmin se, ettd veturimiesten
palkkasumma kasvoi, vaikka jisenkunta
viheni. Kun vuonna 1992 veturimiesten
veronalainen keskiansio oli 12 000 mark-
kaa, vuonna 1997 lihestyttiin jo 15 000
markkaa. Kehityksen my6td myds liiton
talous sai entistd vakaamman aseman.”

Seuraavissa neuvotteluissa kuljetusalan
liittojen oli kuitenkin hyviksyttiva tiukka-
raaminen ja laajasti sitova keskitetty sopi-

mus. Veturimiesten liiton tydehtosopimus
vuosiksi 1995-1998 puserrettiin yleisiin
raameihin. Periaatteen vuoksi VR vaati
jilleen yotydn aikahyvityksen poistamista
ja vuosiloma- ja sairauslomaetujen leik-
kaamista yksityisen sektorin tasolle. Liitto
tyrmisi ehdotukset ja esitti vastineeksi
henkilokohtaiseen palkkaukseen siirtymis-
tid seki irtisanomissuojan parantamista.*
Kumpikaan osapuoli ei ollut halukas voi-
matoimiin. Koska keskitetyn sopimuksen
ylittdvid korotuksia oli mahdotonta saa-
da, nostivat veturimiehet poydille aiem-
min ratkaisematta jidneitd kdytinnén
kysymyksid. Esimerkiksi vuosikymmenii
avoinna ollut juomavesihuolto vetureissa
saatiin nyt ratkaistua.”

Myés vuonna 1997 kuljetusala tavoit-
teli liictokohtaisia sopimuksia. Yhteisend
vaatimuksena oli ansiokehitystason turvaa-
minen. Vaikka jokainen liitto kivi tes-neu-
vottelunsa itsendisesti, pitivit liitot tiivistd

Suomessa perustettiin 1980-luvulta alkaen matkakeskuksia, joissa
joukkoliikenteen eri muodot niveltyivét toisiinsa. Kehitys edesauttoi myds
kuljetusalojen yhteistyétda. Kuvassa linja-auto- ja raideliikenne kohtaavat
Tampereella 1990-luvulla. Kuva: Risto Holopainen.
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yhteytti neuvottelujen paittymiseen asti.?
Edessi oli kuitenkin jilleen keskitetty rat-
kaisu. Kilpailun vapautumiseen varautuvia
kuljetusliittoja huoletti erityisesti se, ettei
tydehtosopimusten yleissitovuuteen saatu
tupossa selkedd ratkaisua. Veturimiesten
osalta timi kysymys sai tyydyttdvin vas-
tauksen, kun liitto sai lupauksen yleissi-
tovuuden tunnustamisesta vuodesta 1999
alkaen.”

Lamavuodet olivat vuosituhannen tait-
teessa taakse jadnyttd aikaa ja yhtidittdmi-
seen liittyvit polttavimmat ongelmat sel-
vitetty. Edellisten vuosien tiukkaraamiset
keskitetyt ratkaisut eivit olleet mahdollis-
taneet ammattikunnan erityiskysymyksiin,
kuten tydaikamuotoihin, puuttumista.

VTY:stid oli pddsty eroon, mutta tyyty-
viisid ei oltu mydskadn SAK:n toimintaan.
Erityisesti vuoden 1992 vaikean tupo-rat-
kaisun jilkeen puolet veturimichisti arvi-
oi keskusjirjeston onnistuneen heikosti
etujen ajamisessa.”® Vuonna 1997 SAK
sai veturimichiled jouluterveisiksi kritiik-
kid siicd, ettd se keskittyi vain kunta-alan

etujen ajamiseen. Veturimies-lehdessi
kysyttiin oliko keskusjirjestd kasvanut
liian suureksi “valtionhoitajaksi”, jota ei
pienten dini liikuttanut.”

Keskitetystd
liittokohtaiseen
sopimukseen

Kuljetusala halusi vaikuttaa myos suurem-
piin, koko maan tulevaisuutta koskeviin
linjauksiin. Liittojen puheenjohtajat lihes-
tyivit vuonna 1998 sosiaalidemokraattista
paaministeri Paavo Lipposta ja vaativat lii-
kennepolitiikan suunnan muutosta ja lii-
kenneministerin salkkua SDP:n haltuun.
Myés Lipposelle annettiin tiedoksi, ettd
liittojen piirissd ei ollut halua keskitettyyn
ratkaisuun. SAK:n puheenjohtaja Lauri
Thalaisen kanssa kiydyissi neuvotteluissa
asiaa vield tihdennettiin.*

Thalainen kuitenkin kannusti jirjestdjd
keskitettyyn ratkaisuun silld perusteella,

Valtionrautateiden
saneeraustoimien osana
paikallisliikenteen vuoroja
lakkautettiin maakunnissa
1980-luvulla. Muutamaa vuotta
my&hemmin VR kuitenkin innostui
paikallisliikenteen uudesta
tulemisesta. Kuvassa Piekséiméen
konepajalla vuonna 1994
rakennettu henkiléliikenteeseen
tarkoitettu kiskobussi Dm10,

joka sai kuljettajilta lempinimen
"Junttilan salama”. Kiskobussin
runkona toimi vanha sininen
matkustajavaunu, voimanléhteend
Tka7-ratakuorma-auton moottori.
Suunnanvaihtolaatikko oli
perdisin Dm7-moottorivaunusta
eli lattéhatusta. Prototyyppi jdi
ainoaksi laatuaan ja romutettiin
vuonna 2006. Kuva: Markku
Vauhkonen.
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ettd sen kautta voitaisiin ajaa suurempia
kysymyksid, kuten tydaikalainsiddinnon
ja yleissitovuuden kehittdmistd.*’ Vuoden
1999 tulopoliittinen ratkaisu kaatui lihto-
viivoille, kun veturimiesten lisiksi yhdek-
sin muuta liittoa jittdytyi sen ulkopuolelle.
Viimeinen 1900-luvun puolella solmit-
tu sopimus oli puheenjohtaja Hannolan
sanojen mukaan ensimmiinen todellinen
liittokohtainen sopimus Veturimiesten lii-
ton historiassa.”

Veturimiesten liitto esitti neuvotte-
luissa alakohtaisia kysymyksid koskevan
listan, jota tydnantaja piti “utopistise-
na’. Palkankorotusten osalta tyonantaja
oli halukas keskustelemaan ainoastaan
yleisestd, Metalliliiton sopimukselle
perustuvasta kolmen prosentin linjasta.
Neuvotteluissa ei aluksi padsty puusta pit-
kddn ja valtuuston ylimairiinen kokous
myonsi valtuudet tydnseisauksen jirjes-
timiseksi.** Kuljetusalojen liitot ilmoit-
tivat tukevansa toistensa vaatimuksia ja
yhteiskokous valtuutti liittojen pddctdjic
tarvittaessa ripeisiin toimenpiteisiin.*
Valtakunnansovittelijan johdolla kiytyjen
neuvottelujen tuloksena VML:n ja LTY:n
vuosien 1998-2000 vilistd vanhaa tydeh-
tosopimusta jatkettiin VR-Yhtymi Oy:n
ja VML:n sopimuksena vuoteen 2002
saakka.?

Kuljetusalojen yhteistyé muodosti vah-
van selkinojan liiton omien tavoitteiden
ajamiselle. Tami harmitti tyonantajaa,
joka olisi mieluummin neuvotellut rauta-
tieldisten yhteisen jirjeston kanssa. Liiton
valtuusto totesi ylpedsti, ettd “itsendinen
ammattikohtainen sopimusoikeus on
ainoa jirjestelmi, jonka Veturimiesten
liitto voi hyviksyd.”* Kun veturimiesten
sopimus oli kirjoitettu, alkoi SAK hou-
kutella kuljetusliittoja monivuotiseen
tupoon. VML:n kanta oli, ettd keskitetty
ratkaisu voidaan hyviksyi vain jos se tuo
lisiarvoa itsendisesti neuvotellulle sopi-
mukselle.”
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Lakkoilusta lobbaukseen

Perinteinen oikeisto-vasemmisto -jako
muutti 1980-1990-luvuilla merkitystiin
ja Neuvostoliiton hajoaminen pakotti tys-
vienliikkeen pohtimaan identiteettiddn.
Sosiaalidemokraattien ja kommunistien
valtataistelun hillitsemiseksi ammatctiliic-
tojen hallinnossa ja toimitsijakunnassa oli
1950-luvulla sovittu suhteellisen edustuk-
sen antamisesta kulloinkin vihemmist66n
jadneelle osapuolelle.”® Myos Veturimiesten
liiton hallituksen kymmenestd paikasta
yksi oli tuolloin varattu kansandemo-
kraattiselle edustajalle. Veturimies-lehden
palstoilla todettiin 1990-luvun alussa, ettd
poliittiset hallituspaikat on aika siirtid his-
toriaan.”” Vuoden 1993 liittokokouksessa
poliittisesta mandaatista luovuttiin vasta-
vditteittd.

Uudessa tilanteessa ammattijirjestojen
oli muokattava myés vaikuttamiskeino-
jaan; alakohtaisilla tyoraisteluilla oli vai-
kea herdctdd laajempaa sympatiaa, kun
maan ja yritysten kansainvilinen kilpai-
lukyky oli nostettu politiikkan ylimmaksi
tavoitteeksi.®” Muutos ei koskenut yksin
rautatieldisjirjestdjd, silld lakkojen miird
viheni huomattavasti kaikilla aloilla; vaik-
ka valtakunnansovittelijaa tarvittiin usein,
kiistojen ratkaiseminen neuvottelupoydas-
sd hyodytti sekd tyontekijoitd ettd tyonan-
tajaa.!!

Oma palkka ja palvelussuhde eivit
enii olleet edunvalvonnan tirkein koh-
de. Kun koko raideliikenteen tulevaisuus
tuntui epdvarmalta, kohdistivat rautati-
eldiset voimansa litkennepoliittiseen vai-
kuttamiseen. Organisoitu vaikuttamis-
tyo alkoi kehittyd vastineena rautateiden
saneeraushankkeille 1980-luvun alussa.
Sddstotoimien vaikutuksista huolestuneet
VML:n, RL:n ja RVL:n edustajat kivivit
tuolloin puhumassa rautateiden puolesta
SDP:n, SKDL:n ja Kokoomuksen edus-
kuntaryhmille.*?

Jarjestot havaitsivat, ettd vaikutuksen



tehostamiseksi niiden oli aktiivisesti tuo-
tettava perusteltua tietoa piittjille ja
yritettdvd vaikuttaa median kautta ylei-
seen mielipiteeseen. Rautatieliisjirjestot
perustivat vuonna 1985 rautatickomite-
an vastavoimaksi seurantaryhmin seki
Rautatiepoliittisen Tutkimusyhdistyksen,
jonka tarkoitus oli tuottaa raideliikennet-
ti koskevaa tietoa. Tutkijaksi palkattiin
valtiotieteiliji Ralf Sund ja ty6n tulokse-
na syntyi raportti Rautatiet ja yleinen etu
(1986), joka kritisoi Suomen liikennepo-
lititkkaa ”punaisen langan” puuttumisesta
ja selvitti rautateiden merkitystd yleiselle
edulle”.”® Maakunnalliseen liikennepoli-

tiikkkaan jirjestot pyrkivit vaikuttamaan
kuntien Pro-Rautatiet -yhdistykses-
sd. Rautatieldisjirjestojen “junapuolue”
toteutti vuonna 1987 yhteiskampanjan
otsikolla "Juna on vaarassa”.*
Tutkimusyhdistyksen kautta tehty vai-
kuttaminen sai kidytinnon seurauksia;
Rautatiet ja yleinen etu heritd julkisuudes-
sa toivottua keskustelua raideliikenteen
kohtalosta ja rautatichallitus teki liiken-
neministeri6lle aloitteen litkennepoliittis-
ten tutkimustoiminnan aloittamisesta.”
Kotimaisen raideliikenteen puolustamises-
sa tyontekijit ja tydnantaja ajoivat samoja
tavoitteita. Kun yhtidittdmisestd oli sel-

Sopimus syntyi yli kymmenen yuoden neuvottelujen jalkeen
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Historiallinen sopimus yksinajon laajentamisesta linjaliikenteeseen
allekirjoitettiin 28. lokakuuta 1994. Padjohtaja Eino Saarinen ja
VML:n puheenjohtaja Markku Hannola puristavat kétté sopimuksen
allekirjoittamisen padtteeksi. Taustalla paaluottamusmies Matti
Korpihalla, henkiléstéryhmén padallikké Raimo Siivonen ja apu-
laisjohtaja Kari Hassinen. Kuva: VR Nyt 19/1994.
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vitty ja kilpailun vapautuminen lihestyi,
Veturimies-lehdessi ehdotettiin VRin ja
henkil6stojirjestdjen voimien kokoamista
yhteiseen lobbausjirjestd6n.

Tutkimustiedon tuottaminen paitok-
sentekijéille vakiinnutti paikkansa ammat-
tiliiton toimintamuotona. Raideliikenteen
tulevaisuuden ollessa taas keskustelun alla
2010-luvulla VML, RVL ja RL kustansi-
vat tutkimuksen Ratarahoituksen kebitys ja
poliittiset tavoitteet (2011).” Vuonna 2016
VML ja Raideammattilaiset JHL perusti-
vat Raidepuolue -verkkosivuston, jonne
koottiin raideliikennettd koskevia tutki-
muksia pdittdjien ja toimittajien kiyttoon.

Veturimiesten liiton aktiivisuus kasvoi
my6s muilla kuin poliittisen vaikutta-
misen aloilla. Sisdisen viestinnin lisaksi
ulkoiseen viestintddn panostettiin. Liiton
hallitus ja toimiston viki saivat koulutusta
julkisesta esiintymisestd. Viestintid laajeni
perinteisistd lehdistdtiedotteista sosiaalisen
median eri kanaviin.*®

Liitto antoi vuoden 1993 presiden-
tinvaalissa tukensa Martti Ahtisaarelle.
Yhtidittdmisen alla Ahtisaareen kohdis-
tettiin odotuksia rautateiden pelastajana,
silld tdimi oli esittdnyt epdilyksensd yhti-
oittdimisen taloudellisuudesta ja kilpai-
lun mielekkyydestd Suomen rataverkolla.
Ahtisaaren vaalikampanjaan kuului muun
muassa héyryveturilla suoritettu matka
Pieksimieltd Haukivuoreen sekd uuden
kiskobussin kokeileminen.* Presidenttini
Ahtisaari oli myds puhumassa liiton
100-vuotisjuhlissa vuonna 1998.

Vuonna 1994 liiton hallitus teki, ilmei-
sesti ensimmaistd kertaa, padtoksen tukea
taloudellisesti eduskuntavaaleissa SDP:ta
ja Vasemmistoliittoa. ”Omaa ehdokasta”
liitto tuki 4000 markan ilmoituskulu-
jen korvauksena. Liiton jisenini olevien
ehdokkaiden tuesta muodostui sittemmin
vakiintunut kiytinto, joskin tuki oli hyvin
maltillista, esimerkiksi vuonna 2003 jise-
nehdokkaille annettiin tukea 2000 euroa.*
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Vuoden 2007 vaaleissa veturimieseh-
dokkaita oli periti viisi ja vaalimainonta
sai Veturimies-lehden palstoilla enemmin
tilaa kuin koskaan aikaisemmin. Liitto
koki tarpeelliseksi painottaa, ettd tuki
tapahtuu ammattikuntapohjalta, eiki jir-
jestd ole puoluepoliittisesti sitoutunut.”!
Kuljettaja Harry Wallin valittiin sosiaali-
demokraattien edustajaksi Vaasan vaalipii-
ristd vuonna 1999 (1999-2007, 2014-) ja
Raimo Piirainen Oulun vaalipiiristd vuon-
na 2009 (2009-2015).%

Yhtiéittiiminen:
vudistukset jatkuvat

Liikelaitosmalli ei tarjonnut rautateille
toivottua tydrauhaa toiminnan kehit-
timiseen. Veturimiesten liitossa valtion
budjetin vuodelle 1990 katsottiin tih-
tddvin avoimen kilpailun edistimiseen.
Seuraavana vuonna maan talousongelmat
muuttivat budjettikehystd, kun valtion
menoja pditettiin leikata.”® Myos kan-
sainviliset tapahtumat aiheuttivat VR:lle
huolia: Neuvostoliiton hajoamisen ja idin
litkenteen katkeamisen arvioitiin aiheut-
tavan noin 750 miljoonan markan loven
rautateiden kassaan. Joulukuussa 1991
tyonantaja tiedotti yt-kokouksesta, jossa
esitettiin veturimiesten vihentdmisti ja
kaluston kunnossapidon ulkoistamista.**
Kunnossapidon ulkoistaminen tulkit-
tiin jdrjestdissi Valtionrautateiden yhti-
oittimisen ja laitoksen pilkkomisen ensi
askeleeksi. VT'Y vastusti kannanotossaan
liikelaitosten ydintehtivien yhtidittimis-
td ja vaati palvelussuhteen ehtojen sii-
lyttdmistd.”® Vuoden 1992 alussa kehitys
nihtiin jo vdijadmittomini ja keskustelu
kohdistui yhtiéittimisen kiytinnon kysy-
mysten ratkaisemiseen, joiksi katsottiin
vuosilomien ja sairausajan palkkauksen
midrdytyminen. Ammattiliittojen saamien
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Matkustusmukavuuteen ja nopeuteen panostaminen ovat olleet VR:lle
keinoja varautua henkiléliikenteen kilpailun avautumiseen. Smé eli
Allegro on VR-Yhtymdn ja Venéjdn rautateiden yhteisesti omistama
suurnopeusjuna. Rataverkkojen eri jénnitteiden vuoksi junassa on
kaksivirtajérjestelmd seké molempien maiden kulunvalvontalaitteisto.
Suomalainen kuljettaja ajaa junan yksin Vainikkalaan, josta se

jatkaa venélaisten kuljettajien ohjaamana Pietariin. Kuvassa Allegro

talvikoeajolla Piekséméella 2011. Kuva: Markku Vauhkonen.

tietojen mukaan Posti- ja telelaitoksen
yhtidittdminen oli midritty tapahtuvaksi
vuonna 1994. Rautateiden yhti6ittdmi-
sestd ei liitolla ollut varmaa tietoa, mutta
huhut liikkuivar vilkkaasti.”®

Tarkempien tietojen puuttuessa VML
ja RL tekivit VIY:n edustajakokoukselle
esityksen virkasuhteen puolustamisesta.
VTY:n johto katsoi asian kuuluvan jo
yhdistyksen tavoitteisiin ja jirjeston laki-
mies Sipildinen lohdutti, ettd virkasuhde
on tuskin katoamassa Suomesta. Sipildisen
mukaan henkil8stojirjestdjen kannatti
keskittdd vastustus elikekysymykseen.””
Elikeprosentin ja elikeiin miirdytymi-
nen virkasuhteesta tydsuhteeseen siirryt-

tdessd oli kysymys, jonka katsottiin voivan
aiheuttaa eniten hallaa tyontekijipuolelle.

Vaikka veturimiehet suhtautuivat
kriictisesti virkamiesten keskusjirjes-
t66n, sai elikejirjestelmin puolustami-
nen VTY:ldiset liitot yksituumaisiksi. Ne
vaativat jarjeston suulla julkisen sektorin
supistuksista luopumista ja ehdottivat
vield vuonna 1992 julkisten investointien
lisidmistd.’® Realistisempi vaatimus oli,
ettd elike-etuudet oli turvattava voimas-
sa olevien sidnnosten tasoisina. VIY oli
my®s valmis puolustamaan vaatimuksiaan
ja sen edustajakokous pddtti alkuvuodes-
ta 1992, ettd mahdolliseen tyotaisteluun
ryhdyttdessi ei tarvita jasenddnestystd.
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Tietokonesimulaattoreiden arvioitiin kehittavén kuljettajakoulutusta
merkittévasti. Vuonna 1997 Veturimies-lehti uutisol, etta

VR Koulutuskeskuksen historian suurimpaan uudistukseen kuuluva Finnish
Railways Simulator for Training -laitteisto pitdisi olla kdyttokunnossa
vuosituhannen alkuun mennessd. Vasemmalla ratapihaa simulaattorin
naytéltd. Kuvat: Risto Holopainen/ Veturimies 4/1997.

Monialaisena jirjestond piidtds ei ollut
itsestddn selvi ja Veturimies-lehti otsikoi
kokouksen kulusta lakonisesti: “edustaja-
kokous pystyi yksimielisiin linjauksiin”.*’

Rautateilld yhtiittimisen piitavoit-
tecksi nidhtiin henkildstokuluissa sdis-
timinen. Rautatieldisjirjestot pyrkivit
perustelemaan, ettd liikelaitosmuotoa
kehittdimilld voitaisiin padstd taloudelli-
sesti vastaavaan tilanteeseen. Veturimichet
olivat valmiit osallistumaan sidstotalkoi-
siin niin sanotuilla nollatupoilla ja tyos-
kentelemdidn kiyttdasteen parantamisen
sekid junatonnien tehokkaamman hydyn-
timisen eteen. Kunnossapidon ulkoistami-
sen sijaan liitto ehdotti vuoden mittaista
koeaikaa, jossa varikkotydt hoidettaisiin
ilman tehtivirajoja.®® Lisiksi linjattiin,
ettd lomaraha on mahdollista muuttaa
vapaaksi. Liiton puheenjohtaja teki kui-
tenkin selviksi, ettei lomautuksia, saati
irtisanomisia, hyviksyti.®!

Usko jirjestdjen joukkovoimaan vaih-
teli: toisaalta uskottiin, ettd liikelaitos-
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muodon edut olivat perusteluin osoi-
tettavissa, mutta samalla arvioitiin, ettd
liikenneministerié on tehnyt uudistuksen
toteuttamisesta ideologisen ja poliittisen
periaatepddtoksen. Liikelaitoksiksi vuonna
1989 muutetut valtion painatus-, ravitse-
mus- seki tietokonekeskukset yhtiditettiin
vuonna 1993. Veturimiesten liittokokous
otti tuolloin kielteisen kannan rautatei-
den yhtidittdimiseen, mutta antoi samalla
hallitukselle valtuudet neuvottelujen kiy-
miseen, mikili hanke etenee. Konsernin
malli alkoi hahmottua jo samana syksyni
ja jarjestojen ainoaksi rooliksi jii eridvin
mielipiteen valmistelu seki tehtyjen ehdo-
tusten kritisointi.*?

Yhtioittéimisselvitys

Keskustelu litkenneministerién ja ammat-
tiliictojen vililld katkesi kokonaan, kun
rautateiden yhtioittdmistd koskevaan tys-
ryhmiin ei otettu henkildstojirjestdjen



edustajia. Tyoryhmin ei koettu piittaavan
jarjestojen nikemyksistd.*

Liitot kokosivat oman seurantaryhmin
ja padctivit toteuttaa vastakampanjan,
jonka tarkoituksena oli suoraviivaisesti
”pyrkid 'upottamaan’ VR:n osakeyhtidit-
timishanke osoittamalla osakeyhtisittimi-
sen yhteiskuntataloudelliset, ymparistolli-
set ja liikennepoliittiset haitat”. Yhteistd
kannanottoa valmistelemaan palkattiin
toimittaja Jorma Cantell ja vastamateriaa-
lin julkistaminen tihdittiin ajankohtaan,
jolloin osakeyhtiotyéryhmi jicti oman
ehdotuksensa. Veturimiesten liitto paitti
omassa piirissian vastustaa yhtidittimistd
“kaikin keinoin” seki liitto- ettd osastota-
solla.®

Ministerion tyéryhmi totesi liike-
laitosmallin liian jiykiksi. Tyoryhmin
mukaan osakeyhtiomalli oli sitd perustel-
lumpi mitd kilpaillummilla markkinoilla
toimittiin. Osakeyhtion todettiin my®s
tdyttdvin Kilpailuviraston vaatimukset
talouden lipinikyvyydestd.®® Jarjestdjen
vastineessa vuonna 1994 viitattiin tulevaan
EU-jdsenyyteen ja siihen, ettd EU:n
kilpailun edistimistd koskevat direktiivit
olivat vasta tydn alla. Jo tissd vastineessa
tuotiin esiin myShemmin monta kertaa
toistettu pelko yhtidittimisen ja kilpailun
johtamisesta "kermankuorintaan”.®

Liikelaitosuudistuksen alla puhuttiin
rautateiden yhteiskunnallisesta palvelu-
tehtivistd ja sama aihe koski Postin yhti-
oittdmistd. Rautateiden yhtidittdmisessd
veturimiesten katse oli jo kauempana
tulevaisuudessa: kilpailun vapautumisessa.
Veturimiehii arvelutti, miten liikenndit-
sijoiden pitevyyttd, junaturvallisuutta ja
kaluston kuntoa valvotaan tilanteessa, jos-
sa rataverkolla olisi useita kilpailevia yri-
tyksid. Varoittavia kokemuksia oli jo aikai-
semmin saatu Neuvostoliitosta tulleesta
liikenteestd.®” Vaikka radanpidon erotta-
mista rautateiden budjetista oli vaadittu
vuosia, raideliikenteen eri toimijoiden,

radan, kaluston ja kunnossapidon, tiydel-
linen erottaminen nihtiin tiend villiin”
vapaaseen kilpailuun.®®

Veturimiesten liitto pyrki akdiivisesti
vaikuttamaan hallituspuolueisiin yhtioitea-
misen estimiseksi. Sosiaalidemokraattien
eduskuntaryhmi oli jo aikaisemmin otta-
nut kielteisen kannan yhtidittdimiseen
ja kannatti liikelaitosmallin kehittamis-
td. Keskustalainen sisiministeri Mauri
Pekkarinen suhtautui Veturimiesten ja
Rautatieldisten Liiton jirjestimissi neu-
votteluissa varauksellisesti yhtidittdmiseen,
pdidministeri Aho ei luvannut mitdin.*

Etenkin Keskustan odotettiin vastusta-
van yhtidittdmistd maakunnallisten palve-
luiden sdilyttdmisen nimissd, mutta jirjes-
tot saivat pettyd, kun yhtidictdimispditos
lyétiin lukkoon eduskunnassa nopealla
aikataululla keviilld 1994. VML:n puheen-
johtaja Hannola ja RVL:n puheenjohtaja
Kari Kallio yrittivit vaikuttaa keskeisiin
pddttdjiin aina pditdsti edeltdviin iltaan
asti.”® Liikenneministerion selvityksen
pohjalta hallitus esitti Valtionrautateiden
yhtivittdmisti ja liikennevaliokunta vah-
visti ehdotuksen. Myonnytykseni jirjes-
toille valiokunta edellytti, ettd yhtioitea-
mistoimenpiteet valmistellaan yhteistyossd
henkiloston kanssa.”

Vaikka jdrjestot kokivat tulleensa pete-
tyiksi, oli alkuvuoden 1994 ehdottomis-
sa vastustuspuheenvuoroissa jilkikiteen
arvioiden my®os retoriikan makua. Kun
tieto yhtidittdmisestd ja henkildston siir-
tymisestd yhtion palvelukseen vanhoina
tyontekijoind varmistui, 16ydettiin asiasta
nopeasti hyvid puolia: "Muutoksessa on
mahdollisuus”, otsikoi Veturimies-lehti ja
jatkoi: “leivdn piille voidaan vaatia mydos
enemmin sirvintd, koska kytky julkisen
sektorin loputtomilta tuntuviin sidsto- ja
heikennyspaketteihin 16ystyy.””>

Yli satavuotisen virastohistorian jiides-
si taakse, veturimichet arvioivat, ettd siir-
tymi liikelaitokseen ei ollut aiheuttanut
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Kevadlla 1996 tapahtunut Jokelan junaturma seké Jyvéaskyléan onnettomuus
kaksi vuotta mydhemmin nostivat junaturvallisuuden, erityisesti
kulunvalvonnan rakentamisen tarpeen, yleiseen tietoisuuteen. Veturimiesten
liitto oli pitényt kulunvalvontajérjestelm@é yksinajon edellytyksené ja uskoi
yksinajon laajentamiseen suostuessaan, etta jérjestelmd toteutuisi pian.
Onnettomuuksissa kuoli yhteenséd 14 ihmistd. Kuvat: Rautatiemuseo.

suuria muutoksia virkamieskulttuuriin.
Nyt toivottiin, ettd virastomaisuudes-
ta voitaisiin yhtidssi nopeasti luopua ja
kehittdd uudenlaisia neuvottelurakenteita
ja jarjestopolitiikkaa.”?

VR Oy: Siirtyminen
yhtiéaikaan

Liikelaitosuudistuksen alla 1980-luvulla
katsottiin, ettd muutos Suomen raide-
liikkenteessd tapahtui naapureita jiljes-
sd, mutta lopulta VR oli pohjoismaiden
ensimmiinen osakeyhtidmuotoinen rau-
tatielaitos.”* Yhtidittiminen oli osa laa-
jempaa poliittista kehitystd, jonka myotd
valtion tehtdvit jakautuivat entistd selvem-
min niin sanottuun ydinvaltioon, julkisiin
palvelutehtiviin sekid valtion markkinaeh-
toiseen toimintaan.”” Vaikka tyontekijdjdr-
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jestot moneen otteeseen vetosivat rautatei-
den yhteiskunnalliseen palvelutehtiviin,
oli VR todellisuudessa jo 1980-luvun
lopulla siirtynyt kohti jilkimmiistd toi-
mintamuotoa.

Kun periaatepiitds yhtidittdmisestd jul-
kistettiin huhtikuussa 1994, alkoi ankara
neuvottelu henkildston asemasta. Jirjestot
vastustivat uudistuksia, joissa henkiléston
tulevaisuutta ei ollut etukiteen riittdvisti
selvitetty. Matalasti palkatuilla aloilla
siirtyminen valtiotyonantajalta yhtiéén
tarkoitti huomattavaa palkan alenemista,
korkeammin koulutetuilla ryhmilld palkka
saattoi noustakin.”® Veturimiesten tydlle ei
yksityiselld sekrorilla ollut Suomessa ver-
tailukohtaa.

VR:n yhtisittdimisen ajankohdak-
si middrictiin 1. heinikuuta 1995.
Liikenneministeriélld, tyonantajalla ja
ammattiliitoilla oli noin vuosi aikaa pids-
td sopimukseen uudistukseen liittyvistd



kiytinnon asioista. Paine kohdistui jokai-
seen osapuoleen: ministerid halusi saada
uudistuksen toteutettua, tydnantaja pyrki
neuvottelemaan sopimukset, joilla yhtiona
toimiminen olisi kannattavaa ja tydnteki-
jat yrittivit puolustaa virastoajan palkka- ja
elike-etuja. Siirtyminen VEL:std TEL:iin
ja erityiselakkeiden kohtalon selvittiminen
olivat veturimiesten hallituksen mukaan
vaikeimmat kysymykset.””

Ty6nantaja painotti henkildston sitou-
tumista yhtidittdimisen onnistuneen toteut-
tamisen edellytyksend. Liikelaitostamisen
yhteydessi veturimichet olivat mielestdin
tdyttdneet saman vaatimuksen, mutta
kun heti perdin esitettiin uusia vaatimuk-
sia, kysyttiin Veturimies-lehdessi voiko
henkilostd aidosti sitoutua ja osallistua
osakeyhtion toteuttamiseen ilman kun-
non perusteita. Henkildjirjestot lukivat
liikenneministerién virkamiestydryhmin
raportin rivien vilistd, ettd yhtion tarkoi-
tuksena oli sopeuttaa henkilostokulut yksi-
tyisen sektorin tasolle. VML:n puheenjoh-
taja totesi, ettei veturimiesten elikeidn ja
muiden “etujen” perusteena ole koskaan
ollut laitoksen organisaatiomalli vaan ty6n
luonteesta johtuvat tekijit.”®

Sopimus
palvelussuhteen
ehdoista

Kun jirjestdjen vaikuttamisyritykset edus-
kuntaryhmiin eivit tuottaneet tulosta,
painostivat ne pidjohtaja Eino Saarista
vaatimaan omalla tahollaan yhtisittdmi-
sen reunachtoina rataverkon siilyttimistd
entisessd laajuudessa, siirtyvin henkilostén
palvelussuhteen chtojen ja elike-etuuk-
sien sdilymistd sekd sitd, ettd konserni
ottaisi vastatakseen yhtidittdmisen jilkei-
sistd eldkkeistd.”” Saarinen uskalsi tapansa
mukaan todeta, ettd siirtyvin henkiloston

edut turvataan muutoksessa — ei hyvin,
mutta tyydyttivisti.®
Muiden valtion laitosten yhtiittdmisis-
si henkilostén nihtiin menettineen etu-
jaan ja siksi rautatieldisjirjestdt padceivic
asettaa tiukan takarajan, johon mennessi
selvyys palvelussuhteen chtojen jatkumi-
sesta ja elike-etujen sidilymisestd oli saa-
tava. Pasilan Transpointin saunalla vetu-
rimiesten ja tyonantajan vililld kiydyissd
neuvotteluissa keskusteltiin sopimusehto-
jen, vuosiloman, sairasloman ja, suurimpa-
na kaikista, elikkeen siilyttamisestd.
Valtiovarainministerio ja liikennemi-
nisterio olivat valmiit tyonantajan kanssa
mydntymiin osaan jirjestdjen vaatimuk-
sista, jotta yhtidittiminen saatiin toteutet-
tua. Voimassaolevan sopimuksen mukaiset
etuudet ja vuosilomaoikeudet siirrettiin
yhtién sopimuksiin, mutta elikkeen jir-
jestimisestd neuvoteltiin pidempain.
Keskustelu koski sitd, kuka vastaa vir-
kamiesaikaisten elikkeiden maksamisesta
yhtidssd. Liikelaitoskaudella maksettu-
ja elikemaksuja ei oltu rahastoitu, vaan
valtio oli kidyttinyt ne kassamenoihinsa.
Kaikkiaan elikkeiden miiriksi arvioitiin
1,65 miljardia markkaa. VML:n vaati-
muksesta neuvotteluissa olivat paikalla
valtiovarainministerién apulaisosastopial-
likké Raimo Sailas ja litkenneministerién
kansliapaillikko Juhani Korpela. Sailas ja
Korpela ilmoittivat, ettd jos neuvottelut
yhtidittimisestd etenevit, niin valtio antaa
velkakirjan riictavistd eliketakuusta.®!
Pidjohtaja Saarisen vaatimukset yksityi-
sen sektorin palvelusehdoista olivat kui-
tenkin jirjestoille mahdottomat hyviksya.
Rautatieldisjirjestét, RL, RVL ja VML,
padttivit tyonseisauksen jrjestimisestd,
mikili kysymyksistd ei pdidstd sopuun.
Liittojen sopimus vuodettiin tahallises-
ti telefaxilla péikonttoriin ja kun tieto
lakkosuunnitelmasta ehti hallintojohtaja
Kopperille neuvottelut alkoivat uudestaan.
Toukokuussa 1994 aikaan saatu sopimus
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Veturimiesten liiton 100-vuotisjuhlissa Paasitornissa vuonna 1998
kritisoitiin suomalaisten poliitikkojen halua kéyttdd rautateité
koekenttdnd vapaan kilpailun soveltamisessa. Presidenttiehdokas Martti
Ahtisaari oli esittényt vaalien alla epdilyksensa raideliikenteen kilpailun
mielekkyydestd. Kuvassa keskellé presidentti Ahtisaari, liikenneministeri
Matti Aura (kok.) ja VML:n puheenjohtaja Markku Hannola. Vasemmalla
VML:n ja SAK: entinen puheenjohtaja Pekka Oivio, RVL:n puheenjohtaja
Kari Kallio ja VR Oy:n pddjohtaja Henri Kuitunen. Oikealla SAK:n
puheenjohtaja Lauri lhalainen ja rouva Hannola. Kuva: Rautatiemuseo.

oli molempien osapuolien kannalta jon-
kinasteinen pettymys, eivitkd neuvotte-
luosapuolet edes kitelleet toisiaan pape-
reiden allekirjoittamisen jilkeen.®*
Sopimuksessa valtio lupasi kantaa 1,75
miljardia markkaa muutoksessa syntynytti
elikevastuuta. Palveluksessa olevat veturi-
miehet sdilyttivit oikeuden 55 vuoden eli-
keikdin. Korkeasta elikeprosentista liitto
joutui kuitenkin tinkimiin ja elikkeet
porrastettiin kolmeen tasoon (66 %, 63 %
ja 60 %) yhtidittdmishetkelld saavutetun
palvelusajan perusteella.* Elikevastuusta
huolehtimaan perustettiin VR Elikesiitio,
jonka hallituksessa oli paikat myds kol-
men rautatieliisjirjestdjen edustajille.®
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Kiytinnossd lopputulos tarkoitti taloon
jatkossa palkattavien veturinkuljettajien
etuuksien heikentymistd. Sopimus
kuitenkin hyviksyttiin, silld vield
huonompi ratkaisu olisi ollut kaikkien
elikeiin nousu ja elikeprosentin
putoaminen.®

Veturimiesten liiton kannalta tir-
ked saavutus oli sopimuksen Kkirja-
us, jonka mukaan kaikki veturimie-
het siirtyivit yhtioon niin sanottuina
vanhoina tyontekijoind eikd ketddn irtisa-
nottu tai lomautettu yhtidittdmisen takia.
Virkaehtosopimuksen mukaiset ehdot ja
vuosilomaedut siilyivit yhtiossd. Pienend,
mutta usein tunteita kuumentaneena yksi-



tyiskohtana sovittiin my6s henkilostélip-
puoikeuden sdilymisestd.’ Suurimman
pettymyksen aiheuttaneet elikeprosentit
eivit olleet kiveen hakattuja, silld jo vuo-
sikymmenen kuluttua 60 prosentin elike-
katosta luovuttiin ja samalla elikkeiden
karttuminen alettiin laskea tyduran alusta.
Sopimuksen kuriositeetti oli se, ettd
vaikka veturinlimmittija -nimikkeestd oli
yritetty padstd eroon jo 1970-luvulla, kir-
jattiin VR-Yhtymin tyoehtosopimukseen
tehtivinimikkeiksi edelleen veturinkuljet-
taja ja veturinlimmittdji. Vuonna 2007
viimeisid limmitedjid koskevat ehdot siir-
rettiin yhteisestd sopimuksesta tydehtoso-
pimuksen allekirjoituspoytikirjaan.®’

Ongelmallinen
henkiléstoedustus

Sopimuskysymys saatiin lopulta sel-
vitettyd hyvissi ajoin ennen yhtidai-
kaa. Henkilostoedustuksesta sopiminen
VR-konsernin hallintoelimiin osoittautui
kuitenkin vaikeammin saavutettavaksi.
Henkilostdjirjestoji ei otettu mukaan
yhtidictdmistd kisittelevddn tydryhmiin,
vaan jirjestot perustivat jilleen seuranta-
ryhmin.®

Puheenjohtaja Hannola tulkitsi tilan-
teen niin, ettd yhtidittdmisen varjolla
yhtymin johto pyrki hyédyntdmiin tilai-
suuden ja leikkaamaan liittojen edunval-
vontavoimaa sulkemalla ne piit6ksenteon
ulkopuolelle. Hin pahoitteli, ettd timi
kiytinto koski paitsi johtotasoa, myds
osastoja ja maakunnissa kdynnissd olevia
projekteja.® Liikelaitosuudistus oli toteu-
tunut sujuvammin, silld jirjestoille oli
virastodemokratian periaatteiden mukaan
annettu sekd hallitus- ettd seurantapaikka
— joskin todelliset vaikutusmahdollisuudet
olivat tuolloinkin olleet vihiiset.”

Uusi yhtiomuotoinen VR aloitti toi-

mintansa kesilli 1995, mutta sopuun
tyontekijéiden hallituspaikasta ei paisty.
Pidjohtajan mukaan uuteen hallitukseen ei
ollut mahdollista ottaa kuin yksi jirjestojen
yhteinen edustaja. RL, RVL ja VML vaati-
vat kuitenkin voimassaolleen laajan edus-
tuksen siilyttimistd.”’ VR:n hallintoneu-
vostosta, jonka rooli pditoksenteossa oli
vield avoin, varattiinkin henkil6jirjestoille
kolme paikkaa. My6s Ratahallintokeskusta
muodostettaessa pddstiin sopimukseen,
jonka mukaan junaturvallisuus-, terveys-
ja koulutusasioita valmistellaan yhdessi
henkiloston kanssa.”
Liikenneministerio puolestaan vaa-
ti Posti-Telen mukaista mallia, jossa
jarjestdilld ei ollut lainkaan edustusta.
Liikenneministeri Ole Norrback olisi tosin
hyviksynyt yhden edustajan, mutta hinen
seuraajansa Tuula Linnainmaa vastusti jir-
jestojen hallintoedustusta niin yhtymin
hallicuksessa kuin johtoryhmissikin.”
Vuonna 1998 kivi ilmi, ettd
Rautatieldisten Liiton puheenjohtaja oli
neuvottelut itsendisesti jirjestdjen hallin-
toedustuksesta ja ehdottanut jirjestdille
hallituksessa yhtd paikkaa. VML ja RVL
kiirehtivit ilmoittamaan, etteivit ne seiso
esityksen takana.”* Lopulliseen sopimuk-
seen henkilostoedustuksesta konsernin
osakeyhtidissd pddstiin vasta vuonna 2002.
Jarjestoille jyvitettiin yheymin hallituk-
seen yksi, hallintoneuvostoon kolme, osa-
keyhti6én hallitukseen kaksi ja VR-Radan
hallitukseen kaksi paikkaa. Yhtymin halli-
tuspaikan sai Rautatieldisten Liitto ja vetu-
rimiehet saivat edustajansa hallintoneu-
vostoon seki osakeyhtion hallitukseen.”
Yhtidittdmisen varmistuessa oli eldtelty
toiveita siitd, ettd rautateiden toimintava-
paus, joka liikelaitoksessa oli jidnyt puo-
litichen, viimein toteutuisi. Muutamassa
vuodessa veturimiesten pettymykseksi
havaittiin ministerién ja virkamiesten
edelleen kiyttivin todellista valtaa yhtids-
sd.”® My®os henkildstoedustus osoittautui
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lyhytaikaiseksi: vuoden 2009 organisaatio-
muutoksessa VR Oy:n rautatieliikenteen
liiketoiminnot siirrettiin VR-Yhtymille
ja henkildstén edustus yhtymian hallicuk-
sessa poistettiin. VR:n hallintoneuvoston
kokouksissa tydntekijoille annettiin endd
puhe- ja lisndolo-oikeus.”

Irti VTY:sta

VR:n ja Postin muuttuminen liikelaitoksik-
si laittoi alulle neuvottelu- ja sopimusjirjes-
telmin muutoksen. Liikelaitosuudistusta
epiilleet tyontekijijirjestot tavoittelivat
sopimusoikeuksien hollentdmistd kun
asiaa valmistellut ministerion tyoryhmi
puolestaan suositteli laitoksille vain rajat-
tuja neuvotteluoikeuksia.”®

Veturimiesten liitto oli 1970-luvul-
ta alkaen ollut tyytymitén virkachto-
sopimuksen jiykkyyteen, mutta kuten
liikelaitos- ja yhtidittimisuudistusten
yhteydessi kiyty keskustelu osoitti, ensi-
sijaisesti veturimiehet halusivat kehittdd
vanhaa jirjestelmii, eivit kumota siti.
Tyytymittdmyyden varsinaiseksi kohteek-
si olikin muodostunut virkamiesten kes-
kusjirjestd VTY, jonka liitto katsoi ajavan
sopimuslainsiddinnon muuttamista kovin
ponnettomasti.”

Porin liittopdivilli vuonna 1981
puheenjohtaja Syrjiseltd kysyttiin mitd
hyotyd liitolle ylipdatdan on VTY:n jdse-
nyydestd. Syrjinen vastasi “ehdottoman
tuntuiseen sivyyn’, ettei villeilld jarjestoil-
13 ole tyomarkkinakentilld riittdvisti voi-
maa isojen ratkaisujen ajamiseen. VIY:n
puheenjohtaja Keijonen kiinsi asian niin,
ettd mitd enemmin painoarvoa keskusjir-
jestolle annetaan, sitd enemmin se heijas-
tuu myos yksittdisiin liictoihin.'®

Veturimiesten liitto oli johdon tasol-
la sitoutunut yhteistoimintaan VTY:ss3,
mutta osastotasolla vain harva toimi

SAK:n paikallisjirjeston VTY-jaoksessa.'"!
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Liikelaitostamisen my6td tyytymit-
tomyys kasvoi entisestddn ja esimerkiksi
Helsingin osasto ajoi eroamista aktiivises-
ti. Jasenyyden hyodyt verrattuna kuljetus-
alojen yhteistoimintaan nihtiin vihiisiksi.
Veturimiesten liittoa nimitettiin VIY:n
lypsylehmiksi ja kiydyissd sopimuskamp-
pailuissa solidaarisuuden katsottiin olleen
yksipuolista.’” VTY:n kohtalo julkisen
sektorin uudistuksissa oli surkastua sopi-
musjirjestelmin hajotessa budjetti-, liike-
laitos- ja osakeyhtiosektoreihin.'*

Yheisjdrjesto pyrki pitimain veturimie-
het jaseneniin niin pitkdan kuin mahdol-
lista ja vuonna 1993 VML:n puheenjohtaja
Hannola nimitettiin VTY:n liikelaitosten
sopimustoimikunnan puheenjohtajaksi.'*

Samaan aikaan veturimiesten hallitus
asetti kuitenkin tavoitteekseen itsendi-
sen sopimustoiminnan ja suoran SAK-
jasenyyden. Vuonna 1994 saatu tieto VR:n
yhtidittimisestd ja Postiliiton eroamisesta
VTY:sti tarjosivat veturimiehille sopivan
tilaisuuden jirjestdd asiansa uudestaan.
Postiliitto teki ensimmaiisen kyselyn neu-
vottelumenettelysopimuksen irtisano-
misesta ja VML ja RL seurasivat perissi.
Veturimiehet jatkoivat samalla neuvotte-
luja kuljetusalojen yhteistyon tiivistimi-
sestd.'”

Jo Postiliiton 1ihtd heikensi VIY:n
taloustilannetta. Syksylld 1994 jirjestd
aloitti sadstokuurin, jossa muun muassa
paikallinen toiminta lopetettiin. VML
ilmoitti olevansa valmis pysymiian yhdis-
tyksen jisenend vuoden 1995 loppuun,
mikili yhteisjirjestdn padomia kiytettii-
siin henkilostén sopeuttamiseen ja jisen-
maksuun tulisi tuntuvia alennuksia.'%

SAK:n puheenjohtaja Lauri lhalainen
suhtautui myonteisesti kuljetusalan neu-
vottelukunnan perustamiseen ja VML:n
suoraan SAK -jisenyyteen kunhan irtau-
tuminen VTY:std tapahtuisi hallitusti.
Tilanne ei ollut helppo, silld keskusjirjes-
tojen oli osoitettava solidaarisuutta toisil-



Veturimiesten kriittisyys VTY:té kohtaan kasvoi 1980-luvulla. VR:n
liikelaitostamisen my&td tyytyméttdmyys liséidintyi entisestédn. Etenkin
suurin eli Helsingin osasto ajoi aktiivisesti eroa jarjestéstd. VML:n

edustus VTY:n edustajakokouksessa Espoon Dipolissa vuonna 1992.
Kuvassa vasemmalla erityisvaltuutettu Veikko Savolainen, Arto Varho,
Pertti Tuominen, péaasihteeri Timo Tanner, pddluottamusmies Matti
Korpihalla, Kari Lahikainen, Pertti Parkkila, Kari Salmela, Taisto Satama ja
puheenjohtaja Heikki Nurmi. Liitto jatti eroilmoituksen VTY:sté kaksi vuotta

my&hemmin. Kuva: Rautatiemuseo.

leen. VTY:1l oli edustaja SAK:n hallituk-
sessa ja hinen arveltiin voivan katkaista
veturimiesten toiveet suorasta jisenyydes-
t5'107

Veturimiesten eroanomus yhteisjirjes-
to6n lahdi liiton toimistosta jouluaaton
aattona 1994. Mahdollisen vastustuksen
takia, liitto oli pyytinyt Metalliliittoa,
AKT:a ja IAU:a tukemaan hakemusta.
SAK:n jisenyytti haettiin 1.7.1995 alkaen
ja samalla veturimiehet jattivit VIY:n taak-
seen — entiseen keskusjdrjestdon jii myos
veturimiesten rahoitusosuus. Lihtiessd
todettiin, ettd keskitetyssd jirjestelmassd

mukana oleminen ei ole tyydyttinyt vetu-
rimiehid.'”® VTY -jisenyyden katkerat
muistot nousivat esiin vield 2000-luvulla
kun liitossa keskusteltiin osallistumisesta
erilaisiin suurliittohankkeisiin.'"

Valtion liikelaitosuudistus ja yhtioictd-
miset johtivat VI'Y:n jisenmiirin jyrk-
kidn laskuun: vuonna 1980 jasenid oli 111
000, mutta vuonna 2000 enidd 36 000.
Virkamiehid edustaneen yhteisjirjeston
tarina itsendisend jirjestdnid pdittyi vuon-
na 2005 kun se liittyi liityteyd Julkisten ja
hyvinvointialojen liittoon (JHL).
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Vuonna 2000
Veturimiesten liiton
toimisto muutti
Kaisaniemenkadulta
John Stenbergin
rantaan, Suomen
ammattiyhdistys-
toiminnan ytimeen.
Muvutto oli osa
kuljetusalojen
1990-luvulla
tiivistynytta
yhteisty6té. Kuvassa
Merikiinteisto syksylla
2016. Kuva: MorkKu

Vauhkonen.
Saunaseurasta N o -
Kuliet I muista liikenteen parissa tyoskentelevistd
vijetusalan ryhmistd ja selvittdvin mahdollisuuksia
neuvottelukuntaan yhteisen neuvottelu- ja sopimuskartellin

Ammattiliittojen muuttuvassa toiminta-
kentissd 1990-luvulla Veturimiesten liitto
etsi vaikutusmahdollisuuksia tiivistimil-
I3 yhteisty6td lihialojen liittojen kesken.
Kiinnostus tasavertaiseen yhteistydhon
kumpusi myds tyytymittdmyydestd
VTY:n toimintaan. Toiset kuljetusalan
liitot olivat luontevia tahoja yhteishank-
keiden aloittamiseksi. Vaikka joukkolii-
kennevilineiden kilpailu oli kovaa, eri
liikkennemuotojen vilille oli jo syntynyt
yhteistydtd, kun joukkoliikenteen asemia
yhdistettiin matkakeskuksiksi.'®

Vuoden 1989 liittokokous kisitteli
Karjaan osaston esitystd kuljetustydnte-
kijoiden sopimus- ja neuvottelukartellin
perustamiseksi. Puheenjohtaja Heikki
Nurmi myonsi, ettd “yhteisesiintymiselld
olisi mahdollista saada kuljetustyonteki-
joiden palkka- ja tydolosuhteet jirjestyk-
seen.”'! Vuoden 1993 kokouksessa yhteis-
tydajatus uudistettiin.

Liittokokous totesi julkilausumassaan
veturimiesten hakevan kumppaneita
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perustamiseksi. Vasta valittu puheenjohtaja
Markku Hannola muistutti ettd yhteistyén
etsiminen ei tarkoita sitd, etti itseniinen
liitto oltaisiin sulauttamassa suurem-
paan kokonaisuuteen.'* Neuvotteluihin
tulivat mukaan Auto- ja Kuljetusalan
Tyontekijiliitto (AKT), Suomen Merimies-
Unioni (SMU), Ilmailualan Unioni (IAU),
Laivanpaillystoliitto, Konepéillystoliitto,
Ahtaus- ja huolinta-alan tekniset seki
Erityisalojen Toimihenkildliitto.

Yhteistydkumppanien hakeminen
sai vauhtia, kun ajatus vapaan kilpailun
seurauksista sai tyontekijit pelkdimiin
sopimusehtojen heikentymistd. Kulissien
takana “saunaseurassa” kidydyt neuvottelut
muuttuivat julkisiksi vuonna 1993 sol-
mitulla kuljetusalan liittojen yhteistydso-
pimuksella. Myés Veturimiesten liiton
siirtyminen suoraan SAK:n jisenyyteen
valmisteltiin samassa seurassa.'"?

SAK:n hyviksyttyd VML:n jisenek-
seen vuonna 1995, keskusjirjestd perusti
kuljetusalan neuvottelukunnan, jonka



Kuljetusalan yhteistyd tarjosi Veturimiesten liitolle uudenlaisia
toimintamahdollisuuksia VTY:sté irtautumisen jélkeen. Kuvassa kuljetusliittojen
puheenjohtajat vuonna 2000 vastaremontoidussa Merikiinteistéssd. Vasemmalla
Kari Kallio RYL, Markku Hannola VML, Kauko Lehikoinen AKT, Juhani Heino PL,
Simo Zitting SMU, Rainer Hakala IAU ja Pentti Kesseli RL. Kuva: Rautatiemuseo.

jasenliitot edustivat noin 70 000 palkan-
saajaa.''* Yhteistydkokouksissa seurattiin
eri alojen sopimustilanteiden kehitysti ja
Ilmailualan Unionin aloitteesta kiynnis-
tettiin neuvottelut tydttdmyyskassayhteis-
tyostd.'” Veturimiesten liitto erosi VIY:n
kassasta ja siirtyi IAU:n kassaan, jonka
nimeksi tuli Ilmailu- ja rautatickuljetus-
alan ty6ttdmyyskassa (IRKA).!¢

Kuljetusalan neuvottelukunnan ensim-
miisend tavoitteena oli eri toimialoja tyy-
dyttivin ansiokehityslausekkeen saaminen
tuleviin sopimuksiin. Neuvottelukunta
vaatii edustajaa SAK:n tupo-ty6ryhmiin,
mutta jitti lopulta eridvin mielipiteen
ansiokehityksen toteutumisesta. SAK:n
puheenjohtaja Ihalainen ilmoitti, ettei
keskitettyd sopimusta synny, jos kuljetus-
alat jattdytyvit sopimuksen ulkopuolelle ja
lopulta liitot taipuivat tiukkaraamiseen ja
laajasti sitovaan sopimukseen.'"”

Suoran SAK-jisenyyden alku ei siis suju-
nut niin hyvin kuin oli toivottu. Vuonna
2001 kuljetusliittojen yhteiskokouksessa
arvosteltiin kovin sanoin SAK:ta, jonka
katsottiin noudattavan suurten teollisuus-
liittojen tahtoa. Kiriittisin oli Merimies-
Unioni, mutta myés VML:n Hannola
totesi, ettd kuljetusliitot eivit ole pystyneet
riittdvisti vaikuttamaan SAK:n paitoksen-
tekoon. Sen, ettei rautatieala saanut man-
daattia SAK:n hallituspdytiin Hannola
nosti esiin myds seuraavan keviin vaali-
kokouksessa.''®

Kuljetusliitot pohtivat kuinka lisitd
painoarvoaan SAK:ssa. AKT:n puheenjoh-
taja Kauko Lehikoisella ja IAU:n Rainer
Hakalalla oli toiveita kiinteimmistd ja
nopeammin etenevistd liittojen yhteis-
tyostdi. VML oli hitaamman kehityksen
kannalla. Markku Hannola totesi, ettd
itsendisyyteen tottuneilla veturimichilld on
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Veturimiesyhdistys ei aluksi liittynyt Pohjoismaiden rautatieldisliittoon
(NJU), mutta seurasi kiinnostuneena naapurimaiden virkaveljien
toimintaa. Kuva pohjoismaisten veturimiesten kokouksesta Tanskasta
vuonna 1931. Kansainvdlinen toiminta aktivoitui 1950-luvulla, jolloin liitto
sai edustuksen esimerkiksi kansainvaliseen kuljetusalan foorumiin (ITF).
Kuljetusalan yhteistyén myéta liitto toimi myos Pohjoismaiden kuljetusalan
tyontekijaliitossa (NTF). Kuva: Rautatiemuseo.

oppimista tilanteessa, jossa tukea voidaan
joutua antamaan myos kysymyksissi, jotka
eivit suoraan kosketa rautatiealaa.'"”
Kysymys oli niin sanotuista myoti-
tuntotyotaistelutoimenpiteisti: kuljetus-
alan yhteistydsopimuksessa VML, AKT,
SMU ja IAU ilmoittivat tukevansa tois-
tensa vaatimuksia tarvittaessa tukilakoilla.
Vuoden 1998 sopimusneuvottelujen alla
liitot muistuttivat, ettd kaikkien lakko-
kassat ovat kunnossa.'* Tydnantajapuolta
edustava LTY:n puheenjohtaja esitti tuo-
reeltaan drtymyksensi timin kaltaisista
painostuskeinoista, mutta tukilakot olivat
lain kirjaimen mukaisia, jos niilld ei pyrit-
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ty vaikuttamaan omaan voimassa olevaan
sopimukseen.'?!

Solidaarisuutta testattiin vuonna 1998
AKT:n vastustaessa piaikaupunkiseudun
bussiliikenteessd tapahtuvaa tydehto-
jen polkemista. Veturimichet ilmoittivat
tukevansa AKT:n vaatimuksia tarvittaessa
tyonseisauksella. Painostuksen tuloksena
syntynyt sopuratkaisu tyydytti jirjestdjd
ja yhteistyon voimasta saatiin kdytinnon
niyttdd.'” Toisten liittojen tukeminen
jakoi jonkin verran veturimiesten mieli-
piteitd. Vuonna 2000 liitto valmistautui
tarjoamaan tukea AKT:n sopimusneuvot-
telujen edistdmiseksi ja liiton hallitus kes-



Euroopan yhdentymisen myété kansainvaélisesté vaikuttamisesta

ja rautatieldisten solidaarisuudesta tuli entistd merkittévémpia
tekijéitd myés Veturimiesten liitolle. Kuvassa Euroopan rautateiden
ammiattiliitot protestoivat Kroatian veturinkuljettajien liiton
varapuheenjohtajan erottamista vastaan Zagrebissa vuonna 2016.
Kuva: Markku Vauhkonen.

kusteli perinpohjaisesti tukitoiminnan eri
puolista.'?

Hallituksen keskustelussa kivi ilmi,
ettd kidytinnossd kaikki osastot olivat
halukkaita tukemaan toisen kuljetuslii-
ton vaatimuksia tukilakolla. Vaikka osalle
rivijasenistd kuljetusliittojen yhteistyd oli
vield episelvid, ymmarrettiin yhteistyon
molemminpuolinen hydty. Ainoan poik-
keuksen muodosti suurin, eli Helsingin
osasto, silli julkisuudessa keskusteltiin
tukilakon yhteydessi vain piikaupun-
kiseudun lahiliikenteen pysiyttdmisestd.
Helsinkildiset olivat huolissaan ansiome-
netysten korvaamisesta.'*

Sopimuksen mukaista yhteistydtd pai-

tettiin silti jatkaa ja syksylli 2002 VML
sitoutui tukitoimiin SMU:n vastustaessa
ulkomaisen halpatyovoiman kiyttdd suo-
malaisilla matkustajalaivoilla.'” Vuoden
2013 tyoehtosopimusneuvotteluissa kul-
jetusliitot osoittivat jilleen menestyk-
sekkidsti yksimielisyyttd ja saivat IAU:n
mukaan keskitetyn sopimuksen piiriin
uhkaamalla pysiyttdd kotimaan rahtilii-
kenteen.'

Kuljetusliittojen yhteistyd on jatkunut
2010-luvulla. Vuonna 2018 VML, SMU,
AKT, RVL sekid Posti- ja logistiikka-alan
unioni PAU perustivat Kuljetusliitot (KL)
-jdrjestdn yhteisen edunvalvonnan tuke-
miseksi.'?
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Eurooppalaista
raidepolitiikkaa
Veturimiesten liiton kansainvilinen toi-
minta oli saanut alkunsa jo liiton perusta-
misen yhteydessd 1890-luvulla. Liitto piti
1900-luvun aikana aktiivisesti ylld suhteita
etenkin pohjoismaisiin veturimiesjirjest6i-
hin.

Toisen maailmansodan jilkeen verkos-
tot laajenivat eurooppalaisiin ja kansain-
vilisiin kuljetusalan yhteisjirjestdihin.
Yhteistyo tarkoitti perinteisesti tietojen
vaihtamista raideliikenteen kehityksesti ja
edunvalvonnan uusista suunnista. Suomen
EU-jdsenyyden myoti kansainvilisten
yhteyksien merkitys kasvoi, ja yhteistyostd
tuli entistd vahvemmin kansainvilistd vai-
kuttamista.'*®

EY:n perustamissopimuksessa sovittiin
eri litkennemuotojen (rautatie-, maantie-,
vesi- ja lentoliikenne) kuuluvan yhteison
jasenvaltioiden yhteisen litkennepolitiikan
alaisuuteen. Vaikka ajatus yhteisestd liiken-
nepolitiikasta tuotiin esille jo vuoden 1957
Rooman sopimuksessa, kiytinnon toimiin
kiytiin vasta 1980-luvun puolivilissi.

EU:n liikennepolitiikan tavoitteet esi-
tettiin vuoden 1992 liikennepolitiikan
valkoisessa kirjassa. Tavoitteena olivat suo-
rituskykyiset ja tehokkaat liikennejirjestel-
mit, jotka palvelevat ihmisid ja yrityksid ja
ottavat huomioon turvallisuus- ja ympiris-
tonikokohdat.'” Eurooppalainen liiken-
nepolitiikka alkoi aktivoitua 1980-luvun
lopussa ja sen korostaminen leimasi kes-
kustelua raideliikenteestd Suomessa koko
1990- ja 2000-luvun.'®

Raideliikenteen osalta Euroopan
Unionin jisenyyteen liittyi epdilyksid
lihinna kilpailun vapauttamista koski-
en. Euroopan komission Valkoinen kirja
hahmotteli vuonna 1996 rautatieliiken-
teen elvyttimistd kilpailun avaamisella.
Euroopan kuljetusalan federaatio vastusti
komission ehdotusta.!
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EU-jcasenyys

Liikelaitosuudistuksen ja yhticittimiskes-
kustelun keskelld ammattiliiton oli muo-
dostettava kantansa Euroopan Unioniin,
silld uudistukset ja Euroopan yhdentymi-
nen liittyivit liheisesti toisiinsa.

Ammattiyhdistysliikkeen suhtautumi-
nen Euroopan yhdentymiseen oli aikai-
sempina vuosikymmenini ollut kaksi-
jakoinen: SAK ei 1970-luvulla ottanut
kantaa EEC -vapaakaupparatkaisun val-
misteluun, mutta seurasi tiiviisti EEC:n ja
sittemmin EY:n kehitystd. Vuonna 1988
palkansaajajirjestét nimittivit edustajan-
sa Euroopan yhdentymistd kisitteleviin
seurantaryhmiin. Lainsiddinnén harmo-
nisointi, esimerkiksi tyosuojeluun ja sosi-
aalipolitiikkaan liittyvissd kysymyksissd,
koski ldheisesti tydntekijapuolta.'®

Vuonna 1991, kun neuvottelut Suomen
liitcymisestd Euroopan yhteisoon kivivit
vilkkaina, kaikki palkansaajien keskusjir-
jestot kannattivat jasenyyden hakemista.

SAK:n mukaan EY -jisenyys tarjosi
ammattiyhdistysliikkeelle aiempaa laajem-
mat vaikutusmahdollisuudet. Asiaa perus-
teltiin myos tydvidenliikkeen lihtokohtai-
sesti kansainviliselld luonteella. Jirjestojen
mukaan Suomen tydmarkkinoihin ja jul-
kisen sektorin kehitykseen oli parasta vai-
kuttaa yhteison jisenend. Lisiksi katsottiin
tirkeiksi, ettd “pohjoismaisen hyvinvoin-
tivaltion sosiaaliset arvot” saataisiin osaksi
yhteison piitoksentekoa.'

My®6s varauksia esitettiin: VI'Y muis-
tutti tarpeesta turvata julkisten palveluiden
toimintaedellytykset jisenyyden myotd
muuttuvassa tilanteessa ja kuljettaja Harry
Wallin muistutti Veturimies-lehdess3, ettei
jisenyyden seurauksia rautatieldisille voi
kukaan ennustaa.'?

Veturimiesten liitossa pohdittiin
erityisesti oman ammattialan tulevai-
suutta. Maaliskuussa 1992 Suomi jitti
EY-jisenhakemuksen ja jo samana vuonna
Pohjoismaisten veturimiesten kokoukses-



sa keskusteltiin rajat ylittdvin junaliiken-
teen periaatteista ja Veturimiesten liiton
edustajat osallistuivat eurooppalaisen
kulunvalvontajirjestelmin suunnitteluun.
Vaikka Suomessa rajat ylictdvi litkenne
saattoi suuntautua lihinni itddn, koettiin
eurooppalaiseen kehityksen seuraaminen
tarkedksi.'®

"Miten rautateiden kiy yhdenty-
vissi Euroopassa?”, kysyi paisihtee-
ri Timo Tanner loppuvuodesta 1992.
Kuljetuspalveluiden kilpailun vapautta-
minen oli alusta asti osa sisimarkkinoiden
syventdmistd, mutta veturimiesten kan-
nalta oli huojentavaa, ettd liikkenneminis-
terion ensimmiinen ETA-selvitys ei esit-
tinyt ”vilittomid radikaaleja muutoksia”
raideliikenteeseen.’”® ETA -sopimuksen
my6td vuonna 1993 rautateitd koskevat
EY-normit omaksuttiin Suomen lainsii-
ddnt6n. Rautatiet nhtiin sopimuksessa
“kaupallisin periaattein toimivina itsenii-

sind kuljetusyrityksina”."?

Tannerin mukaan rautateiden yhtioitti-
minen oli toistaiseksi vapaachtoista, mutta
kuljetustoiminnan ja radanpidon kirjan-
pidollista eriyttdmistd tultaisiin edellytti-
miin.'*® VRin pidjohtaja Eino Saarinen
oli veturimiehid pessimistisempi. VML:n
kesdpdivilld 1992 pitimissidn puheessa
hin totesi, ettei pelinnyt kilpailua, vaan
sitd, ettd rautatiet “euroinnostuksessa”
jacttaisiin elinkelvottomiin osiin.'?? —
Veturimiesten huolenaiheeksi timi kysy-
mys nousi toden teolla vasta 2010-luvulla.

SAK, AKAVA ja STTK kiynnis-
tivit vuonna 1993 Keskusjirjestdjen
Eurooppa -projektin, jonka tuki Suomen
EU-jasenyyttd. Lihes kaikki SAK:n kes-
keiset vaikuttajat puhuivat jisenyyden
puolesta, vaikka jisenkentdssd vastusta-
jia oli enemmistd. ' SAK:n valtuusto
mydnsi, ettd liittymisen tai ulkopuolelle
jattdytymisen vaikutuksia kansantalou-

EU:n liikennepolitiikan
tavoitteisiin kuulunut
kilpailun avaaminen
alkoi Suomen raiteilla
ensimmadisend
tavaraliikenteessd.
Kuvassa Kaksi Dr16
-veturia kohtaa
Haapaijdrven
lilkennepaikalla.
Vasemmalta tulossa
sinisid malmivaunuija,
oikealla
rikastekontteja.

Kuva: Robert Sand.
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delle ja tyollisyydelle oli vaikea arvioida.
Veturimiesten liitto pddtti olla ottamatta
julkista kantaa EU-jdsenyyteen. Lopulta
vain Elintarvikeliitto ja Merimies-Unioni
vastustivat jisenyyttd.'"!

Suomen jisenyyspditoksen jilkeen kes-
kusjirjestotasolla alettiin visioida ylikan-
sallisten ammattiliittojen tarvetta ja mah-
dollisuutta. Vuonna 1998 puntaroitiin jo
tyoehtosopimusneuvottelujen kdymistd
Euroopan tasolla.'** Kuljetusliittojen kat-
se kddntyi uudella tavalla kansainviliseen
yhteistyohon. Suomen liikennepolitiikan
kehitys oli jatkossa entistd liheisemmin
sidoksissa suurten EU-maiden kuten
Ranskan ja Britannian liikennepolitiik-
kaan, jota oli tarpeen seurata.'

Kansainvilisestd yhteistyostd ja vaikut-
tamisesta muodostui tehtivi, joka vaati
Veturimiesten liitolta uusia taitoja ja voi-
mavaroja. Kotimaan politiikan lisiksi oli
jatettdvi jalki EU:n yhteiseen politiikkaan.
Vuonna 1995 suomalaiset ammattijirjes-
tot avasivat Brysselissi oman toimiston
poliittisen vaikuttamisen tueksi.'*

Euroopan Unionin jisenyys toi eteen
myds kysymyksen rahaliiton jisenyydesti.
Asia kosketti tavallista palkansaajaa, silld
rahaliitossa inflaatio ja korkotaso eivit maa-
riytyneet kansallisesti. My6skain valuutan
devalvoiminen, johon Suomessa oli usein
turvauduttu, ei endd tullut kysymyk-
seen.'® Metalliliiton valtuusto avasi kes-
kustelun kannattamalla EMU-jasenyyttd.
Jarjestojen vaatimuksesta tydelikerahas-
toihin ja ty6ttomyysvakuutusrahastoon
perustettiin EMU-puskurit turvaamaan
rahastojen toimintakykyi uuteen valuut-
taympiristdon siirryteiessi.

Veturimiesten liiton 100-vuotisjuhla-
vuonna kritisoitiin suomalaisten poliitik-
kojen EU-kuuliaisuutta ja halua kiyttdd
rautateitd koekenttini vapaan kilpailun
soveltamisessa. Komission vakuutuksia
rautateiden nostamisesta uuteen kukois-
tukseen pidettiin vain sanahelinini.'"
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Rautatiealan eurooppalaistumisen voi
katsoa konkretisoituneen 2000-luvulla
kun kansallisten toimijoiden valta rauta-
tiealan politiikassa siirtyi enenevissd mai-
rin Brysseliin. Kilpailuttamiseen liittyvien
haasteiden my6td kuljetusalan liitoissa
kehittyi uudenlaista kansallismielisyytta:
vuonna 2005 Veturimies-lehden piikirjoi-
tuksessa vaadittiin, ettei EU puutu “kan-
sallisvaltioissa harjoitettuun joukkoliiken-

teeseen”. !4

Liitto, toimihenkilét ja
toimisto 1968-1995

Vuoden 1977 liittokokous paitti Suomen
Veturimiesten Liiton nimen lyhentimi-
sestd Veturimiesten liitoksi. Paria vuotta
aikaisemmin liitto oli tilannut Suomen
heraldiselta seuralta uuden tunnuksen,
jonka suunnitteli taiteilija Ahti Hammar.
Tunnuksessa rautateiden historiallinen
symboli, siipipy6rd sai modernin ulko-
asun.'®

Virastoajan viimeisind vuosikymme-
nini liitolla oli kolme puheenjohtajaa,
Pekka Oivio (1965-1974), Lasse Syrjinen
(1975-1984) ja Heikki Nurmi (1985—
1993). Vuonna 1957 liiton toimitsijana
aloittanut Pekka Oivio, joutui odottamat-
ta seuraamaan edellistd puheenjohtajaa
vuonna 1965. Oivio kasvoi ammattiyhdis-
tysvaikuttajaksi, jonka toiminta ei rajoit-
tunut vain veturimiesten piiriin. Vuonna
1969 hinet valittiin VIY:n johtoon ja
vuonna 1971 SAK:n valtuuston puheen-
johtajaksi.

Oivion rauhallisuus, poliittinen mal-
tillisuus ja kyky perehtyi laajoihin asioi-
hin olivat tekijoitd, jotka herdttivit kun-
nioitusta yli ammacttiliittorajojen. Téstd
osoituksena Oivio valittiin vuonna 1974
SAK:n ensimmiiseksi puheenjohtajaksi. Jo
puheenjohtajatunnustelujen aikana liiton



hallitus paitti yksimielisesti, ettd “mikali
SAK:n valtuusto katsoo vilttimaittomiksi
Pekka Oivion ehdokkuuden, VML antaa

hinelle tissd tehtivissi tdyden tukensa”."°

Veturimiesten liitto nimitti Oivion kun-
niapuheenjohtajakseen.

Oivion seuraajaksi liiton johdossa valit-
tiin Lasse Syrjanen. Syrjiselli oli vuo-
sikymmenten kokemus ammattiyhdis-
tystoiminnasta ensin Riihimien osaston
puheenjohtajana, sitten liiton hallituksen
jasenend ja vuodesta 1972 alkaen liiton
ensimmiisend valtakunnallisena pdiluot-
tamusmichenid. Myos Syrjisen seuraaja
Heikki Nurmi valittiin puheenjohtajaksi
padluottamusmiehen paikalta. Nurmella
oli monipuolisesti ammattiyhdistyskoke-
musta osastoista, minki lisiksi hin tunsi
myds kunnallispoliittista padtoksentekoa.
Sekd Syrjisen ettd Nurmen luonnetta
kuvasi rauhallisuus ja huolellinen asioihin
perehtyminen.

Toimistossa tydntekijoiden pysyvyys
toi liiton toiminnalle jatkuvuutta. Liiton
taloudenhoitajana tyoskenteli vuosina
1970-1975 Marja Gronmark ja hintd
seurasi 1975-1987 Anna-Liisa Nieminen.
Nieminen tunnettiin tarkaksi talouden-
pitdjiksi, joka oli aikaisemmin toiminut
VTY:n taloudenhoitajana ja "maksoi toi-

Paikalliset kirjoittajat
ovat kautta
vuosikymmenten
tuoneet osastojen
ndkékulman Veturimies-
lehteen. Kuvassa VY:n
lehtikirjeenvaihtaja-
kurssilla Lappilan
Lepokalliossa vuonna
1966 vasemmalla
veturimiehet Sulo Karp
(Lm), Voitto Mattila ja
Eero Kenakkala (Ol)
seké lehden toimittaja
Raimo Pélénen.

Kuva: Rautatiemuseo.

mitsijoiden neuvottelukuluja yhté vaikeasti
kuin olisi tehnyt sen omilla rahoillaan.”*>?
Vuonna 1987 taloudenhoitajana jatkoi
Sirkka Koivula, joka oli tullut liiton palve-
lukseen vuonna 1977. Toimistosihteereini
tyoskentelivit Irma Flycke (1973-1977)
sekd vuodesta 1971 Marja-Riitta Mehta.

Toimitsijana ja Veturimies-lehden toi-
mittajana tydskenteli koko ajanjakson
Raimo Pélonen. Hinen apunaan, erityi-
sesti vendjian tulkkina toimi veturimies
Sergej Andrejev (1970-1972). Polosen
seuraajaksi lehden toimittajaksi vuonna
1992 valittiin kuljettaja Risto Holopainen.
Kuten edeltdjinsi, Holopainen oli jatka-
nut opintojaan veturimieskoulutuksen jil-
keen iltaoppikoulussa sekd korkeakoulussa
ja valmistunut sosionomiksi.

Liiton paisihteerind A. O. Jaakonsalon
jilkeen toimi Ilkka M. Erich (1972-
1976), joka kehitti etenkin liiton yhteis-
kuntasuhteita ja tiedotusta sekd kansainvi-
listd toimintaa. Vuonna 1976 Erich seurasi
Oiviota keskusjirjestoon ja toimi SAK:n
kansainvilisend sihteerind 1976-1980.
Edustaja Kangas totesi, ettei timi ole
ensimmaiinen kerta, kun liitto kouluttaa
SAK:lle hyvin miehen. Erich piti jatku-
vasti ylld yhteyksid Veturimiesten liittoon
ja osallistui liiton tapahtumiin.'
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Vasemmalla: "Kassanhoitaja Marja Grénmark kuuntelee tarkkaavaisena
puheenjohtaja Alarik Geijerin antamia ohjeita.” Oikealla: Anna-Liisa Nieminen
toimi liiton taloudenhoitajana vuosina 1975-1987 ja hdnet tunnettiin tarkan
markan vartijana. Kuvat: Veturimiesten avustuskassa ja Rautatiemuseo.

Vuosina 1976-1978 piisihteerini toi-
mi lakimies Tuomo Tirkkonen, joka siirtyi
myShemmin Ruotsin suomalaisseurojen
keskusliiton paisihteeriksi. Aikaisemmin
Tirkkonen oli toiminut Suomen teatteri-
jrjestojen keskusliiton toiminnanjohta-
jana ja opetusministerion tiedotussihtee-
rind.” Vuonna 1979 liiton piisihteeriksi
valittiin oikeustieteen kandidaatti Timo
Tanner Kiljavan ammattiyhdistysopiston
tyopolitiikan opettajan tehtivistd. Tanner
toimi pidsihteerinid kolme vuosikymmen-
ti, vuoteen 2009.1°

Liiton varallisuus kasvoi ammattiyhdis-
tysliikkeen voimavuosina. Jo 1970-luvul-
la hallitus pohti tarvetta sijoittaa liiton
varoja muualle kuin pankkitalletuksiin.
Osa varoista sijoitettiin osakkeisiin,
mutta Osuuspankki Yhteistuen neuvos-
ta pohdittiin myds metsi- ja asuntosi-
joittamisen mahdollisuuksia suojaksi
inflaatiota vastaan. Vuonna 1975 liiton
omistukseen hankittiin Pielavedelld sijait-
seva Kylmailahti -niminen metsitila seka
paidluottamusmiehen asunnoksi kolmio
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Pihlajamiestd."

Sijoitustoiminta jatkui seuraavina vuo-
sikymmenind. Yleisen vuokratason lasku
ja VIY:n tydttdmyyskassan jisenmak-
sujen nouseminen 1990-laman aikaan
iskivdt hetkellisesti myds Veturimiesten
liiton talouteen. Toisaalta asuntojen hin-
nat laskivat ja liitto oli saanut aikaisemmin
hyvin tuoton myytydin kolme huoneistoa
Eerikinkadun kiinteistdstdan."”

Vuonna 1991 liitto osti uudeksi toi-
mitilaksi toimistohuoneiston Helsingin
NMKY:Iti Kaisaniemenkatu 10:sti."® Jo
1993 voitiin todeta korkotason alentu-
misen ja likviditeettivarojen lisadntymi-
sen helpottavan taloudellista tilaa. Liiton
sijoitukset annettiin laman helpottaessa
yksityisen pankkiiriliikkeen hoidettaviksi
ja KOP:n ja SYP:n osakkeet vaihdettiin
joukkovelkakirjoiksi.'

Vaikka veturimiesten jirjestdytymisas-
te siilyi korkeana, kiddntyi jisenten miird
laskuun. Osastoja lakkautettiin: Varkaus
(1975), Pietarsaari (1976), Vaasa (1990) ja

Toijala (1992). Jdsenmairin pienentyessi



pohdittiin, onko toimintaa tai jisenpalve-
luja supistettava vai jasenmaksuja korotet-
tava.'®® My®s osastojen aktiivisuuden koet-
tiin 1980-luvulla laskeneen kun vastuuta
siirrettiin yhd enemmin luottamusmichil-
le ja tydsuojeluvaltuutetuille, eika rivijise-
nen enii tarvinnut kdyttdd ammattiyhdis-
tystoimintaan vapaa-aikaansa.'®!

Jasenisto epdpolitisoitui ja kolmannes
jasenistd mairitteli 1980-luvulla itsensd
poliittisesti sitoutumattomiksi. Yli puo-
lella jasenistd piisyy liittoon kuulumisessa
oli palkka- ja tydehtojen parantaminen.
Vain kymmenes kuului liittoon ideologi-
sista syistd. Vanhan sosiaalidemokratiaan
sitoutuneen ammatillisen tyévienliikkeen
elimintapa oli hividmissi.'®

Liiton ja muutamien osastojen vilil-
li esiintyi 1980-luvulla epiluottamuk-
seksi tulkittavaa viestinnin puutetta.
Huoltokuljettajan tehtivien supistaminen
johti Helsingissd tyonseisauksen uhkaan
kesalld 1985. Liitto sai lakkouhasta tiedon
tyonantajan kautta. Vaikka piiluottamus-
mies onnistui tuolloin neuvottelemaan
ty6rauhan, jirjesti Helsingin vetokalusto-

varikko “veturimiesten joulurauhan julis-
tukseksi” -nimitetyn tempauksen, jossa
joulu aatonaaton ruuhkaliikenne pysahtyi.
Tempaus toi liitolle runsaasti epitoivottua
julkisuutta.'®® Vaikka liitto irtisanoutui
tapahtuneesta, korvasi se silti oikeusapu-
kulut syytettyini olleille Helsingin osaston
jasenille.'¢4

Tietotekniikan tulo toimistoihin muut-
ti liiton toimintaa. Vuonna 1986 liiton
hallitus teki paitéksen mikrotietokone
Multitech PC-POP:in ja siihen liitty-
vien oheistarvikkeiden hankkimisesta.
Helsingin Puhelinyhdistykseltd vuokra-
tulla modeemi-laitteella hoidettiin aluksi
Veturimies-lehden ja kirjapainon vilisid
yhteyksid.'®® Pari vuotta myshemmin toi-
mistosihteerille hankittiin maksuliiken-
teen ja sihkoisen jisenrekisterin hoitami-
seksi 60 megatavun muistilla varustettu
tietokone. Ensimmiiseni sihkopostin
saivat puheenjohtaja, paisihteeri ja toimit-
taja vuonna 1998. Kuljetusalan liittojen
yhteisten kotisivujen rakentaminen alkoi
vuonna 2001.'%¢

Vuonna 1975 hankittu Kylméalahti on neljéssékymmenesséa vuodessa
kehittynyt autiotilasta nykyaikaiseksi lomapaikaksi. Yasemmalla liiton
hallitus tutustuu ostokseen vuonna 1975. Oikealla puheenjohtaja Risto
Elonen saneeratun rakennuksen pihamaalla vuonna 2008. Kuvat:
Rautatiemuseo ja Markku Vauhkonen.
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V Kilpailun aika 1996-2018




Tulosvastuusta divisiooniin:
johtamisopit rautateilla

Veturimiesten liiton kannalta organi-
saation jatkuvat uudistukset niyttivit
pelkilti sanaheliniltd. Valtionrautateilld
harjoitettiin  1980-luvun alkuun asti
“tavoitejohtamista’, jota seurasi “tulosjoh-
taminen” ja 1990-luvulla "laatujohtami-
nen”. Yhtiéaikana 2000-luvulla siirryttiin
”prosessijohtamiseen”. Liitto totesi uuden
vuosituhannen alussa, ettei se “sininsi
kyseenalaista” muutoksia, kunhan ty6n-
antaja huolehtii, etteivit ne entisestddn
monimutkaista suorittavan tyon tekijoi-
den elimii.!

Tulosjohtaminen oli yksi hallinnon
hajauttamiskomiteassa 1980-luvulla esi-
tetyistd ajatuksista, jonka kiyttoonot-
tamiseen kannustettiin valtion eri yksi-
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koissd, myds rautateilld. Innostus uusiin
johtamismalleihin ja organisaatiouudis-
tuksiin oli uuden julkisjohtamisen sivu-
tuote, jonka avulla puhe leikkauksista
korvattiin puheella toiminnan kehittdmi-
sestd.” Uudistusten hy6ty on myShemmin
kyseenalaistettu: erilaisten johtamismalli-
en lyhytjinteinen soveltaminen sydksi tyd-
paikat uudistamiskierteeseen, jossa hyvid
kiytintoja etsitddn jatkuvasti.®
Tulosvastuullinen organisaatiomal-
li otettiin kidytto6n vuonna 1985 ja sen
myotd liikkennealueista ja rautatiepiireistd
muodostettiin seitsemin tulosvastuullista
rautatiepiirid. Jo vuonna 1987 organisaa-
tiouudistusta alettiin tehdi ns. linjavastui-
sen tulosorganisaation nikokulmasta ja



Sr1 syksy-
iltana
ylitdmdssa
Kymijokeaq,
matkalla
Kymin
asemalle.
Kuva: Jukka
Marttila.

vastaperustetut rautatiepiirit lakkautettiin.
Vuonna 1996 organisaatio oli jilleen muu-
toksessa. Veturimichet toivoivat laitoksen
rakenteelta selkeyttd, silld "kustannusvas-
tuu- ja putkimalliorganisaatio” oli sisilta-
nyt runsaasti paillekkiisyyksid ja johtanut
episelvyyksiin vastuukysymyksissi.
Prosessijohtaminen toi 2000-luvun
alussa mukanaan jilleen muutoksen: esi-
merkiksi veturimiehid koskeva kiyttoosas-
to muuttui junaliikenndintiprosessiksi,
joka sisilsi vetopalvelu-, junaliikenndin-
nin suunnittelu- seki liikenteenohjauspal-
velu -alaprosessit. Entisistd esimichistd tuli
ydin- tai osaprosessien “omistajia”’. Uudet
nimitykset olivat vaikeita omaksua ja hen-
kilostojirjestdjen vaatimuksesta perustet-

tiin tydryhmi, joka selvitti, mitd eri "pro-
sessit” oikeasti tekevit.’

Vakavaksi tarkoitettu uudistus onnistui
herittimian lihinnd huumoria: Onko
veturinkuljettaja vetopalvelija, sen saa
jokainen itse pddctdd, mutta vetopalvelua
hin toteuttaa yhdessi veturinsa kans-
sa’, lausui lehden toimittaja Markku
Vauhkonen. Muutaman vuoden piis-
ti nimitykset muuttuivat jilleen, kun
prosesseista siirryttiin uuteen malliin,
jossa organisaatio jakaantui divisioo-
niin, jotka sisilsivit yksikditd ja yhtiditd.
Veturinkuljettajat sijoitettiin palvelut- ja
tuotantodivisioonaan. Seuraavassa muu-
toksessa armeijahenkisistd divisioonista
palactiin yksikdihin, joissa kuljettajat oli-

Edellinen aukeama: Pasila Veturitielté néhtyné vuonna 2014, A-juna
Leppdvaaraan. Taustalla lté-Pasilan toimistorakennuksia ja Pasilan asema,
oikealla Saparonpolku. Kuva: Jaana Maijala/Helsingin kaupunginmuseo.
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Virkapuvuista vaihtuivat yhtiéaikana

tyéasuiksi. Samalla tyéasun kdyttémisestd

tuli pakollista ja kuljettajien pukeutuminen

yhtendistyi. Veturinkuljettajan tydasut

vuonna 2012. Kuva: Markku Vauhkonen.

vat tyontekijoiden sijaan resursseja.®
VR:n toimiessa virastomuotoisena, sen
johtotehtiviin noustiin yleensd kokemuk-
sen perusteella laitoksen sisiltd. Yhteni
merkkini johtamiskulttuurin muutokses-
ta nihtiin se, ettd 2000-luvulla yhtiéén
alettiin rekrytoida ulkopuolisia ammat-
tijohtajia.” Henkilston suhtautuminen
vuonna 2009 VR:n toimitusjohtajaksi
juomateollisuudesta siirtyneeseen Mikael
Aroon poikkesi suhtautumisesta hinen
edeltdjddnsd, yhtion sisiltd nousseeseen
Henri Kuituseen. Vaikka VR oli yhtiditet-
ty jo 1995, vasta Aron koettiin tuoneen
yritysmaailman ilmapiirin rautateille.®

Tyohyvinvointi
ongelmana

Toinen toistaan seuraavat organisaatio-
muutokset ja uudistukset muodostuivat
1980- ja 1990-luvuilla pysyviksi osak-
si veturinkuljettajien tyoelimad. Vaikka
uudistukset aiheuttivat aina vastustusta,
arvioi Veturimies-lehden piikirjoittaja
2000-luvun alussa, ettd kuljettajien osalta
rationalisoinnista ja tydnjaosta aiheutu-
nut muutos oli jilkikiteen arvioiden ollut
hallittua ja liitto oli pddssyt osallistumaan
muutosten suunnitteluun. Tulevaisuudessa
odottavat uudistukset herittivit kuitenkin
epdilyd ja VR:n strategiaan toivottiin kir-
jattavan “muutoksen inhimillinen hallin-
.’

Vaikka Veturimiesten liitto koki tir-
kedksi tyon kehittimiseen osallistumisen,
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ei VRin uusi henkildstopolititkka enii
rohkaissut yhteistyohén. Tyshyvinvointi
muuttui tydtyytymictdmyydeksi, kun
2000-luvun finanssikriisin my6td yhtiossd
ajauduttiin yt-neuvottelujen kierteeseen.
Vuosina 2009-2013 veturimiesten pii-
luottamusmichen laskettiin osallistuneen
useampiin yt-neuvotteluihin kuin kaikki
hinen edeltdjinsid yhteensi.'
Veturimiehet kokivat tydelimin reto-
ritkkkaan 1990-luvun alussa iskostuneen
vaatimuksen joustamisesta ensin keinoksi
tukea ty6nantajaa ja auttaa VR:td selvii-
miin kilpailun avautumisen luomista
paineista. Joustamisen katsottiin olevan
hyviksyttivii, jos se oli molemminpuo-
lista ja perustui tydntekijin ja tyonanta-
jan viliseen luottamukseen. Viimeistdin
2010-luvulla joustamisesta tuli tydelimin
kirosana, kun tydntekijipuoli ei koke-



nut saavansa mitddn vastinecksi omista
uhrauksistaan. Veturinkuljettajien keskuu-
dessa syntyi vitsi: "Eris valtuutettu kysyi,
paljonko veturimiesten tulee joustaa omien
toiden osalta talven taas tehdessi tuloaan?
— Vastaus: yhtd paljon kuin tydnantajakin

joustaa tind pdivind.” '

Epidoikeudenmukaiseksi koettu henki-
16stopolitiikka nakersi tyopaikan henkei.
Muutos ei koskenut vain kuljettajia: koko
VR:n luonne tydpaikkana muuttui epavar-
memmaksi ja samalla muuttuivat suhtau-
tuminen tydhon ja tydnantajaan. Uusi aika
nikyi niin yhteisollisyyden kuin sitoutu-
misen heikentymiseni."

Veturinkuljettajat nimesivit tirkeim-
miksi hyvinvointia lisddviksi tekijoiksi
tyon laadun ja mielekkdin tydnjaon.'
Tapa, jolla tydnjako suoritettiin, vaikutti

Vuoden 2012
enndtysluminen
talvi sekoitti
rautatieliikenteen.
Myés rautateiden
henkilésto

sai osansa
luonnonvoimien
matkustajissa
aiheuttamasta
tyytymétté myydesté.
Sm-kalustoa lumen
peitossa llmalan
ajovarikolla. Kuva:
Veturimies 1/2015/
Mikko Huhtapelto.

myos tyon laatuun. Ajojakojirjestelmin
uudistuksessa tydvuorojen suunnittelu
keskitettiin Helsinkiin. Kuljettajat kokivat
menettineensd mahdollisuuden vaikuttaa
omiin vuoroihinsa.

Ty6vuoromuutosten médrd ja niin
sanotussa heittosakissa, ilman ty6vuoro-
luetteloa, tyoskentelevien joukko kasvoi.
Vuorosuunnittelun yhdyshenkilé Jorma
Viitanen tiivisti kuljettajien tuntemuk-
set: " Tydtyytyviisyyden ja menestymisen
esteend on vain kaksi ongelmaa, oikeuden-
mukainen johtaminen ja tyévuorosuun-
nittelu.” ' Piidluottamusmies Kostiainen
laati tyonantajalle pitkdn raportin, jossa
kuljettajien turhautumisen arveltiin pian
vaikuttavan tydmotivaatioon ja tyéhon
sitoutumiseen. '

Puhe sitoutumisen heikkenemisesti ei
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Helsingin asema perjantaiaamuna 1.11.2013. Veturimiesten mielenilmaus oli
vastaus tyénantajan yksipuoliseen paatdkseen lyhentéd kaéntymisaikaoja ja
pysdytti lahiliikenteen: lahes 900 junaa i laituriin. Kuva Markku Vauhkonen.

ollut vain jirjestoretoriikkaa: Kuljettajat
kokivat, ettd VR:n monopoli mahdollis-
ti henkildston huonon kohtelun, jolloin
kilpailun avautuminen niytti jo houkut-
televalta vaihtoehdolta.'® Vuonna 2010
toteutettu tyShyvinvointiselvitus osoitti,
ettd henkilston sitoutuminen VRl oli
heikentynyt kaikissa yksikoissd, kappa-
letavaralogistiikkaa lukuun ottamatta.
Veturinkuljettajilla sitoutumista kuvaava
indeksi oli pudonnut periti 30 yksikkod.!”
Seuraavana vuonna toistettu tutkimus
osoitti vield heikompaa sitoutumista. Kun
1970- ja 1980-luvulla kuljettajien tyyty-
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viisyys oli ollut VR:n henkilostéryhmis-
td korkein, kididntyi tilanne 2010-luvulla
pdinvastaiseksi.'®

Luminen talvi 2012 oli liikennainnille
poikkeuksellisen hankala ja henkilokunta
joutui matkustajien sekd median negatii-
visen palautteen ensimmiiseksi kohteeksi.
Jatkuvat ongelmat ja niiden kisittely tiedo-
tusvilineissd vaivasivat veturinkuljettajien
ammattiylpeyttd.”” Rautatieldisjirjestdt
kokivat, ettd syypdd ongelmiin oli suoritta-
vaa tahoa korkeammalla. Liittojen hallin-
tojen yhteiskokous totesi, ettd omistajaoh-
jauksen vaatima muutosohjelma oli saanut



VR:n unohtamaan piivittdistoimintojen
johtamisen.

Veturimiesten liiton valtuusto otti tydn
laadun parantamisen jo vuoden 2010
liittokohtaisen sopimuksen tavoitteeksi,
mutta sopimuskauden aikana tyytymait-
tdomyys vain kasvoi. Vaikka uudistuksia
tapahtui, esimerkiksi ylipitkii lepoja rajoi-
tettiin ja peruutetuista tyovuoroista mak-
settiin korvaus, kiristettiin ruuvia toisaal-
ta. Tydnantaja lyhensi vuorojen aloitus- ja
lopetusaikoja: vuorolle ilmoittautumiseen,
aikataulujen ja tyovuoro-ohjeen tulostami-
seen sekd niihin tutustumiseen varattiin
tydajasta enidd kolme minuuttia.

Paikaupunkiseudulla ldhiliikenteen
kdintymisaikojen lyhentiminen vaikeut-
ti aikataulussa pysymistd ja kuljettajat
kokivat, ettd heidin ammattiosaamistaan
viheksyttiin: 7yli 45 vuoden kokemuk-
sella kuljettajilla saattaa olla jotain tietoa
mm. kddntymisajan riittdvyydestd, mutta
kirjoituspoydin takaa asiat tiedetddn taas
paremmin.” Tyytymittomyyden osoituk-
sena veturimiehet pysdyttivit lihiliiken-
teen — lihes 900 junaa — perjantaiaamuna
1. marraskuuta 2013.*!

Vapaaseen kilpailuun
valmistautuminen

Liikelaitosuudistuksen yhteydessi kiyty
keskustelu kohdistui Valtionrautateiden
talouden korjaamiseen. Yhtidittdimisen
alkaessa oli jo selvidd, ettei uudistuksel-
la pyritty pelkkdin toiminnan tehos-
tamiseen, vaan kyse oli siirtymisestd
kokonaan uuteen toimintaympiristoon.
Uusimuotoisten liikelaitosten, yhrtidit-
timisen ja yksityistimisen kautta valtio
alkoi luopua vastuusta palveluiden tuotta-
misessa. Tyontekijipuolella kehitys nihtiin
hyvinvointivaltion purkamisena.*
Vuonna 1991 Veturimiesten liiton hal-

litus kirjasi tutustuneensa ensimmadiseen
raporttiin ETA-sopimuksen vaikutuksesta
vapaaseen kilpailuun.” Samana vuonna
valmistunut parlamentaarisen liikenneko-
mitean mietintd Liikenne 2000 tarkasteli
Suomen raideliikenteen kehitystd EY:n
suunnitelmien valossa.

Liikennéintinopeuksien nostaminen
ja automaattisen kulunvalvonnan raken-
taminen nihtiin suomalaisten kannal-
ta keskeisind kilpailutekijoind. Vaikka
tavoite kilpailun vapautumisesta oli selvi,
asetti komitea kilpailun toteutumisel-
le lukuisia reunachtoja: uusille yrittdjille
tuli asettaa samat turvallisuus-, ympiris-
t6- ja muut velvoitteet kuin VR:Il4 oli.
Rautatieldisjirjestot vastustivat yhteisessd
kannanotossaan yksityisten toimijoiden
pidstimisti Suomen rataverkolle.*

VML:n valtuustolle pitimissdin alus-
tuksessa vuonna 1994 piidjohtaja Saarinen
kielsi, ettd yhtidittimistd automaattisesti
seuraisi yksityistiminen. Toisaalta hin toi
esiin, ettd Helsingin linja-autoliikentees-
sd tillainen kehitys oli koettu. Suomen
rataverkolla yksityistd veturilitkennettd
oli toistaiseksi Enso-Gutzeitin Imatran
tehtailla, mutta Saarinen arvioi ettd iddn
litkenteen vaunujen kuljetus Vainikkalasta
esimerkiksi Kotkaan tai Haminaan oli teh-
tivd, jonka yksityinen yhtid voisi helposti
hoitaa VR:td edullisemmin. Siksi yhtién
kilpailukykyi oli kehitettidvi, kun aikaa
kilpailun avautumisen miirdaikaan vuo-
teen 1999 oli.”

VR:n oli nostettava palvelutasoaan,
paitsi linja-autoliikenteen, myds tulevai-
suudessa hidmottivien raideliikenteen
kilpailijoiden takia. Liikematkustajille
suunnatut InterCity-junat aloittivat lii-
kennéinnin vuonna 1988 ja pian alkoi
suurnopeusjunien hankinta: kallistuvako-
riset Pendolino -junat aloittivat koeliiken-
teen vuonna 1995.%

Yhtidittdmiseen liittyvien kdytinnon
kysymysten selvittdminen painoi laajem-
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mat tulevaisuuden suunnitelmat ammat-
tiliitoissa taka-alalle. Kun yhtiaika alkoi
kesdlld 1995, palasi kilpailun vaikutusten
pohtiminen nopeasti Veturimiesten liiton
asialistalle. Liitto laski saavansa kuljetus-
alan yhteistyolld lisivoimaa kilpailuttamis-
ta ja yleissitovia tydehtosopimuksia koske-
vissa neuvotteluissa.”

Myos tydnantajan kanssa hierottiin
yhteistd linjaa: toimitusjohtaja Henri
Kuitunen kivi alkuvuodesta 1996 puhu-
massa liiton hallitukselle vapaan kilpailun
haasteista. Kokouksessa todettiin, ettd
jirjestojen ja tydnantajan oli syytd pyrkid
yhdessi vaikuttamaan vapaan kilpailun
kehitykseen rautateilld.”® Jo samana vuon-
na tuotiin esiin suunnitelma Kiukaan—
Kauttuan -osuuden vuokraamisesta
yksityiselle liikennaitsijille ja pddjohtaja
Saarinen oli valmis luovuttamaan myés
osan sivuratojen ylldpidosta yksityisille.
VML:n hallitus kuitenkin tulkitsi yhtion
yleisen linjan niin, ettei VR pyri edisti-
miin vapaan kilpailun kokeiluja.”’

Muutokset liikennepolitiikassa muut-
tivat myos Veturimiesten liiton tehtivii.
Lihitulevaisuuteen kohdistuvan edun-
valvonnan lisiksi liitto pyrki yhd laajem-
min vaikuttamaan myds maan liikenteen
kehittdmiseen. Koska tyonantaja ja vetu-
rimiehet olivat samassa veneessd, mah-
dolliset ongelmat pyrittiin ratkaisemaan
muuten kuin tydtaistelutoimin: “Kun nyt
100-vuotisjuhlien kynnykselld uhkana on
rautateiden avaaminen vapaalle kilpailul-
le, niin my®s tissi tilanteessa meidin on
arvioitava mahdollisuuksiamme vaikuttaa
asioihin neuvottelu- ja sopimusteitse.”,
tiivisti Veturimies-lehti uuden ajatuksen
vuonna 1997.%

Rautateiden yhtisittiminen, yksityisti-
minen ja vapaa kilpailu olivat sekd kansain-
vilisen kuljetusalojen keskustelufoorumi
ITF:n rautatiejaoston ettd Pohjoismaisten
Rautatieldisten Unionin NJU:n puheenai-
heita vuonna 1997.%' Veturimiesten liiton
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padsihteeri Timo Tanner, joka kielitaitoise-
na pystyi tutustumaan eri maissa kiytyyn
keskusteluun, seurasi kilpailun toteutu-
mista eri Euroopan valtioissa. Erityisesti
Englannin ja Ruotsin esimerkkien perus-
teella hin kysyi kannattaako Suomen
ryhtyi ehdoin tahdoin kokeilukentiksi ja
vaarantaa siten taloudellisesti toimiva rau-
tatiejirjestelma.

Kokoomuslaisen liikenneministeri
Matti Auran asettama virkamiestyoryhmi
selvitti kilpailun avaamista ja alustavissa
visioissa tavoitteena oli vapauttaa raide-
litkenne ennen vuosituhannen vaihdetta.
Rautatieldisjirjestdjen nikemys oli, ettei
kilpailuttaminen toisi Suomen radoille
lisaa kapasiteettia, vaan uudet yhtiot valtai-
sivat kannattavimmat palat liikenteestd.*®
Liikenneministerion koettiin kuitenkin
ajavan kilpailun avaamista tydntekijoiden
tai edes VR:n johdon mielipiteitd kuunte-
lematta vetoamalla tarjonnan parantumi-
seen ja toiminnan tehostumiseen.

VML:n valtuusto totesi pitdvinsi
”palveluntarjonnan paranemis- ja tehos-
tamisperusteluja loukkauksena” ja ettd
hallitsemattomasti avattu kilpailu “mer-
kitsisi toteutuessaan ns. kermankuorin-
tayhtididen tulemista rautateille ... miki
merkitsee uhkaa maanlaajuisen rautatie-
toiminnan jatkumiselle.”?* Kesikuussa
1998 vietetyissi liiton 100-vuotisjuhlissa
liikenneministeri Aura puhui kilpailun
avaamisen puolesta ja SAK:n puheenjohta-
ja Lauri IThalainen vastasi omassa puheen-
vuorossaan Suomen ratojen tarvitsevan
ennemmin kuntoinvestointeja kuin uusia
yrityksid.>

Tissa vaiheessa myos kisitys siitd, mitd
vapaa kilpailu tarkoittaisi ammattiliitoille,
alkoi konkretisoitua. Ylikansallisten yhti-
oiden kanssa neuvottelu arvioitiin vaikeak-
si, koska yhtiot eivit halua julkisesti kertoa
toimintaperiaatteistaan. Kansainvilisten
tyonantajien arvioitiin myds suhtautu-
van negatiivisesti ammarttiyhdistysliikkee-



"Voi Ratahallintokeskusta”, huoattiin
uvudistuneen Veturimies-lehden
kannessa vuonna 2002. lloisena
uutisena kerrottiin Dr14 -sarjan
vetureiden saneerauksen viimein
alkavan. Kuva: Veturimies-lehti.

seen.’® Veturimiesten liiton valtuusto epii-
li, ettd ndilld edellytyksilld avoin kilpailu
johtaisi tydsuhteen ehtojen polkemiseen.?”

AKT:n tukitoimipyyntd bussinkuljetta-
jien auttamiseksi alkuvuodesta 1998 antoi
liitolle lisdvakuutuksen siitd, ettd kilpai-
lussa kirsivit ensimmiiseksi tydntekijit.
Tukitoimien taustalla oli pdikaupunki-
seudun joukkoliikenteen kilpailuttami-
nen: AKT vaati, ettd kilpailutusta koske-
viin ehtoihin oli lisittdvd miiriys, jonka
mukaan voittaneen yhtién oli palkattava
havinneestd yhtidstd siirtyvit tydntekijic
niin sanotusti vanhoina tydntekijoina.
Sama vaatimus oli myShemmin myds

VML:n asialistalla.?®

Yleissitova
tyoehtosopimus

Samalla kun Veturimiesten liitto vastus-
ti kilpailun avaamista, varautui se sii-
hen mahdollisuuteen, ettd suunnitelma
vuonna 1999 tapahtuvasta liikenndinnin
vapautumisesta toteutuu. Yksi valmistau-
tumiskeino oli yleissitovien tydehtosopi-
musten vahvistaminen.”
Tyoehtosopimusten yleissitovuudesta
oli saddetty jo vuonna 1970. Lainsdidtdji
méiritteli ylimalkaisesti, ettd alan tydehto-
sopimus on yleissitova, jos noin puolet sen
tyontekijoistd on jirjestdytyneiden tydn-
antajien palveluksessa. Tyomarkkinoiden
monimutkaistuessa yleissitovuuden chto-
ja oli tarkasteltava uudelleen esimerkiksi
miirivaatimuksen osalta. Veturimiesten

veturimiES

Voi Rataha)
knshurg iy T,

Dr 14 sar

Saneeraus alkag

kohdalla tarkennuksella ei ollut suurta
merkitysté, silli VR:n arveltiin pysyvin
suurimpana tyonantajana kilpailusta huo-
limatta. Tdrkedmpii oli saada yleissitovuu-
den tunnustus ennen kuin ensimmaiset
kilpailijat ehtivit rataverkolle.®

Vuoden 1997 valtuuston vaalikokous
otti yleissitovuuden vahvistamisen liiton
tavoitteeksi.”! Vaikka tiukka tulopoliit-
tinen sopimus ei antanut vilineitd asian
edistimiseksi, sai liitto vield samana vuon-
na tes-neuvotteluissa lipi sopimuksen,
jonka mukaan veturimiesten tyéehdoille
haettiin yleissitovaa luonnetta vuodesta
1999 alkaen. Neuvotteluissa liitolla oli
toisten kuljetusalojen vahva tuki.*?

Veturimiesten liiton sopimus oli
ensimmiinen yhtiditettyji, entisid val-
tion liikelaitoksia koskeva yleissitova sopi-
mus. Veturimiesten liiton ja Liikenne- ja
Erityisalojen Ty6nantajien kanssa solmi-
tussa sopimuksessa todettiin yksiselittei-
sesti, ettd sopimusta sovelletaan “kaikkiin
veturimiestehtdviin rautatieliikenteessd”.
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Rautatiehallitus aloitti veturimiesten jdrjestelmaéllisen koulutuksen vuonna
1921 Helsingin ja Fredriksbergin (Pasilan) konepajoissa. Vasemmalla Pasilan
konepajakoulun oppilaita ja opetushenkil6kuntaa luokkatilassa 1920-luvulla
ja oikealla konepajakoulun oppilaita kuuntelemassa luentoa koulun
30-vuotisjuhlapdivéing vuonna 1951. Kuvat: Rautatiemuseo

Timin todettiin olevan veturimiesten tir-
kein turva vapaassa kilpailussa: "liitto ei tule
antamaan palvelussuhteen ehdoista mitdin
osaa kilpailutettavaksi.”® Yleissitovuuden
vahvistamislautakunta vahvisti sopimuk-
sen kaksi vuotta myShemmin.
Yleissitovuuden saavuttamisen jilkeen
liiton seuraavaksi tavoitteeksi muodostui
henkildston siirtoa koskevista periaatteis-
ta sopiminen — kysymys joka nousi esiin
AKT:n tukitoimien aikaan vuonna 1998.
Rautatieldisjirjestdjen yhteisend tavoit-
teena oli, ettd uusien liikennoitsijéiden
palvelukseen siirtyvi henkilostd siilytedisi
asemansa vanhoina tyontekijoind.*
EY-tuomistuin kuitenkin ratkaisi kiis-
tan linja-autoliikenteen kilpailuttamises-
ta tyontekijoiden kannalta kielteisesti.
Paitoksen mukaan kilpailutilanteessa
henkilsto ei voinut siirtyd kilpailutuksen
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voittaneen yhtién palvelukseen ns. van-
hoina tydntekijoind, silld yritysten vililld
ei siirtynyt merkittivid aineellista liike-
omaisuutta.”

Ratkaisu muodosti ennakkotapauk-
sen, jota myds veturimiesten oli pun-
nittava tarkasti. Kuljetusliitot totesivat
olevansa valmiita kaikkiin keinoihin, jot-
ta tyoechtosopimukset ja elikeoikeudet
sdilyvit myos kilpailutilanteessa.*® Niitd
keinoja kokeiltiin vuonna 2004 kun muut
liitot ilmoittivat tukevansa AKT:a linja-
autoliikenteen osa-aikatydtd koskevassa
kiistassa. Kiistan yhtend osapuolena
ollut Connex harjoitti Ruotsissa myés
raideliikennettd. Veturimichet totesivat,
ettd vaikka VR:n kanssa esiintyi ajoittain
erimielisyyksid, oli kotimaisen tydnantajan
kanssa mukavampi neuvotella.”



Uusia kuljettajia ei koulutettu 19 vuoteen 1980-1990-luvuilla. Kuljettajien
rekrytointi kdynnistyi uudelleen vuonna 2001. Kuvassa Vek no 1

VR Koulutuskeskuksen edustalla Pasilan konepajalla. Keskellé kurssin johtaja
Seppo Saarimaa. Tuleva erityisvaltuutettu Toni Nokkala viides vasemmalta

ja tuleva liiton puheenjohtaja Tero Palomdki ensimmaéinen oikealta. Keskellé
Suomen ensimmdinen naisveturinkuljettaja Susanna Virkkunen. Kuva: Markku
Vauhkonen.

Kuljettajakoulutus
muutoksessa

Suomen ensimmidiset veturimiehet oli-
vat brittildisten virkaveljien kouluttamia.
Vuonna 1868 Helsinkiin perustettiin rau-
tatien iltakoulu ja vuonna 1888 annettiin
siddos hoyrykattiloiden kiyttdjin ammat-
titaitovaatimuksista. Aina 1920-luvulle
asti uusien veturimiesten kouluttaminen
tapahtui pitkdaikaisen tydssioppimisen
kautta. Valtionrautateiden konepajoissa
apupoikina aloittaneet nuoret etenivit
veturinpuhdistajiksi, joista osa piisi aika-
naan limmitedjiksi ja sitten tyovoimatar-
peen mukaan hakeutumaan kuljettaja-
kurssille.*® Kuljettajien miirid siideltiin

koulutuksella, eikd hyvikidan limmicedjd
péidssyt ylenemiin uralla, jos tyévoimatar-
vetta ei ollut.

Vuonna 1921 veturimiesten koulutus
organisoitiin yhdenmukaiselle pohjalle:
”Ammattikehityksen edistimiseksi on
Rautatichallitus perustanut oppikoulu-
ja, joissa kasvatetaan veturimiehid sekd
ammattityontekijoitd. Niissi kouluissa,
joka on nelivuotinen, annetaan oppilail-
le ohjausta kiytinnollisesti ja tietopuo-
lisesti, ollen niihin pddsyvaatimuksena
ylempi kansakoulu ja 15 vuoden iki...
Valtio kustantaa tdydellisesti timin ope-
tuksen, silli heille maksetaan palkkaa
niin kuin konepajan oppilaille ainakin”,
mainosti Veturimies-lehti uutta koulu-
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tusta.”” Ensimmiiset kurssit kidynnistyivit
Helsingin ja Fredriksbergin (Pasilan) kone-
pajoissa. Koulutus oli alusta asti suosittu:
ensimmiisend vuonna hakijoita oli yli kak-
si sataa, joista 56 kelpuutettiin koeajalle.
VR:n tarjoama koulutus kehittyi
1920-30-luvuilla, esimerkiksi erilaiset
psykologiset testit otettiin laajempaan
kiytt66n tyonhakijoiden soveltuvuuden
arvioimiseksi. Muut rautatieldiset saivat
opetuksensa pitkdin Helsingin padrauta-
tieasemalla, mutta veturimiesten koulu-
tuksesta vastasivat VR:n konepajat seki
vuodesta 1973 lihtien litkennepiirit.*
Veturimiesoppilaan aika kesti jopa kaksi
ja puoli vuotta, josta viimein vuosi oli pal-
velua ylimidrdisend epdpitevini veturin-
lammittdjand. Timin jilkeen oppilas antoi
ammattindytteen ja valmistui ylimadrii-
seksi veturinlimmittijiksi. Ylimdirdinen
-termi poistui virkanimityksen jilkeen.
Vasta kahden vuoden pitevini lammitti-
jand tyoskentelyn jilkeen oli oikeus hakea
kuljettajakurssille. Kuljettajakurssin paa-
sykokeessa testattiin neljdd osa-aluetta:
rautatiesidntdjd, ammattiaineita, matema-
tiikkaa ja fysiikkaa sekd didinkieltd. My®s
palveluksesta kertyneilld pisteilld oli merki-
tystd valinnassa. Rautatieopistolla kiytyjen
teoriakurssien jilkeen kuljettajakurssilaiset
palasivat kotivarikolle harjoittelemaan.”!
Valtionrautateiden yllipitimi kes-
kusammattioppilaitos muuttui vuon-
na 1948 Rautaticopistoksi ja 1987 VR
Koulutuskeskukseksi (VRKK). Kun kul-
jettajakoulutus 2000-luvun alussa kiyn-
nistyi lihes 20 vuoden tauon jilkeen,
oppimateriaalit ja opetus oli suunnitelta-
va alusta alkaen uudestaan. Suunnitelmat
tehtiin VRKK:ssa kymmenen kuljettajan
ryhmityond Seppo Saarimaan johdolla.
Mallia uuteen koulutusohjelmaan haettiin
muun muassa Finnairin ja Patrian koulu-
tuskeskuksista.
Ensikokemusten perusteella kuljetta-
jakoulutus tiivistyi ja sisilsi 2000-luvulla
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koulutusjakson kotivarikolla, 4 kuukautta
teoriakoulutusta VRKK:ssa seki tyohon-
opastuksen kotivarikolla. Koulutuksessa
otettiin kiyttd6n ajosimulaattorit; diesel-
simulaattorin ajopdytd muistutti Dv-12
-veturin ajopoytdd, sihkosimulaattorin
Sr-1 -veturin ajopdytdd. Haastavia tilantei-
ta voitiin harjoitella ja toistaa simulaatto-
rin avulla. Vuosien mittaan koulutusohjel-
ma hiottiin korkeatasoiseksi ja esimerkiksi
Englannissa oltiin kiinnostuneita osta-
maan VRKK:n asiantuntemusta.

Kilpailun avautumisen kannalta liiken-
noitsijan toteuttama koulutus oli kuiten-
kin ongelmallinen. Vuoden 2014 alussa
rautatiealan koulutus siirtyi VR-Yheymaled
Kouvolan seudun ammattioppilaitoksen
vastuulle. Vaikka koulutuksen ulkoistami-
sen syy oli ymmirrettdvd, Veturimiesten
liitto oli huolissaan turvallisuudesta ja kul-
jettajien kelpoisuusvaatimuksista. Liitossa
peldttiin, ettd kuljettajien taitotasosta on
vaikea varmistua kun koulutuksen sisltod
ei kontrolloida entiseen tapaan.*

Kilpailun vastustaminen

Raideliikenteen kilpailun laajentamisen
kannattajat perustelivat kantaansa 1980-
ja 1990-luvulla rautateiden epireilulla
monopolilla. VML ja RL vastustivat EU:n
asetusehdotusta yhteiskunnan tukeman
henkiléliikenteen kilpailuttamisesta osoit-
tamalla, etti raideliikenne kilpaili jo maan-
tieliikenteen kanssa, eivitki autoilijat jou-
tuneet kustantamaan koko tienpitoa.”
Rautatieliisjirjestot katsoivat asetuksen
johtavan litkenteen siirtymiseen maanteil-
le, sen sijaan, ettd uudistus parantaisi rau-
tateiden toimintaedellytyksii. Jarjestot pai-
nottivat my®&s liikenndinnin ympirists- ja
turvallisuusnikokulmaa.” Veturimiesten
liiton valtuusto vastusti julkilausumassaan
rautateiden saattamista “vikivalloin mark-
kinavoimien paloiteltavaksi”.”



EU:n ministerineuvosto ja jisenmaat
kisiteelivit asetusta syksylld 2000. Suomen
lisaksi Ranska, Belgia ja Luxemburg esitti-
vit varauksia kilpailun suhteen. Suomessa
litkkenne- ja viestintiministerié kannatti
“kontrolloitua kilpailua”, mutta rauta-
tieldisjdrjestot totesivat esityksen olevan
paitsi "toteuttamiskelvoton” my®os “ennen-
aikainen”.>

Ensimmaiisend asetukseen liittyvini
toimena liikenne- ja viestintdministerio
perusti YT'V-RATA -tyoryhmin selvictid-
miin piikaupunkiseudun lihiliikenteen
tulevaisuutta. VR-konsernin tai rautati-
eldisjarjestdjen edustajia ei padstetty asiaa
valmistelevaan tydryhmiin ja kansanedus-
taja Wallin laati asiasta kirjallisen kysy-
myksen. Liikenneministeri vastasi, ettd
tydryhma on haluttu pitdd pienend koska
hallituksen kannan muodostaminen on
kesken. Rivien vilistd luettiin, ettd tarkoi-
tuksena oli valmistella suunnitelma l3hilii-
kenteen kilpailuttamiseksi ilman henkilos-
ton kuulemista.”’

Veturimiesten liitto vastusti aluksi kil-

pailua henkildliikenteessd. Kun ITF:n
Rautatiejaosto hyviksyi vuosien 2002—
2006 ohjelmaansa maltillisemman kilpai-
lun vapauttamisen kielteisten seurausten”
vastustamisen, myos VML omaksui timin
realistisemman tavoitteen: jatkossa liitto
korosti, ettei se vastusta kilpailua sindnsi,
vaan sen haitallisia sivuvaikutuksia suoma-
laiselle yhteiskunnalle.®

Kuten liikelaitos- ja yhtidittimisuudis-
tusten aikaan, veturinkuljettajat pyrkivit
vaikuttamaan kansanedustajiin ja lehdis-
t66n kilpailuttamisinnon hillitsemiseksi.
Liikenneministerion esitysten vastineeksi
rautatieldisjirjestot jakoivat eduskuntach-
dokkaille ja lehdistolle pamflettia ”Kuka
hy6tyy kilpailusta kiskoilla?”.>?

Poliitikkojen taholta heltisikin ymmar-
rystd kuljetusalan huolille. Suhtautuminen
kansainvilistymiseen, globalisaatioon ja
ylikansallisiin yrityksiin olivat periaatteel-
lisia kysymyksid, joihin koko suomalaisen
yhteiskunnan oli rakennettava suhtautu-
misensa protektionistisen talouspolitiikan
jilkeiselld kaudella.®® Yhteiskunnan tuotta-

Suomen rataverkolla liikkui ulkomaista kalustoa, léhinna vaunuija, jo
ennen kilpailun avautumista. Yuonna 1967 Ruotsin valtionrautateiden

(SJ) junalautat alkoivat liikenndidéd Tukholman—-Naantalin -valid. Kuvassa
lautta ldhdéssé kohti Tukholmaa. Kuva: Rautatiehallituksen koneteknillinen
toimisto. Valokuvauslaboratorio, O. Lehtonen/Rautatiemuseo.




mien palveluiden avaaminen kilpailulle ei
ollut itsestdin selvi tavoite missidn puolu-
eessa ja raidelitkenteen kilpailun avautu-
misen takaraja siirtyi vuosi vuodelta riitti-
vin poliittisen tahdon puutteessa.

Lipposen II hallituksen hallitusoh-
jelmassa esitettiin varauksia VR:n yksi-
tyistimisen ja pilkkomisen suhteen ja
VML:n valtuusto totesi, ettd veturimies-
ten ddni oli kuultu myds VR:n johdossa
ja Ratahallintokeskuksessa.Kun kokoo-
muslainen litkenneministeri Olli-Pekka
Heinonen edellytti aikalisdd selvitysten
tekemisti varten, Veturimies-lehdessi
iloittiin torjuntavoitosta: “Jrki on voitta-
massa muotivirtauksen”.!

Veturimiesten ilo jii kuitenkin kovin
lyhyeksi, silld liikenneministeri lupasi jir-
jestoille hengihdystaukoa vain Suomen
EU-puheenjohtajakauden ajaksi. Syksylld
2000 ministerio julkaisi lakiehdotuksen
rataverkon avaamisesta kilpailulle kansain-
vilisessd tavaraliikenteessd.*

Tie auki taivasta myéten

Tammikuussa 2002 liikenneministerik-
si nimettiin kokoomuksen Kimmo Sasi,
johon liikenneministerion uudistusinto
henkildityi niin vahvasti, ettd hinet mai-
nittiin VML:n valtuuston julkilausumassa-
kin. Kenties kuumin liikennepoliittinen
keskustelu 2000-luvulla kidynnistyi, kun
ministeri Sasin perustama tyoryhmi jul-
kaisi Suomen liikennejirjestelmin uudel-
leenjirjestimisestd Tie auki taivasta myoten
-selvityksen. Julkaisun kevyt tyyli, muun
muassa alaotsikko "Matka on matkoo,
kulukipa kuka tahhaan” olivat ristiriidas-
sa sen esittdmien perustavanluontoisten
ehdotusten kanssa.

Ministerién tyoryhmid kuvasi lii-
kennepalveluita “suomalaisten keskei-
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seksi kilpailu- ja tulevaisuustekijiksi”.
Parikymmenti vuotta jatkuneen hajaut-
tamisen jilkeen liikenteen hallinto halut-
tiin koota uuteen Liikennevirastoon ja
Liikenneturvallisuustoimistoon. Tdmi
ehdotus sai veturimiehiltd varovaista kan-
natusta, vaikka ihmeteltiinkin kuinka
lyhyeksi hallinnon hajauttamisvaihe jii ja
kuinka tempoilevaa ministerion politiikka
on.*

Muita raportin ajatuksia liitto ei kuiten-
kaan voinut hyviksyi. Tyéryhmi ehdotti
VR:n tulouttavan osinkoina 500 miljoo-
naa euroa valtion litkenneinvestointeihin
ja VR-Rata Oy:std ehdotettiin muodos-
tettavaksi julkista osakeyhtiotd Soneran
tapaan — siis rataverkon myymistd yksi-
tyisille sijoittajille. Liiton puheenjohtaja
Risto Elonen arvioi, ettd VR:n "taseen
keventiminen” veisi vakavaraisen yhtién
selvitystilaan, johtaisi palvelutason supis-
tamiseen ja henkildstén irtisanomisiin.
Rataverkon yhtisittdimisen pelittiin vie-
vin Suomen radat Iso-Britannian kaltai-
seen tilanteeseen, jossa rataverkon hoito
oli heikkoa.®

Raportti sai julkisessa keskustelussa
melkoisen tyrmiyksen ja se leimattiin
uusliberalistiseksi yritykseksi yhteiskunnan
palveluiden luovuttamisesta sijoittajien
haltuun. SDP:n eduskuntaryhmi kehotti
hillitsemdin “ideologissivytteisid pyrki-
myksii kilpailun avaamiseksi”.%

Tyontekijdjirjestoille raportin reted
tyyli ja sen herdttdmi julkinen keskustelu
olivat hyodyksi, kun uudistusta koskevat
mielipiteet olivat vield muodostumisvai-
heessa. Juuri ennen liht6iin keviilli 2003
ministeri Sasi vaihtoi koko VR:n hallituk-
sen ilman ennakkovaroitusta. Liitto piti
toimenpidettd “ennennikemittomini
suomalaisessa yhteiskunnassa” ja liiken-

neministerin mielenosoituksena kritiikkii
kohtaan.%



Matkustajat suhtautuvat raideliikenteen muutoksiin tunteellla. Vuodesta
1975 liikkennéineen M -junan viimeinen vuoro Vantaankoskelle 30.
kesdkuuta 2015 muodostui yleisétapaukseksi. Kuvassa matkustajia
asemalaiturilla junan péaéateasemalla Vantaankoskella hieman ennen
puolta yétd. Kuva: Sakari Kiuru/Helsingin kaupunginmuseo.

Kilpailuttaminen etenee
vahitellen

Hallituksen EU-ministerivaliokunta oli
suopea tavaraliikenteen kilpailun vapaut-
tamiselle, mutta suhtautui henkildlii-
kenteen kilpailuttamiseen varauksella.
Rautatieldisjirjestét olivat liikenneva-
liokunnan kuultavana kevailli 2002.
Jarjestot esittivit, ettd Suomen tulisi pyr-
kid kilpailun avaamisessa erillisratkaisuun,
koska rautatieverkosto ei ole vilittomassd
yhteydessi manner-Eurooppaan ja myos
raideleveys on eri.®

Jarjestojen mukaan valmisteilla ollut
rautatielaki meni pidemmille kuin direk-
tivit edellyttivit: kansainvilisen tavaralii-
kenteen lisiksi siind pedattiin mahdolli-
suutta siirtyd nopeasti niin sanottuun toi-
seen rautatiepakettiin, jolla myos kansal-
linen tavaraliikenne avattaisiin kilpailulle.
VML:n hallituksen tietojen mukaan suuri
valiokunta edellytti kansallisen tavaralii-
kenteen kilpailulta liikenteen turvallisuu-
den ja toimivuuden takaamista.”

Erityistd epdilystd sekd tyontekijdis-
si ettd politiikoissa heritti Euroopan
Unionin ulkopuolisten yhtividen paisti-
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minen Suomen rataverkolle. Veturimies-
lehden haastattelussa liikennevalio-
kunnan puheenjohtaja vihreiden Erkki
Pulliainen nimesi nuo yhtiot venaldisik-
si.”® — Ensimmiisend turvallisuustodis-
tushakemuksen Ratahallintokeskukseen
jattikin venildis-virolainen AS Spacecom
vuonna 2007. Yhtié suunnitteli Kuolan
ja Kokkolan vilisia malmijunakuljetuksia.
Kun tieto hakemuksesta tuli julkisuuteen,
vaati VML, ettd viranomaisen on selvitet-
tivd tdyteddko esimerkiksi Viron rautatie-
lainsdddintd EU-lainsddddnnon edellytea-
mict turvallisuusvaatimukset.”!

Tavaraliikenne unionin sisidisessa lii-
kenteessid avautui kilpailulle vuonna 2003
jirjestojen toimenpiteistd huolimatta.
Kilpailun avaaminen ei koskenut Suomen
ja Venidjin vilistd rautatieliikennettd,
joten muutoksen suorat vaikutukset oli-
vat vihiiset. Periaatteellisesti ja historial-
lisesti uudistus oli kuitenkin merkitcdva.
Uudistuksen yhteydessd annettiin laki
Ratahallintokeskuksesta, joka vastasi jat-
kossa Suomen rataverkosta, turvallisuu-
desta ja liikenteenohjauksesta. Myds VR
joutui hakemaan uuden lain mukaista toi-
milupaa ja turvallisuustodistusta.”

Vield samana vuonna EU komissio
esitti suunnitelman, jossa koko tavaralii-
kenteen kilpailun avautumista tavoiteltiin
vuonna 2006, matkustajaliikenteen 2008
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Vuonna 2008 vietettiin
Veturimiesten liiton
110-vuotisjuhlavuotta ja liiton
tunnus sai ajanmukaisen asun.
Kuva: Veturimiesten liitto.

ja EU:n sisdiset rajat ylittdvin liikenteen
2010. Euroopan Kuljetustyontekijoiden
Federaatio ETF piti aikataulua liian tiuk-
kana ja suomalaiset jirjestot alkoivat val-
mistella yhteistd lausuntoa liikennevalio-
kunnan evistykseksi.”?

Komission linjaus sai pohjoismaiset
veturimichet tiivistimdin yheeistyotd. NJU
padtti, ettd rajat ylittdvin liikenteen koh-
dalla kansallisten sopimusten pohjaksi oli
saatava yhteispohjoismainen tydaikasdin-
nostd.” Jirjestdjen kannalta merkittiviin
kysymyksiin kuului naapurivaltioiden
erilaisten tydehtojen avulla tapahtuvan
keinottelun estiminen. Esimerkiksi
Ruotsissa kuljettajan tyosuhteen ehdot
olivat heikommat kuin Norjassa, mutta
norjalaisten kuljettajien vaatimuksesta
ruotsalaisille maksettiin rajan ylityksen
jilkeen samaa palkkaa kuin heille.””

Yhteistyén ongelmiin kuului se, ettd
ammattiliittojen vaikutusvalta oli eri mais-
sa erilainen. Norjassa ja Suomessa, jotka
siirtyivit kilpailuasetelmaan vihitellen,
toimi vahva itsendinen veturimiesten liitto.
Tanskassa ammattiliiton vaikutusvalta oli
heikentynyt ja Ruotsissa veturinkuljettajat
olivat jakaantuneet kolmeen liittoon, mika
vaikeutti sopimusten tekemistd ja yhteistd
edunvalvontaa.”®

Suomessa Veturimiesten liitto veto-
si unionin jisenmaiden erojen tuomiin



Kilpailun avautuminen Suomen rataverkolla tavaraliikenteessé

tapahtui vuonna 2007. Fenniarail aloitti lilkkenndinnin vuonna 2016.
Fenniarail Oy:n juna 7102 Vainikkalasta Kuusankoskelle lahestyy
Kaipiaisten likkennepaikkaa. Dr18 102:n vetémdssa junassa on 29 vaunua
ja kokonaispaino 2472 tonnia. Kuva: Juha Vuorinen/Fenniarail Oy.

ongelmiin: turvallisuuskulttuurissa oli
maiden vililld suuria eroja ja Suomessa jo
ankara ilmasto asetti kiytettiville kalus-
tolle korkeat laatuvaatimukset. Kilpailuun
liittyvi vetoaminen liikesalaisuuksiin tekisi
liiton mukaan turvallisuus- ja kalustokysy-
mysten valvomisesta vaikeaa.”” Kilpailuun
liittyvistd patevyysongelmista oli saatu esi-
makua jo vuonna 2001 kun Savonradalla
turvalaitteiden kunnossapidon urakoin-
ti oli myyty saksalaiselle yhtiolle. Yhtion
tyontekijoilld ei ollut Suomessa vaadittua
pitevyyttd eiki kielitaitoa.”®

Liiton huoli turvallisuudesta kas-
voi kilpailun avautumisen edetessi.
Valtionyhtidissd turvallisuustoiminnalla
oli vuosikymmenten mittaiset perinteet
ja tietotaito, mutta uusien junayhtididen

oli rakennettava turvallisuusjirjestelminsi
tyhjistd. Esimerkiksi Britanniassa kuljet-
tajat kokivat British Railin yksityistimisen
johtaneen turvallisuuden laiminlyomiseen.
Koska viranomaisvalvonta oli heikkoa,
oli veturinkuljettajien etujirjesto ASLEF
ottanut junaturvallisuuden edistimisen
vastuulleen.”

Suomessa Ratahallintokeskuksesta
irrotettiin vuonna 2006 Rautatievirasto,
jonka tehtivi oli valvoa ja kehittdd rau-
tatieturvallisuutta. Samalla vakiintunut
junaturvallisuustoiminta, jossa jirjestot
olivat mukana lakkasi. Liitto vaati litken-
ne- ja viestintiministeriltd tyojirjestyksen
muutosta ja jdrjestdjd varten perustettiin-
kin turvallisuuden kehittimistyoryhma.
Toimintamuoto ei kuitenkaan tyydytti-
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nyt henkilostéd: “ukaasimainen ohjeistus
muistuttaa tsaarinaikaisen rautatieviraston
byrokratiaohjesdintoi ja merkitsee paluuta
menneille vuosisadoille”.*

Kilpailu lahiliikenteessa

Piikaupunkiseudun liikenteestd muo-
dostui 1990-luvulla sekd tyontekijéiden
edunvalvonnan ettd kilpailun avautumisen
kannalta muusta Suomesta poikkeava alue.
Vaikka uudet Pendolino -vuorot Ouluun
ja Kuopioon toivat kasvua myds kaukolii-
kenteeseen, oli paikaupunkiseudun l3hilii-
kenteen kasvu omassa luokassaan.®!

Vuonna 1995 ldhiliikenteessd tehtiin
33,2 miljoonaa matkaa ja vuoteen 2010
mennessd maird nousi 55,5 miljoonaan.
Leppivaaran kaupunkirata (2001) seki
Tikkurilan ja Keravan vilinen neljis raide
(2004) mahdollistivat junien vuorovilin
tiivistimisen. Lahti liitettiin lahiliikennea-
lueeseen Kerava—Lahti -osuudelta vuonna
2007.%

Pidkaupunkiseudun korkeat asumis-
kulut nostivat jisenten keskuudessa aika
ajoin vaatimuksia erillisistd korvauksista.
Helsingin osasto ajoi vuosikausia piikau-
punkiseudun lisad. Liiton tasapuolisuuspe-
riaatteen mukaisesti lisd hoidettiin ensin
niin sanottuna lihiliikennelisini, joka
koski kaikkea ldhiliikennettd. Vuodesta
2004 alkaen tybehtosopimuksessa maari-
teltiin erillinen kilometrikorvaus piikau-
punkiseudun henkiléliikennejunille.®

Aikaisempina vuosikymmenini
Veturimiesten liitto oli puolustanut
maakuntien taloudellisesti kannattama-
tonta kiskobussiliikennettd tyollisyyden
ja rautateiden palvelutehtidvin nimissi.
Liiton liikennepoliittinen kanta kiddntyi
2010-luvulla sithen suuntaan, ettd julkisia
tukia kannattaa kohdentaa alueille, jois-
sa joukkoliikenteelld on eniten kiyttod.
Timi tarkoitti neljad suurinta kaupunki-
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seutua, Helsinkid, Turkua, Tamperetta ja
Oulua, joiden alueella asui jo 40 prosenttia
Suomen viestdstd.™

Suuret litkennointimairit tekivic paa-
kaupunkiseudun lihiliikenteestd houkut-
televan kokeilualustan kilpailulle. Vuonna
1999 YTV julkaisi aikeensa paakaupunki-
seudun sihkojunakaluston lunastamisesta
VR:led. VR-Yhtymi puolestaan laati suun-
nitelmat konepaja- ja varikkotoimintojen
yhtidittdmisestd ja osittaisesta yksityista-
misestd.®> Lopulta VR:lle jdi 35 prosentin
omistusosuus YT V-alueen kuntien kalus-
toyhtiostd, jonka tarkoitus oli hallinnoida
ja rahoittaa lahiliikenteen junia.®

Henkildstd piti varoittavana esimerk-
kini bussiliikenteestd saatuja kokemuksia,
joiden perusteella kustannussidstot otet-
tiin henkilston eduista ja pitivit lahilii-
kennetyoryhmin ehdotusta piikaupunki-
seudun liikenteen avaamisesta kilpailulle
tdysin epdonnistuneena.®”

Keskustalaisen pdaministeri Anneli
Jddtteenmien hallitusohjelman vuonna
2003 todettiin kuitenkin julistavan rauta-
teille linnarauhan”, jossa VR:n julkinen
palvelutehtivd tunnustettiin. Ohjelma
antoi "VR:lle ja Veturimiesten liitolle
selkedsti aikaa varautua mahdollisen kil-
pailun avaamisen aiheuttamiin muutok-
siin”.® Keskustalaisen Matti Vanhasen
IT hallituksen ohjelman kirjaus "paikau-
punkiseudun tydssikidyntialueen liiken-
noinnin selvittimisestd” vuonna 2007 sai
Veturimies-lehden piikirjoittajan kysy-
miin “kummitteleeko yksityistimisen
haamu ministerion arkistokaapeissa?”®

Piakaupunkiseudun yhteistydvaltuus-
kunta YTV lopetti toimintansa vuonna
2009 ja sen seuraajana aloitti joukkolii-
kenteen kuntayhtymi Helsingin seudun
litkenne HSL. Vuonna 2013 HSL ilmoit-
ti kilpailuttavansa lihiliikenteen vuoden
2018 alusta alkaen. VR reagoi irrottamalla
koko lihiliikenteen omaksi tulosyksi-
kokseen, johon siirrettiin Helsingistd ja



Padkaupunkiseudun léhiliikenne alkoi kehittyd jo 1800-luvun lopulla, mutta
1960-luvulla alkanut maaltamuutto sinetéi lahiliikenteen erottumisen omaksi
lilkkennemuodokseen. Vasemmalla saapuvia paikallisjunien matkustajia
Helsingin rautatieasemalla noin vuonna 1949. Oikealla matkustajia
odottamassa M-junan viimeisté vuoroa Vantaankoskelle 30. kesékuuta 2015.
Kuvat: Hugo Sundstrém & Sakari Kiuru/Helsingin kaupunginmuseo.

Riihimieltd noin 250 veturinkuljettajaa.”

Kilpailun avautuminen ndytti viisti-
mittomiltd ja tyontekijdjirjestdjen vai-
kutusmahdollisuudet rajoittuvat lihinni
vastalauseiden esittimiseen. Henkilston
tulevaisuus uusissa organisaatioissa oli
himirin peitossa. Pailuottamusmies Tero
Palomiki arveli tarvittavan kristallipalloa
ja epdili, ettd “markkinatalous saa tydvoi-
matoimistoon kaipaamaansa tydvoimare-
servid”. Tyontekijoiden siirtymisen ehtoja
koskevan sopimuksen saaminen raidealalle
koettiin nyt vilttdimattomaksi.”!

Viime metreilli ennen ldhiliiken-
teen vapautumisen miidrdaikaa HSL ja
VR sopivat suorahankinnasta, jolla kil-
pailuttaminen lykkdytyi vuoteen 2021.
Suorahankintasopimuksessa sovittiin,
ettd mikili VR havidi kilpailutuksen, sen
henkilskunta siirtyy vanhoina tydnteki-
joind uuden liikennditsijan palvelukseen.

Sopimus turvaa siten valtaosan lihiliiken-
teen tyopaikoista 2030-luvulle saakka.

Liiton kannalta neuvottelujen lop-
putulos oli erittdin merkittivd saavutus.
Ty6paikkojen turvaamisen varjopuolena
uudistus johti toiminnan tehostamisen
kautta kuitenkin myos kuljettajien tys-
olojen heikentymiseen, esimerkiksi junien
kdidntymisaikoja lyhennettiin entisestddn.”
Kevailld 2018 HSL alkoi valmistella l3hi-
litkenteen kilpailutuksen ensimmaistd vai-
hetta.

Kilpailu
tavaraliikenteessa
Rajat yliteavi litkenne ei ollut suomalai-

sille kuljettajille tdysin vierasta. Suomen
rataverkko oli historiallisesti osa Vendjin
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rautatieverkostoa ja itseniisyyden aikana
itdrajan ylittivai litkenndintid oli tapahtu-
nut sadnnollisesti sotakorvauskuljetuksista
alkaen. Kostamuksen kaivoskaupungin
rakentamisen yhteydessi vuonna 1979
liitto neuvotteli erityisestd rajanylitysra-
hasta.”

Vastaavasti Suomen rautateilld oli liik-
kunut ulkomaista kalustoa, lahinni vau-
nuja, vuosikymmenten ajan. Suomen
rataverkosto oli 1980-luvulla yhteydessi
lintisen raideleveyden ratoihin juna-laiva
-kuljetusten kautta. Oy Railship AB tar-
josi rautatiekuljetuksia "ovelta ovelle” ja
yhtién junalautta liikennoi kahdesti vii-
kossa Hangosta Travemiindeen. Yhtion
kalustoon kuului 600 vaunua, joiden telit
ja akselit vaihdettiin Hangon telinvaihto-
asemalla. Matkustajaliikenteessi Helsingin
ja Moskovan vililld liikkenndineessd 7o/stoi
-yojunassa, kuten myos Helsingin ja
Leningradin (Pietarin) vililld liikennoi-
neessi Repin -junassa puolestaan kiytettiin
venildistd kalustoa. Vuonna 1992 suo-
malainen Sibelius -juna alkoi liikennoidi
Pietariin.”

Suhteellisen pitkdstd kansainvilisen
liikenteen historiasta huolimatta Suomi
oli 2000-luvulla Slovakian, Liettuan ja
Latvian kanssa viimeisid EU-jasenvaltioita,
joissa toimilupa liikenteenharjoittami-
seen oli vain yhdelld yhtislla. Esimerkiksi
Saksassa toimijoita oli tuolloin 338 ja
Ruotsissakin 16.”

VR ei kuitenkaan jddnyt toimettomaksi
odotellessaan kilpailuttamisen etenemist,
vaan alkoi itse kansainvilistyd kohti itdd.
Vuonna 2006 se perusti yhdessd Venidjin
Rautateiden RZD:n kanssa Karelian Trains
-kalustoyhtién hoitamaan Helsingin
ja Pietarin vilistd henkiléliikennettd.”
Yhtién Allegro-junat erosivat jonkin ver-
ran Suomessa litkennoivistd Pendolinoista:
niissi oli yksi vaunu enemmin ja tekniikan
puolesta ne oli varustettu kaksoisvirtalait-
teilla johtuen maiden erilaisesta ajolanka-
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jannitteestd.” Vuonna 2007 VR ja Venijin
Rautatiet perustivat Oy ContainerTrans
Scandinavia ja Freight One Scandinavia
-yhteisyritykset hoitamaan maiden vilisid
konttikuljetuksia.”®

Suuret aloituskustannukset ja toimin-
tavarmuuden takaaminen aiheuttivat
sen, ettei raideliikenteen aloittaminen
ollut helppoa eikd nopeaa. Kilpailu tava-
raliikenteessd alkoi lopulta vuonna 2016
suomalainen Fenniarail Oy aloitti litken-
ndinnin tavaraliikenteessd. Yhtio litkennoi
pari vuotta myohemmin koko Suomen
rataverkolla. Fenniarail hankki vetureik-
seen kolme modernisoitua dieselveturia
tSekkildiseltd CZ Loko -yhtidled seki vau-
nukalustoa ruotsalaiselta Transwagonilta.”

Veturinkuljettajien edunvalvonnan
kannalta kilpailun avautuminen sujui
hyvin: Fenniarailin edustajat kivivit esit-
tdytymissi liiton hallitukselle heti yhtién
perustamisvaiheessa. Yleisen teollisuus-
liiton (mydh. Yleinen toimialaliitto) ja
VML:n vilinen tydehtosopimus veturi-
miestehtdvistd solmittiin marraskuussa
2015. Sopimus vastaa yleissitovaa sopi-
musta, mutta ei sisilli henkiloliikennettd
koskevia mairiyksii.

Sopimus
henkildliikenteen
kilpailusta

Kilpailun nopeuttamiseksi valtiovalta
ehdotti keinoja, joista VR:n toimitusjoh-
taja Eino Saarinen varoitti ammattiliittoja
jo 1990-luvulla. Huhtikuussa 2017 talous-
poliittinen ministerivaliokunta paitti rau-
tateiden henkiloliikenteen avaamisesta.
Keskustan liikenne- ja viestintiministeri
Anne Berner julkaisi suunnitelman kalus-
to-, kunnossapito- ja kiinteistoyhtididen
irrottamisesta VR:std.

Ministerin ohjelma asetti tavoit-



VYuonna 2009 VR:n toimitusjohtajaksi valittu Mikael Aro toi rautateille
yksityisen sektorin toimintatavat. Toiminnan tehostamiseksi yhtiéssé
aloitettiin saneeraus, jollaista ei ollut koettu aiemmin. VML:n
paaluottamusmies osallistui useampiin yt-neuvotteluihin kuin

kaikki hénen edeltdjénsé yhteensd. Aro johti VR:ta vuoteen 2016.
Kuva SAK:laisten rautatieléisjariestéjen yhteiskokouksesta, jossa
toimitusjohtaja Aro alusti VR:n muutosohjelmasta. Vasemmalla VML:n
valtuuston puheenjohtaja Taisto Lahtinen, toimitusjohtaja Aro, RVL:n
puheenjohtaja Tarja Turtiainen, oikealla VML:n puheenjohtaja Risto
Elonen. Kuva: Markku Vauhkonen.

teeksi matkustajaliikenteen avautu-
misen kilpailulle 2020-luvun alku-
vuosina. Kysymykseen siitd, oliko
kansainvilisiltd toimijoilta tiedusteltu kiin-
nostusta Suomessa liikenndinnille, minis-
teri vastasi “kylld on”. Vuotta aikaisemmin
Rata 2016-seminaarissa litkenneministeri
ennusti ensimmiisen VR:n ulkopuolisen
liikennéitsijan osallistuvan henkilokulje-
tuksiin jo vuonna 2017.1%

Veturimiesten liitto esitti vastalauseen-
sa jo ennen suunnitelman julkistamista:
uudistuksen katsottiin tekevin VR:std
toimintakelvottoman. Veturimiesten
liiton puheenjohtaja Tero Palomiki ja
Raideammattilaisten liiton puheenjohtaja
Vesa Mauriala katsoivat, ettd perustettava

kalustoyhtié muodostaisi uuden monopo-
lin, jonka voitot valuisivat kansainvilisille
suuryhtidille. Veturimiesten liitto jirjesti
muiden kuljetusliittojen tukemana 30
tuntia kestdneen tyotaistelun hallicuksen
litkenne- ja omistajapolitiikkaa vastaan.'"!
Mielenilmauksella ei vastustettu kilpai-
lun avaamista sininsi, vaan pyrittiin tuo-
maan esiin kilpailuttamismallin epikohtia,
jotka olisivat liittojen mukaan johtaneet
uusien litkennemonopolien muodostumi-
seen. Tyotaistelun jilkeen liikenneminis-
teri perusti raideliikenteen uudistusta seu-
raavan ryhmin, johon kutsuttiin VML:n
ja muiden kuljetusliittojen edustajat.
Neuvottelut liikenne- ja viestintimi-
nisterion, VR-Yhtymin seki liittojen
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vililld kestivit vuoden. Veturimiesten
liitto teki vaikuttamistydssd yhteistydtd
SAK:n ja JHL:n kanssa. VML, SAK ja
JHL rekrytoivat ryhminsi asiantuntijak-
si Liikenneviraston entisen pidjohtajan
Juhani Tervalan, jolla oli mittava kokemus
suomalaisesta liikennepolitiikasta.

Kesilld 2018 todettiin, ettd osapuolet
ovat paisseet yhteisymmirrykseen kilpai-
lun avaamisen periaatteista: Eteld-Suomen
taajamaliikenteen Sm2- ja Sm4-junat
siirrettiin uuden kalustoyhtién haltuun.
Eteld-Suomen liikenteen kannalta vileea-
mittdomit kiinteistdt siirrettiin kiinteis-
toyhtioon ja VR yheisicti kaluston kun-
nossapidon omaksi yhtidkseen. Kilpailun
avautumisen méiriajaksi asetettiin vuosi
2022. Tavoitteena oli hyodyntdd Eteld-
Suomesta saatuja kokemuksia koko maan
kattavassa litkenndinnin mallissa ja kiy-
tinndssd VR siilytti toistaiseksi yksinoi-
keutensa kaukoliikenteen henkiléjuniin.'®*

Liiton nikokulmasta ratkaisu oli alku-
periiseen suunnitelmaan verrattuna erit-
tdin maltillinen, silld kilpailun avaaminen
vaiheittain antoi VR:lle ja henkilékunnal-
le mahdollisuuden sopeutua muutokseen
hallitusti.

Tyomarkkinapolitiikan
2000-luku:
Liitokohtaisesta kikyyn

Veturimiesten liitto aloitti 2000-luvun
itsevarmana ja itsetietoisena jdrjestond.
Useimmat vuonna 1999 solmitut tybeh-
tosopimuksen pohjautuivat Metalliliiton
sopimusten muodostamalle yleiselle
tasolle. Edellisten keskitettyjen sopimus-
ten ahtaat raamit olivat jittdneet useita
VML:n valtuuston hyviksymii tavoitteita
vaille toteutumista. Nyt tydnantaja yritti
lisaksi niputtaa yksinajoa koskevat tydajan
muutokset sekd nopeiden junien ja vaaral-
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listen aineiden kuljetuksen kokonaisuu-
deksi, jota liitto ei hyviksynyt.!®

Veturimiesten osalta neuvotteluista tuli
monella tapaa historialliset. Kun tyonan-
taja ei suostunut joustamaan vaatimuk-
sistaan, liitto antoi lakkovaroituksen.
Valtakunnansovittelija Juhani Salonius
katsoi kuljettajien lakon aiheuttavan niin
huomattavia yhteiskunnallisia vahinkoja,
ettd hin mairisi tydministerin siirtimain
lakon alkamista kahdella viikolla. Tiiviiden
neuvottelujen jilkeen kirjoitettiin sovin-
toesitys, jonka liiton valtuusto hyviksyi.
Kyseessd oli Veturimiesten liiton historian
ensimmiinen oikea liittokohtainen tydeh-
tosopimus.'*

Veturimiesten liiton tydehtosopimuk-
sen yleissitovuus punnittiin 2000-luvulla
useamman kerran. Ensimmiinen tarkaste-
lu tapahtui vuoden 2001 tydsopimuslain
voimaantulon jilkeen, jolloin todettiin,
ettd molemmat sopijaosapuolet olivat
valtakunnallisia ja sopimuksen soveltami-
salana olivat kaikki veturinkuljettajatyot
rautateilld.'”

SAK piti kuljettajien sopimusta hyvi-
ni esimerkkinid “jatkuvan neuvottelu-
menettelyn hengessi toteutetusta tydela-
min uudistuksesta”.'* Toisaalta Suomen
Yrittdjit ja osa poliitikoista arvosteli voi-
makkaasti yleissitovuutta, silld sen kat-
sottiin olevan vastoin vapautta olla jir-
jestdytymittd. Yleissitovuuden vastustajat
kantelivat asiasta Euroopan neuvostoon,
mutta veturinkuljettajien osalta VML:n
ja Palvelualojen tyonantajat ry:n (PALTA)
vilisen tyoehtosopimuksen yleissitovuus
vahvistettiin jilleen vuonna 2012.

Keskusjirjestot sopivat kaksivuotises-
ta tuloratkaisusta vuosiksi 2001-2002.
Tyonantajapuoli vaati VML:n noudattavan
keskitettyd sopimusta, mikd olisi tiennyt
liittokohtaisen korotuksen menettdmistd.
Neuvotteluja kiytiin taas valtakunnan-
sovittelijan toimistossa ja VML jittiytyi
keskitetyn sopimuksen ulkopuolelle.'?”



Vuonna 2002 asetelma oli toinen ja tilld
kertaa tyonantajapuoli vastusti solidaarista
palkkaratkaisua. Perdti 90 prosenttia pal-
kansaajista — my&s veturinkuljettajat olivat
nyt mukana — kattava tulopoliittinen sopi-
mus kattoi vuodet 2003-2004.'%

Vuonna 2007 kuljettajat paityivit liit-
tokohtaiseen ratkaisuun ja vuosi 2008
oli kddannekohta sekd Suomen talouden
ettd tyomarkkinapolitiikan kannalta.
Suomen talous ajautui taantumaan ja
Elinkeinoelimin Keskusliitto ilmoitti
keskitettyjen ratkaisujen ajan olevan ohi.
Tydehtosopimukset neuvoteltaisiin jatkos-
sa toimiala- ja yritystasolla.'”

Taantuman pitkittyminen ja EK:n kiel-
teinen asennoituminen tulopoliittiseen
menettelyyn leimasivat 2010-luvun tyo-
markkinapolitiikkaa myos veturinkuljet-
tajien kohdalla. Myos tyénantajan asen-
teen neuvotteluissa koettiin muuttuneen
kertaiskulla: "Toimimme nykyédin hyvin
erilaisen VR:n kanssa kuin mihin olemme
tottuneet” totesi puheenjohtaja Elonen.
Tami tarkoitd sitd, ettd yksityisen sektorin
toimintatavat alkoivat vihitellen syrjiyt-
tdd virastoajan kidytinnot. Vuonna 2010

Professori Harri Melin
esittelemdssa kuljetuslan
liittojen yhdistymistd
koskevan alkuselvityksen
tuloksia Hakaniemisalissa
kevadlla 2009. "Ympdristod
muuttuu” oli yksi peruste
liittoselvityksen eteenpéin
viemiselle. Kuva: Markku
Vauhkonen.

VR:n 120-vuotisjuhlien tunnuslauseesta
"Yhteiselld matkalla” vddnnettiin kuljet-
tajien keskuudessa monta uutta tulkintaa,
kun tyytymictdmyys tyonantajan toimin-
taan kasvoi.'"?

Vaikka keskitettyjen sopimusten piti
olla jo mennyttd aikaa, pddtyivit kokoo-
muslaisen paiministeri Jyrki Kataisen
sateenkaarihallitus ja tydmarkkinajirjestot
solmimaan vuonna 2011 raamisopimuk-
sen tydmarkkinoiden vakauttamiseksi.
Myos Veturimiesten liiton valtuuston
hyviksyi raamien mukaisen neuvottelu-
tuloksen.""! Tydmarkkinajirjestot neuvot-
telivat sopimuksen jatkoksi vuonna 2013
tyollisyys- ja kasvusopimuksen”, jonka
pohjalta liittokohtaiset neuvottelut kiy-
tiin. Sopimuksen piirissd oli historiallisen
suuri mairid, 93 prosenttia, palkansaajis-
ta.'"? Veturimiesten liiton valtuusto antoi
hallitukselle valtuudet kirjoittaa tyoehto-
sopimus keskusjirjestdsopimuksen poh-
jalta, kuitenkaan voimassaolevia tyoehtoja
heikentimittd.'?

Keskitetyn sopimuksen alla kuljetuslii-
tot solmivat yhteisen “kaveria ei jitetd-so-
pimuksen”, jolla tuettiin naapuriliittojen
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neuvotteluja. Solidaarisuutta jouduttiin-
kin osoittamaan IAU:n ja SLSY:n sopi-
musten aikaansaamiseksi.'"* Tuki osoitti,
ettei kuljetusalojen yhteistyd ollut paitty-
nyt sopimuskausien vililld kariutuneeseen
suurliiccohankkeeseen.

Pitkittyneen taantuman katkaisemi-
seksi keskustalaisen pdiministeri Juha
Sipilan hallitus pyrki saamaan aikaan laa-
jan yhteiskuntasopimuksen, jollaista Ahon
hallitus oli tavoitellut 1990-luvun alussa.
Kun AKT jittdytyi sopimuksen ulkopuo-
lelle, teki hallitus esityksen niin sanotuista
pakkolaeista. Palkansaajajirjestot jirjes-
tivit syksylld 2015 Rautatientorilla noin
30 000 ihmistd koonneen mielenosoituk-
sen sanelupolitiikkaa vastaan ja veturin-
kuljettajat osallistuivat mielenosoitukseen
pysdyttamilld junaliikenteen.

Vuonna 2016 keskusjirjestot saavut-
tivat neuvottelutuloksen niin sanotusta
kilpailukykysopimuksesta. Sopimus oli
monessa suhteessa historiallinen: se tar-
koitti voimassaolevien tydehtosopimusten
jatkamista 12 kuukaudella ilman korotuk-
sia, tyBajan pidentimisti ja sosiaaliturva-
maksujen siirtymistd osittain tydntekijin
maksettaviksi. Veturimiesten liiton val-
tuustossa sopimus otettiin vastaan pitkin
hampain, mutta se hyviksyttiin tydmark-
kinoiden vakauttamisen nimissi. Vaikka
sopimus sisilsi selvid heikennyksii ty6eh-
toihin, ei yksittdiselld liitolla ollut mahdol-
lisuutta erillisratkaisuun.

Suurliittohankkeita

Vuonna 2000 Veturimiesten liiton toi-
misto muutti Kaisaniemenkadulta John
Stenbergin rantaan, Suomen ammatti-
yhdistystoiminnan ytimeen. Kiinteistd
oli kidytdnnossd samaa rakennusta kuin
Metallitalo, jossa SAK:n keskustoimisto ja
Metalliliitto olivat sijainneet 1960-luvulta
alkaen.
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Entisen Merihotellin kiyttéonotto
edellytti rakennuksen kiytttarkoituk-
sen muutosta sekd mittavaa remonttia.
Tilojen kdyton jirkevoittimiseksi suori-
tettiin mys vaihtokauppoja Metalliliiton
kanssa. Kiinteistdn kokonaishinnaksi arvi-
oitiin 21,5 miljoonaa markkaa ja remontin
kuluiksi lihes saman verran. Omistusosuus
jaettiin AKT:n (60 %), Postiliiton (25 %),
IAU:n (8 %) ja VML:n (7 %) kesken.
Kauppakirja allekirjoitettiin kesilld 1999.
Alkuperiisten osakkaiden lisiksi raken-
nukseen muutti myds Suomen Merimies
Unioni.'"

Vaikka kiinteiston hankinta oli
Veturimiesten liitolle taloudellisesti mer-
kittdv, laski valtuusto sen tuovan tulevina
vuosina sidst6jd, kun kokoustilat, kopi-
ointi- ja keskuspalvelut voitiin keskittda.
Myos sihkdpostiyhteyden rakentaminen
kiinteiston sisdisend yhteytend katsottiin
talouden kannalta tirkeaksi.

Huhut kuljetusliittojen yhdistymi-
sestd alkoivat litkkua julkisuudessa, kun
tieto kiinteistdhankkeesta tuli esiin.
Liittojen saunaseurassa yhteinen toimiti-
la oli esilld jo vuonna 1997 ja asia eteni,
kun mahdollisuus Merihotellin tilojen
ostamisesta varmistui.'’® Muuton yhtey-
dessd Veturimiesten liiton valtuusto tois-
ti jasenistdlle, ettei yhteistyon takana ole
suurliiton tai unionin rakentelu, “vaan
kuljetusliittojen jisenten edunvalvonnan
tehostaminen kaikilla rintamilla.”'"”

Kuljetusalojen ryhmittyminen huoletti
myos tyonantajaa. VR:n hallintojohtaja
Pertti Saarela esitti liitolle pelkonsa siitd,
ettd VR joutuu tukilakkotilanteessa tois-
ten alojen riitojen maksajaksi. Yhtion kan-
nalta rautatieldisjirjestdjen yhdistyminen,
Tanskan tai Ruotsin mallin mukaisesti,
olisi ollut toivottavampaa. Veturimiesten
uusi puheenjohtaja Risto Elonen totesi,
ettei rautatieldisjirjestojen yhdistyminen
Suomessa ollut ajankohtaista ja ettd kulje-
tusalojen yhteistyotd hoidetaan jatkossakin



Kuljetusliittojen yhteishanke suurliiton perustamiseksi oli hyvélla alulla
vuonna 2009 kun selvitysmieheksi valittiin SAK:n entinen puheenjohtaja
Lauri Ihalainen. Kuvassa lhalainen esittelee selvityksen tuloksia liittojen
hallinnoille Langvikissa. Sihteerinég VML:n ja AKT:n osastosihteeri Anne-
Maarit Valli. Ihalainen valittiin eduskuntaan vuonna 2011 ja liittohanke
kariutui lopullisesti AKT:n sisdisiin ongelmiin. Kuva: Markku Vauhkonen.

jarjestdjen omien nikemysten pohjalta.''®

Veturimiehid oli houkuteltu mukaan
erilaisiin suurliittohankkeisiin 1900-luvun
alusta asti. Vililld tavoitteena oli rautati-
eldisjirjestdjen yhdistyminen ja vililld
monialainen kuljetusliitto. Tydnantaja
kannusti jo 1940-luvulla liittoa yhdis-
tymiin Rautatieldisten Liittoon ja sama
asia oli esilli niin 1960-, 1980- kuin
1990-luvullakin.'® Veturimichet kuiten-
kin pysyivit itsendisini ja etsivit yhteis-
tyotahoja keskusjirjestdjen sekid kuljetus-
liittojen neuvottelukunnan kautta. My®os
yleissitova tydehtosopimus antoi veturi-
michille perusteita toimia omana liitto-
naan.

Veturimiesten liitto katsoi kuljetusalojen
yhteisty6n palvelevan hyvin veturimiesten
tarpeita. Kansainvilinen vaikuttaminen

vaati pieneldd liitolta voimavaroja, mutta
toisaalta yhteistyd Norjan ja Tanskan vetu-
rimiesten kanssa toi hyvii tuloksia esimer-
kiksi rajat ylittdvin liikenteen tydaikaso-
pimuksen suhteen.'?® Kuljetusalan sisilld
VML ja AKT syvensivit yhteistyotddn
edunvalvonnassa, yhteiskuntavaikuttami-
sessa ja liittojen toimintojen hoitamisessa
sopimalla vuonna 2007 "itseniisten liitto-
jen vilisestd kahdenkeskisestd yhteistyds-
té”.lZI

Liittofuusiota ei kuitenkaan vastustettu
periaatteen vuoksi. SAK:n jirjestokentis-
sd 2000-luvulla tapahtuneet ammactiliit-
tojen yhdistymiset kertoivat tydelimin
muutoksesta ja liittojen tarpeesta etsid
uutta joukkovoimaa.'” Vuonna 2008
Elinkeinoelimin Keskusliitto julkaisi
suunnitelman kuljetus- ja logistiikka-alan
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tyonantajien yhdistymisestd ja timin vas-
tapainona kuljetusliitot aloittivat oman
yhteistydselvityksen. Mukana selvityksessd
oli seitsemin kuljetusliittoa ja hankkeesta
vastasi professori Harri Melin, joka ehdotti
kuljetusalan suurliiton perustamista.'?

Melinin ehdotuksesta keskusteltiin
Veturimiesten liitossa sekd paikallistasolla
ettd valtuustossa. Vuoden 2009 vaaliko-
kous paitti selvitystyon jatkamisesta ddnin
72—41. Tyo6td jatkettiin veturimiesten,
AKT:n, SMU:n, IAU:n, Posti- ja logis-
tiikka-alaa edustavan PAU:n sekd SLSY:n
osalta. Rautatieldisia edustaneet RVL ja
RL jittdytyivit selvityksen ulkopuolel-
le. Hankkeen taakse saatiin arvovaltaa ja
ammattiyhdistysliikkeen tuntemusta kun
selvittdjani aloitti SAK:n entinen puheen-
johtaja Lauri Thalainen.'**

Veturimiesten liitossa suuriliittohanke
jakoi mielipiteitd. Puheenjohtajan niké-
kulmasta fuusio olisi tuonut lisid voima-
varoja etenkin kansainviliseen edunval-
vontaan. Liki puolet veturimiehistd oli
kuitenkin vuonna 2009 siti mielti, ettd
VML pirjid tulevaisuudessakin omin
voimin. Tiiviimpad liittoyhteisty6td kan-
natti kolmannes jisenistostd.'>> Kuljettajat
pohtivat vakavaraisen liittonsa rahojen ja
lomapaikkojen kohtaloa, ammatti-identi-
teettid ja sitd, nousisiko tyotaistelukynnys
monialaisessa liitossa liian korkealle. Osa
muisteli VIY:n aikaisia huonoja koke-
muksia ammattikunnan ddnivallan kaven-
tumisesta: "VTY:n kaltaiseen mammut-
tisopimusjirjestelmdin ei varmaankaan
haluta palata”.'?

Selvitysty® oli perusteellinen niin talou-
den, edunvalvonnan kuin sidntéjen suh-
teen. Uuden liiton perustamisajakohdaksi
kaavailtiin vuosia 2013-2014."* Lauri
Ihalaisen siirtyminen eduskuntaan vuon-
na 2011 kuitenkin muutti suunnitelmia.
Kuljetusliittojen parissa AKT:n sisiiset
ongelmat veivit huomiota selvitystyolti ja
vuonna 2012 yhdistymishanke keskeytet-

156

tiin. VML:n valtuusto hyviksyi yksimie-
lisesti veturimiesten jittdytymisen hank-
keesta pysyvisti.'?

Vaikka kuljetusalan suurliitto kaatui,
sai selvitys aikaan liikehdintdi liictoken-
tlla: SLSY haki AKT:n yhteisojasenyyttd
ja VML sekda AKT liittyivit Teollisuuden
Palkansaajien (TP) yhteisojiseniksi.
Kaikkiaan Teollisuuden Palkansaajiin kuu-
lui vuonna 2013 kolmetoista ammattiliit-
toa ja noin 750 000 palkansaajaa, minki
arveltiin osaltaan vastaavan yhteniisen
suurliiton voimaa.'?

Liitot jdivdt seuraamaan korkeammal-
la jdrjestotasolla vireilld olleita yhdistys-
hankkeita: vuosina 2015-2016 selvitet-
tiin SAK:n ja STTK:n yhdistymistd 1,7
miljoonan palkansaajan keskusjirjestoksi.
Veturimiesten liitolle hanke kertoi siitd,
ettd oman keskusjirjeston SAK:n rooli ja
vaikutusvalta tyémarkkinapolitiikassa oli
murroksessa.

Veturimiesten liitosta
Ravtatiealan Unioniksi

VML:n ja AKT:n yhteistydsopimuk-
sen ja kuljetusliittoselvityksen rinnalla
myos toiset rautatieldisjirjestdt pohtivat
uusia keinoja yhteistoiminnan kehitti-
miseksi. VR:n voimakas muutosohjel-
ma tulkittiin Rautatieldisten Liitossa,
Rautatievirkamiesliitossa ja Veturimiesten
liitossa merkiksi siitd, ettd tyonantaja oli
muuttamassa yhtion henkildstépolitiikkaa
suljettujen ovien takana. Erityisesti kool-
taan pienin RVL puhui yhteistoiminnan
puolesta. Jo 1990-luvun lopussa liitto oli
katsonut tarpeelliseksi hakeutua yhteis-
tyohén muiden kuljetusalojen kanssa ja
oli siksi liittynyt muun muassa SAK:n
jaseneksi.'?

Rautatieldisten Liitto etsi 2000-luvun
alussa yhteistyomahdollisuuksia kuljetus-



Veturimiesten liiton puheenjohtajana 16 vuotta toiminut Risto
Elonen onnittelee seuraajaansa Tero Palomékea vaalikokouksessa
kevadlla 2017. Kuva: Markku Vauhkonen.

alan liittojen kanssa. Historian painolasti,
ammattikuntien monikymmenvuotinen
kamppailu tydrajoista sekd henkilsuh-
teet, vaikuttivat siihen, ettd tunnusteluja
VML:n ja AKT:n kanssa viritti epiluu-
lo.’®" Lopulta RL kulki omaa polkuaan ja
liittyi vuonna 2012 Julkisten ja hyvinvoin-
tialojen liittoon (JHL), mika teki kaikkia
rautatieldisid koskevan yhteisjirjeston syn-
tymisen entistd epitodennikoisemmiksi.
Rautatievirkamiesliitto teki seuraavak-
si Veturimiesten liitolle esityksen liitto-
jen toimintojen yhdistimiseksi. Pitkien
tunnustelujen jilkeen veturimichet ja
rautatievirkamiehet paittivit vuon-
na 2017 aloittaa yhdistymisselvityksen.
Selvitystd toteuttamaan valittiin vetu-
rimiesten entinen puheenjohtaja Risto
Elonen. Lihtdtilanteessa rautatievirka-
michid oli noin 660 ja he tyoskentelivit
VR-Yhtymin ja Finrailin palvelukses-

sa liikenteenohjaajina, hallinnossa seki
lipunmyyjini. Kuljettajia oli noin 1200
ja he tyoskentelivit VR:n ja Fenniarailin
palveluksessa. Liittojen varallisuus jisen-
miirdin suhteutettuna oli samaa luokkaa,
samoin jasenmaksu.

Selvitystyon alkaessa monella veturin-
kuljettajalla oli liheisessi muistissa vain
viisi vuotta aikaisemmin yksimielisesti
keskeytetty suurliittohanke. Itsendisen
Veturimiesten liiton kannatus oli huomat-
tavan suurta: vuonna 2012 lihes 70 pro-
senttia jisenistd arvioi, ettd liitto parjid
tulevaisuudessa omin voimin.'?

Kuitenkin VML:n ja RVL:n taloudelli-
sesti tasavikisessd tilanteessa pelko oman
ammattiryhmin jidmisestd toisen jalkoi-
hin ei ollut yhtd suuri kuin kuljetusliit-
tohankkeessa. Molempien liittojen tule-
vaisuuden uhkana oli myés jisenmiirin
viadjaamiton lasku; teknistymisen myotd
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tyovoimaa raideliikenteen eri tehtdvissd
tarvittiin yhid vihemmin. Kolmas tekiji
liittoselvityksen eteenpiin viemisessd oli
kasvava paine jirjestdkentin tiivistimisek-
si tilanteessa, jossa tyonantajapuoli tiivisti
omia rivejdin.

Uuden liiton sadntdluonnos lihetettiin
tarkistuskierrokselle loppuvuodesta 2017
ja mahdollisen liiton nimeksi péditettiin
nimikilpailun tuloksena Rautatiealan
Unioni (RAU). Siintoluonnosta seurasi
osastokierros, jossa selvitysmies esitte-
li suunnitelmat osastoille. Huhtikuussa
2018 liittojen valtuustot kokoontuivat
tekemiin pidtdksen yhdistymisselvityk-
sen pohjalta: RVL:n liittovaltuusto hyvik-
syi yksimielisesti yhdistymistd koskevan
aiesopimuksen ja seuraavalla viikolla
Veturimiesten liiton valtuusto hyviksyi
sopimuksen ddnin 94-6.

Vaikka ammattikuntainen itsenii-
syys koettiin tirkeiksi, yhdistymisestd
saadut hyodyt arvioitiin tulevaisuuden
kannalta vield suuremmiksi. RAU:n
perustamiskokous pidettiin marraskuus-
sa 2018. Padcosvalta uudessa jirjestos-
sd jakautui aluksi liittymisajankohdan
mukaisen jisenmidirin perusteella siten,
ettd veturinkuljettajat saivat yhdeksin ja
rautatievirkamiehet viisi hallituspaikkaa.
Yhdistymisestd pddtettiessi VML:n val-
tuusto péitti esittdd uuden liiton puheen-
johtajaksi Tero Palomikei.'?

Vuoden 2019 alussa toimintansa aloit-
tanut Rautatiealan Unioni on monella
tapaa historiallinen jirjestd. Sekd RVL
ettd VML kuuluivat Suomen vanhim-
piin ammattikuntapohjaisiin itsenidisiin
ammattiliiccoihin. Yli satavuotisen histo-
riansa aikana niistd molemmat torjuivat
useita yhdistymisehdotuksia ja -yrityksii.
Jatkossa edunvalvonnan kannalta merkit-
tivd tekijd on se, ettd molemmat kuljet-
tajat ja rautatievirkamichet ovat keskeises-
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sd roolissa rautatieliikenteen toiminnan
kannalta. Perustamishetkelld uuden liiton
jarjestdytymisaste on lihes sata prosenttia.
Kuten edeltdjinsi, Rautatiealan Unioni on
siten edelleen kokoaan suurempi liitto.

Vaikka veturinkuljettajien ammatti-
kunta on 1990- ja 2000-lukujen aikana
pienentynyt huomattavasti, ovat ammat-
tiryhmin erityispiirteet siilyneet. Thmistd
tarvitaan edelleen henkil6- ja tavarajunien
turvalliseen litkuttamiseen.

Teknologian kehitys ei toistaiseksi ole
uhkaamassa linjaliikenteen kuljettaja-
tyotd. Tosin jo vuonna 1976 Veturimies-
lehdessi kerrottiin  Neuvostoliitossa
keksitysti “elektronisesta veturinkuljet-
tajasta’, jossa veturin tietokoneeseen syo-
tettiin reikidkortilla tarvittavat tiedot ja
automaattinen kuljetuslaite ohjaa junan
varmaotteisesti asemalta asemalle”.'®*
Piakaupunkiseudun metron uudistuksessa
2010-luvulla tavoitteena oli liikenndinnin
automatisoiminen ja Liikenneviraston
padjohtaja Antti Vehvildinen totesi Rata
2016-seminaarissa " Ties vaikka nikisimme
tulevaisuudessa rataverkollakin junia ilman
veturinkuljettajia”.'®

Vaikka automaattisesti kulkeva veturi
antaa vield odottaa itsedin, voi melkoisel-
la varmuudella sanoa, etti teknologia on
jatkossakin suuri veturinkuljettajatyotd
muokkaava tekijid. Veturimiesten liitto on
ymmirtinyt, ettei kehitystd vastaan kanna-
ta taistella. Edunvalvonnan kannalta tule-
vaisuuden keskeisid haasteita on, kuinka
kuljettajien oikeudet teknistyvissd ja kan-
sainvilistyvissd tyoympiristossd saadaan
turvattua sekd miten turvallisuudesta ja
tydhyvinvoinnista huolehditaan jatkuvien
tehostamispaineiden ja kilpailun keskella.
Tarve veturinkuljettajien edunvalvontaan
ei paity Veturimiesten liiton toiminnan
pddttymiseen.



Vasemmalla: Toimistosihteeri Marja-Riitta Mustonen tyéskenteli liiton
palveluksessa vuosina 1971-2007. Malla Mustonen vastasi liiton kirjallisista
toista ja asiakirjojen valmistelusta. Oikealla: Sirkka Koivula tyéskenteli liiton
toimistossa vuosina 1977-2006, josta 1987 alkaen taloudenhoitajana. Koivula
vastasi myds Veturimiesten avustuskassan taloudesta kassan lopettamiseen asti.
Kuvat: Markku Vauhkonen.

Liitto, toimihenkilét ja
toimisto 1996-2018

Veturimiesten liiton virastoajasta yhti6ai-
kaan johti Markku Hannola Kouvolasta,
joka toimi liiton puheenjohtajana vuo-
det 1993-2001. Hannolan puheenjoh-
tajakausi oli todennikoisesti kiivaampien
muutosten aikaa kuin kenenkdin hinen
edeltdjinsi.

Muutamassa vuodessa liitto teki suu-
ret paitdkset linjaliikenteen yksinajosta,
suoran SAK-jasenyyden hakemisesta seki
tyottomyyskassan vaihtamisesta. Lisaksi
Hannola oli vaikuttamassa kuljetusalan
liittojen yhteistydn tiivistimiseen.'®
Hannolan aikana liitto aloitti strategia-
tyoskentelyn esimerkiksi tes-tavoitteiden
valmistelussa. Valtuusto kisitteli kentiled
tulleet toiveet ja valitsi niistd tirkeimmait
neuvottelutavoitteiksi.

Markku Hannolan seuraajaksi vuon-
na 2001 valictiin liiton pédiluottamus-

mies Risto Elonen. Vuonna 1977 Turun
oppilaskoulusta valmistunut Elonen oli
toiminut Turun osaston puheenjohtajana
ja luottamusmiehend, liiton hallituksessa,
tyosuojelun erityisvaltuutettuna vuosina
1996-1998 ja viimeksi pddluottamusmie-
heni 1998-2001.

Elonen toimi liiton puheenjohtaja kuu-
sitoista vuotta ja hinen kauttaan leimasi
kilpailun avautumisen ja litkennepoli-
titkkan kansainvilistymisen seurauksena
tapahtunut kuljetusalan muutos. Elosen
puheenjohtajakauden keskeiseksi piirteek-
si voi katsoa VML:n roolin vahvistumisen
yhteiskunnallisessa ja kansainvilisessd vai-
kuttamisessa. Myos Veturimiesten liiton
toiminta muuttui kuljettajakoulutuk-
sen kiynnistyttyd pitkdn tauon jilkeen.
Vuonna 2009 Elonen katsoi vaalikokous-
kauden tavoitteen olevan edunvalvonta-
tehtdvien hallittu siirtiminen seuraavalle
sukupolvelle.”’
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Kolmikymmenvuotisella urallaan
Veturimiesten liiton palveluksessa
padsihteeri Timo Tanner ehti
osallistua tavanomaisten
sopimusneuvottelujen liséksi
muun muassa yksinajoa,
liikelaitosuudistusta, VR:n
yhtidittdmista, kilpailun avaamista,
elékekysymysté ja liittofuusiota
koskeviin tyéryhmiin. Kuvassa
Veturimies-lehden paéatoimittajana
toiminut Tanner lehden
100-vuotisjuhlassa vuonna 2009.
Kuva: Markku Vauhkonen.

Sukupolven vaihdos tapahtui myés lii-
ton toimistossa. Liiton taloudenhoitaja
Sirkka Koivula jdi elikkeelle liki kolmikym-
menvuotisen VML-uran jilkeen vuonna
2006. Uudeksi taloudenhoitajaksi valit-
tiin Taru Sundelin-Ojala, joka oli aiem-
min tydskennellyt Metsidnhoitajaliitossa.
Vuonna 2007 elikepiiville jdi liitossa peri-
ti 36 vuotta tyoskennellyt toimistosihteeri
Marja-Riitta (Malla) Mustonen. Uutena
osastosihteerind aloitti Anne-Maarit Valli.
VML:n ja AKT:n kehittyvin yhteistyon
myotd Valli jakoi tydaikansa molempien
liittojen kesken.

Liiton pitkdaikainen padsihteeri vaihtui
Timo Tannerin jdddessd elikkeelle vuon-
na 2009, niin ikdin kolmenkymmenen
vuoden uran jilkeen. Tannerin viimeinen
suuri tyourakka liiton palveluksessa oli eld-
ketydryhmin jisenyys sekd kuljetusliitto-
fuusion sidntotydryhmin jasenyys. Hinen
seuraajakseen valittiin oikeustieteen kandi-
daatti Maria Milkki (myoh. Siteri).

Kuljettaja Risto Holopainen
Tampereelta tyoskenteli Veturimies-lehden
toimittajana vuodesta 1992 vuoteen 2001
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asti. Lehden toimittajana jatkoi aikaisem-
min erityisvaltuutettuna toiminut kuljet-
taja Markku Vauhkonen Pieksimielti.
Lehti muuttui kokonaan neliviriseksi ja
paperilehden rinnalla kdyttoon tuli myos
sihkoinen viestintd.

Vuonna 2017 liiton puheenjohtajaksi
valittiin padluottamusmies Tero Palomiki,
joka edusti uuden vuosituhannen kuljet-
tajia. Hin oli valmistunut ensimmaiseltd
2000-luvun kuljettajakurssilta vuonna
2001 ja toiminut sekd liiton hallituksen
varapuheenjohtajana vuodesta 2009 ettd
padluottamusmichend vuosina 2010-
2017. Palomien ensimmiisen puheenjoh-
tajavuoden aikana VML ja RVL sopivat
liittojen yhdistymisselvityksen kdynnisti-
misesta.

Raideliikenteen ammattiyhdistys-
toiminnan muutoksesta kertoo se, ettd
Veturimiesten liitossa on 2000-luvulla
pohdittu myds ulkopuolisen “ammatti-
johtajan” tarvetta, mutta toistaiseksi oma-
kohtainen kokemus kuljettajatydstd on
katsottu edunvalvonnan kannalta oleelli-
seksi tiedoksi, jota ammattikunnan ulko-



Veturimiesten liiton toimiston henkilékuntaa vuonna 2012.
Vasemmalla liittosihteeri Maria Mélkki (my&h. Séteri), osastosihteeri
Anne-Maarit Valli, taloudenhoitaja Taru Sundelin-Ojala,
padluottamusmies Tero Paloméki, péétoiminen tydsuojeluvaltuutettu
Toni Nokkala, puheenjohtaja Risto Elonen ja Veturimies-lehden
toimittaja Markku Vauhkonen. Kuva: Mikko Karlsson.

puolisen on vaikea omaksua.'*®

Liiton paitoksenteko koki merkittdvin
muutokset vuonna 1993 kun liittokokous
padtti suuren kokousinstituution lakkaut-
tamisesta ja valtuustosta tehtiin liiton kor-
kein pdidttivi elin. Jatkossa jokainen osasto
nimesi valtuuston vaalikokoukseen vain
yhden edustajan. Ainestyksissi edustajan
ddnivalta suhteutettiin osaston kokoon.'?’

Liittokokousperinteen mukaisesti
valtuuston edustajat olivat ensin osas-
ton viestintuojan roolissa. Vuonna 1997
edustajien roolia selkiytettiin ja jatkossa
he olivat entistd enemmin itseniisid paat-
tdjid, joiden piti ymmirtdd paitsi liiton
pitkéin tihtiimen strategia, myos vastata
piitoksistiin.'* Vuonna 2014 hallituk-
sen jisenmiird pudotettiin yhdeksdin
ja osastojen mandaattipaikat poistettiin.
Maantieteellisen tasapuolisuuden yllapita-

miseksi jasenten valinta tapahtui jatkossa
alueellisista vaalipiireistd. Kuljettajien ja
samalla osastojen mairi jatkoi laskuaan:
Lappeenrannan, Vilppulan ja Rauman
osastojen toiminta loppui vuonna 2014,
Karjaan ja Haminan osastojen 2016 ja
Lahden sekd Kotkan osastojen 2017.1!
Irtautuminen VTY:std ja sen kalliis-
ta tyottomyyskassasta 1990-luvulla oli
liiton talouden kehittymisen kannalta
ratkaisevaa. Palkkauksen ja kiinteistoku-
lujen lisdksi kokous- ja neuvottelukulut
ovat muodostaneet suurimman kuluerin
liiton toiminnassa. Suoriin jisenpalvelui-
hin kiytetdin kolmanneksi eniten rahaa.
Pitkijinteisen sijoitustoiminnan tuotoilla
on pystytty tdydentimiin jisenmaksutu-

lojen vihenemisesti aiheutuva alijidma.'*?
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Vanhat veturimiehet
pitivat 1960-luvulla
ehdotusta naisten
kouluttamisesta
veturinlédmmittdjiksi
mahdottomuutena.
Lopulta vain yksi
nainen sai koulutuksen.
Ensimmadéinen
naisveturinkuljettaja
aloitti tyénsa
neljgkymmenté vuotta
my6éhemmin. Nimimerkki
"Arin” piirtdmdssé
sarjakuvassa vuodetla
1962 veturinlammittajd
Patti haaveilee

naispuolisesta kollegasta.
Kuva: Veturimies 6/1962.

-__.

Lﬁ-"lmrr,q

Naiset
veturinkuljettajina

Veturinkuljettajan ammatti oli 140 vuot-
ta hyvin miehinen. Rautatieammattien
tasa-arvoistuminen on ylipddtdin tapah-
tunut hitaammin kuin monilla muilla
aloilla. Syy oli osaltaan vanhakantaisissa
rautatieldisjirjestdissd, jotka vastustivat
naisten padsemistd fyysistd voimaa vaati-
viin tehtdviin.'¥

Raitiovaunuissa naiskuljettajia nihtiin
tilapdisesti sodan aikana ja sodan jilkeen
ensimmiiset raitiovaunujen naiskuljet-
tajat aloittivat Helsingissd vuonna 1966.
Rautateilld muutos vei vield vuosikymme-
nid. Esimerkiksi konduktooritutkinnossa
edellytettiin pitkdin junamiespalvelua ja
naisten péisy junamiehiksi oli estetty ase-
tuksella. Ensimmaiinen naiskondukt6ori
aloitti ty6nsi 1980-luvun alussa.

Ajatus naisten kouluttamisesta vetu-
rinlimmitedjiksi esitettiin 1960-luvulla ja
oli ilmeisesti periisin rautatiehallituksesta.
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Veturimies-lehdessd idea heritti epdluuloa
ja suoranaista pilkkaa: "Kun ne tulevai-
suuden naispuoliset koneapulaiset lih-
tevit luuta olalla sinne kinokseen...”."
Tiettdvisti vain yksi nainen koulutettiin
koneapulaiseksi ja hin jii Veturimiesten
liiton ainoaksi naisjdsencksi ennen
2000-lukua:

Pirkko Hakala (1946-1981) hakeu-
tui Hyvinkdin konepajakouluun vuon-
na 1962 ja sai limmittdjannimicyksen
Tampereelle vuonna 1973. Hakala ty6s-
kenteli paddasiassa erilaisissa konttori-
tehtdvissd, mutta myds koneapulaisena
pdivystysvuorossa. — Vaikka Hakala oli
ammattikunnassa todellinen poikkeus, ei
hinen tyduransa saanut huomiota julki-
suudessa. Hakalan poismeno huomioitiin
Veturimies-lehdessi tavanomaisena muis-
tokirjoituksena.'®

Koska yhtidn naista ei Hakalan jilkeen
koulutettu limmittdjiksi, ei myoskdin
naisten mahdollisuudesta hakeutua kuljet-




tajakoulutukseen tarvinnut keskustella lii-
ton virallisissa toimielimissd. Vuonna 1983
julkaistiin pieni uutinen, jonka mukaan
Ruotsissa tyoskenteli jo 30 naiskuljetta-
jaa."® Vuonna 1995 pailuottamusmies
mainitsi ohimennen tulevan kuljettaja-
koulutuksen suunnittelun kohdalla my®s
veturinaiset."” Ensimmiinen nainen val-
mistui veturinkuljettajakurssilta vuonna
2001 ja sen jilkeen naisten maird kurssi-
laisista kasvoi tasaisesti. Vuonna 2013 lii-
ton valtuuston puheenjohtajaksi valittiin
Eveliina Juusola Rovaniemelti.

Kiytintd osoitti, ettd naisveturinkul-
jettajat sopeutuivat ammattiin nopeasti
ja tutkimuksen mukaan kokivat tyonsi
edut ja haasteet hyvin samalla tavoin kuin
veturimiehet aikaisempina vuosikym-

menini.'*® Tydnantajalle naiskuljettajien
hyviksyminen oli vaikeampaa: vuonna
2014 Tampereen osaston luottamusmiesti
pyydettiin allekirjoittamaan paperi, jolla
hin sitoutuisi olemaan vaatimatta naisil-
le uusia sosiaalitiloja, jos heitd otettaisiin
paikkakunnalle t6ihin. Luottamusmies
Jorma Viitanen otti yhteyttd tasa-arvoval-
tuutettuun, joka suositteli VR:lle tasa-ar-
vosuunnitelman laatimista.'®

Vuonna 2018 kuljettajatehtivissi liiton
jasenisti tydskenteli 54 naista, joka oli nel-
jd ja puoli prosenttia liiton tydssdolevista
jasenistd. Uuden liiton perustaminen lisisi
naisjdsenten osuutta, silld yhdistymishet-
kelld noin puolet Rautatievirkamiesliiton
jasenistd oli naisia.

Seuraava aukeama: Veturinkuljettajan tervehdys Linnunlaulun
kallioleikkauksessa vuonna 2015. Kuva: Markku Vauhkonen.
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VI Muuttuva kuljettajatyo:
hoyryvetureista

digitekniikkaan




Tekniikka kehittyy

Raideliikenteen historia on tekniikan
historiaa. Héyryveturikaudella tekni-
nen kehitys oli tasaisen verkkaista, mut-
ta veturimiesten tyonkuvaa 1960-luvulta
2010-luvulle leimasi kiithtyvd muutos;
mekaniikan rinnalla elektroniikan ja tie-
toteknologian uudet keksinnét muuttivat
kuljettajatyotd. Suurimpia uudistuksia
olivat ratojen sihkoistiminen, uusien vies-
tintdvilineiden kiyttoonotto, elektroninen
kulunvalvonta seki linjaliikenteen yksi-
najo. Vaikka tekniikka tihtisi litkenteen
sujuvuuden ja tyon turvallisuuden paran-
tamiseen, ei muutoksia otettu vastaan
pelkistian avomielin. Periti 60 prosenttia
veturimiehistd arveli 1980-luvun lopul-
la teknologian kehityksen vaikuttavan
kielteisesti tyohonsi. Tekniikan pelittiin
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johtavan inhimillisyyden katoamiseen ja
tyOstd vieraantumiseen.’

Ratojen sahkoistéiminen

Jo 1900-luvun alussa pidjohtaja Bernhard
Whuolle esitteli sihkoistimisen parantavan
rautateiden kannattavuutta. Milloin riit-
tivian sihkdévoiman saanti, milloin sodat
estivit hankkeen vuosikymmenesti toi-
seen. Hoyryvetureiden rinnalle hankittiin
dieselkalustoa. Toisen maailmansodan
jilkeen pidjohtaja Erkki Aallon aika-
na, sihkoistiminen pidsi viimein kiyn-
tiin: ensimmdinen sihkoistetty rataosuus
Helsingin ja Kirkkonummen vililld avat-
tiin vuonna 1969.2



Kokemukset olivat lupaavia ja val-
tioneuvosto teki pian periaatepddctdksen
rautateiden laajemmasta sihkoistdmi-
sestd. Seuraavan vuosikymmenen aikana
sihkoistiminen eteni keskimiirin 185
kilometrid vuodessa. Yksi merkkipaalu
oli vuonna 1978 valmistunut Kouvolan—
Vainikkalan -rataosan sihkoistys, jon-
ka jilkeen sihkovoimalla voitiin kulkea
Helsingistd Moskovaan. Vuonna 1985
sihkdisen vetokaluston junakilometrit
ylittivit dieselkaluston ratakilometrit.

Ratojen sihkoistiminen kiynnis-
ti Helsingin lihiliikenteen kehityksen;
hiljaiset ja juohevasti kulkevat sihkoju-
nat soveltuivat hoyry- ja dieselvetureita
paremmin tiivisrytmiseen kaupunkilii-
kenteeseen. Ensimmiiset Sm1-sihkdjunat
tilattiin vuonna 1966 Valmet Oy:n
Lentokonetehtaalta. Viisikymmenti junaa
valmistui vuosina 1968-1973 ja tilausta
jatkettiin vuonna 1972 viidenkymmenen
Sm2 -sihkojunan tilauksella.?

My6s linjaliikenteeseen kaivattiin uutta
kalustoa. Sihkoveturien tilaamiseen liittyi

Vaikka ensimmadiset
sahkaistyskokeilut
tehtiin Suomen
rautateillé jo
1900-luvun alussa,
avattiin ensimmdinen
stihkoistetty
rataosuus vasta
1960-luvun lopussa.
Teollisuuskuljetuksissa
s@hkévirtaa

kokeiltiin jo ennen
henkildliikennetta.
Kuvassa kuljettajaton
sdhkéveturin
Kymintehtailla
Kuusankoskella
vuonna 1900.

Kuva: Hugo Simberg/
Kansallisgalleria.

poliittinen kiista, joka oli ty6vienliikkeen
kannalta hankala. Aikaisemmin veturitila-
usten tarjouspyynnot oli suunnattu koti-
maisille yhti6ille, mutta nyt mukaan otet-
tiin myds neuvostoliittolainen toimittaja,
joka lopulta sai tilauksen. Pdiministeri
Mauno Koivisto kannatti huomattavasti
suomalaisia halvempia neuvostovetureita
“kansallisen edun” nimissi.*

Kidenojennus itddin oli ammatti-
yhdistysliikkeelle periaatteessa mieluinen,
mutta samalla se tarkoitti kotimaisen
tyon vihenemistd. Siksi Veturimiesten
liitto varoi ottamasta veturitilaukseen
kantaa julkisuudessa. Suomalaisten
ty6ldisten onneksi itinaapurin tuotteiden
saneeraaminen tarjosi tulevina vuosina
runsaasti toitd.

Ensimmiinen Srl-veturi saapui
Suomeen syksylli 1973. Veturien val-
mistaminen loi viideksitoista vuodeksi
liheiset suhteet Veturimiesten liiton ja
Novot$erkasskin veturitehtaan vilille.
Suomalaiset kivivit Rostovissa tutustu-
massa veturien prototyyppeihin ja osallis-
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tuivat niiden kehittdmiseen. Veturimies-
lehteen yhteistyd toi runsaasti artikkeleita,
joissa suomalaisia veturimichid valistettiin
neuvosto-tyovien oloista seki -tekniikan
ihmeistd. Srl-vetureiden, "Siperian susi-
en”, kiytettivyyden kannalta tirkedd oli,
ettd niiden teknologia oli alusta asti perii-
sin suomalaiselta Stromberg Oy:ltd.”

Liikelaitosuudistuksen kynnykselld
vuonna 1988 liikenneministeri Pekka
Vennamo chdotti, ettd Drl6 -veturien
kehittdmiseen kaavaillut rahat suun-
nattaisiinkin ratojen sihkodistimiseen
ja uusien sihkoveturien hankkimiseen
Neuvostoliitosta. Reilu vuosikymmen
aikaisemmin liitto oli vaiennut toiveis-
ta veturihankintojen suhteen, mutta nyt
uskallettiin todeta, ettd kuljettajien tys-
olosuhteiden kannalta neuvostokaluston
hankkimista ei kannatettu.®

Yksinajo

Hoéyryvetureiden liikuttaminen vaati
veturiin kuljettajan lisiksi limmittdjin
ja toisinaan vield limmittdjin apulaisen.
Veturinlimmittdjian vakanssi siilyi vuosi-
kymmenid hoyrytekniikasta luopumisen
jilkeen, nimike vain muuttui puhekie-
lessi koneapulaiseksi. Jo vuonna 1928
Veturimies-lehdessi kauhisteltiin Ruotsista
tullutta tietoa “yksimichisen veturin
ja moottorivaunun” kuljettamisesta’.
Suomenkin radoille hankittiin 1950-luvul-
la dieselmoottorivaunuja, “littdhattuja’,
joiden ohjaamo michitettiin vain kuljet-
tajalla. Kevyiden moottorivaunujen kul-
jettaminen sujui hyvin, mistd tyonantaja
sai pohjan vaatia yksinajon laajentamista

my6s muuhun liikenteeseen.

Veturimiesten liitolle veturien kak-
soismicehitys oli seki ty6llisyys- ettd tur-
vallisuuskysymys. Ty6n midristd oltiin
valmiita joustamaan linjaliikenteen ulko-
puolella, varikoilla ja ratapihoilla tapahtu-
vassa tyOskentelyssi. Esimerkiksi vuonna
1973 liitto suostui rautatiehallituksen esi-
tykseen Move-teollisuusvetureiden yksi-
najosta Kajaanissa ja Lappeenrannassa.
Korvauksena kuljettajalle maksettiin
kaksinkertainen kilometriraha. Liiton
vaatimuksesta veturit tuli myos varustaa
automaattikytkimelld, radiolla ja turva-
laitceella.®

Valmet Oy:n valmistama, vaihtotyshén
tarkoitettu Tve4 -veturi suunniteltiin alus-
ta alkaen yksinajettavaksi. Veturimiesten
liitto osallistui veturin suunnitteluun, jota
varten rakennettiin muun muassa luon-
nollista kokoa oleva puumalli laitesijoitte-
lun testaamiseksi. Vuonna 1978 ajoon luo-
vutettu “keltuainen” saikin valmistuessaan
kiitosta liiton tydsuojeluvaltuutetulta.’

Ty6nantajan tarkoituksena oli kuiten-
kin yksinajon laajentaminen ratapihojen
ulkopuolelle linjaliikenteeseen. Vuonna
1972 aloitti tydskentelyn “yhdenmiche-
najotoimikunta”, jonka tehtdvin arveltiin
vievin vuosia. Tulevaan varautumiseksi liit-
to alkoi kuitenkin kuulostella yksinajoko-
kemuksia naapurimaista.’” Veturimiesten
liitossa suhtauduttiin epiillen yksinajon
toteutumiseen: “nihtiviksi jid, saavute-
taanko neuvottelijoiden kesken sellaista
tulosta, joka voidaan liiton pdittivien
elinten kisittelyyn tuoda.” Toimikunta
padtyikin tutkimaan yksinajoa ajoa vain
pdivystyspalvelun osalta, linjaliikenteen
jdddessa selvityksen ulkopuolelle.

Viereinen sivu: "Radan sahkdistystéiden viime vaiheita. Uusin séhkoistyssopimus
on tehty 23.4., jolloin lyétiin lukkoon Piekséméen-lisalmen vélin 175 km:n
osuus. Sdhkaistettdvien raiteiden yhteispituus vaélilléd nousee 225 km:iin.
Liikenteen aloittaminen séhkdkalustolla lisalmeen saakka téhtéé 1.6.1984."

Kuva: O.Lehtonen/Veturimies 4/1979.
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Norjassa yksinajo oli jo 1970-luvulla
laajasti kiytossd, vaikka linjaradiota tai
kulunvalvontalaitteita ei ollut. Ruotsissa
yksinajoa oli 45 prosenttia linjaliikentees-
td ja maksiminopeutena 120 kilometrid
tunnissa. Linsi-Saksassa yksinajo oli kiy-
tossd aina 140 kilometrin tuntinopeuteen
asti, muctta kaikki linjaliikenteen veturit oli
varustettu kulunvalvontalaitteilla.'

Veturimiesten liitto niki piivystyksen
yksinajossa mahdollisuuden ansiotason
korottamiseen: limmittdjille vaadittiin
yhden ja veturimichille kahden palkka-
luokan korotusta. Rautatichallitus piti
vaatimusta liian kalliina, jolloin liiton
hallituksen jisen Esko Kangas ehdotti,
ettd ellei neuvottelu etene, koko yksinajo
laitettaisiin hautumaan “esimerkiksi kym-
meneksi vuodeksi”.”® Tulos piivystyksen
yhdenmiehenajoneuvotteluista summat-
tiin: "pirun paljon porua, vihin villoja eli
neljan vuoden keskustelujen jilkeen nike-
myserot jdivit lifan suuriksi ja asia niytti
menevin pakastimeen.”!*

Neuvottelut pysihtyivic palkkakysy-
mykseen ja toimikunta lopetti tydsken-
telynsd. Piidjohtaja Paavelan aloitteesta

yksinajohanketta ei kuitenkaan kuopattu
vaan uusi tyoryhmi aloitti tyénsd vuon-
na 1977.% Selvitys vei jilleen vuosia.
Veturimiesten liitto tarkasteli kysymys-
td edelleen palkkauksen nikokulmasta.
Liitto katsoi, ettd koko hankkeen annetaan
kariutua, ellei rationalisoinnista ja tuotta-
vuuden kasvusta koidu henkildstélle riit-
tivdd hyvitystd. Liiton hallicuksessa poh-
dittiin lhinnd, pitiisiké tulevaisuudessa
hadmotedvi potti jakaa tasapuolisesti koko
ammattikunnalle vai vain yksinajaville
veturimiehille.'®

Painostuspolitiikkaa

Neuvotteluja yksinajon edellytyksisti kiy-
tiin tiiviisti vuosina 1980-1981, mutta ne
jaivit tuloksettomiksi. Syksylld 1982 val-
tion budjettiesityksen julkistaminen ylldcti
veturimichet. Esityksen mukaan: "tarkoi-
tuksena on, ettd Valtionrautatiet siirtyy
ratapihatyoskentelyssd vuoden 1983 aika-
na jirjestelmiin, jossa vetureiden kuljetta-
misessa siirrytddn yksinajoon.” Esityksessd
edellytettiin, ettd uudistukset toteutetaan

Radanparannustyét
vaikuttivat kuljettajien
tyboloihin. Kostamus-
radan elementit
valmistettiin
Laajakankaan
elementtitehtaalla.
Yhteen hitsatulla,
elementtirakenteisella
radalla ajaminen oli
kiskojen kolkkeeseen
tottuneelle kuljettajalle
miellyttévé kokemus.
Kuva: Veturimies 5/1975.
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Yksinajo alkoi ratapihoilla vaihtotyéssé 1970-luvun lopussa. Vasemmalla
Tve4-dieselveturi nro 507 palaa huollosta Kommilaan. Oikealla Tve5-sarjan
pienveturi Pasilan vaunukorjaamolla. Kuvat: Olli Tajua ja Valiteri Keski-Santti/
Wikimedia Commons.

yhdessd henkildstojirjestdjen kanssa, mut-
ta liiton mielestd kyseessi oli selked pai-
nostuspolitiikka, koska neuvottelut asiasta
olivat keskeneriiset. 7 ”Vastapuolen toi-
menpiteen” johdosta liitto aloitti osastois-
sa tiedotuskierroksen, jossa tihdennettiin,
ettei budjettiesitys vield tarkoittanut pdi-
toksid.'®

Liiton pohtiessa kuinka tyonantajan
saama hydty uudistuksesta lasketaan ja
miten veturimiesten vaatimukset mitoi-
tetaan, padjohtaja Romer ilmoitti yksina-
jon alkavan 5. kesikuuta 1983 Kouvolan
ratapihalla kahdella pidivystysveturilla.”
Liitto piti ilmoitusta "pakkotoimena” ja
uhkasi, ettd koko junaliikenne pysiyte-
tddn 6.6.1983 klo 6, jos yksinajon turval-
lisuus-, tydaika- ja palkkakysymyksid ei
ole sitd ennen ratkaistu. Paperiliitto, VR:n
konduktoériyhdistys ja TVK:n virkamies-
jarjestot ilmoittivat myds pidattdytyvinsi
lakonalaisista t6istd.”

Ratapihan yksinajo heritti laajan kes-
kustelun, jossa julkinen sana oli tyon-

antajan puolella: ay-mafian” katsottiin
tahallaan jarruttavan veronmaksajien
omistaman VR:n toiminnan tehostamis-
ta. Myos ammattiyhdistysliikkeen sisilld
esiintyi ristivetoa: SAK:n rationalisointi-
sihteeri totesi, ettd vaikka valtion laitok-
sissa toiminnan tehostaminen on yleensi
vaikeaa, kuuluu yksinajo jirkeviin tehos-
tamistoimiin.”!

Koska keskustelu oli saanut alkunsa
valtion budjettiesityksestd, kisiteltiin asiaa
myds eduskunnassa. Veturimiesten liitossa
kirjattiin tietoon, ettd 14 kansanedustajaa,
lihinni sosiaalidemokraatteja, teki halli-
tukselle kirjallisen kysymyksen yksinajon
vaikutuksista tyollisyydelle ja litkennetur-
vallisuudelle. Liikenneministerind ollut
sosiaalidemokraatti Matti Puhakka joutui
vastaamaan oman puolueensa edustajien
esittimiin kysymyksiin.**

Lopulta Veturimiesten liitto taipui
suostumaan yksinajon laajentamiseen ja
kantamaan siten osansa rautateiden sadsto-
toimista. Sopimus veturimiestyon turvaa-
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Hoéyryveturien
aika paattyi
1970-luvun
puolivélissa.
Kuvassa
Kontioméen
viimeisen
héyryveturin
vesisdiliota
taytetadn
veturitallin
edustalla
vuonna 1975.
Taustalla
tallista
kurkistaa
dieselvetoinen
Dv12-veturi.
Kuva: Aulis
Kangasniemi/
Veturimies

5/1975.

misesta, palkkaluokasta ja tyoajasta ratapi-
hatydskentelyn yksinajossa allekirjoitettiin
vain muutama tunti ennen ilmoitettua
lakon alkamisajankohtaa. Tyonantaja oli
neuvottelussa vahvoilla. Veturimiehet oli-
vat tavoitelleet periti kolmen palkkaluokan
korotusta, mutta sopimuksessa yksinajavat
veturinkuljettajat, myos tallipdivystidjit ja
huoltokuljettajat, saivat lopulta yhden
palkkaluokan korotuksen.*

Kohua herittinyt budjettikirjaus lien-
tyi muotoon: “yksinajoon siirtymisté pyri-
tddn mahdollisuuksien mukaan nopeut-
tamaan.” Vaikka jisenddnestyksessi yli
puolet veturimichistd kannatti sopimuk-
sen hylkdamistd, katsoi VML:n hallitus,
ettd laiha sopu oli paras ratkaisu.*

Ratapihan yksinajo toi vetureihin run-
saasti uudistuksia. Uutta olivat kuitattava
turvalaite, suoratoimijarrut, veturiradio,
haikdisysuojat ja taustapeilit sekd lukuiset
sihkotekniset uudistukset. Muutostydt
aloitettiin Drl4-vetureista.”” Uutena tek-
niikkana kokeiltiin veturiin asennettua
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kameraa, jolla kuljettaja saattoi istuimel-
taan siirtymattd seurata aluetta, joka muu-
toin nikyi vain koneapulaisen puolelta.

Yksinajon edellytykset
Sopimuksessa ratapihojen yksinajosta paa-
tettiin, ettd siirtymi toteutetaan paikallisen
tyovoiman poistuman mukaisesti, toisin
sanoen veturimiesten tyollisyys turvataan
eikd henkildstod siirretd yksinajon takia
paikkakunnalta toiselle tai sijoiteta mui-
hin kuin veturimiestehtdviin. Liitossa siir-
tymisen laskettiin vuosien myotd vihenti-
vin veturinlimmittdjien lukumiirdd 360
henkilsll3, joten tydllisyysvaikutus ei ollut
vihiinen.?

Yksinajosopimuksen tulkitseminen
aiheutti harmaita hiuksia pdiluottamus-
michelle. Ty6nantaja yritti omatoimisesti
muuttaa tavarajunia jakelu- ja kerdilyju-
niksi, miki olisi mahdollistanut yksina-
jon laajenemisen. Rautatichallitus esitti



Lahden—Loviisan -vililld kulkevien hiili-
kuljetusten hoitamista yksinajona ja ehdot-
ti jopa linjaliikenteen yksinajoa “alhaisilla
nopeuksilla”. 77

Ty6nantajan toimintaan turhautunut
Helsingin osasto julisti kevalld 1985 oma-
toimisesti tydtaistelu-uhan. Vuonna 1986
koko liitto oli valmis tyotaisteluun silld val-
tion tyomarkkinalaitos uhkasi jittdd sovi-
tun palkkaluokan korotuksen tekemittd,
ellei ratapihojen yksinajoa vauhditeta ja
linjaliikenteen yksinajosta anneta selvdi
aikataulua. Liitto vetosi sopimukseen tydl-
lisyyden varmistamisesta.®

Junaturmat 1980-luvun lopulla antoivat
vakuutta liiton perusteluille, ettd linjalii-
kenteen yksinajoon siirtyminen oli ennen-
aikaista: "Kolmas Vr-onnettomuus neljissi
piivissa” otsikoi Iltalehti ja Apu -lehden
artikkelissa pohdittiin: "Muutama perik-

kiin sattunut junaturma — tilastoharha vai
oire junaturvallisuuden heikkenemisesti?
Mitd tapahtuu kun nopeudet yhi kasva-
vat, automaattinen kulunvalvonta tekee
tuloaan, mutta VR ottaa veturin ohjaa-
mosta toisen michen pois? ... Vastuu kis-
koilla sysitidn yksille harteille”. Lehteen
haastateltu veturimies ja koneapulainen
totesivat yksinajosta “Tdysin tuomittava
hanke... Turvallisuus kirsii ehdottomasti
jos veturissa on vain yksi ihminen.”

Toisin kuin ratapihan yksinajossa, jul-
kinen sana saatiin nyt veturimiesten puo-
lelle. Samaan aikaan liitto teki kuitenkin
selvitystyotd sen suhteen, millaiset yksina-
jojirjestelyt olivat toimineet naapurimais-
sa. Liitolla oli my®s hyvit suhteet Ruotsiin
Ericssonin tehtaille, joita ennakoitiin lait-
teiston toimittajaksi.*’

Teknologian
kehittyminen toi

uusia vdlineité niin
kuljettajakoulutukseen
kuin erilaisten
turvalaitteiden
suunnitteluun ja
testaamiseen.
Kulunvalvontalaitteiston
suunnittelussa L. M.
Ericssonin tehtailla
Tukholmassa
hyédynnettiin vuonna
1982 edistyksellisté
simulaattoria,

jolla voitiin tehdé
koeajoja Riithiméen-
Hdmeenlinnan -valilla.
Kuva: Raimo Pélénen/
Veturimies 10/1982.
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Yksinajokysymys
ratkeaa

Neuvotteluja yksinajon laajentamisesta
linjaliikenteeseen kiytiin vuodesta toiseen.
Liikelaitosuudistusta seurannut VR:n
yhtidittdimisen valmistelu antoi molem-
mille osapuolille syyn saattaa neuvottelut
loppuun. Piijohtaja Eino Saarinen esitti
Veturimiesten liiton uudelle puheenjoh-
tajalle kaksi vaatimusta: linjaliikenteen
yksinajon toteuttamisen ja ammattikun-
nan sisdisestd palkkaharmoniasta luopu-
misen.”!

Henkiloston kohtalo yhtioittdmises-
sd oli ammattiliitolle suuri huolenaihe.
Saarinen vihjasi, ettd poliittisten paitca-
jien ja VR:n vilille oli syntymissi pitkin
tihtdimen investointisopimus, jossa myds
henkildston osuus oli selvisti huomioitu,
mutta paatos yksinajosta olisi edellytys til-
le sopimukselle. Saarisen mukaan oli tir-
kead, ettd yksinajokysymys ratkaistaisiin
ennen EU-jisenyyden ja VR:n yhtioitta-
misen tuomia muutoksia.*

Helmikuussa 1992 esitettiin kokonais-
valtainen etenemismalli, jossa vuosina
1992-1993 toteutettujen kokeilujen jil-
keen siirryttdisiin yksinajon toteutukseen
vuonna 1994.% Asetelma oli nyt pyorahti-
nyt ympiri ja Veturimiesten liitto painotti
linjaliikenteen yksinajoa koskevien neu-
vottelujen vilttimictomyyted. Liitto oli
huolissaan siitd, ettd yksinajoneuvottelut
jouduttaisiin pian kdymiin osakeyhtion
kanssa.**

Kaikkein kovin kysymys oli puheen-
johtaja Hannolan mukaan tyopaikkatur-
va. Linjaliikenteen yksinajo johtaisi koko
liikenteen yksinajoon ja tyorajoitteisten
toiden loppumiseen. Liiton vaatimukset
olivat, ettd ketddn ei eroteta, eikd ketdin
lomauteta. Lisdksi vaadittiin, ettd rata-
pihan huoltokuljettajien ja tallipdivys-
tdjien tehtdvit sdilyvdc veturimicehilla.
Varsinaisen poytikirjan ohittaneella sopi-
muksella timi periaate pitikin seuraavat
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kymmenen vuotta.”®

Veturimichet olivat valmiita ottamaan
itse henkilostopoliittisen saneerausvas-
tuun, jossa kuljettajien mairi laskettaisiin
hallitusti kahteen tuhanteen ja yksinajokel-
poiset junat etsittdisiin paikkakuntakoh-
taista poistumaa vastaavasti. TyOnantajan
edellytettiin takaavan kaikille veturimie-
hille t5itd.** Muutama vuosi aikaisemmin
yksinajoa edes hitailla nopeuksilla pidettiin
mahdottomana, mutta nyt neuvotteluissa
todettiin ettd 140 kilometrin tuntinopeu-
teen asti kulunvalvonta ei ollut edellytys
yksinajolle ja tavoitteeksi otettiin yksin-
ajon kiyttoon ottaminen myds nopeissa
junissa.”’

Yksinajosta saavutettiin viimein syk-
sylli 1994 neuvottelutulos, jonka kat-
sottiin tdyttdvin liittokokouksen ja val-
tuuston asettamat tavoitteet. Hallitus
suositti yksimielisesti valtuuston ylimii-
riiselle kokoukselle yksinajosopimuksen
hyviksymistd.®® Vuosia ja oikeastaan vuo-
sikymmenii kisitellyn yksinajosopimuk-
sen kaatuminen olisi asettanut liiton huo-
noon valoon seki julkisuudessa ettd toisten
ammattiliittojen silmissd. Veturimiesten
liiton periaatteita kuitenkin kuvaa se, ettd
neuvottelutulos alistettiin perusteelliseen
osasto- ja jasenkisittelyyn. Puheenjohtaja
Hannola asetti oman arvovaltansa ja ase-
mansa ddnestystuloksen pantiksi.”’

Aidnestysprosentti oli lihes 85 ja
VML:n valtuuston helpotukseksi yli 66
prosenttia jasenistd kannatti sopimuksen
hyviksymistd. Vaikka yksinajoa koskevien
pykilien tulkinta aiheutti erimielisyyksid
vield 2000-luvulla, katsottiin sopimuksen
pidpiirteissddn turvaavan veturimiesten
tyopaikat, silli yksinajoon siirryttiin
paikkakuntakohtaisesti elikepoistuman
mydtd. Rationalisointihyty huomioitiin
palkkauksessa: yksinajosta maksettiin yhtd
palkkaluokkaa korkeampi palkka seki
kaksinkertainen veturiraha. Lisiksi kaikille
halukkaille limmittdjille luvattiin jirjestdd



kuljettajakoulutus kolmen seuraavan
vuoden aikana. Historiallinen sopimus
toimeenpantiin 14. marraskuuta 1994
alkaen.®

Taloudellisesti sopimus osoittautui
kuljettajille kannattavaksi. Sopimusta
tdydennettiin esimerkiksi nopean tava-
raliikenteen osalta kaksinkertaistamal-
la siitd maksetut kilometrirahat — kun
junanopeudet vuosien kuluessa nousivat,
tuotti timd pieni yksityiskohta lisdtuloja.
Vaikka aluksi monet kuljettajat vastustivat
yksinajoa, kokemuksen kartuttua sen laa-
jentamista alettiin haluta enemmain kuin
tyollisyys salli.”!

Yksinajon kiytinnén vaikutukset
esimerkiksi junaturvallisuuteen olivat
vield 1990-luvun puolivilissi avoimet.
Osa veturimichistd oli pettyneitd siihen,
ettei kulunvalvonnan rakentamista kyt-
ketty tiukasti yksinajoon siirtymiseen.®
Ensimmiiseksi kolmeksi vuodeksi asetet-
tiin koeaika, jolloin kerittiin kokemuksia
lopullisten tydaikamairiysten antamiseksi.
Koeaikana yhdenjaksoiseksi ajoajaksi mii-
riteltiin enintdin 3,5 tuntia ja kokonai-
sajoajaksi enintdidn viisi tuntia. Muutamat
junatyypit liikennoivit sopimuksen jil-
keenkin kaksoismichitykselld: vuonna
2001 yksinajoon siirryttiin myds nopeissa
junissa (yli 140 kilometrid tunnissa) seki
vaarallisten aineiden kuljetuksissa.®

Veturimiesten liitto vaati
tasoristeysturvallisuuden
parantamista. Varoituslaitteita
tasoristeyksiin alettiin asentaa
jo 1950-luvulla, mutta
2010-luvulla tyé on yhéa
kesken. Onnettomuusmddra
on kuitenkin puolittunut
1970-luvun luvuista. Kuvassa
kotimaisen valmistajan
mainos vudentyyppisestd
varoituslaitteesta Veturimies-
lehdessd 1980-luvulla.

Junaturvallisuus

Rautatieliikenteen turvallisuus nousee
julkiseen tietoisuuteen lihinnd onnetto-
muuksien seurauksena. Veturinkuljettajat
joutuvat kuitenkin vastaamaan turval-
lisuuskysymyksistd tyossddn joka piiva.
Turvallisuuden parantaminen uuden
tekniikan sekd uusien toimintamallien
avulla on ollut pitkillisimpid kehittimi-
sen kohteita rautatielaitoksen historiassa.
Vastakkain ovat usein olleet tyontekijoi-
den vaatimukset ja uudistuksiin vaadittava
raha. Toisaalta uudistukset, joilla turvalli-
suutta on parannettu, mutta jotka ovat
johtaneet tyotahdin kiristymiseen tai tyon
vihenemiseen ovat olleet tydntekijijirjes-
tolle hankalia.

Junaturvallisuuden kehittimisen kan-
nalta keskeistd oli tirkeimpien ratojen
varustaminen releasetus- ja linjasuojastus-

Turvallisuutta
tasoristeyksiin!
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Monet
junaturvallisuuteen
iittyvat vudistukset
toteutettiin vasta
onnettomuuden
tapahduttua.
Kuvan postijuna
ajoi 28.8.1926
asemarakennuksen
seinadn Helsingin
rautatieasemalla.

laitteilla 1950-luvulta alkaen. Myos kaksi-
raiteisen radan rakentaminen, kiskotuksen
parantaminen ja vanhoista puuvaunuista
terdsrunkoisiin siirtyminen lisdsivit tur-
vallisuutta.

Tilastojen valossa suomalainen raide-
liikkenne on ollut vuosikymmenten ajan
erittdin turvallista: 1960-1970-luvuil-
la varsinaisissa junaonnettomuuksissa
menechtyi noin yksi ihminen vuodessa.
Tasoristeysonnettomuuksissa kuolleiden
lukumairi oli kuitenkin noin 50 ja muita
kuolemaan johtaneita allejidnteji tapahtui
120-130 vuodessa. Vilkkaimpiin tasoris-
teyksiin oli 1950-luvun puolivilistd alkaen
asennettu varoituslaitteita, mutta ty0 eteni
Veturimiesten liiton vaatimuksista huoli-
matta hitaasti. Vaikka suojaamattomista
tasoristeyksistd ei ole 2000-luvullakaan
paisty kokonaan eroon, on turvallisuuden
parantuminen puolittanut onnettomuus-
miirin.
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Kuva: Eric
Sundstrém/
Helsingin

Junaturvallisuus-
toimikunnat

Tydsuojeluvaltuutetun tehtivinku-
vaan kuuluivat junaturvallisuusasiat
1970-luvulta alkaen. Valtuutetun tueksi
erilaisia uudistuksia valmistelemaan perus-
tettiin junaturvallisuustoimikuntia, jotka
toimivat sekd liiton ettd osastojen tasolla.
Junaturvallisuustoimikunnan puheenjoh-
taja istui jisenend rautatichallituksen aset-
tamassa pysyvissd junaturvallisuustydryh-
missd.”

Kentin ja tyosuojeluvaltuutetun vuoro-
vaikutus oli akdiivista. Vuonna 1975 Turun
ja Rithimden osastot kddntyivit huolestu-
neina liiton puoleen ja nostivat esiin, ettei
kuljettajalla usein ole mitdin tietoa siitd,
millaisia aineita junan siilidissd kulkee,
eikd hin siten osaa toimia mahdollisissa
onnettomuustilanteissa.

Loviisan ydinvoimalaitoksen polttoai-

kaupunginmuseo.



neen kuljetus itirajalta Loviisan asemal-
le oli myds ajankohtainen huolenaihe.
Huolestumisen vilttdmiseksi tyonantaja
kuvasi Veturimies-lehdessd yksityiskohtai-
sesti ydinpolttoaineen kuljetuksen vaiheet
ja kuljetusten jirjestimisen: uraanijuna
kulki poliisisaattueessa 40 kilometrin
tuntivauhtia Vainikkalasta Loviisaan.*
Keviilli 1976 tydsuojeluvaltuutettu
Veikko Savolainen tiedotti “myrkkykirjan”
eli vaarallisten aineiden kuljetuksen opas-
kirjan olevan puhtaaksikirjoitusvaiheessa.*
Kasvavat junanopeudet ja junapainot
sekd erilaisten teollisuuden kemikaalien
tulo kauttakulkuliikenteeseen toivat juna-
turvallisuustoimikunnille t5itd 1970 ja
1980 -luvuilla. RL ja VML jirjestivit tyo-
suojelupiirien ja rautatielaitoksen kanssa
tarkastuksen Tampereen ja Pieksimien
varikoille vuonna 1982. Tarkastus osoitti,
ettd katastrofitilainteisiin oli varauduttu
paljon paremmin kuin muutamaa vuotta
aiemmin. Eniten huolta heritti ulkomai-
nen kalusto, jonka kunto ei aina vastannut
suomalaisia vaatimuksia.®
Junaturvallisuuden kertauskoulutus-
ta jdrjestettiin osastoissa vuodesta 1977
alkaen. Koulutukseen liittyi tentti, joka
oli ldpdistivd. Vuonna 1993 jirjestelmid
uudistettiin ja sekaryhmistd siirryttiin
ammattiryhmiin: veturinkuljettajat ja
junansuorittajat kertasivat jt-sdintod jat-
kossa yhdessi. Ulkoluvun sijaan alettiin
painottaa kdytinnén yhteistyon omaksu-
mista. Vaikka osa ammattiryhmistd piti
kertauskoulutusta vilttimattomini paha-
na, Veturimiesten liitossa koulutus arvi-
oitiin hyvin positiivisesti ja sen todettiin
nikyvin my6s turvallisuusasenteissa.’’
Junaturvallisuuskoulutus tehostui
1990-luvulla tapahtuneiden suuronnet-
tomuuksien jilkeen. Ylilyontejikin sat-
tui: esimies sai oikeuden siirtdd kuljetta-
jan viliceomisti junaturvallisuustehtivien
ulkopuolelle, jos jotakin poikkeavaa ilme-
ni — kulunvalvontajirjestelmin kiyttoon-

oton alkuaikoina muutamia kuljettajia
lihetettiin tallille, kun innokas valvoja, oli
tarkastanut junan vahingossa “takapdin”
ohjaamosta.”!

Vuonna 1995 rataverkon ylldpitdmi-
sestd ja kehittdmisestd sekd raideliiken-
teen turvallisuudesta vastaavaksi tahoksi
perustettiin Ratahallintokeskus (RHK).
Veturimiesten erityisvaltuutettu sekd
junaturvallisuustoimikunnan jisenet
edustivat liittoa RHK:n tyoryhmissd.>
Seuraavana vuonna aloitti toimintansa
Onnettomuustutkintakeskus, joka jatkos-
sa vastasi raidelitkenneonnettomuuksien
selvittdmisestd.

Junaturvallisuusasioiden hoitaminen
RHK:n kanssa ei ensi alkuun tyydyt-
tinyt veturimichii, jotka kokivat, ettd
heididn asiantuntemustaan viheksyttiin.
Erimielisyydet olivat hyvin kiytinnol-
lisid, esimerkiksi kulunvalvonnassa kul-
jettajat katsoivat, ettd rakentamattomilla
raja-alueilla ohjenopeuden oli turvallisuus-
syistd oltava 120 kilometrid tunnissa.
Veturimiehid kuulematta RHK antoi kui-
tenkin IC-junille 140 km/h poikkeuslu-
van.’

Liitto vaati Suomen junaturvalli-
suussdiinndén uusimista yksinajon ja
kulunvalvonnan kiyttéonoton rtakia.
Ratahallintokeskus halusi kuitenkin odot-
taa EU:n rautatieliikennesddntdjen valmis-
tumista. ~Tsaarinaikainen” turvallisuus-
sddntd uudistettiin viimein vuonna 2004.
My®és kidytinnon tyossa kuljettajat kokivat
joutuvansa valvomaan turvallisuuskulttuu-
ria ja toisia ammattiryhmid.>

Kun yhteistyo Ratahallintokeskuksen
junaturvallisuustoimikunnassa viimein
alkoi toimia, siirrettiin rautatieturvalli-
suuden kehittdminen vuonna 2006 toi-
mintansa aloittaneelle Rautatievirastolle.
Junaturvallisuussddntd purettiin uusiksi
midrdyksiksi ja toimintamallien kehitti-
minen alkoi alusta.” Rautatievirastonkin
toiminta jii lyhyeksi kun sen tehtdvit siir-
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tyivit vuonna 2010 Liikenteen turvalli-
suusvirasto Trafille.

Kuljettajien huoli turvallisuuskult-
tuurin heikkenemisesté ei ollut aiheeton.
Onnettomuustutkintakeskuksen selvitys
vuonna 2017 Kouvolan ratapihalla vaih-
totydssi tapahtuneesta onnettomuudesta
osoitti, ettd esimerkiksi radio-ohjaukseen
liittyi runsaasti liheltd piti -tilanteita, jois-
ta tieto ei kulkenut eteenpiin, ja ettd tur-
vallisuuden omavalvonta oli heikkoa®.

Semaforeista ja
linjasuojastukseen

Perinteisesti rautatieliikennettd ohjat-
tiin kiinteilld ohjemerkeilld sekd siipi- ja
valo-opastimilla eli semaforeilla, joiden
kautta litkenteenohjauksen kiskyt vilitet-
tiin kuljettajille. Mekaanisen vian ja inhi-
millisen erehdyksen riskin minimoiminen
olivat tavoitteita, joita pohtivat niin rau-
tatieinsinoorit kuin kuljettajatkin. Kisin
hoidetusta lyhty-, lippu- ja lappumerkein
tapahtuneesta liikenteenohjauksesta siir-
ryttiin vihitellen mekaanisiin ja elektroni-
siin ohjauslaitteisiin.””

Useimmilla rataosilla junien ohjaami-
nen oikealle raiteelle oli vaihdemiesten
vastuulla. Kisikdyttoisid vaihteita alettiin
1930-luvulta alkaen muuttaa mekaanisik-
si kampiasetinlaitteiksi. Kampiasettimilla
opastinten asettaminen ja vaihteiden lukit-
seminen oli mahdollista hoitaa keskitetys-
ti, jolloin erehtymisen riski viheni. Toisen
maailmansodan jilkeen rautatichallitus
aloitti asetinlaitteiden sahkoistimisen.>®

Jo 1900-luvun alussa esitettiin ajatus
sihkoisestd suojastusjirjestelmistd, jonka
avulla voitaisiin valvoa kunkin rataosan
liikennettd. Veturimies-lehdessi esiteltiin
vuonna 1912 "sihkoéllisid ja koneellisia lin-
jablokkilaitteita” junien yhteentérmiayksen
estimiseksi. Asiaa tarkastellut komitea
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ehdotti, ettd sihkoinen kulunvalvonta
otettaisiin kidyttéon vilkkaimmilla rata-
osilla. Suomen rautateilli ensimmiinen
sihkdinen suojajirjestelmi rakennettiin
Helsingin ja Espoon vilille vuosina 1911-
1913.% Aikaansa edelli olleen turvallisuus-
laitteiston hyédyntiminen jdi alkutekijoi-
hinsd, samoin kuin piijohtaja Wuolteen
ajatus rautateiden sahkoistimisestd.

Seuraavina vuosikymmenini tekniik-
ka kehittyi pitkin harppauksin ja erilaisia
menetelmid kokeiltiin, mutta yhteisti,
koko rataverkon kattavaa jirjestelmai
ei saatu kdyttoon. Toisen maailmanso-
dan jilkeen tehtiin muutamia kokeiluja
ja Kouvolan—Pieksimien -rataosuus oli
1960-luvun puolivilissi maailman pisin
kauko-ohjattu ja suojastettu rataosa.*

Vuonna 1974, kuusikymmenti vuotta
ensimmdisen suojastuskokeilun jilkeen
VR asetti komitean selvittimiin kulunval-
vontalaitteiston tarvetta. Padratojen vilkas-
tunut litkenne, junapainojen kasvaminen
sekd paine liikennenopeuden kasvatta-
miseen olivat kohottaneet onnettomuus-
riskid.®" Muistissa olivat myds edellisten
vuosikymmenten suuronnettomuudet,
etenkin Kuurilan junaturma, jotka sih-
koinen turvallisuusjirjestelmi olisi voinut
estdd.

Kulunvalvonnan tarvetta
selvitetaan

Rautatichallituksen asettama kulunval-
vontakomitea kisitti pddasiassa joukon
insindoreji sekd Veturimiesten liiton edus-
tajan. Toimikunta haki esimerkkii muun
muassa Helsingin metrosta, jonka rakenta-
misessa suoritettiin parhaillaan automaat-
tisten junien koeajoja. Toimikunta pidtyi
kuitenkin esittimain valvonnan jirjesta-
mistd vallitsevan mekaanisen opastejirjes-
telmin pohjalta.®



Myéskdin Veturimiesten liiton kanta
kulunvalvonnan tarpeesta ei ollut vield
1970-luvulla vakiintunut. Jirjestelmin
peldttiin  johtavan junanopeuksien
kohoamiseen, aikataulujen tiukentu-
miseen ja michityksen kevenemiseen.
Periaatteellisen keskustelun tuloksena
liiton hallitus paityi ristiriitaisen totea-
mukseen, ettei turvallisuudelle saa asettaa
hintaa, mutta turvallisuuden lisidminen
ei saa myoskidn keventdd veturimiesten
kukkaroa.®

Muutamassa vuodessa liiton kanta
kulunvalvonnan suhteen kuitenkin kirkas-
tui. Veturimiehen paikirjoituksessa mar-
raskuussa 1976 todettiin: “kulunvalvon-
talaitteiden hankinnan valmistelussa on
padstivi eteenpdin.” Syyksi katsottiin vetu-
rimiesten oikeusturva: "Monissa tapauksis-
sa on todettu kaiken turvallisuuteen liit-
tyvin yhteys veturimiesten oikeusturvaan,
joten rautatieliikenteen turvallisuuden
parantaminen vaikuttaa myos tihin suu-
rimerkitykselliseen asiaan”.®* Seuraavana
vuonna Oulussa ja Mommilassa lyhyen
ajan sisilld sattuneissa onnettomuuksissa
menechtyi kolme ihmistd, ja Veturimies-

|
Kulunvalvonnan
periaatteita selitettiin
veturimiehille
oheisen mallikuvan
avulla vuonna 1981. |
Ruotsalainen L. M.
Ericsson oli vahvoilla |

lehti vaati ohjaus- ja turvalaitteiden
hankintojen nopeuttamista ja ratkaisua
mahdollisimman laajan kulunvalvontajir-
jestelmin rakentamiseksi.®
Rautatichallituksen tapojen mukaan
uudistuksen valmistelussa ei pidetty kiiret-
td. Toimikunta jatkoi tyoskentelydin, antoi
viliraportin vuonna 1976 ja loppuraportin
kolme vuotta myshemmin. Toimikunta
ehdotti nyt pistemiistd jirjestelmii, joka
siirtdisi radan varressa olevan opastimen tai
merkin antaman tiedon lihestyvdin vetu-
riin ja tarvittaessa suorittaisi automaattisen
jarrutuksen. Jirjestelmin rakentamisen
laskettiin vievin 6-8 vuotta ja kustantavan
80 miljoonaa markkaa.®
Rautatichallitus pddtti toteuttaa
kulunvalvonnan kokeilun Riihimien—
Himeenlinnan -vililldi vuosina 1980-
1983. Jarrutuskokeita tehtiin Riihimien—
Oittin viliselld rataosalla. Ruotsalaisen
Ericsson Oy:n valmistamilla valvon-
talaitteilla varustettiin kuusi veturia ja
kaksi sihkomoottorijunaa. Ajojen kul-
jettajiksi tydnantaja koulutti kahdeksan
veturimiestd Helsingistd, Tampereelta ja
Riihimield.”” Koeajot onnistuivat hyvin
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Ihmisten varomattomuus aiheuttaa huolta myés veturimiehille.
Kuvassa Kauppatorilla satamaradan laitaan pyséhtynyt auto,
Volkswagen Kupla, estdé Etelérannan suunnasta tulevan veturin
kulun vuonna 1970. Kuva: Rista Eeva/Helsingin kaupunginmuseo.

ja rautatichallitus sekd jirjestot totesivat
jarjestelmin soveltuvan kiyttéon pienten
muutosten jilkeen. Nyt hintalappu val-
vontajirjestelmin rakentamiseksi 2500
ratakilometrille ja asentamiseksi 423 vetu-
riin arvioitiin 215 miljoonaa markaksi.®®

Kulunvalvonta ja
yksinajo

Kulunvalvonnan rakentaminen liittyi
veturimiesten kannalta hankalaan kysy-
mykseen yksinajon laajentamisesta ratapi-
hoilla. Helsingin Sanomat kytki kulunval-
vonnan hitaan etenemisen ja ratkaisematta
olleen yksinajokysymyksen toisiinsa ja
puhui vallitsevasta "kahdenmichen ajosta”.
Juttu antoi kuvan siitd, etti veturimiesten
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vastarinta oli esteend turvallisuusuudis-
tukselle. Lehti ei suostunut julkaisemaan
puheenjohtaja Lasse Syrjisen vastinetta,
jossa yksinajon kiistettiin olevan kulun-
valvonnan edellytys ja jossa todettiin, ettei
junissa ole koskaan kahta kuljettajaa.®

Tyonantaja huomasi kulunvalvonnan
keinoksi edesauttaa yksinajosopimuksen
aikaansaamista. Rautatichallituksen apu-
laisjohtaja Juhani Kopperi ehdotti ettd,
kysymykset ratkaistaisiin samalla kertaa
— osittain ndin kivikin, mutta vasta vuo-
sikymmenen kuluttua.”

Liiton hallitus pohti, miten valvonta-
jarjestelmin myotd voitaisiin turvallisuut-
ta vaarantamatta luopua kaksoismichi-
tyksestd. Vuoden 1985 liittokokouksessa
koko kysymys kdintyi ympiri ja kokous
padcti, ettd ilman kulunvalvontajirjes-
telmin rakentamispadcoksii ei tulla edes



keskustelemaan linjaliikenteen yksinajon
laajentamisesta.”’ Veturimiesten liitosta
tuli liittokokouspditoksen myotd aktiivisin
kulunvalvonnan puolestapuhuja.

Vuonna 1986 sattuneet junaonnet-
tomuudet, erikoispikajuna Lapponian
suistuminen raiteilta Lapualla (6.12.) ja
tavarajunan perdinajo Turengissa (12.12.)
saivat valtioneuvoston perustamaan suu-
ronnettomuuksien tutkintalautakunnan ja
antoivat pontta veturimiesten vaatimuksil-
le. Oikeusministeri Matti Louekoski laati
liikenneministeriélle listan tarpeellisista
uudistuksista, kuten yhdenmukaisen opas-
tinjirjestelmin kehittdmisesti ja kulunval-
vonnan kiyttoonotosta. Rautatiehallitus
teki vuonna 1990 ABB Strombergin kans-
sa sopimuksen pistemiisen kulunvalvonta-
jarjestelmin hankkimisesta.”

Valvontajirjestelmin oli tarkoitus kattaa
lintinen rataverkko vuonna 1993 ja koko
pddrata vuonna 1996. Vaikka 1980-luvulla
tehdyt koeajot olivat olleet perusteellisia,
oli tekniikka jélleen kehittynyt niin suurin
harppauksin, ettd koekdyttd piti aloittaa
alusta. Testiajot Lahden—Kouvolan -vililld
aloitettiin vuonna 1992.”% Veturimiesten
liiton hallitus linjasi tyénantajan harmik-
si, ettd junanopeuden nostamiseksi 140
kilometriin tunnissa oli kulunvalvonnan
oltava rakennettu ja kiytossi.”

Linjaliikenteen yksinajosopimuk-
sen kirjoittaminen vuonna 1994 antoi
Veturimiesten liitolle lisdsyitd turvallisuu-
suudistusten vaatimiseen. RHK:n turval-
lisuusyksikon piillikké Yrjo Poutiainen
totesi, ettd kulunvalvonnan hitaassa
etenemisessi maksettiin  1980-luvulla
tapahtunutta rahoituksen romahtamis-
ta, jonka seurauksena koko rataverkko
oli paissyt huonoon kuntoon. Lopulta
kulunvalvontajirjestelmi otettiin kiytto6n
Kirkkonummen—Turun -vililli vuonna
1995 — kolme vuosikymmenti sen jilkeen
kun jdrjestelmin tarvetta oli alettu selvit-
td4.7

Jokelan ja Jyvéskyléan
onnettomuudet

Kuljettajien kokemukset uudesta jirjestel-
mistd olivat positiivisia, mutta sen laajen-
tuminen kattamaan edes padradat niytti
ikuisuusprojektilta.”® Vaadittiin jilleen
ihmishenkid ennen kuin poliittinen paine
turvallisuuden parantamiseksi nousi riit-
tivin suureksi. Vuosikymmenten jahkai-
lun seurauksena Suomen rataverkolla oli
1990-luvun puolivilissi kiytdssd useita
erilaisia opastinjirjestelmid, ennakkotieto-
jarjestelmin kehittdiminen ontui ja viikko-
varoitukset sisilsivit epdselvid, puutteelli-
sia tai jopa virheellisid tietoja. Samaan
aikaan ajonopeudet ja junapainot nousivat
ja linjaliikenteen yksinajo yleistyi.””
Huhtikuun lopulla vuonna 1996 tapah-
tui Jokelassa onnettomuus, jossa raidetta
vaihtamassa ollut juna suistui radalta.
Onnettomuudessa kuoli kuljettajan lisik-
si kolme matkustajaa. Iltapdivilehdet
lietsoivat paniikkia ja sysidsivit tapah-
tuneen kuljettajan syyksi: ”Junaturman
syy: veturinkuljettaja ei painanut jarrua”
otsikoi Ilta-Sanomat. Iltalehden otsikos-
sa samana piivind tiedettiin: ”"Luvaton
matkustaja ohjaamossa. 115 km tunnis-
sal Mitd veturissa tapahtui?”. Seuraavalla
viikolla Iltalehden kannessa todettiin:
"Veturinkuljettaja pelkdd: Junaturma voi
toistua milloin tahansa.” Lehtien 166pit
koettiin loukkaaviksi sekd omaisten ettd
koko veturimieskunnan kannalta.”®
Veturimies-lehdessd pdiluottamusmies
Matti Korpihalla pohdiskeli yksinajon
merkitystd tapahtuneelle ja kysyi tulisiko
vaikeissa ajo-olosuhteissa olla mahdolli-
suus toisen veturinkuljettajan kiyttdmi-
seen.”” Onnettomuustutkintalautakunnan
puheenjohtaja Kari Alppivuori kiisti sel-
vin sanoin, ettei onnettomuuden syy ollut
yksinajossa. Veturin jarrukahva oli hitdjar-
rutusasennossa, mutta ohjaamossa oli ollut
ylimddriinen matkustaja. Tutkinnassa kiy-
tettiin ensimmiistd kertaa veturin “mustan
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laatikon” tallentamia tietoja.

Onnettomuustutkintakeskuksen
jarjestimissd kuulemistilaisuudessa
Veturimiesten liitto luovutti tutkin-
talautakunnalle laatimansa muistion,
jossa yksinajon ja kulunvalvontalaittei-
den puuttumisen lisiksi osoitettiin van-
hanaikaista ja episelvidd viikkovaroitus-
ta. Viikkovaroituksen episelvyys koski
VML:n ja RVL:n vilejd, silld varoituksen
laatiminen oli jalkimmiisen jaseniston vas-
tuulla.®

Tutkintaraportissa turmalle ei kuiten-

Iltapéivélehtien 166pit revittelivét

kaan voitu esittdd yksittdistd syytd: onnet-
tomuuden vilitén syy aiheutui junan
ylinopeudesta vaihteessa, mutta ylinope-
uteen johtaneet yksittdiset tekijit jaivit
selvittimittd. Tutkintalautakunta piti
todennikdisend, ettd sankan sumun vuok-
si kuljettaja ei ollut nihnyt esiopastinta.
Lautakunta myos arvioi, ettd pyrkimys
pysy4 aikataulussa olosuhteista huolimatta
oli syy ylinopeuteen.®!

Jokelan onnettomuuden Kisittely oli
kesken, kun maaliskuussa 1998 Turusta
Pieksimien kautta Joensuuhun matkal-

onnettomuusuutisilla. Veturimiesten liitossa
uutisointi koettiin sopimattomaksi sekd uhrien

omaisia etta kuljettajien ammattikuntaa
kohtaan. Lehdissé etsittiin syyllisié jo ennen
kuin tutkijalautakunta oli aloittanut tyénsa.
Iltalehti 23.4.1996; llta Sanomat 23.4.1996.
Kuvat: Kydsti Vatasen lehtileikekokoelma.




la ollut pikajuna joutui onnettomuuteen
Jyviskylidssd. Kuljettaja ajoi ylinopeudella
vaihteeseen ja hitdjarrutuksesta huoli-
matta juna suistui raiteilta. Veturi pai-
tyi 50 metrin piadhin radasta pysihtyen
siltatolppaan. Kuljettajan lisiksi yhdek-
sin matkustajaa kuoli ja 94 loukkaantui.
Suuronnettomuus sai jilleen aikaan mit-
tavan julkisen keskustelun, jossa syyttivi
sormi osoitti vuorollaan veturimiehiin,
VR:hin, Ratahallintokeskukseen ja liiken-
neministerioon.

Jyviskylin onnettomuuden kisittely
oikeudessa jatkui vuosia. Valtionsyyttdji
nosti syytteen onnettomuusjunassa apu-
tehtdvissi toiminutta kuljettajaa vas-
taan. Puolustusasianajana toiminut
Veturimiesten liiton paisihteeri Timo
Tanner piti tapausta uransa raskaimpana.
Seki kirajdoikeus ettd hovioikeus kumo-
sivat kaikki syytteet.®> Vaikka Jokelan ja
Jyviskylin onnettomuuksien syyksi todet-
tiin yhteensattumien summa, osoittautui,
ettd paljon oli myds tehtivissd turvallisuu-
den parantamiseksi.

Turvallisuutta kehitetéaén

Jyviskylin onnettomuuden jilkeen
Veturimiesten liitto nosti esiin tyytymit-
tdmyytensd tydnantajan tapaan hoitaa
junaturvallisuusasioita. Liiton esittimien
parannusehdotusten ei koettu etenevin
kiytintoon. Vain pidivdd ennen Jyviskylin
tapahtumia liiton hallitus oli paittinyt
kdynnistdd oman junaturvallisuuskampan-
jansa. Onnettomuuden jilkeen kampanjan
suunnittelu aloitettiin liiton toimistossa ja
sitd jatkettiin osastoissa luottamusmiesten,
tyosuojeluvaltuutettujen ja osastojen juna-
turvallisuuden yhdyshenkildiden kanssa.®
Onnettomuustutkintakeskus kidynnisti
Jyviskylin onnettomuuden jilkeen oman
selvityksensd veturinkuljettajien junatur-
vallisuuskokemuksista.

Liiton aloitteesta ldhtenyt turvallisuus-
kampanjointi tehostui, kun elokuussa
1998 saatiin tieto Suonenjoella tapah-
tuneesta junaonnettomuudesta, jossa
loukkaantui 21 ihmistd. Ylimiiriiseen
kokoukseen kutsuttu liiton valtuusto
hyviksyi yksimielisesti turvallisuuskam-
panjan vilittomin kdynnistimisen.®

Veturimiehet tulivat sithen tulokseen,
ettei “inhimilliseen erehdykseen” voi vedo-
ta, vaan onnettomuuksien takana on aina
tekijoiti., joihin voi vaikuttaa. Liitto vaa-
ti, ettd turvallisuuskoulutusta oli lisittivd,
junaturvallisuusorganisaatioille oli saatava
lisad toimivaltaa, vetokaluston litkennekel-
poisuusehdot ja yli 120 kilometrid tunnissa
kulkevan liikenteen turvallisuusvaatimuk-
set oli selvitettdvi tai muussa tapauksessa
alennettava liikennenopeuksia.® Liiton
valtuusto vaati julkilausumassaan kulun-
valvontajirjestelmin rakentamista ja mui-
den turvalaitejirjestelmien uusimista.®”

Veturimiesten vaatimukset otettiin nyt
tosissaan. Liiton esityksen mukaisesti VR
asetti tyoryhmin toteuttamaan kuljetta-
jien kertauskoulutusta ja kaksi kuukautta
Suonenjoen onnettomuudesta jokaiselle
alueelle perustettiin junaturvallisuusryh-
mi, jonka tehtdvi oli seurata ja saattaa
epikohdat korjaukseen. Vetokaluston
kiyttokelpoisuusehtoja alettiin selvittdd.®
Ty6nantaja ja liitto hakivat turvallisuus-
kiytinnoille mallia lentoliikenteestd.®
Junaturvallisuuden soveltamisohjeet pii-
vitettiin vuonna 1996 ja vuonna 2005
laadittiin kokonaan uusi junaturvallisuu-
sddntd osana raidelitkenteen normijirjes-
telmin yhdenmukaistamista. Toisin kuin
aiemmin, uusi jirjestelmi otti myos kul-
jettajien nikokulman huomioon.”

Koulutuksen lisiksi liitto katsoi, ettd
VR:n turvallisuuskulttuurin oli muutut-
tava. Virastoajalta periytyvd rankaisu-
menettely ei kannustanut ilmoittamaan
puutteista ja virheistd. Vasta 2000-luvun
alussa my0s tyonantajan taholta alettiin
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ymmirtdd, ettd ilmoittamiskynnyksen
madaltaminen on hyodyllisempdid kuin
kurinpitotoimilla pelottelu. Kuljettajat
toivottivat uuden suunnan tervetulleeksi,
mutta varautuivat siithen, ettd “asenne-
muutos syyllisten etsimisestd syiden etsimi-
seen tulee kestimiin vield pitkdan.”!

Kulunvalvonta otetaan
kaytt6on

Veturimiesten liitto oli vaatinut kulun-
valvonnan rakentamista vuosia, mutta ei
tehnyt siitd kynnyskysymysti: kaikki olivat
yksimielisid valvontajirjestelmin tarpees-
ta, joten liitossa uskottiin, ettd jirjestelmi
rakennetaan ilman painostusta.”

Jokelan ja Jyviskylin onnettomuudet
nostivat junien kulunvalvontajirjestel-
min (JKV) tarpeen yleiseen tietoisuuteen.
Jarjestelmin rakentamisen viivdstymistd ei
endd voinut perustella puuttuvalla rahal-
la. Liitto esitti, ettd ilman kulunvalvontaa
junien maksiminopeutta on rajoitettava ja
Ratahallintokeskus mairisi, ettd valvotul-
la rataosuudella ilman valvontalaitteistoa
kulkevan junan nopeus oli laskettava 80
kilometriin tunnissa. Niilld rataosilla, jois-
ta valvonta puuttui kokonaan, oli nopeus
laskettava 120 kilometriin tunnissa.”

Rajoitukset tekivit jirjestelmin raken-
tamisesta my9s taloudellisesti vilttimiton-
td. Helsingin—Oulun -vilin kulunvalvonta
valmistui vuonna 2000, jolloin jirjes-
telmin piirissd oli 1686 ratakilometrid.
Vuonna 2001 kaikki linjaveturit oli varus-
tettu JKV-laittein. Junien kulunvalvonnan
rakentamista pidettiin Veturimies-lehdessd
koko rautatichistorian tirkeimpina turval-
lisuusuudistuksena.”

Turvalaitteiden kehittymisen mydtd
junien nopeudet ja liikenndintitiheys kas-
voivat. Uusia uhkia muodostivat erilaiset
hiiriotilanteet, joissa turvajirjestelmit
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joudutaan kytkemiin pois pdiltd. Myos
kuljettajien oli sopeuduttava uuteen jir-
jestelmiddn. Vanhoista kuljettajista JKV:n
komennot kyseenalaistivat vuosien myo-
td kertyneen kokemuksen ja jirjestelmi
pakotti kuljettajat yhia enemmin yhtenii-
seen muottiin. Automaattisen valvonnan
koettiin muuttavan kuljettajan ajokdyt-
tdytymistd jaiykempidd suuntaan etenkin
Helsingin nopearytmisessi lihiliikentees-
si. Nimimerkki Kilu kyseli lehdessi, oliko
junia tarkoitus ajaa ammattitaidon vain
JKV:n komentojen mukaan. My®&s jirjes-
telmin luotettavuus heritti epaluuloa.”

Alkukankeudesta huolimatta uusi kul-
jettajasukupolvi omaksui kulunvalvonnan
itsestddn selvind osana tydnkuvaa: "Kylld
meidin varmaan pitdd mydntid, ectd JKV
on muuttanut veturinkuljettajien ajotyy-
lia, silld kuinkahan ollaan ennen pirjitty
ilman”, totesi Kari Ojala erityisvaltuute-
tun toimintakercomuksessa. Vuonna 2006
kulunvalvontajirjestelmi oli edennyt jo
niin pitkille, ettd JKV-ohjausryhmi koki
tyonsd tulleen valmiiksi — erindiset katkel-
mat mukaan lukien tyoryhmin toiminta
kesti 34 vuotta.”®

Linjaradiosta scihkoiseen
viikkovaroitukseen ja
dlypuhelimeen

Veturinkuljettajien kannalta ensimmaisid
askelia teknologian hyodyntimiseksi tur-
vallisuudessa oli linjaradion kiyttéonot-
to vetureissa vuonna 1964. Uudistuksen
takana oli seitsemin vuotta aikaisemmin
tapahtunut Kuurilan onnettomuus, jos-
sa kaksi pikajunaa tormisi yksiraiteisella
radalla. Junanlihettdjin tekemi kohtalo-
kas virhe oli huomattu jo ennen onnet-
tomuutta, mutta siti ei voitu estdi koska
kuljettajiin ei saatu yhteyttd.””
Linjaradiojirjestelmin kehittdmisessi
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Tydésuojelutoiminnalla pyritddn edelleen parantamaan kuljettajatyén
turvallisuutta. Heijastava liivi tuli kuljettajille 2000-luvulla pakolliseksi
ohjaamosta poistuttaessa. Kuvassa kuljettaja laskeutumassa Sr1-
veturin ohjaamosta Pieksémden ratapihalla. Taustalla asetinlaitetorni.
Kuvat: Markku Vauhkonen

Suomi oli edellikivija koko maailmassa.
Laitteiston valmistajana oli kotimainen
Salora, joka aloitti 1960-luvulla viesti-
jirjestelmien rakentamisen myos puo-
lustusvoimille. Rautateilld radio oli ensin
kiytossi Toijala—Tampere—Haapamiki—
Myllymaki -vililld ja laajeni sitten muille
rataosille. Linjaradio oli kidytdssd lihes
koko rataverkolla 1970-luvun puoliviliin
mennessd.”®

Linjaradion rinnalle rakennettiin rata-
piharadio helpottamaan vaihtotditd.
Nimimerkki Sepe kirjoitti vuonna 1974
Veturimies-lehteen radion osoittautuneen
erittdin tarpeelliseksi tyovilineeksi vetu-
rimichille. Teknisten ongelmien lisiksi
kritiikkid aiheutti vain se, ettd ammatti-
toverit eivit aina muistaneet virkansa vaa-
timaa asiallisuutta radioon puhuessaan.”
Suomalainen linjaradiojirjestelma oli pit-
kiikidinen ja lopullisesti se jdi syrjddn vasta
2010-luvulla kidytto6n otetun eurooppa-
laisen GSM-R-jirjestelmin myoti.

Radiopuhelimia lukuun ottamatta

monet kiytinnén asiat hoidettiin rauta-
teilld pitkdin kynilld ja paperilla. Ennen
tyovuoronsa alkua veturinkuljettaja nouti
tallipdivystdjin toimistosta tiedot vuoron
kulusta sekd mahdollisista poikkeuksis-
ta litkenteessd. Perinteinen viikkovaroi-
tus, johon rataosaa koskevat ilmoitukset
koottiin, tuli tiensd padhin 1990-luvul-
la. Mittavat ratatydt aiheuttivat sen, ettd
Eteli-Suomessa kuljettajan saama pape-
rinippu saattoi olla jopa yli kuusikymmen-
tisivuinen ja siten hankala kiyttdd. Liitto
asetti uuden viikkovaroitusjirjestelmin
kehittdmisen yksinajosopimuksen reuna-
ehdoksi. Ratkaisua etsittiin kehittyvistd
tietotekniikasta.

Jo 1980-luvulla liitto oli ottanut tavoit-
teeksi atk-nidyttopdidcteiden saamisen
jokaiselle varikolle sekd luottamusmies-
ten oikeuden tutustua atk-tulosteisiin.'®
Uutta viikkovaroitusjirjestelmai alettiin
rakentaa kokonaan tietokonepohjaiseksi
siten, ettd se mahdollisti pdivikohtaisen
koosteen tulostamisen kuljettajan kiyt-
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toon. Jirjestelmd otettiin vuonna 1995
rinnakkaiskdyttd6n paperisen viikkovaroi-
tuksen kanssa.'"!

Jokelan onnettomuuden jilkeen kehi-
tetty ETJ- eli ennakkoilmoitusjirjestelmi
kertoi litkenneturvallisuuteen vaikutta-
vista poikkeuksista, kuten ratatdistd ja
alennetuista litkennenopeuksista radalla.
Jarjestelmin lopullinen kiyttéonotto kui-
tenkin lykkaintyi vuodesta toiseen teknis-
ten ongelmien takia.'*

Uuden vuosituhannen lihestyessd
my®s linjaradion tekniikka alkoi autta-
mattomasti vanhentua. Vaikka Suomi
oli ollut edellikiviji linjaradion kiyt-
todnotossa, jirjestelmin uudistamisessa
oltiin kovin hitaita. Vuonna 1992 asetet-
tu Radio 2000-tyoryhmi selvitti uuden
viestijirjestelmin mallia. Analogisesta
tekniikasta oli tarkoitus paistd eroon vuo-
situhannen vaihteeseen mennessi. Ensi
alkuun yksinajavien kuljettajien turvak-
si hankittiin radiopuhelimia, jotka eivit
olleet paljon linjaradiota kehittyneempii.
Vield 1990-luvun puolivilissd tyonantaja
harkitsi investointia vanhenevaan NMT-
tekniikkaan ja vuosikymmenen lopussa
kuljettajien omat matkapuhelimet olivat
jo tehokkaampia ja toimintavarmempia
kuin VR:n laitteet. '

Euroopan Unionin pyrkimys euroop-
palaisen rautatiejirjestelmin yhdenmu-
kaistamiseksi asetti haasteen VR:n suun-
nittelijoille. Vuonna 1998 Euroopan
rautatielaitokset pddsivit sopimukseen
GSM-R (Railways) -jirjestelmistd.'*
Kymmenen vuotta myshemmin uut-
ta radioverkkoa piistiin kokeilemaan
Vuosaaren satamaradalla, mutta analo-
gisesta jdrjestelmistd ei padsty kokonaan
eroon. Kun viidentoista vuoden tydn
tuloksena rakennettua digitaalista jirjestel-
mid vuonna 2010 oltiin viimein ottamassa
Suomen rataverkolla laajempaan kiyttoon,
puhuttiin muualla Euroopassa jo uuden
sukupolven viestintdjirjestelmistd.'®
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Kuurilan junaturmassa 15.3.1957 sai
surmansa 26 henkil6d. Onnettomuus johtui
lilkenteenohjauksen virheestd eika toisiaan
lGhestyneisiin vetureihin saatu yhteyttd.
Onnettomuuden seurauksena alettiin

kehittéd linjaradio-jarjestelmaa. Kuva

teoksesta Valtion rautatiet 1862-1962.

Tekniikka kehittyi 2000-luvulla nopein
harppauksin ja veturinkuljettajan muita
tyokaluja alettiin digitalisoida vauhdilla:
sihkoinen tuntikortti, tekstiviesti- ja paa-
telaitckommunikaatio sekd uusi ennak-
kotietojdrjestelmi olivat kaikki keviilld
2011 pailuottamusmichen tydlistalla.!*
Seuraavina vuosina kuljettajat ottivat
kiyttoon kuljettajapditteen eli tablet-tie-
tokoneen, johon tydvuorolistat ja erilaiset
ohjeet ja tiedotteet vilitettiin sihkoisessd
muodossa. Kone mahdollisti reaaliaikaisen
tiedonsiirron kuljettajan ja liikenteenoh-
jauksen vililli sekd ensimmaistd kertaa
GDPS-tietoon perustuvan junan todellisen
sijainnin valittimisen.'"”



Radiopuhelimet paransivat turvallisuutta niin linjalla kuin
ratapihalla. Uutta teknologiaa esiteltiin VR:n 100-vuotisjuhlavuonna:
“Laskumakitydskentelyn jouduttamiseksi on jdrjestelymestari
radiopuhelinyhteydessé vaihtotéitd suorittavan veturinkuljettajaan.”
Kuva teoksesta Valtion rautatiet 1862-1962.

Vaikka kuljettajat seurasivat aikaansa
ja olivat kiinnostuneita etenkin turval-
lisuutta parantavista uudistuksista, toi
uusi tekniikka, "hirpikkeet ja hilavitkut-
timet”, mukanaan myos uudet tekniset
ongelmat ja hiiritekijit.'®® Yhdysvalloissa
ja Espanjassa sattuneiden onnettomuuk-
sien jdlkeen alettiin huolestua teknologian
mukanaan tuomasta turvallisuusriskistd,
jossa junan ohjaamon kasvava tietotulva
vie kuljettajan huomion pois varsinaisista
ajotehtdvistd.'”

Tyollisyys

Veturimiestyon erityisluonne, korkea
ammattitaidon vaatimus ja lainsdidin-
ndssd midritellyt kelpoisuusehdot, ovat
tarjonneet tyolle pysyvyyttd verrattuna
moniin muihin ammatteihin. Esimerkiksi
1930-luvun pulavuosina veturimiesten
elintaso ei merkittdvdsti muuttunut ja
vakinaisilla veturimiehilld ei ollut pelkoa

tyottomyydestd. Ylimaariiset ldimmicedjic
sen sijaan menettivit helposti tydnsi. Niin
ikdin sota-aikana useimmat kuljettajista
jatkoivat tyoskentelyd siviilitehtdvissdin.
Jilleenrakennuksen vuosina merkittivin
tyollisyyted koskeva takaisku koettiin kan-
sainvilisen laskusuhdanteen aikaan vuon-
na 1953, jolloin myés vakinaisia veturi-
michid lomautettiin.

Valtionrautateiden kehittimisko-
mitean 1960-luvulla tekemi linja-
us henkildstdmenojen supistamisesta
koneellistamisen kautta uhkasi myos
veturimiestehtdvii. Seuraavalla vuosikym-
menelld tydnantaja aloitti palveluiden
ulkoistamisen. Siivouksen ja ratatdiden
teettdiminen ulkopuolisilla vihensi lihinni
Rautatieldisten Liiton jisenten tyollisyyttd,
mutta antoi veturimiehille esimerkin kehi-
tyksen suunnasta.''’

Yhtend tavoitteena veturimiesten
ammatillisessa edunvalvonnassa seki
ammattikuntayhdistyksen etti ammat-
tiliiton aikana on ollut kuljettajien tyol-

187



Pendolino-suurnopeusjunat otettiin Suomessa kéayttéén vuonna
1995. Kuljettajien tydympadristé muuttui uuden junakaluston

myétd. Aikataulukirja oli jatkossa tydvuorokohtainen. Tulostettava
viikkovaroitus kertoi rataosan liikennéintirajoitukset ja -poikkeukset.
Ohjaamon keskipaneelissa on kulunvalvontalaite, nopeus- ja
jarrutusmittarit. Kehittyvé teknologia toi my&s yliméaréistd kalustoa:
poydadlla kuljettajan henkildkohtainen matkapuhelin. Kuva: Markku

Vauhkonen.

lisyyden takaaminen seki tydn tasainen
jakaminen eri osastojen kesken ja osastojen
sisall.

o a s e ..
Pistejarjestelma

Tasapuolisen kohtelun takaamiseksi vetu-
rimichet kehittivit omassa joukossaan jo
1910-luvulla pistelaskujirjestelmin, jolla
pyrittiin takaamaan tasapuolinen etenemi-
nen uralla: pisteiti sai sekd palvelusvuosis-
ta, koulutuksesta ettd konepajakokemuk-
sesta. Vastaavasti rangaistukset vihensivit
pisteitd. Pisteiden miira huomioitiin, kun
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veturimiehid nimitettiin virkoihin ja toi-
miin. Kyseessi oli tehokas vertaiskontrol-
lin véline, vaikka tydnantaja virallisti piste-
jarjestelmin vasta vuonna 1971.'!

Pisteet kertoivat veturimichen koke-
muksesta ja nuhteettomuudesta ja liitto
vetosi pisteisiin esimerkiksi vaatiessaan
palkkakuoppaan joutuneiden limmittdji-
en ansioiden korottamista. Kun kuljettajan
virkoja ei 1960-1970-luvuilla vapautunut,
eivit limmittdjit padsseet etenemdin ural-
la. Vuonna 1974 liitto sai neuvoteltua niin
sanotun 20 pisteen sopimuksen”, jonka
perusteella kuljettajakurssin kiyneille
limmitddjille, joilla oli 20 pistettd, alettiin



Kuljettajan tydympéristé on muuttunut melkoisesti vuosikymmenten aikana.
Tietotekniikka on vallannut yhé suuremman osan ohjaamon kojelaudasta ja
tyésuojelun kannalta ergonomiset seikat on huomioitu. Vanhoja vetureita on
saneerattu vastaamaan uusia vaatimuksia. Kuvassa kuljettaja Vesa Lamponen
matkalla Kouvolasta Helsinkiin Sr2 -veturin ohjaamossa vuonna 2015.
Keskellé péytda olevasta tablet-tietokoneesta nékyvét aikataulutiedot seké
nopeusrajoitukset. Tabletin vasemmalla puolella Raili-puhelin. Puhelimen
vasemmalla puolella junakuulutusluuri sekéa alla néytto, johon tulevat veturia
koskevat tiedot ja ylla nayttd, jossa junaa koskevat tiedot. Ohjauspaneelin
keskellé on nopeusmittari, vasemmalla ohjaamon virta-avain ja ohjauspaneelin
oikealla puolella kulunvalvontalaitteisto. Kuva: Markku Vauhkonen.

maksaa veturinkuljettajan palkkaa.''?
Pistejirjestelmistd huolimatta epita-
sainen uralla eteneminen johti varikoilla
vanhempien ja nuorempien veturimiesten
vilien kiristymiseen. Perinteisesti nuoret
aloittivat uransa "heittovuorossa” ja ete-
nivit sitten kohti parempia tyovuoroja.
Kuljettajakoulutuksen katkettua 1982
vuorokierto lihes pysihtyi ja nuoremmat
alkoivat ymmirrettivisti vaatia parempia
toitd. Tampereella ja lisalmessa osa veturi-

michistd uhkasi erota liitosta, mutta luot-
tamusmichet onnistuivat sovittelemaan
pahimmat ristiriidac.'"?

Linjaliikenteen yksinajon myéti
1990-luvulla limmittdjin eli koneapulai-
sen tehtivd menetti merkitystdidn ja vihi-
tellen katosi. Samalla pistejirjestelmai
yksinkertaistettiin. Pistejirjestelmii kiyte-
tdan 2010-luvulla esimerkiksi erityistehta-
viin hakeutuessa, vuoropaikkoja jacttaessa
sekid paikkakuntien vilisissi siirroissa.
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Tyollisyyden sadtelyd

Tyonantaja on pyrkinyt sidtelemiin vetu-
rimiesten mairid koulutuksella, mut-
ta tulokset ovat vaihdelleet: milloin on
podettu veturimiesten puutetta, milloin on
huolestuttu ylikoulutuksesta. Epiillessiin
raideliikenteen tulevaisuutta rautatichalli-
tus lakkautti veturimieskoulutuksen vuo-
siksi 1967-1971. Seurauksena oli, ettd
1970-luvun alussa veturimiesten vajaus oli
noin 350—400 miestd.'" Tydvoiman puute
johti ylitoiden kasvamiseen.

Veturimiesten liitossa ja erdissd osastois-
sa herisi huoli liian innokkaasta ylitoiden
hamuamisesta. Elikeidn noston lisiksi sen
koettiin joillakin varikoilla johtavan jise-
niston keskindisiin riitoihin, kun ylitydt
jaettiin “pirstikertoimella”.'" Runsaasti
ylitoiti tekevien vuosiansiot saattoivat leh-
tikirjoitusten mukaan olla 20 000-30 000
markkaa keskimiidriistd korkeammat.

Veturimiesten liiton periaatteisiin
kuului palkkasolidaarisuus, jolloin herisi
kysymys, pitdisiko ylityot jartdd tekemirtd,
jotta esimerkiksi koulutuspaikkoja lisittii-
siin.'® Ylitdiden lisiksi kuljettajavajausta
paikattiin kutsumalla jo elikdityneitd kul-
jettajia takaisin toihin. Tydnantaja hou-
kuctteli elikkeelld olevia kuljettajia esimer-
kiksi Kostamuksen radan rakentamiseen,
vaikka liitto vastusti menettelyd.'"”

VR:n ylijohtaja Mikinen mainitsi
vuonna 1974 Turun Piivilehdessd, ettd
veturimiehet suorastaan kilpailevat yli-
toiden tekemisestd. Lausunto sai Turun
osaston echdottamaan ylitdistd kieltdyty-
mistd ja liiton hallitus kannatti ajatusta.
Ylity6korvaus otettiin seuraavien virka-
ehtoneuvotteluiden pidaiheeksi ja vaati-
muksia ryyditettiin tyotaistelu-uhalla.''®
Kuljettajien koulutus saatiin muutamaksi
vuodeksi kidyntiin, kunnes se 1980-luvun
alussa katkesi liki kahdeksikymmeneksi
vuodeksi.
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Ylityollisyydestd
alityollisyyteen

Reilussa kymmenessi vuodessa 1970-luvun
ylityollisyydestd siirryttiin tydttdmyy-
den uhkaan. Maakunnissa alettiin puhua
ratojen rullaamisesta eli liikenndinnin
lopettamisesta, jonka arveltiin johtavan
esimerkiksi Savonlinnan veturimiesten
tyottomyyteen. Tami oli kuitenkin pien-
td verrattuna pidjohtaja Saarisen vuonna
1988 esittimain sadstolistaan, jossa vihen-
nystarpeeksi laskettiin yli 1300 veturimies-
td.""? Vilittdmini toimenpiteeni Toijalan
virantoimituspaikka lakkautettiin ja 18
veturimiestd siirrettiin Tampereelle ja
Riihimielle.

Rautatichallitus suunnitteli, ettd jatkos-
sa kuljettajaksi koulutettavilla tulisi olla
virkapaikan siirtovelvoite, mutta tihin
liitto ei suostunut.'” Vuoden 1988 kesilld
tyollisyys oli niin heikkoa, ettd koneapu-
laisille tarjottiin tyotd topparoikassa, radan
kunnostus- ja parannustehtivissi. Liitto
korosti, ettd kyse oli vapaachtoisuudesta
silli vuoden 1983 yksinajosopimuksessa
oli selvisti sovittu tyonantajan takaavan
tyollisyyden.

Koska kuljetusten midrd vaihteli eri
puolilla maata, liiton johdossa keskus-
teltiin my®ds ajovuorojen tasaamisesta eri
varikkojen vililld."! Kurjuuden jakami-
nen asetti veturimiesten keskindisen soli-
daarisuuden koetukselle. Vanhat veturi-
michet pelkisivit yhteishengen katoavan:
"Nuoremmalla polvella on vain kalpea
aavistus niistd ajoista, kun eduistamme
taisteldiin. ... Onhan se tietysti helpompaa
ajella vapaa-aikoina autolla, tai naukkailla
huurteisia kuin toimia jirjesttyossi hoite-
lemassa jo saavutettuja etuja ja hankkimas-
sa niitd lisid.”'** Toisaalta moni elikeikad
lahestyvi oli lisdelikkeen toivossa halukas
jatkamaan tyduraansa tai tekemiin ylitdi-
t4, vaikka se tarkoitti tydmahdollisuuksien
vihenemistd nuorilta.



Tallipaivystéjén toimisto oli veturitallien keskus. Héyryveturiaikana
veturinkuljettaja ilmoittautui tallipgivystéijalle tyévuoroonsa jopa kaksi tuntia
ennen junan ladhtéaikaa. Veturin valmistelu léhtékuntoon seka tyévuoroa
koskevien ilmoitusten l@pikéyminen vaati aikansa. Veturitallin toimistossa
saattoi myés vaihtaa kuulumiset ja kertoa huolensa osaston luottamusmiehelle.
Kuvassa veturirikkoa selvitetéén Kemin veturitallin toimistossa talvella 1983.
Vasemmalla Esko Naatsaari, puhelimessa tallipéivystédjé Leo Saarimies ja
oikealla Jorma Kiveld. Kuva: Raimo Pélénen/Rautatiemuseo.

Virkamichen erottaminen oli vaikeaa,
vaikka ammattikunnan tyollisyys oli-
si ollut heikkoa. Veturimichet olivatkin
suhteellisen varmoja tydpaikkansa sii-
lymisestd. Hyvid tydsuhdeturva arvioi-
tiin etenkin 1990-luvun laman aikana
tirkeimmiksi tyohon vaikuttavaksi sei-
kaksi.'” Veturimiesten liitto pelkisi, ettd

tyonantaja pyrkii jatkossa lakkauttamaan
aukeavat kuljettajan virat. Huolimatta lii-
ton yrityksistd suojella avautuvia virkoja,
koki veturimiesten joukko liikelaitoksen
aikana nopean harvenemisen. Esimerkiksi
vuonna 1994 liiton hallitus suostui lak-
kauttamaan kerralla 232 virkaa, joiden
haltijat olivat vapaachtoisesti siirtyneet
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elikkeelle.'** Saarisen leikkaustavoitteet
toteutuivat 1990-luvun aikana, mutta irti-
sanomisten sijaan luonnollisen poistuman
kautta.

Nopeasti muuttuvat kuljetustarpeet
ovat kautta vuosikymmenten aiheutta-
neet maantieteellisid eroja veturimiesten
tyollisyyteen. Erityisesti Eteld-Suomessa
veturimichistd on usein ollut pulaa vaikka
maakunnissa matkustajaliikenteen supis-
tukset ovat uhanneet jitdd kuljettajia tydt-
tomiksi. Liikkuvuuden tukemiseksi tyon-
antaja alkoi 1990-luvun lopulla maksaa
siirtorahaa ja myontdd mairdaikaisia 1-3
vuotta kestdvid siirtoja. Siirtotyoldiseksi
lzhteminen kantoi huonoa kaikua 1960- ja
1970-lukujen tysllisyyspolitiikasta, mutta
veturimiesten keskuudessa siirtyminen
koettiin tyottdmyyttd parempana vaihto-
chtona. Siirtohalukkaiden maird yllcti
sekd liiton ettd tydnantajan.'®

Esimerkiksi Imatralla Venijin liiken-
teen dkillinen romahdus 1990-luvun
lopussa sai paikkakunnan kuljettajat har-
kitsemaan 7siirtotyoldiseksi” lihtemis-
td.'% Tilanne muuttui 2000-luvun alussa
pdinvastaiseksi ja paikkakunnalla oli sdin-
néllisesti 5-6 kuljettajaa komennuksel-
la muualta Suomesta.'” Pysyvimmisti
muutoksesta on osoitus esimerkiksi
Haapamien varikon toiden vihittdinen
siirtyminen Vilppulaan. Haapamien osas-
to teki itse aloitteen paikkakunnan vaih-
tamisesta tdiden peridssi ja vuonna 2005
osasto muuttui Vilppulan osastoksi.'?®

Kuljettajasukupolvi
vaihtuu

Puheenjohtaja Elonen nimesi 2000-luvun
alussa ammattikunnan keskeiseksi tulevai-
suuden haasteeksi nopean elikditymisen,
jonka seurauksena oli odotettavissa pula
veturimiehistd.'” Vuosina 2009-2013
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elikkeelle jii noin tuhat veturinkuljetta-
jaa, eikd koulutus onnistunut tdyttimii
nopeaa poistumaa. Vuonna 2007 vetu-
rinkuljettajien vaje oli 35 kuljettajaa ja
vuonna 2015 sen laskettiin olevan jo 304.
Kuten 1970-luvullakin, tyénantaja ehdot-
ti ratkaisuksi elikeldisten kutsumista toi-
hin. Liitto oli ajatukselle vastahakoinen
ja elidkeidn ylittdva tydnteko oli myds VR
Elakesddtion sidntojen kannalta ongelmal-
lista.'?°

Suomen ajautuminen ensin taantu-
maan ja sitten lamaan muuttivat kuitenkin
nopeasti ty6llisyysnikymii. Kun vuoden
2007 alussa puitiin suuria ylityomaarid,
joulukuun ajojaossa kuljettajien keskitun-
nit alenivat huomattavasti. Tydnpuutetta
oli erityisesti Pohjois- ja Itd-Suomessa.
Osa kuljettajista siirtyi vuorotteluvapaal-
le, osa “yliajalla” palvelevista lopetti tyén
ja uusien kuljettajakurssien aloittamista
lykittiin. ™!

Tydnantajan ennakointi raidelitkenteen
midrin kehittymisessi epdonnistui tdysin.
Kevailld 2013 valmistuneille 80 veturin-
kuljettajaoppilaalle oli tarjolla tydsopimus
vasta seitsemin kuukautta valmistumisen
jilkeen. Vuoden 2014 B-kurssilta kaksi
kuljettajaa valmistui ty6ttomaiksi ja vuo-
den 2015 A-kurssin 43 kuljettajaa jdivit
yhtd lukuun ottamatta tydtcomiksi.'®?
Luvut ovat merkittdvid, silli koskaan
aikaisemmin veturimiestyon historiassa ei
ole esiintynyt vastaavaa epivarmuutta tyo-
mahdollisuuksista.

Epdvarmuus koski myos tyossd olevia.
Rautateiden toimintaa ja ajopaikkaverkos-
toja on 2010-luvulla jirjestetty useiden
yt-neuvotteluiden kautta, mutta lopulta
neuvottelut eivit ole johtaneet kuljettajien
irtisanomisiin. Syksylld 2015 VR ilmoitti
historiansa suurimmista yt-neuvotteluista,
jotka koskivat my®s kaikkia veturinkul-
jettajia. Ilmoitettu vihennystarve kul-
jettajien osalta oli 65 henkil6tydvuotta.
Lisiksi tydnantaja esitti useita pakkosiir-



toja. Tasapuolisuusperiaatteen mukaisesti
liicto pyrki vilttdimiddn irtisanomiset ja
jakamaan lomautukset tasaisesti jasenkun-
nan kesken. Lopulta pakkolomalle joutui
115 kuljettajaa, mutta muut toimenpiteet
peruttiin.'?

Huoltokuljettajat ja
paivystajat

Terveysvaatimukset veturinkuljettajan teh-
tdvissd ovat korkeat. Vaatimuksia voi verra-
ta esimerkiksi lentdjien vastaaviin kriteerei-
hin. Tilapdinen tai pysyvi tyokyvyn vajaus,
esimerkiksi nion heikkeneminen, voi joh-
taa linjaliikenteen oikeuksien menettimi-
seen. Veturimiesten liiton kiytidntdni oli,

ettd vajaatydkykyiset siirtyivit huoltokul-
jettaja-, ratapiha- tai tallipdivystystehti-
viin."** My®os elikeikid lihestyvit kuljet-
tajat saivat veturimiesten pistejirjestelmin
perusteella vihitellen siirtyd kevyempiin
tyovuoroihin varikolle ja veturitalleille.
Liiton tavoitteena oli keskindisen solidaa-
risuuden pohjalta pyrkid varmistamaan
ammattitovereiden tyomahdollisuudet
mahdollisimman pitkéin.

Pidjohtaja Eino Saarinen totesi VML:n
puheenjohtajalle jo vuonna 1993, ettei
nykyaikainen yritys voi eldttdd tuottamat-
tomia tyontekijoitd.’® Laitoksen henkilds-
tdoméirdin suhteutettuna vajaakuntoisia
kuljettajia oli kuitenkin suhteellisen vihin,
esimerkiksi 2000-luvun alussa yhteensi
150. Lisaksi oli yksittdisid kuljettajia, joi-
den kuntoisuus ei riittinyt endd huolto- tai
péivystystehtiviin, mutta ei myoskiin tyo-
kyvyttomyyselikkeelle. Kdytinndssi tydn-
antaja oli maksanut jilkimmadisten palkan
kotiin ja "unohtanut” heididt. VML:n eri-
tyisvaltuutettu sekd VR:n ylilddkari Ervasti
ohjeistivat ajovarikoiden piillikoitd tyora-
joitteisten tydllistimisessd.'*

Veturimiesten liitto puolusti sinnik-
kddsti jasentensd etuja vuosikymmenestd
toiseen ja pystyi vetoamaan kuljettajan
tehtivien erikoisluonteeseen ja ammatti-
taidon vaatimukseen. Yksinajon laajen-
tamisesta ja radio-ohjauksesta solmitut
sopimukset, joissa tyonantaja lupasi huo-
lehtia kuljettajien tyollisyydestd, toimivat
neuvotteluvilineitd. Muutos oli kuitenkin
vdistimiton: teknologian kehittyessd osa
tehtdvistd, kuten tallipdivystys menetti
merkitystddn ja teknologia oli taustalla
myos radio-ohjauksen tehtdvirajojen laa-

Huoltokuljettaja Pekka Miettinen
vuonna 2006 kytkeméssd kiskobussia
ulkovaraukseen joka pitéé junan

lGmpimdnéa odottamassa seuraavaa ajoa.
Pieksédmdelld. Kuva: Markku Vauhkonen.
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jentamisessa. Vaikka radio-ohjaussopimus
heritti voimakkaita tunteita, tehtivin
menettiminen eteni paikkakuntakohtai-
sesti, mikd antoi hieman lisdaikaa sopeutua
paatokseen.'”’

Erilaiset varikkotyot eivit olleet vihi-
merkityksisempid kuin linjaliikenteen ajo.
Esimerkiksi tallipdivystdjin tydhon kuu-
lui erilaisten ongelmatilanteiden ratkaisu
ja sekd varamiesten kutsuminen toihin.
Kuljettajat ilmoittautuivat tallipdivysti-
jille, joka valvoi heidin tyokelpoisuuttaan
ja vilitti tyovuoroa koskevat ilmoitukset.
Vanha kirjoittamaton kiytinto oli, ettd
tallipdivystijit olivat usein myos osaston
luottamusmichid: piivystdji tapasi vuo-
roon tulevat ja sieltd lihtevit tyontekijit
ja sai suoran palautteen mahdollisista epi-
kohdista.'?®

Puhelinten yleistyminen teki ensin tal-
lipdivystdjin apulaiset tarpeettomiksi ja
faksien seki tietokoneiden kehittyminen
alkoi 1990-luvulla uhata my®és piivystdjin
ty6ti. Teknologia syrjdytti ihmisen péivys-
tdjin tehedvistd 2010-luvulla. Jatkossa kul-
jettajat tulostivat tydvuoro-ohjeensa itse-
ndisesti veturitallilla ja my8hemmin saivat
reaaliaikaisen tiedon tyovuoroon liittyvistd
ohjeista henkilokohtaiseen tablet-tietoko-
neeseen.

VR:n kunnianhimoisiin rationalisoin-
titavoitteisiin 1980-luvulla kuului teh-
tivirajojen laajentaminen. Tyonantajan
mukaan veturien liikuttaminen varikko-
ja ratapiha-alueella voitiin siirtdd muiden
kuin kuljettajien tehtdviksi. Veturimiesten
liitto antoi suostumuksen kokeilulle, jossa
Joensuussa veturiasentajille annettiin kou-
lutus siirtotehtdviin. Tyonantaja halusi
pian laajentaa kokeilua myos muille vari-
koille. Perusteena oli tyoén joustavuuden
lisidminen, mutta liiton nikokulmasta
kyse oli veturimiestydn, tissd tapauksessa
huoltokuljettajan tehtivien, vihentimi-
sestd. '

Vuonna 2009 VR aloitti laajat sddstd-
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toimenpiteet, jotka sisilsivit huoltokuljet-
tajan tyon ja tallipdivystyksen vihentdmi-
sen seki radio-ohjauksen laajentamisen.'*
Huoltokuljettajatehtivien lakkautta-
misesta annettiin yt-neuvotteluesitys.
Veturimiesten liiton mukaan kyse oli kui-
tenkin vuoden 1994 yksinajosopimuksen
perusteella sopimusasiasta. Tyonantaja
antoi asian tydtuomioistuimen ratkaista-
vaksi, mutta veti lopulta kanteensa pois ja
tarjosi mahdollisuutta tydelikekuntoutuk-
sen tai uudelleenkoulutustuen kehittimi-
seen.'"!

Vaikka liitto torjui radio-ohjauksen laa-
jentamisen sidstotoimenpiteend, laskettiin
uudistuksen vaikuttaneen veturimiestyd-
hon noin 70 henkilétyovuoden verran.
Kunnossapitotihin liittyvin veturin siir-
to-oikeuden antaminen asentajille toteutui
vuonna 2012 ja siirto vihensi veturinkul-
jettajatyotd 30 henkildtydvuoden verran. '
Kaiken kaikkiaan 2000-luvun alkuvuosina
katosi noin sata henkildty6vuotta kuljetta-
jatyotd. Kasvavat litkenndintimairit eivit
toistaiseksi ole tuoneet tilalle yhtd paljon

uutta tyotd.'?

Ajojako

Kolmas kuljettajien tyollisyyteen vaikut-
tava tekija koulutusmiirien ja tarkasti
miiriteltyjen tydrajojen lisiksi on ajoja-
ko eli toiden jakaantuminen eri osastojen
kesken. Kysymys, siitd milld periaatteella
tyot tulisi jakaa, on heridttinyt keskuste-
lua kuljettajien joukossa koko ammat-
tikunnan olemassaolon ajan. Aihe on
moneen otteeseen Kiristdnyt niin veturi-
miesten keskindisid vilejd kuin suhdetta
tyonantajaan. Veturimiesyhdistys ja sen
seuraaja Veturimiesten liitto omaksuivat
periaatteeksi keskiniisen solidaarisuuden
ja pyrkimyksen tasapuolisuuteen siinikin
tapauksessa, ettd se tarkoittaisi niukkuu-
den jakamista.



Katoavaa veturimiesty6td.
Tyénantaja alkoi 1980-luvulla
painostaa Veturimiesten

liittoa huoltokuljettajan
tehtdvien siirtamiseksi

toisten ammattiryhmien
vastuulle. Tydnantaja teki
vuonna 2009 yt-esityksen
huoltokuljettajatehtavén
lakkauttamisesta. Kuvassa
huoltokuljettaja Esko Hirvonen
Pieksémdelld kytkee Dv12-
veturin seisontalémmitykseen.
Veturi on tullut linjalta ja
huoltokuljettaja on siirtényt
sen seisontavaihteelle,
odottamaan seuraavaa ldhtéd.
Kuva: Markku Vauhkonen.

litkennoitdisiin Kouvolasta ylospdin piek-
simikeldisten voimin. Liiton hallitus nuh-
teli osastoa: "Ulkopuolisten auktoriteet-
tien avulla tapahtuva yksityisyrittelidisyys
heikentdd liittoa sisdisesti ja on omiaan
antamaan sen kuvan, ettei ammattikun-
ta pysty hoitamaan keskuudessaan omia
asioitaan.”'*

Veturimies-lehden palstoilla kiydyssa
keskustelussa toiden jaon tasapuolisuus
epdilytti maakuntien osastoja, jotka arveli-
vat padkaupunkiseudun kahmivan parhaat
tyot pailtd. Liiton toivottiin ottavan tiu-

Puutteellisten tilastotietojen takia ajo-
jako perustui pitkddn erddnlaiselle her-
rasmiessopimukselle. Liitto ei puuttunut
junien jakoon, vaan sopiminen hoidettiin
rautatiepiirien sisilld ja piirien kesken.
Timin tietden osastot koettivat vaikuttaa
ajojaossa omaksi edukseen liiton ohi suo-
raan rautatichallitukseen. Liiton 100-vuo-
tishistoriassa vaikutuskeinoja luonnehdit-
tiin “kosteaksi lobbaamiseksi”.

Vuonna 1975 Veturimiesten liiton hal-
litus sai tietoonsa, ettd Pieksimien osas-
to oli paikkakunnan tyollisyystilanteesta
huolestuneena ottanut yhteytti liikenne-
ministeriin, ja esittdnyt, ettd Savon radalla

kemman kannan ajoajon toteuttamiseen:
”Seuraavien sopimusten tekovaiheessa olisi
mydskin syytd ottaa pikkuvarikot vakavasti
huomioon. Siellikin on maksavia jisenid,
kuitenkin huomattavasti pienemmilld
ansioilla. Eri lisien epitasainen jakautumi-
nen varikoitten ja ajovuorojen kesken lisdd
eriarvoisuutta, ollen samalla okaana kes-
kindisissd suhteissamme”, kirjoitti nimi-
merkki “harmaapartainen marjastaja”. '
Asia otettiin esille vuoden 1977 luotta-
musmiespiivilld ja keskustelun tuloksena
liikkenneosasto selvitti valtakunnallisen
ajojakojirjestelmin perustamismahdol-
lisuudet. Ajojaon periaatteiksi kirjattiin
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tarkoituksenmukaisuus ja mielekkyys,
tydtuntien, yotydn ja ansioiden tasainen
jakautuminen sekd paikkakuntakohtaisten
erojen huomioiminen. Kuhunkin rautatie-
piiriin nimettiin ajovuorosuunnittelija ja
valtakunnallinen ajojakotoiminta kiyn-
nistyi vuonna 1980.' Halutessaan muu-
toksia osastojen tuli olla yhteydessi piirin
ajovuorotoimikuntaan ja -suunnittelijaan,
jotka tarvittaessa ottivat yhteyden valta-
kunnalliseen ajovuorotoimikuntaan.'’
Uusi jirjestelmikin herdcti runsas-
ta ajatuksenvaihtoa Veturimies-lehden
palstoilla. Kirjoituksissa epiiltiin milloin
nuoren polven, milloin elikeikdd lihes-
tyvien “toverihenked”, samoin isojen
varikkojen ja maakuntien vilistid tasapai-
noa."® Nimimerkki ”pr” Pieksimieltd
kirjoitti ajovuorotoimikunnan tyosti:
”Kuulosuojaimista olisi varmaan myos-
kin apua. Takapiruista ei liene puutetta
ja kuten tunnettua, jokainen on jostakin
kotoisin.” Tuore padluottamusmies Heikki
Nurmi moitti osastoja keskindisestd kil-
pailusta: "Olemmeko me veturimichetkin
sokaistuneet ja lihteneet mukaan yhteis-
kunnassa pyériviin kilpailukaruselliin?”'*

Reikékortista Miksuun

Alueellisten tydmairien nopeat muutokset
tekivit reilusta ajojaosta hankalaa, mutta
tietotekniikka toi uusia vilineiti tilastojen
hallintaan. Tietokoneluettavia tydmaariys-
kortteja kokeiltiin vuonna 1977 ja vuonna
1981 Pieksimielld alkoi kokeilu, jossa pal-
kanlaskentasovellus laski tydmairdyskor-
tista tyovuoron “hinnan”. Vaikka korttien
tdyttdiminen niin, ettd tietokoneohjelma
"Tihare” pystyi ne lukemaan, aiheutti yli-
miiriistd tyotd, niki Veturimiesten liitto
kokeilussa heti mahdollisuuden. Sen avul-
la voitiin tuottaa kolmen viikon tydaika-
kertymistd tdsmallistd tilastotietoa ajojaon
perustaksi.'
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Tekniikka kehittyi nopein harppauksin
ja reikikortista siirryttiin helppokayttdi-
sempiin tilastoinnin muotoihin. Samaan
aikaan VR toteutti suuria organisaatio-
muutoksia. Vuonna 1989 perustettiin
miehistonkiertosuunnitelma (MIKSU)
-tydryhmi."!

Tietokoneella toteutettu junien
jako alkoi toden teolla vuonna 1993.
Suunnittelun tarkoituksena oli siirtyd
moniportaisesta valtakunnallisesta ja
monista alueellisista ajojakotoimikunnis-
ta keskitettyyn systeemiin, jossa jako olisi
yhdenmukainen. MIKSU tuotti perustie-
tojen pohjalta jokaiselle ajopaikalle tiedot
junaketjuista, joiden pohjalta paikalli-
nen vuorosuunnittelu laati vuorotaulut.
Tietokoneen inhimillisyyttd” epiiltiin,
mutta “miksumiehet”, Tapio Ylhiinen ja
Ilkka Noranta vakuuttivat, ettd kun suun-
nittelija tarkisti junaketjut, inhimillinen
nikékulmakin otettiin huomioon.

Ongelmaksi muodostui paitsi se, ettd
eri ajopaikoilla oli eri nikemyksid “inhi-
millisyydestd”, myos se, ettd tyon laadun,
esimerkiksi yo- ja pyhityon tasapuolinen
jakaminen oli tavallisten tuntien jakamista
vaikeampaa.”* My®s tasaisen kiyttoasteen
16ytiminen oli haastavaa. Vuonna 1996
veturimiesten kiyttdasteen tarkastelu
osoitti, ettd tyollisyys Eteld-Suomessa oli
omaa luokkaansa, keskiarvoltaan liki 100
prosenttia. Itd- ja Pohjois-Suomessa kiyt-
toaste oli selvisti heikompi, huonoimmil-
laan liki 80 prosenttia. Tama vahvisti kisi-
tystd alueellisesta eriarvoisuudesta.'>

Linjaliikenteen yksinajo eteni paik-
kakuntakohtaisesti. Yksinajon sujuvaan
toteuttamiseen tihtdsi sopimus, jonka
mukaan niilld ajovarikoilla, joilla veturi-
miesten tyollistiminen oli erityisen vai-
keaa, voitiin tydaikasopimusta tulkita
tyévuorokohtaisesti Miksu-suunnittelijan
ja liiton péiluottamusmichen toimesta.”*

Yksinajon tydaikamiiriykset vaikeutti-
vat kuitenkin merkittivisti ajojakoa. Tyon



ja tekijoiden sijaintipaikat kohtasivat yhi
huonommin. Miksu-jirjestelmi tuli tien-
si padhdn vuosituhannen vaihteessa ja
sen tilalle alettiin etsid uutta ohjelmaa.
Miksu++ -projektin tavoitteena oli siir-
tyd kokonaan automatisoituun tyévuoro-
jen suunnitteluun ja puoliautomaattiseen
vuorotaulujen suunnitteluun. Tyonantaja
pyrki kustannusten alentamiseen ja liiton
hallitus evisti veturimiesten edustajaa siitd,
ettd tydvuorojen laadun parantaminen oli
veturimiesten kannalta tirkein tavoite.'”

Miksu++ -hanke toteutui vuosina
2001-2004. Kauko- ja lahiliikenteen vuo-
rosuunnittelu erotettiin toisistaan ja tie-
tokoneen merkitys kasvoi. Suunnittelun
lihtokohtia henkildliikenteen uudessa
aikataulurakenteessa olivat litkenteen sol-
mukohdat Tampere ja Kouvola. Jokainen
junatyyppi, Pendolino, InterCity, pikajuna
ja taajamajuna saivat vakioidut pysihdys-
paikat ja lihtoajat.”>

Kuljettajille uuden jirjestelmin hyvik-

syminen oli vaikeaa. Liiton puheenjohtaja
sekd pddluottamusmies joutuivat muistut-
tamaan, ettd uudistukseen olivat sitoutu-
neet niin liiton hallitus kuin valtuustokin.
Ongelmia aiheutti se, ettei tietokone osan-
nut ottaa huomioon tydehtosopimuksesta
poikkeavia paikallisia kiytintoji eikd tul-
kita puuttuvia tai virheellisid tydtietoja.”’
Kone ei voinut ratkaista myoskdan maan-
tieteellisestd liikenteen vaihtelusta aiheutu-
neita ongelmia.

Tyytymatiomyys
ajojakoon kasvaa

Tyévuorosuunnittelun kankea eteneminen
oli useiden tekijoiden seuraus. Sen vaiku-
tukset nikyivit sekd kuljettajien kukka-
rossa ettd tyohyvinvoinnissa. Esimerkiksi
kesilld 2003 Eteld-Suomessa oli jaksossa
toitd 15 tuntia enemmin kuin pohjoises-
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Fenniarail Oy:n Dr18-veturi vaihtotydssé Kotkan Mussalossa.
Kuva: Juha Vuorinen/Fenniarail Oy.
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sa."”® Tybvuorojen ennakoimattomuuskin
kasvoi: vuonna 2006 kuljettajille makset-
tiin kaikkiaan 30 840 poikkeamakorvausta
ja 13 124 vapaa-ajan poikkeamakorvausta;
poikkeamia tyGvuoroissa oli yli 120 joka
pidivd ja kiytinnossi jokainen poikkeama
vaati veturinkuljettajaa joustamaan omista
aikatauluistaan ja vapaa-ajastaan.’

Seuraavan vuoden ensimmiisessd vuo-
rosuunnittelussa jakson kokonaistyomaari
viheni 5100 tuntia ja lepoihin kiytettavi
aika kasvoi 2800 tuntia. Tami tarkoitti
lepohuoneissa vietetyn ajan huomattavaa
kasvua.'® Jos aikoinaan ylipitkit tydpiivit
olivat olleet ongelma, nyt lijan lyhyet
vuorot kiristivit hermoja. Paine tydaika-
sidnnosten piivittdmiseksi tydehtosopi-
musneuvotteluissa kasvoi: “Tydvuoron
vihimmiispituus on saatava kahdeksaksi
tunniksi ja sen tulee koskea myos jaettu-
jen tydvuorojen osia”, vaati liiton paidluot-
tamusmies Tero Palomaki.'!

Lepojen miird kohtuullistui vasta kun
liitto irtisanoi kaikki tyévuorosopimuk-
set kesikuussa 2007. '* Vuoromuutosten
vihentdmiseksi tydnantaja lupasi siirtyd
kausisuunnittelun, jossa tyévuorot olisi
kiinnitetty jakson tai viikon ajaksi. Lisiksi
sovittiin tydvuorojen ilmoittamisesta
vihintddn 10 vuorokautta ennen muutos-
ta.'®® Muutamassa vuodessa tilanne pala-
si entiselleen: vuorosuunnitelmat olivat
myohissd ja vuorotauluja tekivit “kuka
milloinkin”.!%4

Kolmijaksoisesta tydvuodesta siirryttiin
ensin 9 viikon, sitten 6 viikon ja lopul-
ta kolmen viikon jaksoihin. VR perusti
vuonna 2011 operaatiokeskuksen, jonne
tyonjohto keskitettiin. Paikallisista vuo-
rotaulusuunnittelijoista luovuttiin koko-
naan ja osastot kokivat luottamusmiesten
vaikutusmahdollisuuksien vihentyneen
merkittivisti. Vuoden 2013 tydnantaja
ilmoitti kaiken paikallisesti tehdyn tyojak-
so-, koulutus- ja vuosilomasuunnittelun
keskittamisestd padkonttoriin suunnitte-
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luyksikk66n. '

Tyovuorojen ennakoimattomuus ja
tyon laadun heikkeneminen muodostui
2010-luvulla merkittaviksi tyytymaites-
myyden aiheeksi. Esimerkiksi vuonna
2014 liki 80 prosenttia kuljettajista piti
vuorotaulujirjestelmdd toimimattoma-
na. Tyonantaja ei kuitenkaan osoittanut
halua ongelman ratkaisemiseen, piinvas-
toin. Vuonna 2015 liitto lakkautti tyévuo-
rosuunnittelun yhdyshenkilén tehtivin.
Kiytinnossd tyonantaja oli vienyt yhdys-
henkilsltd kaikki vaikutusmahdollisuudet:
hinelle ei annettu tydpistettd eikd hintd
kutsuttu tyévuorosuunnittelun palaverei-
hin.16¢

Kahden vuosikymmenen aikana
MIKSU-micheni ja yhdyshenkiloni tys-
vuorojen suunnittelussa toimivat kuljet-
tajat Ilkka Noranta vuosina 1993-1995,
Harry Wallin 1996-1999, Yrjé6 Wilén
1999-2005, Veikko Jaakkosela 2005-—
2009 ja Jorma Viitanen 2009-2015.
Varayhdyshenkil6ni ja lihiliikenteen tyd-
vuorojen yhdyshenkiléni 2000-luvulla
toimivat Ilkka Noranta ja Petri Pilvi.

Tyonjako

Selvi tydnjako oli historiallisesti osa vetu-
rinkuljettajien ammatti-identiteettid: vain
kuljettajan pitevyyden ja nimityksen saa-
neilla oli oikeus liikuttaa veturia. Tami
periaate oli ehdoton liikenneturvallisuus-
syistd, mutta samalla se turvasi kuljettajien
tyollisyyden. Yhdessd korkean jarjestdyty-
misasteen kanssa tyonjako antoi ammatti-
liitolle voimaa. Toisin kuin monissa muis-
sa ammateissa, kuljettajien lakkoasetta ei
voitu murtaa kiyttdmilld korvaavaa tyo-
voimaa.

Ammattitaidon vaatimus heijastui vetu-
rimiesten palkkaan ja palkkavaatimuksiin.
Tyonantaja taas oli halukas siirtdimiin
kallista veturimiestyotd toisten ammatti-



"Naftaus ja
siivous”. Tekniikan
kehittyminen
muutti myos
veturimiehen
tyénkuvaa. Héyryn
sijaan “lattéhatun”
voimanlahteend
toimi
dieselpolttoaine.
Moottorivaunut
oli miehitetty

vain kuljettajalla.
Kuljettaja tankkaa
samalla kun
siivooja vaihtaa
taaempana
vaunun

mattoa. Kuva:
Rautatiemuseo.

ryhmien tehtiviksi. Paine tydnjaon tar-
kastamiseen kasvoi heti toisen maailman-
sodan jilkeen, mutta vasta 2000-luvulla
liitto joutui muutamien tehtivien osalta
joustamaan periaatteistaan. Tirkein syy
tydrajojen muuttumiseen on kuitenkin vii-
me kidessi ollut raideliikenteen tekniikan
suuri muutos.

Tyorajat liiton sisdlld ja
liittojen valilla

Vastatakseen kilpailuun linja-autoliiken-
teen kanssa Valtionrautatiet paitti vuon-
na 1952 kiskobussiliikenteen laajenta-
misesta ja tilasi Valmetilta ensimmaiset
Dm6 -moottorivaunut eli “lictdhatuc”.
Kiskobussien kilpailukyvyn parantami-
seksi rautatiehallitus ehdotti, ettd vaunut
michitettdisiin pelkdstddn asema- ja juna-
michilli — ndiden henkilokuntaryhmien
palkkaus oli 3—4 palkkaluokkaa alempi
kuin kuljettajilla. Rautatieldisten Liitto
kannatti tyénantajan ehdotusta omien

jasentensd tydllisyyden lisadmiseksi, mut-
ta Veturimiesten liitto ilmoitti vastusta-
vansa chdotusta tarvittaessa tydtaistelun

keinoin.'®”

Rautatiehallitus oli kokeillut vain kepil-
13 jaded ja oli valmis vetdytymiin ehdo-
tuksestaan. Kun veturimiestyotd ei saatu
siirrettyd muille ammattiryhmille, yritet-
tiin konduktdérien tehtivia silycedd kul-
jettajille; kiskobusseissa kokeiltiin hetken
kuljettajarahastusta, joka osoittautui kui-
tenkin aikataulussa pysymisen kannalta
ongelmalliseksi. Pelkilld kuljettajalla mie-
hitetty moottorivaunu sai konduktdéreiltd
nimen “aaveldted”.'%®

Veturimiesten liiton ja Rautatieldisten
Liiton suhteisiin kysymys tydrajasta vai-
kutti vield vuosia jilkeenpdin. Esimerkiksi
1970-luvulla liittojen vililld kiytiin pitkd
kidenviantd siitd, minkd ammattiryhmin
tehtdviin kuului poistaa talvella Sm1 ja
Sm2 -sihkojunien keulassa olevaan kytki-
meen kertyvi jid ja lumi. Tydnjakoon ei
koskaan saatu lopullista vastausta ja lopul-
ta tyonantaja ratkaisi ongelman muutta-
malla kytkimen muotoilua.'®’
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Veturimiesten liiton sisilld jouduttiin
keskustelemaan kuljettajan ja limmittdjin
tydnjaosta. Rautatichallitus otti ratapihan
vaihtotdissa 1950-luvun lopulla kiyt-
to6n Tvel -pienveturin eli ”Veto-Jussin”.
Vaihtoty6té joutuivat pienveturilla teke-
miin yksin myds veturinlimmittijic:
"Himmistykselld ei ollut rajoja, mainitut
michet, huolimatta monikymmenvuoti-
sesta veturipalveluksesta, eivdt aiemmin
olleet ajaneet rautateilli minkiinlaista
vehjettd. Kaikkein vihiten veturia, sen-
hin jyrkisti kielsivdt ankarat pykilat.”'7°
Vaikka vaihtotyossd limmittdjin tyonku-
vaa voitiin poikkeuksellisesti laajentaa, liit-
to ei hyviksynyt kuljettajan madriamistd
limmittdjin tehtdviin edes tydntekijoiden
puutteessa.'”!

Piikaupungissa tyontekijapula oli
ajoittain niin kova, ettd limmittdjid eli
koneapulaisia ei riittinyt kaikkiin vuo-
roihin ja tyénantajan oli pakko miehittii
junia ajoittain kahdella kuljettajalla. Osa
liiton hallituksen jdsenistd piti tdtd kuljet-
tajan tehtdvinkuvan muutoksena, mutta
kun molemmat saivat kuljettajan palk-
kaa, ei asiasta tehty numeroa.'”? — Vaikka
Veturimiesten liitto yritti julkisuudessa
tehdi selviksi, ettei veturin kaksoismichi-
tys tarkoittanut kaksinajoa, oli 1980-luvul-
la litkenteessd toisinaan kuitenkin kahdella
kuljettajalla michitetty veturi.

VML:n ja RL:n vdlinen
kiista

Uusi kalusto johti my6s huoltokuljettajan
tehtdvidrajan mairictdmiseen 1970-luvun
lopussa. Insinoéritoimisto Saalasti toimit-
ti tuolloin Valtionrautateille kymmenen
Tve5 -pienveturia. Veturin erikoisuute-
na oli kumipyérit, joilla se pystyi siirty-
miin raiteelta toiselle sivuttaissuunnassa.
Tekniikan tarkoitus oli helpottaa tyosken-
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telyd ahtaissa oloissa. Uusi sovellus haimir-
si veturin ja muiden tyokoneiden rajaa ja
rautatichallitus katsoi, ettd kumipy6rive-
turin kuljettajaksi kidyvdt muutkin kuin
veturimiehet. Liitto tyrmisi ajatuksen,
mutta paine huoltokuljettajan tehtivien
muuttamiseksi kasvoi.'”?

Osana 1980-luvun sidstotoimenpiteitd
VR tilasi Mec-Rastorilta varikkojen kehit-
timissuunnitelman, jonka kokeilut toteu-
tettiin Oulun varikolla. Tutkimusryhmi
ehdotti, ettd varikkojen toiminnan tehos-
tamiseksi huoltokuljettajien ja muiden
varikkotydntekijoiden tyorajoista jous-
tettaisiin: pienet korjaustydt siirrettiisiin
huoltokorjaajilta huoltokuljettajille ja
kuljettajien tehtivid avattaisiin asentajille.
Ty6nantaja sai Rautatieldisten Liiton puo-
lelleen uudistusehdotuksissa.'”

Veturimiesten liitto suhtautui ehdo-
tukseen kielteisesti, mutta tyonantaja
jatkoi toimiaan. Hallituksen tietoon tuli
useita tapauksia, joissa tydrajoja oli pai-
kallisilla pddtoksilld rikottu: talvella 1984
Helsingissd koneapulaisia oli miiritty
sulattamaan jiityneiden matkustajavau-
nujen telejd ja Kemissd koneapulainen oli
ohjannut Tka-veturia lumiaurauksessa.'”

Tyorajojen murtamiseksi tydnanta-
ja pyrki lisidamddn muiden kuin varsi-
naisten vetureiden kiyttod varikoilla.
Rautatieldisten Liitto kannatti ajatusta sii-
td, ettd Tve4-vetureilla tehdyt vaihtotyot
korvattaisiin Tka-sarjan ratatydkoneella,
jolloin vaihtotyotd voisivat tehd litkenne-
ja ratahenkil8sto. Veturimiesten liitto piti
naapuriliiton toimintaa sopimattomana ja
hallitus tiedotti, ettd jos RL jatkaa "toiden
kahmimista” liitto ehdottaa vastineeksi
vaihtotoiden tekemistd tiydellisessd yksi-
najossa ilman konduktéoreji.”e

Tyonantajan painostustaistelu maa-
kunnissa jatkui. Pieksimielld konepajan
tyontekijoitd madrictiin Tve4-veturien
kuljettajiksi vuonna 1988. Liitto oli
valmis laittamaan Pieksimien konepa-



jan saartoon, mikdli yritys toteutuisi.'”’
Seuraavana vuonna Pieksimielld ehdotet-
tiin vetureiden hiekoituksen ja tankkauk-
sen siirtdmistd veturimichille tyévuoron
paitteeksi suoritettavaksi. Nyt veturimie-
hille tarjottiin siis Rautatieldisten Liiton

ammattiryhmien t6icd."”®

Kun tydnantaja seuraavaksi suunnitte-
li asentajille ja huoltomichille annettavaa
vetureiden siirtokuljettajakoulutusta, oli
Veturimiesten liitto jo halukas selvitti-
miin mahdollisuutta, jossa kuljettaja
ja koneapulainen tekisivit asennus- ja
huoltotehtivid omien toimiensa ohella.
Tyéllisyysnikymien vaihdellessa veturi-
miesten taholta pohdittiin my6s mahdol-
lisuutta ratatdihin osallistumiseen miari-
aikaisilla sopimuksilla.'”?

Pidjohtaja Saarinen katsoi tiukkojen
tyorajojen olevan osasyy VR:n ongel-
miin. '"Tydnantaja vildytteli vuorotellen
Rautatieldisten Liitolle ja Veturimiesten
liitolle uhkaa tdiden vihenemisestd ja
mahdollisuutta tdiden lisidmisestd toisen
ammattikunnan kustannuksella. Kyseessi

oli hajota ja hallitse -politiikka, jolla tyon-

Vaikka
dieselmoottorivaunu
"|atahattu” j&th
matkustajille nostalgisia
muistoja, Veturimiesten
liiton ja Rautatieldisten
Liiton véleja kiristi kysymys
lattien kuljettamisen ja
rahastajan tehtévien
tyorajoista. Kuvassa
rahastaja tervehtii
matkustajia VR:n
mainoskuvassa vuodelta
1956. Kuva on otettu
Tornionjokilaaksossa
vélilléd Tornion asema-
Kaulinranta. Kuva
teoksesta Valtion rautatiet
1862-1962.

antaja pyrki murentamaan ammattiliitto-
jen keskinidistd solidaarisuutta ja yhteis-
tyokykyd. Yritys onnistui melko hyvin ja
liittojen vililld esiintyi kyriilyd muissakin
suhteissa.

Tyorajoja koetellaan

Vuonna 1990 Veturimiesten liitto ilmoit-
ti rautatichallitukselle ja Rautatieldisten
Liitolle laittavansa Pieksimien varikon
saartoon, jos tydrajoja koskevia uudistuk-
sia suunnitellaan liiton selin takana.'®!
Valtuusto myonsi oikeudet tyoraistelu-
keinojen kiyttd6n tehtdvirajakysymyksen
ratkaisemiseksi. Ennen kuin painostus-
keinoa ehdittiin kiyttdd, tehtivirajojen
koetteleminen levisi huoltokuljettajan
toistd myos muihin tehtdviin: lisalmesta
valitettiin, ettd tallipdivystijien tehtivid
vihennetddn, Tampereella asentajia kou-
lutettiin korvaamaan veturinlimmirctdjid
huoltovuorossa. Joillakin paikkakunnilla
veturien limpimini pidosta luovuttiin
kokonaan.'®?
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Lama-aika ja yhtidittdmissuunnitel-
man viridminen saivat myds veturimichet
selvittimdan mahdollisuuksia tydrajojen
joustoon. Joensuussa alkoi vuonna 1993
kokeilu, jossa varikon tyot pyrittiin suo-
rittamaan mahdollisimman tehokkaasti
kiyttamalld henkiloitd kaikkiin tehtdviin,
joihin heiddin ammattitaitonsa lisikoulu-
tuksen avulla riitti.'® Tarkoituksena oli
loytdd sddstojd, mutta taustalla oli myos
huoli kunnossapidon ulkoistamisesta yhti-
oittdmisen myotd. Veturimiesten liitto oli
varovaisen halukas monipuolistamaan kul-
jettajien tehtdvinkuvaa tyon takaamiseksi
tulevaisuudessa.'®

Projekti heritti jisenistossd runsaasti
vastustusta ja vililli myos liitto suositti
asettamaan saartoon tehtivit, joissa tyo-
td siirrettdisiin huoltokuljettajilta muille
ammattiryhmille."® Liiton puheenjohtaja
laati lopulta tyénantajan kanssa sopimuk-
sen, jonka mukaan Joensuussa asentajat
saivat kunnossapitotyhon liittyvin oikeu-
den veturin siirtdmiseen rajatulla alueella.
Sopimuksesta ei pidetty turhaa ddnti ja
muistio jitettiin salaiseksi.'s®

Radio-ohjaus
Ty6n muuttumisen kannalta polttavan
kysymyksen muodosti veturien radio-oh-
jaus. Kuten muidenkin uudistusten, sen
juuret olivat vuosikymmenten takana.
Insinddritoimisto Saalastin suunnittelema
Otso 4R ja Otso 2R -veturien radio-ohja-
us esiteltiin veturimiehille vuonna 1978.
Ratapihojen ja tehdasalueiden kiytto6n
tarkoitetut jirjestelyveturit oli suunnitel-
tu Linsi-Saksan ja USA:n esimerkkien
mukaan. Syy radio-ohjauksen kehitti-
miseen oli turvallisuuden parantaminen
ratapihoilla, mutta ulkomailla oli puhuttu
myds veturimiestyOstd sidstimisestd.'®
Radio-ohjattua veturia esitelleen
Veturimies-lehden artikkelia kritisoitiin
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lilan myotamieliseksi ja sen arveltiin lihin-
ni mainostaneen insindéoritoimiston tuo-
tetta. Vastuuttomana pidettiin kuvatekstid,
jonka mukaan radio-ohjainta voi kiyttia
vaikka kidet taskussa.'®® Radio-ohjauksen
laajempi kiytto nousi neuvottelupdytiin
myds seuraavina vuosina, mutta vasta 1994
litkennetuotannon toimintaohjelmaan kir-
jattiin "Radio-ohjattava veturi”’-projekdi.
Alustavana tavoitteena oli rakentaa proto-
tyypit veturien uusista radio-ohjauslaitteis-
ta ja sopia niiden kiyton pelisddnnoistd.

Radio-ohjattavan veturin kokeiluvai-
heessa laitteen kidyttéon suunniteltiin
koulutettavan sekid veturinkuljettajia ettd
konduktooreji. Pidluottamusmies muis-
tutti jdsenid, ettd kokeiluun on syytd
suhtautua ennakkoluulottomasti. Tosin
samalla hin muistutti naapurijirjestod,
Rautatieldisten Liittoa, edelliselld vuosi-
kymmenelld kiydyistd tydrajakiistoista ja
siitd, ettd veturimiehetkin voivat halutes-
saan haalia itselleen lisdtoitd. ' Koeajoissa
radio-ohjauksen todettiin lihinna hidasta-
van vaihtotydtd.

Kysymys huoltokuljettajatoiminnan
tulevaisuudesta ja radio-ohjauksesta palasi
liiton hallituksen eteen taas uuden vuosi-
tuhannen alussa. Puheenjohtajan mukaan
kyseessi olivat asiat, jotka aika ajoin nou-
sevat poydille, mutta liiton periaatteissa
tyorajoista ei ollut tapahtunut muutos-
ta.”? Erityisvaltuutettu kivi tyoryhmin
kanssa Yhdysvalloissa tutustumassa sika-
laisiin kdytdntoihin. Yhdysvaltojen lisiksi
esimerkiksi Ruotsissa radio-ohjausta oli
kiytetty jo 1980-luvulta.

Vuonna 2004 VR teki tarjouspyynnén
radio-ohjatun veturin prototyypisti. Laite
hankittiin Yhdysvalloista GETS:iltd ja
radio-ohjauksen pilotointi aloitettiin Dv12
-sarjan veturilla. Tekniikan Maailman
junanumero esitteli uutta radio-ohjattavaa
veturia. Lehti nosti esiin radio-ohjauksen
turvallisuuden, silld ohjaaja niki katvea-
lueet paremmin kuin ennen. "Lupaavalta



vaikuttavia” Dv12 radio-ohjattavia vetu-
reita oli tarkoitus kiyttdd vaihto- ja jirjes-
telytoissd."!

Vaikka kokeilu sujui ndenniisen rauhal-
lisesti, aiheutti radio-ohjaus liiton kenties
suurimman sisdisen kiistan 2000-luvulla.
Jotain kertoo se, ettd padluottamusmichen
ja erityisvaltuutetun arkistossa radio-ohjat-
tua veturia koskeva mappi oli varustettu
lisinimelld "helvetinkone”. Kiista koski
tehtivirajoja. Aikaisemmin vaihtotydssi
kuljettaja ajoi veturia vaihtotyonjohta-
jan radiopuhelimella antamien ohjeiden
mukaan. Tydnantajan tavoitteena oli nyt
vihentdd vaihtotyosti toinen tyontekijd.'”

Pilotoinnin yhteydessi oli korostettu
ammattikunnan vanhaa periaatetta, ettei
ajotehtdvid luovuteta muille ammatti-
ryhmille. Syksyn 2007 tes-neuvotteluissa
valtuusto kuitenkin taipui my6ntimiin
radio-ohjauksen kiyton myos muille kuin

"Otso-veturin radio-
ohjauksessa kéytettéva
kasikayttolaite on kooltaan
pieni ja monipuolisuudestaan
huolimatta rakenteeltaan
yksinkertainen. Ajotakin
taskussa se ei hdiritse
kuljettajan tydskentelyd
tehtdvissa, joissa hdn tarvitsee
molempia késiaén ... Otso-
veturia voidaan ajaa kédet
taskussa. Kuljettaja oppii

4 tunnissa antamaan
veturille kaikki ajotoimintaan
liittyvat kaskyt nakemaétta
ollenkaan taskussaan

olevaa kasikéayttélaitetta.”
Viimeisin lause radio-ohjausta
esitelleessd artikkelissa

sai aikaan vastalauseiden
ryépyn veturimieskunnassa,
joka piti "kédet taskussa”
ohjaamista vasuuttomana.
Kuva: Veturimies 5/1979.

veturimichille. Korvauksena kuljettajat
saivat 1,3 prosentin korotuksen perus-
palkkaan. Korotuksesta puolet kiytettiin
yleiskorotukseen ja puolet miirivuosi-
korotuksen rajan laskemiseen 25 vuodes-
ta, 18 vuoteen ja kuuteen kuukauteen.'”
Sopimukseen sisiltyi samanlainen pykild
kuin aikanaan yksinajosopimukseen, jon-
ka mukaan uudistuksen kiyttd6notossa
oli varmistettava veturimiesten tyollisyys.
Uudistus herdtti kuitenkin ymmairrettivad
pelkoa esimerkiksi Kotkassa, jossa vaihto-
ty® oli veturimiesten padasiallinen tehtdvi.

Puheenjohtajan nikokulmasta sopimus
oli viimeinen mahdollisuus saada kor-
vausta radio-ohjauksen menettimisestd.
Valtuuston puheenjohtaja Eero Kippola
luonnehti, ettd liiton johto niki vaikean
radio-ohjaussopimuksen viistimitcdmak-
si muutokseksi. Tehtdviksi jii muutokseen
sopeutuminen siten, ettd jasenisto sai siitd
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Jokaiseen veturityyppiin ja junaan vaaditaan tyyppikoulutus. Kuvassa
harjoitellaan apuvetolaitteen asentamista Dm12-moottorivaunuun
Pieksdmdella. Keskellé vasemmalta Osmo Turpeinen, opettaja Jouni
Kokkonen ja Ari Kosunen. Kuva: Markku Vauhkonen.

edes jonkinlaisen hyodyn.

Pidtoksen seurauksena oli kuitenkin
mittava jlkipuinti esimerkiksi siitd, miksi
kysymysti ei alistettu jisenddnestykseen.
Nimettomissa kiertokirjeessd perittiin lii-
ton puheenjohtajan, hallituksen ja valtuus-
ton luottamuksen mittaamista. Karjaan
osasto antoi nimelliin epiluottamuslau-
seen liiton hallinnolle.”* Vaalikokoukseen
2009 mennessi tunnelmat olivat kuitenkin
lauhtuneet. Puheenjohtajavaalissa Risto
Elonen valittiin kolmannelle puheenjoh-
tajakaudelle. Valtuuston roolia sopimus-
tavoitteiden kisittelijind ja hyviksyjini
vahvistettiin edelleen.'”
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Tyorajat murroksessa

Kun tydn siirtdimisen halvemmin pal-
katulle ammattiryhmalle ei onnistunut,
yritettiin kuljettajille silyttdd uusia teh-
tavid. Lahiliikenteessd esiin nousi sekd
1990-luvun alussa, ettd 2010-luvulla idea
kuljettajarahastuksesta. Talloin kiskobus-
si olisi vaatinut vain yhden tyontekijin
michityksen. Jo littdhatuissa kuljettajara-
hastus oli osoittautunut huonoksi ideaksi.
Kiskobussin kuljettajarahastusta Dm12-
kalustossa selvitettiin Karjaa—Hanko
-vililld vuonna 2007. Kokeilu vahvisti
edellisten vuosikymmenten havainnot
rahastustehtivin ongelmallisuudesta.'”



Vuonna 1998 sovittiin, ettd henkilolii-
kenteessi veturin ja vaunun vilisen kytken-
nin hoitaa padsiantdisesti joku muu kuin
yksinajava kuljettaja tai junan matkakon-
dukeoori. Sana “pidsidntoisesti” synnyt-
ti tulkintaerimielisyyksid. Vuonna 2007
sovittu kuljettajalle maksettava korvaus
veturin ja vaunun kytkemisestd alkoi rea-
lisoitua VR:n henkilévihennysten myotd
2010-luvulla.”” Kymmenen vuotta myo-
hemmin kuljettajat ottivat tehtiviksi myos
kiskobussin ja Dv12-veturin huoltotoiti.

Vuoden 2018 tydehtosopimusneuvotte-
lujen yhteydessi VML:n ja VR-yhtymin
vililld sovittiin monista tydonkuvan laajen-
nuksista. Sopimusten mydtd kuljettaja voi
jatkossa esimerkiksi tarkastaa junan jarrut.
Kuljettajien tyonkuvan laajeneminen nou-
dattaa eurooppalaista rautatiealan kehitys-
ti.198

Tyo6rajakysymyksen osalta 2010-luku
oli historiallinen, silld kiskobussien mie-
hityksestd 1950-luvulla alkanut kiista
Veturimiesten liiton ja Rautatieldisten
Liiton vililld voitiin katsoa pdittyneek-
si. Vuonna 2011 alkoi tyonantajan sekd
VML:n ja RL:n yhteisprojekti, jossa
kunnossapitohenkilstéd koulutettiin
tekemdin kaluston siirtotehtdvia varik-
koalueilla. Toisaalta sovittiin, ettd kisko-
bussiliikenteessd voi liikenndidid ilman
junahenkilokuntaa. Lihiliikenteen suora-
hankintasopimuksessa sovittiin, ettd kon-
duktdérit poistuvat junista ja kuljettaja
vastaa jatkossa yksin koko yksikén liiken-
neturvallisuudesta.

Tyottomyyskassa

Tyottomyyskassat ovat historiallisesti
olleet ldheisesti sidoksissa tyovien jir-
jestdytymiseen ja ammattiyhdistystoi-
mintaan. Tyottdmyyskassoja edelsivit
ammattikuntien avustusrenkaat. Suomen
ensimmiisend tydttdmyyskassana pide-

tadn Kirjaltajaliiton vuonna 1895 perus-
tamaa rahastoa. Kassojen miiri kasvoi
1900-luvun alkuvuosina erityisesti aloilla,
joilla tyéllisyyden maard vaihteli.

Vuonna 1907 eduskunta asetti komite-
an selvittimdin tyoctomyysvakuutuksen
jarjestamistd. Koska yleinen tydttomyys-
korvaus katsottiin vaikeasti toteutettavak-
si, eduskunta paityi tukemaan tydvies-
ton perustamia kassoja. Asetus julkiseen
tukeen oikeutetuista tydttdmyyskassoista
annettiin vuonna 1917. Kassoja valvoi
sosiaalihallitus, ja sen jilkeen sosiaalimi-
nisterio. Jarjestelmin periaate siilyi ennal-
laan 2000-luvulle, jolloin valvonta siirtyi
vakuutusvalvontavirastolle.'”

Tydttomyyskassojen jisenyys oli alusta
asti vapaachtoista, mutta aina 1960-luvul-
le asti ne olivat kdytdnndssi ainoa mahdol-
lisuus saada taloudellista tukea ty6ttdmyy-
den kohdatessa. Vuonna 1960 kiynnistyi
valtion ylldpitimi tyotcdmyyskorvausjir-
jestelmd, jonka maksama tuki oli kuiten-
kin pienempi kuin kassojen.

Veturimiesten liitto on eri vuosikym-
menind pyrkinyt [6ytimain kuljettajien
tyollisyysrakenteelle sopivan eli edulli-
sen, mutta turvallisen kassavaihtoehdon.
Lainsiddinnon pakottama siirtyminen
ammattikuntaisista kassoista monialaisiin
suurkassoihin ei ole vastannut liiton toi-
veita, silld kuten VTY:n kassan esimerkki
1990-luvulla osoitti, hyvin tyollistyvit kul-
jettajat voivat joutua toisten alojen vaihte-
levien tydllisyyssuhdanteiden maksajiksi.

Veturimiesten liitto kuului vuo-
desta 1946 alkaen Valtionvirkailijain
Yhteisjirjestoon (1969 alkaen VTY),
jonka yhteydessd toimi oma tydttdmyys-
kassa. Liiton taloudenhoitaja Anna-
Liisa Nieminen toimi kassan hallicuksen
puheenjohtajana vuodesta 1980 lihtien.*
Veturimiesten ty6llisyys oli VR:n sdds-
totoimista huolimatta hyvi ja vuosittain
avustusta maksettiin keskimiirin yhdelle
jasenelle.””’ Muilla VTY:n jisenliitoilla
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ty6llisyystilanne ei ollut yhtd positiivinen.
Etenkin Postiliiton jisenten tyottomyys
kasvoi 1990-luvun alussa ja kassan maksa-
mien piivirahojen miird nousi vuodessa
periti 113 prosenttia. Veturimiehistd tyot-
tomyysavustusta sai vuonna 1991 kahdek-
san henkild.?

Avustusten maksamiseksi kassa joutui
korottamaan jisenmaksuaan vuosittain
miki osaltaan kiristi VML:n ja VIY:n
vilejd. Vuonna 1993 maksun arveltiin ole-
van veturimiesten osalta jo seitsenkertai-
nen edellisvuosiin verrattuna miki aiheutti
paineita liiton jisenmaksun korottami-
seen. Vuonna 1993 ty6ttomyyskassajise-
nyys maksoi veturimiesten liitolle 614 000
markkaa, kun edellisvuonna summa oli
280 000 markkaa. Vuonna 1994 kulut
nousivat jo yli miljoonan markan ja jisen-
maksua piti korottaa.”®® Puheenjohrtaja
Nurmi katsoi, etti kassasta eroaminen
olisi liiton taloudelle helpoin ratkaisu,

mutta vaarantaisi jdseniston turvan siind
tilanteessa, ettd VR alkaisi irtisanoa vetu-
rimiehid.?*

VR:n yhtiéittiminen tarjosi veturi-
michille tilaisuuden irtautua kalliiksi kiy-
neestd tyottomyyskassasta. Kuljetusalan
yhteistyon my6td Ilmailualan Unioni tar-
josi VML:lle mahdollisuutta liittyd heidin
kassaansa. Vuonna 1995 aloitti toimintan-
sa Ilmailu- ja rautatickuljetusalan tydteo-
myyskassa (IRKA) ja kassamenot laskivat
nopeasti 1990-luvun alkupuolen tasolle.?*®

Rautateiden osalta kassan jisenyys oli
aluksi rajattu veturimiehiin. Maan halli-
tuksen pyrkimys tydttomyysturvan koko-
naisuudistukseen pakotti kuitenkin kassat
pian etsimiin uusia kumppaneita. Pienten
liittojen jidsenmidiri ei riittdnyt saavut-
tamaan asetettua 10 000 jisenen vihim-
miisvaatimusta.’”® VML ja IAU yhdessi
RVL:n kanssa tiedustelivat Rautatieldisten
Liiton halukkuutta yhteisen kassan perus-

Veturimiesten
yhdistysten
alaisuudessa toimi
lukuisia tukirahastoja
pulaan joutuneiden
ammattitoverien ja
heidén perheittensd
taloudelliseksi
avustamiseksi.
Avustukset
rahoitettiin
esimerkiksi
jasenarpajaisilla.
Ryhmakuvassa
Suomen Veturimies-
yhdistyksen
arpajaistoimikunta
arpajaispalkintojen
ymparéimdanda
1920-luvulla.
Palkintoina jaettiin
kodinhoitotarvikkeita,
kirjoja, kalusteita

ja koriste-esineitd.
Kuva: Rautatiemuseo.
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tamiseen.?”’

Hyvin alkaneet neuvottelut kariutui-
vat yllittden loppuvuodesta 1996 kun RL
ei hyviksynyt muiden osapuolien vaati-
musta kassan itseniisyydestd. RL:n sijaan
kassaan liittyivit ensin Merivartioliitto
ja Rautatievirkamiesliitto vuonna 1998
seka Tulliliitto ja Vankilavirkailijain Liitto
2002.%% Jlmailu- ja rautatiealan tyotto-
myyskassan jisenyys oli Veturimiesten
liitolle taloudellisesti onnistunut ratkaisu
silld 2000-luvun alussa kassa peri SAK:n
jasenliittojen kassoista pienintd, 0,1 pro-
sentin, jisenmaksua.*”’

Rautatieldisten tydttomyyskassa, joka
oli torjunut IRKA:n vuonna 1996, joutui
fuusioitumaan sithen kymmenen vuotta
myShemmin. Rautatieldisten Liiton jise-
nyyden myotd kassan jisenmiiri kaksin-
kertaistui, mutta johti myshemmin kassan
toiminnan pédidttymiseen. Vuonna 2011
Rautatieldisten Liitto liittyi Julkisten- ja
hyvinvointialojen liitoon ja kassan halli-
tus kidynnisti neuvottelut yhdistymisestd
JHL:n ty6ttomyyskassaan.

VML, Tulliliitto ja Vankilavirkailijain
Liitto irtautuivat tdssd vaiheessa kassasta
ja siirtyivit julkishallinnon tydntekijdi-
den JATTK-ty6ttomyyskassan jiseniksi
vuodesta 2014 alkaen. Suurin muutos oli
prosenttiperusteisen jisenmaksun muuttu-
minen kiintedksi kuukausimaksuksi.*'?

Vaikka tyottomyyskassat ovat ammatti-
liitoista erillisid toimijoita, ovat ne liitty-
neet liheisesti tydvien jirjestiytymiseen
yli vuosisadan ajan. Kassat ovat muo-
dostaneet tirkein houkuttimen kuulua
ammattiliittoon, ndin myds Veturimiesten
liitossa. Ensimmainen ammattiliittoihin
sitoutumaton kassa aloitti toimintansa
1990-luvun laman aikaan ja 2010-luvulla
poliitikot ovat viliytelleet ajatuksia ylei-
sestd ansioturvasta, joka toteutuessaan
pakottaisi ammattiliitot miettiméin uusia
keinoja houkutella jisenii ja perustella liic-
tojdsenyyden tarpeellisuutta.

Teppo Nikander (Hallaméki)
Toijalasta osallistui aktiivisesti
SKLY:n toimintaan ja esitti
ajatuksen ammattikunnan
avustuskassan perustamisesta.
Kuva: Rautatiemuseo.

Havutaus- ja
eroapurengas

Vaikka veturimiesten vanhuudenpiivit
olivat valtionelikkeen vuoksi suhteellisen
turvatut jo 1800-luvulla, koki ammactti-
kunta tirkeiksi hankkia myos valtion kas-
sasta riippumattoman taloudellisen turvan
perustamalla oman avustuskassan.
Aineellisen avun tarjoaminen oli yksi
tyovien jirjestdytymisen perustavoitteista.
Ensimmiiset tyovden “oma-apuyhdistyk-
set” perustettiin 1860-luvulla. Niiden teh-
taviin kuului tavallisesti hautausavustuk-
sen maksaminen, mutta rahoja kerittiin
myos sairauden, vanhuuden, tydkyvytto-
myyden tai muun ahdingon varalle. Vaikka
nimi velvollisuudet siirtyivit 1930-luvul-
ta alkaen entistd vahvemmin yhteiskun-
nan kannettavaksi, siilyivit ammatti-
kunta-ajalta periytyneet avustusmuodot
pitkdin yhteiskunnan tukijirjestelmien

207



rinnalla. Sosiaalisen huolenpidon ohella
sosiaalinen yhteisvastuu tydtovereista loi
ammattikuntaista yhteenkuuluvuutta.?!

Kuljettaja- ja Limmittdjiyhdistyksen
perustavassa kokouksessa vuonna 1898
padtettiin yksimielisesti hautausapuren-
kaan perustamisesta; kukin jisen maksoi
rahaston pohjakassaan viisi markkaa ja
kustakin kuolemantapauksesta 50 pen-
nid. Pari vuotta mydhemmin perustettiin
vastaavanlainen rahasto “erikoisia tarkoi-
tuksia varten”. Kun hautausapurahaston
tarkoituksena oli tukea leskei perheen
elictdjin kuolemantapauksen sattuessa,
yleinen rahasto avusti jisenid esimerkiksi
oikeusavustajan palkkaamisessa seki tarjo-
si halpakorkoista lainaa.*?

Kassojen toiminta katkesi sisil-
lissodan myo6td, kun Kuljettaja- ja
Lammittdjayhdistys lakkautettiin. Sodan
jilkeen veturimiechet olivat hajautuneet
kolmeen eri jirjestoon, mutta kassan kiy-
tinnéllinen tarve oli niin suuri, ettd sen
toimintaa alettiin kdynnistid hajaannuk-
sesta huolimatta.

”Ken on tullut kisittelemiin veturimies-
ten kuolinpesien selvittimistd elikkeen,
ylim. apurahojen y.m. hakua, kuin my®os
oikeusapua yhteentérmiysten y.m. johdos-
ta, on tullut huomaaman miten heikolla
taloudellisella pohjalla valtavin osa vetu-
rimieskuntaa on... jonka johdosta tulee
aatos, eivitkd veturimiehet itse voisi sdilit-
tivimmissi tapauksissa auttaa kovaosaisia
tydtovereitaan ja heiddn orvoiksi jaddneitd
perheitdin”, kirjoitti Kuopion osaston
puheenjohtaja J. Leonard Bjorkman
Veturimiesyhdistyksen keskustoimikun-
nalle vuonna 1921. Bjérkman ehdotti
rahaston nimeksi Teppo Hallamien rahas-
toa, edellisen rahaston syntysanojen lausu-
jan mukaan.?'®

Pidtos Veturimiesyhdistyksen Hautaus-
ja eroavustusrenkaan perustamisesta teh-
tiin vuoden 1922 vuosikokouksessa.
Perusmaksuksi midriteltiin 10 markkaa ja
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Elakkeelle jGdvat veturimiehet

olivat oikeutettuja "eroavustukseen”
odottaessaan ensimmadisen
eldkkeen maksatusta. Veturimiesten
avustuskassan mainos vuodelta 1974.
Kuva: Tyévéen arkisto.

kassanjisenen kuolin- tai erotapauksessa
kukin jisen maksoi kassaan lisaksi 3 mark-
kaa. Maksujen kerddmisestd vastasi osas-
tokohtainen kantomies. Hautausavustus
maksettiin entiseen tapaan ja eroavustus
tarkoitti kuukauden palkkasummaa vas-
taavaa rahamiirii, jolla turvattiin veturi-
michen elanto viimeisen palkan ja ensim-
miisen elike-erin vililld.>'*

My6s puolisolla oli mahdollisuus liittyd
kassaan ja jisenmdirin kartuttamiseksi
timi oli jopa toivottavaa: "Jos olette poi-
kamichid, niin muistakaa, ettd morsiamen-
ne heti vihkimisen jilkeen kysisee teiltd:
oletko sini rakas. .. Veturimiesyhdistyksen
hautaus- ja eroavustusrenkaan osakas, ettd



Hiwluas, Tupwaisidonne

LIUTTYMALLA
s
AVUSTUSKASSAAN.

L= s ol

Kuolemantapauksissa kassa maksoi
jésenille hautausavustuksen. Taiteilija
O. Roivaksen mainos vuodelta 1951.
Kuva: Tyévden arkisto.

minikin olisin siithen oikeutettu liitty-
midn”. Vuodessa renkaan jasenmairi ylicti
1700. Kisiteltivien avustusten mairi oli
niin suuri, ettd kassalle palkattiin péiroi-
minen sihteeri, Veturimies-lehden piitoi-
mittaja Aku Valtasaari Tampereelta.?"
Rengas alkoi kasvaa vuonna 1929
tapahtuneen Veturimiesyhdistyksen ja
Veturinkuljettajayhdistyksen yhdisty-
misen my6td, kun jilkimmiisen jisenet
paasivit liittcymaidn Hautaus- ja eroavus-
tusrenkaaseen. Veturinkuljettajayhdistys
siirsi omaisuuttaan, johon sisiltyi vanhan
hautausapurenkaan varallisuus, yhteisen
kassan haltuun. Ruotsinkieliset veturi-
michet (FSLF) sen sijaan siilyttivit oman

kassansa.?'®

Tyovien avustusrenkaiden toiminta
perustui hyvin yksinkertaisiin periaat-
teisiin, mikd teki niistd altdita talouden
vaihteluille, mutta my®s viirinkiytok-
sille. Valtio pyrki yhtenidistimiin yhdis-
tysten toimintaa ja myds yhdistykset itse
kokivat, ettd toimintaa oli syytd kehittdd.
Valtiovalta ehdotti, ettd kassan jisenyy-
desti tehdiisiin pakollista, jolloin se olisi
vastannut mybhemmin kehitettyd sosiaa-
liturvajirjestelméi.

Vuonna 1948 veturimiesten Hautaus-
ja eroapurengas irrotettiin hallinnollisesti
itsendiseksi yhdistykseksi ja se sai nimen
Veturimiesten Avustuskassa. Kassalle
nimettiin hallitus ja kassan hoitajaksi valit-
tiin rouva Jenni Siivola (myoh. Lepistd),
joka hoiti tehtivdd vuodet 1949-1971.
Aikaisemmin kun kassa toimi liiton
alaisuudessa, kassanhoitajina olivat
K. J. Tuliara sekd Heikki Pyhaluoto.?”

Avustuskassa kéy
vanhanaikaiseksi

Vuonna 1970 kassan jasenmiird ylicti
7000 jisentd. Heistd 4000 oli veturimie-
hii ja loput puolisoita. Jo tuolloin kassan
hallitus totesi, ettd rautateiden siistdtoi-
met nikyivit jisenmiirin kehityksessd.
Samalla arvioitiin, ettd yhteiskunnan tar-
joaman sosiaaliturvan kehittyessd vapaach-
toisen avustuskassatoiminnan tarve tulisi
vihenemiin.?'®

Koska kassasta ei kannattanut ero-
ta, tapahtui jisenkunnan pieneneminen
rautateiden siistétoimista huolimatta
hitaasti. Vield vuonna 1982 jisenid oli
yli 6800.2" Liki parinkymmenen vuo-
den tauko veturimiesten koulutuksessa
1980-1990-luvuilla katkaisi jisenkerty-
min kokonaan. Kohtalokkaaksi osoit-
tautui kuitenkin Verohallituksen vuon-
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na 1991 tekemi pddtos, jonka mukaan
sairaus- ja eroavustuskassojen maksamia
avustuksia pidettiin jatkossa veronalaise-
na pidomatulona, jonka veroprosentti oli
25. Vain hautausavustus siilyi kokonaan
verottomana.

Rautatien piirissid olevat kassat palk-
kasivat vakuutusmatemaatikon neu-
vottelemaan verottajan kanssa, miten
vaatimusta voitaisiin kohtuullistaa.
Neuvotteluissa onnistuttiin veturimiesten
osalta pienentimiin avustuksen verotet-
tavaa osaa, vaikka verotusprosentti siilyi
ennallaan. Avustuskassan nimi muuttui
Vakuutuskassaksi.*’

Veturimiesten keskuudessa pohdittiin
kassan tarpeellisuutta ja pelittiin, saisiko
kassasta edes omiaan pois, ellei uusia mak-
sajia tule. Avustuskassan lakkauttamista
vaati Veturimies-lehdessi “Turinaukko”,
jonka mukaan nykyaikana oli jo saata-
villa kannattavampiakin sddstomuoto-
ja.??! Kassan puheenjohtaja Leo Isoniemi
rauhoitteli, ettd kassalla on varaa maksaa
nuorimpienkin jisenten avustukset. Hin
totesi, ettd kun uusia veturimichii ei ole
vuosiin otettu rautateille, on selvii, ettei
jisenmiiri ole kasvanut.”** Uusia jisenid
ei endd otettukaan ja vuosi 2006 oli kassan
viimeinen toimintavuosi. Lopettamisen
yhteydessd sen varallisuus, noin 4 mil-
joonaan euroa, jaettiin jisenistolle kassan
sddntdjen mukaisesti.*?

Avustuskassan puheenjohtajina toi-
mivat Heikki Pyhiluoto (1923-1942),
Kustaa A. Lehtonen (1942—-1948). Ernst
Odell (1948-1955), Kustaa A. Lehtonen
(1955-1961), Alarik Geijer (1961-1978),
Kauko Ahvenainen (1978-1990) ja Leo
Isoniemi (1991-2006). Kassan hoitajina
Jenni Lepistod seurasivat Marja Gronmark
(1971=75), Anna-Liisa Nieminen (1975-
1987) ja Sirkka Koivula (1987-20006).
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Liiton avustusrahastot

Veturimiesten liitto jatkoi omaa avustus-
toimintaa senkin jilkeen, kun kassa vuon-
na 1948 irrotettiin omaksi yhdistykseksi.
Liiton avustusmuotoihin kuuluivat vuon-
na 1964 perustettu perheenturvarahasto
ja 1965 perustettu Gosta Widingin rahas-
to sekd kukkasrahasto ja avustusrahasto.
Erainlaiseksi avustukseksi voi katsoa myds
liiton jésenilleen neuvottelemaa vakuutus-
ta. Ensimmiinen liittovakuutussopimus
solmittiin vakuutusyhtié Kansan kanssa
vuonna 1968.

Perheenturva-avustus myoénnettiin
nimensi mukaisesti veturimiesten perheil-
le, Widingin rahastosta maksettiin hau-
tausavustusta, kukkasrahastosta tuettiin
vaikeassa taloudellisessa asemassa olevia
veturimiesperheitd ja avustusrahastosta
mydnnettiin lainoja kuljettajakurssilaisille
— toisinaan my®os rahapulaa potevalle liiton
paasihteerille. Kuljettajakurssilaiset tarvit-
sivat usein muutaman sadan markan lai-
nan ennen kuin saivat opiskelujen jilkeen
ensimmiisen tilinsd. Lainojen edellytykse-
ni oli takaus ja osaston puolto.?* Liiton
kannalta lainaustoiminta sitoi uudet vetu-
rimichet liiton jiseniksi ja lisiksi lainojen
korot jdivit liiton kiytt66n eivitkd men-
neet pankkien taskuihin.**

Vuoden 1989 liittokokous paitti yhdis-
tad erilliset rahastot yhdeksi rahastoksi,
jonka nimeksi annettiin VML:n tukira-
hasto. Uusi rahasto suunnattiin paiasias-
sa taloudelliseen ahdinkoon joutuneiden
perheiden auttamiseen.”® Koska avustus-
hakemuksia tuli vuosittain vihin, muutet-
tiin rahaston tarkoitusta ja vuodesta 2012
alkaen tukirahasto on my6ntinyt enintiin
6000 euron stipendeji uuden ammatin
opiskelua varten tapauksissa, joissa vetu-
rinkuljettajan lupakirja on menetetty ter-
veydellisistd syistd.”?’
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Veturimies-lehti 1909-
2018

Vuonna 1909 perustetun Veturimies-
lehden julkaiseminen keskeytyi vuon-
na 1918 ja jatkui uudestaan vasta 1921.
Palstoille tulivat ammattiliitolle tdrkedt
sosiaaliset, palkka- ja elikekeskustelut.
Lehti oli tarkoitettu ensisijaisesti jasenis-
tolle, mutta kautta vuosikymmenten sitd
luettiin ahkerasti myds VR:n paikontto-
rissa. Vuonna 2018 Veturimies-lehti oli
vanhimpia ammattikuntalehtid Suomessa.

Toisen maailmansodan jilkeen paki-
nat seki urheilu- ja merkkipdiviuutiset
saivat lehdessi entisti enemmin tilaa.
“Tampereelta ndids”, "Porin puolesta’ ja
”Napapiiriltd” kertoivat osastojen kuulu-
misista. Vanhat oppilaskurssit tapasivat

=

sadnnollisesti ja kirjoittivat muisteluksia
lehteen. Raimo Pélonen toi 1960-luvulla
vakiopalstoiksi hallituksen ja puheenjoh-
tajan puheenvuorot ja 1970-luvulla pii-
luottamusmichen ja tydsuojeluvaltuutetun
palstat, jotka siilyivit lehdessd puoli vuo-
sisataa. Veturimies-lehdestd muodostuikin
jasenkirjeiden ohella liiton keskeinen vies-
tintdkanava. Ainakin 1980-luvulla se oli
my9s jiseniston tirkein tiedonsaantikana-
va ammattiyhdistysliikkeen toiminnasta ja
lehted seurattiin aktiivisemmin kuin muis-
sa liitoissa.?®

Toisinaan keskustelu jisenkirjepalstalla
oli hyvin kiivasta, mutta lehden linjana oli
jasenistdon mielipiteen vapaus eikd sensu-
rointia toimittajien mukaan harjoitettu.
Nimimerkkien kiytostd luovuttiin vasta
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Veturimies-lehted edelsi vuonna 1903 ilmestymisensé aloittanut Aikakauslehti
Koneenkayttdjille ja Veturimiehille Suomessa. Veturimiesten liscksi lehden
lukijakuntaan kuuluivat héyrylaivojen ja muiden hdyryllé toimivien koneiden
parissa tydskentelevat. Kuva: Kansalliskirjasto.
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Veturimies-lehti

julisti vuonna 1908
|Gsentenvdlisen
kilpailun lehden
otsikkokuvan
saamiseksi.
Rithimékeldisen
kuljettaja K. Railon
"Huuhkaja” voitti
ensimmdisen
palkinnon. Huuhkaja
oli "luonteeltaan
padttavéinen, rohkea
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2000-luvun puolella, jolloin Sepe-Sudet
ja Eikat jaivit historiaan. Hyvin harvoin
myoskddn liiton johto péicti kiytedd leh-
ted jonkin asian ajamiseen. Vuonna 1985
tdllainen kysymys oli VR:n keskustelua
herdttdneen organisaatiouudistuksen, vas-
tustaminen.*”

Lehden tulevaisuudesta ja tasosta kiy-
tiin kylld ajoittain kiivastakin sananvaih-
toa. Tason nostamiseksi kehotettiin lisaa-
miin kirjeenvaihtajien koulutusta: “vain
sen takia, ettd Veturimies pysyisi sisiltonsd
puolesta korkeatasoisena ja ammattikun-
nan arvolle sopivana julkaisuna.” Toisaalta
lehden merkityksestd kertoo sekin, ettd
uudistusvaatimukset herittivit aina vas-
tustusta.*

Lehti ilmestyi 12-numeroisena vuoteen
1992 asti, jolloin julkaisutahti supistettiin
neljadn numeroon vuodessa. Lehden ulko-
asua uudistettiin useaan otteeseen ja vuo-
desta 2002 alkaen se painettiin kokonaan
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kirjasto.

nelivirisend. Jisenpalveluiden digitalisoi-
tumiseen kuului myos lehden sihkoinen
versio ja 2010-luvulla viestinti laajeni sosi-
aaliseen mediaan.*'

Vuoteen 1992 saakka lehden péitoimit-
tajan tehtdvid hoiti liiton puheenjohtaja,
viimeksi Heikki Nurmi. T4sti eteenpiin
padtoimittajana olivat pédisihteeri Timo
Tanner (1992-2009) ja liittosihteeri
Maria Siteri (2010-2018).?%? Lehden toi-
mittajina 109 vuoden aikana tyoskenteli-
vit Ivar Fomin vuosina 1909-1914, Karl
Mannelin 1914-1918, Aku Valtasaari
1921-1935, M. A. Valtasaari 1935, Edvin
Langholm 1935-1939, A. O Nieminen
1939-1941, Hugo E. Aattela 1941-1955,
Kauko Edvin Valjakka 1955, toimitus-
neuvosto G. Widing, E. Nikkanen ja A.
O. Nieminen 1956-1959, Pekka Oivio
1960-1965, Raimo Pslonen 1965-1992,
Risto Holopainen 1992-2001 ja Markku
Vauhkonen 2001-2018.%*



Vapaa-aika

Ty6vden jirjestdytyminen ei ollut pelkkai
edunvalvontaa eiki rautatieldisyys tarkoit-
tanut vain ammatti-identiteettid, vaan
kattoi elimin muutkin osa-alueet. Vapaa-
aikaa vietettiin toisten rautatieldisten,
etenkin ammattitoverien parissa.”**
Veturimiesten liiton jisenet asui-
vat maantieteellisesti laajalla alueella.
Liiton vuosikokoukset pyrittiin siksi jo
1900-luvun alussa jirjestimidn vaih-
televasti eri puolilla Suomea. Vuodesta
1948 alkaen osastot jdrjestivdt vuosittain
Veturimiesten liitto- ja kesdpdivit, joiden
tarkoituksena oli koota jisenet “joka-
vuotiseen joukkokatselmukseen yhteis-
hengen ja ammattitoveruuden eldvoitti-
miseksi ja lujittamiseksi.”?® Kesdpiivit
olivat suurtapahtuma, jonka jirjestimi-
seen osastot kdyttivit runsaasti voimia.

"Polvia letkuteltiin
laivamatkankin
aikana”. Liittopdivat
ja kesdpaivét olivat
tilaisuus tavata

veturimiesperheité.
Kuvassa Haapamdéen
liittopdivien vieraita
tanssimassa
risteilylautalla
elokuussa 1962.
Kuva: Veturimies
9/1962/

Rautatiemuseo.

Kokoontumisten tahti hiljeni 1980-luvul-
la, mutta Veturimiesten kesipdivit on jir-
jestetty vield 2000-luvullakin.

Yli sadankahdenkymmenen vuoden
aikana Veturimiesten liiton yhteydessd on
ehtinyt toimia monenlaista harrasteryhmii
urheilusta taiteisiin. Veturimiehet osal-
listuivat ammattiyhdistysliikkeen voima-
vuosina aktiivisesti Tyovden Sivistysliiton
opintokerhoihin. Vaikka osa kerhoista
oli puhtaasti yleissivistivii, pddosa oli
hyvinkin asiapitoisia ja niiden avulla val-
mistauduttiin esimerkiksi kuljettajakurs-
sien pddsykokeisiin. Esimerkiksi vuonna
1981 kerhot keskittyivit matematiikkaan,
fysiikkaan, polttomoottoreihin, ammat-
tiyhdistystietouteen ja didinkieleen.?
Opintokerhotoiminta hiljeni 1990-luvun
alussa.

Liiton jisenistd oli 1980-luvun alussa
SAK:n liitoista nuorinta. Vuosina 1985—
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Vuosittaiset pilkkikilpailut ovat kuuluneet Veturimiesten liiton “virallisiin”
lajeihin vuodesta 1955. Kuvassa kisojen lahtélaukaus vuonna 1975 Toijalassa.

Kuva: Rautatiemuseo.

1993 liitossa toimi erityinen nuorisotoimi-
kunta eli Nuoli, joka vastasi nuoren polven
kuljettajien ja koneapulaisten yhteisten
harrastusten jirjestimisestd. Vaikka rau-
tatieldiskulttuuri hiljeni 1980-luvun jil-
kipuoliskolla, veturimiesten harrastustoi-
minta on siilynyt vilkkaana.*”

Urheilu

Veturimiesten joukossa oli jo varhaisina
vuosina innokkaita urheilumichid. Vuonna
1929 liitto osallistui veturimiesten hiih-
tokisojen jirjestimiseen Elisenvaarassa
Karjalassa. Hiihtokisoista muodostui
vuosittainen perinne ja samalla liiton
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ensimmiinen virallinen” laji, johon osal-
listuttiin ympiri Suomen. Vuonna 1981
Haukiputaalla pidetyissi liiton hiithtomes-
taruuskilpailuissa 80-vuotias Eljas Risinen
merkitytti viidennenkymmenennen osal-
listumiskerran tapahtumaan.***

Sodan jilkeen liiton lajikirjo kasvoi:
vuonna 1946 alkoi uintikisojen jirjestimi-
nen (lakkautettiin 1976) ja lajivalikoima
laajeni jalkapalloon (1965), lentopalloon
(1971), kaukalopalloon (1981), tennik-
seen (1990), salibandyyn (1998) ja golfiin
(2005).% Urheilua tiydentimain tulivat
myds pilkkikisat (1955) ja rantaonginta.
Ensimmaiinen hiihtoleiri Pyhidtunturilla
jarjestettiin vuonna 1976 ja vuotuisen
hiihtoviikon ohjelmaa tiydennettiin sitten



Veturimiesten liiton osastot ovat mitelleet taitojaan vuosittain niin jalkapallo-
kuin jaékiekkoturnauksissa. Samalla kilpailut ovat koonneet yhteen kuljettajie
eri puolilta Suomea. Kuvat: Markku Vauhkonen.

laskettelulla ja muilla talviurheilulajeilla.
Veturimiesmotoristit kokoontuivat ensim-
miisen kerran vuonna 1991 ja 2000-luvul-
la laji oli vakiinnuttanut paikkansa liiton
tukemana vapaa-ajan harrastuksena. Jo
lajivalikoiman laajuus osoittaa, ettd veturi-
miehet ja -naiset ovat litkunnallista vikei.

VR:n urheilutoimikunta (VRU) ehdotti
vuonna 1948, etti liiton omat mestaruus-
kilpailut lakkautettaisiin ja veturimiehet
liittyisivdt harrastamaan muiden rautati-
eldisten kanssa. Syy tille houkuttelulle oli
pyrkimys yhtendistd poliittisten ja tydrajo-
jen jakamia ammattiliittoja. Vuonna 1953
rautatichallitus ja Rautatieldisten Liitto
perustivat Rautateiden Urheilun Tuki
-s44tién, johon myds veturimiehet tulivat
mydhemmin mukaan miljoonan markan
sijoituksella.?* Siti6 tarjosi rautatieldisten
kiytt66n useita lomakohteita Suomessa
sekd Italiassa ja Espanjassa.

Halu kilpailla ja harrastaa oman ammat-
tikunnan piirissi kuitenkin siilyi, miki
osoittaa ammattikuntahengen siilyneen
lipi vuosikymmenten. Veturimiesten osal-
listuminen liiton jirjestimain vapaa-ajan-
toimintaan oli esimerkiksi 1980-luvulla
huomattavasti aktiivisempaa kuin SAK:ssa
tai VTY:ssd keskimiidrin. Osa niistikin

jisenistd, jotka eivit osallistuneet osasto-
jen kokouksiin kivivit huvi- ja urheiluti-
laisuuksissa.*!

Pyysalo ja Kylmdlahti
Loma- ja virkistysmahdollisuuksien tar-
joamisesta muodostui 1950-luvun alussa
keskeinen jisenpalvelu. Ennen sotia ja heti
niiden jilkeen kesihuvilat olivat pidasiassa
yhteiskunnan ylempien luokkien harras-
tus. Vain harvalla tyéliiselld oli mahdolli-
suus oman kesdpaikan omistamiseen.

Osa liiton osastoista hankki pienid loma-
paikkoja: Helsingin Villinkari, lisalmen
Iltarusko, Imatran Impivaara, Joensuun
Rantapirtti, Kemin Ajoksen maja,
Kokkolan Ankkurinappi, Kontiomien
Kesimokki, Kotkan Hirssaari, Kouvolan
Leporanta, Oulun Koivula, Riihimien
Rientola, Savonlinnan Vesama, Toijalan
Tuomisaari, ja Turun Leppild olivat osas-
tojen jisenten kiytdssi. Liitto otti myd-
hemmin Tuomisaaren ja Vesaman hoi-
taakseen.

Tukeakseen jisenten virkistymismah-
dollisuuksia — ja suojatakseen omaisuut-
taan inflaatiolta — Veturimiesten liitto
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osti vuonna 1945 Kangasalan kunnasta
Vesijirven rannalta kuuden hehtaarin puu-
tarhatila Pyysalon. Paikalla oli jo aikaisem-
min sijainnut lepokoti. P4i- ja majoitusra-
kennusten rinnalle nousi vuosikymmenten
mittaan kymmenen lomamokkid ja kaksi
saunaa. Lomanvieton lisiksi Pyysaloa kiy-
tettiin liiton koulutustoimintaan. Lopulta
Pyysalosta muodostui pieni lomakeskus,
jossa monet veturimichet perheineen viet-
tivit kesdnsd vuodesta ja vuosikymmenestid
toiseen.

Alkuun Pyysalo toimi tiysihoitolana,
jota isinndi tehtdvdin kulloinkin valit-
tu veturinkuljettaja, ensimmaiisend Toivo
Jantunen, hinen jilkeensi Karl Ahmavuo
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Vuonna 1945 liiton omistukseen
hankitusta Pyysalosta Kangasalla
muodostui lomapaikka, jossa
veturimiehet perheineen viettivat
kesdlomiaan jopa vuosikymmenestd
toiseen. Lomapaikasta luopuminen
1990-luvulla oli monelle vanhalle
veturimiehelle vaikea péatos.

Kuva: Rautatiemuseo.

(1969-1980), Rauni Kairimo (1981-
1984) sekd Urpo Niiniaho (1985-1995).

Liiton jisenten lisiksi Pyysaloa vuokrat-
tiin muiden jirjestdjen ja esimerkiksi kou-
luluokkien lomakohteeksi. Esimerkiksi
vuonna 1985 Pyysalossa vietettiin kesilld
yli 4000 majoitusvuorokautta, joista vetu-
rimiehid ja heidin perheitdin oli 60 pro-
senttia, SAK:laisia ja rautatieldisia 30 ja
muita 10 prosenttia. Vuokraustoiminta oli
jopa taloudellisesti kannattavaa. Osaltaan
hyvi tulos oli seurasta siitd, ettd rakennus-
ten kunnossapitotydt hoidettiin padosin
talkoilla. Kunnostustdistd piti vuosien ajan
huolen Ville Larimo yhdessd Riihimien
talkoonporukan kanssa.*?

Pyysalosta muodostui kuitenkin lii-
tolle riippakivi 1990-luvulle tultaessa.
Yopyjien lukumiiri viheni, kun hotellit
pudottivat laman mydtd hintojaan, entiset
kanta-asiakkaat ikdantyivit ja yhd useam-
malla veturimichelld oli oma kesimokki.
Pyysalo koettiin vanhanaikaiseksi ja sen
varausluvut laskivat kymmenilld prosen-
teilla. Jdsenten miidrin vihentyessi myos
Pyysalon hoitaminen talkootyoni alkoi
tuntua vaikealta.?®®

Pyysalon investointitarpeita ja myyn-
timahdollisuuksia alettiin selvittdd vuon-
na 1995 ja kesilld hallitus oli kypsynyt
lomakodista luopumiseen.?** Viimeisini
isintind toimivat Raimo Laaja ja Tapio
Salmisalo. Ruokalan pidosta luovuttiin
ja Tapio Salmisalo vastasi kiinteistostd
viimeiset vuodet 1997-1998. Pyysalon



myyntiaikeet herittivit etenkin Riihimien
ja Tampereen osastojen vanhassa polvessa
vastustusta. Liitto kuitenkin totesi, ettd
Pyysalon suhteen aika oli kypsi ja tila
myytiin Kangasalan seurakunnalle leiri-
keskukseksi liki 2 miljoonalla markalla
vuonna 1998.24

Pyysalon myyntipddtoksen aikaan
vastaavan aseman yhteiseni lomanviet-
topaikkana oli saavuttanut Kylmilahti
Pielavedelld.**® Vuonna 1974 liitto paitti
sijoittaa varojaan helposti myytivdin maa-
omaisuuteen ja osti Kylmalahti -nimisen
90 hehtaarin metsikiinteiston Pohjois-
Savosta. Kyse oli ensisijaisesti metsi-
omaisuudesta, mutta kauppaan kuului
vanha maatila, joka piharakennuksineen
remontoitiin jiseniston lomakaytt66n.
Virastoaikana Kylmilahdessa kestittiin
niin Valtiokonttorin kuin tyémarkkinalai-
toksen johtajia.?’

Veturimiehet ottivat uuden lomapaikan
innolla vastaan. Rakennusten kunnosta-
minen sekd metsinparannus- ja taimikon-
hoitoty6t tehtiin talkoilla ja Kylmilahti
avattiin kiyttoon kesilli 1976.2* Vuosina
2000-luvulla liitto kunnosti Kylmilahden
perusteellisesti, ja muun muassa raken-
nuksen ylikerta rakennettiin kokonaan
uudelleen. Vuodesta 1975 aina vuoteen
1999 Kylmailahden isintidnd toimi kul-
jettaja Ensio Rossi lisalmesta. Palkkioksi
pitkistd tydstd Rossille myonnettiin nau-
tintaoikeus tilan pihapiiriss sijaitsevassa
"Enskan kammariin”. Uutena isintini
aloitti vuonna 1999 maanviljeliji Jari
Bunda Pielavedelti.

Liiton vakavarainen talous ja vapaa-
ajan merkityksen kasvu nikyivit siind, ectd
lomakohdetarjonta uudistui ja kehittyi
2000-luvulla nopeasti. Vuonna 2016 liiton
omistuksessa oli vanhojen paikkojen lisiksi
lomahuoneistot Saariselin Kelotihti sekd
yhdessi AKT:n kanssa hankitut Himoksen
Juhlahovi ja Ylliksen Lomahovi. Lisiksi
liitto tuki jisentensi lomailua AKT:n

k

Saariselan Kelotdhti (alhaalla) seké
VML:n ja AKT:n omistama paritalo
Himoksen Juhlahovi (ylhé&élla)

ovat jGdsenten vuokrattavissa ja
vastaavat 2000-luvun vapaa-ajan
vieton vaatimuksia. Kuvat: Markku
Vauhkonen/Veturimies-lehti.
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omistamassa Mannilanniemessi mak-
samalla puolet majoittumisen kuluista.
VML on vuosikymmenten ajan jakanut
lomatukia ja -avustuksia, joilla on mah-
dollistettu esimerkiksi perhelomia.**

Ompeluseuroista
veturimiesveteraaneihin

Veturimiesten ammattiyhdistystoiminnan
rinnalla on vuosien mittaan ehtinyt toimia
lukuisia oheisjirjestdjd. Naistd pitckiikai-
simpid oli Veturimiesten naiset -yhdistys.
Vanhan Kuljettaja- ja Limmitcdji-
yhdistyksen osastojen yhteydessd toi-
mi vaimojen ompeluseuroja. Tiettdvisti
ensimmdinen perustettiin  vuon-
na 1906 Riihimielld Kuljettaja- ja
Limmittdjiyhdistyksen ala-osastona.
Sodan jilkeen vuonna 1948 eri osasto-
jen naisosastot yhdistyivit helsinkildisen
veturinkuljettajan rouva Helfrid Airion
aloitteesta maanlaajuiseksi Veturimiesten
Naisten Ompeluseura ry:ksi. Yhdistyksen
nimi oli sittemmin ytimekkéisti Suomen
Veturimiesten Naiset (SVN) ja mychem-
min Veturimiesten Naisten Liitto (VNL).
Yhdistyksen ohjelmaan kuuluivat ret-
ket, vuosittaiset kesdpiivit sekd perin-
teiset ompeluseurat ja kisityokilpailut.
Yhdistyksen jdsenyys oikeutti Veturimies-
lehden vapaatilaukseen my®s leskille.
Jirjesto toimi hyvin itsenidisesti ja
Veturimiesten liiton puheenjohtaja Lasse
Syrjisen ehdotus, ettd VNL:n kesipiivit
ja VML:n liitcopdivit jirjestettdisiin yhtd
aikaa luvattiin ottaa “pohdinnan alaisek-
si”." Toiminta oli vilkasta ja esimerkiksi
1980-luvulla VNL:lla oli paikallisosas-
tot 16 paikkakunnalla. Vield 2000-luvun
alussa yhdistykselld oli kymmenen paikal-
lisosastoa, mutta samalla todettiin "kisko-
siskojen” toiminnan hiipuvan jisenkun-
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Veturimiesten vaimojen
ompeluseurat jarjestaytyivat
vuonna 1948 Veturimiesten
Naiset -yhdistykseksi, joka
myS&hemmin kaytti nimed
Veturimiesten Naisten

Liitto. Liiton tunnuksessa oli
rautateiden siipipy6rén tilalla
lankakeré. Kuva: Veturimies-
lehti.

nan vanhentuessa. Veturimiesten Naisten
Liiton toiminta lopetettiin vuoden 2009
kesdpiivilli Kouvolassa.

Helfrid Airio Helsingistd toimi yhdis-
tyksen pitkdaikaisena puheenjohtajana
1940-luvulta 1960-luvulle ja hintd seura-
sivat Anna-Liisa Hyvirinen 1972-1982,
Maija Alanird 1982-1997 seki Anne
Heikkinen 1997-2008.

Veturimiesten naisten lisiksi VML:n
yhteydessi toimi toinenkin useita osastoja
yhdistinyt yhdistys: KVK eli Karjalaisten
Veturimiesten Kerho. Alkuperiiseltd
nimeltdidn Viipurilaisten Veturimiesten
Karjalakerho perustettiin Pyysalossa
vuonna 1945. Kerholla oli parhaimmil-
laan 700 jasentd ja 1980-luvun alussakin
vield 200. Kerho kokoontui vuosittain ja
jarjesti my6s pienempid retkid jisenilleen.
Erityisesti Pyysalo oli kokoontumisten

kohdepaikka.?!



Vuonna 1995 KVK vietti 50-vuotisjuh-
lakokoustaan Pyysalossa. Samalla se pait-
ti, ettd karjalalaistaustaisten veturimiesten
rivien harventuessa yhdistyksen toiminta
paittyy. Yhdistyksen viimeisenid puheen-
johtajana toimi Erkki Nikkanen.??

Valtionrautateilld palvelleet jirjestiytyi-
vit jo 1940-luvulla VR Elikeliisten liitok-
si. Moni veturimies kuului liittoon, mut-
ta elikkeellikin ammattikuntahenki veti
yhteen. Vuonna 1982 Riihimielld perus-

tettiin paikallinen Veturimiesveteraanit
-kerho. Kerho jirjesti retkid, talkoili
Kylmailahdessa ja Pyysalossa ja kivi vie-
railemassa sairaalaan joutuneiden veturi-
miesten luona seki osallistui hautajaisiin.
Lisiksi kerhossa tallennettiin veturimies-
perinnettd.” Pyysalon myynnin aikaan
Tampereen entiset veturimichet ryhmit-
tyivit veteraanikerhoksi ja aktiivista kul-
jettajien elikeldistoimintaa on ollut myds
Helsingissd, Rithimielld ja Seindjoella.

Liittopdivét kokosivat veturimiehet

perheineen yhteen kesdiseksi viikonlopuksi.

Vasemmalla Turun liittopéivien mainos
vuodelta 1974, keskellad Seindjoen

liitopdivéat 1976 ja oikealla Kuopio 1982.

Kuvat: Veturimies-lehden arkisto.
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Veturimiesten
ammattiyhdistystoimintaa
120 vuotta

Suomalaisten veturinkuljettajien ja limmittdjien ammatillinen jirjestdytyminen
alkoi rautatieldisten yhteisessd yhdistyksessa. Ammattikuntapohjainen Suomen
Kuljettaja- ja Limmittdjiyhdistys aloitti toimintansa vuonna 1898. Oma yhdis-
tys antoi mahdollisuuden ajaa veturimiehii koskevia asioita ja esittdd anomuksia
veturimieskunnan nimissi. Jirjestiytymisaste nousi jo ensimmdisini vuosina yli
viidenkymmenen prosentin.

Vuoden 1918 tapahtumien myéti yhdistys hajosi kolmeen itseniiseen jirjes-
toon, miki vaikeutti edunvalvontaa. Hajaannus paittyi vuonna 1929, jonka jil-
keen jirjestd jatkoi toimintaansa Veturimiesyhdistys -nimiseni. Jarjestdytymisaste
nousi yli kahdeksankymmenen prosentin ja tydnantajan oli otettava veturi-
miesten vaatimukset palkkauksen parantamisesta ja tydolojen kehittdmisestd
vakavammin huomioon. Vuonna 1947 nimensi Suomen Veturimiesten Liitoksi
vaihtanut jirjestd otti myds tyotaistelukeinot kiyttoon vaatimustensa tueksi.

Toisen maailmansodan jilkeen liitto alkoi tehdi yhteistydstd toisten ammat-
tliittojen, etenkin valtionvirkailijoiden, kanssa ja haki keskusjirjeston jasenyyt-
td. Ammattiyhdistysliikettd koetelleessa hajaannuksessa veturimichet pyrkivit
pysyttelemiin taka-alalla ja liiton puheenjohtaja Pekka Oivio valittiin eheyty-
neen SAK:n puheenjohtajaksi.

Voimakkaan ammattiyhdistysliikkeen kaudella veturimiesten tydsuojelu
kehittyi pitkin harppauksin. Valtakunnalliset padluottamusmies seki erityisval-
tuutettu aloittivat tydnsd 1970-luvulla. Ratojen sihkoistiminen ja uusi kaluston
muuttivat merkittivisti tyonkuvaa. Rautateiden sddstotoimet kidansivit veturi-
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miesten médrin laskuun ja 1980-luvulla kuljettajakoulutus keskeytyi ldhes kah-
deksi vuosikymmeneksi.

Julkisen sektorin muutoksessa Valtionrautateisti tuli ensin uusimuotoinen lii-
kelaitos ja vuonna 1995 yhtié. Veturimiesten liitto koki ammatillisten erityiskysy-
mysten ajamisen vaikeaksi virkamiesjirjestossi. Liikelaitosuudistuksen jilkeen liitto
hankkiutui entistd liheisempdin yhteistyohon toisten kuljetusalan liittojen kanssa.

Yhtisittimisessi liitto valvoi virkamiehistd tyontekijoiksi siirtyvien veturimies-
ten elidketurvaa. Sopimukset linjaliikenteen yksinajosta seki automaattisen kulun-
valvontajirjestelmin rakentaminen olivat kysymyksid, jotka saatiin pditokseen
1990-luvulla. Yhtidaikana Veturimiesten liitto on pyrkinyt sidilyttdimain kuljetta-
jatyotd teknologisoituvassa tydympiristdssi sekd varmistamaan tydehtosopimuk-
sen yleissitovuuden tavara- ja henkiléliikenteen kilpailun avautuessa Suomessa.
Eurooppalaiseen liikennepolitiikkaan vaikuttaminen on vaatinut liitolta yhd enem-
min voimavaroja.

Veturimiesten edunvalvonta perustui 120 vuotta ammattikuntapohjaiselle jir-
jestdytymiselle. Vuonna 2018 VML ja Rautatievirkamiesliitto sopivat Rautatiealan
Unionin perustamisesta. Uuden liiton jisenkunta kisittdd raidelitkenteen toimin-
nan kannalta keskeiset ammattiryhmait kuljettajista liikenteen ohjaukseen.

Raideliikenteessd ja tydnkuvassa tapahtunut muutos ei ole vihentinyt veturin-
kuljettajan ammatin suosiota. Hakijoita kuljettajakoulutukseen on 2010-luvulla
monikymmenkertainen mairi suhteessa aloituspaikkoihin ja suomalaiset laskevat
veturinkuljettajat sadan arvostetuimman ammatin joukkoon.!

Edellinen aukeama: Keséyd Dv12-veturin ohjoamosta Muuramen ja Jamsén
vélilta. Kuva: Niila Heikkilé.
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Henkildjunaveturi, sarja H1 (mydhemmin Hk1), numero 240, valmistaja Baldwin
Locomotive Works, Philadelphia, Pennsylvania, USA, valmistusnumero 15759,
valmistusvuosi 1898. Kyseessé oli ensimmadainen pikajunaveturityyppi Suomessa.
Kuva: Hugo Simberg 1906-1907/Kansallisgalleria.
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41 Veturimies 11/1940: "Ratkaistu palk-
kakysymys”.

42 Holopainen toim. 1998, 38-39.

43 Veturimies 1/1944: ”Junavauriot ja
Jt:n noudattaminen”

44 Zetterberg 2011, 220-220.

45 VML hallitus 30.9.-1.10.1987.
Heikki Nurmen haastattelu 16.5.2016.
Liitto kivi kolmen sosiaaliministerin
puheilla. Asia oli esilld my6s VIY:n
hallituksessa. Oikeus rintamatunnuksen
kiytté6n niille veturimiehille, jotka olivat
tyoskennelleet sotilastehtivissd sotatoimi-
alueella varmistui vuonna 1987.

46 Rautatieliikenne 3/1962:
”Rautatichallituksen entiset padjohtajat
muistelevat”

47 Veturimies 1/1945:
”Veturimiesyhdistys on tehnyt pal-
kankoroitusesityksen”; Paasikivi 1985:
30.9.1945.

48 Paasikivi 1985: 1.10.1945; Riihinen,
Hentilid & Roos 1975, 120-121.

49 Nissinen 1973, 182—-183.

50 Kettunen 1976, 161.

226

51 Sosialistit Aukusti Koivisto ja Mauritz
Rosenberg sekid Emil Jutila.

52 Bergholm 2013, 30.

53 Veturimies 12/1959: "Hugo Aattela
kuollut”.

54 Kettunen 1976, 206.

55 Kettunen 1976, 199

56 Kettunen 1976, 165.
Veturimiesyhdistyksen sidnnét 1921.
Sdintojen 2§ 7.kohta totesi: "Yhdistys
voi ryhtyid yhteistoimintaan muiden
jarjestojen kanssa, sekd kotimaassa ettd
ulkomailla.”

57 Kettunen 1976, 233. Esimerkiksi
Rautatieldisten Liitto oli kuulunut kes-
kusliittoon sen perustamisesta alkaen.
58 Etenkin Henkisen Tyon

Keskusliitto 1944, Suomen Teknisten
Toimihenkildjirjestdjen Keskusliitto
1946 ja Akateeminen yhteistyovaltuus-
kunta 1950. Bergholm 2013, 33-35.
59 Riihinen, Hentild & Roos 1975,
61-62, 65-66; Yhdistyminen lisisi
rautatieldisten vaikutusvaltaa: Herranen
2015, 58.

60 Veturimies 1/1959: "Gosta Widing
50-vuotias”’; Herranen 2015, 61.

61 Kettunen 1976, 303-307, 310-311;
Herranen 2005, 11.

62 Seppinen 1976, 7-14.

63 KAF kannatti SAK:n oppositiota ja
rahoitti Rautatieldis-Unionin perustamis-
ta. Herranen 2005, 62, 69.

64 Widing vastusti liiton erottamista,
mutta SRL:n puheenjohtajan vaatimuk-
sesta asiasta ddnestettiin VY:ssd. Herranen
2005, 70.

65 Seppinen 1976, 36-39.

66 Bergholm 2013, 54.

67 Kettunen 1976, 327.

68 Oivio kuului vetoomuksen allekir-
joittajiin. Esim. Veturimies 6/1965:
”Sovintopyrkimyksistd”, ”Ay-liikkeen
yhteniisyys”, "Eheytysvetoomus”.
Kettunen 1976, 337.

69 Seppinen 1976, 47-49.



70 Bergholm 2013, 57.

71 Seppinen 1976, 16-20, 25-27.

72 Veturimies 9/1974: Liiton hallituksen
kuulumisia”.

73 VML hallitus 30.-31.1.1974;
Herranen 2005, 30.

74 Veturimies 12/1974: "Porin puolesta”.
75 VML hallitus 18.-19.11.1975;
Veturimies 12/1975: ”VTY:n ja KTV:n
yhteistyd synnytti JTA:n”. Vaikuttimena
oli se, ettd VTY ei voinut vaikuttaa kun-
nan sektorin neuvotteluihin eiki KTV
vastaavasti valtion neuvotteluihin. JTA
pyrki saamaan haltuunsa perustajiensa
ves-neuvotteluoikeudet.

76 Kettunen 1976, 329.

77 Mattila 2005, 333-334.

78 Mattila 2005, 168.

79 Veturimies 10/1981: Ohimennen”.
80 VML hallitus 26.-27.11.1973.

81 Veturimies 4/1974; Bergholm 2013,
57.

82 VML hallitus 25.-26.1.1973.

83 VML hallitus 15.-16.8.1973.

84 Kettunen 1976, 187.

85 Veturimies 6/1955: "Heikki Alfred
Pyhiluoto kuollut”.

86 Laaksonen 1976, 90.

87 Veturimis 1/1959: "Gosta Widing
50-vuotias.”

88 Veturimies 1/2010: Kirsti Palanko-
Laaka: ”Ay-juristi muuttuvassa maailmas-
sa’.

89 Valtimo - VTY tiedottaa 5/1992.

90 Viininen & Turtiainen 2014, 265—
268.

91 Bergholm 2013, 67.

92 Laakso 2017, 305.

93 VML hallitus 22.4.1980.

94 VML hallitus 29.-30.9.1975;
Veturimies 10-11/1975: "Liiton hallituk-
sen kuulumisia”.

11 Vahva
ammattiyhdistysliike
1968-1980

1 Viininen & Turtiainen 2014,
262-263; Myos rautateiden kiyttdjit
arvostivat rautatieldisten ammattitaitoa:
Herranen 2015, 21.

2 Kettunen 1976, 21-24.

3 Mehtonen 1988, 184-186; Kettunen
1976, 19.

4 Mehtonen 1988, 185; Laakso 2017,
73.

5 Vuosikertomus 1976, 26.

6 Bergholm 2013, 39.

7 Mattila 2005, 167-168; Kari Salmelan
haastattelu 26.4.2016.

8 Bergholm 2012, 505-507.

9 Tilanne oli toinen Rautatieldisten
Liitossa, jossa etenkin johto kannatti kes-
kitettyji ratkaisuja. Herranen 2005, 209.
10 Vuosikertomus 1974, 33; Kettunen,
1976, 354.

11 VML hallitus 26.2.1974.

12 VML hallitus 25.3.1974.

13 VML hallitus 25.3.1974; 17.4.1974.
14 VML hallitus 14.—-15.3.1974;
Veturimies 3/1974, "Kokonaisvaltainen
ratkaisu”.

15 Vuosikertomus 1974, 31.

16 Vuosikertomus 1974, 33-34.

17 Veturimies 4/1976: "Tiukkoja lausu-
mia — valtuusto selvitti asiat umpisolmut-
ta.”

18 Veturimies 9/1977: ”Kehitysti neu-
vottelukuvioissa.”; Vuosikertomus 1977,
15.

19 Veturimies 3/1977: ”Vastuu ja sanassa
pysyminen ves-ratkaisun avainkohtia”.
20 Veturimies 11-12/1977: ”Onko elvy-
tys yhteinen asiamme?”. Lasse Syrjinen
kirjoitti laman koskettavan suoraan myos
veturimiesten ammattikuntaa, mutta
katsoi, ettd myds maatalouden ja teol-
lisuuden olisi tehtdvd mydnnytyksii jos
ay-liike niihin suostuisi.
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21 Veturimies 2/1978: ”Ajauduttiin
devalvaatioon?”. VML ja RL sopi-

vat junaliikenteen pysidyttimisestd
Neuvostoliiton liikennetti lukuunotta-
matta. Lopulta STK taipui devalvaatiohy-
vitykseen. Herranen 2005, 219.

22 Veturimies 1/1979: "Tutut asiat valin-
kauhassa”.

23 Veturimies 4/1979: Liittovaltuusto
koolla Kuopiossa”.

24 Vuosikertomus 1981, 6-7.

25 Laakso 2017, 160.

26 Meklin 1987, 166-167.

27 Kettunen 1976, 277.

28 Seppinen 1976, 21-22.

29 Meklin 1987, 164, 172; Zetterberg,
2011, 391-395.

30 Laakso 2017, 162.

31 Veturimies 8/1982: "Viimeinkin tehoa
joukkoliikenteen kehittdmiseen”. Uutta
paikallisliikenteen kalustoa ei kuitenkaan
hankittu poistetun tilalle. Jo 1970-luvulla
suunnitellut ELSA (Espoo-Lohja-Salo)

ja HELI (Itdinen rannikkorata) arveltiin
toteutettavan vasta 2000-luvulla.

32 Laakso 2017, 165-166.

33 esim. Oulun osastossa ensimmiinen
aloite luottamusmiehen nimittimiseksi
tehtiin 1937. Ruuskanen 2014; Kettunen
1976, 238.

34 Kettunen 1976, 343; sama epdviralli-
nen luottamusmiesjirjestelmi oli kiytossd
my®s Rautatieldisten Liiton virkasuhtei-
selle henkilokunnalla. Herranen 2005,
269.

35 VML hallitus 25.2.1975;
Vuosikertomus 1976, 30-31. Kentilli
luottamusmiestehtivien hoitaminen

vaati omistautuneisuutta, silli moni
joutui aluksi hoitamaan tehtivid osin
vapaa-ajallaan.

36 Ilmoitukset vuoden 1974 Veturimies-
lehden vuosikerrassa.

37 Vuosikertomus 1974, 73.

38 Eskelinen 1986, 86-91.

39 Vuosikertomus 1980, 15.
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40 Vuosikertomus 1982, 13; VML halli-
tus 19.-20.3.1991; Vuosikertomus 1991,
38-39.

41 Veturimies 3/1993: ”Liiton hal-
licuksen kuulumisia”; VML hallitus
3.-4.8.1993.

42 VML hallitus 21.4.1998. Veturimies
3/2001: Teppo Nurminen: "Mikihin
sielld verkossa sitkii?”. Vuosikertomus
2001, 31; 2007, 30.

43 Kettunen 1976, 238; Mattila

2005, 227-228; Herranen 2005, 273.
Piirinkéyttokomiteoista tuli 1980-luvulla
veturimiesten aloitteesta piiritoimikuntia,
jotka 1990-luvun organisaatiomuutokses-
sa muutettiin aluetoimikunniksi.

44 Yliaska 2014, 525.

45 Veturimies 8/1976:
Virastodemokratia ja sopimusjirjestel-
miit esilld Pohjoismaisessa kokouksessa.”
46 Mattila 2005, 229. Suositus annet-
tiin vuonna 1974. Neuvottelukunnan
puheenjohtajana toimi Paul Paavela.

47 Veturimies 8/1974: ”Yritysdemokratia
kiyttokelpoinen viline”.

48 Veturimies 3/1976:
”Yritysdemokratialainsididinnon valmis-
telu harhateilld.” Kirjoittajan mukaan
hanke ole edennyt tavoitellusti kun
lakiehdotuksessa eniten painoa oli
annettu yhteistydkomitealle ja mii-
rienemmistopditosvallalle. VML hallitus
28.-29.3.1980. Veturimies 11-12/1978:
”Liiton hallituksen kuulumisia”: Kun
lukuisten tyéryhmien ehdotuksia kisi-
teltiin liiton hallituksessa: ”joku henkaisi
vilihuutona: ’Antaa kaatua piille vaan’.
Than tuollaisenaan pidtos ei varmaan
poytikirjaan tule, mutta sisiltdd osin niitd
tunnelmia, joita vd:sta myds esiintyy.”

49 Veturimies 11-12/1977: Jaakko
Kuusela: "Virastodemokratian tila ja
tulevaisuus”.

50 VML hallitus 16.-17.12.1981.

51 Vuosikertomus 1981, 26-27.

52 Veturimies 1/1982: ”VD-jirjestelmii



kidynnistelldan”.

53 VML hallitus 23.-24.4.1985;
Vuosikertomus 1985, 27; yhteistoiminta-
jarjestelmin oli tarkoitus korjata virasto-
demokratian epikohdat. Herranen 2005,
274.

54 Holopainen toim. 1998, 99.

55 Holopainen toim. 1998, 100. Mattila
2005, 229-230.

56 Veturimies 10/1982:
"Uudistuskokeilua tydelimassi”.
Vuosikertomus 1986, 46—49.

57 Kari Salmelan haastattelu 26.4.2016;
Veturimies 1/1996: *Tampereen tuotan-
toaseman nikemyksid.” Veturimiesten
edustajana laatupiiriryhmissi toiminut
Salmelan mukaan Japanista omaksuttu
laatupiirityoskentely oli hyvin kiinnosta-
vaa ja silld oli myds potentiaalisia hy6tyd.
Tydskentely sen parissa rautateilld kesti
kuitenkin vain muutaman vuoden jonka
jlkeen siirryttiin uusiin ideoihin.

58 Vuosikertomus 1980, 33.

59 Vuosikertomus 1985, 16; Veturimies
3/2014: Jere Muuriaisniemi: ”Ketteristi
vituralleen”.

60 Veturimies 1/2002: Raimo Piirainen:
”VR-konsernin henkilostdstrategia. ..”;,-
Markku Vauhkonen. ”Ty8yhteison
kehittiminen”.

61 Yliaska 2014,530

62 Veturimies 1/2007:
“Henkilostérahasto panostaa...”

63 Kettunen 1976, 31; Laakso 2017, 26.
64 Vuosikertomus 1974, 50-51.

65 Laakso, 2017, 309-310.
Ty6suojelujdrjestelmin syntymisen taus-
talla oli lopulta SAK:n ja STK:n vuonna
1969 solmima sopimus tydpaikkojen
turvallisuustydstd. Herranen 2005, 248.
66 Vuosikertomus 1973, 30-31; Laakso
2017, 219.

67 Vuosikertomus 1975, 46; Holopainen
toim. 1998, 81. Samaan aikaan aloi-
tettiin kansainvilinen Manchesterin ja
Wienin yliopistojen ja ITF:n toteuttama

tutkimus veturimiesten terveysoloista,
jonka alakomiteassa Pohjoismaita edusti
VML:n Ilkka M. Erich. Myos RL: jise-
nistd enemmistd siirtyi 1970-luvun alussa
tySkyvyttomyyselikkeelle ja keskimia-
riinen elikeikd oli 57 vuotta. Herranen
2005, 51.

68 Kivistd, Turtiainen, Vadninen 2014,
216-219.

69 Vuosikertomus 1974, 48-49;
Kettunen 1976, 345; Holopainen toim.
1998, 80.

70 VML hallitus 16.1.1975.
Tydsuojelusopimuksen mukaan pii-
rivaltuutetun valinnan suoritti liiton
hallitus. Kouvolan ja Tampereen osastot
seki yksittdiset veturimiehet kannattivat,
ettd tyosuojeluvaltuutettu tulisi valita
jasenvaalilla kuten pdiluottamusmieskin.
25.2.1975.

71 Veturimies 1/1974, "Ty6suojelu on
myds omakohtainen asia”.

72 Veturimies, 5/1974: " Tavoitteeksi
parempi tySturvallisuus”.

73 Vuosikertomus 1976, 38.

74 Veturimies 1/1976: "Maan mittavin
veturihallikompleksi nousee ’suolle’.

75 Veturimies 4/1975:

" Tyosuojelukuulumisia”; Veturimies
12/1976: Veturimiestutkimuksen raportit
valmistuneet.”; Vuosikertomus 1976, 36.
76 VML hallitus 20.-21.9.1983.
Holopainen toim. 1998, 88.

77 Holopainen toim. 1998, 88.

78 Vuosikertomus 1977, 26-27.

79 Vuosikertomus 1977, 29.

80 Vuosikertomus 1982, 14. Esim.
Veturimies 1/1984: "Tyosuojelu”;
Vuosikertomus 1994, 40—41.

81 Vuosikertomus 1980, 48;
Turvallisuusohjeiden vaikutus ratapi-
haonnettomuuksien vihenemiseen nih-
tiin jo ensimmiisend vuonna. Herranen
2005, 254.

82 Vuosikertomus 1973, 52.

83 Vuosikertomus 1976, 40—41.
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Vuosikertomus 1978, 24-25. Vaikka
tyoterveyspalvelujen kehittyminen

kulki hitaasti taloudellisen tilanteen
takia, oli vuonna 1978 toiminnassa jo
18 VR:n terveyskeskusta. Ensimmiiset
neljd tydterveyslddkirid olivat aloittaneet
toimintansa. Vuoden 1979 Tyéterveyslain
mukaan kaikkien tydntekijéiden tavoitel-
tiin kuuluvan tyéterveyspalvelujen piiriin
vuoteen 1983 mennessa.

84 Vuosikertomus 1988, 38—39.

85 Vuosikertomus 1978, 22; 1979, 27,
31; 1992, 56; 2008, 18.

86 Veturimies 10/1981: " Tydsuojelussa
tultu "hivuttamisen kauteen’.”

87 Vuosikertomus 1987, 39.

88 Vuosikertomus 1990, 32—33.

89 Vuosikertomus 1992, 51.

90 Vuosikertomus 1993, 50; 1994,
50-51.

91 Kettunen 1976, 89; Herranen 2015,
93-95.

92 VML hallitus 11.-12.9.1973.
Vuosikertomus 1975, 27; 1976, 29, 40.
Rautatieliisten liitto ja RVL eivit hyvik-
syneet rangaistuspykilin kirjaamista
ohjeeseen.

93 VML hallitus 11.-12.9.1973;
Vuosikertomus 1973, 28-29.

94 Veturimies 4/1975:
”Paidluottamusmichen palsta”.

95 Veturimies 1/1976:
”Keskuskiyttokomitea selkeytti ohjeita
a-ongelmien torjunnasta.”; VML hallitus
16.—17.8.1982. Osana tiukkaa alkoho-
lilinjaa my®os I-pilsnerin myynti kiel-
lettiin tyopaikoilla. Rautatichallituksen
tiedotuspiillikks oli kuitenkin mennyt
mainitsemaan erddssd pdivilehdessi
veturimiehet kaljakiellon yhteydessi, miti
pidettiin provosointina. Vuosikertomus
1977, 32-33.

96 Veturimies 12/1975:
”Ongelmanpohdintaa neuvottelupiivil-
15”.

97 VML hallitus 11.9.1979; 23.—
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24.10.1979.

98 Veturimies 2/1984: *Tyosuojelu”.

99 VML hallitus 16.-17.1.1985.

100 Veturimies 2/1980: ”Olen alkoholi-
vammainen”.

101 Vuosikertomus 1980, 36; VML
hallitus 17.~18.10.1984.

102 VML hallitus 18.-20.11.1989; 6.
—7.3.1990. Myos RVL:n puheenjohtaja
Kalervo Matikainen allekirjoitti kantelun.
Vuonna 1990 tydnantaja kiytti ensim-
miistd kertaa alkoholitapauksessa kurin-
pitotoimenpiteiden sijaan irtisanomista.
Koska kyseessi oli ennakkotapaus, sithen
myonnettiin poikkeuksellisesti liiton
oikeusapua. VML hallitus 22.2.1990.
103 Veturimies 1/2002: Markku
Vauhkonen: "Huumetestaus”; Jari
Jamalainen: “Piihteet”; Vuosikertomus
2006, 25.

104 Vuosikertomus 2000, 50; VML hal-
litus 16.-17.10.2002; 18.11.2002.

105 esim. Veturimies 1/2000: Markku
Vauhkonen: "Tupakointi ohjaamoissa”.
Vuoden 1994 tupakkalaki aiheutti myos
keskustelua toimenpiteisti. Liitto katsoi,
ettd Sm-junissa tupakointi veturin ohjaa-
mossa voitaisiin kieltdd kokonaan, mutta
yksinajossa se voisi olla sallittua, kunhan
ei aiheuttaisi haittaa jatkavalle kuljetta-
jalle. VML hallitus 28.-29.9.1994; ks.
myos Herranen 2015, 98-99.

106 Veturimies 12/1976: "Oulun osaston
ruokala uusittu”; Ruuskanen 2014, 103.
107 Vuosikertomus 1977, 32; 1978,

25. Hanke ei ollut pieni. Ensimmaiisen
laskelman mukaan n. 20.000 rautatieldis-
td kuului tydpaikkaruokaloiden piiriin.
Pienilli liikennepaikoilla ja tydpisteissd
tydskentelevii oli noin 950, joille sopi-
musruokailu oli luonteva vaihtoehto.
Kustannusarvio, sisiltden laitehankinnat
ja vanhojen ruokaloiden uusimiset oli
noin yli 11 miljoonaa markkaa.

108 Vuosikertomus 1979, 33; 1980, 21.
109 Holopainen toim. 1998, 82—83; Kari



Salmelan haastattelu 26.4.2016.

110 Kari Salmelan haastattelu 26.4.2016.
111 Herranen 2005, 262.

112 Vuosikertomus 1980, 20.

113 Vuosikertomus 1983, 25; 1986,39.
114 Vuosikertomus 2000, 57; 2006, 19.
115 Vuosikertomus 1985, 19; Laakso
2017, 69, 296-297; Herranen 2015, 17.
116 esim. VML hallitus 18.-19.11.1975,
17.18.12.1975; Herranen 2015, 66—67.
117 Vuosikertomus 1979, 54.

118 Vuosikertomus 1983, 43.

119 Vuosikertomus 1978, 41; 1985, 42;
1986, 85; 2011, 63. Vuonna 2011 tulora-
jat muutettiin varallisuusrajoiksi.

120 Eskelinen 1986, 14.
Omistusasunnoissa asui 65 % veturimie-
histd ja virkasuhdeasunnoissa 12 %.

121 Veturimies 6/1980: ”Kuulumisia
virkapuku-uudistuksesta.”

122 Vuosikertomus 1973, 24-25;
Veturimies 6-7/1979: "Ty6suojelu”.

123 Vuosikertomus 1974, 62. Hankinta-
avustus nousi 75-90 %:iin, uusinta-avus-
tus 55—-60 %:iin.

124 VML hallitus 17.5.1978. Kettunen
1976, 88.

125 Vuosikertomus 1976, 24-25.

126 Holopainen toim. 1998, 86.

127 Veturimies 1/1994: ”Alkuvuoden
niakymii...”; 3/1994: Veikko Savolainen:
" Tydsuojelu”

128 Vuosikertomus 1994, 41-42.

129 Vuosikertomus 1999, 22. Kari
Ojalan haastattelu 24.5.2016.

130 Vuosikertomus 1984, 17—-18; 1985,
16. Kivistd, Turtiainen, Vdininen 2014,
201-202.

131 Veturimies 1/1974, "Liiton hallituk-
sen kuulumisia”; 4/1975: Ohimennen”.
132 Veturimies 8/1975:
"Pidluottamusmichen palsta”.

133 Esim. Apu 42/1989; Veturimies
2/1992: " Tydsuojeluvaltuutetut opinsau-
nassa’; 4/1992: ”Onnettomuustilanteen
jalkipuinti ja -hoito”.

134 Veturimies 4/1992, 17-18;
Holopainen toim. 1998, 83.

135 VML hallitus 6.-7.2.1992;
Vuosikertomus 1993, 55; Veturimies
4/1995: Heikki Eskola: "Mieleen voi
vaikuttaa”.

136 Veturimies 3/2002: Kari Ojala:
"Vertaistyontekijin koulutus”; Kari
Ojalan haastattelu 24.5.2016.

137 Vuosikertomus 1986, 37.

138 Kivistd, Turtiainen, Vdidninen 2014,
202.

139 Veturimies 2/1996: ”Suorituskyky
seurantaan’; ~ Veturinkuljettajan tydnku-
va muuttuu...”; Veturimies 4/2001: Kiti
Miiller: *Vireystilatutkimus valmistunut”
140 Vuosikertomus 1995, 34.

141 Vuosikertomus 2001, 45.

142 Veturimies 3/2002: Liisa Ilvesmiki
& Otso Ervasti: ”Veturinkuljettajat ja
terveys vuonna 20017

143 Vuosikertomus 1974, 50-51.

144 Veturimies 1/1995: Veikko
Savolainen ”Tyosuojelumichen tilitys;
Erilainen erokirje”.

145 Kari Ojalan haastattelu 24.5.2016.
146 Veturimies 4/2010: Tero

Palomiki: ”Yhteiselld matkalla”.
Liikelaitosuudistuksessa tyénantaja halusi
poistaa aikaisemmat tydsuojeluelimet.
Herranen 2005, 256.

147 Veturimies 4/2010: Markku
Vauhkonen: "Muutos ja matka...”

148 Veturimies 4/2010: Markku
Vauhkonen: "Muutos ja matka...”

149 Veturimies 1/2011: Kari Ojala:
”TS-yhteistoimintasopimus, mikid muut-
tuu”; Vuosikertomus 2010, 13-14.

150 Vuosikertomus 2013, 18.
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1l Saneerauksen vuodet
1981-1989

1 Vdininen & Turtiainen 2014, 268—
272.

2 Eskelinen 1986, 34-35.

3 Mehtonen, 1988, 186; VML hallitus
27.2.1984.

4 Veturimies 6-7/1982: "Kesimietteiti
osallistumattomuudesta”; Eskelinen
1986, 5. Tutkimustyon suoritti valt.yo.
Juha Eskelinen osana SAK:n jirjestotut-
kimusta. Tutkimukseen valittiin satunnai-
sesti 205 vastaajaa.

5 Veturimies 6—7/1982: ”Centrumissa
ollaan”

6 Eskelinen 1986, 39-40; Bergholm,
2013, 73, 82.

7 Laakso 2017, 312; Kalela 2005a,
254-255. Esimerkiksi Rautatieldisten
Liitossa muutos heikensi ammattiyhdis-
tyksen vetovoimaa.

8 Eskelinen 1986, 18—22. Vuonna 1977
lihes 70 % veturimiehisti samaistui
vield tyovdenluokkaan. Vuonna 1984
yli puolet samaistui tyovienluokkaan
(56,8 %) ja viidesosa keskiluokkaan
(17,3) tai ei mihinkiin luokkaan (20,3
%). Verrattuna SAK:hon ei mihinkiin
luokkaan samaistuvien miiri oli huo-
mattavan suuri.

9 Vuosikertomus 1981, 6-7. VTY ja
KTV ottivat tasasuhtaisen ansiokehityk-
sen tavoitteekseen 1980-luvun alussa.
10 Holopainen toim. 1998, 97-99.

11 Veturimies 6-7/1974: "VES on tapan-
sa ndyttanyt’ .

12 Veturimies 5/1980: "Rakentava val-
tuusto”.

13 Veturimies 6—7/1983: ”VTY:n val-
tuusto valitsi uuden paisihteerin”.

14 Veturimies 4/1980: "Ammatti- ja
virkamies”.

15 Eskelinen 1986, 93.

16 Veturimies 2/1984: "Yhteislakot tulos-
sa elleivit neuvottelutukokset avaudu”;
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3/1984: "Keskitettyi haettiin ensi kerran
lakkouhalla”.

17 Vuosikertomus 1984, 6-9.

18 Vuosikertomus1985, 6.

19 Vuosikertomus1985, 8.

20 Vuosikertomus 1991, 32.

21 Vuosikertomus 1991, 56.

22 Veturimies 2/1993: Timo Tanner:
”VR:n osakeyhtioittdmistd.”; 3/1993:
”Virkasuhde romuttuu.”.

23 Veturimies 3/1992: Timo Tanner:
"Tyoelimin oikeuksia heikennetddn”.

24 Veturimies 1/1994: Turinaukko:
”Sopimuskierroksen kiemurat”.

25 Veturimies 11-12/1980: "Pidjohtaja
Rémer Veturimichen haastattelussa.”.

26 Vuosikertomus 1980, 35.

27 Vuosikertomus 1983, 5.

28 Zetterberg 2011, 391-395.

29 Vuosikertomus 1981, 6.

30 Veturimies 8/1982: "Jdrjestotydssi
pintaan nousevaa’.

31 Veturimies 4/1982: VML:n valtuus-
ton julkilausuma...”; 5/1982: ”Valtuusto
koolla Napapiirilld”.

32 Veturimies 4/1982: VML:n valtuus-
ton julkilausuma...”.

33 Veturimies 6-7/1982: "Pohjoismainen
Kartellikonferenssi”. Mys Veturimies
6-7/1983: ”VTY:n valtuusto valitsi
uuden paisihteerin”.

34 Veturimies 8/1982: "Suunta- ja raami-
kirja kiinnostaa”.

35 Vuosikertomus 1983, 5; 1985, 7.

36 Vuosikertomus 1985, 7; Komiteaa
seurasi ns. parlamentaarinen litkenne-
komitea vuosina 1987-1989. Se ehdotti
VR:n muuttamista liikelaitokseksi ja
radanpidon eriyttdmistd. Jirjestot olivat
tyytyviisid komitean ehdotuksiin ja pet-
tyivit kun ne “haudattiin hiljaisuudessa”.
Herranen 2005, 19, 161.

37 Vuosikertomus 1987, 15.

38 Vuosikertomus 1987, 56.

39 Vuosikertomus 1988, 43.

40 Sopimuksessa sovittiin henkilskuntaa



vihennettidvin luonnollisen poistuman,
kuten yksilollisen varhaiselikkeen kautta.
Herranen 2005, 188—189. Henkiloston
sopeuttamisesta neuvottelivat Saarisen

kanssa VML:n, RL:n ja RVL:n puheen-

johtajat.
41 Veturimies 4/1996: Markku Hannola:
”Rauhallista joulua...”. Ks. mys Laakso

2017, 178. Etenkin Postin tyontekijoihin
verrattuna VR:n henkil6std selvisi uudis-
tuksesta hyvin. Herranen 2005, 190.

42 Mattila 2005, 329.

43 Yliaska 2014, 522; Huvila 2012, 95.
44 Yliaska 2014, 518.

45 Mattila 2005, 388.

46 Veturimies 9/1981:
"Pidluottamusmichen palsta”.

47 Zetterberg 2011, 399—403.

48 Veturimies 2/1982: Lisii itse-
ndisyyttd laitoksille”.; 8/1984:
"Pidluottamusmichen palsta”.

49 Veturimies 3/1982: Raimo Kantola:
"VTY:n vinkkelisti”.

50 Veturimies 11-12/1984: "Hallituksen
kuulumisia”.

51 Mattila 2005, 326-327; VTY:ti
komiteassa edustanut RL:n pj. Keijonen
sekd TVK:ta edustanut RVL:n pj
Matikainen jittivit mietintd6n eridvin
mielipiteen koska katsoivat uudistuksen
tekevin henkilokunnan asemasta epivar-
man. Herranen 2005, 280.

52 Vuosikertomus 1986,53—-55.

53 Zetterberg 2011, 406—407.

54 Vuosikertomus 1984,5.

55 Veturimies 11-12/1984: "Millainen
linja julkispalvelujen tuottamiselle”.

56 VML hallitus 16. - 17.1.1985;
Vuosikertomus 1986, 80—81.

57 Sund 1986. Julkaisun taustoista
esim. VML hallitus 26. — 27.8.1986;
Vuosikertomus 1986, 55-56. Kuten
teoksen nimikin viittaa kyse oli erddnlai-
sesta tilaustutkimuksesta, jolla pyrittiin
vaikuttamaan rautateitd koskevaan poliit-
tiseen paitdksentekoon. Liiton hallituk-

sen jasenet toimittivat lehdisttiedotteet
maakuntalehtiin.

58 Vuosikertomus 1987, 52-53.

59 Hallitus 18. — 19.4.1988;
Vuosikertomus 1988, 9-10. Samalla
valtion henkil8ston ansiokehitys oli pit-
kistd aikaa nopeampaa kuin yksityiselld
sektorilla: vuonna 1987 valtion tydnte-
kijoilld ansiokehitys 12,6 %, yksityiselld
sekrorilla 8,9 %, teollisuuden tydnteki-
joilli 7,7 %.

60 VML hallitus 24.11.1987.

61 Huvila 2012, 94-95.

62 Zetterberg 2011, 403; VML hallitus
17.-18.2.1987.

63 Vuosikertomus 1988, 43; Meklin
1987, 172

64 Vuosikertomus 1991, 42.

65 Veturimies 1/1993: Markku Hannola:
”Sanelua vai sopimuksia?”.

66 Timo Kolin haastattelu 27.4.2016;
VML hallitus 23.6.1993.

67 Kettunen 1976, 34.

68 Kettunen 1976, 180.

69 Kettunen 1976, 207.

70 Veturimies 11/1911: 735 vuotta taak-
sepdin”.

71 VML hallitus 4.7.1975; 2.-3.1988.
Rautatichallituksen esityksessi oli
ehdotettu 32 tunnin ydtydrajaa, josta ei
veturimichille olisi kuitenkaan ollut juuri
hyotya. Liiton lihtokohta oli 24 tunnin
yotyodraja. Yotyon midricelmaa kiristet-
tiin: vuonna 1989 alkamisaika siirtyi klo
21:sta 22:een. Tilld ei ollut vilittomid
vaikutuksia veturimiesten yotydlisien
saantiin, joista oli sovittu virkachtosopi-
muksessa.

72 Vuosikertomus 1978, 18. Todettiin,
ettd lyhyelld aikavililli suurempiin
muutoksiin ei ollut mahdollisuuksia
rautateiden toiminnan kirsimarctd.
23.-24.10.1979. Enemmist osastoista
kannatti yotyon aikahyvityksen rinnalle
rakennettavaa rahakorvausjirjestelmai.
73 Holopainen toim. 1998, 123.
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74 Kettunen 1976, 331-333;
Holopainen toim. 1998, 121.

75 Kettunen 1976, 114-116.

76 Veturimies 2/1980: "Tydajan lyhenti-
minen ja veturimiehet”.

77 Veturimies 4/1979: Liittovaltuusto
koolla Kuopiossa”.

78 VML hallitus 11.9.1979.

79 VML hallitus 25.6.1973; 22.4.1975.
80 Veturimies 2/1980: *Tyoajan lyhenti-
minen ja veturimiehet”.

81 Herranen 2005, 231.

82 VML hallitus 26.2.1981.

83 VML hallitus 27.2.1984;
Vuosikertomus 1986, 18—-19.

84 VML hallitus 16.1.1997.

85 VML hallitus 14.2.1996.

86 VML hallitus 29.5.1987.

87 Kettunen, 1976, 279.

88 Veturimies 4/1979: "Liiton hallituk-
sen kuulumisia”.

89 Hallitus 20.—21.2.1989; 29.5.1989;
20.-21.6.1989.

90 Holopainen toim. 1998, 128.

91 Veturimies 10/1983:
”Pidluottamusmiechen palsta”.

92 Veturimies 3/1995: Harry Wallin:
“Henkilskunnan matkustaminen
junassa”; VML hallitus 6.-7.6.2001.
Tyénantaja taipui 50 % alennuk-

seen Pendolino-junaan vasta 2002.
Tyéssdolevat voivat matkustaa edelleen
rajoituksetta, mutta halutessaan paikkali-
pun hekin joutuvat varaamaan sen.

93 Vuoden 1863 johtosainnossi elikeiki
sidntdpalkkaisille virkamiehille oli 63
vuotta, mutta elikeiki laski 50 vuoteen
vuonna 1885. Kettunen 1976, 29.

94 Kettunen 1976, 99.

95 Tosin 25 vuoden palvelusta pidettiin
pitkind: "kun me emme voi kestdd meille
ehdotettua pitkdd palvelusaikaa ja tuskin
me elimmekiin niin kauan”. Veturimies
11/1911: ”35 vuotta sitten”; Kettunen
1976, 181.

96 Kettunen 1976, 261.
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97 Marraskuussa 1947 ylimairiisia
kertausharjoituksia oli kiytetty myds
virkamiesten lakon murtamiseen.

98 Vuosikertomus 1973, 16-17.

99 VML hallitus 25.8.1976;
Vuosikertomus 1977, 23.

100 Veturimies 6-7/1974: “Riihimien
raiteilta”.

101 Veturimies 5/1981: ”VML:n 56.
liittokokous...”.

102 Veturimies 10/1980: "Puhutaan
elikkeistd”.

103 VML hallitus 11.-12.6.1986.
104 Vuosikertomus 1987, 43—44.

105 Vuosikertomus 1986,59-60.

106 Vuosikertomus 1988, 47-48.

107 Vuosikertomus 1990, 22.

108 Vuosikertomus 1991, 28-30.

109 Veturimies 3/1992: Markku
Hannola: ”VR-venetti keikutetaan”.
110 VML hallitus 25.-26.1.1973.

111 Markku Hannolan haastattelu
15.4.2016.

112 Vuosikertomus 1992, 34-37.

113 Vuosikertomus 2001, 7-8.

114 Veturimies 4/2001: Timo Tanner:
”Suomen elikejirjestelmin remontista
sovittu”.

115 Veturimies 1/2009: ”Elikkeiden
heikennykset torjuttava”. Vuosikertomus
2010, 5.

116 Zetterberg 2011, 498.

117 Vuosikertomus 2009, 11; Risto
Elosen haastattelu 7.11.2017.

118 Veturimies 2/2018: Tero Palomiki:
”Uutta kohti”; Markku Lehtinen:
”Tyévuorosuunnittelu ja resurssipula”.



IV Liikelaitoksesta
yhtioksi 1990-1995

1 Viininen & Turtiainen 2014,
272-275; Herranen (2005, 9) nimeii
1990-luvun rautatieldisjirjestdjen

osalta ”uusiin asemiin” siirtymiseksi

ja kolmanneksi suureksi muutokseksi
1950-luvulla tapahtuneen ay-liikkeen
hajaannuksen ja 1970-luvun eheytymisen
jilkeen.

2 Eskelinen 1986, 6. Ylioppilastutkinto
oli 1980-luvulla alle kahdella prosentilla
veturimiehisti.

3 Veturimies 2/2000: Juhani Kiiridinen:
”Veturimies on erimies?”.

4 Veturimies 2/1992: ”Yhteisti suuntaa
haettiin neuvottelupdivilla”.

5 Veturimies 3/1996: Kilu: ”Organisaatio
huolestuttaa”.

6 esim. Veturimies 1/1996:
”Artikuminaa”.

7 Veturimies 2/1994: Matti Korpihalla:
”Ei syytd paniikkiin”.

8 Valtimo - VTY tiedottaa 8/1990;
Veturimies 4/1992.

9 VML hallitus 6.—7.10.1981;
2.11.1981.

10 Veturimies 2/1998: "Veturimiesten
liiton hallitus”.

11 Viininen & Turtiainen 2014, 272—
275.

12 esim. Veturimies 3/1996: Markku
Hannola: ”Syksyn tuliaiset”.

13 esim. Veturimies 3/1999: Markku
Hannola; "Turvallisuus ja tismillisyys
kunniaan”. Toiveet kuultiin ja seuraavalle
aikataulukaudelle ajoaikoihin lisittiin
10-15 % pelivaraa. Lisiksi pikajunien
nopeutta laskettiin kulunvalvonnan ulko-
puolella olevilla rataosilla.

14 Eskelinen 1986, 97-98. Vuonna 1986
noin 60 prosenttia veturimichistd oli tdtd
mielti.

15 Bergholm 2018, 488, 496.

16 Vuosikertomus 1991, 7, 17-19.

17 VML hallitus 12.—-13.8.1992.

18 VML hallitus 26.—-27.6.1992;
Vuosikertomus 1992, 7-9.

19 Holopainen toim. 1998, 165-166.

20 Veturimies 4/1993: Markku Hannola:
”Kaksivuotinen sopimus...”.

21 Holopainen toim. 1998, 166.

22 Holopainen toim. 1998, 167-168.

23 Holopainen toim. 1998, 169-170.
Samana aikana veturimiesten kokonais-
miiri oli laskenut 2582:sta 2281:een.

24 Vuosikertomus 1995, 19-20.

25 Holopainen toim. 1998, 172.

26 Holopainen toim. 1998, 172-173.
27 Vuosikertomus 1997, 10-14, 17.

28 Veturimies 3/1992: "VTY:n jisenkyse-
lyn tuloksia”.

29 Veturimies 4/1997: Markku Hannola:
"Tupostako joulupaketti veturimichille?”.
30 VML hallitus 7.4.1999; 19.5.1999.
31 Veturimies 3/1999: “Thalainen linjaa
sopimuspolitiikkaa”.

32 Veturimies 1/2000: Markku Hannola:
”Liittokierros”; Vuosikertomus 1999, 6.
33 Veturimies 1/2000: “Liitokohtaiset
tydehtosopimukset mahdottomia?”.

34 Vuosikertomus 2000, 8.

35 Vuosikertomus 2000, 9.

36 Vuosikertomus 2000, 56-57.

37 Veturimies 2/2000: Markku Hannola:
”Sovituksi tuli, vai tuliko”. Tupon ulko-
puolelle veturimiehet my®s jiivit, vaikka
heiti koetettiin sithen houkutella valta-
kunnansovittelijan avulla.

38 Bergholm 2013, 38.

39 esim. Veturimies 4/1992:
"Veturimiehilli sikaenergiaa”.

40 Kalela 2005a, 260.

41 Bergholm 2018, 508.

42 VML hallitus 12.10.1982. Jo
1970-luvulla VML ja RL jarjestivit
yhteislihetyston kulkulaitosvaliokuntaan
vastustamaan paikallisliikenteen leikkauk-
sia. Herranen 2005, 151.

43 Vuosikertomus1985, 28. Holopainen
toim. 1998, 143. Ralf Sundin selvitys
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rautateiden asemasta Suomen liiken-
nejirjestelmissi heritti keskustelua
mediassa ja myds rautatichallitus oli
selontekoon tyytyviinen. RL ja RVL
saivat edustajat ns. Hietalan komite-
aan. Seurantaryhmain liittyivit myos
VR-tekniset. Vuosikercomus 1985, 28;
44 VML hallitus 6.-7.1.1987;
24.11.1987; 6.-7.3.1997. Yhteistyd
1980-luvulla alkoi hitaasti ja VML seka
RVL eivit osallistuneet RL:n ”Junan puo-
lesta” kampanjaan. Herranen 2005, 156.
45 Vuosikertomus 1986,56.

46 Veturimies 4/1995: "Miti tekee
VR-yhtymin hallintoneuvosto”.

47 Himildinen, Lahtinen, Lehtonen &
Uimonen 2011.

48 Eero Kippolan haastattelu 19.5.2016;
Markku Hannolan haastattelu 15.4.2016.
49 Veturimies 4/1993: "Hoyryveturilla
presidenttipeliin”.

50 VML hallitus 14.12.1994; 23.—
24.11.1994. SDP:ta tuettiin 3000
mk:lla ja Vasemmistoliittoa 1000

mk:lla. VML hallitus 16.-17.10.2002;
Veturimies 1/2003: Harry Wallin: "Tie
auki taivasta mydten”; Jouni Toppinen:
”Vaalimietteiti’; Raimo Piirainen:
”Kestivin kehityksen liikennepoli-
tiikkaa”. Kolme liiton jiseneni ollutta
kansanedustajachdokasta sai lehteen seki
suuren mainoksen ettd palstatilaa ja myos
muiden kuljetusalaa edustavien ehdok-
kaiden mainoksia julkaistiin. Liitto toi
rautatiepolitiikkaa esille "Junan puolesta
koko Suomessa” -kampanjalla.

51 Veturimies 1/2007; 1/2011: Maria
Milkki: ”Vaalirahat veturimiesten liitos-
sa’.

52 VML hallitus 18.—-19.11.1998.

Harry Wallin, Raimo Piirainen, Heikki
Mannisto yhteensi 20 000 markalla

ja 20 000 markalla erillisend ilmoi-
tustukena. Veturimies 2/1999: Risto
Holopainen: "Edustajamme eduskun-
nassa’; Helsingin Sanomat 23.5.2002.
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Vuosina 2011-2015 eduskunnassa istui
myds kolmas veturimiestaustainen edus-
taja James Hirvisaari (Perussuomalaiset,
Muutos 2011).

53 Vuosikertomus 1991, 14.

54 VML hallitus 19. — 20.12.1991.

55 Vuosikertomus 1991 15.

56 Veturimies 4/1992: Timo Tanner:
”Lainsdadintotydtd barrikadeilla”.

57 Veturimies 1/1992: "Yhtiossd on
mukavampaa?”; 2/1992: "VTY pysyy vir-
kasuhdelinjalla”. Rautatieldisten Liitolle
lupaus virkasuhteen siilyttdmisestd oli
edellytys liikelaitosuudistukseen suostu-
miselle. Herranen 2005, 282.

58 Vuosikertomus 1992, 16.

59 Veturimies 2/1992: "VTY:n edustaja-
kokous pystyi yksimielisiin linjauksiin”.
60 VML hallitus 6.-7.2.1992.

61 Vuosikertomus 1992, 48; Veturimies
3/1993: Markku Hannola: "Katkeaako
kehitys?”.

62 VML hallitus 2.11.1993; Holopainen
toim. 1998, 57; Vuosikertomus 1993,
78; Jarjestot pyrkivit sopeutumaan muu-
tokseen ja turvaamaan jisentensi edut:
Herranen 2005, 12.

63 Herranen 2005, 286.

64 VML hallitus 3.—4.8.1993.
23.9.1993; 31.1.-1.2.19%4.

65 VML hallitus 2.11.1993.

66 Veturimies 1/1994: "VR:n yhtiditti-
minen uhka junaliikenteelle”.

67 Veturimies 3/1993: Timo Tanner:
”VR:n yhtidittdiminen kohtalonkysy-
mys...”.

68 Veturimies 2/1995: Timo Tanner:
”Euroopan rautatiepolitiikka suistumassa
raiteiltaan”.

69 VML hallitus 1.-2.3.1994,
29.3.1994.

70 Markku Hannolan haastattelu
15.4.2016.

71 Zetterberg 2011, 411-412.

72 Veturimies 2/1994: "Muutoksessa on
my6s mahdollisuus”.



73 Veturimies 3/1994: "Uuteen kulttuu-
riin”.

74 Zetterberg, 2011, 413.

75 Mattila 2005, 329.

76 Mattila 2005, 329.

77 VML hallitus 2.11.1993.

78 Veturimies 1/1994: "VR linjavalinnan
edessi’; Markku Hannola: "Kovaa pelid
kansallisomaisuudella”

79 VML hallitus 19.4.1994.

80 Veturimies 2/1994: "Pidjohtajan
perusteluja yhtioittimiselle”

81 Markku Hannolan haastattelu
15.4.2016; Herranen 2005, 290.

82 VML hallitus 25-26.4.1994;
Holopainen toim. 1998, 147.

83 Veturimies 2/1994: Markku Hannola
"Veturimiesten elike siilyy”. Ratkaisun
myotd Yli 20 vuotta 66 % elike, 15-19
vuotta 63 %, alle 15 vuotta 60 %. VML
hallitus 25.5.1994.

84 Hallitus 14.—15.2.1995. Veturimiehet
vaativat hallituspaikan lisiksi ensim-
miistd varaedustajan paikkaa Akavan ja
VR-teknisten edelli.

85 Vuosikertomus 1994, 60.

86 Vuosikertomus 1994, 62.

87 Vuosikertomus 1995, 18; 2007, 12.
88 Vuosikertomus 1994, 59.

89 Veturimies 3/1994: Markku Hannola:
”Odottamattomia vaikeuksia”.

90 Markku Hannolan haastattelu
15.4.2016.

91 VML hallitus 14-15.2.1995.
Liikelaitoksen hallituksessa jirjestoil-

1 oli ollut yksi paikka Rautatieldisten
Liiton mandaatilla. VML:n puheenjoh-
taja Heikki Nurmi oli ollut hallituksen
varajdsen.

92 VML hallitus 6.4.1995; 16.6.1995;
Veturimies 1/1995: VR:n yhtiditys
loppusuoralla”. Veturimiehii edustamaan
valittiin Markku Vauhkonen jt-asian-
tuntijaksi ja varalle Kari Lahikainen
koulutus- ja Hannu Muhonen terveys- ja
tyosuojelusasiantuntijaksi.

93 VML hallitus 2.-3.10.1995;
25.10.1995. Yhtymin hallintoneuvoston
puheenjohtaja Johannes Koskinen ehdot-
ti hallintoedustuskiistan ratkaisemista
johtoryhmitydskentelyn kautta.

94 VML hallitus 8.9.1998.

95 Vuosikertomus 2002, 33-35.

96 Veturimies 1/1999: Markku Hannola:
”Rataverkko avataan kilpailulle?”.

97 Vuosikertomus 2009, 10.

98 Mattila 2005, 329-330.

99 Holopainen toim. 1998, 97-99.

100 Veturimies 8/1979: ”Veturimiesten
liittopaivit Porissa”.

101 Veturimies 9/1981: ”Veturimiehet ja
APJ:t”.

102 Veturimies 2/1995, 8-9; Timo Kolin
haastattelu 27.4.2016.

103 VML hallitus 1.-2.3.1994.

104 VML hallitus 23.6.1993.

105 VML hallitus 9.-10.5.1994. 21.—
22.6.1994; 15.8.1994.

106 VML hallitus 28.—29.9.1994,
28.10.1994.

107 VML hallitus 23.-24.11.1994.
VML piitti jictdd eroanomuksen
VTY:lle vuoden 1994 loppuun men-
nessi ja anoa samalla SAK:n jasenyyttd
1.7.1995 alkaen. My6s VML hallitus
14.12.1994; Markku Hannolan haastat-
telu 25.4.2016.

108 Veturimies 1/1995:
”Keskusjirjestdomme vaihtuu — miksi?”;
Timo Tanner: "Kuljetusala nousus-
sa...”; Markku Hannolan haastattelu
15.4.2016.

109 Vuosikertomus 1995, 5-6.

110 Laakso 2017, 177.

111 Holopainen toim. 1998, 56.

112 Veturimies 2/1993: ”Veturimiesten
liitto...”; ”Vetdjd vaihtui”.

113 Holopainen toim. 1998, 62, 167.
Rautatieldisten Liiton jittiytyminen
yhteistyn ulkopuolelle heritti ihmetysti.
114 VML hallitus 1.-2.3.1995,
6.4.1995, 26.-28.9.1995. Kuljetusalan
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yhteistydsopimus kirjoitettiin syyskuus-
sa 1995. Myés Rautatieldisten Liitto ja
Postiliitto ilmoittivat kiinnostuksensa
liittyd ryhmain, mutta RL jitedytyi lopul-
ta pois.

115 VML hallitus 14.-15.2.1995.

116 VML hallitus 6.4.1995. Rautateiden
osalta jasenyys oli rajattu veturimiehiin.
117 VML hallitus 16.6.1995.
1.-2.8.1995. Tavoitteena oli yksinkertais-
taa veturimiesten palkkausta siten, ettd
samasta tyostd maksettaisiin sama palkkaa
paikkakunnasta riippumatta. Myss VML
hallitus 25.8.1995; 26.-28.9.1995.

118 Veturimies 1/2001: Risto
Holopainen: "Kuljetusliitot nostavat
profiiliaan”; 2/2001: Risto Holopainen:
”Valtuuston vaalikokous sujui sopuisasti”.
119 Veturimies 3/1996: Risto
Holopainen: "Yhteistyd on voimaa’.

120 Veturimies 3/1997: "Kuljetusliitot
vetdvit yhtd koyted”.

121 Veturimies 1/1994:
”Sopimuskierroksen kiemurat”.

122 Veturimies 1/1998: Markku
Hannola: ”Sopimuksesta sodan partaal-
le”.

123 Eero Kippolan haastattelu
19.5.2016.

124 VML hallitus 3.—4.4.2000.

125 VML hallitus 25.9.2002.

126 Vuosikertomus 2013, 13.

127 Raidepuolue 24.5.2018:
”Kuljetusliitot tiivistavit yhteistyotdan”.
128 Harry Wallinin haastattelu 2.6.2016.
129 Sainio 2008, 55-56.

130 Sainio 2008, 75.

131 Veturimies 4/1996: Timo Tanner:
”Euroopan Unioni sirkemissi...”.

132 Bergholm 2013, 79; 2018, 499.

133 Veturimies 1/1992. "EY:n jisenyyttd
haettava pian”.

134 Vuosikertomus 1991, 6. Veturimies
1/1992: Harry Wallin: Tulevaisuuden
nakymia”.

135 Veturimies 1/1992: Kari Lahikainen:
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”Eurooppalainen kulunvalvontajirjes-
telmi”. Rakenteilla olevan suomalaisen
jarjestelmin todettiin vastaavan hyvin
muualla kiytossi olevia.

136 VML hallitus 12.-13.8.1992.
21.10.1992.

137 Karjalainen, 1992.

138 Veturimies 3/1992: Timo Tanner:
"Miten rautateiden kiy...”.

139 Veturimies 3/1992: Eino Saarinen:
"Puhe veturimiesten kesdpdivilla”.

140 Bergholm 2013, 80-81.

141 Vuosikertomus 1994, 6; Bergholm
2018, 500.

142 Veturimies 4/1998: "Ylikansallinen
sopiminen Euroopassa”.

143 esim. Veturimies 2/1997: Timo
Tanner: "Pakottaako EU avaamaan kil-
pailun...”.

144 Bergholm 2013, 80-81.

145 Veturimies 1/1997: Timo Tanner.
“Euro vai markka?”.

146 Bergholm 2013, 81; 2018, 501, 514.
147 Holopainen toim. 1998, 174.

148 Veturimies 4/2005: "Myonteisid
rautatienikymid varjostavat...”.

149 VML hallitus 17.6.1975.

150 VML hallitus 18.9.1974.

151 Holopainen toim. 1998, 176-177.
152 Laaksonen 1976, 92.

153 VML hallitus 10.-11.3.1976;
Veturimies 2/2001: Timo Tanner: "Ilkka
Erich oli monipuolinen tydelimin vai-
kuttaja”.

154 VML hallitus 24.3.1976.

155 VML hallitus 4.8.1978; 24.10.1978.
156 Veturimies 12/1974: ”Liittovaltuusto
helteessi neljannen kerran tini vuonna’.
157 Kari Salmelan haastattelu 26.4.2016.
158 VML hallitus 16.-17.12.1981;
21.10.1992; 16.-17.12.1992.
Mainittakoon, etti liitto vuokrasi
huoneistonsa Eerikinkadulla pari vuotta
aikaisemmin rekisterdidylle Vihrei liitto
rp:lle.

159 VML hallitus 25.2.1993;



3.-4.8.1993; 15.-16.12.1993.

160 Vuosikertomus 1987, 69

161 Eskelinen 1986, 49; edunvalvonnan
ammattimaistuminen niakyi myos RL:ssa.
Herranen 2005, 51.

162 Eskelinen 1986, 43; Herranen 2015,
62.

163 VML hallitus 27.5.1985;
Holopainen toim. 1998, 104-105.

164 VML hallitus 19.-20.2.1986.
28.-30.10.1986.

165 VML hallitus 18.-19.3.1986;
11.-12.6.1986.

166 VML hallitus 18.-20.11.1989;
13.11.2001.

V Kilpailun aika
1996-2018

1 Veturimies 3/2003: VR osakeyhtion
organisaatio uusiksi”. Jo 1970-luvulla
toteutetussa tutkimuksessa henkildsto
koki olevansa johdon kanssa eri mieltd
VR:n tavoitteista ja piti laitosta huonom-
min johdettuna kuin yritykset keskimai-
rin. Herranen 2005, 48.

2 Yliaska 2014, 521, 526.

3 Yliaska 2014, 530.

4 Zetterberg, 2011, 398; Veturimies
1/1996: ”Organisaatio muuttuu — muut-
tuvatko toimintatavat”. Herranen (2005,
15): Organisaation yksinkertaistaminen
aloitettiin jo 1960-luvun lopulla.

5 Veturimies 4/2003: Raimo Piirainen:
”Strategia 2003-2007 ja organisaa-

tio, 1/2004: Markku Vauhkonen:
”Prosessijohtaminen”.

6 Vuosikertomus 2013, 16; Zetterberg
2011, 488.

7 Seppo Hartikaisen haastattelu
8.5.2016.

8 Risto Elosen haastattelu 7.11.2017.

9 Veturimies 1/2002: "Henkildston inhi-
millinen kohtelu keskeiseksi arvoksi”.

10 Veturimies 2/2013: "Hallinto nuoren-
tui”.

11 Veturimies 3/2015: Jorma Viitanen:
”Kaksi asiaa”.

12 Laakso, 2017, 180.

13 Vuosikertomus 2008, 19; 2009, 26.
Kysely toteutettiin vuosina 2007-2008.
Veturimiesten sairauspoissaolot olivat 4,5
prosenttiluokkaa, miti katsottiin hyvin
alhaiseksi. Koko konsernin sairauspoissa-
oloprosentin oli noin 6.

14 Veturimies 3/2015: Jorma Viitanen:
”Kaksi asiaa”.

15 Veturimies 2/2007: Ari Kostiainen:
”Kesin tyovuoroista’.

16 esim. Veturimies 3/2014: Jere
Muuriaisniemi: "Ketteristi vituralleen”.
17 Veturimies 1/2011:
“Henkilsstotutkimuksen tulokset val-
mistuneet”, "Henkildstotutkimuksen
murskaluvut”. Veturinkuljettajien
TRIM-indeksi vuonna 2010 oli 22, koko
konsernin indeksi oli 39. Alle neljinkym-
menen jidvad indeksid pidettiin osoituk-
sena heikosta sitoutumisesta.

18 Vuosikertomus 2014, 14. Vuodet
2013-2014. Toisaalta veturinkuljettajien
sairauspoissaoloprosentit siilyivit alhaisi-
na. My®6s seuraavina vuosina tyytyviisyys
arvioitiin erittiin heikoksi

19 Veturimies 4/2006: Risto Elonen:
"Uusi juna-aika...”.

20 Veturimies 1/2010: "Nyt varauduttava
jo ensi talven varalle”.

21 Veturimies 3/2014: Jere
Muuriaisniemi: “Ketteristi vituralleen”;
4/2015: Markku Lehtinen: ”Kadonneen
ammattiylpeyden metsistys”.

22 Vuosikertomus 1992, 18—-19.

23 VML hallitus 20.-21.11.1991.

24 Zetterberg 2011, 366-367; Herranen
2005, 166-167.

25 Veturimies 2/1994: "Piijohtajan
perusteluja yhtivittdmiselle”.

26 Laakso 2017, 177-178.

27 Vuosikertomus 1996, 5.
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28 VML hallitus 16.—-17.1.1996.

29 VML hallitus 9.4.1996, 23.10.1996.
30 Veturimies 4/1997: "Vaikeuden voite-
taan neuvotellen ja sopien”.

31 Vuosikertomus 1997, 56-57.

32 Veturimies 2/1998: Timo Tanner:
”Rataverkko aiotaan avata kilpailulle...”.
33 Veturimies 3/1997: ”Vapaa kilpailu
pirstoo rautatiet”.

34 Vuosikertomus 1998, 39.

35 Veturimies 2/1998: "Liitto juhli
100-vuotista taivaltaan...”.

36

37 Veturimies 4/1997:
“Rautatietoimintaan tunkemassa moni-
kansallisia yhtioita”; 2/1998: ”Valtuuston
julkilausuma 24.4.1998”.

38 VML hallitus 6.2.1998, 8.2.1998.
Vaatimuksen tueksi veturimichet lupau-
tuivat pysdyttdimiin paikaupungin
sihkojunaliikenteen.

39 Veturimies 1/1998: Markku Hannola:
”Sopimuksesta sodan partaalle”. Seppo
Hartikaisen haastattelu 8.5.2016.

40 Veturimies 4/2000: Markku Hannola:
"Paketti jouluksi...”.

41 Holopainen toim. 1998, 174-175.
42 Vuosikertomus 1997, 10-14, 17.

43 Veturimies 4/2000: Markku Hannola:
”Paketti jouluksi...” Vuonna 1993 aloit-
tanut Liikelaitosten tyonantajayhdistys
(LTY) muuttui vuonna 1998 Liikenne- ja
erityisalojen tyonantajat ry:ksi.

44 Vuosikertomus 2002, 19-21. 27.

45 Veturimies 1/2001: Timo Tanner:
”EU:n tuomioistuin tulkitsi kilpailutta-
mista...”.

46 VML hallitus 3.4.2001. Veturimies
2/2001: "Uhkina rautateiden yksityisti-
minen ja VR:n kassan tyhjentiminen”;
4/2001: Timo Tanner: "Rautateiden
lahiliikennettd uhkaa pakkokilpailuttami-
nen”.

47 Veturimies 4/2004: Risto Elonen:
“Palkoista sovittu”.

48 Laakso 2017, 103.
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49 Veturimies ndytenumero/1921:
”Uutuus”

50 Laakso 2017, 250.

51 Ilkka Marttisen haastattelu 21.4.2016.
52 Koulutus siirtyi sittemmin Kouvolan
Rautatie- ja Aikuiskoulutus Oy:66n
(KRAO). Ilkka Marttisen haastattelu
21.4.2016.

53 Huvila 2012, 49.

54 Vuosikertomus 2000, 34.

55 Vuosikertomus 2001, 52-53.

56 Vuosikertomus 2001, 28.

57 Veturimies 1/2001: Harry Wallin:
"Rautateiden henkiloliikenteen kilpailut-
taminen...”.

58 Vuosikertomus 2000, 34;

Veturimies 3/2002: Timo Tanner:
”Oikeudenmukaista kohtelua ja reiluja
sopimuksia”.

59 Vuosikertomus 1999, 32. VML halli-
tus 4.-5.2.1999; 7.4.1999, 11.11.1999.
Hallitusohjelmaan pyrittiin vaikuttamaan
kansanedustajaksi nousseen veturinkuljet-
taja Harry Wallinin kautta.

60 Kalela 2005b, 276.

61 Vuosikertomus 1999, 34; Veturimies
2/1999: "VR:n yksityistimistd vastuste-
taan yhd laajemmin...”.

62 VML hallitus 11.11.1999; Veturimies
3/2000: "Kilpailua hivutetaan rautateil-
le”.

63 Vuosikertomus 2002, 57; Veturimies
2/2002: “Julkilausuma: Veturimiesten
liiton valtuusto tyrmai...”; Timo Tanner,
Markku Vauhkonen: "Tavaraliikenteen
kilpailija...”. Samaan aikaan liikenneva-
liokunnan puheenjohtajana istui Erkki
Pulliainen (vihr), joka suhtautui jirjesto-
jen huoliin hyvin ymmirtaviisesti

64 Haapasalo & Korte 2002; Veturimies
4/2002: "Liikenneministeriossi taivastel-
laan uskomattomia”.

65 Vuosikertomus 2002, 31; Veturimies
4/2002: Risto Elonen: "Tie auki taivasta
mydten”.

66 Veturimies 4/2002: Harry Wallin:



”EU:n lainsiidinnén vaikutus...”.

67 Veturimies 2/2003: Risto Elonen:
"Tyolld, yrittdmiselld ja yhteisvastuulla”.
Ks. myos Zetterberg 2011, 484—485,
488-489.

68 VML hallitus 18.6.2002.

69 Vuosikertomus 2002, 27; VML halli-
tus 18.11.2002.

70 Veturimies 2/2002: "Julkilausuma:
Veturimiesten liiton valtuusto tyrmii...”;
Timo Tanner, Markku Vauhkonen:
“Tavaraliikenteen kilpailija...”.

71 Veturimies 1/2006: ”Virolaisyhtio
pyrkii Suomen rataverkolle”.

72 VML hallitus 18.6.2002; 25.9.2002;
Vuosikertomus 2003, 28. Liikenteen
yhteniistimiseksi aikataulukauden vaih-
tuminen siirtyi vuoden vaihteeseen

73 Vuosikertomus 2003, 29. Veturimies
3/2005: Timo Tanner: "EU:n komissio
kiirehtii...”.

74 Veturimies 4/2003: Risto Elonen:
"Raportti pohjoismaisilta veturimiespii-
viled”.

75 Veturimies 3/2002: Markku
Vauhkonen: ”Sopimuksia ja kil-

pailua”; 3/2002: Timo Tanner:
”Oikeudenmukaista kohtelua ja rei-
luja sopimuksia”; 3/2005: Kari Ojala:
"Pohjoismaiset veturimiespdivit...”.

76 Veturimies 4/2003: Risto Elonen:
"Raportti pohjoismaisilta veturimiespii-
viled”.

77 Vuosikertomus 2005, 25-26;
Veturimies 1/2007. Timo Tanner:
"Rautateiden henkiloliikenteen kilpai-
lu...”.

78 Veturimies 3/2002: Harry

Wallin: ”Voi Ratahallintokeskusta!”.
Kansanedustaja Wallin teki asiasta
hallitukselle kaksi kirjallista kysymyst,
jotka kiytinnossi kuitattiin silld, etteivit
VRKK:n kurssit voi kilpailutilanteessa
olla ainoa pitevéittivi koulutus.

79 VML hallitus 8.6.2000.

80 Veturimies 4/2006: “Rautatieviraston

kisitys yhteistoiminnasta alamaisuusajat-
telu”.

81 Vuosikertomus 2002, 23.

82 Zetterberg 2011, 458.

83 Vuosikertomus 2004, 13. Ilkka
Norannan haastattelu 3.5.2016.

84 Veturimies 2/2012:
”Liikennepolitiikkaa”.

85 Veturimies 4/1999: "Yksityistimiselld
vaarannetaan turvallisuus”.

86 Vuosikertomus 2003, 24.

87 Vuosikertomus 2002, 26.

88 Veturimies 2/2003:
”Hallitusohjelmassa my6nteinen vire...”.
89 Veturimies 2/2007: "Loytyyko
lupauksille katetta?”.

90 Vuosikertomus 2014, 12.

91 Veturimies 4/2013: Tero Palomaiki:
"Rautatiet huuruisessa kristallipallossa”.
92 Veturimies 2/2015: Risto Elonen:
”VR ja jatkaa lhiliikenteessd”.

93 VML hallitus 28.6.1979.

94 Zetterberg, 2011, 371.

95 Sainio 2008, 105-106.

96 Vuosikertomus 2007, 57.

97 Vuosikertomus 2009, 23.

98 Zetterberg 2011, 447, 475.

99 Rautatietekniikka 1/2016, 25-26.
Vuonna 2012 imatralainen Ratarahti
Oy sai toimiluvan liikennéintiin. Yhtié
aloitti toimintansa suljettujen tehdasalu-
eiden kuljetuksissa Imatralla, Anjalassa
ja Sunilassa. Vuonna 2009 perustettu
Proxion Train sai Trafilta turvallisuusto-
distuksen vuonna 2011 ja tilasi veturit
kolme vuotta myshemmin, jolloin toi-
minta alkoi Fenniarail -nimelli.

100 Rautatietekniikka 1/2016,

10-11; Yle 9.8.2017: STT: VR pil-
kotaan kolmeen erilliseen yhtioon;
Veturinkuljettajien liitolta tyrmiys juna-
litkenteen avaamisesta kilpailulle: " Téssd
vain synnytettiin uusi monopoli”.

101 Raidepuolue 9.8.2017:
Liittojohtajat: Niivetetdinkd

Suomen rautatieliikenne?; 10.8.2017:
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Veturimiesten liiton poliittinen tyotais-
telu Juha Sipilan hallituksen litkenne- ja
omistajapolitiikkaa vastaan.

102 Raidepuolue 5.6.2018:
”Liittojohtajat: Rautateiden suuri murros
on valmisteltava huolellisesti...”; VR on
tyytyviinen henkiloliikenteen kilpailutus-
malliin”.

103 Vuosikertomus 2000, 8.

104 Veturimiesten liiton tydehtosopimus
15.3.2000, 3-4. [Nidottu vuosikerto-
mukseen 1999].

105 Veturimies 3/2001: Timo Tanner:

" Tydehtosopimusten yleissitovuus...”.
106 Vuosikertomus 2001, 8-9.

107 Vuosikertomus 2000, 25-26.
Sopimuskaudesta teki poikkeuksellisen
se, ettd sen aikana Suomessa siirryttiin
Euro-valuuttaan.

108 Vuosikertomus 2002, 6.
Liittokohtainen eri oli ensimmaiiseni
vuonna 0,8 ja toisena 0,5 prosenttia.
109 Vuosikertomus 2008, 5-6.

110 Veturimies 45/2010: Markku
Vauhkonen: ”Ylimiiriinen valtuusto”.
111 Vuosikertomus 2011, 6.

112 Vuosikertomus 2013, 6.

113 Vuosikertomus 2013, 13.

114 Veturimies 4/2013: Risto Elonen:
”Kaveria ei jitetd”.

115 VML hallitus 19.5.1999; 1.8.1997;
15.1.1998; 17.6.1998; Vuosikertomus
2000, 67.

116 VML hallitus 23.-24.4.1997.

117 Vuosikertomus 2001, 52—-53.

118 VML hallitus 19.10.2001.

119 Veturimiesten "ammattiryhmihen-
ki” heritti naapuriliitoissa nirkistysti.
Herranen 2005, 30-31, 102.

120 Veturimies 4/2005: Risto Elonen:
”Liittokentissi tapahtuu”.

121 Veturimies 4/2006: "Hallitus”;
2/2007: Mikko Karlsson: ”AKT:n ja
VML:n yhteistyon ydin”. Risto Elosen
haastattelu 7.11.2017.

122 Bergholm 2018, 501-502.
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123 Veturimies 1/2008: Risto Elonen:
"Muutos ja vauhti”; Timo Kolin haastat-
telu 27.4.2016.

124 Vuosikertomus 2008, 28; 2009,
15. Veturimies 4/2008: Timo Tanner,
Markku Vauhkonen: "Kuljetusliittojen
yhteistyotd selvitetddn”.

125 Risto Elosen haastattelu 7.11.2017;
Veturimiesten liitto Jasenkysely 2008.
Arvoverkko Oy 2009.

126 esim.Veturimies 1/2009: Kimmo
Lumirae: ”Selvi ei suurliitolle”; Antti
Laajalahti: "Kotkan kuulumisia”; 3/2009:
”Liittojen yhdistymiskehityksen nikéalo-
ja”. Timo Kolin haastattelu 27.4.2016.
127 Veturimies 1/2010: Markku
Vauhkonen: "Kuljetusliittojen yhteistyo
tiivistymissd”; Vuosikertomus 2010, 28.
128 Vuosikertomus 2012, 28.

129 Vuosikertomus 2013, 24.

130 Veturimies 1/2001: Risto
Holopainen: "Kuljetusliitot nostavat
profiiliaan” (RVL:n pj Kari Kallion
haastattelu); Veturimies 1/2010: Maarit
Uusikumpu: ”On voimien kokoamisen
aika”.

131 Laakso 2017, 316; Harry Wallinin
haastattelu 2.6.2016.

132 Veturimiesten liitto jisenkysely
2012. Arvoverkko Oy 2012.

133 Veturimies 1/2018: esim. Risto
Elonen: "Rautatievirkamiesliiton ja...”;
Markku Vauhkonen: ”Ainutlaatuista
Euroopassa”; 2/2018: Markku
Vauhkonen: ”Veturimiesten liiton val-
tuuston viimeinen kokous.”

134 Veturimies 4/1976: "Elektroninen
veturinkuljettaja”.

135 Rautatietekniikka 1/2016, 10-11.
136 Eero Kippolan haastattelu
19.5.2016.

137 Veturimies 2/2009: Risto Elonen:
”Uusia valintoja”.

138 esim. Eero Kippolan haastattelu
19.5.2016; Harry Wallinin haastattelu
2.6.2016.



139 Eero Kippolan haastattelu
15.6.2016.

140 Veturimies 4/1997: Risto
Holopainen: ”Valtuusto opetteli uusia
tyotapoja’.

141 Vuosikertomus 2014, 21.
Lappeenrannan osasto liittyi Imatran
osastoon. Vilppula ja Rauma jatkoivat
toimintaansa tyohuonekuntana, joka
valitsee itselleen mm. luottamusmiehen.
142 Vuosikertomus 2010, 39; Markku
Hannolan haastattelu 15.4.2016.

143 Herranen 2015, 33.

144 Veturimies 3/1962: Ka-Ke:
”Kouvolan kulmilta”. (myds sarjakuva;
taiteilija Ari Ajanto?); My6s Veturimies
2/1963, 58-59. VR: kokeili naisten palk-
kaamista my6s asemamicehiksi ja rahas-
tajiksi 1970-luvulla, mutta hanke kaatui
RL:n vastustukseen. Herranen 2005, 26.
145 VML hallitus 16.-17.12.1981;
Veturimies 1/1982: "Manalle menneiti”.
146 Veturimies 1/1983: ”"Ruotsissa 30
naisveturinkuljettajaa’.

147 Veturimies 1/1995: Matti
Korpihalla: ”On syyti osallistua”

148 Veturimies 4/2008: Tarja Kortesalmi:

"Mimmit Ukko-Pekkaa kesyttimissd”.
149 Veturimies 4/2014: Markku
Vauhkonen: ”VR:1l4 puutteita tasa-arvon
toteuttamisessa’.

VI Muuttuva
kuljettajatyo:
hoyryvetureista
digitekniikkaan

1 Eskelinen 1986, 30.

2 Seppinen 1992, 64—65; Zetterberg
2011, 118-119

3 Zetterberg, 2011, 352-353.

4 Zetterberg 2011, 325-339.

5 Zetterberg 2011, 339.

6 Toiveissa oli kotimaisen veturituo-

tannon kehittdminen. Esim. Iti-Savo
2.6.1988.

7 Veturimies 11/1928. Ensimmiinen
kotimainen dieselmoottorivaunu valmis-
tui Pasilan konepajassa vuonna 1928.

8 VML hallitus 15.-16.8.1973. 25.—
26.1.1973.

9 Veturimies 9/1978:
"Tyopaikkaongelmat ja uudet veturit
ts-pdivien padteemoina’.

10 VML hallitus 25.-26.1.1973.

11 Vuosikertomus 1974,56-57; 1975,
40-41: "voidaan aavistella, ettd jirjesto-
kisittelykelpoista esitysti ei tulla neuvot-
teluissa lihiaikana aikaansaamaan.” Ks.
myos Herranen 2005, 21.

12 Veturimies 9/1974: ”Tutustumismatka
yhdenmichenajoon Saksassa

ja Pohjoismaissa”; 10/1974:
"Yksinajoryhmi tutustui myds Norjan ja
Ruotsin oloihin”.

13 VML hallitus 28.1.1976.

14 Veturimies 2/1976: "Keskitetty lipi
valtuustossa”.

15 VML hallitus 10.-11.3.1976;
Vuosikertomus 1976, 28.

16 Veturimies 1/1980: Ehdollinen
kokeilu”. Vuonna 1977 kannatettiin
korvausta koko veturimieskunnalle. VML
hallitus 15.9.1977. Vuonna 1981 tydva-
liokunta kannatti korvausta vain yksina-
javille VML hallitus 6. -7.10.1981.

17 Veturimies 9/1982: “Tulilinjalle”;
Vuosikertomus 1983, 13.

18 Vuosikertomus 1982, 20-21.

19 VML hallitus 31.8.—-1.9.1982.

20 VML hallitus 2.6.1983.

21 VML hallitus 30.11.—-1.12.1982.

22 Veturimies 6-7/1983: ”Yksinajon
laajennus monessa puntarissa’.

23 VML hallitus 14.—-15.1.1982;
12.2.1982; Vuosikertomus 1983, 11.

24 Holopainen toim. 1998, 154-156.
25 Vuosikertomus 1983, 26-27.

26 Vuosikertomus 1982, 20; 1983, 17.
27 VML hallitus 14.5.1985.
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28 Holopainen toim. 1998, 104; VML
hallitus 22.-23.4.1986; 5.5.1986.

29 Iltalehti 31.8.1989; Apu 42/1989.
30 Heikki Nurmen haastattelu
16.5.2016.

31 Holopainen toim. 1998, 158.

32 VML hallitus 2.11.1993.

33 VML hallitus 26.-27.2.1992.

34 Markku Hannolan haastattelu
25.4.2016.

35 Markku Hannolan haastattelu
25.4.2016.

36 VML hallitus 3.-4.8.1993.

37 VML hallitus 18.—-19.3.1992;
Vuosikertomus 1994, 34-35.

38 VML hallitus 28.—29.9.1994;
19.10.1994.

39 Harry Wallinin haastattelu 2.6.2016.
40 Vuosikertomus 1994, 27-28; Harry
Wallinin haastattelu 2.6.2016; Ilkka
Norannan haastattelu 3.5.2016.

41 Markku Hannolan haastattelu
15.4.2016.

42 Veturimies 4/1994: Pekka Myyri:
”Junien kulunvalvontajirjestelmad”.

43 Vuosikertomus 1994, 30—31; 2001,
12; VML hallitus 6.-7.6.2001.

44 Veturimies 1/1995:
”Tasoristeysonnettomuudet vihentyneet”;
Laakso 2017, 169. Esim. vuonna 2000
sattui 52 tasoristeysonnettomuutta, joista
kymmenen johti henkilvahinkoihin.
Vuosikertomus 2000, 32.

45 Vuosikertomus 1981, 26.

46 Veturimies 1/1976: "Ty6suojelu”;
3/1977: ”Ohimennen”.

47 21.4.1976. Veturimies 6—7/1976:
Ydinpolttoaineen kuljetus”.

48 Veturimies 4/1976: "Tydsuojelu”.

49 Veturimies 6—7/1982: Jirjestot huo-
lissaan vaarallisten aineiden...”.

50 Veturimies 4/1996: Pekka Wahlman:
"Junaturvallisuus kertauskoulutuk-
sesta...”; 2/1999: Markku Hannola:
”Positiivista junaturvallisuusrintamalla”.

51 Veturimies 3/1997: Teppo Nurminen
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"Tutkitaan ja hutkitaan”, Mikko Seppili:
”Kulunvalvonta tulee...”.

52 Veturimies 3/1995: ”Yhtiossi ollaan,
edunvalvonta jatkuu”.

53 VML hallitus 9.8.2000.

54 Veturimies 2/2002: Markku
Vauhkonen: ”Turvallisuus ennen voittoa”;
Veturimies 1/2004: Teppo Nurminen:
”Seisova vesi litkahtaa”; Seppo
Hartikaisen haastattelu 8.5.2016.

55 Vuosikertomus 2006, 15; 2007, 28.
56 Raidepuolue 1.6.2018: "Kouvolan
raideonnettomuus poiki lukuisia turvalli-
suussuosituksia”

57 Veturimies 5/1977: "Rautateiden tur-
vallisuusongelmat...”; Laakso 2017, 169.
58 esim. Veturimies 7/1939: "Riihimien
ratapihan vaihde- ja opastinlaitos”;
Laakso 2017, 56.

59 Veturimies 8/1912:
"Turvallisuustoimenpiteiksi”; Zetterberg
2011, 360-361.

60 Laakso 2017, 205.

61 Zetterberg, 2011, 361-362.

62 Vuosikertomus 1974, 64; 1976, 23.
63 VML hallitus 28.6.1979.

64 Veturimies 11/1976. "Turvallisuus ja
oikeusturva”.

65 Veturimies 5/1977: "Lisitoimia juna-
turvallisuuden takeeksi”.

66 Veturimies 8/1979: Kulunvalvonnasta
suositus rh:lle.”.

67 Vuosikertomus 1979, 42;

1982, 17-18; Veturimies 10/1982:
”Kulunvalvonta valtionrautateilld”.

68 Vuosikertomus 1984, 21-22.

69 Helsingin Sanomat 26.3.1980;
Veturimies 4/1980: "HS sensuroi”.

70 VML hallitus 6.—7.10.1981.

71 VML hallitus 30.1.1980; Holopainen
toim. 1998, 55-56.

72 VML hallitus 6.=7.3.1990;
Holopainen toim. 1998, 93.

73 Veturimies 3/1992: Pekka Myyri:
”Junien kulunvalvonta”. Junat olivat paa-
asiassa Kouvolan kuljettajien ajamia.



74 VML hallitus 26.-27.2.1991.
Tyénantaja ei pitinyt ndin ehdotonta
vaatimusta hyviksyttavind. VML hallitus
19.-20.3.1991.

75 VML hallitus 23.-24.5.1995;
Veturimies 2/1996, 10; Zetterberg 2011,
362.

76 Vuosikertomus 1996, 30.

77 Veturimies 3/1998: Kimmo Lumirae:
”Avoimia kysymyksid junaturvallisuudes-
ta’.

78 Veturimies 2/1996: Markku Hannola:
"Jokela jdtti jiljen mieliin”, Matti
Korpihalla: ”Junaturvallisuus pohditta-
vaksi”; [lta-Sanomat 23.4.1996; Iltalehti
23.4.1996; 29.4.1996.

79 Veturimies 2/1996: Matti Korpihalla:
”Junaturvallisuus pohdittavaksi”.

80 VML hallitus 17.6.1996; Veturimies
211996, 9; 3/1996: Turinaukko:
"Viikkovaroitukset saatava ajanmukaisik-
si”.

81 Markku Hannolan haastattelu
15.4.2016.

82 Veturimies 1/2013: "Timo Tanner teki
michen tyon”.

83 Vuosikertomus 1998, 19.

84 Vuosikertomus 1998, 25.

85 Veturimies 3/1998: ”Junaturvallisuus
valinkauhassa”.

86 Veturimies 3/1998: ”Veturimiesten
liitto esittdd junaturvallisuu-

teen...”; 3/1998: Risto Holopainen:
”Junaturvallisuusohjelmia...”.

87 Vuosikertomus 1998, 40.

88 Vuosikertomus 1998, 20; Seppo
Hartikaisen haastattelu 8.5.2016.

89 Esim. Veturimies 1/1999: Markku
Viljakainen: "Mitd yhteistd?”.

90 Timo Kolin haastattelu 27.4.2016.

91 Veturimies 2/2000: Teppo Nurminen:
”Orte raipasta kirpoaa”.

92 Markku Hannolan haastattelu
15.4.2016.

93 VML hallitus 20.4.1999.

94 Vuosikertomus 2000, 32; 2001,

42. Veturimies 1/2013: Jyrki Pietili:
”Jyviskyli-tyyppinen turma nyt epito-
dennikéinen...”.

95 Veturimies 3/20000: Kilu:

”JKV:n orjat sorron yostd nouskaa’;
Vuosikertomus 2004, 34. Jirjestelmin
lahiliikenteessd aiheuttamaa jaykkyyttd
pyrittiin helpottamaan lisdimilld toisto
baliiseja.

96 Vuosikertomus 2005, 38-39; 2006,
22.

97 Zetterberg 2011, 366; Laakso 2017,
168.

98 Veturimies 10/1962:
”Junaradiopuhelin Toijala-
Haapamiki...”; Laakso, 2017, 170.
99 Veturimies 1/1974, Nimim.

Sepe (Kaarlo Lagerblom)
"Veturiradiosanomien asusta.”.

100 VML hallitus 14.5.1985.

101 Veturimies 1/1995: Timo Koli:
Viikkovaroitus uudistuu”.

102 esim. Veturimies 1/2000: Timo
Koli: "ET]J-tulee, mutta milloin?”; Ilkka
Norannan haastattelu 3.5.2016.

103 VML hallitus 6.4.1995.

104 Veturimies 1/1998: Kilu:
”Sadonkorjuuta, sopimuksia...”.

105 Veturimies 3/2010: Pekka Myyri:
”Radio 2000 VR-hankkeen historia...”.
106 Veturimies 2/2011: Tero Palomiki:
”Ei lyodi vield kirvesti kiveen”.

107 esim. Veturimies 4/2015: Jere
Muuriaisniemi: ”Veturinkuljettaja ja
digiaika”.

108 esim. Veturimies 4/2015: Jere
Muuriaisniemi: ”Veturinkuljettaja ja
digiaika”.

109 Rautatietekniikka 1/2016, 70-71.
110 Herranen 2005, 16-17, 184-185.
111 Holopainen toim. 1998, 117.

112 Holopainen toim. 1998, 118-119.
113 Holopainen toim. 1998, 120.

114 Iti-Savo 13.9.1974; VR:n henkil6s-
topolitiikka aiheutti 1970-luvulla alueel-
lista tydvoimapulaa. Herranen 2005, 182.
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115 Veturimies 2/1982: "Turinaa ylitois-
ta .

116 Veturimies 3/1982: VM-28:
”Olisikohan niin?”. Palkkasolidaarisuus
loi yhteishenked. Esim. Rautatieldisten
Liitossa eri ammattiryhmit vahtivat
mustasukkaisesti toisten palkkakehitysti.
Herranen 2005, 224.

117 VML hallitus 9.-10.10.1974.

118 Holopainen toim. 1998, 116.
Tuloksena oli sopimus tuntipalkan
tiydennysosasta, jonka vaikutus tunti-
palkkaan arvioitiin jopa kymmeneksi
prosentiksi.

119 VML hallitus 25.-26.1.1988.

120 VML hallitus 17.3.1988; 18.—
19.5.1988; 1.9.1988. Kaikki Toijalan
veturimiehet seki liitto vastustivat siirtoa,
mutta se noudatti virkamieslain kirjainta.
121 Kettunen 1976, 190-191.

122 Veturimies 3/1982: VM-28:
”QOlisikohan niin?”.

123 Veturimies 2/1994: Veturimiehet
mukana VTY:n kyselyssa”.

124 VML hallitus 15.-16.12.1993.

125 Vuosikertomus 1998, 31; 1999, 27;
2000, 50; 2002, 48; 20006, 15. Vuosittain
kisiteltiin 14-23 siirtoa ja vuonna 2005
perustettiin siirtopankki. Vuonna 2006
toteutettiin heti 20 vapaachtoista siirtoa
ja alkuvuodesta 2007 saman verran.

126 Veturimies 1/1999: Risto
Holopainen: “Siirtoty6ldiseksi Stadiin?”.
127 Veturimies 3/2002: Markku
Vauhkonen: "Sopimuksia ja kilpailua”.
128 Veturimies 3/2003: Risto Elonen:
”Uusia tuulia”; 1/2005: Risto Elonen:
”Operaatio Haapamiki”.

129 Veturimies 1/2005: Risto Elonen:
”TES-kauden vaihtuessa”.

130 Vuosikertomus 2005, 18; Veturimies
2/2005: ”Valtuuston vaalikokous”.

131 Veturimies 4/2007: Ari Kostiainen:
”Poikkeustilanteessa vai vedenjakajal-
la”; 4/2010: Tero Palomiki: "Yhteiselld

matkalla”.
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132 Vuosikertomus 2015, 70-71. Yksi
kuljettaja tyéllistyi Fenniarailille.

133 Vuosikertomus 2015, 12; Vuonna
2018 kirsittiin jalleen ylitydllisyydestd

ja VR Elikesddtion sidntoja muutettiin
niin, ettd elikeldisten tydvoiman kiytto
tuli mahdolliseksi.

134 Vuosikertomus 2005, 17.

135 Markku Hannolan haastattelu
25.4.2016.

136 VML hallitus 3.4.2001; 19.10.2001.
137 Seppo Hartikaisen haastattelu
8.5.2016.

138 Eero Kippolan haastattelu
15.6.2016.

139 VML hallitus 14.-16.11.1990.
Holopainen toim. 1998, 136-137.

140 Veturimies 4/2010: Tero Palomaiki:
"Yhteiselld matkalla”; Vuosikertomus
2010, 23.

141 Vuosikertomus 2010, 15; 2011,

20. Epiaselvyytti oli yksinajosopimuksen
henkildstonkayttopykaldstd. Myos monet
VML:n osastot esittivit painostuspdicok-
sen yt-esityksen poisvetdmiseksi.

142 Veturimies 2/2009: “Julkilausuma”;
4/2010: Tero Palomiki: ”Yhteiselld mat-
kalla”; Vuosikertomus 2010, 13; 2011, 1;
2013, 16.

143 esim. Vuosikertomus 2010, 7.

144 VML hallitus 27.10.1975; Joensuun
osaston yhteydenotto ajojdrjestelyihin
liittyen: VML hallitus 17.5.1978.

145 Veturimies 6-7/1974:
Harmaapartainen Marjastaja: "Riihimden
raiteilta”. Juttu pddcryi: "Lukeneet michet
soveltavat kiitettdvisti "hajoita ja hallit-
se”-periaatetta.” Viittaus lukeneisiin mie-
hiin saattoi kohdistua yhti hyvin liiton
johtoon kuin rautatiehallitukseen. Myos
Kari Salmelan haastattelu 26.4.2016.
146 Holopainen toim. 1998, 106-108.
30.1.1980. Valtakunnallisen ajojakotoi-
mikunnan pysyviksi jiseneksi asetettiin
pddluottamusmies Pentti Koskinen ja
vaihtuviksi edustajat neljistd osastosta.



147 VML hallitus 16.-17.2.1981.

148 esim. Veturimies 3/1981: “Jarki
mukaan pojat”, "Jditd hattuu Assi-Koo?”,
”Kehitysalueella koettua”.

149 Veturimies 5/1980: "Pieksimielti”;
"Veturimiesten ajojakojirjestelma
koeajossa”. Lehti muistutti, ettd siir-
tymivaihe on yleensi hankala, mutta
ettd osastot sekd liiton padccavit eli-

met ovat yksituumaisesti hyviksy-

neet kokeilun; Veturimies 1/1981:
"Pidluottamusmichen palsta”.

150 Veturimies 10/1977: "Porin puoles-
ta’; 11-12/1981: "Monen aiheen piivit”.
151 Holopainen toim. 1998, 106-107.
Veturimiehii edustivat pidluottamusmies
Matti Korpihalla sekd kuljettajat Taisto
Satama ja Jorma Mikeld Tampereelta.
Valtakunnallinen ajojakotoimikunta
korvattiin vuonna 1992 MIKSU-
organisaatiolla

152 Veturimies 2/1993: "Miki miki
Miksu-systeemi?”; Vuosikertomus 1995,
47; Timo Kolin haastattelu 27.4.2016.
153 Veturimies 3/1996. Harry Wallin:
”Ajojakotoiminta koskettaa jokaista
veturimiesti .

154 Vuosikertomus 1996, 36. Veturimies
4/2000: Risto Elonen: "Luvallista ja luva-
tonta sopimustulkintaa”; Veturimiesten
liiton tydehtosopimus 15.3.2000, 16.
[Nidottu vuosikertomukseen 1999].

155 Veturimies 3/2001: ”Veturimiesten
liiton hallitus”; Seppo Hartikaisen haas-
tattelu 8.5.2016.

156 Veturimies 1/2002: Markku
Vauhkonen: ”Vakioaikataulu”.

157 Veturimies 4/2003: Risto Elonen:
"Puheenjohtajan mietteitd...”; 4/2003:
Raimo Piirainen: ”Strategia 2003—2007
ja organisaatio”.

158 Vuosikertomus 2003, 35—-36. Eteli-
Suomessa tydmairi/henkild oli 106
tuntia ja Pohjois-Suomessa 91 tuntia.
159 Veturimies 1/2007: “Hallitus”.

160 Veturimies 1/2007: “Hallitus”.

161 Veturimies 1/2007: Tero Palomiki:
"Milloin tulee pdd vetdvin kiteen?”.
162 Vuosikertomus 2007, 30.

163 Veturimies 3/2010: Jorma Viitanen:
”Viahenevitko tydvuoromuutokset?”.
164 Vuosikertomus 2011, 27.

165 Vuosikertomus 2010, 16. Seppo
Hartikaisen haastattelu 8.5.2016.
Veturimiesten osalta kuitenkin pddstiin
sopimukseen, jonka mukaan tallipivys-
tdjit toimivat veturinkuljettajien kidyton-
ohjaajina. Veturimiesten kannalta tima
tarkoitti tilapiisesti noin 24 tydpaikan
pelastamista.

166 Vuosikertomus 2015, 21.

167 Laakso 2017, 220. Tyorajat hericti-
vit sddnndllisesti kiistoja liittojen valilla:
Kari Salmelan haastattelu 26.4.2016.
168 Herranen 2005, 58.

169 Laakso 2017, 232.

170 Veturimies 4/1984: ”Veto-Jussi”.
171 VML hallitus 25.-26.1.1973.

172 VML hallitus 30.11.-1.12.1982.
173 VML hallitus 15.-16.6.1978.

174 VML hallitus 16.-17.2.1981;
11.-12.3.1981; 20.4.1982.

175 Vuosikertomus 1983, 32.;
15.2.1984.

176 VML hallitus 12.-13.11.1985.
Kondukt6érin mukanaolon Tv 4-vetu-
reissa katsottiin aiheuttavan painetta
vaihtotdiden tekoon Tka-kalustolla.
VML hallitus 19.-20.2.1986. 15.—
16.1.1986.

177 VML hallitus 2.-3.11.1988.

178 VML hallitus 16.-17.8.1989.

179 VML hallitus 27.-28.9.1989;
14.4.1992.

180 Herranen 2005, 19.

181 VML hallitus 28.6.1990.

182 VML hallitus 19.-20.9.1990.; 20.—
21.11.1991. Liitto suositti, ettd mikili
on tarvetta, huoltolimmittdjin tehtivit
siirrettdisiin -kuljettajille

183 Vuosikertomus 1993, 80.

184 Veturimies 4/1993: ”Varikkokokeilu
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Joensuussa”

185 VML hallitus 21.-22.6.1994;
15.8.1994. Huoltokuljettajien midrai-
minen asentajien tehtiviin peruttiinkin
pian. VML hallitus 8.9.1994.

186 VML hallitus 6.4.1995.

187 Veturimies 5/1978: "Radio-ohjaus
Otso-vetureihin”.

188 Veturimies 6/1978: "Maltillisuutta
mainostamiseenkin”.

189 Veturimies 1/1994: Matti
Korpihalla: "Terveisid naapurille”.

190 Veturimies 1/2003: Risto Elonen:
”VR osakeyhtion strategiat”.

191 Tekniikan Maailma 19/2005.

192 Veturimies 3/2005: Kari Ojala:
”Radio-ohjattava veturi...”.

193 Veturimies 3/2005: Kari Ojala:
”Radio-ohjattava veturi...”; Seppo
Hartikaisen haastattelu 8.5.2016.

194 Veturimies 4/2007: esim. "Hallitus”.

Risto Elosen haastattelu 7.11.2017.
195 Veturimies 2/2009: Risto Elonen:
”Uusia valintoja’.

196 Vuosikertomus 2007, 40.

197 VML hallitus 11.8.1998.
Vuosikertomus 2014, 18.

198 Vuosikertomus 2011, 21. Vuonna
2012 sovittiin huolto- ja kunnossapito-
tyon siirtotehtivien siirtiminen kunnos-
sapitohenkilostolle; Veturimies 4/2017:
Toni Nokkala: "Melkoinen vuosi!”.
199 Sosiaalihallituksen nimi muuttui
1968 sosiaali- ja terveysministerioksi;

valvonta siirtyi 2009 Finanssivalvonnalle.

200 Virkamiesten ja julkisten yhdys-
kuntien tydntekijiin valtakunnallinen
tydttomyyskassa. Vuodesta 1984 Valtion
virkamiesten ja tydntekijiin tydttomyys-
kassa.

201 Vuosikertomus 1984, 38.

202 Vuosikertomus 1991, 79; 1992,

85. Veturimiesten tydttdmyyden syyni
oli useimmissa tapauksissa muu kuin
“yhteiskunnallisesta tilanteesta” johtu-
va toiden menetys. Kaikkiaan vuonna
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1991 kassasta maksettiin péivdrahaa 714
henkilslle.

203 Vuosikertomus 1993, 88; 1994, 87.
204 Veturimies 4/1992: Heikki Nurmi:
”Sopu syntyi!”.

205 Hallitus 6.4.1995; Vuosikertomus
1996, 59. 16.—17.1.1996; Veturimies
4/1997: " Tyottdmyyskassa uusille uril-
le...”. Vuosikertomus 1997, 59; 1999,
52. Ilmailu- ja Rautatiekuljetusalan
Tydttomyyskassaan veturimiechet mak-
soivat vuonna 1996 620 000 markkaa.
1997 tyottdmyyskassamenot puolittuivat
330 000 markkaan. Tyottomid veturi-
michii oli kuitenkin periti 17, minki
katsottiin olevan seurausta VR Oy:n
kiristyneestd henkilostdpolitiikasta, joskin
syyn tyotedmiksi joutumiseen katsottiin
olevan kiytinndssi aina itse aiheutettu.
206 VML hallitus 9.4.1996.

207 Vuosikertomus 1996, 6-7.

208 VML hallitus 27.-28.11.1996. 18.—
19.12.1996 Vuosikertomus 2002, 73.
209 Veturimies 1/2001: “Jisenmaksun
SAK:n liitoissa 2001”.

210 Vuosikertomus 2013, 27.

211 Penttild, 1972, 17.

212 Veturimies 1/1912: T[eppo]
Hlallamiki]: ”Avustuskassa veturimiehil-
le”; Penttilid 1972, 8-11; Kettunen 1976,
104-105.

213 Penttild, 1972, 12—13.

214 Kettunen, 1976, 153-154.

215 Penttild, 1972, 22.

216 Penttild, 1972, 36.

217 Penttild, 1972, 48-50, 55.

218 Penttild 1972, 87-89.

219 Veturimies 4/1983: Veturimiesten
avustuskassa 60-vuotias”.

220 Veturimies 2/1993: ”Avustuskassan
eroavustus verolle”.

221 Veturimies 1/1995: ”Veturimiesten
avustuskassa lakkautettava”.

222 Veturimies 2/1995: Leo Isoniemi:
”Veturimiesten avustuskassa toimii”.

223 Veturimies 4/2007: ”Selvitysmiesten



kertomus...”; Leo Isoniemen haastattelu
24.5.2016.

224 VML hallitus 17.-18.5.1973.

225 VML hallitus 15.-16.8.1973.

226 Vuosikertomus 1990, 65-66.

227 Vuosikertomus 2012, 38. Vuonna
2011 perustettiin junaonnettomuudessa
menehtyneen veturinkuljettajan tyttirelle
koulutusrahasto, jonka pidoma muodos-
tui veturinkuljettajien, osastojen, liiton
ja VR-Yhtymin lahjoituksista. Rahaston
hallinta annettiin VML:n Tampereen
osastolle. Vuosikertomus 2011, 65.

228 Eskelinen 1986, 64—65. Jisenisti 65
% prosenttia sai lehden kautta tietonsa
liiton toiminnasta.

229 Hallitus 20.-21.2.1985; Risto
Holopaisen haastattelu 2.5.2016.

230 Veturimies 5/1977: Assi-koo: "No
siitd Veturimies-lehdesti vield”; Esim.
Veturimies 1/1977.

231 Veturimies 4/2009: Risto
Holopainen: ”Veturimies 100 vuotta”.
232 Vuosikertomus 2009, 31.

233 Veturimies 4/2009: Risto
Holopainen: ”Veturimies 100 vuotta”.
234 Rautatieldisten yhteishenki oli
voimakkaimmillaan 1950-1970-luvuilla.
Herranen 2015, 12-13.

235 Holopainen toim. 1998, 71.

236 Vuosikertomus 1981, 41.

237 Holopainen toim. 1998, 72;
Herranen 2015, 27.

238 Vuosikertomus 1981, 41.

239 Holopainen toim. 1998, 69-70.
240 Holopainen toim. 1998, 69; Laakso
2017, 295.

241 Eskelinen 1986, 55; Herranen 2015,
80.

242 Vuosikertomus1985, 40-41; 1987,
83. Holopainen toim. 1998, 73.

243 Vuosikertomus 1992, 90; 1993,
92-93; 1994, 91; VML hallitus
25.10.1995.

244 VML hallitus 23.-24.5.1995;
16.6.1995. 21.5.1996.

245 VML hallitus 11.8.1998.
Vuosikertomus 1997, 63; 1998, 61.
246 Vuosikertomus 2003, 59.

247 Vuosikertomus 1975, 53; Heikki
Nurmen haastattelu 15.6.2016. Kari
Salmelan haastattelu 26.4.2016.

248 Vuosikertomus 1976, 58.

249 Veturimies Lomalehti/1999.
[Nidottu Vuosikertomukseen 1998].
250 Veturimies 9/1983: ”VNL:n viki
Riihimielld”

251 Veturimies 11-12/1980: "KVK:lla
35-vuotistapaaminen.”.

252 Veturimies 4/1995: "Karjalaisten
veturimiesten kerho...”.

253 Veturimies 3/1983: "RI:n veturivete-
raaneilla vilkasta touhua.”.

Veturimiesten
ammattiyhdistys-
toimintaa 120 vuotta -
1 Esimerkiksi vuonna 2018 kurssille oli

1600 hakijaa ja paikkoja 66. Suomen
Kuvalehti 22/2018: ”Ammattien arvos-

»

tus .
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Lahteet

1. Arkistoléhteet

Veturimiesten liiton arkisto

Veturimiesten liiton painetut vuosikertomukset 1974-2017.
Veturimiesten liiton liittokokouksen péytikirjat 1974-1993.
Veturimiesten liiton hallituksen poytikirjat 1974-2017.
Veturimiesten liiton valtuuston poytikirjat 1974-2017.

Erityisvaltuutetun ja piiluottamusmiehen arkisto.

2. Lehdet

Apu

Helsingin Sanomat
[ltalehti

[td-Savo
Karjalainen
Rautatietekniikka
Resiina

Tekniikan maailma
Ty-Terveys-Turvallisuus
Uusi-Savo

Valtimo
Veturimies

Vr Nyt

Veturinkuljettaja Ky6sti Vatasen leikekokoelma
Veturimiesten liiton arkistossa.
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3. Haastattelut
Risto Elonen (VML pj 2001-2017) 7.11.2017

Markku Hannola (VML pj 1993-2001) 25.4.2016

Seppo Hartikainen (VML hallitus 1997-2005) 8.5.2016

Risto Holopainen (Veturimieslehden toimittaja 1992-2001) 2.5.2016
Leo Isoniemi (VML vakuutuskassan pj. 1992-2006) 24.5.2016
Eero Kippola (VML valtuuston pj 1993-2009) 19.5.2016
Timo Koli (VML hallitus 1997-2009) 27.4.2016

Ilkka Marttinen (Kuljettajakoulutus) 21.4.2016)

Ilkka Noranta (VML hallitus) 3.5.2016

Heikki Nurmi (VML pj 1985-1993) 16.5.2016

Kari Ojala (VML TSV 2001-2011) 24.5.2016

Kari Salmela (Valtuusto pj 1982-1993) 26.4.2016

Harry Wallin (VML vara pj, kansanedustaja) 2.6.2016

VML:n puheenjohtaja Tero Palomiki ja liiton valtuuston puheenjohtaja
Eveliina Juusola ovat lukeneet ja kommentoineet kisikirjoitusta.

4. Tutkimuskirjallisuus

Bergholm, Tapio (2012). Kohti tasa-arvoa: Tulopolitiikan aika I. Suomen
Ammattiliittojen Keskusjirjesto 1969—1977. Otava: Helsinki.

Bergholm, Tapio (2018). Laatua ja vapaa-aikaa. Tulopolitiikan aika II.
Suomen Ammattiliittojen Keskusjirjestd vuodesta 1977. Otava: Helsinki.

Eskelinen, Juha (1986). Ammattiyhdistystoiminta kiskoilla: veturimiesten
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Tédmd kirja kertoo Suomen rautateiden ja ammatti-
yhdistysliikkeen muutoksesta veturimiesten ndko-
kulmasta. Miten ammattiliitto on pyrkinyt ja
pystynyt vastaamaan muutospalineisiin? Minkdlaisen
jdljen liitto on jdattdnyt suomalalisen raidelii-
kenteen historiaan?

Veturimiesten liiton historia on suomalaisen
tydeldmdn ja ammattiyhdistysliikkeen historiaa.
Veturinkuljettajan tyd Ja rautatiet tyodpaikkana
ovat muuttuneet monta kertaa liiton 120 toimin-
tavuoden aikana. HOyrystd on silirrytty dieseliin
ja sdhkdon, ja keskusviraston hallitsema liike-
laitos on vaihtunut osakeyhtidksi. Kilpailu rai-
deliikenteessd on avautunut vdhitellen ja jatkuu
edelleen.
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