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ESIPUHE

Veturimiesten liiton historia alkaa Suomen Suuriruhtinaan, Vendjan keisarin hallitsemassa Suomessa 1898. Liiton kes-
keisiksi toiminnan kohteiksi nousivat alusta alkaen palkkaus, tydaika ja tyturvallisuus. Ndiden perusasioiden ohella
veturimiehet halusivat kohottaa yhdistyksensa avulla henkista ja ammattisivistystaan.

Kansakunnan itsendistymisen tuskassa kayty kansalaissota koetteli liittoa ehka kovimmin sen historian aikana. Mutta
pari vuotta kansalaissodan aiheuttaman hajaannuksen jalkeen se nousi tuhkasta kokeneempana ja viisaampana ja voi-
mistui nopeasti.

Veturimiesten talvi- ja jatkosodan koettelemukset olivat varmasti erilaisia kuin rintamalla koetut, mutta juniin kohdiste-
tut pommitukset, ylipitkat tydvuorot, pimed, kylma ja nalka vetivat myos veturimiesten voimavarat aarimmilleen.

Voimakkaimmat tyotaisteluvuodet lukuisine lakkoineen 1940 -luvulta 1960 -luvulle saakka, antoivat veturimiesten
liitolle ramépdisen maineen. Samasta tydstd sama palkka ja sunnuntaitydkorvaus ovat esimerkkeja taistelujen tuloksena
saavutetuista etuisuuksista, joista monet muutkin péasivét veturimiesten ohella osallisiksi.

Vetokaluston muutokset hoyrysta sahkoon, samoin kuin sen muutoksen ohella kdyty neuvonpito veturin miehityskysy-
myksesté ovat leimanneet liiton toimintaa 1950 -luvulta l&dhelle satavuotispaivaa. Ne asiat on ratkaistu, mutta veturimie-
hen tydnkuvan jatkuva voimakas muutos, huoli jaksamisesta ja turvallisuudesta ovat palkkauksen ohella liiton kes-
keisintd toiminta-aluetta sata vuotta kestaneen toiminnan jalkeenkin.

Sadan vuoden valietapissa Veturimiesten liitto on hyvissa voimissa, se on sisdisesti ehed ja itsendinen veturimiesten
etujen ajaja.

Pauli Kettusen veturimiesten ammattiyhdistystoiminnan kehitysta vuoteen 1976 valottava historia ”Anoen, taistellen
neuvotellen” on perustana tdman kirjan alkuosalle. Alkuosassa paneudutaan lyhyesti, myds muuta I&hdeaineistoa kéyt-
téen ajanjaksoon, joka on laajemmin kasitelty Anoen, taistellen, neuvotellen -kirjassa. Nain meneteltiin siksi, ett4 juhla-
kirjaan haluttiin kuitenkin saada liiton historian koko satavuotiskaari.

Loppuosa késittelee katsauksenomaisesti Veturimiesten liiton tapahtumia vuoden 1976 jélkeen, kuitenkin joskus sy-
vemmaltd ja kauempaakin luodaten. Hiukan yli kahdenkymmenen vuoden ajanjakso katsottiin viel& liian lyhyeksi uu-
den, tieteellisin perustein etenevélle kuin myos yhteiskuntamuutoksia luotaavalle historiankirjoitukselle. Tassa kirjassa
tulevat kuitenkin esille suurelta osin ne muutokset ja niiden vaikutukset, joita VR:Il& on tapahtunut ja miten Veturimies-
ten liitto on niihin reagoinut ja miten ne ovat vaikuttaneet Veturimiesten liiton ja sen jasenten tydhon ja toimintaan.

Kirjoitus on toteutettu ryhmétyona siten, etté liiton vuonna 1993 elakkeelle jaadnyt puheenjohtaja Heikki Nurmi ja ny-
kyinen puheenjohtaja Markku Hannola ovat kirjoittaneet katsauksia omista puheenjohtajakausistaan. Vuonna 1992
elakkeelle jadnyt Veturimies-lehden pitk&aikainen toimittaja Raimo P6lénen on kirjoittanut useita liittoa ja sen toimin-
taa kasittelevid osuuksia, samoin liiton paésihteeri Timo Tanner. Tydsuojeluosuuden on padosin kirjoittanut elékkeelld
oleva erityisvaltuutettu Veikko Savolainen. Kirjan alkuosasta, joistakin kursiivilla painetuista osuuksista ja tekstien
kokoamisesta kirjaksi, samoin taitosta, on vastuussa Veturimies-lehden nykyinen toimittaja.

Valtiotieteen tohtori Pauli Kettunen on kdynyt tekstin 1&pi. Han on antanut sisaltoon ja rakenteeseen liittyvid neuvoja,
joista hénelle kiitos. Liséksi kiitettdvasti apuaan ovat antaneet Veturimiesten liiton nykyiset ja jo elédkkeell& olevat luot-
tamushenkilot.

Tampereella 31. tammikuuta 1998
Risto Holopainen
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J.V.Snellmanin painokkaasti ajaman rautatien penkereita ja siltoja aletaan rakentaa Helsingin ja Hameenlinnan
vélille.

Elokuussa tehddén limarisella ensimmadinen koematka Helsingisté Pasilaan.

Lemminkdinen vetd ensimmadisen junan tammikuun 31 pdivané Helsingistd Hameenlinnaan. S&anndllinen lii-
kenne alkaa maaliskuussa.

Rautatieldisten eléke-edut méaaritelld&n johtosaénndssé. Séantdpalkkaiset virka- ja palvelusmiehet ovat 63 vuotta
taytettyddn ja 35 vuotta nuhteettomasti palveltuaan, oikeutettuja eldkkeeseen. Tdyden eldkkeen maaré vastaa vi-

elakkeeseen.
Suuriin nalk&vuosiin ajoittuva ja lukuisia ihmishenkid vaatinut Riihiméen-Pietarin rata valmistuu.

Yksitoista veturimiestd eri puolilta Suomea kokoontuu Helsinkiin pohtimaan ammattikunnan keskeisié ongelmia
ja mahdollisuuksia yhteistoimintaan.

Keskusvirasto, rautatiehallitus perustetaan. Veturimiehet kuuluvat konetirehtddrin johtaman koneosaston alai-
suuteen.

Veturimiehia - kuljettajia ja lammittajia - rautateilla on noin 125.

Veturinkuljettajan eldke-edut paranevat, han paasee 50 vuotta taytettyddn ja 25 vuotta nuhteettomasti palveltu-
aan taydelle eldkkeelle. Taysi eldke vastaa peruspalkkaa. Veturinlammittdjalla ei edelleenkaén ole oikeutta elak-
keeseen.

Rautatien Henkilékunnan yhdistys perustetaan. Yhdistyksen etujoukkoina toimivat kondukt6drit ja veturimiehet.

Rautatien-Lehti perustetaan, kuusihenkiseen johtokuntaan kuuluu kaksi veturimiesta.

Maaliskuun 27. paivana Tampereelle kokoontuu 47 veturimiestd 27 varikolta perustamaan omaa jarjestda. Kul-
jettaja- ja lammittajayhdistys perustetaan.

Senaatti vahvistaa Kuljettaja- ja lammittajayhdistyksen sdénnot. Viipurissa pidetddn ensimmainen edustajakoko-
us, jossa vahvistetaan 16 osaston perustaminen. Vuoden lopulla veturimiehié on 640, joista yhdistyksen jésenia
483.
Veturimiesten pitkat tyfajat nostattavat tyytymattomyytta. Tehdyt tutkimuksen mukaan “tehokas tydaika™” on
yleisemmin n. 250 tuntia kuukaudessa, mutta jopa 299 tuntia. Lepotaukoineen aika nousee noin 400 tuntiin kuu-
kaudessa.

”Aikakauslehti Koneenkayttgjille ja Veturimiehille Suomessa” alkaa ilmestyé.

Suurlakko, veturimiehet osallistuvat erittdin aktiivisesti. Toimintalinja jyrkkenee.

Suomen Ammattijarjestd SAJ perustetaan. Kuljettaja- ja lammittajayhdistys ei siihen liity.
”Veturimies-Lokomotivmannen” naytenumerot ilmestyvat.
”Veturimies-Lokomotivmannen” alkaa ilmestya sdanndllisesti kerran kuussa.
Keisari vahvistaa asetuksen eldkeuudistuksesta, jonka mukaan myés veturinlammittdjat paasevét valtion elak-
keen piiriin. Kuljettajat ja lammittéjat paasevat taydelle elékkeelle taytettyddn 55 ja palveltuaan 25 vuotta. Vetu-

rimiehet alkavat saada palkallista vuosilomaa 10 vuoden vakinaisen palvelun jalkeen.

Ensimmaéinen maailmansota syttyy.
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Maailmansota kasvattaa rautatieliikennettd ja myos veturimiesten lukumaaréd, heitd on yhteensd 2004. Yhdistyk-
sen jasenid 1800. Huhtikuussa Kuljettaja- ja lammittajayhdistys liittyy Suomen Ammattijarjestoon. Syyskuussa
yhdistyksen nimi muutetaan Suomen Veturimiesten Liitoksi. Marraskuussa puhkeaa yleislakko. Rautatielaisten
liitto ja Veturimiesten liitto ottavat rautatiehallituksessa maaraysvallan lakon ajaksi.

Liiton sisdinen yhtenaisyys rakoilee. Tammikuun puolivélissa nelisenkymmenta ei-sosialistista veturimiesta
kokoontuu ja jattaa liiton johdolle uhkavaatimuksen toimintalinjan muuttamisesta. Tammikuun lopussa maa
ajautuu siséllissotaan. Toukokuussa sota on ohi. Veturimiesten liitto lakkautetaan. Syyskuussa porvarilliset kul-
jettajat perustavat Kuljettajayhdistyksen, sen kayttévoimana on sosialisminvastaisuus. L&mmittéjat suljetaan yh-
distyksen ulkopuolelle. Kuljettajayhdistyksen jasenmé&ard j&a parhaimmillaankin noin 300:aan

Ruotsinkieliset veturimiehet perustavat oman yhdistyksen, Finlands Svenska Lokomotivmannaforening, sen
jasenmadra on 1920-luvun alussa yli 200.

Syyskuussa Turun veturimiesten kokoon kutsuma kokous perustaa Suomen Veturimiesyhdistyksen, se merkitaan
yhdistysrekisteriin marraskuussa. Osastot perustetaan 12:lle varikolle. Veturimiesyhdistys ei liity houkutteluista
huolimatta Suomen Ammattijarjestoon.

Uudelleen henkiin herétetyn Veturimies-lehden ndaytenumero ilmestyy marraskuussa. (Tdsta voisi olla kuva)
Veturimiesten elakeidksi maaratadn 53 vuotta. Tayteen eldkkeeseen edellytetd&n 30 palvelusvuotta, jotka aletaan
laskea 25 ik&vuodesta. Vakinaisia ja ylimaaraisia kuljettajia ja lammittdjia rautateilld on 2 216, heistd 1 305 kuu-

luu Veturimiesyhdistykseen.

Veturimiehet paésevat kahdeksan tunnin tydaikalain piiriin siten, ettd tydaika saa sdannollisessa tydssa olla
neljan viikon aikana enintddn 192 tuntia.

Kansalaissodan vuosina alkanut hajaannus péaattyy, Kuljettajayhdistys sulautuu Veturimiesyhdistykseen.
SAJ lopettaa toimintansa, SAK perustetaan.

Vakinaisia ja ylimadraisia kuljettajia ja lammittajia rautateilla on 2 343, heistd 2 120 kuuluu Veturimiesyhdis-
tykseen.

Toinen maailmansota, Suomen osalta talvisota, alkaa. Sota patoaa veturimiesten tyytyméttémyyden palkkauk-
seensa ja tydaikoihinsa.

Suomen Ty6nantajain Keskusliitto ja Suomen Ammattiyhdistysten Keskusliitto solmivat ns. tammikuun kihlauk-
sen. Lokakuussa alkaa virkaatekevien kuljettajien lakko, se kestad 16 paivad ja padttyy veturimiesten voittoon.
Palkkaa aletaan maksaa tehtdvén mukaan.

Jatkosota alkaa. Sota tekee taas tyhjaksi veturimiesten valmistautumisen tyotaisteluun palkkauksensa puolesta.

Veturimiesyhdistyksessa suoritetaan jasenddnestys SAK:hon liittymisests. Adnestineistd 84,4 prosenttia on liit-
tymisen kannalla.

Suomen Veturimiesyhdistys liittyy Suomen Ammattiyhdistysten Keskusliittoon (SAK).

Veturimiesyhdistys hyvéksytdén Pohjoismaiden rautatieldisten unioniin (NJU) ja Kansainvéliseen kuljetustyon-
tekijdin liittoon (ITF).Yhdistys hankkii jaseniston virkistyspaikaksi Kangasalalta lepokoti Pyysalon.

Valtionvirkailijain Yhteisjarjestd VY perustetaan. Veturimiesyhdistys liittyy yhteisjarjestdon sen perustavassa
kokouksessa. Luottamusmiesjarjestelmd alkaa vakiintua virallisten méardysten puuttumisesta huolimatta. Moni-
vaiheisten neuvottelujen ja lakkouhkauksien savyttdmé palkkavaatimus saadaan lahes vaatimusten mukaisesti
lapi.

Uusi tyOaikalaki méérittelee tydjakson neljén viikon sijasta kolmiviikkoiseksi ja korkeimmaksi ty6tuntiméaaraksi
141 tuntia. Kotivarallaolosta saa 50 prosenttia tydajaksi. Uuteen tydaikalakiin liittyva kiista sunnuntaitydkorva-
uksesta puhkeaa veturimiesten lakoksi sunnuntaina 12.10. Pari viikkoa myéhemmin eduskunta hyvaksyy 100
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prosentin sunnuntaitydkorvauksen. Suomen Veturimiesyhdistys muuttaa nimensé, uusi nimi on Suomen Veturi-
miesten Liitto (SVML).

Virkamiesten elake maaraytyy peruspalkan mukaan, erityisesti Veturimiesten liitto alkaa vaatia uutta elakelakia,
jossa eléke (669%) maariteltdisiin peruspalkan, ikélisien ja keskimaaraisen kalliinpaikanlisan yhteismaarasta. Esi-
tys ei saa maan hallituksen hyvaksymista. Veturimiehet ryhtyvét lakkoon ja rautatieliikenne pyséahtyy toukokuun
3. paivan vastaisena yona. Veturimiehet kutsutaan asevelvollisuuslain mukaan varikoille kertausharjoituksiin,
mutta junat eivat lahde liikkeelle. Tyo6taistelu kestaa kuusi vuorokautta. Erindisten vaiheiden jalkeen eduskunta
hyvéksyy heindkuussa veturimiesten vaatimusten mukaisen elakelain.

Huhtikuussa puhkeaa ns. samettilakko, virkaa tekevét (vt) kuljettajat kieltaytyvét kuljettajan tehtavistd, koska
heidén vapaalippujensa vaunuluokkaa alennetaan toisesta kolmanteen. Tyoétaistelu kestad kuusi vuorokautta ja
paattyy kompromissiin - vt. kuljettajat oikeutetaan pehmeisiin istuimiin viiden vuoden palvelusajan jalkeen.

Veturimiesten liiton palkkavaatimukset johtavat jalleen uhkavaatimuksen esittdmiseen maan hallitukselle. Lakko
valtetddn, mutta nyt tulokset jaévét kauas vaatimuksista. Motorisointi etenee, Dm 3- ja Dm 4-sarjojen moottori-
vaunut alkavat syrjayttada hoyryvetureita.

Laskusuhdanne aiheuttaa veturimiehille tyottomyyttd, useita kymmenié epépatevia lammittdjia sanotaan irti tai
siirretddn veturitallille huonompipalkkaisiin tehtaviin. Epédpéatevien lisaksi myos patevid, vakinaisia miehia pak-
kolomautetaan.

Rautatiehallitus ryhtyy puuhaamaan kiskoautonkuljettajien kursseja, jotka antaisivat patevyyden kiskoautojen
kuljettamiseen. Hanke kaatuu Veturimiesten liiton jyrkkaan vastustukseen. Asetetaan toimikunta selvittdmaan
vetokaluston miehitysta. Esilla on myds moottorivetureiden yksinajo.

VY:n yksitoista pdivaa kestanyt lakko pysayttad rautatieliikenteen. Veturimiehet eivat ole lakossa mukana, mutta
jatkavat lakkoa pari tuntia varmistaakseen, ettd luvatut korotukset koskevat myds heita.

SAK:n yleislakko alkaa maaliskuun 1. pdivénd, samana péivand Urho Kekkonen astuu tasavallan presidentin
virkaan. Lakko pdaattyy 20. maaliskuuta. Kokkolalaisten veturimiesten bensiinikuljetusten estdmiseksi jarjestima
operaatio lltatahti aiheuttaa jalkiselvittelyja, jotka uhkaavat pysayttaa pyorat uudelleen. Sakoilla kuitenkin selvi-
taan. Veturimiesten liitto liittyy Kuljetusalan ammattiliittojen federaatioon (KAF).

VML eroaa riitaisuuksien vuoksi KAF:sta.

Poliittiset ristiriidat repivat ammattiyhdistysliikettd. VVeturimiesten liitto eroaa SAK:sta, mutta ei mydskaan liity
SAK:n kilpailevaksi jarjestoksi perustettuun Suomen Ammattijarjestdon (SAJ).

VML liittyy uudelleen perustettuun Virkamiesten Yhteisjérjestoon (V).

VML jattad vuoden alussa maan hallitukselle uhkavaatimuksen 42 tunnin tydviikon jérjestdmisesté veturimiehil-
le siten, ettd jokaiselta yotunnilta saataisiin 15 minuutin aikahyvitys. Hallitus antaa heindkuussa aikahyvityksen
taytantdonpano-ohjeet.

Virkamiesten palkkakehitys on jaényt jalkeen teollisuuden palkkakehityksestd, VY:n aloittaa lakon maaliskuun
1. péaivana. VML osallistuu nelja viikkoa kestdvaan lakkoon, tulokset lakosta ovat ristiriitaisia, myos aikaisempi
kaytantdé muuttuu, virkamiehille ei lasketa endd palkkaa lakon ajalta. VML liittyy uudelleen KAF:oon.

Valtion uusi elakelaki tulee voimaan. Veturimiesten elakeika nousee 53 vuodesta 55 vuoteen, muutos merkitsee
eldkepalkan paranemista, silla veturimiesten lisapalkkiot aletaan laskea palkkaan, josta eldke maéraytyy.

Tammikuun 4. pdivana rautatieldisjarjestot ja VY jarjestavat paivan mittaisen lakon valtiotydnantajaa vastaan,
koska tydajan lyhennyksen (40 h/viikko) vastapainoksi tydnantaja haluaa poistaa yotyon aikahyvityksen. Neu-
vottelut kestavat l1ahes kaksi vuotta ja yotydn aikahyvitys séilyy.

Ammattiyhdistysliikkeen hajaannus padttyy, perustetaan uusi Suomen Ammattiliittojen Keskusjérjestd SAK.
SAJ:n toiminta lakkaa seuraavana vuonna. Virkamiesten ja Tyontekijdin Yhteisjarjestd VTY perustetaan vanhan
VY:n tilalle, se liittyy myds SAK:hon.

Suomen ensimmadinen séhkdjuna lahtee Helsingistd Kirkkonummen suuntaan.
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Virkaehtosopimus (VES) tulee voimaan. Veturimiehet saavat 40-tuntisen tyoviikon eli 120-tuntisen tydjakson.
Yotyon aikahyvitys séilyy.

Luottamusmiessopimus tulee voimaan, Veturimiesten liitto saa valtakunnallisen paatoimisen luottamusmiehen,
lisaksi varikoilla valitaan paikallinen luottamusmies. Rautatiehallitus asettaa tydryhmén tutkimaan yksinajon laa-
jentamista ratapihaty6hon. Tydryhmassa on edustettuna myds Veturimiesten liitto.

Tyosuojelusopimus saadaan neuvoteltua. Veturimiesten liitto saa valtakunnallisen pa4toimisen tydsuojeluvaltuu-
tetun. Veturimiesten liitto jattdd uhkavaatimuksen, jossa edellytetd&n palkkaneuvottelujen aloittamista. Paaky-
symyksend ovat tuntipalkan laskentaperusteet, jotka vaikuttavat mm. ylitydkorvauksiin. VML ilmoittaa, ettd jos
neuvottelut eivét johda VML:44 tyydyttavaan tulokseen VML aloittaa vuorokauden mittaisen lakon 31.10. Mi-
nuuttia ennen lakon alkamisajankohtaa lakon ilmoitetaan peruuntuneen. Tulokset ovat l1&helld vaatimuksia.

Hoyryvetureiden kayttd hyotyliikenteessa paéattyy.

Rautatiehallitus asettaa uuden tyéryhman tutkimaan yksinajon laajentamista, nyt tutkitaan myds suunnitteilla
olevan kulunvalvontajérjestelméan vaikutuksia veturimiesten tyohon. Tyoterveyslaitoksen laaja Veturimiestutki-
mus veturimiesten tydolosuhteista valmistuu.

Suomen Veturimiesten Liiton nimi muutetaan vuoden 1977 liittokokouksessa Veturimiesten liitoksi. Valtion ja
kuntien virkaehtoja koskevat sopimukset saadaan neuvoteltua tulopoliittisen virkamiehen suositusten mukaisiksi
maaliskuussa. Vuoden aikana kansainvélinen lama kuitenkin syvenee ja maan taloudellinen tilanne saavuttaa
kriisivaiheen. Pitkallisten neuvottelujen ja tasavallan presidentin puuttumisen jalkeen keskeiset etujarjestét hy-
vaksyvét hallituksen elvytysohjelman ja mm. jo sovitut palkankorotukset siirretddn mydhemmiksi.

Veturimiesten liitto paattad ryhtyd SAK:n julistamaan kaksi vuorokautta kestdvéan varoituslakkoon, jonka perus-
teena on edellisvuoden elvytysratkaisun jalkeen tehty devalvaatio ja sen johdosta uudelleen alkaneet tydmarkki-
naneuvottelut. VVaroituslakko peruuntuu ja korvauksista padstdan yhteisymmarrykseen.

Rautatiehallituksen liikenneosasto ja Veturimiesten liitto perustavat tydryhmén, jonka tarkoituksena on selvitta
veturimiesten téiden mahdollisimman tasapuolinen jakojarjestelma. Tydryhman tyon perusteella nimetaén piiri-
en ajovuorosuunnittelijat ja ajojakotoimikunnat seka valtakunnallinen ajojakotoimikunta. Varsinainen ajojakojar-
jestelmé otetaan kayttddn seuraavana vuonna.

Rautatiehallitus asettaa junien kulunvalvontajarjestelman kokeilusta vastaavan projektin. Paikallisliikennetta
lakkautetaan rajusti.

Rautatiehallitus laatii sddstdohjelman, joka merkitsee mm. noin 2 000 tydntekijan véhentdmistd. Veturimiesten
liiton edustus on ty6ryhmissé mukana. Ty0aika lyhenee erdin edellytyksin 114 tuntiin kolmiviikkoisjaksossa.
Neuvottelujen jalkeen yleiseksi junapainoksi madritetadn 1 800 tonnia ja ns. raskaiden junien painoksi 2 700
tonnia. Junien suurin sallittu nopeus nostetaan teknisten edellytysten niin salliessa 140 kilometriin tunnissa.

Ratapihatyoskentelyn yksinajoneuvotteluja kdydaan tiiviisti. Uusien veturimiesten otto ja koulutus keskeytetdan
toistaiseksi.

Veturimiesten liiton valtuusto hylk&a huhtikuussa tyonantajan esityksen yksinajoon siirtymisestd. Korvaus katso-
taan liian alhaiseksi, tydaikakysymys ratkaisemattomaksi sekd, etta esitykseen liitettyyn linjan yksinajon laajen-
tamiseen ei ole valmiuksia. Veturimiesten liiton hallitus jattdd uhkavaatimuksen, ettd kaikki junaliikenne pysay-
tetd&n 6.6. klo 6.00, jos rautatiehallitus aikoo ryhtyé toteuttamaan pakkomaéréykselld yksinajon laajentamista.
Neuvotteluratkaisu ratapihojen yksinajosta saavutetaan puolitoista tuntia ennen ilmoitetun lakon alkamista, se
alistetaan jasenadnestykseen. Liiton hallitus hyvaksyy jasen&énestyksen tuloksen perusteella yksinajon laajenta-
misesta saavutetun neuvotteluratkaisun. Yksinajo ratapihoilla alkaa asteittain 1.7. lahtien.

Kulunvalvontaprojekti luovuttaa loppuraporttinsa. Veturimiestenliitto muistuttaa rautatiehallitusta, ettd kulun-
valvontajérjestelman hankinnasta on tehtéva paatos ennen kuin linjaliikenteen yksinajon laajentamisneuvotte-
luissa voidaan edeta.
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Linjaliikenteen yksinajoa selvittanyt tydryhma j&ttad loppuraporttinsa. Veturimiesten liitto jattaa raporttiin eria-
van mielipiteen, painavimpana syynd on, ettd rautatiehallitus ei ole tehnyt paétdsta kulunvalvonnan rakentami-
sesta.

SAK:n yhteislakko 13.3. Veturimiesten liitto on mukana pysayttaméassa ulkomaan tavaraliikennetta satamissa.
TVK:lainen Virkamiesliitto, johon kuuluvat mm. junasuorittajat, ei hyvaksy sopimusta vaan jaa lakkoon 2.4.
Lakko kestaa seitseméan viikkoa. Veturimiesten liitto on sidottuna VTY:n hyvaksymaén virkaehtosopimukseen
eikd osallistu lakkoon.

Liikenneministerio asettaa tydryhmén, jonka tehtdvana on selvittadd kuinka VR:std muodostettaisiin valtion liike-
laitos. Tavarajunien junapainot nostetaan 2 700 tonnista 4 500 tonniin.

VR:n taloudellinen tulos heikkenee edelleen, tulos on 1 025 miljoonaa markkaa alijg@mainen. VR:n henkilokunta
vahenee vuoden kuluessa 1432 hengell4, tavoitteena on saneerausohjelman mukaan véhentaé henkildstod useilla
tuhansilla. Veturimiestenliitto tayttad 90 vuotta. Veturimiehiéd on 3118.

Valtion eldkejarjestelmad muutetaan, Veturimiesten liiton eridvat ndkemykset eivat johda tulokseen ja liitossa
jérjestetddn jasendanestys. Adnestaneista 54,7 prosenttia on muutosta vastaan, tyétaisteluun tarvittaisiin 2/3
enemmistd danestykseen osallistuneista, Veturimiesten liitto hyvéaksyy muutoksen. Veturimiesten elakeiké nou-
see 63 ikdvuoteen, tydssa olevat sailyttavat 55 vuoden erityiseldkeian.

VR toimii ensimmaisen vuotensa uusimuotoisena valtion liikelaitoksena. Liikelaitoksen liiketoiminnan voitto on
25 miljoonaa markkaa. Radanpito on kirjanpidollisesti eriytetty.

Linjaliikenteen yksinajoa selvittava tydryhméa kokoontuu vuoden aikana kahdeksantoista kertaa. Ty6terveyslai-
tokselta tilataan asiantuntijatutkimus yksintydskentelyyn liittyvista psyykkisista ja fyysisista tekijoista.

Valtion uusi elédkeratkaisu nostaa valtion uusien tyontekijoiden eldkeidn 65 vuoteen. Tydssé olevat veturimiehet
séilyttdvat 55 vuoden erityiseldkeidn. Veturimies-lehden ilmestymiskerrat véhenevit kymmenestd neljéan.

VML lopettaa joka neljés vuosi pidetyt liittokokoukset, liiton ylimméksi paattavaksi elimeksi ja liittovaltuusto.
Suomen historian synkin tydttémyysvuosi, 500 000 ty6ttdman raja ylitetdan. Veturimiehiin tydttomyys ei ylety,
teollisuustuotannon kasvun myota vientiliikenne kasvaa, samoin itarajan transitoliikenne. Vaatimukset veturi-
miesten tydn rationalisointiin kasvavat.

Linjaliikenteen yksinajon laajentamisesta pidetddn jasenddnestys, 66,2 prosenttia aanestad yksinajosopimuksen
hyvaksymisen puolesta. Yksinajo alkaa asteittain 14.11. Sopimuksessa turvataan kaikkien veturimiesten tydpai-
kat. Kulunvalvontalaitteita asennetaan. Uusi, nopea Pendolino-juna aloittaa koeajonsa. Veturimiesten virkapu-
vusta tulee tyckelpoisuuden edellytys.

VR:n henkildstojarjestdjen vastustuksesta huolimatta VR muutetaan 1.7. osakeyhtioksi. Veturimiesten virkasuh-
de péattyy ja veturimiehistd tulee tydsuhteisia. Palvelussuhteen ehdot sdilyvat, myos tydssa olevien veturimies-
ten 55 vuoden erityiseldkeikd. Eldkeprosentti porrastetaan palveluvuosien perusteella 66-60 prosenttiin. Takuu-
elakeprosentiksi jaa 60. VML eroaa VTY:std ja liittyy suoraan SAK:n jéseneksi 1.7. lahtien.

VML liittyy llmailu- ja Rautatiekuljetusalan Tydttdmyyskassaan, taloudellinen hydty on huomattava. Kolme
vuotta aiemmin aloitettua kuljetusalan liittojen yhteistyota tiivistetadn, VML:n ohella mukana ovat Auto- ja Kul-
jetusalan Tyontekijaliitto, Merimiesunioni, lImailualan Unioni ja Postiliitto.

VML:n ensimmadinen, liittokokouksen korvaava, valtuuston vaalikokous pidetddn Tampereella. (Lis&a)

Veturimiesten liitto tayttdd 100 vuotta. Veturimiehid on ...
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1. RAUTATEIDEN JA VETURIMIESTEN LIITON HISTORIAN
RAJAPYYKKEJA

RAUTATIELAITOKSEN SYNTYMINEN

Ensimmainen varsinainen kaupunkien véalinen rautatieliikenne alkoi Englannissa Stocktonin ja Darlingtonin valilla
vuonna 1825. Monet Euroopan maat seurasivat kiireelld Englannin esimerkkid, Ranska ja Itdvalta 1832 ja Saksa ja
Belgia 1835. Pohjoismaista Tanska 1847 ja Norja 1854. Suomalaisessa sanomalehdessa rautateiden rakentamisesta
kirjoitettiin vasta vuonna 1846. Kymmenen vuotta my6hemmin Aleksanteri Il Helsingissa kdydessaén antoi maérayk-
sen, jonka perusteella asetettiin komitea harkitsemaan parempien liikenneyhteyksien aikaansaamista Suomen sisdosista
merisatamiin.

J. W. Snellman oli ulkomaan matkoillaan tutustunut rautateihin ja niiden valtavaan vaikutukseen ja hanen suuntaviivo-
jensa mukaan rautatieta alettiin suunnitella maan omien tarpeiden mukaan. Myds kanavalaitoksen kehittamisella oli
omat kannattajansa.

Maaliskuun 13. péivana vuonna 1857 esitettiin senaatin taysistunnossa Hanen Majesteettinsa korkeimman omakatisesti
allekirjoittama, maaliskuun 4 pdivana paivétty ja kenraalikuverndorille osoitettu armollinen kédskykirje, jossa Hanen
Majesteettinsa armossa maarasi, ettd Helsingistd Hdmeenlinnaan oli rakennettava rautatie, joka oli pengerrettava kak-
soisraiteita varten, mutta toistaiseksi kiskotettava kuitenkin ainoastaan yksiraiteiseksi, ja ettd Suomen valtion oli suori-
tettava rautatien kustannukset.

Tammikuun 31. pdivénd 1862 lahti ensimmadinen juna Helsingista Hadmeenlinnaan vetdjdnaan Lemminkainen, mukana
arvovaltainen matkustajajoukko. Saédnnéllinen liikenne paastiin aloittamaan maaliskuun 17. pdivana. Aluksi juna kulki
joka toinen pdiva "ylos" Hameenlinnaan ja joka toinen péiva "alas" Helsinkiin. Lokakuussa samana vuonna alkoi paivit-
téinen liikenne kumpaankin suuntaan. Matkustajien ja uutta kulkuneuvoa téllistelevien mielesté vauhti oli miltei kasit-
tdmattdméan nopea - juna viipyi kymmenen peninkulman matkalla vajaat viisi tuntia.

Hoyry muutti liikenneolot, sisévesien puutavarakuljetuksista alkoivat huolehtia héyryn voimalla puksuttavat hinaajat ja
siihenastisen tekniikan huippusaavutus, rautatie, alkoi Suomessa voittokulkunsa.

Rautatielaitos sidottiin Kiinteasti valtionhallintoon, aluksi tie- ja vesikulkulaitoksen ylihallitukseen. Vuonna 1877 keisari
vahvisti johtos&anndn, jolla rautateitd varten perustettiin oma keskusvirasto, rautatiehallitus. Siihen kuului paatireht6o-
rin lisaksi nelja jasentd, toimistotirehtdori, liikennetirehtddri, ratatirehtoori ja konetirehtdori. Kukin heisté johti omaa
osastoaan, vuoden 1863 johtosdadnndn mukaan. Veturimiehet kuuluivat konetirehtdérin johtaman koneosaston alaisuu-
teen.

VETURIMIEHEN AMMATTIKUVA VUOSISADAN VAIHTEESSA

Ensimmaiset kuljettajat (laatikkojuttuja)

Vuoden 1860 syksylla meri jaatyi saaristossa tasaiseksi luistinradaksi, tuuli pyyhki ohuen lumikerroksen saariston suo-
jaan ja peilikirkasta j&ata riitti kymmenien kilometrien matkalle.

Heikko pohjoistuuli tuntui nuoren Gustaf Hagelinin kasvoilla kun hén sitoi aamupimeassa rantakivell& istuen luistimi-
aan, han oli paattanyt menna Helsinkiin luistelemalla. Han laski olevansa Helsingissa puoliltapdivin, matkaa sinne
kertyi Porvoon maalaiskunnasta léahes 50 kilometrid. Gustaf oli hakenut veturinkuljettajan oppiin ja ihmeekseen paas-
syt. Junaa han ei ollut nahnyt kuin kuvissa ja lukenut lehdestd, Gustaf kun oli lukutaitoinen, miké taito sinansa oli har-
vinainen maaseudulla.

Suomettaressa oli kirjoitettu jo vuonna 1858 miten ratatyomiehet alkoivat rakentaa Helsingin ja Hameenlinnan vélille
penkereitd ja siltoja ja miten vuoden 1859 lopussa ty6t olivat edistyneet jo niin pitkélle, ett& ryhdyttiin hankkimaan
liikenndimiseen tarpeellisia vetureita. Uusimmasta tekniikasta kiinnostunut Hagelin tunsi voimakasta vetoa vetureihin
ja rautateihin yleensa ja alkoi ottaa selvaa miten noin hienoon ammattiin paasisi. Hagelin oli ollut keséisin héyrylai-
voissa lammittajana ja vesien jaatymisen jalkeen liikenteen loputtua hén oli tydskennellyt talvella konepajassa korja-
usmiehend. Nama kaikki luettiin h&nelle ansioksi, kun han ( Suomettaressa olleen ilmoituksen perusteella) haki veturin-
kuljettajan oppiin.

Kotimaiset konepajat eivat uskaltaneet ottaa veturien valmistusta ja rakennusjohtokunta tilasi vuoden 1859 joulukuus-
sa helsinkilaisen kauppahuone Henrik Borgstrom & Co:n kautta toiminimelta Peto, Brassey & Betts, jonka omisti Ca-
nada Works'in tehtaat Birkenheadissa, Englannissa, nelja ensimmaista veturia Suomen valtionrautateitd varten. Niiden
tuli soveltua henkil6- ja tavaraliikenteeseen.



11

Samana syksyné 1860, kun Hagelin luisteli Helsinkiin, saapuivat myos veturit ja niiden mukana kaksi englantilaista
veturinkuljettajaa T. Lawson ja W. Trost, jotka 14 Englannin punnan kuukausimaksusta oli palkattu opettamaan Suo-
men ensimmaisia veturimiehistdja.

Mutta Hagelin oli luistelumatkallaan, repussa oli evastd ja vaatteita ja reppu suojasi muutenkin mukavasti selkaa tuu-
lelta, joka puhalsi takaviistoon oikealta. Hagelin oli vahvavartinen nuori mies ja lisaksi hoitanut kuntoaan ja terveyt-
taan. Han oli kokenut luistelija ja luistellut matkan ennenkin Helsingissa asuvien sukulaisten luokse. Naiden sukulaisten
luota myds kortteeripaikka oli hommattu jo hyvissa ajoin. Seuraavana paivana Gustafin tuli ilmoittautua rautateiden
konepajalla.

Hagelin kantoi hiukan huolta miten englanninkielisten veturinkuljettajien kanssa pérjaisi, kun ruotsia he eivét varmasti
ymmértaneet eikd hank&éan englannin kielt&, mutta Hagelin arveli toivorikkaasti, ettd homma tulkaten onnistuisi ja tyon
han kyll&a oppisi kdytanndssa. Naissa mietteissé Hagelin selén takaa nouseva aurinko hanet tavoitti. Hagelin luisteli
hyvad vauhtia, hiukan etukumarassa, kédet sivulla rytmikkaasti heiluen ja vauhtia antaen, jo kaukana Porvoosta.

Valintaperusteet, patevyysvaatimukset ja koulutus

Veturimiehiltd vaadittiin alusta alkaen teknisesti korkeaa ammattitaitoa. VVeturimiehid ei voitu ottaa samalla tavoin lahes
pystymetsasta kuin monia muita rautateiden palvelusmiehid. Rautateiden koneinsindori Axel v. Weissenberg luonnehti
teoksessa Suomen Valtionrautatiet 1862-1912 vaatimuksia ndin: "Veturihenkilokuntaa nimitettdessa on silta vaadittu
paitsi maine-, ladkarin-, ja asianmukaisia tydtodistuksia, joista selviad, ettd hakija on tydskennellyt vahintain kaksi vuot-
ta mekaanisessa konepajassa, myoskin todistus siitd, ettd hakija on suorittanut taydellisen korkeamman kansakoulun tai
ettd hanella on vastaavat tiedot. Etusija annetaan sellaisille hakijoille, jotka ovat suorittaneet joko koneenkayttaja- tai
teollisuustutkinnon."

Englannista tuodut veturit koottiin rautatien konepajalla ja jo siind tehtavassa tulevat veturinkuljettajat, G. Hagelin E.
Lindroos, G. Lonnberg ja O. Westerberg olivat mukana ja saivat oppinsa veturin rakenteesta ja toiminnasta. Lisaksi he
toimivat [ammittdjina ja harjoittelivat ajamista, kun Lawson ja Trost suorittivat vetureilla koeajoja. Ensimmainen niisté
tehtiin 15.8.1861 Helsingista Pasilaan.

Lawson ja Trost viipyivat Suomessa toukokuuhun 1862, jonka jalkeen veturinkuljettajiksi otettiin jo edellda mainitut
veturimiehet. Nelja ensimmadisté veturia saivat nimikseen: llmarinen, Lemmink&inen, Suomi ja Alutar.

Koulutus ja vaatimukset kehittyivét varsin nopeasti ja jo vuonna 1868 perustettiin konetirehtd6rin valvonnan alainen
rautatien iltakoulu Helsinkiin ammattiopetuksen antamiseksi padasiallisesti veturimiehille. Mydhemmin veturinkuljetta-
jat suorittivat ammattitutkinnon koneenkayttdjakursseilla. Hoyrykattiloista 1888 annettu asetus maarési, etta veturinkul-
jettajana saatiin kayttaa henkil6d, joka oli toiminut veturinlammittdjana tai alikoneenkayttdjana véhintaan yhden vuoden
ja tydskennellyt konepajassa hoyrykattilain valmistuksessa vahintdin kaksi vuotta seké suorittanut valtion rautateilla
sellaisen tutkinnon kuin matkustajahdyrylaivojen toisen luokan koneenkayttajilta vaaditaan.

Asetuksessa mainittiin myds, ettd lokomotiivin kuljettajan tulee olla hyvédmaineinen seké vakaaksi ja luotettavaksi to-
distettu. Mainitut vaatimukset olivat voimassa vuoteen 1927, jolloin tuli voimaan asetus maakonemestareista, koneen-
hoitajista ja veturinkuljettajista.

Veturinldammittédjiksi pyrkivien koulutus alkoi vasta vuonna 1921, jolloin ensimmadiset veturinlammittajéoppilaat otettiin
Helsingin ja Pasilan konepajojen silloin perustettuihin kouluihin. My6hemmin samanlaisia oppilaskouluja perustettiin
Turun, Viipurin, Vaasan, Kuopion ja Oulun konepajoihin.

Vuodesta 1923 alkaen veturinkuljettajakurssit tulivat pakollisiksi ennen kuljettajatutkinnon suorittamista ja ne kestivat
nelja kuukautta. Kursseille pyrkivien taytyi, elleivat he olleet saaneet "veturinlammittdjékasvatusta” konepajan oppilas-
koulussa tai suorittaneet teollisuuskoulun koneenrakennuskurssia, suorittaa paasytutkinto aidinkielessd, laskennossa,
tarkeimpien ohjesdantdjen tuntemisessa ja hdyrykoneopissa seka esittdd laatimansa piirustusnéyte.

Veturimieheksi pyrkivélta edellytettiin, ettd han on nuhteeton ja taysin terve. Erityisesti vaadittiin, ettd nédko ja kuulo
olivat veturimiehille asetettujen vaatimusten mukaiset. Lisaksi vaadittiin, ettd henkild oli suorittanut kansakoulun tay-
dellisen oppimadran tai omasi vastaavat tiedot. Nuhteettomuuteen eli puhdasmaineisuuteen kuului kansalaissodan
jalkeen aina seuraavaan sota-aikaan asti, ettd hakija oli poliittisesti luotettava.

Varsinaisen ammattitaitonsa veturimies hankki kuitenkin kaytdnnon tydsté, ensin konepajassa, sitten veturinpuhdistaja-
na ja veturinlammittajana.

Saksan rautateilld 1916 aloitettu veturinkuljettajien psykoteknillinen tutkimus aloitettiin Suomessa 1922. Kaikki kone-
pajojen oppilaskouluihin pyrkivat tutkittiin. Tuloksista sanotaan mm. "Joka tapauksessa on varmaa, ettd ndilla tutki-
muksilla on péasty siihen, ettei kunnotonta ja kehityskyvytonté ainesta ole tarvinnut ottaa konepajan oppilaiksi."

Ammattiuran kehitys

Ensimmaiset nelja veturimiehiksi otettua paésivat kuljettajaksi l&hes suoraan oppiajan jalkeen. Tosin aivan ensimmai-
seksi nimitetty kuljettaja erotettiin virastaan juopottelun tahden jo viiden palvelusvuoden jalkeen, mutta muuten virka
oli suhteellisen turvattu.
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Veturimiesten tyo ja varsinkin lammittdjan tyo oli raskasta ruumiillista ty6té ja poikkesi herraskaisemmista rautatieam-
mateista, varsinkin virkamiesten ja esimerkiksi konduktdorin tehtévista. Ura alkoi yleensé konepajasta, josta parin vuo-
den jalkeen siirryttiin veturitallille veturinpuhdistajaksi, sen jalkeen lammittdjaksi ja jos kaikki meni hyvin niin 10-15
vuoden jalkeen kuljettajaksi.

Néin kertoo toisen polven veturinkuljettaja kirjassa Radoilta ja ratojen varsilta ammattiuransa alkuajoista: "Siihen ai-
kaan arvostettiin veturinkuljettajan toimi korkealle ja kuljettajat itse pitivét huolen siit4, ettd arvonanto sailyi. Isdkin
kavi hyvin puettuna, valkoiset kaulukset (kumiset) kaulassa ja vaati puhtautta ja siisteytta niin kotona kuin veturillakin.”
”Neljatoistavuotiaana, heindkuun 1. paivana 1908 aloitin rautatiepalvelukseni Viipurin varikolla, jonne &itini kdvi minut
pyytamassa tyohon iséni kuoleman jalkeen. Olin ikéisekseni kookas ja vahva poika ja siité kai johtui, ettd paésin suo-
raan vetureita puhdistamaan - kahden markan péivépalkalla. Ei tarvinnut aluksi olla ‘oortelipoikana’ (1ahetting), josta
silloin taloon tulleiden poikien piti yleensd aloittaa. Jouduin myds tekem&an miesten tydpéivén kahdeksan tuntia paivas-
s, mutta kun olin innostunut tydhoni, niin ei se minua rasittanut. Minusta oli tultava isan viran perija: veturinkuljetta-
ja”

Virkaidltddn nuoremmat kuljettajat ja lammittdjat tydskentelivat tavallisesti vaihtovetureissa kotivarikolla, "niin ettd
varikonpaallikko voi valittomasti pitaa silmalla seka vetureita ettd niiden miehist6jd". Matkustajajunien vetureiden
miehistdiksi madréattiin vanhimmat ja luotettavimmat kuljettajat ja lammittéjéat.

Parhaan koulutuksen lammittajan ammattiin antoi yleensa kuljettaja, joka oli ammattinsa taitava ja liséksi pystyva opet-
taja. Siind luotiin samalla pohja hyvélle kuljettajalle. Ammattitaitoinen kuljettaja opetti kuin huomaamatta miten tyon
voi tehda polttoainetta ja voimia saastéen.

Mutta myds kovaan kouluun saattoi nuori lammitt4jé joutua, Radoilta ja ratojen varsilta -kirjasta on tdmékin vuosisadan
alkupuolen kertomus: "Mutta sitten jouduin lammittajaksi erdalle jo vanhemmalle suomenruotsalaiselle kuljettajalle,
joka oli tunnettu tavattoman tarkaksi ja ankaraksi mieheksi. Hanté lienee harmittanut se, ett4d mina kokematon pojannu-
likka pantiin hanelle vastukseksi, ja kylla min& sain tuntea ja kokea koko h&nen harminsa paineen. Mutta menihén sekin
aika jotenkin, ja noin nelja kuukautta siind oltuani paasin erddn nuoremman kuljettajan toveriksi. Olin hdnen kanssaan
noin viisi vuotta. Mutta ei niin pahaa ettei siind olisi jotain hyvéakin. Sainpa tuolta ankaranpuoleiselta miehelt4 opin,
miten veturia on huollettava, ja toiselta puolelta varoittavan esimerkin, etten itse myohemmin kuljettajaksi p&astyéani
kohtelisi lammittajaa hanen tavallaan.”

Vastuu

Veturinkuljettajat siséistivat nopeasti, ettd rautatien palveluksessa olevan piti taydellisesti ja tarkkaan tuntea kaikki
hanta koskevat maaraykset ja sdédnnot. Uskollisuudella ja ahkeruudella hanen tuli tayttaa velvollisuutensa seka suurim-
malla huolella koettaa estaa kaikkea, miké voisi olla rautateille vahingoksi.

Jo vanhastaan oli valtion virkailijoiden yleisiin velvollisuuksiin kuulunut virkavalan tekeminen. Vuonna 1907 antamal-
laan Kiertokirjeelld velvoitti rautatiehallitus asianomaiset esimiehet huolehtimaan siit4, ettd heidan alaisensa virkailijat
todella myds tekivat virkavalan. P&allikon edessd, kasi pystyssa he lukivat yhteen &aneen juhlallisesti virkavalan.
Kuljettaja oli herra veturissaan, han joutui tekemdan térkeitd itsendisia ratkaisuja ja han tunsi siitd myds painavaa vas-
tuuta. Niistd paatoksista riippuivat matkustajien turvallisuus ja suuret taloudelliset tekijat. Kuljettaja vastasi junan tur-
vallisuudesta ja aikataulunmukaisesta kulusta seké veturista ja sen kunnosta.

Matkan paatteeksi kuljettaja teki asianmukaiset raportit viranteosta, niista nahtiin sen laatu, kuljetut kilometrit ym. Jos
viranteossa oli tapahtunut jotain erittdin huomattavaa, kuten junan my6héstymista tms. oli myds niisté tehtéva ilmoitus.
Paitsi nditd, oli kuljettajan muutenkin hoidettava veturia parhaansa mukaan. Hanen oli myos tehtavé ilmoitus veturissa
huomaamistaan vioista sekd seurattava mukana ja avustettava sen korjaamisessa.

Nimikkoveturi saattoi tulla kovinkin rakkaaksi, sille annettiin usein jopa nimi ja vapaapaivatkin saattoivat kulua sen
huoltamiseen ja kiillottamiseen. Hyvaan huoltoon oli kannustimena myds saastopalkkiojarjestelma, “tyosta tehtiin tai-
detta, niin ajossa kuin lammityksessékin.”

Pauli Kettunen kiteyttad vastuun ja ammattiylpeyden varsin osuvasti kirjassaan Anoen, taistellen, neuvotellen: "Tietoi-
suus tyon vastuullisuudesta synnytti veturimiehissé itsetietoista ryhméhenked. Tyon raskaudesta huolimatta veturimies
ei ollut vieraantunut tydstdan samalla tavoin kuin koneen jatkeeksi joutunut tydlainen. Tata ilmensi vankka ammattiyl-
peys. Veturimiesten tyd poikkesi esimerkiksi tehdastydlaisen tydsté siing, ettd veturimiehet joutuivat tydssaan harvoin
koolle suurella joukolla. Vield véahemman he joutuivat tekemisiin toisten rautatieldisten kanssa. Tama ruokki myds
yksil6llistd omanarvontuntoa, jonka pohjana oli veturimiesten suhteellisen korkea asema rautateiden hierarkiassa.”

Tyobolosuhteet

"Veturimiesten viranteko oli helppoa, yhtena péivana vei kuljettaja junan Hameenlinnaan ja vasta seuraavana paivana
hén palasi sieltd. Samoin olivat junat hyvin keveitd: matkustajajunissa oli tavallisesti yksi | & Il Ik, kaksi Il Ik, yksi
matkatavara seké yksi konduktddrivaunu, kun sitd vastoin tavarajunissa oli keskimaarin 20-30 vaunua. Seisausajat ase-
milla vaihtelivat 5 minuutista puoleen tuntiin. Muutenkin pidettiin henkilékunnan hyvinvoinnista erikoisen hyvaa huol-
ta. Muun muassa sille jaettiin 8 paria suuria saappaita seka 8 kelpo turkkia, joita viimeksi mainittuja veturimiehistd ei
varmaankaan kaivannut."
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N&in luonnehtii Axel von Weissenberg vuonna 1912 teoksessa Suomen Valtionrautatiet 1862-1912 veturimiesten tyota
aivan alkuaikoina, kun mentiin yhtend paivand ylos ja toisena alas. Weissenberg epéilee, ettei veturimiehisto turkkeja
olisi kaivannut, ndin varmasti lammittdjan osalta olikin, mutta kuljettajalla oli talvella varmasti hyvin kylmé nurkassaan
istua. Hytit olivat vetoisia, kuljettajan toista kylkea kylla lammitti hdyrykattila, mutta toinen kylki saattoi jaatya seinddn
kiinni. Toisin oli lammittjalla, han heitti puita tulipesaan, hoiteli veden sy&ton ja huolehti hdyryn riittavyydesta. Li-
séksi hén rasvasi pysahdyspaikoissa koneistoa ja siivosi ja kiillotti messinkiosia. Kesélla taas héyryveturin hytti oli
tukahduttavan kuuma, vaatteita oli vdhemman ja palohaavat tavallisia, silla kaikki hdyrykattilaan kytketyt laitteet olivat
polttavan kuumia. Yleensakin tydolosuhteet olivat vaikeat, vetoisuuden lisaksi vaivasivat melu ja tarina.

Lepo vierailla paikkakunnilla ei aina tayttanyt tavoitettaan, olosuhteet lepohuoneissa olivat ankeita, kuten selvidé seu-
raavasta kertomuksesta Radoilta ja ratojen varsilta -teoksesta:

"Pietarissa oli suomalaisia rautatieldisid useampia satoja. Sielld olivat lepohuoneet suuria, jopa 8-10 miestd makasi
yht'aikaa samassa huoneessa, ja toiset odottivat vuoroaan paastékseen petille, kun jotkut lahtivat tydvuoroonsa matkalle.
Tama tapahtui usein kovadanisesti, etta siihen kaikki herésivét. Lahettipoikahan ei tuntenut miehid ja sen taéhden hén
ovelta hihkaisi, ettd sen ja sen junan miehet ylos - on [&ht6 numeroon se ja se. Kun tdma tapahtui vahan valia toistuen,
niin eivatpa siind 'hollituvan' melussa heikkohermoisimmat osanneet nukkua. Puhtauden pito tallaisissa olosuhteissa oli
vaikeaa. Siivous kyll& toimitettiin aamuin illoin, mutta kun vuoteet olivat tdynnd, niin lakanoiden muuttokin jai sattu-
man varaan."

Tybaika ja lomaetu

Kun rautatieverkko laajeni, liikenne vilkastui ja tekninen kehitys kiihdytti ty6tahtia, niin myos tydajat venyivat ja muo-
dostuivat hyvin epasaannéllisiksi. Tydaikaongelmia pahensivat myds vanhat normit valtion virkamiesten ehdottomasta
kuuliaisuudesta. Vuoden 1877 ohjesaantd julisti lakonisesti: "Jokainen, jonka Rautatiehallitus on rautatien virkamiehek-
si tahi kaskyl&iseksi ottanut - - - on velkapéé virkaa tekemaan milloin ja missé tahansa hantd siihen késket&an."
Veturimiehet olivat valtion palvelusmiehid ja kdytdnngssa varikonpaallikkd méarasi veturimiesten virantekovuorot.
Veturitallin ilmoitustaululle asetettiin luettelot vetureista ja miehistd, joiden oli lahdettdva seuraavana péivand matkalle.
Ossian Hellman kirjoittaa teoksessa Valtionrautatiet 1912-1937: "Rautateiden henkilékunnan sielunhoitoa silmall&pita-
en tehtiin valtiopdivilla vuonna 1882 aloite, joka johti siihen, ettd tammikuun 18 pédivéné 1883 annetulla armollisella
kuulutuksella maarattiin, ettd valtionrautateiden liikenteessa toimiville virka- tai palvelusmiehille oli varattava neljan
viikon kuluessa yksi sunnuntai vapaaksi ilman velvollisuutta hankkia ja palkata sijaista, minkd ohessa senaatti méarasi,
ettei sijaisille saanut valtion varoista maksaa palkkaa, paitsi siind tapauksessa, etta se oli ehdottomasti tarpeellista. Hel-
singissa maaliskuun 14-16 pdivana 1887 pidetyn ensimmaisen yleisen rautatieldiskokouksen poytékirjasta kdy kuitenkin
selville, etteivat rautatieléiset olleet saaneet tatd sunnuntaivapaata nauttia. Se kai johtui siitd, ettd palkattomia sijaisia ei
ollut kaytettavissa."”

Palveluskunnalla ei ollut oikeutta lomaan, sen sijaan virkamiehet saivat jo vuonna 1888 oikeuden kolmenkymmenen
paivan "joutilaisuuteen” vuodessa, ilman ettd heidan olisi itse tarvinnut palkata sijaista.

Tybaikaongelmat olivat kiintedssé yhteydessa 1890-luvun rautateiden voimakkaaseen laajentumiseen. Taméa puolestaan
liittyi teollisuuden samanaikaiseen suureen kasvuvaiheeseen. Kohtuuttomat tydajat alkoivat koitua myds rautatielaitok-
sen vahingoksi, ylirasittuneet tyontekijét sairastelivat ja aiheuttivat vasyneind vahinkoja ja onnettomuuksia.
Rautatiehallitus asetti vuonna 1900 komitean tutkimaan tydajan pituutta ja rakennetta eri rautatieldisryhmissé. Tutkimus
0soitti rautatieldisten tydajat hatkahdyttavan pitkiksi. Keskimaardinen kuukausittainen "tehokas ty6aika" eli "todellinen
virantoimitus™, oli yleisimmin yli 250 tuntia. Liséksi komitea huomaultti, etta juuri veturi- ja junahenkilékunnalla oli
tilaisuus poikkeuksellisen vahéiseen ydlepoon.

Vuonna 1903 muutettiin sdanndksia niin, ettd jokaisen virka- ja palvelusmiehen tuli saada nauttia ainakin kaksi vapaa-
péivéa kuukaudessa, joista toinen oli, mikali mahdollista, sovitettava sunnuntai- tai pyhapdivaksi. Samalla méaréattiin
pisimmaksi tydajaksi vdhemman rasittavassa virantoimituksessa 14 tuntia ja rasittavammassa 12 tuntia. Poikkeustapa-
uksissa voitiin juna- ja veturimiehistén tyfaika ulottaa aina 20 tunniksi.

Vuonna 1912 senaatti teki rautatiehallituksen esityksesta paatoksen, jolla myds palvelusmiehille ja palkkiovirkamiehille
suotiin oikeus palkalliseen vuosilomaan. Lomaoikeus alkoi kuitenkin vasta 10 vuoden vakinaisen palvelun jélkeen.
Talloin palkkiovirkamies ja saantdpalkkainen palvelusmies - siis mm. veturinkuljettaja - saivat 15 paivan vuosiloman ja
palkkiopalvelusmies - esimerkiksi veturinlammittaja - 10 paivan vuosiloman. Loma piteni viidella paivalla 20 virka-
vuoden taytyttya.

Vuonna 1917 kahdeksan tunnin tydajasta annettu laki ja vuonna 1918 siihen tehdyt muutokset vaikuttivat myds rauta-
teiden henkilokunnan tydaikaan. Niissd madrattiin mm., ettd rautatieliikenteen palveluksessa ei saanut pitéa tyontekijaa
séanndllisessa tydssa enempéd kuin 192 tuntia neljan viikon aikana. Sunnuntain ajaksi oli tyontekijélle jarjestettava
véhintéan 30 tuntia kestévé yhtajaksoinen vapaus tyosta tai vastaava vapaus muuna viikon aikana. Tyoaikalain sovel-
tamisesta valtioneuvosto kuitenkin vuosittain médrasi, etté rautatieliikenne ei ole sanotun lain alainen, mikali siind kay-
tetddn vuosi- tai kuukausipalkalla olevaa henkilékuntaa.

Vasta vuonna 1927 veturimiehet paasivat kahdeksan tunnin tydaikalain piiriin, mutta tdma ei viel& estanyt ylettéman
pitkia yhtdmittaisia ajovuoroja eika siina otettu huomioon erityyppisissa junissa tehtdvan tydn erilaista rasittavuutta.
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Veturimiesten tydaikamaarayksissé sen paremmin kuin itse tyaikalaissa ei kuitenkaan tapahtunut muutoksia ennen
sotia.

Vuonna 1947 astui voimaan uusi tyBaikalaki, siind tydjakso maéritettiin entisen neljan viikon sijasta kolmiviikkoiseksi
ja sen korkeimmaksi tydtuntimaaraksi saadettiin 141 tuntia.

Palkkaus

Valtionrautateiden henkildkunta oli jaettu kahteen paaryhmaéan, saantdpalkkaiseen ja palkkiohenkilékuntaan. Laitoksen
palvelukseen ei vakinaisesti palkattu suurempaa henkilékuntaa kuin liikenteen hoitamiseksi oli valttdméatonta ja sita
varten perustettiin sdantdpalkkaiset virat. Muu henkil6kunta jai ylimaaraiseksi eli palkkiohenkilékunnaksi, joka voitiin
tarpeentullen irtisanoa. Tadmén jarjestelmén pahimpia varjopuolia oli se, etté palkkiohenkilokunnalla, jonka lukumé&raé
rautateiden laajentuessa ja liikenteen kasvaessa yhé liséttiin, niin ettd se muodosti henkildkunnan lukuméarasta paéosan,
ei ollut oikeutta vakinaiseen eldkkeeseen.

Palvelijakunta kuului yleensd palkkiohenkil6kuntaan, erdét tehtévét, esimerkiksi veturinkuljettajan ammatti olivat kui-
tenkin poikkeuksia, niiden haltijat luettiin palvelijakuntaan vaikka heille maksettiinkin sdé&ntopalkkaa. N&in valtionrau-
tateiden henkilokunta voitiin jakaa neljaédn ryhmaén, joiden vélilla vallitsi eroja sekd tyonantajan tarjoamissa etuuksissa
ettd toisaalta saaty-yhteiskunnan taholta tulevassa arvostuksessa:

Saantopalkkaiset Palkkio palkkaiset
Virkamiehistd esim. esim.

liikenneosaston séhkottaja,

johtaja, Kirjuri,

asemapaallikkd kanslisti,
Palvelijakunta esim. esim.

konduktdori, asemamies,

veturinkuljettaja veturinlammittaja

Palkkiohenkilokunnan palkkaus jakaantui kahteen osaan, palkkioon ja vapaaseen asuntoon Iampdineen tai vastaavaan
vuokrarahaan. Liséksi hdnet maaravuosien jalkeen siirrettiin ylempaan palkkaluokkaan. Saéntpalkkaisten palkkaus
jakaantui sdéntdpalkkaan, joka oli eldkkeen perustana, palkkioon ja tdman korotukseen maéravuosien palveluksesta.
Veturimiehet asuivat yleensa joko valtion huoneistoissa, joissa oli 1 tai 2 huonetta ja keittid, tai he saivat 25-75 prosent-
tiin peruspalkkiosta vaihtelevaa vuokrarahaa. Vuokrarahat laskettiin luokittain eri paikkakuntain mukaan ja naimatto-
mat virkailijat saivat 20 % pienemman vuokrahan kuin naineet.

Veturimiehet ansaitsivat lisaksi virantoimitusrahoja, jotka laskettiin joko kuljettujen veturikilometrien mukaan, kuljettu-
jen akselikilometrien mukaan, tai sen tuntiluvun mukaan, minka he olivat olleet virantoimituksessa. Néaista rahoista
kuljettaja sai 2/3 ja lammittaja 1/3 osan.

Veturimiesten palkat koostuivat siis useista osatekijoista. Kiinted palkka muodostui l&mmitt&jén palkkiosta, kuljettajilla
taas oli suurempi osa sdéntdpalkkaa, jonka pohjalta eldkeoikeudet maardytyivat ja pienempi osa palkkiota. Kiinted
palkka kohosi sdédnndnmukaisesti joka viides vuosi.

Toisena osatekijénd oli vapaa asunto, joka sen aikaisen mittapuun mukaan oli tuntuvasti parempi kuin keskimaérin
tyovaeston. Kolmas osatekija olivat virantoimitusrahat, joiden oli tarkoitus olla korvaus tyon erityishaitoista.
Palkkaetuihin rinnastettavia olivat rautatieldisten ja heidan perheidensé nauttimat vapaalippioikeudet. Kokonaispalkka-
ukseen voidaan viela laskea ns. sadstdrahat, joita rautatiehallitus maksoi veturimiehille ndiden osoittaessa saastavaisyyt-
t4 poltto- ja voiteluaineiden kéytossa.

Veturimiehet olivat tuntuvasti paremmin palkattuja kuin tavallinen ty6vaestd. Vanhemman veturinkuljettajan vuosi-
palkka 1800-luvun lopussa oli noin kolminkertainen ammattitaitoisen kirvesmiehen palkkaan verrattuna. Tavallisesta
tydmiehestd veturimies erottui myds siten, ettd hanen palkkansa juoksi sdéénnéllisesti ja varmasti, kausivaihtelut eivat
siihen vaikuttaneet. Selvésti timd ilmeni esimerkiksi 1930-luvun alun lamakautena, jolloin vakinaisten veturimiesten
reaaliansiot jopa selvasti kohosivat. Sen sijaan inflaatiovaiheissa sekd tydvoiman kysynnén voimakkaasti kasvaessa
veturimiehet ovat jaéneet suhteellisesti jalkeen yksityisen sektorin palkkakehityksesta.

Rautateiden palveluskunnassa veturinkuljettajan ansiot edustivatkin huippua. Esimerkiksi ylikonduktddrin palkka oli
palkkaluokkaa alempi kuin kuljettajan. Veturimiesten palkkapolitiikkaan kuului viel& 1920- ja 1930-luvuilla verrata
ansioitaan paéasiassa muiden rautatieldisten palkkoihin ja sailyttada valimatka ennenkaikkea konduktddreihin, joka oli
lahin ryhma@ heitd tavoittamassa. Sodan jélkeen veturimiehet ottivat vertailukohteikseen myds teollisuuden ja varsinkin
metalliteollisuuden ammattimiehet, joskin siind sivussa konduktddrien palkkakehitysta on seurattu hyvinkin tarkkaan.
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Elake

Eléke-eduista oli séadetty jo Helsingin - Hadmeenlinnan rautatien hallitukselle ja hallinnolle vuonna 1863 annetussa
johtosadnndssa. Siind madrattiin, ettd sdantdpalkkaisen virkamiehen ja palvelijan tuli saada el&kettd vuonna 1826 anne-
tussa julistuksessa saadettyjen perusteiden mukaan. Saantépalkkaiset virka- ja palvelusmiehet saivat tdimén asetuksen
mukaan tayden eldkekkeen, joka vastasi koko sadntdpalkkaa, heidan taytettyddn 63 vuotta ja 35 vuotta nuhteettomasti
palveltuaan.

Veturinkuljettajien ja konduktdorien eléke-etuja paransi vuonna 1885 annettu julistus sikali, ettd ndma saivat tdyden
elakkeen jo 25 vuotta nuhteettomasti palveltuaan, veturinkuljettaja 50 ja konduktddri 55 vuotta taytettyaan. Virkavuo-
siksi laskettiin sekin aika minka veturinkuljettaja oli ollut veturinlammittéjana.

Veturimiehilld oli selvasti parempi eldketurva kuin varsinaisella tydvéestolld ja rautateiden palvelusmiesten enemmis-
tolla, mutta lammittdjien palkkiopalkkaisuus oli epdkohta: tyokyvyttdémyys saattoi kohdata veturimiesté jo ennen kuin
hén ehti saada kuljettajan nimitysta.

Rautatieldisjarjestdjen vuosikausien tyo eldkeasetuksen uudistamiseksi ja palkkiopalkkaisten saamiseksi eldkeoikeuden
piiriin tuotti vuonna 1912 tulosta. Keisarin vahvistamalla asetuksella madrattiin, etta taysi eléke oli annettava kaikille
virka- ja palvelusmiehille heid&n palveltuaan 30 virkavuotta ja taytettyddn 60 vuotta. Poikkeusasemansa séilyttivét
veturinkuljettajat ja konduktoorit, ja samaan paasivat veturinlammittéjat ja jarrumiehet. Heille riitti tdyteen eldkkeeseen
55 ikavuotta ja 25 virkavuotta.

Joutuessaan eroamaan sairauden tai muun laillisen syyn takia virka- tai palvelusmies oli oikeutettu ika- ja palvelus-
vuosien mukaan porrasteisesti madraytyvaan elakkeeseen. Saantopalkkaisilla taysi eléke oli edelleen koko saantdpalkan
suuruinen, kun taas palkkiopalkkaiset saivat tdytena eldkkeend puolet Kiinteista palkkioistaan.

Uudistus merkitsi rautatieldisten suuren enemmiston sosiaaliturvan olennaista paranemista. My0s veturimiesten sosiaa-
liturvasta poistui aukko, jonka oli muodostanut lammittdjien eldakeoikeuden puute. Veturimiehet sadilyttivat kaiken li-
séksi tyonsa laatua vastanneen erityisasemansa.

Veturinkuljettajien ja -lammittédjien eldkeik&a alennettiin vield vuonna 1925 voimaan tulleella asetuksella 53 vuoteen.

JARJESTAYTYMINEN

Ensimmainen kokous

Ensimmaisten joukossa valittu valittu Gustaf Hagelin oli vuonna 1876 vakiinnuttanut asemansa kuljettajana, han oli
arvostettu mies, joka pystyi hoitamaan mygs veturimiesten yhteisié asioita. Veturimiehié oli jo pitkalti toistasataa ja he
olivat jakautuneet ympéri eteldistd Suomea. Liikenteen lisd&ntyessd ja laajentuessa oli alkanut ilmentyd myds ongelmia
jaoli selvaa, ettd veturimiesten oli yritettdva yhdessa niitd hoitaa.
Marraskuun 28. péivand eri paikkakuntien veturimiehi& kokoontuisi Helsinkiin yhteiseen kokoukseen. Asioita oli paa-
tetty pohtia perinpohjin ja kokoukselle oli varattu aikaa kolme paivaa.
Hagelin edusti kokouksessa 13:a nimettyé helsinkildista tyotoveriaan, joiden kanssa hén oli tarkkaan pohtinut asioita ,
joita tulisi ottaa esille. Niista oli veturitallilla keskusteltu myds muiden varikoiden miesten kanssa. Niiden keskustelujen
tulosta tdmakin kokous oli. Asialista muodostui seuraavaksi:
1. a) Katsotaanko meidan taloudellisen asemamme tarvitsevan parannusta?
b) Mité olisi siind tapauksessa tehtava?
2. a) Tarvitseeko lammittdja apulaista?
b) Miten tulisi siind tapauksessa menetelld?
3. a) Katsotaanko kuljettajan tarvitsevan vakinaista vapautta?
4. a) Pitdisiko jotakin toimia kuljettajan aseman parantamiseksi?
b) Milla tavalla?
Yhteensd 11 veturimiesté saapui kokoukseen, he edustivat 80 ammattitoveriaan aina Viipuria, Turkua ja Tamperetta
mydten, my0s Pietarista oli saapunut edustaja.
Alkujérjestelyjen jalkeen keskustelu lahti vilkkaasti kayntiin. Palkankorotus néhtiin valttaméattomaksi, kaikkien elanto-
tarpeiden hinnat olivat kohonneet vahintaankin 35 prosenttia, jota vastoin palkat eivat. Monilla kuljettajilla oli yhteyk-
sid Ruotsiin ja heidéan tietojensa mukaan sielld veturimiesten palkat olivat selvasti korkeammat. VVaaterahan korotusta
pidettiin myos tarpeellisena, koska vaatetus oli annettu aluksi luonnossa, turkki, saappaat ja lakki, mutta nyt rahassa
maksettavalla korvauksella sellaisia tamineita ei saanut.
Yopalvelusta pidettiin erityisen vasyttavand, koska ruumis ei voinut silloin nauttia sille vélttamattomasta levosta ja siita
esitettiin erillista korvausta.
Asunto-olot olivat monen kokousedustajan mielesta kurjia ja myos sitd puolta olisi syyta kohentaa, koska "hauska huo-
neisto riittdvalla tilavuudella ei niinkdan véhassa méarassa ole omiansa mydtavaikuttamaan kodin hauskuutta ja senkin
kautta ainakin jossakin mé&rin vastustetaan siveellisen tilan pahentumista”.
Kuljettajat katsoivat, ettd lammittaja tarvitsee apulaisen, silld han ei yksin ehdi huolehtia kaikista tehtavistaan, kuljettaja
joutuu hanta auttamaan ja néin taas kuljettajan tyot kérsivat.
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Vapaa-ajasta kaytiin pitk& keskustelu, tai paremminkin sen puutteesta, sité ei katsottu todellisuudessa olevan ollenkaan.
Kuljettajan ty6 oli kuitenkin kokousedustajien mielesté sen laatuista, "ettd se ei yksistadn ole ruumiillista ty6té vaan
my®dskin sen yhteydessd, ei niinkaan vahaista, sielunrasittamista, niin olisi meidan pyyntémme, etté sen jalkeen kun on
tehnyt palvelusta jonkun ajan vuorokaudesta saisi sen jalkeen yhta pitkan vapaa-ajan ei kuitenkaan enempéaa kuin 10
tuntia, sekd muutaman yhtamittaisen tydpaivan jalkeen jonkun taydellisen vapaapdivan.”

Elékeasiassa paatettiin ehdottaa, ettd "25 vuoden palvelusaika raskaassa ja rasittavassa tehtavassa on liian pitka ja kat-
somme me, ettei kukaan ihminen ilman vahvaa ruumiinrakennetta ja muuten hyvaa terveytta voi kestéa niin kauan il-
man suurta vahinkoa terveydelleen, silld ei ainoastaan ilmastosuhteet vaan myds mielen jannitys, johon kuljettaja on
pakotettu, turmelevat ruumista ja tekevét sen ennen aikojaan heikoksi, sen tdhden ehdotamme korkeintaankin 15 vuo-
den palvelusaikaa, jonka jélkeen eléke oli jaettava huolimatta idstd".

Kolme péivaa miehet olivat pohtineet ja keskustelleet. Yhteisesti sovitut toivomukset péatettiin saattaa paallikkékunnan
tietoon. Paallikkdkunnan tyytymattomyyttd ei kuitenkaan haluttu heréttad, vaan luvattiin, ettd "henkildkunta sitoutuu
mydtévaikuttamaan tassé kysymyksessa heratetyn tarkoituksen saavuttamiseksi, ottamalla huomioon oman minénsé,
kieltdytymalla huonoista seuroista, vakijuomista y.m. sellaisista, sek& ystavallisilla neuvoilla ja hyvalla esimerkilla
vointinsa mukaan vaikuttaa tovereiden kesken...”

Veturimiesten oman yhdistyksen perustamisesta ei péytékirjan mukaan ollut varsinaista puhetta, mutta varmaankin siita
keskusteltiin. Rautateiden virkamiehet olivat nimittdin jo aiemmin perustaneet oman yhdistyksen ja se oli varmasti
mallina veturimiehillakin. Virkamiehet ja veturimiehet olivat moneen muuhun ammattiryhméan nahden siina suhteessa
edullisemmassa asemassa, ettd heill& oli jo ammattiin tullessaan luku- ja kirjoitustaito ja he joutuivat ammatissa olles-
saan opiskelemaan edelleen edetédkseen urallaan.

Yhteistydn jatkosuunnitelmat eivét kuitenkaan toteutuneet ja yhdeksi syyksi on arveltu VVendjan - Turkin sotaa (1877-
1878), joka tuotti hairiditd myds Suomen rautateille; melkein koko rautatiekalusto vietiin Vendjélle ja henkilokuntaa
vahennettiin.

Veturimies -lehdessa ihailtiin vield 35 vuotta my&hemmin, eli vuonna 1911, kokoukseen osallistuneiden miesten rohke-
utta raittiuskysymyksessd, silla silloisissa oloissa, jolloin jokaisen miehen taskusta viinapullo julkisesti t6llisteli ja
jolloin veturi ei konepajasta lahtenyt pydrimééan, jos ei sen korjauksen kunniaksi koko konepajan miehistd hieman ryy-
pannyt - kuskarin kustannuksella; uskallusta se todellakin vaatii, ett4 sellaisissa oloissa lausua toivomuksia etta kieltay-
dyttdisiin vakijuomista ja muista huonoista seuroista.”

Tuon rohkeuden jalkeen lehdessé kuitenkin jaatiin ymmalle hurskaasta toivomuksesta, ettd koetettaisiin toimia ylla
olevan saavuttamiseksi keinoilla, joilla ei paallikkékunnan mieltd pahoitettaisi. "Tuota me nykyajan syntiset emme ole
tainneet muistaa iskiessimme monta syvaa haavaa paallikkékunnan keinotekoisesti yllapidettyyn auktoriteettiin!”

Rautatien Henkilokunnan Yhdistys

Joulukuun 26. P&ivana 1888 perustettiin rautatien koko palveluskunnan yhteenliittymista ajatellen Rautatien Henkil-
kunnan Yhdistys. Yhdistys rekisterditiin seuraavana vuonna. Aloite tuli kondukttdrien taholta, mutta perustamisesta
lahtien myds veturimiehet toimivat aktiivisesti yhdistyksessd, sen ensimmaisessé johtokunnassa oli mm. veturinkuljetta-
ja Gustaf Hagelin. Useissa sen haaraosastoissa olivat veturinkuljettajat toimihenkildind. Tampereen osastossa toimi
puheenjohtajana veturinkuljettaja H.K. Uittamo ja kun paayhdistys ei onnistunut yhdistyksen lehtihankkeessa, pani sen
alulle Tampereen osasto. Vuoden 1894 alusta alkoi kerran kuussa ilmestyd Rautatien Lehti. Lehden johtokuntaan kuu-
luivat mm. veturinkuljettajat H.K. Uittamo ja O. Rasinen.

Henkilokunnan yhdistyksen sdantdjen mukaan sen oli maara "poistaa epakohtia seké valvoa rautatien ja sen palvelija-
kunnan oikeuksia ja etuja”, mutta ammatillisen jarjestdytymisen historian mukaan sita ei ole luettu ammattijarjestéjen
joukkoon.

Muutaman toimintavuoden jalkeen Henkilokunnan Y hdistyksen sisélla, etenkin eri ammattiryhmien valillg, alkoi esiin-
tyé riitaisuuksia. Nama riitaisuudet olivat suurelta osalta syyna siihen, ettd yhdistyksen s&&nnét ja nimi muutettiin vuon-
na 1897. Uudeksi nimeksi tuli Suomen Rautatieldisyhdistys. Samalla ammatillisen etujérjeston tavoitteet saivat sen
s&anndissa huomattavasti keskeisemman sijan kuin Henkilékunnan Yhdistyksen saanndissa.

Nimen ja saént6jen uudistus ei auttanut, kehitys johti suppeiden, laitoksen sisdisten ammattiryhmien jérjestaytymiseen.
Ammattialan liittojen ja teollisuusliittojen valinen jannitys ammatillisen jarjestdytymisen kentdssa ei ollut ominaista
yksinomaan rautatiel&isille. Eristdytymispyrkimyksié osoittivat selvimmin ne ryhmadt, joiden taloudellinen ja sosiaalinen
asema oli paras. Nama ryhmét nékivat, ettd kuuluminen suureen, laajoja joukkoja késittavaan jarjestéon olisi heille
epdedullista.

Ammattipohjainen jarjestaytymismuoto

Palkka- ja elakekysymykset seké vaikea tydaikaongelma olivat veturimiesten jarjestaytymisen tarkeita osatekijoita,
my®ds pyrkimys pitdd oma ammattikunta mahdollisimman korkealla portaalla. Ylimpien palvelusmiesten oli vaikea
asettua yhteiseen rintamaan alempien ryhmien kanssa, pyrkimyksené oli paasta ylempien ryhmien tasolle tai ainakin
kaventaa vélimatkoja.
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Vuonna 1897 Viipurin veturimiehet ryhtyivit puuhaamaan veturimiesten omaa yhdistysta Viipurin paikallisten rautatie-
viranomaisten vastustuksesta huolimatta. Ndmé& nimittéin antoivat ymmartaa, ettd rautatielaitoksen johto vastustaa vetu-
rimiesten oman jarjestdn perustamista. Syy rautatiehallituksen asenteeseen oli ilmeinen: se ei halunnut palveluskunnan
ryhmien jarjestaytymisen horjuttavan laitoksen byrokraattista rauhaa. Tampereella maaliskuun 27. paivana 1898 vetu-
rimiehet paattivat perustaa itsendisen yhdistyksen, Suomen Kuljettaja- ja Limmittdjayhdistyksen, jonka tarkoitus maari-
teltiin sen sdénngissa:

"- - - aikaansaada lahempaa yhteytta veturimiesten keskuudessa, sopivin keinoin vaikuttaa heissa sellaista kaytostapaa,
joka paraiten vastaisi heidan vastuunalaista tointaan, kohottaa heidan henkista ja ammattisivistystaan, parantaa heidén
yhteiskunnallista ja taloudellista asemaansa seké& kokousten ja keskustelujen kautta kohottaa veturimiesten késitystéd
velvollisuuksistaan ja oikeuksistaan."

Yhdistys ilmoitti myds perustavansa hyodyllisid rahastoja ja kirjastoja seka pyrkivansa tehostamaan jésenten oikeus- ja
sosiaaliturvaa onnettomuuksien sattuessa virantoimituksessa. Yhdistyksen muodostivat eri varikoilla toimivat osastot
sekd keskustoimikunta, jonka kotipaikka oli Viipuri.

Kuljettaja- ja Lammitt&jayhdistyksestd muodostui nopeasti luja ammattiliitto, joka huolehti méarétietoisesti myds yksi-
tyisten jasentensa eduista, mutta avarampia yhteiskunnallisia ndkdaloja ja uudistusvaatimuksia se ei esittanyt.

Veturimiesten jarjesto

Veturimiesten yhdistyksen jaseniksi saivat liittya kaikki valtionrautateilla palvelevat patevét veturinkuljettajat ja l1am-
mittajat. Sdantéjen mukaan SKYL:n (Suomen Kuljettaja- ja LAmmittdjayhdistys) osaston sai perustaa varikolle, jossa
vahintdan kymmenen veturimiesté oli mukana sita perustamassa. Yhdistyksen jarjestaytymiskokouksessa Viipurissa
vuonna 1899 vahvistettiin 16:n osaston perustaminen.

Osastot kasittelivat paikalliset kysymyksensd itsendisesti, mutta koko veturimieskuntaa koskevissa asioissa kysymykset
alistettiin keskustoimikunnalle, joka toimi osastojen yhdyselimend ja valmisteli suuremmat asiat vuosikokouksen péa-
tettdvéksi. Toiminnan paépaino kohdistuikin yhdistyksen vuosikokoukseen, johon osastot saivat lahett4a yhden edusta-
jan jokaista kymmentd jasentdén kohti.

Yhdistyksen ja osastojen toiminnan perusedellytys oli jasenten keskeinen luottamus ja jarjestokuri. Kaikki eivét olleet
tervetulleita yhdistyksen jaseniksi. Alkuvuosina sattui tapauksia, jolloin yhdistyksesta aiemmin eronnut tai jasenmaksu-
jen laiminlydnnin takia erotettu haki uudelleen jasenyyttd, keskustoimikunta ei kuitenkaan hyvaksynyt téllaisia ”heilu-
reita”, vaan jatti hyvéksymisen vuosikokouksen ratkaistavaksi.

Jasenten ja yhdistyksen vélinen suhde pyrittiin saamaan mahdollisimman l&heiseksi. Perustettiin rahastoja, joiden tar-
koituksena oli jasenten avustaminen, mutta jotka samalla sitoivat jasenid yhdistykseen. Kaikki hallinnon seka edustaja-
ja vuosikokousten poytékirjat jaettiin jasenille, ja varattiin siten tilaisuus yksityiskohtaisesti valvoa yhdistyksen toimin-
taa. "Yhdistystoiminnan perusedellytyksid, jotta se voisi ulospdin tydskennella jasentensa hyvéksi, on yhdistyksen
sisdisen eldmén lujittaminen seka jasenten keskeinen luottamus ja jarjestokuri."

Yhdistyksiin yleisesti kohdistuneet valtiolliset sortotoimet ja osaksi veturimieskunnan omien esimiesten ja paallyston
painostus yhdistysté kohtaan johti siihen, ettd jasenet varsin vastenmielisesti ottivat vastaan yhdistyksen luottamusteh-
tavid. Tamén johdosta paatettiin, ettd jasenet eivat ilman erikoisen painavia syita saaneet kieltaytya vastaanottamasta
luottamustehtévid, joskaan heidén ei vasten tahtoaan tarvinnut toimia tehtavéssa kahta vuotta kauempaa. Yhdistys puo-
lestaan pyrki mahdollisuuksien mukaan suojelemaan toimihenkil6itddn viranomaisten painostukselta. "Kieroilut, paal-
likk6kunnan ‘makeileminen ja silmainpalveleminen’, mitd ominaisuuksia on kautta vuosien ilmennyt suuressa méaérin
valtion laitoksissa, paljastettiin sdélittd." Tarkoituksena oli luoda veturimiehistdstd vakava, tehtavistaan tietoinen ja
vastuuntuntoinen ammattikunta, joka pystyisi jarkkymétta puolustamaan oikeuksiaan ja hankkimaan itselleen tehtavidén
vastaavan aseman.

Vuoden 1899 lopussa yhdistyksessa oli 483 jasentd, kun samaan aikaan valtionrautateilld oli vakinaisia ja ylimaaraisia
kuljettajia ja lammittéjid 640. Sen mukaan veturimiesten jarjestdytymisaste oli jo paljon korkeampi kuin esimerkiksi
teollisuustydléisten jarjestaytyneisyys koskaan ennen vuotta 1917. Alun 16:sta osastojen méaara nousi vuoteen 1917
kahteenkymmeneen.

Poliittinen tilanne muuttui kevaalla 1917, Venajan syvat yhteiskunnalliset ristiriidat heijastuivat myés Suomeen. Am-
mattijarjestdjen toiminta aktivoitui voimakkaasti ja esimerkiksi Suomen Ammattijarjeston jasenmaaré nelinkertaistui
vuonna 1917. Tyovéesto ryhtyi lakkoihin olojensa parantamiseksi. Rautatieldisten liitto liittyi Suomen Ammattijérjes-
t66n maaliskuussa 1917 ja se joudutti myds Kuljettaja- ja LAmmitt&jayhdistyksen liittymistd, silla Rautatieldisten liitto
houkutteli myds veturimiehid jarjestoonsa.

Kuljettaja- ja Lammittajayhdistys liittyi Suomen Ammattijarjestoon huhtikuussa 1917. Saman vuoden syyskuussa Kul-
jettaja- ja Lammittajayhdistys muutti nimensé, siitd tuli Suomen Veturimiesten liitto.

Kansalaissota jatti suomalaiseen yhteiskuntaan syvat arvet. Kansalaissodassa Veturimiesten liiton puheenjohtajasta tuli
ylin liikenneviranomainen ja keskustoimikunnan jasenet olivat rautatiehallinnon tarkeissa tehtavissa. Koko rautatiehal-

niin. L&hes kaikki veturimiehet ilmeisestikin hoitivat tehtaviaan kansalaissodan aikana. Porvarillismielisetkin mukau-
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tuivat jatkamaan tyotaan, jos kohta vastahakoisesti. Tdma oli ratkaisevan tarke&a punaisen Suomen liikenteen sujumi-
selle. Korkean teknisen ammattitaitonsa vuoksi veturimiehet olivat vaikeimmin korvattavia ammattiryhmid.
Veturimiesten liiton asema oli kansalaissodan jalkeen vield kehnompi kuin useimpien muiden ammattiliittojen. Valtion-
palvelijain jarjestona se oli ryhtynyt tukemaan kapinaa esivaltaa vastaan. Kaiken lisdksi se oli ollut hoitamassa rautatie-
laitosta, jonka elintarked tehtdva oli tullut sodan aikana selvésti esiin. Liitto oli varmistanut, ettd veturimiehet pysyivat
tehtavissaan ja alistuivat punaisten maarayksiin.

Senaatti madrasi toukokuun 11. paivana Suomen Veturimiesten liiton ja Rautatieldisten liiton lakkautettavaksi, koska
yhdistykset olivat suoranaisesti puuttuneet kukistettuun kapinaliikkeeseen ja siten tehneet itsensa syypaiksi rikolliseen
toimintaan. Siten veturimiesten jérjestd tuhottiin muodollisestikin kun se oli toiminut melkein tasan kaksikymmenta
vuotta. Jarjeston loppuun liittyi kohtalon ivaa - liitto, joka oli pitkd&n korostanut taydellist4 epépoliittisuuttaan, lakkau-
tettiin keskeisen poliittisen roolinsa vuoksi.

Veturimiesten ammattikuntaa yhdisténeet tekijat jaivat taka-alalle. Katkeruutta keskindisiin suhteisiin lietsoi se, etta
valkoiset veturimiehet antoivat ilmi punaisten hyvaksi tydskennelleitd ammattitovereitaan, tilalle tulivat epéluulot ja
katkeruus.

Laatikkojuttu

Osastoissa ontuva jarjestokurikysymys voitiin viedd edustajakokouksen ratkaistavaksi, siitd esimerkki vuodelta 1905.
Eraasta turkulaisesta yhdeksad miehistod késittavasta ajovuororyhmasté oli kahdeksan kuljettajaa lahettanyt konetireh-
toorille kirjelman, jossa he hyvéksyivét - ja ilmoittivat suurimman osan ajovuoron lammittgjistékin hyvaksyvén - ajo-
vuorojérjestyksen, joka ylitti rautatiehallituksen ohjesaanndn ja niin ollen veturimiesten omat tydvuorojarjestyksia kos-
kevat vaatimukset. Yksi ryhman kuljettajista asettui asiassa vastustavalle kannalle. Ristiriita aiheutti kahnausta ja juonit-
telua.

Jupakka tuli vuoden 1905 edustajakokouksen ohjelmaan. Riitapuolilta vaadittiin selvitys kokousta varten. Ajovuoroa
vastustanut kuljettaja perusteli kantaansa sillg, ettd enemmistén ehdotus oli sdéntdjen vastainen. Vastapuoli antoi laajan
kirjallisen vastineen, jossa se selitti asiaa omalta ndkdkannaltaan ja katsoi olevansa oikeassa, koska heité oli suuri
enemmisto ja toisella puolella ainoastaan yksi todellinen vastustaja.

Kokous ei kuitenkaan pitanyt tatd enemmistoa riittdvana. Asia ei kokouksen mielesté ollutkaan yhdeksén miehist6a
kasittdvan ryhman keskeinen riitakysymys, vaan se koski veturimieskunnan yhteisté asiaa: tydaikakysymysta. Tuo kah-
deksan miehen "enemmistd” oli toiminut vastoin veturimiehiston periaatteellista kantaa. Kokous tuomitsi heidan menet-
telynsd. Ne kuljettajat, jotka olivat hyvéksyneet kyseisen ajojérjestyksen, olivat samalla asettuneet vastustamaan koko
yhdistyksen toimintaa ja ansaitsivat siis paheksumislausunnon yhdistykseltd. Yksityisryhmienkin ndennaisten enemmis-
téjen tuli kunnioittaa sitd kantaa, minka koko veturimiehiston enemmisto oli asioissa omaksunut.

Laatikkojuttu

Arvi Jarventauksen vuonna 1934 ilmestynyt romaani "Ja eldinten henki oli rattaissa...” on kertomus veturimiesmaail-
masta. Vahvasti uskonnollisessa kirjassa kuvataan helsinkildisten veturimiesten elaméaéa kansalaissodan aikoina. Romaa-
ninkin mukaan monet veturimiehet kuvittelivat tekevansa vain velvollisuutensa hoitaessaan tydnsa sodan aikana. Tuo-
mioistuin naki asiat toisin.

’Oli kulunut viisitoista vuotta kapinan paattymisestd, mutta Penjami Puhakka muistaa vielakin sen hetken, jolloin hén
seisoi insinddri Hagelbergin edessa ja sai kuulla, etta oli erotettu rautateiden palveluksesta. Valkoinen tuomioistuin oli
tutkinut hénen asiansa ja p&atos oli ollut lyhyt: avustanut kapinaa. Han ei ollut puolustanut itsedén sanallakaan - mité-
pa han olisi osannut sanoa. Andersson ja Soldan olivat olleet ainoat, jotka olivat sanoneet hyvan sanan hénen puoles-
taan, mutta - heidan oli kdynyt samoin kuin hanenkin: hekin olivat menetténeet virkansa. Ei ollut otettu kuuleviin kor-
viinkaan, etta he olivat pysyneet velvollisuudelleen ja valalleen uskollisina. Velvollisuus olisi vaatinut heita heittamaan.
”Entés virkavala?”’ oli Savu-Soldan kysynyt, ja hanen suuret paltsasilménséa olivat olleet kuin itkusta punaiset. Se joh-
tui vedosta, alituisesta vedosta. ’Mitenkas virkavala on ymmarrettava?”’ Jaa... se oli vannottu lailliselle esivallalle.
Mutta vastuu valtion omaisuudesta? Jaa... suurissa yhteiskunnallisissa mullistuksissa ei sellaista momenttia voitu ottaa
huomioon: kapina olisi loppunut pikemmin, jos veturit olisivat aikaisemmin joutuneet kayttokelvottomiksi. Niin etta -
juttu oli kasitelty.”

Uudet jarjestot

Veturimiesten liitto oli jo kansalaissodan kynnyksella sisdisesti hajonnut. Tammikuussa 1918 olivat porvarilliset kuljet-
tajat tehneet Helsingissa periaatepaatdksen oman yhdistyksen perustamisesta. Sota keskeytti hankkeen, mutta sen paa-
tyttya poliittiset edellytykset olivat aikaisempaa paremmat valkoisten kuljettajien yhteenliittymalle. Suunnitelma sai
my®s rautatielaitoksen johdon lampiman siunauksen. Syyskuussa 1918 eri varikkojen valkoiset kuljettajat perustivat
Helsingissd Suomen Veturinkuljettajayhdistyksen. Kuljettajayhdistyksen keskeisié kayttdvoimia olivat sosialismin
vastaisuus sekd l[ammittdjien sulkeminen yhdistyksen ulkopuolelle. Yhdistys ei kuitenkaan saanut kovin suurta kanna-
tusta ja sen jasenmaaré oli parhaimmillaankin vain noin 300.
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Myads kielipoliittiset ristiriidat aiheuttivat hajaannusta. Ruotsinkieliset veturimiehet perustivat 1919 oman yhdistyksen,
se sai nimekseen Finlands Svenska Lokomotivmannaftrening. Yhdistyksen jasenmaéra oli 1920-luvun alkupuolella yli
200.

Syksylla 1920 Turussa pidetyssa edustajainkokouksessa perustettiin Suomen Veturimiesyhdistys, johon saivat liittya
niin kuljettajat kuin lammittajatkin. Sen jarjestérakenne oli hyvin samantapainen kuin vanhan Kuljettaja- ja Lammitta-
jayhdistyksenkin. Vuosikokouksen, keskustoimikunnan ja osastojen toimivaltasuhteet maariteltiin samalla tavoin kuin
aiemminkin ja jarjeston tehokas toiminta edellytti jasenten laajaa osanottoa.

Rautatiehallituksen (RH) asennoituminen uuteen yhdistykseen kévi ilmi sen lahettdmasta kirjelméasta yleisten toiden
ministeridlle: "- - - koska yhdistys ndyttaé olevan lakkautetun Suomen Veturimiesten liiton jatkaja, koska yhdistyksen
puheenjohtaja Heikki Pyhaluoto on saanut kurinpitotuomioistuimelta varoituksen toimittuaan Helsingin varikon 'komis-
saarina’, koska sdénndisté ilmenee, etté jasenet joutuivat mahdollisesti noudattamaan sellaisia madrayksid, jotka ovat
ristiriidassa virkavelvollisuuksien kanssa niin RH, joka ei voi suosia valtionrautateiden piirissa kiihotustoimintaa har-
joittavaa ja jo yksinpa valtionrautateiden piiriin ehdottomasti kuulumattoman lakkokysymykseen suhtautumisen puoles-
ta, valtionrautateiden menestykselliselle ja sédnnélliselle toiminnalle vaarallista jarjestod, ei saata puoltaa yllakosketel-
tuun anomukseen mydntymistd, vaan vastustaa sitd mita jyrkimmin."

Perustetun SVMY':n jasenmaéra nousi kolmessa vuodessa 950:een ja osastoja oli jo18. Yhdistys perusti jasenilleen
mm.- hautaus- ja eroavustusrenkaan. Veturimies-lehted ryhdyttiin julkaisemaan syksyll& 1921, joskin siind aluksi kasi-
teltiin vain veturiteknisia asioita, se oli nimittain ehtona rautatiehallituksen avustukselle.

SVMY ei liittynyt silloiseen keskusjérjestoon SAJ:hin, se heratti katkeruutta keskusjarjestossa ja se kirjoittikin toimin-
takertomuksessaan vuodelta 1920, ettd "Veturimiesyhdistys oli jaanyt taysin porvarilliselle kannalle, sulloen sisaan
suojeluskuntalaiset ynna muut”. Veturimiesyhdistyksen ammattikuntainen toimintalinja oli ristiriidassa vasemmistolai-
sen ammattiyhdistysliikkeen periaatteiden kanssa. Veturimiesten asema viranhaltijoina piti heidan ja varsinaisen tyovéa-
eston valilla rajalinjaa.

Veturimiesyhdistys keskittyi taas ajamaan jasentensé taloudellisia ja sosiaalisia etuja ja laajemmat yhteiskunnalliset
tavoitteet suljettiin tdysin pois ammatillisesta toiminnasta. Td&ma lahtokohta méarasi suhtautumisen myds muihin rauta-
tieldis- ja viranhaltijajarjestdihin. Voimakkaaksi kasvaneelle Veturimiesyhdistykselle kiusallinen jarjestéllinen hajaan-
nus korjaantui, kun Kuljettajayhdistys vuonna 1929 sulautui Veturimiesyhdistykseen.

Hdyryajan huumoria varastoon ja taytteeksi

Kuljettaja Tissari oli Pasilan varikon kohteliain mies. Helsingin ratapihalta oli 1&hd6ssé tavarajuna ja Tissari, joka oli
menossa tyovuorolleen Pasilan veturitallille, pyysi kohteliaasti lupaa paasta kyytiin. Luonnollisesti han sai luvan.
Sattui kuitenkin niin, etta keli oli tavattoman liukas, hiekoituslaitteet toimivat huonosti ja pyorat 16ivat ympéri. Silloin
laskeutui Tissari alas veturilta, kiiruhti sen edelle ja ryhtyi hiekottamaan kiskoja. Han kéveli junan edelld koko matkan
Helsingista Pasilaan ja hiekotti kiskoja. Viimein, kun saavuttiin Pasilan varikon kohdalle, pahin oli voitettu. Tissari
lopetti hiekottamisen, astui sivuun ja odotti kunnes veturi tuli kohdalle, nosti lakkiaan ja sanoi:

”Kiitoksia kyydista!”

* * %

Siihen aikaan, kun kello oli juuri muuttunut 24 -tuntiseksi, tuli Viipurin asemalla mummoihminen kysym&én veturimie-
hiltd, ettd mihin aikaan l&htee viimeinen juna Terijoelle.

”Kello 23.05”, vastasi kuljettaja.

Mummo katsoi kuljettajaa pitk&én ja epéillen, Kietaisi huivinsa tiukempaan leuan alle ja tiuskaisi:

”Ah sie - sano jarkidan viissattaa.”

* * %

Vetureilla, kuten ihmisillakin, oli monia lempinimid. Joku sanoi nimikkoaan Silkkihdnnaksi, toinen Kultakyljeksi jne.
Pasilassa veturia Pr 1:st4, 770 sanottiin Likaksi.

Eras naispuolinen lipunleikkaaja kysyi kerran, ettd miksi 770 nimitetdén likaksi, vaikka se on samanlainen kuin muutkin
saman sarjan veturit.

”Katsoppas”, sanoi lammittaja, "nimeen on syyna se, etta silla on nolla perassa...”

* * %

Veturinkuljettaja kiukutteli vaimolleen, ettd hnen housuistaan oli puuttunut nappi jo pitemman aikaa eika sité viela-
k&an oltu ommeltu kiinni.
’Kirjoita korjauskirjaan”, tiuskaisi vaimo, "enh&n mind muuten tiedad sinun puuttuvista napeistasi.”
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* * %

”Kylla hiekka ja voiteludljy ovat yhta tarkeité veturissa”, sanoi kuljettaja S. ja lisasi: ”Kunhan niita ei vain kayteta sa-
moissa paikoissa.”

* *x %

Veturinkuljettaja Ahman oli hiostavan kuumana kesapaivana paivystyspalveluksessa Helsingin satamassa. Kuljettaja ja
lammittdja hikoilivat héyryveturin paalla kuin saunassa. Kun tydskentelyssa tuli pieni tauko, Ahman kaytti tilaisuutta
hyvékseen, kun sivullisiakaan ei ndkynyt ja hyppasi uimaan.

Kauan ei sitd iloa riittdnyt, silld aina valpas satamapoliisi sattui tulemaan paikalle ja huusi kiukkua tdynné:

“Ei sielld saa uida!”

"Kylla tassé nyt on uitava, muuten tanne hukkuu”, huusi Ahman vastaan.

SOTAVUODET

Talvisota

Moskovassa syksylla 1939 kdydyt neuvottelut paattyivat tuloksettomina, Suomi ei suostunut Neuvostoliiton aluevuok-
rausvaatimuksiin. Molotov sanoi neuvottelun loppusuoralla: ”Siviiliviranomaiset ovat nyt késitelleet asiaa. Se taytyy
antaa sotilaille, kun ei sopimusta ole syntynyt.” Talvisota alkoi 31. pdivand marraskuuta 1939.

”Euroopan sota ja suurvaltain véliset valtapyyteet ovat saaneet Suomenkin sodan piiriin. Ei siis ihme, vaikka Suomen
kansa vakavana tarkkaileekin, millaiseksi yleiseurooppalainen tilanne ja ennen kaikkea tilanne rajoillamme tdmankin
vuoden kuluessa kehittyy. Onnistuuko sankarillinen puolustuksemme vai saako vainolainen jalansijan maahamme kéyt-
tadkseen sitd yha laajenevien pyyteittensa astilautana.” N&in pohdittiin vuoden 1940 Veturimiehen ensimmaisen nume-
ron paakirjoituksessa, mité tuleva sotavuosi toisi tullessaan.

Veturimiehessa kannustettiin rautatieldisia jaksamaan ja tayttdmaan paikkansa sodan vaikeuttamista olosuhteista huoli-
matta. Ty0aikaméaardykset unohdettiin ja ymparivuorokautiset tydvuorot olivat tavallisia. My0s jo eronneita, eldkkeelle
jadneita veturimiehid kutsuttiin uudelleen palvelukseen tyovelvollisuuslain perusteella. Sodan aikainen tyévelvollisuus
koski kaikkia 60 ikdvuoteen saakka.

Liikekannallepano ja evakuointitoimet lisasivét rautatiekuljetuksia runsaasti. Ristiriitaisuuksia ilmeni, mm. kokeneita
lammittdji&d komennettiin jonkin verran rintamalle ja toisaalta lammittdjiksi otettiin nuoria miehié suoraan kadulta ilman
mink&anlaista koulutusta. Kuljettajat tarvittiin Kipedsti kotirintamalla. Kuljettajakursseja supistettiin koskemaan vain
teknillisid aineita ja kurssiaika lyhennettiin neljéan viikkoon.

Veturimiesten tyd vaikeutui huomattavasti, veturista ei saanut heijastua ulos minkaénlaista valoa, sivuikkunat oli peitet-
ty rautapelleilld, myds liikennepaikat oli pimennetty ja opasteet himmennetty mahdollisimman véhiin. Onnettomuudet
lisdantyivat ja talvisodan kolmen kuukauden aikana onnettomuuksissa sai surmansa kahdeksan veturimiesta. Rintamalla
ja virantoimituksessa menehtyi talvisodassa 17 veturimiesta.

Laatikkojuttu

Viipurissa syntynyt veturinkuljettaja Pauli Laakkonen kuvaa veturimiesten tyoté kirjassaan Kynkka:

’Evakkojuna puskee pilvipime&dén yohon. Veturin keulalla oleviin kaasutuijujen laseihin jatetyt valoaukot eivat lapéise
mustaa. Tenderi ja hytin vélitilaan, tulipesan suuluukuista lahtevén loimotuksen nakdesteeksi viritetty pressu hiostaa.
Veturin hytissd uurastavien miesten olo on kuin sakissa. Mustattuun etulasiin jatetysta tahystysaukosta tuijottaminen
pimeyteen on yhta tyhjan kanssa, onpahan ohjesdannén mukainen téhystysvelvollisuus taytetty. Hytin sivulaseihin viri-
tetyt peltilevyt estavat silmien lepuuttamisen; jotain sieltd nakyisi, ainakin lumenvaloon kurkottava puidenlatvat. Savu-
korsteeni suihkii kipinditd, huurettunut rautahepo on kuin tulta sylkevé aave.”

Jatkosota

Kesakuun lopulla 1941 Suomi oli jélleen sodassa Neuvostoliiton kanssa. Veturimiehen kesé-heindkuun paakirjoitukses-
sa arveltiin, ettd sota Suomen kohdalta ei muodostuisi kovin pitkdaikaiseksi ja ettd sen lopputulos tulisi tuomaan Suo-
melle oikeutta. Talvisodan aikainen henki ei kuitenkaan enaa heijastellut Veturimiehen kirjoituksissa, ajan velvoituksis-
ta sentddn puhuttiin: "Nyt jos koskaan on yhteinen etu asetettava monen monta piirua edelle yksityista etua.”

Sama kurjuus mita oli talvisodassa oli koettu, alkoi uudelleen. Rautateiden kuormitus kasvoi darimmilleen, miehisté ja
kalustosta oli huutava puute. Lisédnsa ongelmiin toi takaisin vallatun 1td-Karjalan liikenteen jarjestaminen. Peréantyvat
neuvostoliitolaiset olivat tuhonneet mahdollisimman paljon rautateiden kalustoa ja veden ja puiden saannissa ilmeni
suuria vaikeuksia.

Hyokkaysvaiheen aikana saadut sotasaalisveturit, joita kalustopuutteen vuoksi jouduttiin pakosta kayttdméaén, osoittau-
tuivat surkeiksi. "Tatjaanat” olivat pahimpia, niiden kuljettajansuojuksena oli vain jonkinlainen “karsina” putoamisen
estdmiseksi ja vahan kattoa padn paalla. Talviaikaan veturimiesten mielesté olisi varusteena pitényt olla turkit ja eri-
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koisvalmisteiset huopasaappaat, mutta sota-aikaan niiden hankkiminen oli mahdotonta. Miehet paleltuivat. Tydpdivat
venyivét usein yli 20-tuntisiksi ja elintarvikkeiden saanti oli sattumanvaraista.

Veturimies-lehdessé korostettiin, ettd osastojen on puututtava asiaan, kun veturimiesten tyévuorot muodostuvat ylivoi-
maisen raskaiksi. "On noudatettava ammattiyhdistysliikkeen menettelytapoja... Yksityista kurittomuutta ja korpilakkoi-
lua ei voida puoltaa.”

Vetureiden ajokelpoisuudessa esiintyi suuria puutteita. Veturipulan vuoksi vikoja ei aina ehditty korjata, mutta havait-
semistaan vioista tuli veturimiehen silti tunnontarkasti tehda asianmukaiset merkinnat. ”Laiminlydnteihin tassa kohdin
ei ole oikeutta edes siihen vetoamalla, ettd ilmoitetut viat aina eivat ole tulleet asianmukaisesti autetuiksi ennen veturin
uudelle matkalle 1aht64.”

Sodan pitkittyessa moraalikasitykset holtyivat. Vuoden 1943 helmikuussa VR:n pé&djohtaja Roos vetosi henkildkuntaan,
ettd népistelyt ja varkaudet on saatava rautateilld loppumaan.

Alkoholin kéytto lisdéntyi, myds tydmaajuopottelu, varsinkin takaisin vallatuilla alueilla 1ta-Karjalassa missa oli paljon
komennusmiehid. Veturimiehessa korostettiin, ettd jokainen vastuuntuntoinen veturimies pitéa valttaméattomyytend
ehdottomasti pidattyé alkoholin kdytdsta ainakin virantoimituksen edelld ja sen aikana. Raitista eldméntapaa on hyva
noudattaa - aina.

Myaos junaturvallisuussaénndssa alkoi ilmeté ”joustoa”, onnettomuudet lisdéntyivét. Sota-aikainen pimennys ja vilkas
liikenne lisasivat onnettomuusriskid. My0ds nuorten, nopeasti ajamaan paasseiden, kuljettajien ammattipatevyys asetet-
tiin kyseenalaiseksi. Veturimiehet vetosivat vaunujen huonoihin jarruihin ja riittdmattomiin opastevaloihin, myos pitkét
tyovuorot aiheuttivat valppauden herpaantumista.

Rauha solmittiin syyskuussa 1944. Jatkosodan aikana onnettomuuksissa sai surmansa 10 veturimiesta. Rintamatehtéavis-
sé ja virantoimituksessa menehtyi 70 veturimiestd, suurin osa nuoria rintamalle joutuneita miehié.

TEKNINEN MURROS

Motorisointi (laatikkojuttu)

Viisikymmentaluvun lopulla Iimari l&henteli jo viittdkymmentd, kuljettajakurssistakin oli jo parikymmentavuotta aikaa.
Hoyryveturi oli tuttu peli, muutkin kuin han itse pitivat hyvéna kuljettajana. Nyt oli kuitenkin tullut muttia matkaan,
Lokomo ja Valmet tydnsivat raskaita dieselvetureita, ”Huruja™ tehtaistaan. Kaikkiaan niité tilattiin rautateille 42
kappaletta.

Kaikille tarkoitettu peruskoulutus oli jo alkanut ja jo vuosia moottorikalustoa ajaneet dieselveturimiehet kulkivat rinta
pystyssa eivatka muusta keskendan puhuneetkaan. Olipa joku ammattiinsa erityisen tyytyvainen pistényt kotioveensa,
nimensa yhteyteen lisdyksen: kiitojunankuljettaja. IImari ei ollut kiirehtinyt koulutukseen, hanella ei ollut edes vene-
moottoria, autosta puhumatakaan, ensimmaiset miehet nimittain oli valittu koulutukseen moottorituntemuksen perus-
teella. Bensa- ja dieselmoottorin erokin tuntui epamaaraiselta vaikka Ilmari oli kirjastosta vaivihkaa moottorikirjoja
kaynytkin lainaamassa ja niité lueskellut.

Eihan se niin kauheaa ollut, alusta l&hdettiin ja dieselmoottorin esikammiot, suoraruiskutukset ja puristukset tulivat
tutuiksi. Moottoreiden peruskoulutusjakson jalkeen mentiin itse veturiin. Ei se limarista veturilta ensi alkuun tuntunut,
hajukin oli aivan vieras ja laitteet nayttivat kovin monimutkaisilta. Oli putkia ja kontaktoreita, elektropneumaattisia
venttiileitd ja pumppuja. ”Mitd hemmettia niille tekisi jos rikki menisivat”, hédn mietti.

Sahkdkaaviot kaytiin tarkkaan lapi ja jonkinlainen jarkiyhteys asioiden vélill& alkoi pikkuhiljaa muodostua. Kotona piti
kuitenkin opiskella paljon ennen kuin asiat valkenivat, mutta oli kunniakysymys, ett& p&asi matkaneuvojan tentista Iapi
jasai kortin. Hurussa” (Dr 12) oli turboahtimella varustettu 16 sylinterinen dieselmoottori, joka pyoritti paa-
generaattoria, joka kehitti sdhkovirtaa ratamoottoreille, jotka taas pistivat pyorat pyorimaan. Tuulettimet piti muistaa
laittaa paalle ennen kuin lahdettiin liikkeelle, ’muutoin sahkdmoottorit kuumenevat liikaa ja palavat™, oli opetuskuljet-
taja neuvonut ja painottanut asian térkeyttd. Punaiset valot ajopOydéasté piti ennen 1aht6a saada pimedéksi. Suunta
kaannettiin pienesta kahvasta, ei tarvinnut veivata niin kuin héyryveturissa. Ja kaynnistys, kaikki vivut piti olla kohdal-
laan ja sitten vedettiin taas kahvasta, kierroksia piti seurata, ettd nousivat mééralukuun ennen kuin sai kahvasta hellit-
t&a.

Ajoharjoittelu oli vahan liiankin jannaa, vanhan kuljettajan piti turvautua toisen, ehk& nuoremman, opetukseen. Tehot
laitettiin p&élle rauhallisesti ratista kAantamalla. Ampeerimittareiden viisareita piti seurata tarkkaan, etté lyokd ympa-
ri, toinen kasi hiekoitusnapilla. Jarrulaitekin oli vieras, vanha tuttu Westinghouse oli vaihtunut Knorriin. Ohut metalli-
nen kahva vaihtunut mustaan, tukevaan muoviin. Westinghousella jarrutettiin korvakuulolla, nyt piti tunnustella rasteja,
joiden mukaan jarrutuksen voimakkuutta sdadeltiin.

Lahtihan se huru liikkeelle ja veti perdsséan suuremman junan kuin hdyryveturi. Ensimmainen reissu jannitti, paallim-
maisend pelko, etta jos jotain tapahtuisi, niin osaisiko toimia oikein. Koneapulainen oli onneksi ollut jo enemman diese-
leissd. Koneapulaisen tyd oli helpottunut vield enemman kuin kuljettajan, nuori mies sanoikin, ettd on kuin lomalla
olisi. Koneapulaisen istuin néytti tosin kehnolta, kuin laudanpétké saranoitu seindén, mutta hyvinhén tuo néytti ainakin
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néin alkuun kelpaavan. L&htiessa koneapulainen heitti lenkin ja alkoi keittda kahvia. Sekin oli uutta, ei tarvinnut enda
kahvipulloa. Se oli hdyryveturissa ollut aina ensimmainen tehtévé - pistaé kahvipullo lampiamaén. Nyt sai keittéé tuo-
reen kahvin sahkdpannussa.

Ajo sujui hyvin, maasto oli niin tuttua, ettd Ilmari unissaankin sen osasi. Se helpotti dieselillakin ajoa, tiesi pistaa tehot
paalle oikeissa kohdissa, ei tullut turhia hidastuksia.

Haalareitakaan ei tarvinnut, paikat olivat vield puhtaita, eivatk& varmasti niin likaisiksi tulleetkaan kuin hdyryveturin
hiilenp6lyssa. Tiiviilta tuntui hyttikin, ei kdynyt sellainen veto kuin hdyryveturissa ja melukin tuntui vaimeammalta.
Adnetkin olivat muuttuneet, eri kuulunut héyryn pihingita, lapion &4nta kun lammittaja otti hiilia, suuluukun kolahtelua
eikd hoyryveturin aina vaihtelevaa rytkyttdvaa menodéntd, tohinaa ja kohinaa. Kaikki oli 1ahes yhta tasaista moottorin
syvéd murinaa.

Sen llmari huomasi alkujannityksen mentyéd ohi, etta pitkilla yoreissuilla dieseleissé alkoi herkemmin nukuttaa kuin
hdyryissa. Tyo oli kdynyt monotoonisemmaksi, tekemisen puutteessa tarkkaavaisuus alkoi kérsia. Viela pahemmin nakyi
olevan koneapulaisen puolella. Pitemman péaalle tulos olikin se, varsinkin vakikaverin kanssa, etta reissut ajettiin puo-
liksi.

Uutuuden viehatyksen jalkeen myés huonot puolet alkoivat tulla selvasti esille, ei hytti niin tiivis ollutkaan, ikkunoista ja
ovista kavi talvella ankara veto. Lampdpatteri ei riittanyt lammittdmaan hyttia ja kylmé alkoi hytisyttaa paikallaan
istuvaa miesta. Kesalla hytit olivat tukahduttavan kuumia ja kun ikkunoita oli pakko pitaa ajonkin aikana auki, veto
kavi sietamattomaksi. Kuljettajan istuin, lammittajan istuimesta puhumatakaan, osoittautui pitemman paalle taysin
epaonnistuneeksi, meni vuosia ennen kuin parannuksia alkoi tapahtua, koneapulaisen istuimen osalta ei koskaan. Myos
melu osoittautui alkuinnostuksen jalkeen niin suureksi, ettd monet alkoivat kayttaa korvatulppia.

Huruilla ajettiin 80-luvun lopulle, mutta silloin limari oli ollut jo kauan elékkeell& ja muisteli, etta kylla ne hurut olivat
hyvia vetureita.

Veturimiesten tydnkuvaan voimakkaasti vaikuttanut vetokaluston motorisointi alkoi rautateilld 1950-luvun alkupuolel-
la. Muutamia moottorivaunuja ja piendieselvetureita oli rautateilld kdytdssé jo ennen sotia, mutta vasta 1950 luvun alun
moottorijuna- ja -veturitilaukset alkoivat merkittdvdmmin vaikuttaa veturimiesten tyéhon. Moottorikaluston miehitys-
kysymys nousi voimakkaasti esiin ja vuonna 1952 tilattujen lattdhattujen miehityksesta nousi jupakka, joka tulehdutti
Veturimiesten liiton, rautatiehallituksen ja Rautatieldisten liiton vélejé vuosikausiksi.

Vuonna 1949 Valtionrautatiet tilasi Valmetilta 10 kappaletta Dm 3 ja 10 kappaletta Dm 4 -sarjan moottorivaunuja.
Vaunut valmistuivat vuosina 1952 ja 1953. Vuonna 1954 tulivat liikenteeseen myds kiskoautot eli I&tat. Moottorivau-
nujen kuljettajien tarve oli ollut tdhdn asti vahaista ja kuljettajat olivat saaneet vain ns. pikakoulutuksen, heilta oli myo6s
edellytetty oma-aloitteisesti hankittua moottorituntemusta. Veturimiesten tyéhon moottorikalusto toi huomattavaa hel-
potusta, mutta samalla myds uhkan. Veturimiesten liiton mukaan veturimiesten patevyysvaatimuksia pyrittiin madalta-
maan ja viemaan ndin pohja myos palkkavaatimuksilta.

Rautatiet olivat Kilpailutilanteessa kasvavan maantieliikenteen kanssa ja kustannuksia pyrittiin alentamaan. Rautatiehal-
litus ryhtyi vuoden 1952 lopulla ajamaan ratkaisua, jonka mukaan kiskoautonkuljettajat koulutettaisiin liikenneosaston
henkil6kunnasta, asema- ja junamiehistd. Tarkoituksena oli painaa kiskoautonkuljettajien palkat kolme-nelja palkka-
luokkaa alemmaksi kuin hdyryveturin kuljettajien.

Rautatiehallitus asetti toimikunnan laatimaan ehdotusta kiskoautojen miehittdmisestd. Mietinnén mukaan kiskoautojen
kuljettajilta ei pitdnyt vaatia veturinkuljettajan patevyytté. Sen sijaan heilla piti olla moottorituntemusta ja kuorma-
auton ajokortti.

Rautatiehallituksen kanta syvensi jo ennestadn veturimiesten ja keskusviraston huonoja véleja. Samalla syntyi katkera
riita Veturimiesten liiton ja Rautatieldisten liiton valille, koska Rautatieldisten liitto asettui innokkaasti toimikunnan
kannalle.

Veturimies-lehdessé kuljettajakysymykseen otettiin kantaa mm. heindkuussa 1953 Move-dieselveturia esittelevassé
kirjoituksessa : ”Veturimiesten voimakas ammatillinen jarjestaytyneisyys sekd kyky seista tehtyjen paatosten takana
ovat jo pidemmaén aikaa herattaneet maaratyissa piireissa tietynlaista narkéstysta. Moottoriveturien kuljettajakysymys
on jalleen saanut toivelaineet veturimiesten jérjestdvoiman kaventamisesta myrskydmaéan. Onpa jopa mainittu linja-
autonkuljettajien muutaman viikon koulutuksen jélkeen olevan patevampid tdhén toimeen kuin veturimiesten vastaavas-
ti koulutettuina.(!) ”

Veturimiesten liiton mielestd kiskoautojen kuljettajat oli koulutettava veturinkuljettajakurssien kautta ja lisattavéa koulu-
tusohjelmaan moottorikoulutusta.

Kevaalla 1954 rautatieopiston johtaja kuulutti rautatiehallituksen maarayksesta kiskoautonkuljettajien koulutuksesta,
siihen vastasi 127 hakijaa, joista kolme veturinkuljettajaa ja 14 veturilammittdjad. Hakuaikaa jatkettiin ja veturimiehié
ilmoittautui kuutisenkymmentd lisaa.

Psykoteknillisiin kokeisiin kutsuttiin 51 hakijaa, 78 veturimieshakijaa otettiin huomioon aikaisempien koetulosten pe-
rusteella. Naist4 60 hakijaa kutsuttiin alustaviin kokeisiin ja heista koulutukseen hyvéksyttiin 5 liikenneosastolaista ja
15 veturinkuljettajatutkinnon suorittanutta veturimiesta. Koulutus ei kuitenkaan p&éssyt alkamaan, silla veturimiesten
liitto uhkasi pistad pyorat seisomaan, jos koulutus aloitettaisiin.
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Veturimiesten liiton jyrké&n vastustuksen vuoksi rautatiehallitus asetti toukokuussa 1954 uuden toimikunnan selvitta-
maén vetokaluston miehitysta. Siihen nimettiin myds Veturimiesten liiton ja Rautatieldisten liiton puheenjohtajat. Selvi-
tyksen ajan kiskoautojen kuljettajina tuli kdyttaa vain veturinkuljettajia.

Toimikunnan tydskentely kesti yli puolitoista vuotta, se kokosi eri Euroopan maista laajan vertailevan aineiston mootto-
rikaluston kuljettajien koulutuksesta.

Toimikunnan ehdotus oli Veturimiesten liiton kannan mukainen. Kiskoautot oli sen mukaan jatettava veturimiesten
ajettaviksi. Paatds varmisti osaltaan veturimiesammatin tulevaisuutta ja tasoa.

Dieselvetureiden maara kasvoi nopeasti ja niiden miehitykseen sisaltyi vastaavanlaisia ongelmia kuin kiskoautoihin.
Esiin nousi kysymys yksinajosta, missd maarin ja millaisissa toissé oli mahdollista miehittd4 moottorivetureita yhdella
miehella.

Veturimiesten liitto pyrki estdmaén yksinajon laajenemisen. Ongelman ratkaisu pitkittyi ja monimutkaistui sitd mukaa,
kun motorisointi ja mydhemmin sahkdistys eteni.

VAIKUTUSKEINOT

Veturimiesten liitto ay-liikkeen osana

Veturimiesten liiton kuuluminen eri keskusjarjestoihin ei l[&heskaén aina ole ollut itsestddnselvyys. Suuret yhteiskunnal-
liset muutokset ovat vaikuttaneet kokonaisuudessaan ammattiyhdistystoimintaan ja sen toiminnan kehitykseen, samoin
ne ovat heijastelleet myds Veturimiesten liittoon.

Vuonna 1917 puhjennut Venajan vallankumous horjutti koko yhteiskuntarakennetta. Venélaisen virkavallan painostus
lakkasi ja ihmiset valtasi vapauttava, kuohahteleva toiminnan halu. Palkkatydldiset suorastaan ryntasivat liittymaan
jarjestdihinsa. Suomen Kuljettaja- ja Lammittajayhdistykseen liittyi vuoden kuluessa noin tuhat uutta jasenté.
Huhtikuussa pidetylle ylimaaraiselle edustajakokoukselle esitettiin yhdistyksen liittymistd SAK:n edeltdjadn Suomen
Ammattijérjestdon. Monet vanhemmat ja eri puolueisiin kuuluvat veturimiehet olivat kovin epéilevélla kannalla. Tie-
dossa oli kuitenkin, ettd Suomen Rautatieldisten Liitto kalasteli nuorempia veturimiehid jasenikseen, pitden syéttindén
juuri Ammattijérjeston jasenyyttd, jota nuoremmat veturimiehet enimmékseen kannattivat. Tdmén huomioon ottaen ja
haluten sailyttda veturimiehiston yhtendisyyden, asettuivat monet, alkuaan vastustavalla kannalla olleetkin, kannatta-
maan ehdotusta.

Porvarillista leimaa kantava Suomen Kuljettaja- ja Lammitt&jayhdistys, SKLY, liittyi tyoldisten ammattiyhdistysliik-
keeseen Suomen Ammattijarjestdon 1917 huhtikuussa pidetyssa ylimaaréisessa edustajakokouksessa. Yhteistyo ei
kestanyt kauan, sill4 nimeltd&n Suomen Veturimiesten Liitoksi muutettu SVML lakkautettiin keskeisen poliittisen toi-
mintansa vuoksi kansalaissodan jalkiselvittelyissa 1918.

Kun Suomen Veturimiesyhdistys 1920 merkittiin yhdistysrekisteriin, se ei houkutteluista huolimatta liittynyt SAJ:hin,
jonka vuosikertomuksessa todettiinkin, ettd Veturimiesyhdistys oli jaényt "taysin porvarilliselle kannalle, sulloen si-
s&énsd suojeluskuntalaiset ynnd muut".

Vuonna 1922 perustetun Suomen Valtionvirkailijain Keskusliiton (SVK) kanssa veturimiesyhdistyksell& oli palkkapo-
liittista yhteisty6td, mutta sen pitemmalle yhteistyo ei edennyt.

Veturimiesten sosiaalisen aseman muutokset, palkkavaatimukset ja Tammikuun kihlaus olivat perusteina, ettd syksylla
1942 Veturimiesyhdistys jarjesti jasendénestyksen SAK:hon liittymisestd. Liittymisen kannalla oli 84 prosenttia danes-
taneista. Virallisesti Suomen Veturimiesyhdistys liittyi Suomen Ammattiyhdistysten Keskusliittoon vuoden 1943 alusta.
Syyskuussa 1946 SAK:laiset viranhaltijajarjestot perustivat Valtionvirkailijain Yhteisjarjeston VY:n ja sen perustavassa
kokouksessa siihen liittyi myds Veturimiesyhdistys. Valtionvirkailijain Yhteisjarjestd perustettiin SAK:n apuelimeksi,
valtion palveluksessa olevien "federaatioksi”, jonka varsinainen keskusjarjesto oli SAK. Veturimiesyhdistyksen nimi
muutettiin seuraavana vuonna uudelleen Suomen Veturimiesten Liitoksi.

Poliittiset myrskyt heiluttivat SAK:ta ja sen my6td my6s sen liittoja 1950 -luvun loppuvuosina ja vield 1960 -luvun
alkupuolellakin. Jasendénestys SAK:sta eroamisesta jarjestettiin Veturimiesten liitossa elokuussa 1960. Tulos danesta-
neista oli 71 % SAK:sta eroamisen puolesta. VY:n jaseneksi Veturimiesten liitto kuitenkin jéai.

VY:ldisten liittojen SAK:sta eroamisen my6ta VY':n asema muuttui "olemattomaksi” ja vuonna 1961 perustettiinkin
uusi VY. Sen asema hajaantuneessa ay-kentéssa jai hamaraksi. Se jai riitelevien keskusjérjestdjen SAK:n ja vuonna
1960 perustetun SAJ:n vélimaastoon. Aatteellisesti VY luettiin SAK:n "kilpailevaksi" jarjestoksi perustettuun SAJ:hin,
joka edusti lahinna sosiaalidemokraatteja.

Kun sosialidemokraattien tuki SAJ:lle 1960 luvun puolivélissa alkoi véhetd ja ay-liikkeen poliittista yhtendisyytta todel-
la haettiin, SAJ:n perustus murtui.

"Uusi" SAK, jonka poliittiset kaksoismiehitykset ovat séilyneet néihin pdiviin saakka, perustettiin 17.6.1969. Saman
vuoden joulukuussa, perustettiin VY:n seuraaja, Virkamiesten ja Tyontekijéin Yhteisjarjestd VTY, sen puheenjohtajaksi
valittiin Veturimiesten liiton puheenjohtaja Pekka Oivio. VTY sai SAK:ssa nakyvén ja tarkedn aseman.
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Veturimiesten tyytyméttémyys VTY:n toimintaan kuitenkin kasvoi vuosien mittaan. He katsoivat, ettd veturimiesten
&ani ei kuulunut riittdvasti ja ammattikunnan erityiskysymykset jaivat huomiotta. VVeturimiesten liitossa néhtiin, etta
VTY oli suodattimena veturimiesten vaatimuksille. Kenties taas myds omiin voimiin luottamus kasvoi.

VETURIMIESTEN LAKOT

Tuttua tekstid lehdissé varsinkin 1940- ja 1950-luvuilla: Veturimiesten liitto jatti lakkovaroituksen ja uhkaa tyotaistelul-
la. Radoilla oli &kisti hiljaista, hdyryveturit huokuivat vain talleissa ja savusivat varikkojen seisontaraiteilla. VVeturimies-
ten ay-toiminnan kehityksessé oli meneill&én taistellen -kausi. Anoen -vuosikymmenet olivat takanapdin.

Palkka tehtdvan mukaan 1940

Ensimmainen veturimiesten yksin toteuttama ty&taistelu oli virkaatekevien kuljettajien lakko syksylla 1940. Sité edelta-
neen vuosikymmenen loppuvuosina valtion "palkollisjarjestét” olivat tiuhentaneet anomusten kirjoittamista. Jarjestojen
edustajat tulivat tutuiksi vierailuistaan eduskunnassa ja ministereiden luona. Muutospaineet kasvoivat eritoten VML:n
sisélla. Oppositiomiehet kirjoittivatkin johdolle: "On luovuttava turhiksi havaituista anomusten jattamisista ja negatiivi-
sia tuloksia antavista kumarrusretkista".

Patoutunut tyytyméttdmyys purkautui valirauhan aikana. Tallgin veturimiehet myds havahtuivat huomaamaan voiman,
joka heilld oli ainutlaatuisen korkeassa -yli 90 prosentin- jarjestdytymisessa. Jyrkkien otteiden pontimeksi muodostui
virkaatekevien kuljettajien asema. Vt-kuljettajien mééaré oli kasvanut tuntuvasti. Yhdistyksen vaatimaa periaatetta, jon-
ka mukaan palkka oli maksettava tehtdvén eika virkanimityksen mukaan, ei ollut toteutettu. Liséksi olemassaolevia
séannoksia kierrettiin, lammittaja voitiin palauttaa kuljettajan tehtavista lammittajaksi juuri ennen maéraajan umpeu-
tumista. Talldin kuljettajakaudestakin maksettiin vain lammittajan palkkaus. Sairas- ja virkaloman sijaiset eivat koskaan
saaneet kuljettajan peruspalkkaa.

Helsingin osasto ilmoitti suoraan, etté se kieltadd lammittéjia hoitamasta kuljettajan tehtédvia, ellei parannusta tule. Vaik-
ka liiton johto ensin nikottelikin yksittaisen osaston omapdisyytta, kyselyssa osastojen enemmistd kannatti helsinkilais-
ten paatosta sellaisenaan. Rautatiehallitus vastusti ministeridlle antamassaan lausunnossa uudistuksia. Kun ratkaisua ei
16ytynyt vt-kuljettajien lakko alkoi 25.10. Lakkoa kesti 16 péivaa. Valtiotynantaja joutui lopulta taipumaan, silla jo
300 kuljettajan vajaus koetteli raskaasti rautateiden kestokykya.

Lakon lopputulos heijastui koko valtiohallinnon kaytantdon, toteutui periaate "palkka tehtavan mukaan".

Kovia puheita puolin ja toisin 1941

Tyotaistelujen aikaisista osapuolten lausunnoista ja tekemisten arvioinneista ei useinkaan tyylipisteitd heru. Tuolla
kerralla tydnantajapuoli pyrki leimaamaan lakon yhteiskunnanvastaiseksi ja jopa rikolliseksi. Rautatiehallituksen lain-
opillinen toimisto jarjesti kuulusteluja, jossa lakkoon ryhtyneitd uhattiin kovilla rangaistuksilla. Helsingisté kavi kaikilla
varikoilla lainoppineita kuulustelijoita tiedustelemassa, kuka on yllyttaja, mutta eihdn sellaista varsinaisesti ollut. Ei
auttanut myosk&an uhkailu vankeudella ja virasta erottamisella. Vaitettiin myds, ettd lakko oli luonteeltaan poliittinen,
ettd se oli osa valirauhan aikana esiintynyttd kommunistista nakerrustyota.

Lakon nostattama kohu ja uhkaukset hirvittivat aluksi veturimiehid, mutta pelko tasaantui ja pysyttiin lujina.
Palkkatyytymattdmyys ndytti johtavan Veturimiesyhdistyksen olemassaolonsa suurimpaan voimainponnistukseen jo
heti 1941, mutta viikko vuosikokouksessa ilmaistun tyotaistelu-uhan jalkeen alkoi jatkosota. Se kariutti ilman muuta
palkkaliikkeen; tyotaistelun valmisteluista luovuttiin.

Lakkouhkauskertoja kertyi sotien jaatya taakse tiuhenevaan tahtiin. Esimerkkina aikajakso 14.3.1945-30.4.1946, jolloin
vajaan 14 kuukauden aikana Veturimiesten liitto suoritutti kolme jasenaédnestystd, koolla oli viisi ylimaaraista edustaja-
kokousta, yksi lisatyn keskustoimikunnan kokous, viisi lakkotoimikunnan palaveria, 18 keskustoimikunnan ja 28 ty6va-
liokunnan tai lisatyn tyévaliokunnan kokousta. Siltd ajalta esimerkki seuraavassa luvussa.

Lakkouhka ja vélirauhasopimus 1945

Veturimiesten palkkatyytyméttomyys alkoi purkautua yli dyrdiden jo vuoden 1945 alussa. Veturimiesyhdistys oli esitté-
nyt maan hallitukselle, ettd veturimiesten palkkoja korotettaisiin kuudella palkkaluokalla. Hallituksen lupaus jéi noin
puoleen pyydetystd. Toimitetussa jdsenddnestyksessa vain nelja prosenttia oli valmiita luopumaan vaatimuksesta. Tilan-
ne laukesi viliaikaisesti kun hallitus huhtikuussa paatti korottaa veturimiesten palkkoja markkaméaardisesti lahes yhdis-
tyksen vaatimuksen mukaisesti.

Inflaatio soi kuitenkin korotukset nopeasti ja yksityisen teollisuuden palkkataso nousi kaiken aikaa. Kesékuussa Vetu-
rimiesyhdistys esitti hallitukselle, ettd palkkaus olisi saatava ainakin samalle tasolle valtionrautateiden konepajoissa
tyoskentelevien ammattimiesten kanssa. Virkapalkkojen yleiskorotus hyvaksyttiin eduskunnassa elokuussa, mutta
veturimiesten anomukseen hallitukselta ei kuulunut vastausta. Yhdistys jarjesti jalleen jasendénestyksen elokuun lopul-
la, jossa vastakkain olivat tyytyminen eduskunnan yleiskorotukseen ja yhdistyksen oma vaatimus. Annetuista 2 500
&anestd vain 70 olisi tyytynyt yleiskorotukseen.
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Veturimiesyhdistys sai nyt kitkeri& varoituksia SAK:n taholta, yksi liitto ei saisi poiketa yhtendiseltd linjalta. Ylimaarai-
sessé edustajakokouksessa mukana ollut valtiovarainministeri Ralf Térngren lupasi lisakorotuksia, mutta korotuksen
suuruus ei vastannut yhdistyksen vaatimuksia.

Syyskuun alkupuolella jarjestettiin taas jasenaanestys, nyt hallituksen uudesta esityksesta vastaan yhdistyksen vaatimus.
92 prosenttia danestaneista hylkasi hallituksen tarjouksen. Edessa oli taas ylimaarainen edustajakokous syyskuun 18.
paivana. Se esitti uhkavaatimuksen, etté ellei yhdistyksen vaatimuksiin suostuta, niin tyot loppuvat kaikilla varikoilla 1.
paivéana lokakuuta 1945 klo 0.00.

SAK:n vélitysehdotuksen, jonka takana oli my6s maan hallitus, jalkeen syyskuun 29. pdivana kokoontui ylimaarainen
edustajakokous paattdmdaén jatkotoimista. Keskustoimikunta oli jo ennen kokousta paattanyt kieltaytyé johtamasta
mahdollisesti syntyvaé ja SAK:n jyrkasti tuomitsemaa lakkoa vedoten siihen, ettei yhdistys saanut saéntgjen mukaan
aloittaa lakkoa ilman SAK:n lupaa. Ylimé&arédinen edustajakokous hylkési keskustoimikunnan esityksen &anin 64-16 ja
piti aiemmin esittdménsd uhkavaatimuksen voimassa. Keskustoimikunnan vetdydyttyé syrjaan perustettiin 10-jaseninen
lakkotoimikunta johtamaan lakkoa.

Maan hallituksessakaan ei oltu toimettomana, valtioneuvosto oli samana péivana 29.9. paattanyt kutsua asevelvolli-
suusiéssa olevat veturinkuljettajat asevelvollisuuslain nojalla ja vanhemmat tydpalveluslain nojalla palvelukseen.
Silloinen p&aministeri J.K. Paasikivi suomii paivakirjassaan veturimiehié jyrkin sanoin:

730.9. Veturimiesten lakko on masentava. (Samoin virkamiesten lakkouhkailut.) Maan asema on sellainen, etté ainoas-
taan kaikkien yhteisvoimilla voidaan toivoa jollakin tavalla pelastuvamme. Kaikkien pitéisi tukea ja avustaa hallitusta,
joka ponnistaa voimansa viimeiseen asti maan viemiseksi nykyisistd aarettomista vaikeuksista. Ja tallaisella hetkelld ja
téllaisissa oloissa veturimiehet (4 800) tekevat lakon. Se on sellaista epaisanmaallisuutta ja yhteisen edun huomioon
ottamista, jota en olisi odottanut. Se osottaa tavatonta alkukantaisuutta ja asioiden ymmartamattomyyttad. Meidan kan-
samme ei ndy olevan vield kehittynyt demokratiaan.”

Saman paivan (30.9.) valtioneuvoston (yksityisessd, 10 jésentd) istunnossa pohdittiin lakon siirtdmista kuukaudella.
Pohdinnan loppupéatelmaksi tuli, etta se voitaisiin tulkita hallituksen heikkoudeksi ja ettd jos veturimiesten palkkoja
nostetaan niin niit4 on nostettava kaikille rautatiemiehille. "Hallituksen on pysyttava lujana.” totesi 2. valtionvarainmi-
nisteri, puolustusministerin sijainen Onni Hiltunen.

Puolustusministerion asiantuntija kertoi hallitukselle puolustusministerion hoitaneen késkyt veturimiehille astua heti
palvelukseen suorittamaan rautatiepalvelusta.

Rautatiehallituksen padjohtaja Roos kertoi, ettd miehid oli sadoittain ilmoittautunut palvelukseen ja etté liikenne voi-
daan huomenna (1.10.) suurin piirtein pitda kdynnissa.

Sisédministeri Leino: "Koskeekohan asia valvontakomissiota resp. valirauhasopimusta, kun kutsutaan sotapalvelukseen
lisdd miehid?” Asiasta kerrottiin tiedotetun valvontakomissiolle.

Asiasta oli tiedotettu valvontakomissiolle vasta klo 6 i.p. ja kun Paasikivi tuli illalla kotiin klo 7.15, hanelle soitettiin,
ettd kenraali Tokarjev ei hyvéksy, etta sotilaallisia toimenpiteita s.0. ettd veturimiehet kutsutaan ylimaaraiseen palve-
lukseen. Paasikivi soitti hotelli Torniin ja pyysi paastd kenraalieversti Zdanovin puheille. Zdanov otti Paasikiven vas-
taan kello 9 illalla. Paasikivi selitti, ettd veturimiehet kutsutaan tekeméan samaa ty6ta kuin mita he muutenkin tekevat ja
ettd kysymys on vain muodollisesta toimenpiteesta.

Pitkan keskustelun jélkeen kenraali Tokarjev esitti kantanaan, "ettd kysymys oli Suomen palveluksessa olevan armeijan
lisddmisestd yli 3 000 miehelld. Toimenpide tiesi myds Suomen rautatielaitoksen asettamista sotakannalle. Se oli vas-
toin valirauhasopimusta.”

Paasikivi perusteli rautateiden kdynnissa pitdmisen valttamattomyyttd Suomen taloudellisen ja yhteiskuntaelamén kan-
nalta. Veturimiesten palkka-asia taas oli yhteydessa taloudellisen elamén vakiinnuttamisen kanssa. Han esitti ett4 armei-
jan palveluksesta paastettéisiin pois vastaava maaré sotilaita.

Valvontakomission edustajat Zdanov, Tokarjev ja Savonenkov halusivat neuvotella asiasta ja Paasikivi siirtyi toiseen
huoneeseen odottamaan. Neuvottelun tuloksena Zdanov ilmoitti, ettd hanen taytyy noudattaa valirauhasopimusta ja
tdma toimenpide olisi sitd vastaan. Paasikiven muistiinpanojen mukaan Zdanov oli koko ajan hyvin kohtelias ja Sa-
vonenkov saattoi Paasikiven alas katuovelle asti.

Kun veturimiesten lakkotoimikunnan edustajat olivat kdyneet ilmoittamassa hallitukselle lakon alkamisesta, he olivat
samalla saaneet kuulla asevelvollisuus- ja tydvelvollisuuslain nojalla annetusta ylimaéraiseen palvelukseen kutsusta.
Pauli Kettunen kertoo tilanteen kehittymisesta veturimiesten historiakirjassa Anoen, taistellen, neuvotellen: "Nyt vetu-
rimiesten rohkeus alkoi pettdd. Sunnuntaina syyskuun 30. pdivana saapuivat Maurinkadulle ministerit Térngren ja Hil-
tunen sekd SAKn edustajat vt. puheenjohtaja Rantala, 11 puheenjohtaja Vain6 Tattari ja sihteeri Huunonen. He neuvotte-
livat lakkotoimikunnan kanssa useita tunteja ja lammin savy oli keskustelusta kaukana.” Lakkotoimikunnan mielipiteet
alkoivat hajota ja lopulta se paéatti ddnestyksen jalkeen suostua SAK:n ehdotukseen palkkakomitean asettamisesta ja
lakkop&atoksen kumoamisesta.

Paasikiven pdivékirjat:

”1.10. Lakkoasia oli menemaisillaan pahasti, silla jos lakkolaiset olisivat saaneet tietad, ettd valvontakomissio esta
meidan toimenpiteemme, niin olisivat kenties panneet toimeen lakon, vaikka se olisi ollut epdisanmaallista.

Nyt asia meni onnellisesti. Palvelukseen kutsumisen uhka vaikutti.”
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Sunnuntaitydsta lisahyvitysta 1947

Tyoaikalaki oli ollut valmisteilla peréti vuodesta 1936. Kun esitys vihdoin tuli eduskuntaan 1946, sen soveltamismaéra-
yksiin liittyneista Kiistoista nousi pintaan sunnuntaitydkorvaus. Vaikka se erotettiin omaksi asiakseen komiteakésitte-
lyyn, eduskunta totesi kesken kaiken, ettd sunnuntaitydkorvaus olisi tulkittava sisaltyvaksi tydaikalain alaisten virka-
miesten saannolliseen kuukausipalkkaan. Toisin sanoen erityista sunnuntaityokorvausta ei pitdnyt maksaa.
Veturimiesyhdistys, jonka edustamaa ammattikuntaa sunnuntaitydkysymys koski tavallista kipeammin, kulki Valtion-
virkailijain Yhteisjarjestdn vaatimusten kérjessa. Uhkavaatimuksen puolesta danesti yli 97 prosenttia ddnestaneista.
Kentalla olivat lakkotunnelmat korkealla ja niin junat paatettiin pysayttad sunnuntaina 12. lokakuuta 1947. Lakko on-
nistui suunnitelmien mukaan, rautatieliikenne oli lakon takia taysin pysédhdyksissa ensimmaisen kerran vuoden 1917
yleislakon jalkeen.

Lakkoon sisaltyi periaatteellisia ongelmia tavallista enemmén, koska se kohdistui suoraan eduskuntaan. Kun asia ei
eduskunnassa ehtinyt ratkaisuvaiheeseen vield lakkoa seuranneen viikon aikana, 1ahinné puhemies K. A. Fagerholm
suostutteli seuraaviksi sunnuntaiksi suunniteltujen lakkojen siirtdmiseen. Annettiin vihjeitd asian hoitumiseksi. Selvalla
enemmistolld eduskunta ratkaisikin 100 prosentin korvauksen saannin.

Kertausharjoituksiin eldkkeiden vuoksi 1950

Elékelakko vuonna 1950 kesti kuusi vuorokautta, 3.-8. toukokuuta. Lakon taustat olivat etaalla. Veturimiesten liitto
kiirehti moneen otteeseen vuodelta 1924 perdisin olleen virkamiesten eldkelain uudistamista. Lakiesitysten jattdminen
viivastyi. Hallitus vaihtui ja eldkkeet siirtyivat Urho Kekkosen maalaisliittolaisen ministerion huoleksi. Maalaisliiton
asenteen tietden viranhaltijajarjestojen toiveet hupenivat.

Hallitus lupaili kyll& esitystd, jossa eldke olisi 60 prosenttia kokonaispalkasta ja liséksi joitain verohelpotuksia, mutta
esitys ei tyydyttanyt veturimiehia.

Rautatieliikenne pysahtyi toukokuun 3. péivén vastaisena yoné 1950. Poikkeusasemassa olivat tosin suurimpien asu-
tuskeskusten ty6ldis- ja niihin verrattavat paikallisjunat, jotka olivat kulussa aamuin illoin. My®ds sotakorvauskuljetukset
luvattiin hoitaa sekd id&n henkildyhdysliikenne.

Jo ennakkoon Veturimiesten liitto osasi varautua hallituksen 1945 kokeilemaan - silloin tehokkaaseen keinoon - ase-
velvollisuuslain hyvéksikayttoon. Kutsu kavikin kertausharjoituksiin tekemaén lakon alaista tyotd. Veturimiehet
"marssivat" varikoille, mutta kieltaytyivat nousemasta vetureihin. Kun reservildisid komentaneet upseerit ja aliupseerit
havaitsivat miesten itsepéisyyden, eivét he yleensd viitsineet nditd pahemmin vaivatakaan. Joillakin varikoilla nuoret
upseerit yrittivat innolla saada aikaan sotilaallista kuria, mutta joutuivat luovuttamaan, kun kukaan ei ollut kuulevinaan.
Alkukireyden ja jannityksen lauettua tilanne oli sitten otollinen huumorin kukkimiselle.

Veturimiehet lopettivat vastavetona hallituksen reservimaaraykselle senkin liikenteen, josta alun pitden lupasivat huo-
lehtia. Pian kévi ilmeiseksi, ettd hallitus oli karsimassa kirvelevan arvovaltatappion.

Veturimieslakon kolmantena pdivana Rautatieldisten liitto tuli mukaan kuvaan ja ilmoitti ryhtyvansa lakkoon, ellei
hallitus peruuttaisi veturimiehiin kohdistettuja pakkokeinoja. Puhemies Fagerholmin sovittelutyon tuloksena lakko
saatiin loppumaan 8.5. kello 22.00. N&in kuuden vuorokauden ty6taistelu oli ohi. Lopulta eduskunta hyvéksyi paran-
nuksia, joiden mukaan eléke tuli olemaan 66 prosenttia peruspalkan, ikalisien ja keskimaéaraisen kalliinpaikanlisan yh-
teismaarasta.

Veturimiesten liiton historiassa todetaan eldkekahakan loppumainintana: "Toiminnallaan veturimiehet olivat jélleen
kiillottaneet ammattikuntaisen rdmapdisyytensé sddekehad, joka pisti ulkopuolisten silmiin toisinaan liiankin kirkkaa-
na."

Kiusallinen samettilakko 1951

Rautatiehallitus paatti kaventaa vuonna 1950 rautatieldisten vapaalippuoikeuksia sadastamiseen vedoten. Tama koski
veturimiehid sikali, ettd alle 10 vuotta ajaneiden virkaatekevien (vt) kuljettajien oikeus 2. luokan lippuihin poistettiin;
sijaan annettiin 3. luokan pilettejéa.

Puhkesi tulehdustila, jossa arvovaltakiista sivuutti rahallisen puolen. Vt -kuljettajien oli vaikeaa istahtaa puupenkeille,
kun olivat ehtineet tottua pehmeisiin, samettipaallysteisiin istuimiin. Veturimiesten liitto ja rautatiehallitus k&vivat vuo-
den 1950 ja kevadn 1951 aikana useita neuvotteluja, mutta veturimiehid tyydyttavaa tulosta ei saatu. Liitto pani toimeen
vuoden 1951 alussa vt -kuljettajien keskuudessa jasenadnestyksen. Talldin 566 aénestajaa piti kiinni entisisté oikeuksis-
ta ja vain 77 oli valmis mydntymaén heikennyksiin.

Varsinkin ay -toiminnassa kouliintuneiden mielestd lakkoon oli menty pienenpuoleisesta syysta ja monet tunsivat kiu-
saantuneisuutta, kun huhtikuun 1. pdivéana virkaatekevien kuljettajien lakko, "samettilakko" alkoi. Lakosta tuli maan-
laajuinen ja se kesti kuusi vuorokautta. Lakon aihe tarjosi oivan aiheen myds lehtijuttuihin. Mm. maalaisliiton kansan-
edustajan, rovasti Jussi Annalan kaytavakeskustelussa esittdmé lausahdus, ettd "ei kukaan herrasmies enda viitsi mat-
kustaa Il luokassa, kun sielld matkustaa kaikenlaisia veturinlammittdjia", oli herkullista kaluttavaa.

Lakon lopettamissopimuksessa rautatiehallitus lupasi muutoksen, joka oikeuttaisi vt -kuljettajat pehmeisiin istuimiin 3
vuoden palvelusajan jalkeen. Muutama pdiva myohemmin ilmeni, ettd rautatiehallitus oli silti korottanut rajan viiteen
vuoteen. "Petosta"” pohdittiin Veturimiesten liitossa, mutta katsottiin, ettei sen vuoksi voitu ryhtyé uuteen lakkoon.
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Pari omavaltaista lakkoajan ylitystd 1905, 1955

Ensimmainen valtakuntaa jarisyttanyt lakko oli Suurlakko 30.10.-6.11.1905. Se puhkesi Suomen osalta Viipurissa ja
levisi yli maan. Taman yleisen lakon avulla saatiin lailliset olot palautettua maahan; mm. eduskuntauudistus pantiin
alulle, yleinen ja yhtaldinen aanioikeus kajasteli...

Suomen kuljettaja- ja lammittajayhdistys oli lakko-ohjekirjeessaan teroittanut osastoilleen, ettd ainoastaan sellaisia
keskustoimikunnan sahkdsanomia oli toteltava, joiden alla oli nimet: Kapteeni Aleksander Kock ja T. Nikander. Kun
kaikkien piti sitten lopettaa lakko, eivat Jyvaskylan veturimiehet saaneet "omaa tietoa". Mitkaan sahkdsanomat, mitkaan
kehotukset eivat saaneet Jyvaskylan veturimiehia liikkeelle, niin tiukasti he pitivat kiinni oman keskustoimikunnan
maéarayksistd. Vasta kun yksindinen veturi ilmaantui Haapaméaen suunnalta Jyvaskylan ratapihalle ilman lakkomerkkia,
uskottiin, ettd kapteeni Kockin jo vuorokautta aikaisemmin ldhettdmé lakonlopettamistieto oli tosiaan pateva. Kun Jy-
véskylan veturimiehet kiittivat mydhemmin keskustoimikuntaa sen tarmokkuudesta, he vakuuttivat, ettd komitea voi
vastedeskin luottaa veturimiesten yksimielisyyteen.

Kului viisikymmentd vuotta, kun veturimiesten lakon lopetus venéhti pari tuntia yli muiden mukanaolleiden. Vaikka
Veturimiesten liitto ei ollutkaan 1955 asiallisesti mukana Valtionvirkailijain Yhteisjarjeston liittojen 11 pdivan lakossa
16. maaliskuuta l&htien, Rautatieldisten liiton lakko veti veturimiehetkin automaattisesti mukaan, koska veturipalvelus
oli mahdotonta. Jotta lakon lopputulos ei muodostuisi veturimiehid "loukkaavaksi”, paatti VML varmistaa, etta luvatut
palkankorotukset kohdistuisivat myds veturimiehiin. Vaatimusta liitto tehosti lakkouhalla. Vakuus saatiinkin, mutta
kiireista palkkaministeri Veikko Vennamoa tavoiteltaessa vierahti aikaa niin, ettd veturimiehet olivat ns. omassa lakos-
saan pari tuntia Valtionvirkailijain Yhteisjarjeston lakon péaattymisen jélkeen.

Kaksi yhteista isoa ja oma paiva yotyon aikahyvityksen takia 1956, 1963, 1968

Veturit olivat pitkat tovit pysahdyksissd SAK:n yleislakon ajan 1.-19.3.1956 ja samoin Valtionvirkailijoiden Yhteisjar-
jeston noin 20 000 viranhaltijan tyoseisokissa 1.-28. maaliskuuta 1963. Ndiden lakkojen pohjina olivat ensisijaisesti
elinkustannusten ja palkkojen epésuhde.

Veturimiesten omien asioiden lakkoluettelossa on yhden paivan merkinta vuonna 1968, jonka taustana oli aikaissmman
sopimuksen romutusyritys. SVML jétti uhkavaatimuksen vuonna 1961, jossa se edellytti 42 tunnin tyoviikon jarjesta-
mista siten, ettd jokaiselta yotydtunnilta saataisiin 15 minuutin aikahyvitys. Seuraavana vuonna maan hallitus antoikin
yotyon aikahyvityksen tdytantéonpano-ohjeet, jotka vastasivat tydaikalain alaisten viranhaltijain jérjestdjen tavoitteita.
SVML piti saavutusta suorastaan historiallisena. Kun vuosikymmenen puolivalissa ryhdyttiin toteuttamaan 40-tuntista
tyoviikkoa, vaikein kiista tuli, kun tyénantaja halusi tybajan lyhentdmisen hintana poistaa yotyén aikahyvityksen ja
korvata sen rahalla.

Valtion ja jarjestdjen neuvottelujen katkettua, paattivat rautatielaisjarjestot lakkoketjusta. Yhden péivan lakolle suunni-
teltiin jatkotoimia, ellei se johtaisi tulokseen. Alkuvuoro oli 4. tammikuuta 1968 veturimiesten kontolla. Seuraavat ly-
hytlakot kavivat tarpeettomiksi, silla hallitus myontyi riittdvan pitkalle lakkorintaman vaatimuksiin. Lopullinen var-
muus tuli tosin vasta vaikeiden neuvottelujen jalkeen, ennen kuin 40-tuntinen tyéviikko eli 120-tuntinen kolmen viikon
ty6jakso tuli rautateilld voimaan 1970 ja myos yotydn aikahyvityksen séilyminen varmistui.

Erillistoimintaa vield syksylla 1974

Syksyn 1974 syksyn virkaehtoratkaisussa veturimiehet eivét tyytyneet tuntipalkan laskentaperusteista syntyneeseen
paatokseen. Tuntipalkkaa laskettaessa ei ndet otettu huomioon virantekorahoja; ylitydkorvaukseksi ei tullut tydaikalain
edellyttdmaa 50 tai 100 prosenttia todellisesta tuntipalkasta. VML:n laskelmien mukaan ylityokorvaukset jaivat ndin 20-
40 prosenttia liian pieniksi.

Liitto uhkasi, ettd elleivat neuvottelut johtaisi tyydyttavaan tulokseen, veturimiehet ryhtyisivat vuorokauden lakkoon
pyhéinpaivan menoliikenteen ajaksi 31.10-1.11.

Lakkotunnelma tiivistyi lokakuun 31.pdivand. Ohjeiden mukaan kello 14 jalkeen pitk&n matkan junat oli maara peruut-
taa; itse lakon tuli alkaa kello 18. Kello 14:44n mennessa ei ratkaisua syntynyt, joten junaliikenne alkoi hiljetd. Mutki-
kas neuvottelumenettely aiheutti, ettd vasta yhdeksan minuuttia ennen tyotaistelun alkamishetkea valtion tydmarkkina-
johtaja Jaakko Vihmola ilmoitti, ettd tydmarkkinalaitos on paattanyt tehda virkaehtosopimuksen Virkamiesten ja Tyon-
tekijoiden Yhteisjarjeston (VTY) ja Akavan kanssa ilman TVK-Vta. Minuuttia vaille 18 radion uutisissa ilmoitettiin,
ettd lakko oli peruuntunut. Liikenne oli jo suurelta osin seisahtunut ja matkustajat varautuneet lakkoon, joten 18:n jal-
keiset junat kulkivat miltei tyhjind.

Ajopelien huolto varmistettiin lakonkin aikana

Suurlakon yhteydessé jouduttiin antamaan ensimmaiset ohjeet vetureiden huollosta lakon aikana. Lakkokomitea halusi
myd@s varmistaa, etteivat sivulliset l&hde vetureilla ajamaan. Veturit tehtiin kayttokelvottomiksi esimerkiksi piilottamalla
pesutulppa tai veivitappi.

Sotien jalkeisissa tyotaisteluissa paéstiin tydnantajan kanssa yhteisymmaérrykseen vetureiden lampiménapidosta. Lakon
pitkittyessd osa vetureista laskettiin jopa kylmilleen, samalla tietysti varmistaen, ettd jaatymistd estavat toimet tehtiin.
Varikoilla jouduttiin ns. tallivaralla olijoita lisddmaén sydantulien, moppien, yll&pitdmiseksi, kuonausten ym. huolto-



28

toimien takia. Kun lakkojen lopettaminen oli ilmassa, vetureita ylosldmmitettiin, polttoaine- ym. vajaukset tdydennet-
tiin, jotta liikenne taas nopeasti l&htisi rullaamaan.

2. VETURIMIESTEN LITTO TANAAN

Laatikkojuttu

Veturimiesten liiton itsendisyys on ollut uhattuna joskus tyénantajan, joskus muiden jarjestojen, tai keskusjérjeston
suunnalta. Ehka pisimmélle viety uhka oli VTY:ssa kdynnistynyt suurliittohanke. Se nousi VML:n vuoden 1977 liittoko-
kouksen kuumaksi perunaksi.

Ruotsissa keskusjérjestd LO:on kuuluvat valtion liitot olivat muodostaneet yhteisliiton (Statsanstélldas Forbund, SF)
vuonna 1970 ja se oli perusteena Suomen vastaavalle hankkeelle. Suurliiton avulla VTY:n toimintaa uskottiin voitavan
tehostaa. VTY pyrki kehittymaén teollisuusliittoperiaatteella, silla SAK:n edustajakokouspaatokset edellyttivat, etté
kaikkien valtion palveluksessa olevien tuli jarjestaytya SAK:hon VTY:n kautta.

VTY:n yhteisliittokysymysta oli selvitetty jo vuodesta 1972 alkaen. VTY:n edustajakokouksessa kesakuussa 1976 VML:n
painotti, ettd nykyista jarjestémuotoa pitaisi kehittda ja sen toimintaa tehostaa.

Edustajakokous kuitenkin paatti, etta yhteisliittotoimikunta jatkaa selvitysty6ta. Selvitys laitettiin VTY:n jasenliittojen
kasittelyyn. N&in asia tuli myos veturimiesten liittokokouksen asialistalle.

Puheenvuoroista kavi selville, ettd yhteisliittohankkeesta oli osastojen kokouksissa keskusteltu perusteellisesti ja koko-
usedustajilla oli selke&t evastykset. Niiden mukaan veturimiehet halusivat sailyttaa liittonsa itsendisend, mutta kehittda
silti VTY:n toimintaa.

Paasihteeri Lauri J. Havia painotti puheenvuorossaan, ettd nyt on kyse vasta liittokohtaisesta selvittelysta ja ettd kaikil-
ta VTY:n liitoilta tullaan kysymé&an viela mielipide siind vaiheessa, kun asiat etenevét pidemmélle. Tavoitteena oli, etta
jos kaikki menee hyvin, niin hanke voitaisiin toteuttaa vuonna 1981.

Havia perusteli ndkemyksiaan yhteisliiton hyvista puolista. Han totesi mm.:

"Niin kuin sanoin, olen verrannut nadité organisaatioita tyokaluun, esimerkiksi kirveeseen ja todennut, etté jos Suomen
valtion palveluksessa olevat virkamiehet ja tyontekijat ovat sitéd mielta, poiketen esimerkiksi ruotsalaisista veljistaan,
ettd meilla edelleenkin on tuloksellisempaa ja hyodyllisempaa tehda tyotd neljallatoista vahan pienemmalla kirveella,
niin kenelle me jarjestdjen palveluksessa olevat ihmiset, taikka yleensa kuka meisté on sitten sanonut ihmisille, etta
pitad tehdé iso kirves!"

Havian selvityksen jalkeen keskustelu kdynnistyi kokouksessa uudelleen. Porin Arto Varho jatkoi puheenvuorossaan
Havian aloittamaa kirvesvertailua ja totesi, etté téssa keskusteltiin kirveen teravyydesté ja koosta. Kylla pieni terava
kirves ainakin noissa vesontahommissa on katevampi kuin iso, se on halkaisukirves sitten se iso ja sité voidaan kayttaa
muissa yhteyksissa.

Varhon repliikki kuvasi kokousedustajien yhtendisté mielipidettd. Kokouksen péatds oli yhteisliittohankkeelle kielteinen,
mutta liiton hallitus velvoitettiin kuitenkin suorittamaan tutkimus yhteisliittoon liittyvista asioista.

Veturimiesten liittokokouksen tekemélla paatoksella oli ratkaiseva merkitys suurliittohankkeen kariutumiselle. VTY:ssa
kuitenkin jatkettiin yhteisliiton selvittelyd. Vuonna 1981 VTY:n valtuusto ja hallitus Iahettivat jasenliitoille kirjeen, jossa
késiteltiin yhteisliittoon liittyvia kysymyksia. Kirjeessa edellytettiin liittojen maarittdvén kantansa kolmeen asetettuun
vaihtoehtoon.

Vuoden 1981 Veturimiesten liiton liittokokous kasitteli VTY:n tekemad kyselya. Asiasta olivat tehneet esitykset Porin ja
Tampereen osastot, joissa kummassakin suhtauduttiin kielteisesti yhteisliittohankkeeseen. Liiton hallitus oli ennakkoon
lahettanyt osastoille lausuntonsa, jossa todettiin mm. "Liiton hallitus katsoo, ettd Veturimiesten liiton vuoden 1977
liittokokouksen jélkeen ei ole tapahtunut mitaan sellaista oleellista, joka edellyttéisi silloin tehdyn paatéksen muutta-
mista. Asiaan ei ole tullut uutta selvitysta eika veturimiesten keskuudessa mydskaan mielipiteet yhteisliittoasiassa ole
muuttuneet.”

Liittokokouksen muotoilema vastaus VTY:lle oli tyly: "Veturimiesten liiton vuoden 1981 liittokokous ilmoittaa, etté se
kannattaa yhteisliittovalmistelujen lopettamista kokonaan". Melkein kymmenen vuotta jatkunut yhteisliittohanke lopetet-
tiin.

Vuoden 1989 liittokokouksessa keskustelu edelleen uusista jarjestérakenteista. Veturimiehid oli jo pitkd&n nérastanyt
sopimustoiminnan jaykkyys ja paatoksenteon etéisyys. Osa arvostelusta kohdistui VTY:n toimintaan.

Karjaan osasto oli tehnyt liittokokoukselle esityksen, jossa pyydettiin selvittdmaan kuljetusalojen liittojen yhteisty6té ja
mahdollisuutta ndin parantaa Veturimiesten liiton edunvalvontaa.

Hallitus totesi esityksessédén neuvottelu- ja sopimuskartelleista, ettd on syytd seurata tarkoin kuljetusalan jérjestollista
kehitysta. Kuljetusalan ammattiliittojen yhteistyota on kuitenkin syyta ensi vaiheessa kehittad Kuljetusalan Ammattiliit-
tojen Federationin eli KAF:n puitteissa.
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Hallinnon kehitys — osastot pysyvia peruspilareita

Veturimiesten liiton organisaatio on séilynyt perusperiaatteiltaan I1&hes muuttumattomana koko liiton historian ajan.
Jarjestétoiminnan peruspilareina ovat itsendiset ammattiosastot. Suurimmillaan osastojen maéara oli vuosina 1955 -
1958, jolloin osastoja oli 34, tdnaéan 27. Veturimiesten liiton jasenmadra oli suurimmillaan vuonna 1966, jolloin tydssa
olevia jasenia oli 5 355, tdndan 2300. (paivitetaan)

Henkildston vahenemisesta ja useista VR:n organisaation muutoksista huolimatta on ammattiostotoiminta pystytty
sailyttamaan kaikilla veturimiesten sijoituspaikkakunnilla Vainikkalaa ja Kemijarvea lukuunottamatta.

Vuonna 1969 tapahtuneen SAK:n eheytymisen jalkeen Veturimiesten liitossa siirryttiin ainakin puoliviralliseen poliit-
tisten mandaattien kayttodn. Kymmenjésenisesta liiton hallituksesta yksi paikka varattiin SKDL:n kannattajille. Loput
yhdeksén paikkaa tayttyivét sosialidemokraateilla, tai ainakin sitd ajatussuuntaa edustavilla. Puoluepolitiikka oli siis
vield eheytymisen jalkeenkin selvésti esilld, vaikkakin asioita koetettiin hoitaa ilman hajoittavia riitoja. Poliittinen man-
daattiajattelu jatkui aina 1990 -luvulle saakka. Tandén puoluepolitiikka ei ndyttele liiton hallituksessa en&é minké&anlais-
ta osaa, silld suurin osa edustajista on puoluepoliittisesti sitoutumattomia, joskin aktiivisesti puoluepolitiikassa toimivia
on myds mukana.

Mandaattiajattelu on ollut my6s maantieteellistd, silla suuremmilla varikoilla on aina ollut edustus liiton hallituksessa.
Helsinki, Riihiméki, Tampere, Turku, Kouvola, Seingjoki, Pieksaméki, Joensuu ja Oulu ovat pitdneet hallituspaikkaa
lahes itsestadn selvyytend. Yksi paikka on vaihtunut ns. pikkuvarikoiden valilla, talla hetkelld edustus on Imatralta.
Hallitus on vaihtunut nelivuotiskausittain maltillisesti eli korkeintaan puolet jasenista on vaihtunut. Yleisimmin halli-
tuksen jasenyys on kestanyt kaksi kautta eli kahdeksan vuotta.

Valtuuston puheenjohtajan paikka on myds usein tayttdnyt maantieteellisen tasapuolisuuden vaatimusta. Varsinkin
viime kausilla paikka on téytetty ns. pikkuvarikoilta.

Toimintaympadriston muutos, vahanevé jasenmadrd ja liiton talouden turvaaminen ovat vaatineet myds veturimiesten
liitto-organisaatiossa muutoksia. Vuoden 1989 yhdistyslaki antoi uusia mahdollisuuksia liittomuotoisen yhdistyksen
toiminnan organisoimiseen. Liittokokousinstituution lopettamisesta hallitus toi esityksen vuoden 1993 liittokokoukseen.
Uudistuksen periaatteena oli, etta valtuusto olisi liiton ylin paattavin elin, jonka jasenet valittaisiin kerran neljassa vuo-
dessa osastoissa suoritettavilla vaaleilla. Jokainen osasto olisi oikeutettu valitsemaan yhden valtuutetun, jolla olisi osas-
ton jasenméaéraén suhteutettu &anivalta. Vaaleilla valittujen valtuutettujen ensimmaistd kokousta kutsuttaisiin valtuuston
vaalikokoukseksi, jonka tehtdvand olisi suorittaa mm. henkildvalinnat vaalikokouskaudeksi.

Liittokokous tarkensi valtuutetun edustuksellisuutta koskevaa esitysta siten, ettd valtuutetun 4dnimaara maéraytyy kaa-
valla: 100 x osaston jasenmdard jaettuna liiton tydssé kdyvien jasenmaarélla. Tall tarkennuksella esitys uusiksi liiton
séanndiksi hyvaksyttiin. Se merkitsi, ettd vuoden 1993 liittokokous oli viimeinen.

Vuonna 1997 osastojen valitsemat valtuutetut kokoontuivat ensimmaiseen vaalikokoukseen Tampereelle. Kokous uusit-
tuine aanestysmenettelyineen sujui erinomaisesti ja osoitti toimivuutensa.

My®s veturimiesten liiton hallitus on keventanyt organisaatiotaan valiokuntien ja toimikuntien maaraa vahentamalla.
Mm. palkkausvaliokunta on lakkautettu ja tehtavét siirretty tydvaliokunnalle. Samoin on lakkautettu urheilu ja liikunta
asioita hoitanut Nuoli-toimikunta ja korvattu yhden miehen toimikunnalla, jota tehtdvéaa ovat hoitaneet vuosina 1993 -
1997 Jouni Toppinen ja vuodesta 1998 alkaen Yrj6 Wilen. Nuoli- toimikunnan lakkautuksen perusteena oli myds se
tosiasia, ettd sen tehtéviin aiemmin kuulunut nuorisotoiminta oli loppunut koska uusia veturimiehid ei ollut palkattu
sitten vuoden 1982.

Talla hetkella liiton hallinnon muutoksiin ei ole paineita.
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Veturimiesten jarjestoyhteydet

Jérjestoyhteydet uusiksi

Yhdeksankymmentd luvulla tapahtuneet VVR:n toimintapolitiikan ja organisaation muutokset merkitsivét rajua muutos-
tarvetta myds Veturimiesten liiton jarjestoyhteyksiin seka neuvottelu ja sopimusoikeuksiin. Merkittévin jarjestoyhteyk-
sien muutos sai alkunsa, kun VR:n muutettiin osakeyhtioksi vuonna 1995.

Samanaikaisesti, kun liitto taisteli yhtidhanketta vastaan, se kdvi jarjesto- ja sopimusoikeuskysymyksista neuvotteluja
keskusjarjestdjen kanssa. Vuoden 1994 aikana silloinen Veturimiesten liiton keskusjarjestd VTY pyrki sailyttdméaan
asemansa muuttuvassa neuvotteluymparistdssa. Veturimiesten liitossa paatettiin kayttdd VR:n yhtidittdmisratkaisua
hyvaksi — irrottautua VTY::std ja liittyd suoraan SAK:n jasenyyteen. Kuljetusliittojen "saunaseurassa” varmisteltiin,
ettd maan suurin keskusjarjesto ottaa liiton vastaan.

Kun eduskunta paatti syksylla 1994 muodostaa VR:sta yksityisoikeudellisen osakeyhtion 1.7.1995 alkaen, niin se mer-
kitsi, ettd veturimiehet siirtyvat samasta paivamaarasta lahtien tydsopimussuhteeseen. Veturimiesten liiton hallitus paat-
ti yhtioittamisratkaisun jélkeen, ettd liiton jarjestdyhteydet on jarjestettdvéd uudelleen. Puheenjohtaja kdvi neuvottelut
SAK:n puheenjohtaja Ihalaisen kanssa ja tdmén jélkeen toteutettiin jaseniston pitk&aikainen toive VTY:st4 eroamisesta
ja liittymisest& suoraan SAK:n jasenyyteen. Eroanomus ja jasenhakemus lahtivat liiton toimistosta jouluaaton aattona
1994. Ero VTY:std astui voimaan 1.7.1995 kuten myds suora jasenyys SAK:on.
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Ty6ttdmyyskassan jasenyys

Kun Veturimiesten liiton paasi suoraan SAK:n jésenyyteen ja toimi tiiviissa yhteistyossé kuljetusliittojen kanssa, se
avasi liitolle mahdollisuuden jarjestaa liiton ty6ttomyyskassayhteydet veturimiesten tydttdmyysastetta vastaavaksi.
Tilaisuuden tahan tarjosi llmailualan Unionin puheenjohtaja Rainer Hakala, han esitti mahdollisuutta laajentaa Ilmai-
lualan Ty6ttdmyyskassan toimintapiiria koskemaan my®os rautatiekuljetusalan veturimiehia. Veturimiesten liiton hallitus
otti tarjouksen vastaan ja antoi puheenjohtajalle ja paasihteerille valtuudet kdyda tarvittavat neuvottelut. Veturimiesten
liiton valtuuston antamien valtuuksien perusteella Veturimiesten liitto erosi kollektiivisesti Valtion virkamiesten ja
tyontekijain tydttomyyskassasta 31.12.1995 ja liittyi sadntdmuutoksella laajennettuun limailu- ja rautatiekuljetusalan
tyottomyyskassaan 1.1.1996 alkaen.

Muutos oli liiton taloudelle merkityksellinen, liiton kassajasenmaksu putosi oleellisesti ja vastasi nyt hyvinkin liiton
tyottomyyslukuja. Liiton jasenistéd tydttomana oli muutoshetken aikoihin kymmenen veturimiestd, johon verrattuna
entisen kassan jasenmaksu oli suhteettoman suuri.

Vuoden 1997 aikana uusi kassa joutui laajentamaan toimintapiirida&n, kun eduskunnan saétdmd, valtion apuun oikeutta-
vaksi kassan minimijasenmaaréksi tuli vuoden 1997alusta 6 000 ja vuoden 1999 alusta 8000 jésentd. Puuttuvaa maaraa
tulivat paikkaamaan monivaiheisten neuvottelujen jalkeen Rautatievirkamiesliitto ja Merivartijaliitto vuoden 1998 alus-
ta.

Yhteistoiminta

Muutokset keskusjarjestdyhteyksissa ja tydnantajan organisaatiossa edellyttivat myds liiton yhteistoimintajarjestelmien
ajanmukaistamista. Veturimiesten liiton yhteisty6- ja toimintasuhteita kehitettiin VR:n muihin ammattijarjestdihin,
samoin neuvotteluyhteyksié VR:n osakeyhtiohin. Osakeyhtio- ja TES -maailma aiheuttivat sen, ettd ryhdyttiin erityises-
ti panostamaan kuljetusliittojen yhteistydhon. SAK:on perustettiin kevaallad 1996 SAK:n kuljetusalan neuvottelukunta,
jonka jaseneksi myds Veturimiesten liitto tuli. Keskeisten kuljetusalan liittojen vélilla ryhdyttiin yhteistydssa mietti-
maén pitemmalle menevan kuljetusalan liittojen yhteistyon kehittdmisté. (vrt. loppupuoli, kummassa selvitetdén liitto-
yhteistydprojekti).

Kansainvélinen yhteistyd, ITF,NJU, Bryssel, veturimiesten pohjoismainen yhteistyd, Vendja, Viro, yhteistyoky-

symykset, maasta toiseen ajaminen

Kuljetusalojen yhteisty6 ja miksi?

Veturimiesten liiton jarjesto- ja neuvotteluyhteyksia vuoden 1997 lopussa.
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VML:n toimisto
(Kuvateksteja)

Liiton toimiston henkilokunta

Liiton hallituksen puheenjohtaja on p&atoiminen, hanet valittiin nelivuotiskaudeksi aiemmin liittokokouksessa ja vuo-
desta 1997 Iahtien valtuuston vaalikokouksessa. Hallitus valitse paasihteerin sek& mahdollisia muita toimitsijoita, joi-
den tehtdvistd ja toimenkuvista madrataan hallituksen hyvéksyméssa toimiston tydjérjestyksessa.

Toimiston tydkuvan kirjo ylt&a hallituksen, tyévaliokunnan ja puheenjohtajan osoittamista tehtévisté osin myds liiton
toiminnan suunnitteluun. Paivanselvyyksia ovat tietysti kaikki kirjallisen materiaalin valmistelu, muokkaus ja monistus
sekd postitukset kokouksia, neuvonpitoja ja tiedotusta varten. Muuan erityispiirre on vakiintuneesti ollut liiton paasih-
teerin lakimiestausta. T&mé on edesauttanut liiton mydntaman oikeusavun mutkattoman hoitamisen ja muun jarjesto- ja
neuvottelutoiminnassa tarkeaksi havaitun pykélénikkaroinnin oman osaamisen.

100-vuotiskauden viimeiselld neljannekselld liiton toimiston aiemmin hoitaneita tehtdvia on osin siirtynyt luottamus-
miesjérjestelmassé ja tydsuojelutoiminnassa tapahtuneiden muutosten myoté vaaleilla valituille veturimiesten valtakun-
nalliselle paaluottamusmiehelle ja tydsuojelun erityisvaltuutetulle.

Liiton henkildsto on ollut varsin tydpaikkauskollista. Tdmén historian valmistuessa nykykoostumuksesta toimistosihtee-
reistd merkonomi Marja-Riitta Mehta on tullut liiton palvelukseen marraskuussa 1971 ja Sirkka Koivula marraskuussa
1977. Péaésihteeri Timo Tanner on ollut palkattuna joulukuun lopusta 1978 l&htien.
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Aiemmista puheenjohtajista pisimman jakson liiton johdossa on ollut Heikki Pyhaluoto 22 vuotta (1920-1942), paésih-
teereistd A.O.Nieminen (Jaakonsalo) 16 vuotta, rahastonhoitajista Jenni Lepistd 22 vuotta ja toimitsijoista jarjestdsih-
teeri Raimo P6lénen 27 vuotta.

Yhdistykselle hankittiin oma toimistohuoneisto Maurinkatu 2:sta vuonna 1930. Siina oltiinkin aina vuoteen 1956, josta
muutettiin juuri valmistuneen Eerikinkatu 24:n toimistorakennuksen 7. kerrokseen. Se on edelleenkin liiton omistukses-
sa, mutta vuokralla. Liitto osti nykyiset toimitilansa Kaisaniemenkatu 10:std vuonna 1991. Paikan vaihtoon vaikutti
tiedossa oleva toimistovaen vahennys, mutta myos sijoitus- ja sadstdtoimet seka sijainnin laheisyys jokapaivaisiin asi-
ointikohteisiin.

Veturimies -lehti

Veturimiesten jarjestétoiminnan kdynnistyttyd alettiin pian kaivata omaa lehted, koska silloinen Rautatieldisyhdistyksen
Rautatie-Lehti kasitteli enimmakseen yleisid, kaikkia rautatieldisryhmié koskeneita aiheita. VVarsinkin ammatillisten
kysymysten selvittelya pidettiin tarpeellisena. Kun sitten Suomen Koneenkéyttajayhdistys otti vuonna 1902 yhteytta
veturimiehiin, johtivat tapaamiset padtokseen hakea lupaa yhteisen ammattilehden ulosantamiseksi.

”Aikakauslehti Koneenkayttgjille ja Veturimiehille Suomessa” alkoi ilmestyd vuonna 1903. Y hteislehdesta luovuttiin
vuonna 1909. Kun loka-joulukuussa oli l&hdetty liikkeelle kolmella ndytenumerolla, niin ensimmadinen taysi vuosikerta
Veturimies -nimisend tuli seuraavana vuonna eli 1910.

Vuoden 1914 alusta palkattiin lehdelle toimittaja, koska tehtdvaa ei enda katsottu veturimiehen voivan sivutoimenaan
hoitaa. Niin jatkettiin Karl Mannelinin toimin, kunnes lehti ja koko jarjestd vuoden 1918 tapahtumien seurauksena
lakkautettiin. Lahes nelja vuotta veturimiehet olivat ilman omaa lehted. Kun jarjestétoiminta jalleen paasi alkamaan,
ryhdyttiin puuhaaman uudelleen omaa ammattilehted. Vuoden 1921 marraskuun ndytenumerosta kaynnistyi kausi, joka
yhé jatkuu.

Veturimies -lehti on ollut erittain tarked sisdisen tiedotustoiminnan kanava. VML:n vuonna 1986 teettdman jérjestotut-
kimuksen ” Ammattiyhdistystoiminta kiskoilla” mukaan perati 64 prosenttia jasenista sai eniten tietoa liiton toiminnasta
juuri Veturimiehesta.

Veturimies -lehden ilmestyminen kuukausittain - tosin kaksoisnumeroiden vuoksi 10 kertaa vuodessa - joutui vakavaan
pohdintaan 1990-luvulle tultua. Suurimmat paineet lehden ilmestymiskertojen harventamiseen olivat taloudellisia. Jul-
kaisutoiminnan tulevaisuuden jarjestelyvaihtoehtojen tutkinnassa turvauduttiin mm. lukijakyselyyn. Vuoden 1991 alus-
sa tehdyn otannan perusteella 54 prosenttia vastaajista kannatti vaihtoehtoa, jonka mukaan ilmestymiskertoja voidaan
harventaa 3-4 numeroon vuodessa, jos kaikki numerot ovat korkeatasoisia ja jos jasenet saavat ajankohtaistiedotuksen
mahdollistavia jasentiedotteita.

Lukijatutkimuksen loppuraportissaan yht.lis. Jyrki Pietila paéatteli, ettd ammatin luonteesta seuraten kirjallinen viesti -
lehti tai muu painettu sana - sdilynee liiton sisédisen tiedotuksen kivijalkana ainakin lahitulevaisuudessa.

Ajatuksista johtopaatoksiin ja kdytdnndn toimiin mentiin vuonna 1992, josta lahtien lehti on ilmestynyt neljasti vuodes-
sa.

Veturimies -lehden péatoimittajana on perinteisesti ollut liiton puheenjohtaja, kunnes vuoden 1993 alusta lukien tehté-
vaan nimettiin padsihteeri.

Lehden toimittaminen on ollut liiton toimiston kontolla. Vuoden 1965 heindkuusta vuoden 1992 heindkuun alkuun
saakka toimittajana oli jarjestosihteeri Raimo Polénen. Tehtdvaa jatkoi Risto Holopainen Tampereelta, han toimitti
lehted veturinkuljettajatyonsé ohella ns. etatyénd. Uusi tietokonetekniikka mahdollisti varsinaisen toimitustydn tekemi-
sen Tampereella. Hanen oto-kautensa péattyi 1996 heindkuussa eldkkeelle siirtymiseen, josta lahtien han on voinut pitad
Veturimies-lehden toimittamista p&atyénaén.

Veturimies -lehti on I&hetetty tydssdoleville jasenille ilman erillista tilausmaksua. Myds eldkkeelle jadneet ja jadsenmak-
susta vapautuneet veturimiehet saivat lehden veloituksetta, kunnes vuonna 1994 siirryttiin elékeldisten osalta palvelu-
jasenmaksuun. Ne elékeldiset, jotka suorittavat vuosimaksun saavat yhtena sen vastikkeena myos Veturimies-lehden.
Lehden painosmaara on ollut riippuvainen jasenistdn maarastd, joskin muutamia satoja kappaleita lehted on lahetetty
ulkopuolelle jasenkunnankin, ilmais- tai vaihtokappaleina yhteistoimintajérjestdille, valtion virastoille ja laitoksille seka
ay-lehdille. Lehden painosméaéra on nykyisellaan 3600.

Liikunta- ja urheilutoiminta

Ensimmainen veturimiehen nimiin menevé urheilusuoritus on mahdollista kirjata jopa pari vuotta vanhemmaksi kuin
maamme rautatieliikenteen aloitus. Porvoon maalaiskunnassa asunut Gustaf Hagelin -niminen nuori mies sai kutsun
saapua Helsingin konepajaan veturimiehen oppiin. Hagelin taittoi matkan Helsinkiin luistimilla meren jaata pitkin.
Tama tapahtui myohaan syksylla 1860. Hagelinista tuli vuonna 1862 maamme toinen kuljettajan patevyyden saanut
veturimies.

Hagelinin kerrotaan olleen koko tydaikansa tunnollinen ja esimerkillinen kuntoilija. Vield 60-vuotiaana han kulki niin
reippaasti metsissa, ettd moni nuorempi retkeilija vasyi matkalla.

Veturimiesten liikuntaharrastusten kanavina ovat henkilokohtaisten mieltymysten mukaan olleet urheiluseurojen tarjon-
nan ohella VML:n osastoissa ja osastojen vélilla virinneet kisailut.
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Liiton mukaantulo jésenten urheilun tukemiseen tapahtui vuonna 1929, kun se oli mukana veturimiesten hiihtokisojen
jarjestelyissa Elisenvaarassa. Toiseksi "viralliseksi” eli sédnndissa mainituksi urheilulajiksi otettiin mukaan Porissa
vuonna 1946 alkaneet uintikisat.

Ilman liiton my®6tavaikutusta veturimiehia osallistui varikkojen keskeisiin yleisurheilukoitoksiin 1930-luvun jalkipuo-
liskolla ja vield vuonna 1940. Sota keskeytti tavan. Omien kisojen pito alkoi hiipua hiljalleen my&s naapurivarikkojen
kesken, kun VR:n Urheilutoimikunta VRU perustettiin vuonna 1946 rautatieldisurheilun keskuselimeksi. Veturimiesur-
heilijat saivat vuonna 1948 VRU:lta kirjeen, jossa esitettiin, ettd omat mestaruuskilpailut lopetettaisiin ja osallistuttai-
siin vain VRU:n mestaruus- ja aluekilpailuihin.

Veturimiehet halusivat kuitenkin jarjestdd myds omaa varikkojen siséista tai vélista kilpailutoimintaa. Nimenomaan
liiton hiihto- ja uintikisojen pito jatkui. Myds uusia lajeja, jotka kokosivat osallistujia koko rataverkolta, tuli mukaan 60-
luvulta lahtien.

Hiihto

VML:n hiihtokisojen ketjuun on jaanyt kuuden vuoden aukko. Viisi vuotta jéi valiin sotatoimien vuoksi, ja vuoden
1956 kisat peruutettiin yleislakon takia. Naista huolimatta haluttiin, ettd vuonna 1979 Joensuussa hiihtoja kutsuttiin 50-
vuotisjuhlakisoiksi.

Hiihtokisojen sarjajako on alkuajoistaan huomattavasti tihentynyt. Kisoissa siirryttiin 2-pdivaisyyteen, kun osastojen
3x5 kilometrid tuli valikoimaan vuonna 1954. Osanottajien maaréllinen huippu osui vuosiin 1979-1982, jolloin paastiin
noin 100:n osallistujan lukemiin. Kahdeksankymmenluvun loppupuolelta l&htien on osallistujia Kirjattu yleensé selvésti
alle 80. Viestijoukkueita on aina ollut toistakymmentd, enimmilld&n 21 vuonna 1981 Oulussa seké 20 joukkuetta niin
Kokkolassa 85 kuin Tampereellakin vuonna 1986.

Uinti
Uintikisojen vuonna 1946 alkanut pito paattyi VML:n osalta Turun liittopéivien yhteydessé vuonna 1974. Alkuaikojen
monikymmenpdinen osallistujaméaara oli supistunut jo alle kymmeneen.

Jalkapallo

Liiton myotavaikutuksella k&ynnistyi vuonna 1965 veturimiesten jalkapalloturnaus. Silloiseen VR:n organisaatioon
perustuen joukkueet koottiin konepiirien varikoilta. Mydhemminkin on koostumus noudattanut aluejakoa, joka on piiri-
en rajamuutoksista ja nimityksistd huolimatta kohtalaisen 1ahelld alkuasetelmia. Turneiden toteutuksessa oli alkuun
karsintoja, joista nelja seuloutui mitalipeleihin. Tavaksi kuitenkin tuli, etti kaikki ilmoittautuneet joukkueet ovat ke-
raantyneet samalle paikkakunnalle, jolloin keskindiset sijoitukset on ratkottu. Joukkueita on turnauksessa ollut 6-9.
Vuonna 1998 jalkapalloturnee toteutui jokavuotisena tapahtumana jo 34. peréttaisen kerran. Tassa turnauksessa pelattiin
radikaalisti muuttunein saanndin. Kymmenen kahdeksanmiehisté joukkuetta mitteli nappulaikaisten kentén kokoisilla
pelialueilla ilman paitsiosaantdd. Kun vield vaihdot sai tehda edestakaisin ilman rajoituksia, veturimiesten jalkapallo-
turnauksissa siirryttiin uuteen aikakauteen.

Lentopallo

Lentopalloharrastuksen yleistyminen ja toiveet osastojen valisten pelien jarjestdmiseen johtivat 1971 tulokseen siten,
ettd Kouvolan liittopéivien ohjelmaan otettiin kokeilumielessa lentopallo. Siité tuli l&hes poikkeuksetta yksi tapahtuma
kesapdivien ohjelmaan. Osastojen joukkueita oli jo vuonna 1976 kymmenen, vakiintuakseen 1980-luvulla 16-17:n
paikkeille. Kun lentopallokisojen 25. vuosi 1995 téyttyi, niin Pieksdméaki on 17 mestaruudellaan ollut hallitseva, Kou-
vola kahdeksalla voitollaan ja muilla mitaleillaan "ykkdshaastaja”.

Kaukalopallo

Kaukalopallokisojen alku sijoittuu Joensuuhun vuonna 1981. Aloitteen tehneen osaston ensi kisoissa oli viisi joukkuet-
ta. Muutamassa vuodessa maara kaksinkertaistui. Yleensa ndissa VML.:n kisoissa on ollut 12-14 joukkuetta. Kisat ovat
toteutuneet toistaiseksi joka talvi.

Pilkinta

Ensimmaéinen valtakunnallinen veturimiesten pilkkikisa pidettiin silloisen Varkauden osaston veturimiesten isanndimé-
né vuonna 1955. Veturimiespilkkijét hoitivat talvionkimistapahtumansa itsellisesti. Liiton osuus supistui pitkdan kierto-
palkinnon lahjoitukseen eiké se koskaan ole ulottunut kuin erillisten ja perusteltujen raha-avustusten mydntamiseen
pilkkikisojen jarjestelyihin. Liittokokouksille on tosin tehty ainakin kahdesti esitys pilkkikisojen jarjestely- ja talousvas-
tuun ottamisesta suuremmassa maérin liiton huostaan, mutta esitykset eivét ole saaneet riittdvad kannatusta.
Pilkkikisoihin osallistuneita oli 1970-luvulle saavuttaessa yleenséd 60-80, suurimmillaan liki 120. Kiinnostus on sittem-
min noussut niin, ettd pilkkijoit4 on kilpailuissa kirjattu 140-190:n vélinen maara

Muita liikuntatapahtumia



35

VML:n liikuntatapahtumien joukkoon tuli vuonna 1976 Pyhatunturilla, nykynimeltddn Pyhé&n Astelin lomakohteessa,
toteutettu veturimiesten hiihtoleiri. Heti ensi kerta veti Lappiin 50 osallistujaa. Rinnelaskettelu tuli mukaan viikoille
vuonna 1978. Talvella vuonna 1995 péastiin jokatalvisissa Pyhan kurujen ja tunturilakien valloituksissa 20-
vuotiskertaan.

Liiton ruskaleirien pito alkoi vuonna 1984 syysruskan aikaan. Kun niiden osallistujamaéara pysyi tavanomaisesti alle
20:n, niin muutaman vuoden jalkeen erillisten ruskaviikkojen varaaminen veturimiehille lopetettiin. Lapin syysviikoille
on ollut sen jalkeen mahdollisuus osallistua mm. VRU:n organisaation vélityksella.

Erdénlaisessa koemielessa otettiin mukaan vuonna 1990 VML:n osin tukema veturimiesten tennisturnaus. Ensimmaéisen
kerran tenniksen taitajat olivat koossa Imatran kesapdivien yhteydessa toteutetussa kisassa vuonna 1990.

Lisaksi osastot ovat vuoroperiaatteella jarjestdneet mm. rantaongintakilpailuja.

Liittopaivat — kesapaivat

Veturimiesten liitossa vuonna 1948 hyvaksytyn organisaatio- ja myos nimimuutoksen jalkeen ryhdyttiin jarjestdmaén
liittopaivid. Ensimmaiset pidettiin Jyvaskylassa 30.-31. heindkuuta 1949.

Veturimies -lehdessd todettiin liittopdivista tuolloin mm:

...”veturimiesjérjeston sisdisen rakenteen muuttuminen yhdistysmuodosta liittomuotoon ja joka vuosi pidettyjen edusta-
jakokousten korvautuminen liittovaltuuston kokouksilla on tehnyt erityisten liittopéivien jarjestdmisen ajankohtaiseksi.”
”Oli koottava veturimiesvéki -johon kuuluvat eivét vain ammatissaan tyoskentelevat veturimiehet, vaan myds heidan
perheittensa jasenet seké jo elédkkeelle siirtyneet- jokavuotiseen joukkokatselmukseen yhteishengen ja ammattitoveruu-
den elavoittamiseksi ja lujittamiseksi.” Edelleen todettiin lehdessa: ”Ja koska liittopéaivia ei erikoisemmin rasita vakavi-
en kokousasiain paino, ne tarjoavat erinomaiset edellytykset sellaisen lammittavan ja herkistavéan juhlamielen ja keski-
naisen toveruustunteen synnyttamiselle, jonka omatoimisesti hankittu ja yhteisesti koettu ilo ja pingoittuneisuudesta
vapaa veljellinen yhdesséolo saa aikaan.”

Paavastuu jarjestelyisté on alusta pitden ollut paikallisella osastolla. Liitto on talousarvioissa varautunut subventoimaan
jarjestelykuluja siten, ettei osastolle koidu taloudellisia rasitteita.

Veturimies-lehden mukaan laatuaan ensimmadiset juhlat onnistuivat erinomaisesti. Ohjelmassa oli laivamatka Pdijanteel-
le pienelld sisévesihdyrylla ja sen hinaamalla, retkeilykuntoon laitetulla proomulla. Risteilyll4 poikettiin Sdynéatsalon
tehtaille, paivéllinen sy6tiin Kalasaaren purjehdusseuran suojissa. Oli kaksi esitelmaé Jyvaskylan tyovéentalon teatteri-
salissa, lounas Maki-Matissa, liiton jasenten véliset uintikilpailut. Toisen péivan iltana teatterisalissa pidettiin liittopai-
vien péajuhla, jonka kohokohtana mainitaan veturinkuljettajaministerin, Onni Peltosen juhlapuhe.

Nuo Liittopdivien ohjelman luonteen paapiirteet 16ytyvat myéhemminkin toteutettujen liittopdivien jarjestelyissa.
Tampereen osaston junailemasta tapahtumasta 1986 alkaen kesdkauteen sijoittunutta yhteistapaamista ryhdyttiin kutsu-
maan virallisestikin kesapaiviksi. Kesépdivien luonne on keventynyt mm. siten, ettd tanssihaluisten mahdollisuuksia
parkettien kayttoon on lisatty ja monesti on tutustuttu paikkakunnan kesateatteritarjontaan. Keséapaivien pitoa harven-
nettiin vuoden 1989 jalkeisilla liittokokousperiodeilla. Pyrkimys on pitaa yhdet kesapaivat nelivuotiskauden valivuosi-
na.

Nuoli-toimintaa

Veturimiesten liiton jasenten ikérakenne muuttui 1970-1980-luvuilla, kun veturimieskursseille otettiin moniin koulutus-
pisteisiin uutta véked. Niinpé jasenistd oli SAK:n piirissé olevista liitoista kaikkein nuorinta.

Vuonna 1984 kotkalainen veturimies Kari Rae esitti, ettd veturimiesten liittoon perustettaisiin erityisesti nuorten asioita
ja liifkuntatoimintaa kasitteleva toimikunta. Asia otettiin mietintaan liiton johdossa ja pian 1985 liittokokouksen jalkeen
nimettyjen seitseman toimikunnan joukossa oli my6s Nuoriso- ja liikuntatoimikunta. Siitd ryhdyttiin kayttdmaan lyhen-
nettd Nuoli-toimikunta. Sen tarkoituksena oli jantevdittaa liittokokousperiodeittain tapahtuvaa liikuntatoimintaa ja eri-
laisin koulutusmuodoin lisata jaseniston ay-tietoutta.

Nuoli-toimikunta valmisteli ja toteutti seuraavien kahdeksan vuoden aikana VTY:n, SAK:n, TSL:n ja Ty6vaen Kunto-
liiton kanssa yhteistydssa sekd omana tarjontana useita jarjesto- tai tiedotustoiminnan kursseja sekd muutamia ay-tiedon
peruskursseja. Kurssit olivat voimakkaasti liikuntapainotteisia.

Vuoden 1993 liittokokouksen jalkeen varsinainen nuorisotoiminta paattyi. Veturimiesten peruskoulutus oli ollut tyreh-
tyneend jo vuodesta 1982, jasenistd ik&antyi ja erillinen nuorisotoiminta katsottiin tarpeettomaksi. Sen sijaan liiton
hallitus nimesi keskuudestaan urheiluvastaavan. Hanen tehtdvanaén on organisoida veturimiesten perinteisia liikuntata-
pahtumia yhteistydssé osastojen liikunta-aktiivien kanssa. Ensimmaisend tehtévén otti vastaan Harry Wallin. Koulu-
tusasiat jaettiin uudelleenjérjestelyissa liiton toimiston, paéluottamusmiehen ja erityisvaltuutetun kesken.

Opintokerhotoiminta

Veturimiesten opiskelu Tydvéen Sivistysliiton opintokerhoissa keskittyi 70-luvun puolivaiheille saakka lahinna kuljet-
tajakurssien sisadnpaasykokeita vahvistaviin aineisiin. Matematiikka ja aidinkieli vilahtavat eniten opiskeltuina aihe-
ryhmina.
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Veturimiesten tyon epasaénnollisyys oli paasyy siihen, ettd opintokerhoty6éhon osallistuminen oli hankalaa eika se ollut
erityisen laajaa. Vasta vuonna 1976 opintokeskuslain uudistuksen my6té, kun opintokerhomuotoinen opiskelu tuli jous-
tavammaksi, alkoi opiskelu opintokerhoissa lisdantya. Samalla liitto alkoi maksaa opintotukea jokaiselle VML.:n osas-
ton opintokerholle, joka opiskeli Tydvaen Sivistysliiton kautta ja tuli hyvaksytyksi valtionavun piiriin.

Opiskelua helpotettiin vield vuonna 1980, epasaannéllista periodityota tekevien ammattien piirissdé mahdollistui myds
kolmen hengen opintokerhoty6. Tama nakyi heti kerhojen méaarissa. Kohteiksi otettiin myos tyéelamaa ja jarjestotieto-
utta kasittelevia aiheita. Kun vuonna 1979 opintokerhotyd oli tuloksekasta 25 tapauksessa, nousi maara vuonna 1980 jo
32 eri kerhoon. Vield vuonna 1984 osastoissa olleita kerhoja kirjattiin tuen arvoiseen tydskentelyyn 23.

Veturimiesten ikdantyminen alkoi tehd tallakin alueella tehtdvaansé. Vuoden 1990 toimintakertomuksessa on 90-lukua
hyvin kuvaava toteamus. "Opintokerhotoiminta on VML:n osastoissa hiljentymdssa.” Vuoden aikana todetaan kerho-
toimintaa olleen vain kolmessa osastossa. Ja vuosina 1992 ja 1993 kerho-opiskelu ndyttdd osastoissa laantuneen lahes
kokonaan.

VML:n tunnustuspalkinto

Veturimiesten liitto lahjoitti kiertopalkintopokaalin rautatiehallitukselle rautateiden 100-vuotisjuhlien yhteydessd vuon-
na 1962. Veturimiesten liitto edellytti, ett4 palkinto luovutetaan vuosittain rautateiden syntymapdivana, 17. maaliskuuta,
tunnustuksena henkil@ille tai yhteisolle sellaisesta suorituksesta, joka on erityisesti palvellut rautateiden etua ja edista-
nyt sen piirissa harrastettavia toimia. Tunnustuspalkinnon jaosta paattdminen annettiin rautatiehallituksen tehtavaksi.
Yksi tunnustuspalkinnon saajista oli Joensuun varikolla tydskennellyt veturiasentaja Pellervo Péivinen, joka oli vuodes-
ta 1963 lahtien tehnyt kaksitoista aloitetta. Monet hanen aloitteistaan koskivat vetureiden huollon ja tekniikan kehitta-
mista ja nain osaltaan vaikuttivat veturimiesten tydskentelyolosuhteiden kehittdmiseen.

Vuonna 1976 tunnustuspalkinnon annettiin veturinkuljettaja Jaakko Laakkoselle Joensuun varikolta. Perustelujen mu-
kaan Laakkonen oli osoittanut hyvad ammattitaitoa, valpasta ja kylmépdisen rauhallista toimintaa estdessaén junavau-
rion syntymisen Joensuun asemalla 31.3.1975.

Laakkonen oli kyseisend pdivana pikajunan kuljettajana. Junan vaunut olivat paésidisen pyhista johtuen tdynnd matkus-
tajia. L&htohetkelld Jouko Laakkosen veturin radio oli vield vaihdemieskanavalla ja sieltd han kuuli keskustelun, jossa
vaihtomiehistd sopi toistd, jotka tapahtuisivat lahelld pikajunan kulkutietd. Laakkonen ei vaihtanut heti radiotaan linja-
kanavalle, vaan jai seuraamaan keskustelua.

Junan l&hdettyd Joensuun asemalta liikkeelle ja kuljettua muutaman sata metrid Laakkonen oli kuullut veturin radiosta
ratapihan péivystysmiehiston keskustelun, jossa he totesivat vendldisen vaunuroikan vélin menneen poikki ja vaunu-
roikan paasseen karkaamaan kohti lahestyvaa pikajunaa. Edellisen kuultuaan Laakkonen oli valittémaésti ryhtynyt py-
sayttdmaan junaansa. Kohta tdman jalkeen oli Joensuun junasuorittaja ilmoittanut karanneista vaunuista. Hatéaéntynee-
seen ilmoitukseen Laakkonen oli ilmoittanut, ettd hén on jo peruuttamassa junaansa ja ottaa lahestyvét vaunut vastaan
pehmedsti, niinkuin sitten oli kdynytkin.

Karanneita vaunuja oli 40 vaunuarvoa ja niiden yhteispaino oli 1266 tonnia. Tapahtuneesta ei aiheutunut aineellisia
vahinkoja.

Tunnustuspalkinto jaettiin kaikkiaan kahtenakymmenend viitend vuotena. Jakotilaisuuksissa olivat aina paikalla myos
VML:n edustajat..

Tunnustuspalkinnon viimeiseksi saajaksi tuli vuonna 1988 Rautatiemuseo. Perusteena oli mm. ettd museo on toiminut
ansiokkaasti rautatielaitoksen historian tallentajana tulevia sukupolvia varten. Pokaalin luovutuksen yhteydessa todet-
tiin, ettd tunnustuspalkinto annetaan Rautatiemuseoon pysyvésti sdilytettdvaksi nayttelyesineeksi.

Liiton jasenpalvelut

Lomakoti Pyysalo

Veturimiesten liiton toiminnan erdéné tavoitteena on ollut antaa liiton jasenille ja heidan perheilleen mahdollisuus koh-
tuuhintaiseen lomailuun.

Taté tarkoitusta varten liitto osti vuonna 1945 Kangasalan kunnasta Lihasulan kyl&st& noin kuuden hehtaarin suuruisen
puutarhatilan. Tila sijaitsee Vesijarven rannalla, 25 kilometrin padssé Tampereelta.

Rakennukset olivat vield ostohetkelld evakkojen kaytdssd, mutta kun evakot olivat lahteneet ja kunnostusty6t saatiin
valmiiksi, niin lepokotitoiminta voitiin Pyysalossa aloittaa 1950-luvun puolella. J&senten lomatoiminnan tukemisen ja
kehittdmisen ohella kiinteiston hankintamotiivina oli inflaatiosta aiheutunut tarve hankkia reaaliomaisuutta.

Pyysaloa on pidetty auki vain keséaikana, jolloin sitd on hoitanut palkattu henkilokunta. Pyysaloa on kéytetty myods
liiton omaan ay-koulutustoimintaan.

Lomakoti Pyysalon rakennuskantaan kuuluu paarakennuksen ohella ns. Arava-majoitusrakennus, 10 hirsimokkia ja
kaksi erillista saunaa.

Vuodepaikkoja on noin 60, joista suurin osa on hirsimdkeissa. Taloudellisesti Pyysalon parhaat vuodet ajoittuvat 1980-
luvun loppuun. Tulostavoitteen saavuttaminen on 1990-luvulla ollut vaikeaa. Rakennuskanta ja majoitustilojen taso
eivét vastaa nykypaivéan lomailijan vaatimuksia ja paikan tason nostaminen vaatisi liitolta ehka kohtuuttoman suuria
rahallisia panostuksia. Pyysaloon on teetetty rantakaava joka antaa suuntaviivat paikan tulevalle kohtalolle.
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Vuoden 1996 valtuusto antoi hallitukselle valtuudet toisaalta Pyysalon myymiseen, mutta myos valtuudet palvelutasol-
taan supistetun toiminnan jatkamiseen myyntitilanteen edellyttdmissé puitteissa.

Pyysaloon isantana on sadanndnmukaisesti ollut eldkkeelle siirtynyt veturinkuljettaja. L&hinna kaytanndn syista isannéat
ovat ldytyneet Tampereelta. Ensimmainen lomakodin isanta oli Toivo Jantunen, vuosina 1969-1980 Karl Ahmavuo,
Rauni Kairimo 1981-1984 ja Urpo Niiniaho 1985-1995. Niiniahon jalkeen paadyttiin uudentapaiseen jarjestelyyn.
Isanndintivastuu annettiin kahdelle veturimiehelle, Raimo Laajalle ja Tapio Salmisalolle, jotka aloittivat vuoden 1996
alusta ja vuoden 1997 alusta Tapio Salmisalo.

Kylmalahti

Pyrkiessain hoitamaan liiton taloutta jaseniston edun kannalta mahdollisimman tehokkaalla tavalla liiton hallituksella
oli erittéin pulmallinen teht&vé, varat olisi sijoitettava siten, ettd ne mahdollisen tyotaistelun sattuessa olisi realisoitavis-
sa nopeasti ja samalla ne olisivat suojassa inflaatiolta ja tukemassa pienen liiton taloutta. VVakaa talouden hoitohan on
perusedellytys liiton edunvalvonnan onnistumiselle. 1970 luvun alkupuoliskolla inflaatio jyllasi voimakkaana ja aiheutti
tyotaistelurahaston tulevaisuudelle suuria uhkakuvia.

Taman johdosta vuonna 1974 hallitus paatyi siihen, ettd liitolle on hankittava metsakiinteistd, jonka vakuusarvo on
riittava tyotaistelun varalle ja jonka reaaliarvo sdilyy, mieluummin nousee. Samalla olisi pidettdva silmalla jaseniston
sosiaalisia palveluja mahdollisimman pitkalle. Ylimé&ardinen valtuuston kokous antoi valtuudet naille suunnitelmille
syksylla vuonna 1974.

Hallitus toimi ripeésti ja allekirjoitti kauppakirjat helmikuun 14 péivana 1975 Kylmaélahti -nimisestd tilasta Pielaveden
kunnan Sévian kylassa. Kaupalla liiton hallintaan tuli 92 hehtaarin maakaista Nilakkajarven rannalta. Rantaviivaa tilalla
on noin 2,5 km, jonka liséksi lahietdisyydelld tilaan kuuluu kaksi pienté saarta. Liitto teetti tilalle metsanhoitosuunni-
telman, jolloin voitiin todeta, ettd kaupasta tehdyt arviot pitivat paikkansa. Kylmélahden metsid on hoidettu ajan tasalla
olevien metsanhoitosuunnitelmien mukaan. Suurin puunmyynti tehtiin 1980 luvulla, se koski noin 37 hehtaaria. Kaade-
tulle alueelle istutettiin taimikko. Pé&rakennus ja muut majoitus- ja lomakéyttdon tarkoitetut rakennukset on peruskor-
jattu. Rantaan on rakennettu savu- ja hirsisauna. Kylmélahti avattiin kdyttoon kesalla 1976.

Vieraskirjamerkinndisté voi lukea, ettd Kylmalahdessa on joka vuosi ollut yli tuhat k&vijéa. Varustelutaso on omatoimi-
sen retkeilijdn nykyajan vaatimustasolla. Vuodepaikkoja on noin 45 ja liséksi asuntovaunuille on varattu alue.

Liiton hallitus on teettdnyt Kylmalahden tilalle rantakaavan, rantaan on kaavoitettu 8 kappaletta 5000 neliémetrin tont-
teja. Piha-alueeksi on kaavoitettu noin kuuden hehtaarin alue ja muut alueet tilasta on jatetty metsanhoidon alueeseen.
Rantakaavan teettdmisen tarkoituksena oli turvata Kylmélahden tilan hankinnassa kirjatut tavoitteet: tyotaistelutilan-
teessa mahdollisuus nopeaan realisointiin ja lisdksi jaseniston virkistyskaytdn turvaaminen.

Kylmalahden iséntédné on hankintavuodesta lahtien toiminut iisalmelainen veturinkuljettaja Ensio Rossi.

Toijalan ja Savonlinnan kesapaikat

Liki 20:lla VML:n osastolla on omat kesépaikkansa. Liiton hallintaan sen sijaan ovat tulleet 1990-luvulla seka Toijalan
ettd Savonlinnan osastojen rakentamat kesénviettokohteet.

Toijalan osasto paatyi vuoden 1992 alussa osaston lakkauttamiseen. Osaston omistuksessa ollut Tuomisaaren kesamaok-
ki siirtyi timén seurauksena sadntdjen mukaan liiton hallintaan. Vanajaveden saaressa sijaitseva mokki on veturimies-
ten kdytettavissd, mutta k&ytannodn toiminnasta vastaa erikseen nimetty toijalalainen veturimies.

Savonlinnan Sammalsaaressa, kaupungin vuokratontilla sijaitseva kesaimokki Vesama siirtyi liiton hallintaan vuonna
1991. Osasto totesi, ettei silla endé ollut taloudellisia mahdollisuuksia jatkaa vuokrasopimusta kaupungin kanssa. Ndin
vuokrasopimus ja pinta-alaltaan 50 nelion mokki siirtyi liitolle vuoden 1992 alusta. Vuonna 1997 liitto osti kyseessé
olevan tontin Savonlinnan kaupungilta.

VML.:n joutuu tulevina vuosina harkitsemaan omien lomapaikkojensa tulevaisuutta, silld lomapaikkatarjontaa on nyky-
&an runsaasti. Lisaksi omat kesanviettopaikat ovat lisaantyneet yleisen vaurastumisen myota.

Jasenten tuki- ja avustustoiminta

VML:n tukirahasto

Liiton tuki- ja avustusrahastomenettelyd uudistettiin vuoden 1989 liittokokouspaétokselld. Kuusikymmenluvulta peréi-
sin olleet kolme erillistd nimiketta: Perheenturva-avustus, Gosta Widingin rahasto ja Kukkasrahasto yhdistettiin ja si-
jaan muodostettiin yksi rahasto, jonka nimitykseksi tuli VML:n tukirahasto. Sita kartutetaan jadsenmaksuvaroin, adressi-
en myynnillad yms. tavoin. Uudistettu tukimenettely tuli voimaan vuonna 1989.

Tukirahaston saanndissa todetaan: Veturimiesten liiton jasenten jouduttua muista kuin itse aiheuttamistaan syista talou-
dellisesti ahdinkoon, voidaan vaikeimman tilanteen helpottamiseksi myontaa tukea tai avustusta tukirahastosta.

Tydvéaenlehtiseteli

Tydvaenlehtien tuen yhdeksi muodoksi SAK-laisissa liitoissa kehiteltiin 1970-luvun puolivélia lahestyttéessa lehtisete-
lit. VML 18hti mukaan 1975. Tydssdolevien madraan suhteutettuna tydvaenlehtien tilaajia alkuvuosina oli jokseenkin
neljannes jasenistd. Tilaajien maara kadntyi alun nousevan trendin jélkeen laskuun. Syiné ovat olleet ns. kakkoslehtien
aseman vaikeutuminen ja monen lehden lopetus, mutta myds yhteiskunnallisten ndkemysten moninaistuminen.
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Jaseniston vakuutusturva

Muiden ammalititojen tapaan liitto on turvannut vakuutuksin jasentensa vapaa-aikaa. Vuonna 1997? tehtiin Kansa-
yhtididen kanssa sopimus jarjestdvakuutuksesta, jonka kohteena kohteena ovat jarjestdtehtavissa ja tilaisuuksissa seka
naihin liittyvilla matkoilla olevat liiton jasenet ja toimihenkil6t. Jarjestévakuutus on kaikenvaranvakuutus, josta korva-
taan lahes kaikki ennalta arvaamattomat henkil-, esine ja vastuuvahingot, joita jarjestétoiminnan yhteydessa voi sattua.
Vakuutus koskee myds osastojen jarjestdmia tilaisuuksia ja tietyin rajoituksin myods osastojen omaisuutta. Henki- Kan-
sa? fuusioitui vuonna 199+ Sampo-Yhtidihin, jolloin myds vakuutus siirtyi Sammolle.

80-luvulla liiton hallitus paatti ryhtyd parantamaan liiton jasenille annettavia jasenpalveluja. Erddn& muotona
padtettiin kehittad jaseniston kollektiivista vakuutusturvaa. Neuvottelujen jalkeen allekirjoitettiin 27 pdivana tammi-
kuuta 1986 Veturimiesten liiton ja Vahinkovakuutusyhtié Kansan kanssa vakuutussopimus , jolla vakuutettiin kaikki
liiton j&senet ja liittoon tydsuhteessa olevat henkilot.
Vakuutuksessa korvattiin mm:
-vapaa-aikana tapaturman aiheuttaman invaliditeetin,
sopeutumiskorvauksen tai kuoleman tapauksen.
-ulkomaan matkoilla tapahtuneiden sairastumisten ja
kuolemantapausten lisdksi korvattiin ns. matkatavaravahingot.
-vakuutus koski myds liiton eldkkeelld olevia jasenia heidén
matkustaessaan ulkomailla.

Vakuutussopimus tehtiin tietyn kustannusvastaavuuden perusteella (Kansa / VML). Varsinkin matkakorvausten tapah-
tumien- ja korvausten maarat nousivat niin suuriksi, etta niista tuli myos liitolle jalkimaksuja. Vuoden 1988 alusta va-
kuutusehtoja muutettiin siten, ettd matkatavara- ja kuolemanvaravakuutus poistettiin vakuutuksesta.

Vakuutuksesta aiheutuneiden kustannusten noustua edelleen, joutui liiton hallitus irtisanomaan jéasenille Kansa-Yhtidsta
otetun vakuutuksen vuoden 1989 alusta.

Liittovakuutus koettiin kuitenkin niin tarpeelliseksi, ettd Veturimiesten liitto otti vuodeksi 1995-1996 jasenilleen (tydssa
olevat ja eldkeldisjasenmaksun maksaneet) liittovakuutuksen Sampo-konserniin kuuluvasta Sampo-Kansasta. Vakuutus
on paaséantoisesti matkavakuutus, johon kuuluu erdité liitdnndisetuuksia. Liittovakuutusta on uusittu siten, ettd se kattaa
myds vuodet 1997-1998. Vuoden 1993 liittokokouksessa voimaantullut eldkeldisjasenmaksu motivoi myds omalta osal-
taan liittovakuutukseen uusimiseen, koska elékelaisjasenet kattavat omalla jasenmaksullaan omien liittovakuutustensa
kulut.

Rautateiden Urheilun Tuki-s&éatio

Veturimiesten liitto paatti vuonna 1957 menna mukaan saation toimintaan ja sijoittaa siihen miljoona markkaa silloista
rahaa. VML sai sdétion hallituksesta kaksi paikkaa ja ndin se otti myds osan vastuunkantajan roolista.

Saation toiminta on kuluneiden vuosikymmenien aikana laajentunut liiketoiminnan alueella. Talla hetkell& silla omia
lomapaikkoja tarjottavana rautatieldisten kayttoon Kanervalassa, Messildssd, Vuokatissa ja Pyhétunturilla. Liséksi on
myds ulkomailla lomapaikat Italiassa ja Espanjassa.

S4aatio on sdédekirjansa mukaisesti tukenut niin veturimiesten kuin muidenkin rautatieldisten ja heidan perheidensé
lomailutoimintaa.

Rautatielaisten Matkailuyhdistys RMY

Vuonna 1969 perustettu Rautatieldisten Matkailuyhdistys r.y (RMY), antaa rautatieldisille yleista tarjontaa edullisem-
pia vaihtoehtoja matkailulle. Yhdistyksessa ovat mukana Rautateiden Urheilun Tuki-s&atio, Veturimiesten liitto, Rauta-
tievirkamiestenliitto ja Rautatieldisten Liitto.

3. TYOYMPARISTO JA SEN KEHITTAMINEN

Ty6suojelu

Tydolosuhteet, tyoturvallisuus ja niiden parantaminen ovat olleet veturimiehille yksi tdrkeimmistd edunvalvonta-
alueista rautatielaitoksen alkuajoista lahtien. Hoyryveturiaikaan veturimiesten tydolosuhteet olivat ankarat, hdyryveturi
oli vetoinen ja meluinen, talvella kylma ja kesalla tukahduttavan kuuma. VVeturimiehet joutuivat yépymaan usein vie-
railla varikoilla ja olosuhteet olivat kaikkea muuta kuin mukavat. Samassa huoneessa saattoi yopyé jopa kymmenen
miestd, jotka tulivat ja lahtivat eri aikoina.

Aluksi dieselveturit tuntuivat ainakin lammittajasta taivaalta, hiilenheitto, veden ja hdyryn riittdvyydesta huolehtiminen
ja ainainen rasvaruiskun kanssa juoksenteleminen jéi pois. Pian kuitenkin huomattiin vanhat tutut ongelmat. Ovia ei
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saatu tiiviiksi, niista kévi talvella hyytava viima, ikkunat jaatyivat talvella umpeen, lammitys ei riittdnyt, istuimet osoit-
tautuivat epdonnistuneiksi ja melu oli edelleen mahtava. Myds Neuvostoliitosta tilatuissa sahkdvetureissa ilmeni paljon
tyosuojelullisia puutteita. Vetokalustosta, lepohuoneista ja epasaannollisistd tydvuoroista koostuu se ongelmakentts,
johon veturimiesten tydsuojeluongelmat kasaantuvat.

Keskeiseksi toimintakohteeksi tydsuojelu muodostui koko ammattiyhdistysliikkeelle 1970-luvun alussa. Automatisoin-
nin ja rationalisoinnin aiheuttama ty6tahdin kiihtyminen seka tydtapaturmien ja ammattisairauksien lisdédntyminen sai-
vat tyovaenliikkeen vaatimaan tydsuojelun ja sen valvonnan tehostamista.

Tyosuojelun tehostamiseen tahtadvat organisaatio- ja lainsaadantduudistukset toteutettiin vuosina 1972- 1973 lailla
tydsuojeluhallinnosta. Laki tydsuojelun valvonnasta taas uudisti kdytdnnon valvontatoimintaa koskevat sddnnokset. Sen
pohjalta jarjestettiin myds lakisaateinen tydsuojelun yhteisorganisaatio tyopaikoille. Lokakuussa 1973 perustettiin Tam-
pereelle tydsuojeluhallitus ja sinne siirrettiin tydsuojelutarkastuksen organisaation johto. Piirihallinto luotiin 14&nija-
koon perustuen. Tyodsuojelulainsaédantdd uudistettiin vuosina 1988 ja 1990 1ahinnd tydeldman uudistuksen yhteydessa,
jolloin tyéturvallisuuslakiin kirjattiin tyontekijén oikeus pidattaytya vaarallisesta tydstd, yotyotd tekevien tyontekijéin
tyotehtdvien vaihtamisesta ja ruokailusta. Tydsuojelun valvontalakiin tuli tydsuojeluvaltuutetun oikeus keskeyttaé vaa-
rallinen tyo.

Joulukuussa 1991 solmittiin virkaehtosopimus tydsuojeluvaltuutettuna ja tydsuojeluasiamiehend toimivan virkamiehen
asemasta ja oikeuksista. Merkittava asia tassé sopimuksessa oli tydsuojeluasiamiehen irtisanomis- ja siirtosuoja. Tyo-
suojeluvaltuutetulla tallainen suoja oli ollut aikaisemminkin. ETA- sopimuksesta johtuvat uudistukset tehtiin 1993
annetulla lailla ja ne tulivat voimaan erilliselld asetuksella vuoden 1994 alusta. Tydsuojeluhallitus lakkautettiin tammi-
kuussa 1993 ja tyosuojeluhallinnon asiat siirrettiin tyéministeridlle maaliskuussa 1993.

VML:n ty6suojeluorganisaatio syntyy

VR:114 tydsuojelun yhteistoimintasopimuksesta kaytiin keskusteluja jo vuosien 1973-74 vaihteessa. Ne olivat luonteel-
taan alustavia, koska ensin oli saatava aikaan yleinen valtion sektoria koskeva sopimus. Yleissopimusta valmisteli Val-
tion tyoterveys- ja turvallisuusasiain neuvottelukunta. Sen tydskentely oli tehotonta, valmistelu venyi eika vield syksyn
1974 alussakaan oltu saatu sopimusta aikaan. Lakisaateisesti tyopaikoilla olisi pitanyt olla valmis tydsuojeluorganisaa-
tio vuoden loppuun mennessa tydsuojeluvaltuutettuineen ja tydsuojelutoimikuntineen. Liitto l&hetti rautatiehallitukselle
myrkyllisen kirjeen viivastymisestd jo kesakuussa 1974 ja hiostamista jatkettiin heti alkusyksystd. Neuvotteluja ei kui-
tenkaan voitu kdyda ilman yleissopimusta. Neuvottelut alkoivat vasta lokakuun lopussa, epavirallisten ennakkotietojen
pohjalta ja varautuen sopimukseen tuleviin muutoksiin.

Heti neuvottelujen alussa huomattiin yleissopimuksessa perustavaa laatua oleva virhe. Valtiolla oli juuri sisdénajettu
luottamusmiesjérjestelma ja siité olisi saatu hyvaa kokemusta ja oppia, mutta nyt luotiin taas taysin uusi organisaatio.
Asiaa ei voitu enad rautatiehallituksen kanssa kéytavissa neuvotteluissa muuttaa.

Kiistaa tuli heti myds tyopaikkakasitteestd. SAK:n edustajat tappelivat tyopaikan kasitteestd jo siind vaiheessa, kun
valvontalakia komiteassa pohdittiin. Kasite jai tuolloin méaarittelematta ja riitaisuudet jatkuivat lain sdatdmisen jéalkeen,
kun laadittiin soveltamisohjeita. Asetuksessakaan ei tydpaikkaa pystytty méadrittelemaén riittdvén selkedsti ja niinpé
kiista siirtyi kentélle.

Veturimiesten liittovaltuusto otti kokouksessaan kantaa tydpaikan késitteeseen jo kevaélla 1974. Valtuuston tekeméaan
paatdkseen nojaten neuvottelijat vaativat, ettd jokaiselle varikolle ja lilkennealueelle, jossa on veturimiesten ammatti-
osasto, on saatava tydsuojeluvaltuutettu.

Veturimiehet eivat hyvaksyneet valintaa tehtavaksi tyopaikan koko henkiloston keskuudesta. Vaatimus oli, etté valtuu-
tetun on oltava veturimies, joka tuntee veturimiesten tydolot ja on saanut teknillisen koulutuksen veturimieheksi.

Tasta syntyi kova kadenvaanto, koska muutkin liitot vaativat vastaavanlaista jarjestelmaa omiin tyépaikkoihinsa, jolloin
valtuutettujen mééara luonnollisesti kasvoi. Kiista oli kova, mutta yhteisymmarrys 16ytyi.

Kiistaa kdytiin myds tydsuojeluvaltuutettujen korvausten maarasta ja ajankaytosta. Sopimuksesta saatiin tyydyttava,
vaikka alkuperéinen rautatiehallituksen esitys ei vastannut odotuksia alkuunkaan. Se olisi toteutuessaan merkinnyt to-
dennékaisesti myds varsin tehotonta tydsuojeluorganisaatiota.

Sopimukseen padsemista veturimiesten osalta helpotti se, etté liitto sai paatoimisen piirivaltuutetun rautatiehallitukseen.
Hénen toimialueenaan oli koko maa. Liitolle oli tdrkedé saada muista liitoista poiketen p&atoiminen valtuutettu kes-
kushallintoon, koska siella kasiteltiin vetokaluston, tydsuojelun ja sosiaalipuolen tarkeimmat asiat.

Piirivaltuutetun valinta saatiin melko vaivattomasti kirjattua sopimukseen. Muiden jarjestdjen vaatimus saada itse nime-
té piirivaltuutettu kelpasi myos veturimiesten liitolle. Sopimus allekirjoitettiin joulukuussa 1974.
Ty6suojeluvaltuutettujen vaalit toimitettiin vuoden 1975 tammikuussa 29 liiton osastossa ja toiminta lahti hyvin al-
kuun. Tyosuojeluvaltuutetut kurssitettiin hyvin ja aktiivisuus oli korkealla.

Valtakunnallinen tyésuojelun piirivaltuutettu

Piirivaltuutetun valinta osoittautui ongelmalliseksi. Liiton johto oli asettanut tavoitteeksi saada piirivaltuutettu ns. sah-
kovarikolta, koska sahkoistyksen laajenemisessa néhtiin uusia ongelmia. Ehdokkaita ilmaantui useita ja liiton hallitus
joutui tammikuussa 1975 vaikean valinnan eteen. Sopimukseen oli kirjattu, ettd liitto nime&é piirivaltuutetun ja hanelle
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kaksi varamiesta. VVaikeiden neuvottelujen ja keskustelujen jalkeenkaan ei liiton hallituksen sisélla saavutettu yksimieli-
syyttd ja hallitus joutui ddnestamaén. Eniten &anid sai ja valituksi tuli Veikko Savolainen Helsingistd. VVaramiehiksi
valittiin Veikko Keinanen Oulusta ja Hannu Mattila Kouvolasta.

Valinta ei tyydyttanyt kaikkia. Vuoden 1975 liittovaltuuston varsinaiselle kokoukselle Tampereen osasto teki esityksen
"Tyo6suojelun piirivaltuutetun valinnasta”. Siind arvosteltiin liiton hallituksen toimintaa ja valinnan perusteita seka esi-
tettiin uuden vaalin toimittamista kokouksen jalkeen toukokuussa 1975, samoin ehdoin kuin paaluottamusmiesvaalissa
on noudatettu. Keskustelun jalkeen Tampereen edustaja Pentti Henriksson esitti Tampereen osaston esityksen hyvak-
symista sellaisenaan, mutta hdnen ilmoittamansa esityksen kannattaja VVaind Martikainen ei saapunut saliin ja niin esitys
raukesi. Kompromissi saatiin, kun Riihiméen Pentti Aalto esitti, ett4 vaalit jarjestetddn seuraavalla kerralla paaluotta-
musmiesvaalien tapaan.

Piirivaltuutetun nimike muutettiin vuoden 1986 alusta erityisvaltuutetuksi. Hanen toimenkuvaansa ovat kuuluneet mm.
tyoryhmajasenyydet VR:n sisdlld, tydministeridssa, valtiokonttorissa, SAK:ssa ja VTY:ssé.

Vuoden 1992 sopimuksessa sovittiin erityisvaltuutetun ja tydsuojeluvaltuutettujen toimikauden pituudeksi nelja vuotta.
Jarjestopuolella suhtauduttiin pitk&an toimikauteen varauksella, koska oli havaittavissa, ettd valtuutetut kyllastyivét ja
turhautuivat tehtavaan.

Tutkimusten ja kokeilujen kautta toteutukseen

Liiton johto kiinnitti 1970 luvun alkupuolella huomiota suureen tydkyvyttomyyselékkeelle lahtijéiden maaraan. Vetu-
rimiesten alhaisesta eldkeiésta huolimatta oli vuonna 1969 tyokyvyttdmyyseldkkeelle siirtyvien osuus 19 prosenttia ja
kolme vuotta mydhemmin 40 prosenttia. Kuolemansyyjakautumassa (1957-1967) huomio kiinnittyi sydan- ja verisuoni-
sairauksien ja itsemurhien korostuneeseen osuuteen.

Vuoden 1973 alkupdivina jarjestettiin Veturimiesten liiton toimesta neuvottelutilaisuus, johon kutsuttiin edustajia sosi-
aali- ja terveysministerion tydsuojeluosastolta ja SAK:n asiantuntijaldakari. Tilaisuudessa péétettiin, etté liitto lahettaa
ministeri6lle virallisen kirjeen, jossa esitetdén laajaa, kokonaisvaltaista veturimiehen tydhén ja tydolosuhteisiin liittyvaa
tutkimusta. Esitys tehtiin ja ministerio méarési maaliskuussa 1973 rautatiehallituksen tilaamaan Tyoterveyslaitokselta
veturimiesten tyohygieenisen tutkimuksen.

Kustannusten nousu ja siitd johtuva tutkimusosien karsinta viivastyttivat lopullisen tutkimussuunnitelman hyvéaksymis-
t4. Aikaa kului my6s neuvotteluissa ja suunnitelmien teossa niin, etta lopullinen tutkimussuunnitelma, jonka myos Ve-
turimiesten liitto hyvéksyi, valmistui vasta vuoden 1975 alussa.

Tutkimus koostui viidestd osaprojektista:

1. Veturimiesten tydolosuhteet: melu, tarind, lampdolosuhteet ja valaistus

2. Kemiallinen tyohygienia veturitalleissa ja vetureissa

3. Kyselytutkimus tydolosuhteista ja erdiden sairauksien oireista

4. Veturimiesten ja kirjureiden kuolleisuus- ja tydkyvyttdmyysvertailu

5. Veturinkuljettajan ja koneapulaisen tydasentoon ja -liikkeisiin kohdistuva ergonominen tarkastelu

Kysymyksessa oli siis varsin laaja ja kansainvélistakin huomiota saavuttanut tutkimus.

Tydolosuhteista ja erdiden sairauksien oireista tehtiin kysely, se oli tutkimuksen eréds osaprojekti. Siind kartoitettiin
veturimiehen elamasté peréti 30 vuotta.

Tutkimus valmistui marraskuussa 1976. Liitto antoi tutkimuksesta virallisen julkilausuman, jossa todettiin mm:
“Tutkimuksen tulosten nyt valmistuttua VML odottaa, ettd rautatiehallitus ryhtyy valittémiin toimenpiteisiin mm. tihen-
tdmalla ja tehostamalla terveydentilan maéraaikaistarkastuksia. Samoin liitto pitd4 tarkednd, ettd tutkimustyota jatketaan
ja nyt ryhdytadn selvittdmaan niitd osa-alueita, jotka ndiden tulosten pohjalta vaativat liséselvitystd. VML odottaa myds,
ettd rautatiehallitus kiirehtii ja tehostaa vetureiden muutostditd, joilla voidaan poistaa tai ainakin vahent&4 veturin me-
lua, tarinda ja vetoisuutta.”

Tutkimusta on myéhemmin hyddynnetty, kun vetureihin on tehty muutostdita ja parannuksia, tai pohdittu ratkaisuja
pakokaasuongelmiin vetureissa ja veturitalleissa tai selvitelty tydvuoro- ja yétyokysymyksia. Tydnantaja on kuitenkin
tyrménnyt monet parannusesitykset taloudellisiin seikkoihin vedoten. Tutkimuksesta on ollut hy6tya myds uusien vetu-
reiden hankinnassa ja niiden suunnittelussa.

Linjaliikenteen yksinajon laajentamiseen liittyvana suoritti Tyoterveyslaitos vuonna 1992 veturimiesten vireystilasta
kirjallisuusselvityksen. Taman selvityksen pohjalta pyrittiin sopimaan linjaliikenteen yksinajon erityisista tydaikamaa-
réyksistd. Linjaliikenteen yksinajon laajentamissopimus astui voimaan marraskuussa 1994. Yhteisymmarrysta ty6-
aikaméaarayksista ei tdysin saavutettu ja sopimukseen Kirjattiin tydaikoja koskeva kolmen vuoden koeaika, jonka aikana
keratdan kokemuksia tydaikaongelmista.

Rautateiden s&hko- ja magneettikenttatutkimus tehtiin, osin Veturimiesten liiton vaatimuksesta, vuosina 1993-94. Mit-
taukset osoittivat arvot niin pieniksi, ettei veturimiehilld ole ndiden mittausten perusteella kummastakaan kentésté ter-
veydellista vaaraa.

Vuoden 1996 alussa kaynnistyi laaja tutkimus, jolla pyritadan selvittdmaén vaativissa liikenneturvallisuustehtévissa
toimivien henkildiden psykofyysistd toimintakykyd. Muuttuva raideliikenneymparistd asettaa uusia vaatimuksia terve-
ystarkastuksiin mista syystad VR yhtymé haluaa parantaa terveystarkastuksien siséltdd ja menetelmid vastaamaan ajan
vaatimuksia. Tutkimuksen suorittaa Tyoterveyslaitos yhdesséd VR:n kanssa. Tutkimuksella halutaan kehitt&é terveystar-
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kastuksiin tietokonepohjaiset testit, jolla voidaan selvittaa liikenneturvallisuustehtavissé toimivien ihmisten kyky selvitéd
tehtavistddn muuttuvassa raideliikenneymparistossa.

Tyoterveyslaitoksen ergonomiayksikko teki Pendolinon ohjauspdydasté tutkimuksen 1996 seka arvio ohjaamon er-
gonomiaa. Tutkimus antoi arvokasta tietoa, jota voidaan hyddyntaa sarjajunien tilauksen yhteydessé.

Veturimiesten ja heidan tydolosuhteittensa tutkiminen ja valvominen on elévé ja jatkuvasti muuttuva prosessi kaluston
ja vaatimusten muuttuessa. Uusiutuva kalusto tuo mukanaan taas uudenlaiset haasteet.

Vatsa on veturimiehenkin herkka kohta

Aiemmin veturimiehet tekivat tyoreissunsa padasiassa voileipien ja kahvin voimalla. Héyryveturissa kahvipullo pysyi
lampiméana etulevylld, diesel- ja sdhkdvetureissa oli jo kahvinkeittomahdollisuus.

Valvominen ja liiallinen kahvin litkiminen kipristdvat mahaa ja toivomukset tydpaikkaruokailun parantamisesta liséan-
tyivéat. Tulopoliittisissa neuvotteluissa vuonna 1976 sovittiin tyopaikkaruokailun jarjestdmisestd ja toteuttamisesta vuo-
den 1979 loppuun mennessa. Tavoitteeksi asetettiin, ettd “koko henkil6stolla tyopaikasta, tydajasta ja palvelussuhteesta
riippumatta jérjestetddn mahdollisuus ruokailuun tyévuoron aikana. Ruokailu jarjestetddn myos niille, jotka eivat tyon
luonteen vuoksi voi kdyda syoméssé ruokalassa”.

Rautatiehallitus asetti tydryhmén, jonka tehtdvana oli laatia selvitys ja toimeenpanosuunnitelma tydpaikkaruokailun
jarjestamisesta rautateilld. Vaikeutena vain oli 16ytaa toimivia ratkaisuja erillisryhmille, kuten veturimiehille. Monella
paikkakunnalla ruoka-automaatti jai ainoaksi vaihtoehdoksi. Selvityksen perusteella rautatielaitoksen piirissa oli vuo-
den 1979 lopussa 80 prosentille tydntekijoista jarjestetty tydpaikkaruokailu, mutta kdyttdaste oli vain noin 35 prosenttia.
Vuonna 1986 tilanne oli miltei entisell&&n.

Valtion ravitsemuskeskuksen yksityistdminen vuonna 1994 aiheutti ruokaloiden tarjontaan ja aukioloaikoihin supistuk-
sia ja automaattiruokailu lisdéntyi entisestaan.

Myds vuonna 1995 voimaan tullut 22 prosentin arvonlisévero, vei tyontekijajarjestdjen aikaansaamaa kehitysta paljon
taaksepdin. Veturimiesten epasaanndlliset tydvuorot ovat aina ja edelleen suurin syy siihen, ettd evaskontista ei ole
paasty eroon.

Niinkin jokapéivdinen ja arkinen asia kuin puhdas juomavesi on veturissa ongelmallista. Pitk&&n vaivannut ongelma -
epéhygieeniset jJuomavesiastiat - saatiin poistettua, kun VML:n ja liikennetuotantoyksikdn vélilla sovittiin, ettd vuoden
1996 alusta on veturimiesten tyévuorollaan tarvitsema juomavesi oltava pakattuna tetroihin.

"Rateista” univormuihin (kuvia)

VR:114 on historiansa aikana ollut useita virkapukuun liittyvid maarayksia ja asetuksia. Veturimiehille riitti pitkdan
pelkka virkalakki ja epavirallinen nahkatakki, mutta kaluston kehittyessa lakkikin alkoi ja&da pois ja asiaan kiinnitettiin
huomiota. Maaraykset veturimiesten virkapuvuista olivat olemassa, mutta veturimiehet eivat suostuneet pitdmaan vir-
kapukua useista huomautuksista huolimatta. Vuonna 1979 rautatiehallitus asetti tydryhman, jolle se antoi tehtavaksi
vuoden 1980 loppuun mennessé selvittad virkapuvun mahdollinen muutos- ja uudistamistarve ja tehda tarvittaessa esi-
tys virkapukuméardysten muuttamisesta.

Ty6ryhma jatti raporttinsa ja veturimiehille tarkoitettu virkapuku valmistettiin sinertdvanharmaasta villasekoitekankaas-
ta. Pukuun kuului kesépusero, turkiskauluksinen talvipusero seké kesa- ja talvilakit. Mydhemmin asuun liséttiin talvi-
pomppa. Asukokonaisuutta esiteltiin useissa eri tilaisuuksissa, joissa annettiin myds korjausehdotuksia, tosin niita oli
hyvin véhén. Ehka siitd johtuen, ettd veturimiehet eivat uskoneet joutuvansa mokomaa pukinetta kayttdmaan.
Ty6nantaja sek& vetosi ettd uhkaili. Etenkin vuonna 1987 tydnantajan kehoituksia ja muistutuksia tuli paljon, silla VR
vietti 125 vuotisjuhliaan. TyOnantaja vaati, ettd juhlavuoden kunniaksi mys veturimiesten pitéisi olla asiallisesti virka-
pukuun pukeutuneita. Muistutukset alkoivat saada uhkaavamman savyn. Helsingin varikonpaallikko Pentti Haapala
julkisti mm. seuraavan tiedotteen:

Asia: Virkapuvun kaytt6 1.1.1988 alkaen

Virkapuvun kdytdstd on tdméan vuoden aikana annettu lukuisia kehoituskirjeitad. Nyt siirtymékausi on ohitettu. Vuoden
1988 alusta alkaen virkapuvuton veturimies voidaan esimiehen kehoituksella poistaa tyovuorosta. Virkapuvun kdytén
valvonta suoritetaan pistokokein. Pistokoe koskee myds muiden varikoiden veturimiehid.

Valvonta ja pistokokeet jdivat kuitenkin enemmaén tai vahemman toteutumatta eiké suurempaa "kotiin lahettamistd”
néhty. Myds toinen sopijapuoli, Veturimiesten liitto, antoi kehoituksia virkapuvun kayttéon.

Jéseniston kritiikki asua kohtaan johti siihen, ettd Veturimiesten liitto uudisti esityksensé kokonaisvaltaisesta virkapuku-
uudistuksesta. Siind vedottiin paitsi kdyttdjien toiveiden mukaisen virkapuvun saamiseen, myds VR:n ulkoisen kuvan
parantamiseen. Virkapuku-uudistus oli jadnyt kytemdan myds liiton tydsuojeluorganisaatioon, se alkoi kerédtd mielipitei-
t4 kentaltd millainen uuden virkapuvun pitdisi olla. Suhtautuminen oli edelleenkin véhattelevad, jota kuvannee esitykset
retonkihameesta, vendldisen panssarijoukkojen komentajan asepuvusta ja kaikki silta valilta.

VR hankki ulkopuolisen suunnittelijan ja nimesi tydryhman késittelemaén asiaa. Veturimiehid tydryhméssa edustivat
veturinkuljettaja Juhani Pollari ja erityisvaltuutettu VVeikko Savolainen.
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Veturimiesten uudet tydasut saatiin ndytteille neuvottelupdiville 1993 ja koekayttoon Helsingissa, Riihiméelld, Kouvo-
lassa ja Oulussa. Vastaanotto oli yllattyneen positiivinen ja palaute miltei poikkeuksetta mydnteistd. VVeturimiesten
virkapuku otettiin kayttoon 6.12.1993 eli Suomen 76. itsendisyyspaivana.

My6hemmin (1995) sovittiin vield, ettd myds tyokengat kuuluvat veturimiehen tydpukuun.

Kalusto on veturimiehille kaikki kaikessa

Vuoden 1973 liittokokouksessa kasiteltiin varsin kriittisesti vetokaluston kuntoa. Liitto I&hetti rautatiehallitukselle kir-
jeen, jossa tuatiin esille liittokokouksen ndkemys asiasta. Kokouksen julkilausumassa todettiin mm:

”Julkistettuihin liiton esittdmiin julkilausumiin, kirjelmiin ja neuvotteluissa esitettyihin nakékohtiin viitaten Suomen
Veturimiesten Liiton 54. edustajakokous vaatii, ettd tydnantajan toimenpitein vélittdmasti ryhdytdan saattamaan valtion-
rautateiden terveydenhuoltojarjestelmaé sen suuntaiseksi, ettd tapahtuu todellista, ennalta ehkaisevad toimintaa veturi-
miesten ammatista johtuvien sairauksien torjumiseksi. Samoin on vetokaluston osalta - kustannuksista piittaamatta -
toteutettava veturimiesten vaatimat parannukset, jotta valtyttéisiin melun, tarinén ja pakokaasujen aiheuttamilta seuraa-
muksilta.”

Kannanotto osui mielenkiintoiseen murroskohtaan. Hoyryveturit olivat poistumassa lopullisesti linjaliikenteesté ja séh-
kokalusto tulossa, joskin hitaanlaisesti. Jarruna oli myds valivaiheen kallis dieseldinti, joka aiheutti suuria kunnossapi-
tokustannuksia.

Neuvostoliittolainen sahkoveturi "isanmaan etu”

Sahkoveturien hankinnasta syntyi 1960 -luvun lopussa poliittinen kiista, josta Veturimiesten liitto pysytteli viisaasti
sivussa. Kun padministeri Mauno Koivisto 1968 palasi vierailultaan Moskovasta, han ilmoitti, ettd isinmaan etu vaatii
séahkdvetureiden tilaamista Neuvostoliitosta. Suomalainen teollisuus nousi takajaloilleen. Pitkien kiistojen jalkeen
vuonna 1970 tilaus eduskunnan paatoksella tehtiin Neuvostoliitosta.

Kun ensimmadiset Sr 1 -veturit valmistuivat, niiss& huomattiin sellaisia puutteita, ettd Veturimiesten liitto katsoi aiheelli-
seksi puuttua asiaan. Uusissa vetureissa oli mm. ergonomia jaényt véhalle huomiolle. Veturimiehill oli kiire paésté
vaikuttamaan rakenteilla olevien vetureiden muutoksiin jo rakennusvaiheessa. Veturimiesten kannalta oli myoénteista
todeta tyonantajan muuttunut suhtautuminen veturimiesten tekemiin esityksiin ndissé neuvotteluissa.

Puheenjohtaja Lasse Syrjénen ja piirivaltuutettu VVeikko Savolainen tekivét vuosina 1975-76 useita matkoja Novotser-
kassk'in veturitehtaalle Rostoviin. Myds muilla liiton edustajien ja hallituksen vierailuilla kerrottiin suomalaisten vetu-
rimiesten nakemyksista neuvostoliittolaisille veturinrakentajille. Veturin valmistaja, Novotserkassk’in veturitehdas
kayttikin suomalaisia veturimiehid asiantuntijoinaan ja apuna veturin kehitystydssa.

Sadatta veturia vastaanottamaan matkusti Suomesta 12 -henkinen valtuuskunta pajohtaja Herbert Rémerin johdolla.
Valtuuskuntaan kuului myds Strombergin neljan hengen ryhma toimitusjohtaja Antti Potilan johdolla. Tehtaalla oli
samaan aikaan rakenteilla Strombergin suunnittelema jattilaisveturi Siperian radan jatkeelle, BAM -radalle. Liséksi
valtuuskunnan jaseniksi oli kutsuttu Veturimiesten liiton puheenjohtaja Lasse Syrjanen ja erityisvaltuutettu Veikko
Savolainen. Veturin luovutustilaisuudesta 23.2.1983 otsikoi mm. Helsingin Sanomat: ”Strémberg ja suomalaiset vetu-
rimiehet uudistivat neuvostotekniikan. Veturiyhteisty6 viemdssa uuteen suurkauppaan.”

Vuosina 1970 - 1984 sahkdvetureita valmistettiin 110 kappaletta.

Lehtileike

”Strémbergin johtajat kuuntelivat hdmmentyneiné neuvostoliittolaisten isdntien maljapuheita jaahyvaisillallisilla. Kun
yksi ministeri mainitsi veturit, toinen huusi heti perdén johdinautot ja kolmas isanta viel& perd&n metrot. Ei mydskaan
ollut ihme, ettd Herbert Rémer oli kutsunut valtuuskuntaansa veturimiesten liiton puheenjohtajan Lasse Syrjésen ja
tyosuojeluvaltuutettu Veikko Savolaisen. Kun neuvottelut neuvostoliittolaisten séhkdvetureiden valmistajien kanssa
kavivét hankaliksi ja vastapuoli alkoi tuskaantua suomalaisten lukuisiin vaatimuksiin, Valtionrautatiet saattoi vedota
veturimiehiin, jotka vetureita ajavat.

Veturimiesten vaatimuksesta sdhkovetureissa kymmenen vuoden aikana uusittiin mm. tuuletinmoottorit, ikkunan-
pesulaitteet, tuolit, &anieristys, lampdoeristys, ajopdydan nappulasto. Veturimiehilld oli hyvét perusteet vaatimuksilleen.
Vield viime vuosikymmenen puolivalissa 43 prosenttia veturimiehisté joutui tyokyvyttémyyselakkeelle ennen 53 vuo-
den eldkeikad. Nyt osuus on pudonnut runsaaseen 30 prosenttiin.

Novocherkasskin veturitehtaan johto onkin nimennyt yli 190 senttisen Veikko Savolaisen ikuisine vaatimuksineen Do-
nin atamaaniksi. Samaan aikaan kun Moskovan Leningrad -hotellin juhlasalissa kaksi varaministeria saatteli 12 -
henkisté suomalaista valtuuskuntaa, joka oli ollut juhlistamassa yhden eteldvenaldisen veturitehtaan yhté tuotantopro-
senttia, 250 japanilaista huippujohtajaa maleksi Moskova- joen rannalla sijaitsevan Inter-Continental hotellin aulassa.
Japanilaiset olivat tekemdassa suurinta kaupparynnékkaén Moskovaan kautta aikojen.

Kaksi hetked Moskovan illassa kuvaavat hyvin, ettd pienikin voi olla suurellekin suurta.”

Lehtileike loppuu
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Veturimiehet mukaan suunnitteluun

Veturimiesten edustajat paasivat ensikerran alusta saakka suunnittelemaan ja rakentamaan veturia, kun pienvetokalustoa
korvaamaan hankittiin Tve 4 -pienvetureita. Kevaélla 1977 Valmetin tehtailla Tampereella keskusteltiin pienvetokalus-
ton hankinnasta ja suunnittelun sen hetkisesta tilanteesta seké sovittiin veturimiesten osallistuvan veturin suunnitteluun
ja rakentamiseen.

Hanke eteni vauhdikkaasti, jo toukokuussa 1977 paastiin tutustumaan ohjaamosta 1/1 tehtyyn puumalliin eli makettiin.
Joulukuussa suunnittelu oli miltei valmis ja suunnittelun loppukatselmuskokous pidettiin samassa kuussa Valmet Tam-
pereen tehtailla. Veturin valmistuttua voitiin todeta, ettd tydssa oli onnistuttu erittdin hyvin eikd ohjaamoon ole tarvin-
nut tehdad muutoksia my6hemminkaan.

Samanaikaisesti oli toinenkin mielenkiintoinen veturihanke esilla. Insinddritoimisto Saalasti toimitti 10 kpl Tve 5 -
vetureita. Ndiden vetureiden uutuus oli, ettd ne pystyvét liilkkumaan sivuttain kumipyorien avulla. Taté veturia kaytettiin
ja kéytetdan viel&kin ahtaiden paikkojen siirtotdisséd. Veturiin oli myos saatavana radio-ohjaus.

Téahén hankkeeseen liittyy huvittavia tapahtumia. Vetureita tilattiin 10 kappaletta, joille kaikille ei kuitenkaan ollut
kayttod. Eraéssa kokouksessa huokailtiin, ettd mihin niitd nyt voitaisiin sijoittaa, niin puheenjohtaja Syrjanen avusti
asiaa pyytamalla yhté radio-ohjattavaa veturia liitolle sijoitettavaksi Kylmalahteen. Sielld sille olisi kaytt64 siten, ettd
laitettaisiin lappu ohjaamoon ja lahetettaisiin veturi radio-ohjauksella Pielaveden viinakauppaan.

Iso vaalee Dr 16

Merkittavé kotimainen linjaveturihanke kaynnistyi, kun huhtikuussa 1981 asetettu Veturinhankintatyéryhma jatti esi-
tyksensa uuden dieselveturin hankkimiseksi. Ensimmainen protokappale luovutettiin VR:lle kesdkuussa 1985. Protove-
tureita valmistettiin nelja kappaletta. Veturin sarjamerkiksi tuli Dr 16.

Varsinainen veturitilaus ké&sitti kaikkiaan 23 kappaletta. Suunnittelussa onnistuttiin veturimiesten tydolosuhteiden osal-
ta hyvin, mutta veturin tekniikan ja kdyttdluotettavuuden osalta ei aivan yhta hyvin.

Tahan sarjaan liittyy episodi radio-ohjauksen kokeilusta. Marras-joulukuussa 1987 kokeiltiin veturissa 2804 radio-
ohjausta, silla veturin teknillisissd madreissé oli maininta radio-ohjauksesta. Kokeilu sujui alkuun hyvin, mutta sitten
sattui haaveri. Radio-ohjauksessa oleva veturi tormési kahteen konepajaan matkalla olleeseen vaurioituneeseen Dv 12 -
sarjan veturiin Tampereen Perkiossa. Syita selvitettdessa todettiin, ettei kumpikaan rekisterdintilaitteista ollut kdytdssa
tapahtumahetkell4 ja néin ollen syyta miksi veturi "karkasi” ei saatu koskaan luotettavasti selvitettyd. Radio-
ohjauskokeilut loppuivat sill& kertaa siihen.

Vanhojen saneeraus

VR:n vetokalusto on vanhentunut ja uutta ei mainittavasti ollut nédkyvissa viel4 1980-1990 luvun vaihteessakaan. Osas-
tot olivat tehneet valtuustolle ja hallitukselle monia esityksia tydolosuhteiden parantamiseksi. Muutosten toteuttaminen
oli vaikeaa, tydnantajan oli helppoa vedota rahan puutteeseen ja VR:n budjettisidonnaisuuteen. Vuonna 1990 Kouvolan
osasto pyysi Tydsuojeluhallitusta tutkimaan tydolosuhteita Sr-1 veturissa. Tyosuojeluhallitus pyysi VR:Ita selvityksen
tehdyista toimenpiteista seké Sr-1 veturin tydolosuhteita koskevista suunnitelmista. Selvimpina puutteina tuli esiin
ohjaamon lampdolosuhteet sekd veto. Tamén jalkeen ohjaamoon liséttiin lampopattereita, verhoiltiin kylmia pintoja
seka tiivistettiin ohjaamoa.

Vetureiden yhteisid méadreitd etenkin ohjaamoiden osalta on pyritty 10ytdmaan myos pohjoismaisella yhteisty6lla. Vuo-
sina 1990 ja 1991 pidettiin yhteisid kokouksia yksistdan ohjaamon tydympariston maarittelemiseksi. Naité asioita poh-
ditaan myds vuosittaisissa Pohjoismaiden veturimiesten tapaamisissa. Monia yhteisia ndkemyksia on I9ydetty ja niité on
myds hyddynnetty kussakin maassa suoritettujen vetokalustohankintojen yhteydessa.

Vuonna 1995 tapahtuneen VR:n yhtidittdmisen jélkeen saatiin vetureiden ohjaamosaneeraukseen sovittua rahaa. P&a-
paino saneerauksessa oli vaimentaa ohjaamoiden melua ja parantaa lampdolosuhteita talvella seka viilentdd ohjaamoita
kesalla jadhdytyslaitteen avulla. Suunnitelmat tehtiin 1996 alussa ja sovittiin vuoden aikana saneerattavien vetureiden
maarat. Optimistiset suunnitelmat eivat kuitenkaan toteutuneet, silla VR:n organisaatiota muutettiin taas kerran ja tilaa-
jan, silloisen tuotanto-osaston ja toteuttajan eli vetokalustosektorin kesken ilmeni epéselvyyksia. Vuonna 1996 valmis-
tui prototyypit kahdesta saneeratusta veturista. Toteutuksen hitaudesta johtuen neuvoteltiin saneerausohjelma ja rahoi-
tus uudelleen, jonka jalkeen ohjaamosaneeraukset lahtivat hyvin kayntiin.

Uusi kalusto

Pendolino

Kuten muuallakin maailmassa, Kiristyva kilpailu matkustajista bussien, lentokoneiden ja junien vélilla pakotti myds
VR:n suunnittelemaan nopeuksien nostoa. Ratojen sahkdistys sekd vanhan dieselkaluston poistuminen antoivat siihen
mahdollisuuden. Tarvittiin nopeasti liikkuvia junia. Sr 1 -vetureiden rakenteellista nopeutta oli muutamien vetureiden
osalta nostettu 160 kilometriin tunnissa, mutta tavoite oli 200 kilometrid. Ratojen perusparannuksien paastya 1980-
luvun lopussa vauhtiin, paatettiin pyrkid mahdollisimman monella rataosalla tuohon nopeuteen. ”Valmiita” junia ja
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vetureita etsittiin ympari Eurooppaa. Tarjouskilpailun jalkeen péa&dyttiin kahteen nopean junan vaihtoehtoon, Italialais-
ten S 220 (Pendolino) ja Ruotsin rautateiden (SJ) X 2000.

VR péatyi Pendolinoon ja tilasi helmikuussa 1992 kaksi nopeaa S 220 junaa Fiat Ferroviarian veturitehtailta Italiasta.
Tilaukseen sisdltyi ehto suomalaisen tyén osuudesta seka 23 junan jatkotilausmahdollisuus.

Junan ohjaamon suunnitteluun osallistuivat veturimiesten edustajat Jukka Immonen ja Veikko Savolainen. Torinossa
valmistettiin luonnollista kokoa oleva ohjaamon malli ja sen pohjalta tehtiin varsinainen ohjaamo.

Junat valmistettiin Taivalkoskella Transtechin tehtailla ja varusteltiin loppuun VR:n Pasilan konepajalla. Ensimmainen
juna oli koeajo valmis syksylla 1994 ja toinen valmistui 1995 alussa.

Pendolinon koeajokuljettajiksi valittiin 10 kuljettajaa pa&asiassa Turun ja Helsingin veturimiehistd. Uutta vaatimuksissa
oli englannin kielen kielitaitovaatimus.

Koeajot, jotka suoritettiin eri puolella Suomea, sujuivat hyvin ja aikataulunmukainen liikenne alkoi Turun ja Helsingin
vaélilla 27.11.1995 yhdella junayksikoll4. Elokuussa 1996 alkoi liikenne kahdella junalla, jolloin ajettiin kahdeksan
junavuoroa Turun ja Helsingin valill&. Junan aikataulunmukainen suurin nopeus oli 200 kilometri& tunnissa. VR teki
junien jatkotilauksen syksylla 1997.

Sahkdveturi Sr-2

Samalla menettelylla kuin nopea juna oli hankittu, pyrittiin [6ytamé&an myds mahdollisimman valmis séhkdveturi. Tar-
jokkaita 10ytyi useita ja VR:n edustajien tutustumismatkojen, koeajojen ja teknillisten selvitysten jalkeen VR paatyi
tilaamaan ABB-SLM -konsorttiolta uusia séhkdvetureita 20 kappaletta. Tilaukseen sisaltyi myds 20 kappaleen optio.
Tilaus allekirjoitettiin kesakuussa 1992. Ensimmainen veturi n:o 3201 ajettiin ulos Hyvink&éan konepajan portista ju-
hannusviikolla 1995. Koeajojen jalkeen liikenne aloitettiin 13.5.1996 valilla Helsinki -Oulu. Kaikki 20 veturia ovat
liikenteessd vuoden 1999 alussa.

Taajamajuna Sm-4

Uusi kaupunkijuna tilattiin tarjouskilpailun jalkeen 1996 alussa Fiat Ferroviarialta. Tilaus pitaa sisalladn kymmenen
junaa ja mahdollisuuden hankkia lisd4 40 kappaletta junia. Junat valmistetaan Espanjassa CAF S.A tehtailla. Ensimmai-
nen juna on toimitettava tyyppitesteihin alkuvuonna 1998 ja suunniteltu lopullinen vastaanotto olisi heindkuussa 1998.
Aikataulun mukaan kymmenes juna toimitetaan Suomeen loppuvuonna 1998

Kiskobussi Dm-11

1980-luvulla tydnantaja suunnitteli Dm 10 -moottorijunaan kuljettajarahastusta. Silloinen liiton puheenjohtaja Lasse
Syrjanen suhtautui vilkkaasti lilkenndidyilla rataosilla suoritettavaan kuljettajarahastukseen varauksellisesti, mutta jatti
neuvottelumahdollisuuden auki. Mydhemmin hanke haudattiin eika kuljettajarahastuksestakaan suuremmin puhuttu liki
15 vuoteen. Asia tuli uudelleen esille, kun 1993 ryhdyttiin hankkimaan kiskobussia véhéaliikenteisille rataosille.
Tallaisen kiskobussin koekappale valmistettiin kevaalla 1994 Pieksaméen konepajalla vanhoista osista. Kiskobussin,
joka sai lempinimekseen "Junttilan Salama”, koeliikenne suoritettiin kesa-elokuussa 1994 lisalmi - Ylivieska ja Parik-
kala - Savonlinna -vélilla. Koeliikenne onnistui hyvin myds kuljettajarahastuksen osalta.

Sarjavalmisteisen kiskobussin tilaus tehtiin tarjouskilpailun jalkeen kesélla 1995. Valtionrautatiet tilasi 16 kiskobussia
espanjalaiselta GEC Alsthomilta. Tilaus piti sisalld&dn myds 16:n kiskobussin option. Niilla on tarkoitus turvata vahalii-
kenteisten ratojen matkustajaliikenne.

Ensimmaéinen yksikkd saapui laivalla Suomeen helmikuussa 1997. Koeajot alkoivat vélittdmasti ja ne on suoritettu
pédasiassa Kuopion ymparistossa. Kiskobusseissa veturinkuljettajan tydnkuva laajenee, niissa toteutetaan kuljettajara-
hastus.

Terveydenhoito

Vuoden 1973 alussa asetettiin toimikunta kehittelemaén terveydenhuoltoa VR:II4. Toimikunnan tyo ei edistynyt toivo-
tulla tavalla ja liitto l&hestyi rautatiehallitusta parillakin kirjeelld kevaalla 1974, niissd huomautettiin, ettd tydryhma ei
tyoskentele. Kirje uudistettiin syksylla ja tdméan jalkeen tyoryhmén tyd alkoi edistya.

Tydterveyshuolto lakisaateistettiin vuoden 1979 alusta. Tydterveyshuoltolain mukaan tydterveyshuolto uudistettiin
asteittain vuoteen 1983 mennessé koskemaan kaikkia tyontekijoitd. Jarjestot olivat neuvotteluissa edellyttdneet rautatie-
laékérijarjestelman sailyttdmistd. Asteittain kehitys on kuitenkin rautateillakin johtanut yksityisten terveyspalvelujen
kayttoon.

Kuntoutus

Veturimiesten korkea tyokyvyttomyyseldkkeelle lahtijoiden maard 1970-luvun alussa sai aikaan paitsi veturimiestutki-
muksen myds tydnantajan havahtumaan ja etsimaan keinoja ennaltaehkéisevaan kuntoutukseen. Tydryhmassa selvitet-
tiin mm. vajaakuntoisten sijoittamista uusiin tehtaviin ja ammatillisen kuntoutuksen tehostamismahdollisuuksia. Kun-
toutustavoitteita alettiin myds toteuttaa.
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Vuoden 1989 valtion tulo- ja menoarviossa oli varattu varhaiskuntoutukseen 6 miljoonaa markkaa. Veturimiesten liitto
painosti tydterveyshuoltoa edelleen varhaiskuntoutuksen aloittamiseen. VVuonna 1992 pééstiin pitkéllisten ja osin hanka-
lienkin neuvottelujen jéalkeen tilanteeseen, jolloin ensimmaiset veturimiehet paasivat ammatilliseen varhaiskuntoutuk-
seen (Aslak) kahdessa ryhmassa. Sen jalkeen kursseja on pidetty Kelan rahoittamana noin kaksi- kolme vuodessa.

Henkinen tyésuojelu

Veturimiesten tyossa vaikeaksi ongelma-alueeksi ovat muodostuneet allejaantionnettomuudet. Kesélla 1990 teki Vetu-
rimiesten liitto tydnantajalle esityksen onnettomuustilanteisiin joutuneiden henkisesta jalkihoidosta. Ohjeisto toimenpi-
teista ja terveysalan asiantuntija-avusta onnettomuuden jalkeen saatiin valmiiksi kevaalla 1993 (Kriisihoito valtionrauta-
teilld). Ensimmainen posttraumaattista stressid potevien kuntoutuskurssi jarjestettiin 1994. Kurssille osallistuvien saan-
nissa oli pienid vaikeuksia, ilmeisesti kynnys oli viela liian korkea. Mydhemmin jérjestelyille kursseille on hakeutunut
veturimiehid jopa innokkaasti.

Tydsuojelun piirivaltuutettuna sittemmin erityisvaltuutettuna toimi vuosina vuosina 1975-95 Veikko Savolainen Hel-
singistd vuosina 1975 - 95. Hanen jalkeensd erityisvaltuutetuksi valittiin Risto Elonen Turusta.

Junaturvallisuus

Junaturvallisuuteen liittyvat asiat ovat olleet aina veturimiehille ja heiddn ammatilleen tarkeitd. Liiton oma Junaturvalli-
suustoimikunta kasittelee junapainojen ja nopeuksien nostamiseen seka kulunvalvonnan ja turvalaitteiden uudistami-
seen liittyvia asioita.

Toimikuntaan on valittu veturimiestydn eri osa-alueiden asiantuntijoita linjaliikenteestd, lahiliikenteesta ja vaihtotyo6lii-
kenteesta. Siihen on kuulunut l&hes aina my®s liiton hallituksen jasen, joka on edustanut liittoa myds VR:n ja vuonna
1995 perustetussa Ratahallintokeskuksen Jt -toimikunnissa.

Esimerkiksi vuoden 1994 kevaélla nostettiin tavarajunien aikataulunopeuksia 90 kilometriin tunnissa ja vuoden lopussa
laajennettiin yhdenmiehenajoa linjajuniin. Saman vuoden kesélla virkamiestyond valmisteltuun Junaturvallisuusd&dnnon
uudistukseen tydnantaja halusi VML:n lausunnon. Veturimiesten liiton kanta oli, ettei niin keskeneraisesté ja puutteelli-
sesta esityksestd voinut antaa lausuntoa. Mydhemmin annettu, VML:n jt-toimikunnan valmistelema lausunto oli yli
30- sivuinen. Uusittu junaturvallisuusséantd astui voimaan kevaélla 1996.

Lisaturvaa kulunvalvonnan avulla

Rautatiehallitus asetti elokuussa 1974 toimikunnan selvittdméan kulunvalvontajérjestelman tarvetta, sen laajuutta seka
toimintaperiaatteita valtionrautateilld. Tasta paatoksesta alkoi yli kaksikymmenta vuotta kestanyt, vélilla jaissékin ollut
projekti. Monien selvitysten jalkeen koeajot alkoivat lokakuussa 1982 ja paattyivat helmikuussa 1984. Koeajojen tar-
koituksena oli testata laitteiden toiminta eri vetokalustotyypeissd, jarjestelmén toiminta vaatimusten mukaisesti erilaisil-
la junilla ja erilaisissa liikennetilanteissa.

Tama vaihe kulunvalvontajarjestelman hankinnassa paattyi rautatiehallituksen johtoryhméan kokouksessa syyskuussa
1984. Paatosta kulunvalvonnan hankinnasta ei tehty. Aikaa kului ja sitten alkoi tapahtua. Lapualla tapahtui itsenai-
syyspéivénd 6.12.1986 junaonnettomuus, jossa erikoispikajuna Lapponia suistui Lapuan eteldisessa tulovaihteessa kis-
koilta. Onnettomuudessa loukkaantui lievasti kaksi matkustajaa ja aineelliset vauriot olivat suuret.

Miltei heti perdén 12.12.1986 Turengissa sattui tavarajunan peréénajo, jossa aineelliset vahingot olivat erittdin suuret.
Junassa jonka peréan toinen térmasi, kuljetettiin juuri Lapualla vaurioitunutta kalustoa Pasilan konepajalle.
Veturimiesten liiton painostuksesta huolimatta paatoksia kulunvalvonnan hankinnasta alettiin tehdé vasta ndiden onnet-
tomuuksien tapahduttua.

Valtioneuvosto asetti suuronnettomuuksien tutkijalautakunnan selvittdmaan onnettomuuksien syita. Lautakunta jatti
selostuksensa valtioneuvostolle huhtikuussa 1988. Oikeusministeri6 lahetti oikeusministeri Matti Louekosken allekir-
joittaman kirjeen 22.2.1990 Liikenneministeritlle asian johdosta. Tassé kirjelméassé viitataan tutkijalautakunnan raport-
tiin ja esiintuodaan tutkijalautakunnan kirjaamat kymmenen kohtaa :

1. Valtionrautateilld jo tehty periaatepaatds kulunvalvonnan kaytt6on otosta toteutetaan mahdollisimman pian.

2. Valtionrautatiet kehittad opastinjarjestelméan kaikilta osin yksikasitteiseksi.

3. Valtionrautatiet kehittéda junan kulun rekisterdintilaitteita ja niiden kdyttda niin, ettd tietojen rekisterdinti ja talteenot-
to varmistuu onnettomuus- ja vauriotilanteissa.

4. Valtionrautatiet tarkistaa puherekisterdintilaitteiden kayttda koskevat ohjeet ja kiinnittaa erityistd huomiota vastuuky-
symysten ja paatoksentekomenettelyn selkiyttdmiseen tavoitteena varmistaa nauhojen talteenotto kaikissa onnettomuus-
ja vauriotilanteissa. Liséksi kiinnitettiin huomiota koulutukseen, yhteistoimintaan muiden viranomaisten kanssa onnet-
tomuustutkinnassa, viankorjausten kiireellisyysjérjestykseen opastin, turvalaite ja puhelinliikenteessé seka tiedottami-
seen tavanomaisuudesta poikkeavassa junaliikenteessa.

Valtioneuvoston kasittelyssa 22.2.1990 todettiin,” ett4 Valtionrautatiet on jo ryhtynyt toteuttamaan kaikkia suositusten
mukaisia toimenpiteitd.” Samalla todettiin, ettd er&at toimenpiteista ajoittuvat usealle vuodelle.
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Edelld mainittu oli totta, koska puherekisterdintid lisattiin, uutta opastinjarjestelmaé rakennettiin ja junien kulunvalvon-
tajarjestelmén hankintaa oli selvitetty ja periaatepdétds hankinnasta tehty.

Rautatiehallitus teki paatdksen pistemaisen kulunvalvontajarjestelman hankinnasta ja allekirjoitti aiesopimuksen loka-
kuussa 1989 ja hankintasopimuksen 16.2.1990.

Kokeilua, testausta ja muutosten toteutumista seurattiin aina marraskuulle 1994 saakka, jolloin voitiin katsoa varsinaiset
koeajot paattyneiksi. Kokonaisuudessaan kulunvalvonnan hankinta sekd my&hemmin my6s rakennusty6t kangertelivat
pahasti ja vaikeuksia riitti kdytdnndn liikenteeseen saakka.

Perehdyttdmiskoulutus oli ideoitu ajan mukaisesti tietokoneelle, mutta varsinkin ajosimulaaattoriosio oli niin heppoi-
nen, etteivat valmiudet ajoon kulunvalvontajérjestelmén avulla olleet kovin korkeat. Alkuvaikeuksia oli runsaasti uuden
jarjestelman opettelemisessa seka ratalaitteissa. Selvittydan alkuvaikeuksista veturimiehet tunnustivat kulunvalvontalait-
teiston tarpeellisuuden seka sen vaikutuksen ajoa helpottavana tekijéna.

Ensimmaéisend otettiin k&yttdon rataosuus Kirkkonummi - Kupittaa kesélla 1995 ja seuraavaksi Seindjoki - Lielahti,
Lahti - Imatra sekd Huopalahti - Kirkkonummi vuoden 1997 alussa.

Kulunvalvonnan kylkidisend toteutui myds Veturimiesten liiton pitk&aikainen vaatimus luotettavasta rekisterdintilait-
teesta. Laite testaa junan nopeuden liséksi mm. veto- ja jarrutustilanteen.

Junaturvallisuuden kannalta vuosi 1996 oli rautateille synkka. Pahin onnettomuus sattui kevaalla Jokelassa. Kuljettaja ja
kolme matkustajaa menehtyivéat. Rautateiden onnettomuuksia tutkiva suuronnettomuuksien tutkintalautakunta kiinnitti
huomiota ja antoi suosituksia mm. viikkovaroituksen kehittdmiseen, junan nopeuden sovittamiseen sa&olosuhteiden
mukaiseksi sekd kulunvalvontajarjestelman rakentamisen nopeuttamiseen.

Vuoden 1996 lopulla Ratahallintokeskus julkisti VTT:114 teettdmansé tutkimuksen rautatieonnettomuuksista 1985-1995
aikana. Tutkimuksen mukaan liikenne Suomen rautateilla on turvallista muihin maihin verraten ja verrattuna tieliiken-
teeseen vaurio rautateilld on harvinainen tapahtuma.

Kuvatekstejé
Kulunvalvonta otettiin k&ytt6dn vuonna ? Kirkkonummi - Turku valilla. Kulunvalvontakoulutus annettiin tietokoneella.

Tietokoneohjelmalla esitettiin kuljettajalle kulunvalvonnan teoria seké simuloitiin kdytantd. Samalla suoritettiin kaksi-
osainen koe, joka oli saatava hyvéksytysti lapi.

Kulunvalvontakoulutuksessakin lahdettiin uusille urille. Tyéryhma Pekka Myyrd, Hannu Tolamo ja Kari Lahikainen
valmistivat yhteistydssa VRKK:n kanssa tietokonepohjaisen opetusohjelman.

4. SOPIMUS- JA NEUVOTTELUJARJESTELMA VAKIINTUU

Yleista

Veturimiesten liiton sopimus- ja neuvottelutoiminta on liiton ammattikuntaluonteen vuoksi ollut selkedmpéaé kuin mo-
nen suuren ammattiliiton, joiden sopimuskenttddn kuuluu kymmenia ellei satoja eri ammattinimikkeit4. Tavoitteet ovat
ay-demokratian tapaan lahtoisin ammattiosastojen tekemisté esityksista.

Leimallista liiton sopimustoiminnalle ja sen kehittymiselle on ollut, ettd veturimiehet olivat 1.7.1995 tapahtuneeseen
VR:n osakeyhtidittdmiseen asti valtion virkamiehié. Virkojen perustamisesta paatti eduskunta. Veturinkuljettajat olivat
valtaosiltaan valtakirjavirkamiehi, jotka olivat oikeudelliselta asemaltaan vahvin virkamiesryhma. Myos ylimaaréaisia
veturinkuljettajan virkoja perustettiin, vaikka valtionhallinnossa ylimaaraisten virkojen perustaminen oli ajoittain
hankalaa. Veturinlammittajat olivat toimikirjavirkamiehid ja ylimaaraisia toimenhaltijoita. Veturimiesoppilaat olivat
asemaltaan tilapaisia toimihenkildita.

Virkamiehet saivat lakisaateisen neuvotteluoikeuden vuoden 1943 neuvotteluoikeuslailla. Neuvotteluoikeuslaki ei mer-
kinnyt sopimusjérjestelmaé nykyisessa merkityksessaén, vaan virkamiesten jarjestolld oli oikeus neuvotella yleisluon-
teisista virkaan ottamiseen, virkasuhteeseen sekd palkkaukseen liittyvisté asioista. Vasta vuonna 1966 saédetyll&d me-
nettelytapalailla valtion virkamiehet saivat osittaisen oikeuden sopia palkoistaan. Menettelytapalaki oli luonteeltaan
valiaikainen ja vuonna 1970 tuli voimaan valtion virkaehtosopimuslaki, jonka johdosta valtion virkamiesten palvelus-
suhteen ehdoista voitiin sopia kollektiivisesti tydehtosopimusjarjestelman tapaan. Virkaehtosopimuslain mukainen
sopimusvapaus oli kuitenkin rajattua. Laissa maériteltiin asiat, joista voitiin sopia, mutta myds rajoitettiin monin tavoin
sopimusoikeutta. Luonteenomaista valtion virkaehtosopimusjarjestelmélle oli se, ettd jarjestelma oli erittdin keskitettya.
Paasopimuksella sopimusoikeus annettiin keskusjarjestoille. Veturimiesten liitto kuului Valtion virkamiesten ja tyonte-
kijoiden yhteisjarjestoon VTY:60n. Liitto oli siten tatd kautta mukana keskitetyssé VES -jarjestelmassa.

Valtion neuvotteluviranomaisena toimi valtiovarainministerion palkkaosasto, vuodesta 1973 Valtion tydmarkkinalaitos
(VTML). Valtionrautateilla ei ollut oikeutta solmia virkaehtosopimuksia. VR teki tydnantajana neuvottelukierrosten
yhteydessé esityksensa tyomarkkinalaitokselle. VR:n virkamiehid edustavat jarjestot kavivat ndista esityksista neuvot-
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teluja VR:n kanssa, mutta lopulliset virkamiehid koskevat virkaehtosopimukset syntyivét valtiovarainministerion yhtey-
dessé toimivan tydmarkkinalaitoksen neuvottelupdydéssa.

Keskitetty VES -jarjestelma ei miellyttanyt Veturimiesten liittoa. Haluttiin paésta suoraan vaikuttamaan neuvottelume-
nettelyyn ja siten edistdimaan suoranaisesti veturimiesten tydhon ja tydoloihin liittyvia sopimusmaarayksid. Virkaehto-
sopimuslakia ja siihen liittyvaa paasopimusta haluttiin muuttaa siten, etta liittotason sopimusoikeuksia liséttaisiin.
Erityisesti oltiin tyytymattdmia virkaehtosopimuslain sisaltdmiin sopimusvapautta ja tyotaisteluoikeutta koskeviin
rajoituksiin. Vuoden 1977 liittokokoukseen oli Tampereen osasto tehnyt esityksen, joka tahtasi virkaehtosopimuslain
muuttamiseen. lisalmen, Seindjoen ja Porin osastot esittivat erilliskysymysten huomioimista virkaehtosopimuksissa ja
vaativat virkaehtosopimuslakiin téllaisia muutoksia.

70 -luvun alussa alkanut valtion virkaehtosopimustoiminta koettiin monista saavutuksistaan huolimatta kankeaksi ja
puutteelliseksi. Vuoden 1977 liittokokouksessa tyytymattomyyden syyné oli se, ettd monet edellisess liittokokoukses-
sa esilld olleet asiat eivét olleet edenneet. Esityksid osastojen taholta oli tehty esimerkiksi siitd, ettd virkaehtosopimus-
toimintaa olisi saatu uudistettua siten, ettd sopimusneuvottelutilanteessa olisi mahdollista kuulla jaseniston mielipidetta
ennenkuin mahdollinen sopimus allekirjoitetaan. Toinen térkeé tavoite oli ollut VES-lainsdddannén muuttaminen
siten, ettd se mahdollistaisi laitoskohtaisten erityiskysymysten huomioimisen. Veturimiehet olivat odottaneet, etté vir-
kaehtosopimustoiminnan avulla olisi saatu kurottua umpeen veturimiesten palkkauksen jalkeenjaaneisyytta. Tahan
asiaan oli puututtu voimakkaasti myds kaikissa vuoden 1973 jélkeen pidetyissa valtuustojen kokouksissa.

Arvostelua heratti myos se, etta liittoon ei oltu perustettu tydryhmaa joka olisi valmistanut liittokokoukselle selkean
palkkapoliittisen ohjelman, johon olisi voitu kirjata palkkaukselliset tavoitteet virkaehtosopimustoiminnan avulla
hoidettavaksi.

Osa arvostelusta kohdistui myds VTY:n toimintaan. Vuonna 1975 oli lopettanut tydskentelynsé komitea, jonka tarkoi-
tuksena oli aikaansaada muutoksia virkaehtosopimuslakiin. VTY ei ollut kuitenkaan saanut veturimiesten mielesta
mitaan liittojen esittdmia ajatuksia I&pi, vaan komitean tyd péatyi tuloksettomana.

Vuoden 1977 liittokokouksessa oli mukana VTY:n paésihteeri Lauri J.Havia. Han lohdutti liittokokousvéked kertomal-
la, etté oli asetettu uusi komitea, jonka tarkoituksena oli aikaansaada ne muutokset, jotka jaivat edellisessa komiteassa
hyvaksyméttd. Uuden komitean tarkoituksena oli aikaansaada muutoksia sek& virkamiesoikeuteen etté virkaehtosopi-
muslakiin. Kuultuaan selvitykset liittokokous velvoitti liiton toimimaan VTY:ssd ja SAK:ssa siten, ettd muutokset
mahdollistuisivat. Keinoksi koettiin eduskuntaryhmiin vaikuttaminen. Liiton hallitus veloitettiin antamaan asiasta selvi-
tys vuoden 1978 valtuuston kokoukselle. Valtuustolle ei kuitenkaan selvitystd voinut antaa, koska komitean ty6 ei ollut
valmistunut.

Valmisteilla ollut virkamiesoikeuden kokonaisuudistus koettiin hankalaksi. Viivastyksen syyn olivat ty6nantaja- ja
tyontekijapuolen valiset erimielisyydet. Myds jarjestot tarvitsivat aikaa asiaan perehtymiseen ja komitean ehdotusten
kasittelyyn paattavissa elimissaan. Kysymyksessa ei suinkaan ollut pelkastaan virkaehtojarjestelman, vaan koko haja-
naisen virkamiesten oikeusasemaa koskevan lainsdddannén muuttaminen.

Virkamiehen oikeusaseman muuttaminen koettiin Veturimiesten liitossa hankalaksi asiaksi, koska valtakirjavirkamies-
ten oikeudellinen asema koettiin turvalliseksi eika siita haluttu luopua, silla lahes kaikki veturinkuljettajat olivat valta-
Kirjavirkamiehié.

Vuonna 1980 veturimiehet jakautuivat oikeudellisen asemansa perusteella seuraavasti:

e veturinkuljettajat:  valtakirjavirkamiehia kpl ylimaaraisia toimia kpl
e veturinldmmittdjat: toimikirjavirkamiehida kpl, yliméaréisié toimia kpl, tilapdisia toimia kpl

Veturimiesten liitto keskittyi kritiikissaan arvostelemaan niité julkishenkildston oikeusasemakomiteassa syntyneita
ehdotuksia, jotka koskivat virkaan nimittamistd, koeaikaa, virkamiehen siirtdmista ja lomauttamista ja eréita virkavas-
tuusadnnoksia. Erityisen hankalaksi koettiin valtakirjavirkamiehen irtisanomissuojaa koskevat muutokset, joista kes-
keinen osa koski ns. lakkautuspalkkaoikeuden kumoamista.

Komitean ehdotuksia késiteltiin jarjestdissa laajalti. VTY:n edustajat selvittivat ehdotuksia jésenliittojen lehdissé ja
tiedotustilaisuuksissa. Poikkeuksellista asiassa oli ehdotusten laaja késittely jo ennen kevaalld 1979 julkaistua jul-
kishenkiloston oikeusasemakomitean ensimmaistd osamietintdd. Veturimiesten liitto valmisteli perusteellisen lausunnon
komitean mietinndstd. My0s osastoilta pyydettiin asiasta kannanotot. Kysely osastoissa suoritettiin loppukesasta. Kri-
tiikki kohdistui virkamiehen irtisanomissuojaa ja siirtdmista koskeviin ehdotuksiin. Vaadittiin, ettd virkamiehen irtisa-
nomissuojaa ei saa heikentaa ja ettd virkamiehen siirtdmisen tulee perustua ensisijaisesti vapaaehtoisuuteen. Virkaehto-
sopimusjarjestelmén seka neuvottelujérjestelman uusimisen katsottiin kytkeytyvén niin kiinteasti virkamiesoikeuden
uudistamiseen, ettd koko lainsdadénndsta vaadittiin tehtavéksi ns. pakettiratkaisu.

VTY -laisten liittojen yhteista kantaa valmisteltiin VTY:n asettamassa tyéryhmassa. VML:n edustajana tyoryhmassa
oli Timo Tanner. VTY:n valtiovarainministeridlle antamassa lausunnossa huomioitiin VML:n kannanotot. Virkamies-
oikeusuudistuksen valmistelua varten asettiin valtiovarainministeriodn tyomarkkinalaitoksen ja keskusjérjestdjen yh-
teinen tydéryhma, joka valmisteli vuosikausia uudistusta. Syksylla 1984 hallitus antoi asiasta esityksen eduskunnalle.
Siihen liittyi my0s esitys virkaehtosopimuslain muuttamisesta. Yksimielisyytta kaikista esityksen kohdista ei saavutettu.
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Eduskunta hyvéksyi uuden virkamieslain ja siihen liittyvét lait 1986, mutta ne tulivat voimaan vasta vuoden 1988 alus-
ta. Prosessi oli siten varsin pitké ja monivaiheinen. Uusi virkamieslaki kumosi useat eri virkamiesryhmat. Sen mukaan
on vain kaksi padasiallista virkasuhdetta: vakinaiset ja tilapdiset virkamiehet. Kaikista veturinkuljettajista ja veturin-
lammittdjista tuli uuden lain mukaisia vakinaisia virkamiehid. Kun Valtionrautateistd muodostettiin vuonna 1990 uusi-
muotoinen valtion liikelaitos, niin VR:n virkamiesten oikeudellinen asema sailyi entisend ja sita saateli valtion virka-
mieslaki.

Vaikka uusi laki monin tavoin muuttikin varsinkin aiempien valtakirjavirkamiesten asemaa, niin kdytanndssa uusi laki
ei aiheuttanut muutoksia veturimiesten asemassa. Tahan keskeisena syyna on ollut se, ettd Valtionrautateilla ei veturi-
miehid ole irtisanottu, pakkosiirretty tai lomautettu. Vuosikausia valmisteltu valtion virkamieslaki sellaisenaan jai mel-
ko lyhytikaiseksi, koska sit& ryhdyttiin uusimaan tultaessa 90 -luvulle. Uusittu valtion virkamieslaki tuli voimaan 1
joulukuuta 1994. Uusitun lain merkitys veturimiehille j&& pitkalti arvoitukseksi, koska heindkuun 1 paivana 1995 vetu-
rimiehet jattivat hyvastit virkamiesséadylle, johon olivat niin pitk&an kuuluneet. Kaikista veturimiehista tuli VR:n yhti-
oittdmislain perusteella tydsuhteisia kun VR -liikelaitoksesta muodostettiin osakeyhtiémuotoinen konserni.

Keskitetty VES -jarjestelma murenee

VML:n vuoden 1985 liittokokouksessa arvosteltiin edelleen voimakkaasti virkaehtosopimusten neuvottelumenettelya,
silla sopimusesitykset eivét olleet edenneet halutulla tavalla. Turun osasto oli tehnyt asiasta liittokokousesityksen. Lii-
ton hallitus myo6nsi ongelman, mutta totesi sen johtuvan keskitetystd VES -neuvottelujarjestelmastd. Liittokokouksen
hyvéksyméssa palkkapoliittisessa ohjelmassa tavoitteeksi asettiin virkaehtosopimus- ja virkamieslainsdddannén muut-
taminen siten, etté virasto- ja laitoskohtaiset sopimukset mahdollistuisivat ja ettd rationalisoinnin ja automaation aiheut-
tamista muutoksista voitaisiin sopia itsendisesti laitoksen olosuhteiden mukaisesti. Vaadittiin myds, ettd mahdolliste-
taan suorittavaa tyota tekevien virkamiesten itsendiset palkkausjarjestelmat ja ettd annetaan laitoksille oikeus kehittaa
naité jarjestelmia.

Jarjestopolitiikassa tapahtui syksylla 1990 muutos, koska valtion virkaehtosopimusten neuvottelumenettelystd tehtyé
paésopimusta muutettiin siten, ettd VTY:sté tuli pd4sopijajarjestod Julkisten tydalojen ammattijarjestdn JTA:n sijaan.
JTA oli ollut VTY:n ja Kunta-alan ammattiliitto KTV ry:n muodostama yhteistydjarjestd. Talla muutoksella ei kuiten-
kaan Veturimiesten liiton sopimustoiminnan kannalta ollut mit4&n olennaista merkitystd, koska JTA oli ollut 1ahinn&
kumileimasinorganisaatio. Valtion VES -toimintaa koskevat ratkaisut tehtiin VTY:ss4 ja kunnallisia virkaehtosopimuk-
sia koskevasta politiikasta paatti KTV.

Virkamiesoikeuteen liittyva virkaehtosopimuslain muutos mahdollisti kuitenkin osittaisen virkaehtosopimusoikeuksien
delegoimisen virasto- ja laitostasolle. Tata uudistusta tehosti se, ettd Valtionrautateistd tuli vuoden 1990 alusta uusi-
muotoinen valtion liikelaitos, jonka hallituksella oli oikeudet hyvaksya omat virkaehtosopimuksensa. Tydnantajapuoli
perusti Valtion liikelaitosten ja osakeyhtididen muodostaman Liikelaitosten tydnantajayhdistyksen vuonna 1993, jonka
kanssa keskusjarjestot tekivat vuoden 1993 syksylla liikelaitosten virkamiehia koskevan virkaehtosopimuksen.

LUOTTAMUSMIESJARJESTELMA

Veturimiesten osastojen luottamusmiesjarjestelma oli saatu vakiinnutettua 1940 luvulla. Luottamusmies oli osaston
puheenjohtajan ohella yleismies, jonka hoidettavaksi kaatuivat lahes kaikki edunvalvontaan liittyvét asiat, kuten tyd-
aika- ja palkkausasiat, vetokaluston kunto, koulutus ja ty6turvallisuus. Tyénjako puheenjohtajan ja luottamusmiehen
valilla oli usein epaselva ja toimintatavat erosivat suuresti eri varikoilla. Tilannetta vaikeutti se, ettd selkeda luottamus-
miessopimusta ei oltu saatu aikaan. Luottamusmiehen ajankéyton korvaaminen oli taysin auki. Eri varikoilla oli suuresti
poikkeavia tulkintoja ja kaytantdja, jotka paljolti riippuivat paikallisen luottamusmiehen aktiivisuudesta ja paéllikén
asenteesta. Liitto k&vi neuvotteluja luottamusmiessopimuksesta, joka olisi kattanut koko veturimiesten toiminta alueen.
Niissa ei kuitenkaan edistytty.

Virkaehtosopimuslain myoéta luottamusmiessopimukseen

Kun virkaehtosopimusjarjestelma luotiin vuonna 1970, niin siihen liitettiin myds luottamusmiessopimus. Sopimus vah-
visti luottamusmiehen asemaa ja selkeytti toimintaa myds liiton omassa organisaatiossa.

Rautateilld jouduttiin kuitenkin kdymaan pitkat neuvottelut omasta, virastokohtaisesta luottamusmiessopimuksesta.
Sopimus allekirjoitettiin vasta vuonna 1972. Sopimukseen sisaltyi Veturimiesten liiton alakohtainen luottamusmiesso-
pimus.

Paasopimukseen oli kirjattu luottamusmiehen yleiset velvollisuudet ja oikeudet. Veturimiesten omassa sopimuksessa
sovittiin lisaksi, ettd veturimiehet valitsevat kaikille veturimiesten sijoituspaikoille luottamusmiehen ja héanelle vara-
miehen. Luottamusmiehia valittiin 39:1le varikolle. Lukumaara vaheni 1970-luvun lopulla 35:teen.

Luottamusmies sai sopimuksen mukaan palkallista vapautusta virkatehtavistaan luottamusmiesasioiden hoitamista var-
ten. Aika oli riippuvainen varikon tai veturimiesten sijoituspaikan koosta. VVapautuksen ylérajana oli 60 vuorokautta



49

vuodessa. Jokaisella varikolla luottamusmiehelld oli keskimaarin yksi luottamusmiespéivé viikossa. Vaikka vapautus oli
palkallista, niin palkkaus ei siséltanyt tyévuoroista kertyvid virantoimitusrahoja ja se aiheutti naréa luottamusmiehissa.
Paaluottamusmies Pentti Koskisen aikana (1974-1980) saatiin neuvoteltua luottamusmieslisé, joka korvasi luottamus-
miehille tydvuoroista syntyneet virantoimitusrahamenetykset. 1990-luvulla alettiin maksaa liséksi varikkokohtaista
luottamusmiespalkkiota.

Toinen tarked asia oli luottamusmiehen tavoitettavuus. Se tarkoitti, etté tarvittaessa luottamusmies siirretddn sellaiseen
tyévuoroon tai tehtavaan, jossa luottamusmiehen toimen tehokas hoitaminen kévi péinsa. Talla perusteella osastojen
luottamusmiehet sijoittuivat padsaantoisesti tallipdivystajan tehtaviin.

Jarjestely heratti myds vastustusta, koska tallipdivystykseen sijoittautuivat veturimiesten oman pistelaskujarjestelméan
mukaan vanhemmat veturinkuljettajat. Nyt luottamusmieheksi valittu nuori kuljettaja saattoi pudottaa vuorosta miehen,
joka oli ollut siind ehka hyvinkin pitkaan.

Luottamusmiesmiesten koulutus oli perustunut lyhyisiin viikonloppukursseihin, uudessa sopimuksessa ay -koulutus oli
omana asianaan. Luottamusmiehille tuli varata tilaisuus ay-koulutukseen, jonka valtio tai keskusjarjestd yhdessa jérjes-
tivét taikka yhteisesti totesivat tarpeelliseksi. Koulutuksen ajalta tuli suorittaa normaali palkkaus. Valtio osallistui lisék-
si koulutuskustannuksiin.

Keskeinen peruskoulutuspaikka oli Kiljavan ay-opisto, jossa koulutus jarjestettiin yhdessa VTY::ldisten liittojen kesken.
Veturimiesten liitto jarjesti myds omia kursseja, joissa kasiteltiin pelkastaan veturimiesten ja VR:n toimintaan liittyvia
asioita.

Ensimmaiset luottamusmiesten vaalit olivat merkkitapaus. Liiton toimistossa valmisteltiin vaaliohjeet. Valinnat veturi-
miehet tekivat itse ennakkoon asettamistaan ehdokkaista.

Politiikka oli vahvasti mukana suurempien varikoiden ehdokasasettelussa, mutta itse vaalissa se useimmiten jdi taka-
alalle. Henkildn ominaisuudet painoivat enemman kuin hanen ehkd edustamansa poliittinen kanta.
Luottamusmiesjarjestelmén tarkoituksena ja luottamusmiehen tehtdvana on ollut alusta alkaen toimia veturimiesten
ty6hon ja ammattialaan liittyvien sopimusten ja niiden soveltamisohjeiden tulkintojen neuvottelijana. Samoin hén toimii
my0s osaston jasenten ja tydnantajan valisena "iskunvaimentajana” ja pyrkii pitdmaan ylla sopimusten mukaista ty6-
rauhaa.

Ty6nantaja huomasi nopeasti uuden jérjestelmén antamat mahdollisuudet ja alkoi kayttad luottamusmiesta aina enem-
méan mukana neuvotteluissa. Tosin oli myds varikkoja, joissa tydnantaja pyrki pitdiméan luottamusmiesta jopa sivussa
veturimiehid koskevien asioiden valmisteluista. Aikaa my&ten osapuolet ovat oivaltaneet ja omaksuneet jarjestelmén
kayttdkelpoisuuden.

Pitkaan toimineille luottamusmiehille on muodostunut myds muita, kuin sopimuksen mukaisia tehtévié. Esimerkiksi
toimiminen eréanlaisena uskottuna miehena asioissa, jotka ovat liittyneet veturimiehen arkiasioihin. Tdma toiminta
vaatii jopa psykologin avuja.

Veturimiehille oma paéaluottamusmies

Veturimiesten liiton luottamusmiessopimukseen kuului, ettd veturimiehet valitsevat valtakunnallisen pa&luottamusmie-
hen, jonka toimipaikkana on rautatiehallitus. Hanen toimenkuvaansa siséllytettiin palkkaus- ja tydaikakysymykset,
tyonjako, koulutus, pistelaskujérjestelmd ja junaturvallisuus sekd toimiminen yhteyshenkildna osastojen luottamusmie-
hiin. Paaluottamusmiehen arveltiin my6s keventavan liiton toimiston tydpaineita, jotka olivat kasvaneet melkoisesti.
Ensimmaisissa vaaleissa kevaalla 1972 valtakunnalliseksi padluottamusmieheksi valittiin silloinen hallituksen varapu-
heenjohtaja Lasse Syrjanen Riihimé&eltd. Syrjanen joutui luomaan toimintamallin padluottamusmiehen tehtavista. Ku-
vaavaa oli, ettd esimerkiksi ty6huoneen jarjestamisessé oli vaikeuksia. Alkuhankaluuksien jalkeen toiminta kdynnistyi
hyvin ja oli tehty pitké harppaus veturimiesten edunvalvonnassa.

Péaéluottamusmiehen tydn tehokas hoito vaati asumista Helsingissa. Liiton hallitus osti padluottamusmiehen kayttoon
tydsuhdeasunnon Helsingistd. Asunnon hankinnalla haluttiin varmistaa se, ettd myds maakunnan miehill& on mahdolli-
suus hoitaa padluottamusmiehen tehtévia.

Paéluottamusmies organisoi vuosittain valtakunnalliset luottamusmiesten neuvottelupdivat. Paiville osallistuivat osasto-
jen luottamusmiehet ja puheenjohtajat sekd varikoiden esimiehet ja rautatiepiirien veturimiestoiminnasta vastaavat hen-
kilot. Neuvottelupéivilla oli tarkeéd koulutuksellinen merkitys.

Esimerkiksi talvella 1976 Lahdessa pidetyilla neuvottelupdivilla kasiteltiin tuntipalkan laskentaperusteiden tarkentamis-
ta, halytysrahan maksamista, virastodemokratiaa VR:114, veturimiesten koulutusta ja tydaikakysymysten tulkintoja.
Yksi paaluottamusmiehen tarkeimpia tehtdvia on ollut pitaa yhteyttd osastoihin sek& k&yda osastojen kokouksissa ja
teematilaisuuksissa.

Luottamusmiehen yksityiskohtaisista ohjeista huolimatta muutamat asiat nousivat aina uudelleen esille. Tallaisia olivat
mm. tyovuorotauluista poikkeamat ja niistd maksettava korvaus eli halytysraha. Tuntui, etté eréilla paikallisilla luotta-
musmiehilld oli oma sovellutuksensa asiasta. Kun lisaksi muutama varikonpééllikkd ymmérsi, ettd halytysraha oli paéal-
likdn omasta rahapussista pois, niin riita oli valmis ja tarvittiin paéluottamusmiehen sovittelua ja tulkintaa. Vaatimaton
halytysraha koettiin veturimieskunnassa niin tarkeéksi, ettd karpésesté tahtoi muodostua harkénen. Myodskaén asioista
tiedottaminen ei toiminut VR:n linjahallinnossa. Kirjelmét ja ohjeet saattoivat juuttua poytélaatikkoon. Helsingissé



50

kaydyissa neuvotteluissa kyll4 todettiin myds tydnantajan suulla tiedonkulun varmistaminen térkeéksi, mutta toteutus
kangerteli.

Vuonna 1976 tehtiin VML:n osastoissa laaja kartoitus ja selvitys liiton tehtdvajaosta. Selvityksen perusteella asiat ja
tehtavat luetteloitiin ja jaettiin liiton toimiston, padluottamusmiehen ja erityisvaltuutetun kesken. Padluottamusmiehen
tehtaviin muutos vaikutti siten, ettd Helsingissa tapahtuvalle tydskentelylle jai enemman aikaa. Tehtaviin ja tydmaariin
on vaikuttanut melkoisesti paneutuminen VR:n jatkuviin organisaatiomuutoksiin.

Veturimiestydhon kohdistuvat kehittdmistarpeet, VR:n muuttuminen liikelaitokseksi ja myéhemmin osakeyhtitksi ovat
muuttaneet luottamusmiehen tehtavékuvaa edelleen. Sopimuksien tulkinnan ja erimielisyyksien ratkomisten liséksi on
luottamusmies joutunut osallistumaan enenevasséd maéarin erilaisia saantdja ja sopimuksia valmisteleviin tydryhmiin.
Ehké tyotaakkaa on lisénnyt myds se, etté itsendistd sopimusoikeutta varikkotasolla ei ole. Keskitetty sopiminen on
taannut tasapuolisen edunvalvonnan riippumatta varikon koosta tai sijainnista rataverkolla.

Lasse Syrjasen siirryttyd VML:n puheenjohtajaksi vuonna 1974 paéluottamusmieheksi valittiin Pentti Koskinen Turus-
ta. Koskinen jéi elakkeelle vuoden 1981 alusta. Hanen jélkeensé padluottamusmiehend toimi Heikki Nurmi Helsingista.
Vuodesta 1985 vuoden 1998 alkupuolelle, eldkkeelle jadmiseensé saakka, paaluottamusmiehend toimi Matti Korpihalla
lisalmesta.

Kun asiat kiristyvat — joulurauha

Varikoilla on joskus ajauduttu tilanteisiin, joissa napit ovat olleet tiukasti vastakkain tydnantajan kanssa, mutta padosin
asiat on kuitenkin onnistuttu ratkaisemaan neuvottelemalla.

Aina ei kuitenkaan nain ole tapahtunut. Helsingin (llmalan) varikolla, vuoden 1985 aikana, neuvottelutilanne kiristyi ja
paatyi lopuksi ns. "joulurauhan julistamiseen™. Osasyyna tydtaistelutilanteeseen ajautumiseen oli, ettd kun neuvotteluti-
lanne kiristyi niin samalla poikettiin sovituista neuvottelumenettelyisté .

Vuonna 1983 oli VML:n tehnyt sopimuksen yhdenmiehenajoon siirtymisesta ratapihoilla, se heijastui nopeasti miehis-
ton kayttoon, sitd pyrittiin muuttamaan jopa yksinajosopimusten vastaisesti. Iimalan varikolla jouduttiin kevaén aikana
neuvottelemaan yksinajosopimuksen tulkinnoista. Sopimuksessa oli kirjattu yksinajon piiriin kuuluviksi ratapihatyos-
kentelyyn liittyvat jakelu- ja kerdilyjunat (JK-junat), mutta tyénantaja yritti muuttaa myds tavarajunien numerointeja
JK-juniksi, jotta se mahdollistaisi yksintydskentelyn etenemisen laajemmin linjalle. Ongelmia lisasi myos se, etté erdille
tyonantajan edustajille oli kerédantynyt eraanlaista nayttdmisen halua.

Toukokuussa 1985 asiat ajautuivat niin pitkalle, ettd VML:n Helsingin osasto julisti ty6taistelu-uhan, koska neuvotte-
luissa ei ollut edistytty. Tydnantaja piti kiinni listastaan, jota veturimiehet nimittivat "viiden kohdan uhkalistaksi".
VML:n silloinen paaluottamusmies Heikki Nurmi sai tiedon Helsingin osaston julistamasta tyotaistelu-uhasta vasta
lakkoa edeltéavana paivana. Han kutsui VML:n toimistoon Helsingin osaston toimikunnan, liiton puheenjohtaja Syrja-
sen ja paasihteeri Tannerin. Puheenjohtaja pyysi osaston edustajilta selvitysté syistd, jotka oli johtaneet tilanteeseen ja
miksi liiton toimistoa ei oltu pidetty ajantasalla ennen tydtaistelu-uhan julkistamista.

Liitossa kaydyn neuvottelun jalkeen, samana iltana, oli rautatiehallituksen tiloissa neuvottelu tyétaistelu-uhasta. Pai-
kalla oli liiton puheenjohtaja, paasihteeri, paéluottamusmies ja VML:n Helsingin osaston edustajat. Tydnantajaa edusti
hallinto-osaston ja liikennepiirin johtohenkil6t. Neuvottelut etenivat melko tiukkasévyisind, mutta kello 20.00 oli edetty
niin pitkalle, ettd sovittiin tyotaistelu-uhan purkamisesta. Kaikista asioista ei kuitenkaan paasty yhteisymmarrykseen,
vaan ne siirrettiin tydryhmaan, jossa oli mukana myés VML:n ja Helsingin osaston edustaja.

Erimielisyyksia selvittanyt tydryhma sai vasta 22. paivana lokakuuta aikaan yksimielinen muistion. VML:n toimistossa
oltiin siin& uskossa, etté kiistakysymykset oli nyt poistettu. Asiat eivat kuitenkaan olleet néin, vaan oli kehittymassa
uusia ongelmia.

Joulun alla tyénantajan edustaja oli varikon luottamusmiehen kanssa neuvotellut joulunajan tydvuorojérjestelyisté,
asiasta ei oltu paasty yhteisymmarrykseen. Tyénantajan edustajan allekirjoittamalla 19.12.85 paivatylla kirjelméalla
ilmoitettiin joulunajan tydvuorojen peruuntumisista, jotka kohdistuivat myds huoltokuljettajien tyévuoroihin. Kirjelmén
julkistamisen jalkeen varikon luottamusmies kavi vield neuvotteluja asiasta, mutta ne eivét johtaneet ratkaisuun.
Jouluaaton aatto 23.12. oli maanantai. Aamupaivan aikana llmalan huoltokuljettajien ajama huoltoliikenne takerteli
siten, ettd Helsingin asemalle ei saatu kalustoa ja joulun ruuhkaliikenne pysahtyi Helsingissa.

Samana vuonna paaluottamusmiehen tehtavista puheenjohtajaksi valittu Heikki Nurmi muistelee tapahtumia seuraavas-
ti:

"VML:n toimisto oli aaton aattona suljettu. Aloitimme kuitenkin paasihteeri Tannerin kanssa tyopéivén liiton toimistos-
sa aamulla klo 8.15. Aamupadivéan aikana olimme neuvottelussa Hakaniemessa Rautatieldisten Liiton toimistossa ja
palasimme VML:n toimistoon klo 11.30. Toivottelimme toisillemme Hyv&a Joulua ja l&éhdimme joulun viettoon.
Saapuessani kotimatkalla rautatieaseman l&heisyyteen kuulin yllattavéan uutisen - koko joululiikenne on pyséhdyksissé
veturimiesten tyotaistelun takia. Palasin liiton toimistoon, halytin paasihteeri Tannerin paikalle ja yritin tavoittaa myos
paaluottamusmiesta kuitenkaan onnistumatta. Otin yhteyden lImalan varikolle saadakseni tietoa tapahtumista. Samalla
alkoivat puhelimet soida, radio ja Suomen tietotoimisto, seka eraat lehdet pyysivat haastatteluja.

Kieltaydyin koska en tiennyt asiasta mitaan. Soitin ylijohtaja Haapalalle ja sovimme nopeasta neuvottelusta rautatie-
hallituksessa.
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Ennen neuvotteluun l1aht6a lahetimme Rh:lle séhkeen, jossa ilmoitimme, ettd VML ei ole ollut tietoinen limalan varikon
liikennehdiriosta ja katsomme, ettd VML ry. ei ole paétoksenteolla ottanut kantaa asiaan.

Mennessamme neuvotteluun tapotayden asemahallin lavitse. Timo Tanner totesi minulle, etté kerropa naille ihmisille
mita miehia ollaan. Siita olisi saattanut seurata lynkkaus, silla niin kireélta tuntui matkustajien asenne. Olihan heista
osa joutunut olemaan hallissa useita tunteja pienten lasten kanssa".

Neuvottelut kdynnistyivat ja niissa olivat mukana my6s Helsingin osaston luottamusmies ja huoltokuljettajien luotta-
musmies. Kello 17.30 huoltokuljettajien luottamusmies soitti Iimalaan ja ilmoitti, etta tilanne puretaan ja palataan
normaaliin tydskentelyyn. Tilanne laukesi, mutta se sai tiedotusvalineissa nimen - veturimiesten joulurauhan julistami-
nen.

Asia oli suurena uutisena illan uutisléhetyksissé ja seuraavan péivan lehdissa. Esimerkiksi Helsingin Sanomissa asiaa
oli selvitetty yli puolen sivun verran. Veturimiesten liitossa oli joskus mietitty, miten olisi mahdollista ylittaa uutiskyn-
nys ja kertoa Veturimiesten liitosta ja veturimiesten tydstd myonteisessa mielessd. Joulurauhan julistamistempauksella
olivat helsinkiléiset ylittdneet uutiskynnyksen kerralla, mutta varsin ikavalla tavalla.

Asian osaisia kuulusteltiin ja niiden pohjalta Helsingin rautatiepiirin paallikon sijainen kaynnisti kurinpitomenettelyn.
Vuoron luottamusmies ja kaksi muuta Helsingin vetokalustovarikon veturinkuljettajaa tuomittiin sakkorangaistuksiin.

Veturimiesten piiritoimikunnat

Veturimiesten liiton osastot olivat epavirallisesti toimineet yhteistydssé tydnantajan kanssa piirinkayttdkomiteoissa.
Yhteistyotd paatettiin kehittaa ja tiivistad ja vuoden 1985 liittokokoukselle valmisteltiin esitys Veturimiesten piiritoimi-
kuntien s&anndiksi ja luottamusmiesjarjestelman kehittdmiseksi. Perusajatuksena oli, ettéd kaikissa rautatiepiireissa toi-
mittaisiin saman sadnnostén mukaan. Lahtékohdaksi otettiin osastojen edustuksellisuus siten, ettd osastot nimeévét
puheenjohtajasta, luottamusmiehesta ja tydsuojeluvaltuutetusta tai toimikunnan jésenisté edustajat VVeturimiesten piiri-
toimikunnan péaattavaén elimeen, hallitukseen. Hallitus méé&réattiin kokoontuvaksi véhint&an kaksi kertaa vuodessa.
Koska osastojen neuvottelutoiminta tapahtuu pitkalti luottamusmiestasolla, piiritoimikunnan hallituksen luottamusmies-
jasenet muodostivat tydvaliokunnan, joka voi joustavasti kokoontua kasittelemé&éan piirin ajankohtaisia asioita.
Tyovaliokunnan sihteerin tehtavaksi méaariteltiin, ettd han toimii myds piiritoimikunnan yhteysmiehend ja on yhdyshen-
kilo rautatiepiirin johtoon ja suorittaa hallituksen ja tyovaliokunnan hanelle maaraamaét tehtavat. Saanndissa ei madritel-
ty, ettd yhteysmiehen tulisi olla luottamusmies, mutta liiton hallituksen suosituksessa esitettiin, ettd yhteysmies olisi
jonkun osaston luottamusmies. Piiritoimikunnan sééntéihin oli Kirjattu, ettd yhteysmiehen nimeamisen vahvistaa
VML:n hallitus piiritoimikunnan paatoksen pohjalta. Lahtokohtana oli, etté piiritoimikuntien tydskentely virallistetaan
osaksi liiton toimintaa. Neuvottelut kdytiin rautatiehallituksen kanssa syksyn 1985 aikana ja ndissa neuvotteluissa va-
kiinnutettiin piiritoimikuntien asema.

Piiritoimikuntien tydskentely 18hti hyvin kdyntiin, mutta kun VR:n organisaatiomuutokset jatkuivat, niin Veturimiesten
liitonkin oli muutettava piiritoimikuntiaan vastaamaan muuttunutta tilannetta. Vuonna 1987 lakkautettiin Seingjoen ja
Joensuun rautatiepiirit. Muutos aiheutti sen, ettd VVeturimiesten piiritoimikuntia laajennettiin Tampereella ja Pieksdma-
essd vuoden 1988 alusta. Yhteysmiehen nimikkeeksi muodostui kdytdnndssa piirin yhdysmies.

Yhdysmiesten tydskentelyé valvoi ja ohjasi paaluottamusmies. Piiritoimikuntien er&aksi koulutusmuodoksi muotoutui
piiritoimikuntien puheenjohtajille ja yhdysmiehille pidettavét koulutuspaivat. Liséksi yhdysmiehille pidettiin tarpeen
vaatiessa neuvottelupdivid Helsingissa.

Vuoden 1988 lopulla VR:n organisaatiota muutettiin siten, ettd Pieksdméaen piiri lopetettiin. Jaljelle jai nelja rautatiealu-
etta. Kouvolan piiristé tuli 1t4-Suomen rautatiealue ja siihen liitettiin entisen Pieksdmaen piirin toiminnat.
Piiritoimikuntien toiminta-alueet kasvoivat huomattavasti, mutta vaikutusmahdollisuudet supistuivat piirien toiminta-
suunnitelmiin ja budjettiin vaikuttamiseen. Liiton hallitus teki vuoden 1989 liittokokoukselle esityksen piiritoimikunti-
en yhdysmiesten saantémuutoksesta, jolla yhdysmiesten asemaa neuvotteluorganisaatiossa haluttiin vahvistaa. Muutos-
esityksessa edellytettiin, ettd yhdysmies olisi liiton hallituksen jasen. Liittokokous ei hyvaksynyt esitysta sellaisenaan,
vaan velvoitti liiton hallituksen valmistelemaan viela esitysta ja tuomaan se uudestaan vuoden 1990 valtuuston kokouk-
selle.

Valtuuston kokous ei hyvéaksynyt esitettyd piiritoimikuntien sdantéuudistusta. Valtuuston kokous velvoitti, etta jarjes-
telmaa tulee kehittad siten, ettd kaikilla on sama kasitys yhdysmiehen tehtdvistd. Valtuuston mielestd tiedonkulun paran-
tamiseen tuli kiinnittdd huomiota kehittdméalla yhdysmiesten, paéluottamusmiehen, liiton hallituksen seké toimiston
yhteistoimintaa.

Vuonna 1991 piiritoimikunnat muutettiin aluetoimikunniksi vastaamaan tydnantajan virallista organisaatiota. VR:n
muuttuminen vuoden 1990 alusta valtion liikelaitokseksi toi myds muutoksia luottamusmiesten toimintaan. Merkitté-
viksi toimintakohteiksi muodostuivat alueiden budjetit, toimintasuunnitelmat ja koulutus- ja nimitysasiat.

My®6s vuoden 1995 tapahtuneen yhtidittdmisen yhteydessa aluetoimikunnan jatkoivat toimintaansa. VR Osakeyhtion
organisaatiomuutoksessa vuonna 1996 muodostettiin kayttdosasto ja sen alaisuudessa alueellinen yhteisty6 1997.
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Tydn jakaminen

Ajettavien junien jakautumisella eri varikoiden kesken on ollut ja on merkitysta veturimiesten tyén mielekkyyteen ja
ansioiden muodostumiseen. Myos varikon ty6llisyys - elinehto - on aina ollut ajojaosta kiinni. Varsinkin pienet varikot,
joiden ajojako oli pitkélti isojen varikoiden armoilla, ovat tunteneet kokevansa jatkuvaa vaaryytta ajojaon suhteen.
Ty6nantajan kriteerina taas on ollut taloudellisuus.

Vield 1970 luvulla oli yleinen tapa, ettd paikalliset osastot yrittivat vaikuttaa suoraan rautatiehallituksen osastoihin
junien jakamiseen liittyvissa asioissa. Vaikuttamiseen kaytettiin keinoja, jotka nykyisen tulkinnan mukaan maariteltai-
siin kosteaksi lobbaamiseksi.

Selke&d tydnjakoa varikoiden kesken ei saatu aikaan. Esimerkiksi vuoden 1973 liittokokoukselle olivat lisalmen, Piek-
sémden, Joensuun ja Ylivieskan osastot tehneet yhteisen esityksen veturimiesten koulutuksen ja ajovuorojen jarjestami-
sesta.

Liittokokouksen paatoksessa asiaa pydriteltiin ja hallitus velvoitettiin seuraamaan tilannetta niin, etté tasapuolisuus
séilyisi niin tydllisyyden kuin ansioidenkin osalta. Tilanne ei kuitenkaan edennyt jaseniston toivomalla tavalla ja varik-
kojen vélilla jatkuva eripura tdisté aiheutti kitkaa koko liiton toiminalle.

Vuoden 1979 syksylla pidettiin Joensuussa veturimiesten luottamusmiesten neuvottelupdivat. Péivien p&dasiaksi muo-
dostuivat veturimiesten ajot ja niiden jakaminen. Asiasta oli jo ennakkoon l&hetty osastoihin tieto, ettd neuvottelupdivil-
le osallistuvat luottamusmiehet ja puheenjohtajat valmistautuisivat asian kasittelyyn. Valmistautumisella oli tarkeé
merkitys, kun osanottajat ryhmatoissa valmistelivat esityksen veturimiesten ajojakotoiminnan periaatteista. Ryhmétoi-
hin omina ryhmindén osallistuivat myos varikoiden paallikot.

Liikenneosaston johtaja asetti tyéryhman selvittdmaan veturimiesten tdiden valtakunnallista jakojarjestelmaa. Tyoryh-
ma sai tyonsa valmiiksi jo saman vuoden loppuun mennessa. Tyoryhman ehdotus pohjautui valtakunnalliseen, piirikoh-
taiseen ja varikkokohtaiseen junajakoon, jossa rautatiepiireihin nimetdadn ajovuorosuunnittelijat. VVarsinainen ajojako
tapahtui erikseen nimettévéssé valtakunnallisessa ajojakotydryhméssé ja piirikohtaisessa ajojakotoimikunnassa.

Pitkaan liiton tavoitteena ollut valtakunnallinen ajojakotoiminta kdynnistyi seuraavana vuonna. Jalkipuintia tdméakin
systeemi aiheutti, mutta uutta jarjestelmaa pidettiin monin verroin parempana kuin vanhaa, monenlaista katkeruutta
aiheuttanutta villi4 tilannetta.

1980 -luvun loppupuolella alkoi ajojakotoiminnan ympérille kerééntyd uudestaan paineita, alueellisissa tydmaéarissa oli
tapahtunut suuria muutoksia. Valtakunnallisissa tuntivertailuissa esiintyi puutteita ja myds tyonantajapuolella jouduttiin
uudelleen miettimaan, miten ajojakotoimintaa voidaan uudistaa ja samalla ottaa kdyttoon tietotekniikan tuomat mahdol-
lisuudet.

Liikennetuotantoyksikkd, jonka alaisuudessa veturimiehet olivat, asetti vuonna 1989 tydryhmén selvittdmaan uutta
miehistdnkiertosuunnitelmaa. Tyoryhman tydskentelynimeksi tuli MIKSU (miehisténkiertosuunnitelma). Tyéryhmdssa
olivat veturimiesten edustajina paaluottamusmies Matti Korpihalla seka veturinkuljettajat Taisto Satama ja Jorma Ma-
keld Tampereelta.

Ty6nantajan tavoitteena oli junien ajaminen mahdollisimman pienin kustannuksin. Taloudellisuus oli tarkoitus selvittaa
tietokonejarjestelman avulla. Veturimiesten tavoitteena taas oli saada tosiasioihin perustuva tasapuolinen ajojako, jossa
taloudellisuuden liséksi huomioitaisiin myds inhimilliset tekijat.

Vuoden 1991 aikana otettiin tietokonepohjainen, keskitetty veturimiesten miehistdkierron suunnittelu koekayttoon.
Veturimiehissé oli kuitenkin herdnnyt melkoisia ennakkoluuloja jarjestelméa kohtaan. Tilanteen rauhoittamiseksi sovit-
tiin, ettd suunnittelun tekee liikennetuotantoyksikdén suunnittelija yhteistydssd VML:n alueellisten yhdysmiesten kanssa
ja ettd kyseinen ryhmad kdy vahintaan kerran vuodessa jokaisella tuotantoalueella kuulemassa tuotantoasemien luotta-
musmiehid. Ajojakojen valmistelu siirtyi suunnitteluryhmélle. Lopullisen p&atoksen teki liikennetuotantoyksikén paal-
likko.

Vuonna 1992 tydnantaja nimesi suunnittelusta vastaavan henkilon ja vastaavasti VML sai nimetd oman henkil6nsg,
joksi nimettiin veturinkuljettaja llkka Noranta Helsingist4. Toiminnan perustaksi ajatellut tiekonepohjaiset ratkaisumal-
lit eivat alussa tdysin onnistuneet, vaan mukana jouduttiin kdyttdmaan vanhaa tuntiseurantaa.

Liiton edustaja miehiston kiertosuunnittelussa ja luotettavat pohjatiedot eri varikoilta toivat uudelle jarjestelmalle sita
uskottavuutta jota veturimiehet siltd odottivat. Vuoden 1996 alusta VML.:n ajojakosuunnittelijaksi tuli Harry Wallin.
Suunnittelijan valtuuksia liséttiin niin, ettd han oli vastuussa suunnitelmistaan suoraan liiton hallitukselle.
Linjaliikenteen yksinajon uudet lepo- ja tydaikamadritteet asettivat uusia haasteita ajojakotoiminnalle ja miehistokierron
suunnitteluohjelmistolle. Vuonna 1979 kirjatut ajojakokriteerit pidettiin kuitenkin edelleen voimassa: ajojen tarkoituk-
senmukaisuus rautateiden kannalta, tyétuntien tasainen jakautuminen, ajopisteet, ansioiden tasainen jakautuminen,
ajovuorojen mielekkyys, yotyomaarat, koulutus, paikallisten tdiden erilaisuus ja lahiliikenne.

Ajoja jaetaan myos paikallistasolla — ajovuorokokous

Jaska meni ajovuoroista paattavaan kokoukseen kapakan kautta, otti pari kaljaa ja ratapihan yli mennesséan laittoi
kiven kenkdaén. Han varmisti, etta olisi kiukkuinen. Jaskan tullessa tallin vintilla istui jo tupakansavun keskella kuusi
miestd, luottamusmies, ajovuorojen jérjestelija ja nelja vuorojen luottomiesta, niput papereita edesséén. Jaettiin junia,
tarpeita oli viiteen vuoroon.
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Vuoroihin piti saada pienia eroja niin, ettd aina paremmassa vuorossa olisi hiukan enemman pyhatoité ja hiukan va-
hemmén y6toité kuin seuraavassa alemmassa. Vuoroissa sdilyi ndin eteenpdin menon maku. Hankkeissakin oli pient&
nousua kohti elakeikad. Yotdiden teko tuntui vanhemmiten aina vain raskaammalta ja oli yhteisesti sovittu, etté ne va-
henevat ian karttuessa. Muutenkin parhaat junat pyrkivat kasaantumaan vanhimpien miesten vuoroon.

Jaska oli viela alimmassa vuorossa, mutta toisten saman vuoron miesten kanssa oli ollut puhetta, etta heidan vuoros-
taan ei endd saa tehda mitdan kaatopaikkaa, johon kumotaan kaikki huonoimmat ja raskaimmat junat. Pyhatditakin
pitdisi saada enemman kuin aiemmin, koska nuorethan sita rahaa tarvitsivat. Oli perheen ja kodin perustamiset ja muu-
tenkin nuorilla oli enempi rahanmenoja kuin vanhoilla, joilla kaikki oli, tai olisi ainakin pitanyt olla, kunnossa kun
elékeika laheni. Kuppi pitéisi kdantdd kokonaan nurin, tai ainakin kallistaa aika lailla.

Jaska oli valittu vuoron luottomieheksi, koska hén oli sanavalmis, ei jaényt ihan heti toiseksi. Jaskan suulaudella oli
haittapuolensakin, moni vanhempi mies oli suuttunut Jaskan piikittelyista. Veturitallilla Jaska voitti shakkipelinsa pu-
humalla, han hermostutti pelin totisesti ottavan vastustajansa jatkuvalla nalvimisella ja kovalla aanell&. Jaskan suosi-
ma kommentti oli siirtoja jatkuvasti korjaavalle vastustajalle, etté sind olet varmaan laittanut taas kuminauhat nappu-
loiden pohjiin. Erdan jutun mukaan hén lammittdjana ollessaan kysyi kuljettajalta tallille ajettaessa, etta kirjoittaako
han korjauskirjaan, etta veturi on kova katkomaan junia, kun saman reissun aikana juna oli katkennut kahdesti. Kerran
han laski katensa kuljettajan olkapaalle, kun tdma laittoi veturin rullaamaan ja sanoi, ettd ollaanpas ihan hiljaa ja
kuunnellaan kun halot tippuvat arinalle. Kuljettaja oli tunnetusti raskaskéatinen.

Lahttkohdat saada parempia junia vuoroonsa eivat siis olleet Jaskalle edulliset. Mutta Jaska ei suinkaan ollut myohas-
tynyt kokouksesta vahingossa, han tiesi, ettd pahimmat junat jatettaisiin hanelle. Han otti paperit, sai tietda vuoronsa
junat, tuntimaarat ja yotydomaarat. Vuorojarjestelija ja luottamusmies eivat olleet niihin puuttuneet, koska arvasivat,
ettd uusiksi menee, niin kuin menikin. Jaska tutki muiden vuorojen ajot ja valitsi sielt, ei parasta eiké huonointa, vaan
silté valiltd, junan joka hanen mielestédan sopi heille. Han naytti toisille miten paljon vdhemmén heidén vuorossaan on
pyhé&tdita ja miten paljon enemmén yotoité ja lepoja vieraalla paikkakunnalla. Sen jalkeen han selitti miten pienell& se
olisi korjattu, yksi juna kustakin vuorosta héanelle ja véhén huonompi tilalle, se ei viela huonontaisi toisia vuoroja,
mutta tekisi h&nen vuorostaan ainakin laillisen tydaikojen suhteen.

No, eihan sité tietysti purematta nielty, pureskelemista riitti vield tuntikausiksi, mutta kun joukko istui kokouksen jal-
keen sovintokaljalla, niin Jaska taisi olla tyytyvaisin mies.

5. VML:N OMAA SOPIMUSTOIMINTAA VIRKAEHTOSOPIMUSKAUDELLA

Palkkauksen rakenne (tama luku tarkistettava)

Veturimiesten palkkaus on perustunut virkamiespalkkausjarjestelméan, jonka perusosa muodostui varsinaisesta palkka-
usluokkaan sijoitetusta kuukausipalkasta seka ika- ja kalliinpaikanlisistd ja maaravuosikorotuksista. Palkkaukseen,
vuosilomiin ja tydaikaan liittyvét sopimusasiat oli padosin sidottu keskusjérjestotasolle 1990 luvulle asti ja vasta 1991
kaynnistettiin laitoskohtaisten neuvottelujen malli.

Seuraavassa on lyhyesti pyritty tarkastelemaan erditd veturimiesten liiton omalla neuvottelutoiminnalla hoidettuja vetu-
rimiesten erityiskysymyksid, sekd muutamia asioita, joita on viety eteenpdin yhteisjarjestd VTY:n kanssa.

Palkkaus

Vuodesta 1971 alkaen tuli kdyttéon VES neuvotteluihin liittyva alakohtainen neuvottelumahdollisuus, jonka avulla oli
mahdollisuus liittokohtaisesti kohdentaa pienehkoja palkkauksellisia tarkistuksia. Tasta niin sanotusta kuoppakorotus-
jarjestelmastd muodostui eraanlainen ikiliikkuja, kun entisia palkkakuoppia oikaistiin, niin samalla syntyi uusia, joiden
oikaisemiseksi syntyi valittdmasti paineita seuraava sopimuskierrosta varten.

Veturimiesten liiton hallituksessa oli pitkd&n kehitelty jarjestelmdd, joka selkeyttdisi veturimiesten palkkauksen raken-
netta ja antaisi mahdollisuuden jakaa prosentuaalisesti pienehkot jarjestelyvarat tasapuolisemmin ja pitkdjannitteisem-
min. Jarjestelyvaraerét olivat noin yhden prosentin suuruusluokkaa.

Veturimiesten liitto sai ajettua 1970-luvun alussa veturimiehille ns. muistutusjarjestelman, jossa tehtdvékohtaisilla pal-
velusvuosilla hankittiin korotuksia, jotka olivat palkkausluokan suuruisia. Jarjestelma tuli nopeasti kayttéén myos muis-
sa liitoissa.

Vaikka veturimiehilld on vain kaksi ammattinimiketta - veturinlammittéjat (vel) ja veturinkuljettajat (vek) - niin silti
palkkaustaulukkoihin sijoittuminen oli jakautunut laajalle alueelle. Jarjestelmallé oli monimutkaisuudesta huolimatta se
hyva puoli, ettéd vaikka jéarjestelyvarapotit olivat pienid, niin niitd voitiin silti jakaa tasaisemmin ja samalla huomioida
palvelusvuosien karttumisesta aiheutuvat korotustarpeet. Palkkaluokkien maaréa pyrittiin vahentdmaén, mutta koko
laitoskauden se séilyi veturimiesten kohdalla melko runsaana.
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Luettelo vuodelta 1983 kuvaa veturimiesten sijoittumisesta eri palkkaluokkiin:

Veturinlammittajat:
palkkaluokka

A4 Vel, (tilapéinen) alle 3 vuotta.
A5 Vel, (tilapéinen) yli 3 vuotta
A6 Vel, alle 3 vuotta

AT Vel, yli 3 vuotta

Veturinkuljettajat:

palkkaluokka

Al2 Vek, alle 3 vuotta

Al2 Vek, alle 3vuotta (ylimaarainen)

Al3 Vek, alle 3 vuotta (yksinajo, huoltokuljettaja, tallipdivystaja)
A13 Vek, yli 3 vuotta

A13 Vek, yli 3 vuotta (ylimaaréinen)

Al14 Vek, yli 3 vuotta (yksinajo, huoltokuljettaja, tallipdivystéja)
Al4 Vek, yli 3 vuotta (ylimaar.) (yksinajo, huoltokul, tallipdiv,)
A15 Vek, yli 8 vuotta (yksinajo, huoltokuljettaja, tallipdivystéja)
A15 Vek, yli 8 vuotta (ylimaar.) (yksinajo, huoltokul, tallipdiv,)

Kun palkkataulukkoviidakkoon lisétadn se, ettd esimerkiksi veturinlammittéja jolla oli kuljettajan tutkinto teki veturin-
kuljettajan tehtavia niin hanelle maksettiin palkkausluokkien valinen erotus ns. vélirahoilla.

Tarkastelukauden alkuvuosien ehké keskeisin saavutus oli tuntipalkan laskentaperusteen muutos. Vuonna 1974 hyvék-
sytylla sopimuksella saatiin korjattua veturimiesten tuntipalkan laskennallinen véaristyma.

Lisapalkkiot

Merkittdvén osan veturimiesten palkkauksesta muodostavat suoritusperusteiset lisdpalkkiot ja tydaikaan liittyvét haitta-
tyokorvaukset. Poikkeavaan tydaikaan on sidottu erilaisia lisid, kuten iltatydlisa, yotyolisd, lauantaitydkorvaus ja sun-
nuntaityokorvaus. Paivarahan sijasta maksetaan veturimiehelle junavirantoimituksessa matka-ajalta tuntipohjaista mat-
karahaa, jonka maéara oli 1/24 osa kokopaivarahasta. Kun paivarahan markkamaarat ovat laskeneet vuodesta 199?,
niin matkatuntirahan arvo jaadytettiin? markaksi, joka vastaa 1/24 osaa vuoden 1997 paivarahasta.

Erilaisista lisista kdytetdan yhteisnimiketta virantoimitusrahat. Merkittavin ndisté lisistd on veturiraha, sen suorituspe-
rusteen muodostavat ajetun matkan pituus, junan paino ja tyoskentelyolosuhteet, esimerkiksi yksinajo. Paikallisissa
vuoroissa maksetaan ratapihoilla paivystysrahaa ja varikoilla tydskenteleville tallipdivystysrahaa. Lisien osuus koko-
naispalkkauksesta on noin 30 prosenttia.

Virantekorahoista sopiminen on kuulunut aina liitton omaan neuvottelutoiminnan piiriin, siihen kdytetyt rahat on saatu
joko jérjestelyvaroista tai erikseen sovitusta rationalisointihyddysté.

Esimerkiksi vuonna 1979 saatiin sovittua veturirahojen maksuperusteisiin ns. hitaiden, 35 km/h tai sen alle kulkevien
tavarajunien kilometrirahan maéritelma. Samana vuonna saatiin sovittua myods veturimiesten esimiespalkkion laajen-
nuksesta. Téhén oli kéytetty myos ns. liiton omaa jérjestelyvararahaa.

Veturimiesten opettajina tyyppikoulutuksessa toimivat opetuskuljettajat, myos heille maksetun lisdpalkkion maksami-
seen liittyvista asioista liitto on kdynyt suoria neuvotteluja tydnantajan kanssa.

Vuonna 1981sovittiin junapainojen ja -nopeuksien nostamisesta, jolloin sovittiin myds veturimiesten veturirahojen
sitomisesta veturinkuljettajan alimpaan peruspalkkaluokkaan. Sopimus osoittautui hyvéksi, kinaaminen lisien arvosta
verrattuna peruspalkkaan péattyi ja lisien korotukset seurasivat automaattisesti yleiskorotuksia.

Seuraavan kerran liitto kévi suurempia palkkaukseen liittyvia neuvotteluja tydnantajan kanssa vuonna 1983, silloin
sovittiin ratapihojen yksinajosopimukseen sisaltyvasta rationalisointihyddysta.

Vuonna 1987 oli liitolla uudestaan edessé neuvottelut rationalisoinnista, kyseessé oli junapainojen nostaminen 4800
tonniin. Neuvottelut paatyivat sopimukseen rationalisointihyddyn kohdentamisesta veturirahoihin.

Vuonna 1990 VR toimi uusimuotoisena liikelaitoksena, sille annettiin neuvottelu- ja sopimusvaltuudet tarkentavien
sopimusten tekemisté varten 1.12 1990 lukien. Ndin myds VML:lle tuli mahdollisuus suoriin sopimusneuvotteluihin
tydnantajan kanssa, tosin tdmé koski vain tarkentavia virkaehtosopimuksia.

Vuonna 1991 liitto kavi tarkentavat neuvottelut laitostasolla. Neuvotteluissa sovittiin jarjestelyvaran jakamisesta, esi-
miesten palkkioiden korotuksista ja luottamusmiespalkkioiden erillisistd kuukausipohjaisista tarkistuksista.

Uusi neuvottelujérjestelmén siséénajo todettiin onnistuneen kohtuullisen hyvin. Samalla se antoi mahdollisuuden neu-
votella suoraan veturimiesten asioista.

Vuonna 1991 alkoi lama ja tulopoliittista sopimusta jatkettiin nollaratkaisuna 31.10.1993 saakka eiké palkkauksellisia
neuvotteluja ollut mahdollista kdyd&. VVastaavasti tydnantaja otti esille monia séastétoimenpiteitd, jotka aiheuttivat neu-
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votteluja VR-tydnantajan kanssa. Esimerkkiné olkoon lomarahan vaihtosopimus. Vuoden 1992 lomarahan saattoi valti-
olla vaihtaa palkalliseksi vapaa-ajaksi. Asiasta kéytiin laitoskohtaiset neuvottelut ja uusi sopimusmalli antoi mahdolli-
suuden liittokohtaiseen sopimiseen. Veturimiesten liiton hallitus hyvéksyi tarkentavan virkaehtosopimuksen lomaraho-
jen vapaaehtoisesta vaihtamisesta Valtionrautateilld. VML antoi sopimuksella jasenistdlle mahdollisuuden itse paattaa
vaihtomahdollisuudesta.

Sairasajan palkkaus

1970-luvun alkuvuosina oli voimassa sopimus, jossa veturimiehen palkkaus aleni, kun sairaus ylitti kuukauden ja lisaksi
ns.. Veturimiehet kokivat sairausajan palkkauksen ongelmana ja vuoden 1973 liittokokous teki p&atoksen, jossa se
asetti neuvottelutavoitteen, jossa sairausloman palkka saataisiin saman ansaintaperiaatteen mukaiseksi kuin vuosiloman
ajalta.

Liitto toimi asiassa VTY:n vélitykselld ja vuoden 1980 alusta lukien saatiin virkaehtosopimus muutettua siten, ett4
sairasloma-ajan taysi palkkaus maksetaan 60 paivalta. Ty6tapaturman osalta on erilliset sopimukset.

Vuosiloman ajalta maksetaan kiinted palkkaus ja lisaksi lomapéiviltd suoritetaan lomarahaa, jonka suuruus on 50 pro-
senttia vuosiloman jokaisen lomapdivan varsinaisesta palkkauksesta.

Ylityokorvausta on maksettu kolmen viikon pituisen tydjakson 18 ensimmaiseltd ylityotunnilta 50 prosentilla korotettu
tuntipalkka ja seuraavilta ylity6tunneilta 100 prosentilla korotettu tuntipalkka.

Tybaika (Tama asia on myds toisaalla)

Veturimiesten tydajan laskennassa on kaksi osa-aluetta - kokonaistydaika ja yotyd. 1970- luvun pitkdnajan tavoitteissa
oli saada yotydnaikahyvitysta korotettua. Erdat ammattiliitot olivat luopuneet yétyon aikahyvityksestd kokonaan ja
siirtyneet rahallisen korvaukseen. Vuoden 1977 Liinamaan sopimuksessa saatiin yotyon aikahyvitys korotettua 12 mi-
nuutista 20 minuuttiin tunnilta. Korotus tuli voimaan vuonna 1979. Aikahyvityksen rinnalle neuvoteltiin erillinen raha-
korvaus vuoden 1980 VES kierroksen yhteydessa.

Tybajan lyhentdmisessd VML ajanut mallia, jossa tydajan lyhennys on kohdistunut kolmiviikkoisen ty6jakson koko-
naistydajan lyhentdmiseen.

Taistelu tuntipalkan tdydennysosasta

Uusien veturimiesten koulutus keskeytettiin vuosiksi 1967 - 1971, se johti jo muutaman vuoden kuluttua siihen, etta
veturimiehet joutuivat tekemaan miespulan vuoksi runsaasti ylitdita.

Veturimiehet kyllastyivat pitkaan jatkuneeseen ylitdiden tekemiseen, he olivat tyytymattdmia myds ylitdistd maksetta-
vaan korvaukseen. Ylitydkorvauksen perusteena oleva tuntipalkka laskettiin erityisen jakajan avulla kuukausipalkasta,
siind ei kuitenkaan huomioitu virantoimitusrahoja.

Vuoden 1974 syyskesélla oli Turun Péivélehdessd VR:n ylijohtaja Mékisen lausunto, jossa mainittiin veturimiesten
tekevén kilvalla ylitoitd. Turun veturimiehet kokivat kirjoituksen hérskiksi ja osaston puheenjohtaja Paavo Kulmala
kutsui osaston kokouksen koolle, tarkoituksena paatos kieltaytya ylitoista.

Osaston kokouksessa paétettiin kutsua Turkuun 3. liikennepiirin alueen VML:n osastojen edustajat yhteiseen palaveriin.
Kutsu esitettiin myds Helsingin osastolle, seké liitolle. Kutsua noudattivat kaikki osastot. Liitosta oli paikalla varapu-
heenjohtaja Lasse Syrjanen.

Kokous suositti kieltdytymista ylitdistd, kunnes tuntipalkan laskennan perusteisiin saataisiin mukaan my®ds virantekora-
hat. Paimenkirje lahetettiin tiedoksi kaikille liiton osastoille. Muutamissa osastoissa Kirje sai aikaan myds arvostelua.
Turun kokouksessa oli huomioitu myds tdméd mahdollisuus ja laskettu, etta jos kaikki eteldn varikot saadaan mukaan,
niin toiminnalla saadaan aikaan riittdva naytto.

Turun kokouksen péatds lisasi myos liiton hallituksen paineita hoitaa pitk&én hiertdnyt asia kuntoon. Ylity6korvauksen
korjaamisesta muodostuikin VML:n padvaatimus, kun syksylla vuonna 1974 neuvoteltiin virkaehtoratkaisusta. My6-
hemmin Veturimiesten Liitto irtautui mm. VTY:n allekirjoittamasta virkaehtosopimuksesta, koska siiné ei huomioitu
VML:n vaatimaa tuntipalkan laskentaperusteen muutosta.

Syyskuussa vuonna 1974 liiton hallitus kehotti jasenistod kieltdytyméaan ylitdistd. Tydnantajalle ja palkkaministeri Esko
Niskaselle jatettiin uhkavaatimus, jossa ilmoitettiin, ettd pyhainpaivan menoliikenne pysédytetddn vuorokauden ajaksi.
Neuvottelut valtion tydmarkkinalaitoksen kanssa alkoivat, VVeturimiesten liittoa edustivat puheenjohtaja Pekka Oivio,
varapuheenjohtaja Lasse Syrjénen, hallituksenjasen Esko Kangas ja péasihteeri llkka Erich. Neuvotteluissa oli mukana
myds VTY:n edustajat.

Rautatiehallituksen edustajien kanssa VML neuvotteli lakko-ohjeiden tekemisestad mahdollista tyotaistelua varten.
Liittovaltuusto kokoontui lokakuun 29. péivand. Liiton hallitus antoi sille selvityksen kdydyista neuvotteluista ja suosit-
teli saadun neuvottelutuloksen hylkaamista. Valtuusto péaatyi tyotaisteluvaroituksen kannalle, mutta velvoitti liiton jat-
kamaan neuvotteluja. Niité jatkettiinkin viime hetkiin saakka, mutta lakko néytti todennékdiseltd. Suurin osa liikentees-
td oli jo pysahtynyt, kun muutamaa minuuttia ennen H-hetkea lokakuun 31. paivana klo 18.00 ilmoitettiin radion uuti-
sissa, ettd lakko on peruuntunut.
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Lakon lopettamissopimuksessa sovittiin tuntipalkan laskentaperusteen muutoksesta. Jatkoneuvotteluissa tyémarkkina-
laitoksen kanssa paadyttiin siihen, ettd korvaus tulee tdydennysosaperiaatteen mukaisesti. Taydennysosan maaré tarkis-
tetaan kalenterivuosittain huomioiden edellisend kalenterivuonna kaikille veturimiehille maksetut, veturirahat, talli-
paivystysrahat, koeajopalkkiot, esimiespalkkiot ja opetuspalkkiot, jakajana kuljettajien lukumaara. Koneapulaisille on
oma vastaava laskelma.

Tuntipalkan tdydennysosan tarkistus vaikuttaa kaikkiin korotetulla tuntipalkalla korvattaviin haittatyélisiin, kuten yli-
tyokorvaukseen, iltatydlisaan, sunnuntaitydkorvaukseen, lauantaitydkorvaukseen ja aattopaivanlisaan. Veturimiehet
olivat tyytyvdisia vuonna 1974 saavutettuun neuvottelutulokseen, vaikka tavoitteena ollut palkkojen jalkeenjaéaneisyy-
den korjaaminen ei taysin toteutunutkaan.

Tuntipalkan tdydennysosan laskentaperiaatteet ovat séilyneet nykypdiviin asti lahes alkuperéisessa muodossaan. Tay-
dennysosan on katsottu toimivan eréénlaisena tulospalkkiona tehdysté tyosta.

Esimerkkeja veturimiesten tuntipalkan kehityksesté ja tdydennysosan vaikutuksesta siihen:

1976 19,07 mk/tunti siitad tdydennysosaa 1,83 mk
1980 2787 " 2,51”
1985 4341 7 3,31”
1991 73,14 ” 6,43"

Uralla eteneminen pysahtyy, 20 pisteen sopimus

Veturimiesoppilaiden koulutuksen keskeyttdminen vuosiksi 1967-71 vaikeutti myéhemmin myds veturimiesten uralla
etenemistd. Veturinlammittdjat, vaikka heill oli veturinkuljettajan koulutus, joutuivat olemaan pitkdan l&mmitt&jan
tehtavissd. Myds tilapéaisia kuljettajia voitiin k&yttdd muutamana paivand kuukaudessa lammitt4jan tai koneapulaisen
tehtdvissd. Veturimiesten eteneminen urallaan pyséhtyi useaksi vuodeksi ja myds ns. heittovuoroaika, jossa tyévuoroja
eikd vapaita tiedd etukéteen, piteni useilla vuosilla. Samanaikaisesti jouduttiin varikoilla teettdmaén ylit6ita. Useilla
varikoilla Kkuljettajaksi péastiin vasta neljankymmenen ik&vuoden jélkeen.

Liiton johto vaati neuvottelujen kdynnistamista vanhimpien kuljettajatutkinnon suorittaneiden lammittajien palkkauk-
sesta ja uralla etenemisesta.

Neuvottelut kdynnistyivat helmikuussa 1974. Rautatiehallitus oli ymmartényt asian vakavuuden, siita oli todistuksena
neuvottelijoiden virka-asemat, vs.padjohtaja R. Mékinen toimi puheenjohtajana ja liséksi neuvotteluihin osallistuivat
hallinto-osaston johtaja E. Jaakkola, vs. ylijohtaja H. Romer, yli-insindo6ri J. Toivanen ja koneinsinddri A. Virkki. Liiton
edustajina olivat puheenjohtaja Pekka Qivio, varapuheenjohtaja Lasse Syrjanen ja paasihteeri llkka Erich.
Veturimiesten liiton neuvottelijat esittivat huolestuneisuutensa veturimiesten ylitydllisyydestd ja totesivat, etta haluk-
kuus ylitdiden tekemiseen on vahentynyt. Eréilla varikoilla veturinlammittdjien paasy veturinkuljettajien tehtéviin oli
pysahtynyt tyystin, koska uusia veturinlammittdjia ei saatu varikoille. Aikaisemmin (v.1973) oli liiton vaatimuksesta
eréissd liikennepiireissa kaynnistetty veturimieskursseja, joilla pyrittiin helpottamaan veturimiespulaa.

Liiton edustajat esittivat, ettd ylitdita haluttaisiin tehdd ehk& paremmin, jos veturinlammittajille, joilla oli pisteita 20 tai
sen yli ja jotka ovat suorittaneet veturinkuljettajan tutkinnon, maksettaisiin veturinkuljettajan palkkaa.

Neuvottelut johtivatkin myonteisiin tuloksiin. Lammittdjat, jotka tekivat kuljettajan tehtévia virkaa tekevind tai viran
sijaisina, pysyivéat ndissa viroissa, tilapdiselle kuljettajalle alettiin maksaa ns. valirahaa myds sairas- ja vuosiloman ajal-
ta. Jatkuvasti tilapdisend kuljettajana toiminutta ei saanut endd pudottaa lammittdjan tehtaviin. Avoimet veturinkuljetta-
jan virat ja ylimaaraiset toimet tuli tayttaa siten, ettd niihin maaréattiin veturinlammittajat, jotka olivat suorittaneet vetu-
rinkuljettajan tutkinnon ja joilla 1.2.74 alkaen oli pisteita 20 tai enemman. Ne veturinkuljettajan virat, jotka olivat piiri-
en kaytdssa 31.1.74 oli pyrittava tayttamaan viivytyksetta.

Jatkosta péétettiin sopia koevuoden kokemusten perusteella. Vuoden jalkeen sopimusta jatkettiin siten, ettéd se oli voi-
massa aina vuoden kerrallaan.

Veturimiehille sopimus oli hyva. Sopimusta tulkittiin kdytdnnossa siten, etta veturinkuljettajan palkka maksettiin kaikil-
le kuljettajakurssin kédyneille veturinlammittdjille, vaikka he toimivat veturinlammittdjan tehtavissa, jos heilla oli yli 20
pistetta.

Kun veturimiesten ajopisterajat 1980 luvun lopulla laskivat alle 15 pisteen, niin sopimuksen merkitys laski. Toisaalta
vaadittiin pisterajan alentamista viiteentoista vuoteen. Samaan aikaan tuli tynantajan taholta paineita romuttaa koko
veturimiesten pistelaskujérjestelma.

Ehka parantunut ylitydkorvaus innosti joitakin eldkkeen laskentavuosilla olevia liikaakin, silld 1980 luvun alkuvuosina
Veturimies-lehden mielipidesivuilla kdyttiin keskustelua ylitdiden tekemisen mielekkyydestd. Nuoremmat katsoivat,
ettd tilanne antaisi tydnantajalle aseita vaatia elékeién korottamista, koska osa elékkeelle juuri I&htevisté jaksoi nurku-
matta tehda runsaasti ylitydllisia jaksoja. Tilanne haittasi osaltaan myds nuorempien etenemista urallaan.
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Pistelaskujarjestelmé estaa mielivallan

Rautateilld, kuten tyoelamassa yleensd, vallitsi vuosisadan alussa ja varsinkin kansalaissodan jalkeen sanelupolitiikka,
johon veturimiehet eivat tahtoneet alistua. Uralla etenemiseen vaikutti suuresti suhde esimieheen. Noyré selka ja liukas
kieli turvasivat eteenpdinmenon tyelamassa. Veturimiesten liiton ja veturimiesten tavoitteena oli liiton alkuvuosista
lahtien luoda jarjestelmd, jolla turvattaisiin veturimiesten tasapuolinen kohtelu. Tavoitteen saavuttamiseksi kehitettiin
pistelaskujarjestelma, se otettiin kdyttéon 1910- luvun puolivalissa. Tydnantaja ei sita virallistanut, mutta se toimi.
Maailmansotien valisena aikana tydnantaja pyrki murentamaan pistelaskujarjestelman monin keinoin. Pyrkiessaan toi-
hin veturimiehen oli esitettava luotettavuustodistus suojeluskunnalta tai siihen kuuluvalta henkildlta.

Koska pisteet vaikuttivat miehen etenemiseen urallaan, niin samalla ne tietysti vaikuttivat myos palkkaukseen eika
rildoiltakaan voitu valttyd. Sodan jélkeen, kun veturimiehet palasivat rintamalta tytelamaén, syntyi ongelmia miten
rintamavuodet rinnastetaan veturimiespalvelukseen. Vield vuonna 1965 jouduttiin asiasta antamaan erillinen kirjelma,
jossa selkeytettiin pisteiden laskentaa niiden 1924-1926 syntyneiden veturimiesten kohdalla, jotka olivat olleet suorit-
tamassa asevelvollisuuttaan sota-aikana.

Jarjestelmén mukaan veturimiehelle laskettiin pisteitd palvelusvuosista, konepajakoulusta, konepaja-ajasta, nimitykses-
t4, koulutuksesta ja asevelvollisuusajasta. Lisapisteitd sai mm. veturinkuljettajatutkinnosta, teknillisestd koulusta tai
teknillisen opiston suorittamisesta. Keskikoulun suorittamisesta sai pistehyvitysta vuoteen 1971 saakka. Vastaavasti
rangaistukset aiheuttivat pistevahennyksia

Pistelaskujarjestelman mukainen luettelo on yleensa veturitallin ilmoitustaululla yleisesti nahtavana. Pisteet on laskettu
péivan tarkkuudella.

Varikkokohtaisesti sovittiin, ettd esimerkiksi ajovuorojen vaihtuessa, kerran vuodessa on Kaikilla veturimiehilla mah-
dollisuus valita paikkansa ajovuoroissa henkildkohtaisten pisteiden mukaisessa jarjestyksessa. Jos pisteet olivat péivél-
leen samat, niin silloin vanhemmuuden ratkaisi viimeisen todistuksen keskiarvo.

Tekniset muutokset ja uusien veturimiesten koulutustason nousu vaikuttivat niin, ettd pistelaskujérjestelma uudistettiin
vuonna 1969. "Veturimiesten ansioiden vertailun helpottamiseksi" tarkoitettu pistelaskujérjestelmé tuli voimaan vuonna
1971. Jarjestelmdsté neuvoteltiin rautatiehallituksen kanssa ja ndin myds tydnantaja virallisti pistelaskujarjestelman.
Saatekirjeessd todettiin, etté sitd noudatetaan varikoittain jarjestettdessé veturimiesten tyévuoroja.

Véahint&an yhtasuuri merkitys, kuin vuoroihin sijoittumisella, pistelaskujérjestelméalla on ollut, kun veturimiehié nimitet-
tiin virkoihin ja toimiin. Yleiset ylenemisperusteet hallitusmuodossa ovat taito, kyky ja koeteltu kansalaiskunto. Thmis-
ten arviointi ndill4 perusteilla voisi veturimiesten mielesté johtaa mielivaltaan.

Joskus pistelaskujarjestelmaé on pyritty murentamaan myds veturimiesten omalta taholta. Esimerkiksi vuonna 1973
joensuulainen veturinlammittdjén teki apulaisoikeuskanslerille valituksen ajovuoroihin sijoittumisen perusteista.
Vastineessaan Veturimiesten liitto perusteli jarjestelmén oikeellisuutta, tasapuolisuutta ja sen hallinto-oikeudellista
objektiivisuutta. My®6s rautatiehallituksen yleisen toimiston vastine oikeuskanslerille 1ahti siita, ettd valituksen kohteena
olevassa tapauksessa on menetelty sopimusten mukaisesti.

Oikeuskanslerin virasto antoi saman kevaan aikana paatoksen, jossa todettiin mm. etta veturinlammittdjan oikeuskansle-
rille tekemé& kantelu veturimiesten nimittdmisessa noudatettavia perusteita koskevassa asiassa ei ole antanut aihetta
toimenpiteisiin.

Viimeksi pistelaskujarjestelma& uudistettiin vuoden 1996 lopulla. Jarjestelmad yksinkertaistettiin ja kehitettiin tehtéviin
sijoittumisen ja ansioiden vertailun helpottamiseksi. Nimitystilanteissa aiemmin esimiehell& ollut kahden pisteen vaiku-
tusmahdollisuus poistui, samoin rangaistusten seurauksena ollut pistemenetys. Uudentyyppiset vuorojarjestelyt ovat
véahentaneet pistelaskujérjestelmén merkitystd, joskin se taas on korostunut erilaisiin veturimiestehtaviin sijoittumisessa.
Tdssa suhteessa tydnantaja tunnustaa pistelaskujarjestelméan vain yhtend valintakriteerind, mutta séilyttdd paatosvallan
itselldadn. Jarjestelméd on koettu yhdeksi ammattikunnan kulmakiveksi, se on taannut veturimiehille tasapuolisen ja
oikeudenmukaisen kohtelun.

Nuoret vastaan vanhat

Veturimiesten urakierto on perustunut paitsi nousemiseen lammittajasta kuljettajaksi myos etenemiseen vuorokiertojar-
jestelmassa. Vuorojen eriarvoisuus on perustunut virantoimitusrahojen muodostumiseen ja tyévuorojen raskauteen.
Vuoroihin on siirrytty pistelaskujarjestelman mukaisesti. Nuorimmat ovat olleet perinteisesti "heitossa”, jossa tyévuoro-
jaan ei etukateen tiedd, ainoastaan viikkovapaat.

Ratapihojen yksinajosopimus vapautti [Ammittdjié eik& uusia veturimiehid ole otettu siten vuoden 1982. T4&sté on johtu-
nut, ettd perinteinen urakehitys, nousu kuljettajaksi ja vuorokierto, on hidastunut, lahes pyséhtynyt. Nuorimmat veturi-
miehet olivat jddmassa heittovuoroon kohtuuttoman pitkaksi ajaksi.

Tampereen varikolla tilannetta helpotettiin 1990-luvun alussa niin, ettd alempiin vuoroihin alettiin sijoittaa ns. kaytto-
péivia, jotka kaytdnnossé vastasivat "heittoa”. Tama jarjestely lisasi vakinaisiin vuoroihin sijoittuneiden mééaraa. Siir-
tyminen tapahtui hallitusti. Vanhimpien veturimiesten, jotka 1960 luvulla olivat jo pitk&an olleet heittovuorossa, ei
tarvinnut tdhén jarjestelmdan osallistua, oli sovittu ns. solidaarisuusrajasta.

Jarjestelmd alkoi levitd kulovalkean tavoin eika kaikilla varikoilla edetty ristiriidoitta. lisalmen varikolla vuorotauluun
sijoitettiin heittoa kokonainen kolmiviikkoisjakso. T&méan seurauksena 14 veturinkuljettajaa ilmoitti kirjallisesti eroa-
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vansa ammattiosastostaan ja samalla Veturimiesten liitosta mikali heidédn mielestadn tydaikasopimuksen ja pistelasku-
jarjestelman vastainen paétos jad voimaan. lisalmen osaston puheenjohtaja pyysi liitolta selvitysta oliko p&atos sopi-
muksien mukainen.

Paasihteerin laatimassa vastauksessa, jonka liiton hallitus hyvéksyi, todettiin tehty menettely mahdolliseksi. Edellytyk-
send oli, ettei kdyttopaivien lukumaara saanut ylittaa tydsuojeluhallituksen antamaa poikkeuslupaa heittovuoron sijoitet-
tujen lukumaarésta.

Tulkinnan perusteella monilla varikoilla nuoremmat veturimiehet muuttivat aanestyspaatoksilla vuorot mieleisikseen.
Pisimmalle mentiin kehityksen alkuun panneella Tampereen varikolla, jossa perinteinen vuorojarjestys kumottiin lahes
kokonaan. Kehitys synnytti paljon pahaa mieltd vanhemmissa, elékeikéaé ldhestyvissé veturimiehissa, jotka katsoivat
oikeuksiaan loukatun. Liitosta eroamispaétokset kuitenkin peruttiin.

Liitto asetti tyéryhman selvittdmaan tilannetta ja se saikin aikaan erilaisia vuorosuosituksia, joita olisi voitu kaytta
apuna vuoroja laadittaessa.

Palkkatutkimus ja palkkapoliittinen ohjelma

Vuoden 1973 liittokokouksen edell& osastoissa voimistui keskustelu liittokohtaisista neuvotteluoikeuksista ja veturi-
miesten palkkauksen jalkeenjaaneisyyden korjaamisesta. Porin osasto teki liittokokoukselle esitykset molemmista asi-
oista. Palkkauksesta porilaiset olivat laatineet tutkimuksiin ja vertailutietoihin perustuvan selvityksen, jonka avulla he
pyrkivat todistamaan veturimiesten palkkauksen jalkeenjaaneisyyden vuosien 1964 - 1972 vélisend aikana.

Liiton hallitus totesi esitykseen liittyvéssa lausunnossaan, etta selvitykseen sisaltyi harhaanjohtavia aineksia eika liiton
hallitus voinut ryhtya rakentamaan palkkapoliittista ohjelmaansa tdmén esityksen varaan. Hallituksella ei kuitenkaan
ollut omaa palkkaselvitysta eikd mydskaan muihin ammattiryhmiin kohdistuvaa vertailua.

Liittokokouksen paatoksessé vaadittiin, ettd veturimiesten peruspalkkaus on saatava koulutuksen, ammattipatevyyden ja
tyon vastuullisuuden edellyttdmaélle tasolle.

Liittokokoukselle tehtiin my0ds useita esityksid, joissa vaadittiin toimenpiteita sairasloma-ajan palkkauksen tarkistami-
seksi. Perusteluissa mainittiin, ettd pitkissé sairastapauksissa veturimies saattaa joutua taloudellisiin vaikeuksiin, kun
peruspalkka pienenee kuukauden jalkeen ja lisdksi virantekorahat ja&véat pois koko sairausajalta. L&htokohtana esityk-
sissa oli, ettd sairausajan palkka pitaisi maksaa saman ansaintaperiaatteen mukaan kuin vuosilomankin ajalta.

Kokous péatti, ettd liiton hallituksen on vietdva sairausajan palkkauksen kehittdmista eteenpain saman periaatteen mu-
kaan kuin vuosiloman palkkaus virantekorahojen osalta.

Painostus tuotti tulosta, joskin viiveelld silla vasta vuoden 1979 valtion virkaehtosopimuksessa sovittiin, ettd sairausajan
taytta palkkaa maksetaan 60 péivéltd aiemman 30 péivan sijaan.

Vuoden 1973 liittokokouksen jalkeen keskustelu palkkatutkimuksen tarpeellisuudesta jatkui. Vuonna 1975 liiton halli-
tus palkkasi valtiotiedettd opiskelevan Pentti Siivosen tutkimaan veturimiesten palkkauksen kehitystd. Ensimmaisiksi
vertailuryhmiksi valittiin veturinkuljettajalle jarjestelymestari ja veturinlammittéjélle nuorempi konduktoori, ndista
ryhmisté ei kuitenkaan saatu luotettavia palkkaselvityksié ja vertailuryhmiksi valittiin teollisuuden piiristd veturinkuljet-
tajalle voimalaitostyénjohtajien B-ryhmaé ja veturinlammittdjille E-ryhma. Tutkijan avuksi hallitus asetti tyéryhman,
joka laati rautatiehallituksen tietokonetoimiston kanssa tietokoneohjelman veturimiesten palkkauksen kehityksestéa
varikoittain seké ryhmittdin virantekorahojen osalta.

Siivosen tutkimus tarkistettiin Tydvaen Taloudellisessa Tutkimuslaitoksessa, joka esitti siihen eréitd tarkennuksia ja
korjauksia. Lopullisessa muodossaan se esiteltiin vuoden 1976 liittovaltuuston kokoukselle.

Pelkka palkkauksen tutkiminen ei jaseniston mielestd riittdnyt, koska yleinen késitys oli, ettd virkapalkat olivat jadneet
tuntuvasti jalkeen yksityisen sektorin palkoista. Jalkeenjaéneisyyden korjaaminen oli kuuluvasti esilla vuoden 1977
liittokokouksessa. Asiaan oli puututtu kokoukselle tehdyissa esityksissa ja kokouksessa kaytettiin varsin karkevia pu-
heenvuoroja. Puheenvuoroissa toki mydnnettiin, ettd osasyyna huonoon tilanteeseen oli korkea inflaatio ja kokonaisve-
rotuksen kasvu.

Tulopoliittisen kokonaisratkaisun yhteydessé oli helmikuussa 1976 annettu laki hyddykkeiden hintojen seka huoneen-
vuokrien valvonnasta ja sadnnostelystd. Samalla oli sovittu viiden kuukauden pituisesta hintasulusta, joka ei koskenut
kuitenkaan maataloustuotteita. Hintasulun piirissa oli 42 prosenttia kuluttajahintaindeksin hyddykevalikoimasta. Vuo-
den 1976 aikana kuluttajahintaindeksi nousi 14,5 prosenttia. Vastaavasti palkkakehitys oli julkisella sektorilla keski-
maérin (1975-1976) 15,3 prosenttia. Vuonna 1977 palkansaajien nimellisansioiden arvioitiin nousevan noin 8,5 pro-
senttia. Kun hintaindeksin arvioitiin nousevan samana aikana 12,5 prosenttia jai reaaliansioiden laskuksi runsaat 3,5
prosenttia.

Liittokokous totesi huonosta palkkakehityksesté ja reaaliansioiden laskusta, ettd ndin ei voi jatkua, vaan valtion on kor-
vattava virkapalkkojen jalkeenjéaneisyys ja maan suurimpana tyénantajana sen on pidettava huoli tyontekijoidensé
ostovoiman kasvusta seké kilpailukyvysta tyénantajana yksityiseen sektoriin verrattuna. Veturimiesten ansioiden paran-
tamisessa oli ensisijassa kiinnitettdva huomio peruspalkkaukseen.
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Liittokokouksen palkkausasianvaliokunta esitti, etté liiton hallitus asettaa tyéryhman, joka seuraa yleista palkkakehitys-
té ja laatii selvittelyjensd pohjalta esityksensa liiton palkkapoliittiseksi ohjelmaksi. VValiokunnan esitys hyvéksyttiin ja
sen avulla uskottiin saatavan aikaan selked ja realistinen palkkauksellinen ohjelma.

Tulomuodostusta seurattiin tarkasta, vuoden 1983 valtuuston palkkausvaliokunta korosti lausumassaan, ettd kulumassa
olevana sopimusvuonna on erityisen tarkasti seurattava maatalouden tulojen kasvua, koska on nahtavissa, etta taman
ryhman tulojen lisdys nousee kaksinkertaiseksi ns. yleisen linjan palkansaajien ansioiden nousuun verraten.
Palkkapoliittinen ohjelma uusittiin liittokokouskausittain ja mm. vuoden 1985 liittokokouksen vahvistamassa ohjelmas-
sa puututtiin jalleen epdmukavan tydajan haittakorvauksiin. Ohjelman mukaan niita tuli kehittaa niin, ettd epamukavaa
ja hankalaa tydaikaa tekeville korvataan riittdvasti vapaa- ja lepoajan epaséanndllisyys seka perhe-eldamadn ja harrastuk-
sien vaikeutuminen. Tavoitteeksi asetettiin jalleen sunnuntai- ja lauantaityékorvausten muuttaminen viikonloppukorva-
ukseksi, jonka maksaminen alkaisi perjantaina kello 18.00 ja jatkuisi maanantai-aamuun kello 6.00:n.

Vuoden 1989 liittokokouksessa palkkauspoliittisen ohjelman nimi muutettiin edunvalvontaohjelmaksi. Ohjelman sisal-
tod laajennettiin ja siind puututtiin paitsi palkkaukseen myds tekniikan kehittymiseen, veturimiestehtdvien yhé suurem-
paan vaativuuteen, tiukentuneeseen tyodtahtiin, laajenevaan yksinajoon ja kasvaviin nopeuksiin.

Samaiseen kokoukseen oli tehty palkkausasioista 29 esitysta. Niissé esitettiin muutoksia veturimiesten maéravuotisko-
rotuksien laskentaan, heittovuoronlisiin, tyévuoron jatkumiskorvaukseen. Jatkuvasti esilld olevasta viikonloppukorva-
uksesta oli tehty useita esityksia. Esilla oli myds uusi asia, esitettiin mahdollisuutta saada sairaan lapsen hoitovapaata.
Edunvalvontaohjelmassa todettiin liséksi, ettd asetettaessa palkkapoliittisia tavoitteita on tiedostettava kaytannon reali-
teetit niiden saavuttamiseksi. “Tulopoliittinen koneisto ja VES- jarjestelmé ovat nykyaan kehittyneet sellaisiksi, etta
liitto ei voi pelkilla toivomusaloitteilla saavuttaa olennaisesti muiden jérjestdjen tavoitteista poikkeavia tuloksia”.
Siivonen teki palkkatutkimuksia liitolle vuosittain. Vuoden 1981 liittokokouksessa hén totesi palkkatutkimuksensa
esittelyss, ettd oli tultu tietynlaiseen taitekohtaan, jossa liitokokouksen oli paatettava kuinka tutkimusta jatketaan. Ver-
tailuryhmien tilastointinimikkeet olivat muuttuneet ja vertailuryhmét pudonneet pois. Siivonen edellytti, ettd kokous
tekee paatoksen tutkimuksen jatkamisen suuntaviivoista.

Asiasta kaytiin pitké- ja periaatteellinen keskustelu. Keskustelussa tuli esille myds tutkimuksen luotettavuus, eréissa
puheenvuoroissa epdiltiin, ettd onko vertailuryhmisté sittenkdan saatu todellista tietoa. Uusien vertailuryhmien valinta
Uusiksi vertailuryhmiksi valittiin veturinkuljettajalle kdyton valvontatyd ja veturinlammittdjille avustava tydnjohtotyo.
Pentti Siivonen jatkoi veturimiesten palkkatutkimuksen tekoa vuoteen 1988. Siivosen jalkeen palkkatutkimuksien teki-
jaksi palkattiin VTY:n tutkimussihteeri Tarja Majaméki. Han teki myds tilastollisen selvityksen vuosilta 1980-1990.
Siind todettiin mm., ettd veturinkuljettajien sdanndllisen tydajan ansiot olivat 2,4-kertaistuneet ansiotasoindeksilla mi-
tattuna. Veturinlammittdjien ansiot olivat nousseet 2,6-kertaisiksi vuoden 1980 tasoon verrattuna. Veturinkuljettajien
vertailuryhméssé ansiot olivat vastaavana ajanjaksona kasvaneet 2,1 ja veturinlammittdjien vertailuryhméssé 2,3-
kertaiseksi. Vaikka nimellisansiot olivat nousseet 1980-luvulla nopeahkosti eivat kateen jaavat tulot kasvaneet vastaa-
vasti. Téahén vaikutti osaltaan progressiivinen verotus.

Kevaan 1993 liittokokoukselle esiteltiin palkkatutkimuksen sen hetkinen tilanne ja Majamaen esitys muutostarpeista,
jossa esitettiin tilastollinen ajanmukaistaminen, vertailuryhmista luopuminen ja sen tilalla olisi lyhyt katsaus muiden
alojen keskiansioihin. Verotuksessa tarkastelu tapahtuisi esimerkkitapausten pohjalta.

(Palkkausjarjestelm&n muutos, VR:n yhtidittdminen, tilastointijarjestelmien seuranta aiheuttaneet muutoksia
palkkausseurantaan, lyhyt kuvaus)

MUUT PALVELUSSUHTEEN EHDOT
IKUISUUSASIOITA RATKAISUUN

Tybaika

Kasitteita ja korvauksia

VR:n virasto- ja liikelaitoskaudella veturimiehet kuuluivat valtion virkaehtosopimuksen tydaikalain kuudennen pykalan
alaiseen ryhméén, nykyinen tydehtosopimus noudattelee virkaehtosopimusta.

Saénnollinen tydaika lasketaan kolmen viikon jaksossa, 1950 -luvulla se oli 141 tuntia, vuonna 1970 siirryttiin 120
tunnin jaksoihin ja vuodesta 1990 se on ollut 114 tuntia 45 minuuttia.

Ylitydkorvaus on maksettu ja maksetaan kolmen viikon jakson saénnéllisen tydajan ylittavilta 18 ensimmaiselta tyotun-
nilta 50 prosentilla ja seuraavilta tydtunneilta 100 prosentilla korotettuna.

Iltatydlisand maksetaan kello 18.00-21.00 véliselt4 ajalta 15 prosentilla korotettu yksinkertainen tuntipalkka.
Yotyolisana maksetaan rahakorvaus 175 pennia (v.1992) tunnilta, lisaksi yétyon aikahyvitys on 20 minuuttia yétyotun-
nilta. Lauantaitydkorvaus on 25 prosentilla korotettu yksinkertainen tuntipalkka tyostd, joka on tehty arkilauantaina klo
06.00-18.00.
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Sunnuntaitydkorvaus on yksinkertainen tuntipalkka tydstd, joka on tehty sunnuntaina tai sitd edeltdvana paivéana kello
18.00-24.00.

Ty0Oaika

Tydvuorojen pituus alkoi hiertad veturimiesten mielida 1950 -luvun alkupuolella. Samoin kolmiviikkoisjakson tydaika,
141 tuntia, oli veturimiesten mielestd kohtuuttoman pitka. Lisédrasituksena oli veturimiesten erityisongelma, runsaat
yotyo6t ja niistd maksettavat olemattomat korvaukset. Myos tekniikan kehittyminen toi veturimiehille uusia paineita,
silla motorisoinnin my6ta myds ajonopeudet kasvoivat, tehokkuus lisddntyi samoin kuin tydn psyykkinen rasittavuus.
Veturimiesten liitto keskitti tydajan lyhentdmistavoitteensa ay-liikkeen yleisiin lyhentdmistavoitteisiin.

Komitea, joka oli perustettu selvittdmé&an rautatieldisten tydaikajarjestelyjé, sai tydnsa valmiiksi 1960. Komitean vetu-
rimiesjésenet saivat komitean mietintéon ehdotuksen yotydn aikahyvityksesté. Se ei kuitenkaan johtanut heti tulokseen,
mutta kesall4 1962 maan hallitus antoi yotydn aikahyvityksen tdytdntédnpano-ohjeet. Sitd ennen liitto oli kuitenkin
joutunut jattdmaan asiasta hallitukselle uhkavaatimuksen.

Yksityisella sektorilla saatiin sovittua siirtyméaaikataulu 40-tuntiseen ja viisipivéiseen tyoviikkoon siirtymisesta vuonna
1965. Tyo6ajan lyhentdminen ei toteutunut valtiolla, vaan edellytyksend oli, ettd yotyon aikahyvitys poistetaan. Veturi-
miesten liitto toimi paattavaisesti puolustaessaan aikahyvityksen sailyttdmista ja sai puolelleen my6s muut rautatieldis-
jarjestot.

Tammikuussa 1968 VTY::ldiset liitot jarjestivat yhden paivén pituisen tyotaistelun, keskimaarin 40-tuntisen tyoviikon
puolesta. Ty6taisteluun osallistuneet liitot perustivat yhteisen tyotaistelutoimikunnan, jonka puheenjohtajana oli VML:n
puheenjohtaja Oivio. Vaikka valtiovalta myontyi lakossa olleiden jarjestdjen vaatimuksiin, niin vasta vuonna 1970
rautateilld siirryttiin 40-tuntiseen tydviikkoon ja samalla 120-tuntisiin kolmen viikon tydjaksoihin. Samassa ratkaisussa
saatiin varmistettua myds yotydn aikahyvityksen sdilyminen.

Tyobaika-asiat eivat silti olleet kunnossa, vaikka siirryttiinkin 120 -tuntiseen kolmiviikkoisjaksoon. Osastot olivat teh-
neet vuoden 1973 liittokokoukselle 20 esitysta tydaikaan liittyvista asioista. Osa esityksista oli ollut esill& jo aiemmin
valtuuston kokouksissa ja vaikka niiden kiireellisyys todettiinkin, niin suuri osa jai nytkin toteutumatta useiksi vuosiksi.
Keskeisid asioita olivat viikkolevon jérjestelyt, sunnuntai- ja ylityokorvausten maksuperusteiden muutos, viikonloppu-
korvaus, vieraalla paikkakunnalla vietetyn ajan korvaaminen, y6tyon laskenta, yotydn aikahyvitys ja heittovuoron vii-
kottainen tuntimaéra ja sen korvaaminen. Esimerkiksi vieraalla paikkakunnalla vietettyjen lepoaikojen pituudet olivat
kasvaneet kohtuuttomiksi, eiké siit4 saatu ajallista eikd rahallista korvausta, se oli vain poissa veturimiehen vapaa-
ajasta.

Liittokokouksen asettama tavoite, ettd vieraalla paikalla vietetysta ajasta olisi saatava rahallinen korvaus, toteutui ns.
Miettusen palkkaratkaisussa vuonna 1976. Siina sovittiin, ettd vieraalla paikkakunnalla vietetysté ajasta maksetaan
tuntikorvauksena 1/24 paivarahasta.

Samaisessa vuoden 1973 liittokokouksessa kasiteltiin myds ydtydongelmaa. Kouvolan osasto oli jattanyt esityksen, etta
veturipalvelusta suorittavien tydaikalain alaisten virkamiesten tydaikamaarayksia muutettaisiin siten, ettd kahden perat-
taisen ydvuoron jalkeen seuraavan ydn tulisi olla vapaa. lisalmen osaston esityksen keskeisin asia taas oli, etta vuoro-
tyota tekevien tydaikaa tulisi lyhentad ja ettd yotyosta suoritettaisiin aikakorvauksena 30 minuuttia tunnilta.

Liiton hallitus oli lausunnossaan samaa mielta ja liiton vaatimukseksi tuli yétydn rajoittaminen 40 tuntiin kolmiviik-
koisjaksossa. Kokous lisési vield lausuntoon, ettd ydtyon rasitus on sekd valtakunnallisesti ettd paikallisesti pyrittavé
jakamaan tasaisesti kaikkien kesken, sekd viimeistdan kello 4.00 aloitettu tyd, joka jatkuu 6.00 jélkeen yli kello 12, on
saatava yotyon aikahyvityksen alaiseksi.

Aika vastaan raha

Liittokokousten valisend neljand vuotena VML ei saanut yotydn suhteen mitdén nikyvad aikaan, vaan vuoden 1977
liittokokouksessa samat asiat olivat edessd. Y 6tyon enimmaisraja kolmen viikon jaksossa oli edelleen 50 tuntia. Y 6tyon
aikahyvityksen nostamisesta oli keskusteltu, mutta vuoden 1976 virkaehtosopimusneuvottelujen yhteydessé tydnantaja
oli ilmoittanut, ettd yotyon aikahyvitysta ei voida endé nostaa, vaan rinnalle pitdisi kehittd rahakorvaus.

Liiton hallitus olikin vuonna 1976 tehnyt paatoksen kompensaation saamisesta, koska yksityisell sektorilla oli mark-
kamaaréinen vuorotydlisd, johon oli tullut tarkennuksia.

Y6tyon rajaamisesta 40 tuntiin, yotyon aikahyvityksesta seka rinnalle mahdollisesti tulevasta rahakorvauksesta syntyi
vilkas keskustelu. Porin Aimo Aitamaa esitti, ettd yotyon maaraksi on tavoitteissa kirjattava 36 tuntia ja yétyon aikahy-
vitysta on vield pyrittdva nostamaan kahdestakymmenesta minuutista. Karjaan Valto Tonteri taas totesi, ettd kokouksen
on paatettava, ettei minkaanlaiseen rahakorvaukseen aikahyvityksen kustannuksella suostuta.

Useiden puheenvuorojen jalkeen puheenjohtaja Syrjanen kéytti selventédvéan puheenvuoron ja esitti, etté jos lisdakorvauk-
sista keskustellaan, niin silloin tulee keskustella myds rahasta eika hallituksen ké&sia pitéisi ennakkoon sitoa.
Paatokseksi tuli, ettd yotydn aikahyvitys on séilytettava ja ettd yotyon aikahyvitykseen oikeuttavia vuorokautisia aika-
rajoja pyritdén laajentamaan. Lisaksi liittokokous vaati, ettd yotyon enimmaisméaré on rajattava 40 tuntiin kolmen vii-
kon jaksossa, lisaksi epdmukavan tydajan korvausta tulisi laajentaa niin, ettd korvaukseen oikeuttava aika alkaisi perjan-
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taina kello 18.00 ja jatkuisi maanantaihin kello 6.00. Laajennus olisi otettava esille seuraavissa virkaehtosopimusneu-
votteluissa. Tama pé&éatds asetti liiton neuvottelijoille pitkaksi aikaa tavoitteita.

Liiton hallitus selvitti vuonna 1979 osastojen kannan yotydn aikahyvityksen rinnalle mahdollisesti neuvoteltavasta
rahakorvauksesta. Myonteisen lausunnon antoi 19 osastoa, kielteisen seitsemén, kolme osastoa jatti vastaamatta. Liiton
hallitus katsoi, etta silla oli valtuudet neuvotella asiasta vuoden 1980 VES-kierroksen yhteydessa.

Néissé neuvotteluissa toteutui yotyon aikahyvityksen lisaksi maksettava 45 pennin suuruinen yotyolisa, joka sovittiin
maksettavaksi aikahyvitykseen oikeuttavilta tunneilta.

Laitoskohtaisella sopimuksella jaksottaista yoty&toiden enimmaismaaraa saatiin alennettu siten, etta se oli vuonna 1988
44 tuntia, vuonna 1989 43 tuntia ja vuodesta 1990 alkaen 42 tuntia (ilman yotyon aikahyvitystd). Pitkddn VML:n tavoit-
teena ollut yotydrajan alentaminen saatiin osaksi toteutettua. Yotyon aikahyvitys oli edelleen yoty6tunnilta 20 minuut-
tia.

Vuoden 1980 VES-kierroksella sovittiin, ettd valtionvarainministerid asettaa tyéryhman, jonka tehtédvénd oli selvittaé
tybajan lyhentdmista 114 tuntiin kolmiviikkoisjaksossa.

Veturimiesten liiton valtuusto kokoontui helmikuussa 1981 kasittelemaén tulopoliittisen selvitysmiehen Matti Pekkasen
esitystad kokonaisratkaisuksi, seka virkaehtosopimustilannetta. Valtuusto hyvaksyi danestyksen jalkeen tulopoliittisen
selvityksen virkaehtosopimusneuvottelujen pohjaksi. Ehdoksi valtuusto asetti tydaikakysymyksen selvittdmisen. Vaade
oli, ett tydaikalain 6 § alaisten saanndlliseen kolmivuoroty6hdn rinnastettavaa periodity6ta tekevien virkamiesten ty6-
aika on lyhennettavé. Samalla valtuusto péétti ennakoivasta lakkouhasta, se oikeutti liiton hallituksen ryhtymaan kaik-
kiin jarjestollisiin toimenpiteisiin, jotta tydajan lyhentdminen saataisiin ratkaistua veturimiehid tyydyttavalla tavalla.
Samana pdivana kokoontui myds VTY:n ylimadaréinen valtuusto. Jasenliittojen kannanottoihin perustuen se ilmoitti
jarjestdn olevan valmis tietyin edellytyksin jatkamaan neuvotteluja kokonaisratkaisusta. Neuvottelut osoittautuivat
vaikeiksi ja vasta 28.2.1981 sopimuksen teon ollessa jo ajallisesti umpeutumassa neuvottelijat saivat aikaan sopimuksen
kokonaisratkaisusta, jossa my0s tydajan lyhentaminen tuli Kirjattua.

Osapuolten kesken sovittiin 3-vuorotydn ja siihen rinnastettavan periodityon keskimaaréisen tydajan lyhentdmisesta 114
tuntiin jaksossa. Sdannéllinen tydaika sailyi entisellaan ja tydajan lyhennys toteutettiin ansaittavalla vapaa-
aikahyvitykselld, johon vaikuttivat tydjakson tunnit ja yotyon maara.

Tybajan lyhentdmisen toteuttamistapa ei taysin tyydyttdnyt Veturimiesten liittoa ja se sai jatkoneuvotteluissa nimettyé
veturimiesten p&aluottamusmiehen Heikki Nurmen julkisten alojen (JTA:n) edustajana jarjestojen ja Valtion tyémark-
kinalaitoksen véliseen tydryhmaén, jonka tehtavaksi tuli seurata tydajan lyhentdmistd ja tehdd tarvittavat muutosesityk-
set. Ty6ryhma ei kuitenkaan pystynyt vuoden 1982 aikana tekeméan yksimielista esitysté tydajan lyhentdmiseksi.
Veturimiesten liitto asetti tydajan lyhentdmisen tavoitteekseen myds vuoden 1986 sopimuskierrokselle. Sen tavoitteen
oli tehdé tyhjéksi yllatys, ettd STK teki STTK:n ja TVK:n kanssa kaksivuotisen raamisopimuksen. Sopimukseen kuu-
luva tydajan lyhennys oli kumpanakin sopimusvuonna 8 tuntia ja se koski samaa joukkoa kuin Pekkas-sopimuksen
lyhennys. Mukana oli lisaksi tydajan joustot ja neljan kuukauden tasoitusjaksot.

VTY ei hyvaksynyt tynkatupoa eika osallistunut sen pohjalta kaytyihin virkaehtosopimusneuvotteluihin. Virkamiesliitto
sanoutui myos irti tynkaratkaisusta, mutta osallistui sen pohjalta kéytyihin jatkoneuvotteluihin.

Veturimiesten liiton valtuusto yhtyi 3.3.1986 pidetyssa kokouksessa SAK:n yhteislakkotoimenpiteisiin. Tydaika-
asioista valtuusto totesi, etté se ei hyvéksy sellaisia tydaikajoustoja, joilla pyritddn murtamaan tyoaikasuojelua, seka
loukkaamaan sovittuja tydaikamaarayksia, koska kysymys on ammattiyhdistysliikkeen vuosikymmenien aikana taistel-
len saavuttamien etujen yksipuolisesta muuttamisesta.

Valtion tydmarkkinasopimuksessa tydajan lyhentdminen toteutettiinkin SAK - STK -sopimuksen mukaisesti, ansiotasoa
alentamatta, ilman joustoja, mutta virkapuolella saatiin sovittua liséksi tuntipalkanjakajan ja ylitydkynnyksen laskemi-
sesta.

Tyomarkkinalaitoksen tyoryhma sai jatkotyoté ja sen tehtavéksi tuli selvittda tehtyyn sopimukseen liittyvét sovelta-
misohjeet. Keskeisempid asioita oli vuosilomaleikkurin poistaminen ja suoran tyfajan lyhentamisen mallin toteuttami-
nen.

Jatkotydskentelyssa ongelmia aiheutti tydnantajien edustajien yritykset muuttaa sopimusta.

Neuvotteluissa ei paasty yksimielisyyteen ja valtion sektorilla jouduttiin viel&4 vuonna 1987 jatkamaan tydajan lyhentéa-
mistd vanhan Pekkasen kakkossopimuksen pohjalta. Sopimukseen liittyi ansaintaperiaate, jossa lyhennys kertyi kalente-
rivuoden puolikkaan aikana.

Valtion tydmarkkinalaitoksen tydaikaryhmaén, jossa oli VTY:n edustajana VML:n puheenjohtaja Nurmi, tydnantaja toi
yllattden vuoden 1987 neuvottelujen aikana esityksen, ettd tydajan lyhentdmisestd ei neuvoteltaisi saati toteutettaisi
ennen vuotta 1991. Veturimiesten liitto oli tehnyt paatdksen, ettd suoraan tydajan lyhentdmiseen on siirryttdvéa vuoden
1986 sopimusten mukaisesti. Myds muut jarjestot olivat yksimielisié asiasta ja tydnantajan edustajat joutuivat peraan-
tymaan. Lopulta tyomarkkinalaitoksen tyaikaryhmdssa paastiin yksimielisyyteen tydajan lyhentdmisen mallista siten,
ettd vuonna 1988 tydaika oli ty6jaksossa 117 tuntia, seuraavana vuonna 116 tuntia ja vuonna 1990 ty6aika lyheni 114
tuntiin 45 minuuttiin.

Tyobaikatavoitteita riitti edelleenkin. SAK:n asettama yleistavoite oli, ett4 viikkotydaika alennettaisiin 35 tuntiin, joka
olisi tarkoittanut 105 tuntia kolmen viikon jaksossa. VML kirjasi vield Kiljavalla pidetyssa liittokokouksessaan 1989,
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ettd vuorotyota tekevien tyon rasittavuudesta johtuen, olisi ndiden henkildiden tydaikaa lyhennettavé yleista tydajan
lyhennystd enemman. Mutta seind oli tullut vastaan, Suomen talous romahti ja tuli muuta mietittavaa.

Oman lisimausteensa veturimiesten tydaikakysymyksiin ovat tuoneet vuonna 1983 solmittu ratapihojen yksiajosopimus
seké vuonna 1994 solmittu linjaliikenteen yksinajosopimus. Molemmissa yksinajosopimuksissa ovat omat tydaikamaa-
rayksensa.

Eldkekamppailu

Vuonna 1967 voimaantullut valtion elékelaki joutui 80 -luvulla kovan riepotuksen kohteeksi. Yksityiselld sektorilla
toteutettiin ns varhaiselékejarjestelyt ja vastaavat haluttiin saada voimaan myds valtiolla ja kunnissa. Vuodesta 1985
julkisen sektorin eldkekysymysté selvitettiin komiteassa, jonka puheenjohtajana oli lmarisen toimitusjohtaja Juhani
Salminen.
Tybnantajapuolen tavoitteena oli, ettd joustavat elékejarjestelmat korvaisivat erityiset eldkeiat siten, ettd kenellek&an ei
olisi muutoksen jélkeen erityisia elékeikid. Veturimiesten liitto vastusti voimakkaasti erityisten elédkeikien poistamista.
Tybnantajapuolen asenteet muuttuivat komitean tydskentelyn aikana siten, ettd osalle virkamiehist erityiset elékeiat
olisivat séilyneet siten, ettd esim. 20 vuotta palvelleilla ne olisivat tdydellisind ja muilla porrastettuina. Veturimiesten
liitto vaikutti komitean tydskentelyyn monin eri tavoin.
Julkishallinnon elékeikdkomitea sai tyonsa valmiiksi 31.3.1989. Komitea oli esityksessaan yksimielinen. Komitea esitti,
ettd julkisella sektorilla otetaan voimaan ns. joustava elékeikajarjestelma. Uudet elékemuodot olivat yksil6llinen var-
haiseldke (55 vuotta taytténeille) sekd varhennettu vanhuuseldke ja osa-aikaeldke (58 vuottaa tayttaneille). Yksil6llinen
varhaiseldke on uudentyyppinen tyokyvyttomyyseléke, sen mydntamisessa pannaan painoa terveyden lisaksi myos
tyooloihin ja sosiaalisiin seikkoihin. Lisaksi mydntamisessa otetaan huomioon tyon vastuullisuus ja vaarallisuus, jolloin
mm. VR:n liikenteenhoitotehtavat ovat sellaisia, joille pannaan painoa eléketta harkittaessa. Kaikki ennen uuden jérjes-
telman voimaantuloa palvelukseen tulleet sdilyttavat saavutettuna etuna erityiseldkeikdoikeutensa. Lain voimaantulon
jalkeen julkiseen palveluun tulleet kuuluivat kuitenkin uuden joustavan eldkeik&jarjestelméan piiriin.
Veturimiesten liitolla ei ollut komiteassa edustusta, se vaikutti komitean tydhdn VTY:n kautta ja osallistui erilaisiin
komitean ty6té koskeviin seminaareihin ja neuvottelutilaisuuksiin. Puheenjohtaja Heikki Nurmi jatti VTY:n hallitukses-
sa eridvan mielipiteen komitean mietinnén hyvaksymiseen. Veturimiesten liitto toimitti myds maan hallitukselle eridvan
nakemyksenséa komitean esitykseen, jonka kannanoton Il valtiovarainministeri Ulla Puolanne otti vastaan. (Arkistossa
kuva)
Koska Veturimiesten liiton eridvat nakemykset eivét johtaneet muutosesityksiin, niin valtuuston ja hallituksen paatoksin
jarjestettiin eldkeikduudistusta koskeva jasenddnestys. Jasenistd &anesti esityksen hyvaksymisestd tai hylkdamisesta ja
samalla mahdollisen ty6taisteluun ryhtymisesta. Aanestys pidettiin osastoissa elokuun 23.-24. paivina 1988. Aanestyk-
seen osallistui 1973 veturimiesta eli 61,71 prosenttia. Hylk&&via ja samalla tyotaistelua kannattavia danié oli 1048 eli
54,7 prosenttia. Adnestaneistd 867 (45,2 %) katsoi, etta esitys oli sen epatyydyttavyydesta huolimatta hyviksyttavissa
eika sitd pitanyt ryhtya vastustamaan tyotaistelulla. Liiton sdantdjen mukaan tyotaisteluun tarvitaan 2/3 enemmistd
aénestykseen osallistuneista. Saéntdjen 41 ja 48 8:en perusteella tyotaistelutoimenpiteistd luovuttiin ja julkishallinnon
elakeikakomitean esitys katsottiin hyvaksytyksi.
Maan hallitus valmisteli asiaa koskevan lakiesityksen ja antoi sen syksylla 1988 eduskuntaan. Padosin joulukuussa 1988
tapahtuneessa lain eduskuntakasittelyvaiheessa VTY:n ja KTV:n yhteistyona pyrittiin varmistamaan, etté lain voimaan-
tulovaiheessa ei syntyisi ns. véliinputoajaryhmid, vaan myds mm. virkavapaalla olevat sdilyttaisivat oikeutensa eri-
tyiselékeik&an. Nain myds eduskunnan sosiaalivaliokunta totesi lakiesitysta kasitellesséan. Kaikki lain voimaantullessa
1.7.1989 palveluksessa olevat, olivatpa he tydssé tai virkavapaalla, sailyttdvat valtion elékelain mukaisen erityisela-
keiké&oikeutensa.
Valtion elakkeet eivat saaneet olla kauan rauhassa, elakekysymykset nousivat uudelleen esiin Elakekomitea 1990:ss4.
Komitea paatyi esittdmaan, etta julkisen sektorin elaketurvassa siirrytadn samalle tasolle kuin yksityisen sektorin elake-
turva on. Valtiovarainministerio asetti maaliskuussa 1992 valtion eldketoimikunnan selvittdméaan elakekomitea 1990
tekemien esitysten toteuttamista valtion eldkejérjestelmaan. Samanaikaisesti asetettiin myos kunnan elédketoimikunta.
Molemmilla oli sama toimeksianto. Valtion eldketoimikunnan toimeksiannon mukaan tehtdvéan oli valmistella ehdotus
siita:
o miten 1.1.1993 tai sen jalkeen alkavien virka- ja tydsuhteiden eléketurva jérjestetddn komitean esittdmien periaattei-
den pohjalta.
e miten voimassa olleiden virka- ja tydsuhteiden osalta rajataan ne edunsaajat, jotka sdilyttavat vuonna 1992 voimas-
sa olleiden sd&nndsten mukaisen eldketurvan
o millainen karttumanopeus ja tavoitetaso seka elakeika tulisi olla muilla jatkuvassa virka- ja tydsuhteessa olevilla
elékeajaksi luettavasta palveluksesta 31.12.1992 saakka seké sen jalkeen, sekd
o selvittad edelld kohdissa 1-3 tarkoitettujen ehdotusten kustannusvaikutukset sek& mahdollisten muiden palvelussuh-
teen ehtoihin liittyvé jarjestelyjen tarve.
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Toimikunnan mééaraajaksi asetettiin vuoden 1992 loppu. Selvittelytydssa ei syntynyt yksimielisyytta ja valiraporttiin
jarjestot jattivat eriavan mielipiteen. Valtion eléketoimikunta jatti 31.5.1992 erimielisen mietintdnsa ns. uusien,
1.1.1993 valtion palvelukseen tulevien tydntekijdiden eldketurvasta.

Koska kevaan 1992 aikana elaketoimikunnassa kdydyt neuvottelut eivét edistyneet, paattivat valtion paasopijajarjestot
yhteisesti kytked elakekysymykset osaksi tulopoliittista ratkaisua ja télta pohjalta elakevalmistelua jatkettiin padsopija-
jarjestdjen kesken. Tulopoliittisissa neuvotteluissa periaatteelliseen ratkaisuun péastiin marraskuussa 1992 ja lopulli-
sesti valtion eldkejarjestelman kehittdmisesta sovittiin 29.11.1992.

Lopullinen lainvalmistelu tapahtui valtion elédkeasiain neuvottelukunnan toimesta. Vanhoja tyéntekijoita koskevat lait
tulivat voimaan 1.1.1995 ja uusia palvelussuhteita koskevat lait 1.1.1993.

Uusien 1.1.1993 alkaneiden palvelussuhteiden eléketurva jérjestettiin siten, ettd niissa ryhdyttiin soveltamaan yksityisen
sektorin tydelakejarjestelmad. Eldkeika on 65 vuotta, eldkettd karttuu samoin kuin TEL-jarjestelmdssa 1.5 % vuodessa
ja taysi 60 prosentin tasoinen eléke saadaan 40 vuoden tydssdoloajalta.

Vanhoja tydntekijoita olivat ratkaisun mukaan kaikki ne henkilét, jotka olivat valtion palveluksessa 31.12.1992. Vanho-
ja tyontekijoita koskevat lakimuutokset tulivat voimaan 1.1.1995. Vanhoja tyontekijoitd koskeva elakkeeseen oikeutta-
va palvelusaika laskettiin valtion palveluksessa siihen hetkeen, jolloin lait tulevat voimaan eli 1.1.1995. Myos vanha
palvelus vapaakirjautettiin 1.1.1995 mennessa 2.2 % tasoisena. Taman jalkeen eldkettd karttuu 1.5 prosenttia vuodessa,
johon on mahdollista saada lisdkarttuma 0.5 prosenttia 55 ikdvuoden jalkeen, mika ei nosta elédkkeen tavoitetasoa.
Uudessa jarjestelmassé elakeiké ja eldkkeen tavoitetaso riippuvat palvelusajasta. Eldkeika vaihtelee 63-65 vuoden valil-
14 ja eldkkeen tavoitetaso 60 ja 66 prosentin vélilla. Tdméa koski ns. yleisen, 63 vuoden eldkeian piirissé olleita.
Erityisen elékeidn piirissa olevat sailyttivat valintaoikeutensa. Veturimiehet, joilla oli 55 vuoden erityinen elékeika,
saavat tehdd elékeikad koskevan valinnan 30.6.1999 saakka. Valinta koskee ainoastaan elakeik&a.

Ne, jotka tayttivét 55 vuotta 31.12.1994 mennessé tai sitd ennen sdilyttivat valtion eldkejarjestelméssa entiset eléke-
etuutensa (eléketaso 66 %, jos muut VEL:n edellytykset tayttyvat).

My®s ne, jotka 40 vuotta taytettyddn olivat olleet erityisen eldkeidn tehtdvassa 12 vuotta, sdilyttivat oikeutensa erityi-
seen eldkeik&an. Heité eivat koske myoskaan erityisen elékeian loppukarenssit.

Muiden valintaoikeuden piirissa olevien osalta 30 vuoden eldkkeeseen oikeuttava palvelus oli vastaavasti pitdnyt kertya
1.1.1995 mennessé, jotta oikeus 66 prosentin elédketasoon sdilyy.

Jos erityisen el&keién piirissa olevaan eldkkeeseen oikeuttavaa palvelusta oli kertynyt ennen 1.1.1995 oheisen taulukon
mukaisesti, oli sen vaikutus eldketasoon oli seuraava:

palvelusaika  tavoitetaso

30 v.- 66 %
25 v.- 65 %
20 v.- 64 %
15 v.- 63 %
10 v.- 62 %
5v.- 61 %
muiden
(1.1.1960

jalk.synt.) 60 %
Valtion uusien osakeyhtididen eldkkeet

Uusittu ja jalleen kerran heikennetty valtion elékejérjestelmé ei sellaisenaan ulottunut uusiin valtion osakeyhtigihin.
Valtion uusien osakeyhtididen, kuten Kulinaarin, Valtion tietokonekeskuksen, Painatuskeskuksen ja Rahapajan henki-
16st0 siirtyi osakeyhtidittamisen jalkeen eldketurvan osalta TEL-jarjestelmaan. Siirtyvén henkiloston eldkeiké nousi 65
vuoteen ja eldkkeen tavoitetasoksi tuli 60 %. Tayden tavoitetason mukainen elédke kertyy 40 vuoden aikana 1,5 % vuo-
tuisella karttumalla. Valtiolla hankittu elékeoikeus vapaakirjautettiin perusturvan 2,0 % tasoisena. Eldketapahtumassa
aiemmin valtiolta hankittu eldke ja uusi TEL-elédke yhteensovitetaan. El&keturva maédraytyy ansaituista yhteensovitetuis-
ta elakkeista.

Valtionrautateiden osakeyhtidittdmisessa eldkekysymys oli keskeisesti esilla ja se oli luonnollisesti myos tarked kysy-
mys veturimiehille ja Veturimiesten liitolle. VR:n 1.7.1995 voimaantulleessa yhtidittdmisratkaisussa ei noudatettu mui-
den valtion osakeyhtididen linjaa, vaan saatiin aikaan myos henkildstojarjestoja tyydyttava sopimus. Kaikkien palve-
luksessa olleiden veturimiesten eldkeika séilyi 55 vuotena. VR -ydinkonserniin perustettiin VR Eldkesaatio. Elakesaa-
tion saantdjen mukaisesti veturimiesten elaketurva maaraytyy seuraavasti: ???

Vapaalippujarjestelma
Vapaalippusédannokset pysyivat vuoden 1951 samettilakon jélkeen pitk&an vakaina. VVapaalippuetuuksien uhkana olivat

tosin muutamilla paikkakunnilla verottajien pyrkimykset saattaa ne verotuksen piiriin. Vapaalippukysymykset tulivat
neuvottelujen kohteeksi vuonna 1975, kun hallinto-osaston johtaja totesi Kirjeessaan, ettd vapaalippujen sitominen
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madrattyyn palkkausluokkaan tai markkamadraiseen kuukausipalkkaan ei ole enda rautatiehallituksen mielestd tarkoi-
tuksenmukaista. Heiddn mielestd&n oikeammalta ndyttdisi vaunuluokan kytkeminen esimerkiksi virkanimikkeisiin.
Neuvottelujen jalkeen sovittiin, ettd veturinkuljettaja saa 25 palveluvuoden jalkeen vapaalippunsa 1. luokkaan.
Vapaalippuongelmat nousivat pintaan mm. valtuusto- ja liittokokousesityksissd. Naiden ja muiden yhteydenottojen
jalkeen perustettiin jarjestdjen ja rautatiehallituksen vapaalipputyéryhma vuonna 1977. Rautatielaisjarjestdjen yhteispa-
laverin pohjalta jatettiin rautatiehallitukselle korjausesitykset, vaikka nayttikin, ettei kovin merkittaviin parannuksiin
paastaisi.

Hieman korjaillut vapaalippusadnnokset tulivat voimaan vuoden 1979 alusta. Uudistuneen asetuksen mukaan oikeus
vapaalippuihin tuli alkuvuodesta VR:n palvelukseen tulleelle jo kalenterivuoden puolivélista l&htien ja mieslesketkin
alkoivat saada vapaalippuja.

Vapaalippusédénndsten parannusesityksié rautatieldisjérjestot esittivét rautatiehallitukselle taas vuonna 1982. Jérjestojen
mielestd madrdykset ja kaytantd olivat monimutkaisia.

Rautatiehallituksen edustajat suhtautuivat taysin kielteisesti nippelikysymyksiksi luonnehtimiinsa muutoskorjauksiin.
Halukkuutta ilmaistiin sen sijaan kokonaisuudistukseen ja jérjestoja pyydettiinkin nimedméaén edustajat vapaalippumaa-
rayksié uudistavaan tydryhmaan.

Tyoskentelyn paétos jai vuoteen 1984. Uhkakuvaksi noussut henkilokuntalippujen veronalaisuuskeskustelu loppui, kun
tulo- ja varallisuusverolain uudistuksessa, sen 22a pykalassa, veronalaiseksi tuloksi ei katsota etua, jonka liikenteenhar-
joittajan tai taman palveluksesta elédkkeell& oleva verovelvollinen saa toimialalla tavanomaisena vapaa- tai alennuslip-
puna.

Vuoden 1988 lopussa rautatiehallitus asetti taas tyéryhman, jonka tehtdvana oli Valtionrautateiden vapaalippusaannos-
tén uusiminen vuoden 1990 alusta siten, ettd se mahdollisimman hyvin soveltuisi liikelaitokseksi muuttuvan VR:n toi-
mintaperiaatteisiin. Veturimiesten liittoa tyéryhméssa edusti Raimo Poldnen elédkkeelle jadmiseensd vuoteen 1992 asti
ja hénen jalkeensa erityisvaltuutettu Veikko Savolainen.

Tyoéryhmén pahimmaksi ongelmaksi nousi perheenjésenten vapaalippujen korvaaminen alennuskortilla. Syynd oli Uu-
denmaanl&anin veroviraston kanta, jonka mukaan vain liikenteenharjoittajan palveluksessa olevalla on oikeus maksut-
tomaan matkustamiseen. Mikali perheenjasenilld sdilyisi maksuton matkustusoikeus, katsottaisiin se veronalaiseksi
tuloksi.

Alennusprosentin osalta tyéryhma jai erimieliseksi. S&dnndsto tuli voimaan 1.1.1990. Henkilokuntalippu korvattiin
nayttdlipulla. Perheenjésenille tuli alennuskortti. Kertalipun alennuksen suuruudeksi méariteltiin sekd aikuisille ettd
yksin matkustavalle lapselle 85 prosenttia.

Lesken oikeus alennuslippuihin maé&rattiin paattyvéksi sen vuoden loppuun, jona hén j&& leskeksi. Aikaisemmin vapaa
matkustaminen oli séilynyt lopun ikad. Vaunuluokka sdilyi palveluksessa olevilla entisena eli veturinkuljettaja sai 1.
luokan lipun 25 palvelusvuoden jalkeen. Aviopuolison luokka muuttui toiseen luokkaan. Tulevilla veturinkuljettajilla
on toisen luokan lippu.

Uudistuksessa aiheutti suurinta kritiikkia alennuslipun kayttéonottaminen eli matkustamisen tuleminen maksulliseksi
seka lesken aseman heikkeneminen.

Intercity -junien lisdantyminen ja siina vapaalipulla matkustamisen kiellosta johtuen perustettiin nopeasti jatkotyoryh-
ma, jonka tehtdvana oli selvittad 1C -junien matkustusoikeus. Tyoryhmé&an nimettiin VML:n edustajaksi Harry Wallin.
Lippuséantda muutettiin siten, ettd IC -juniin tuli matkustusoikeus henkildstélipulla ja alennuskortilla.

Syksylla 1994 asetettiin jalleen vapaalipputydryhmd, jonka tehtdvéna oli tehda ehdotus henkildstolippusainnon tarkis-
tamiseksi ja ajanmukaistamiseksi VR:n muuttuessa osakeyhtioksi. Tyoryhmén tuli ensimmaéisend selvittaa ja tehda
esitys siitd, miten arvonlisdveron perinté jérjestettiin 1.1.1995 alkaen vapaalipuista.

Tyoryhma esitti, ettd palveluksessa olevien arvonlisdveron osuuden maksaa VR ja muiden osalta se peritddn kayttajilta.
Paadyttiin siihen, etta elédkkeelld olevat ja perheenjdsenet maksavat kertasuorituksena arvonlisdveron aiheuttamat kus-
tannukset, joka vuoden 1995 osalta oli 10 markkaa henkild.

Henkilostolippusadannoston uudistamisessa edettiin nopesti. Toiminta-ajatuksena oli luopua turhiksi kdyneista rajoituk-
sista ja antaa enemman vastuuta kayttajille. T&mén vuoksi sadnndston nimeksikin muutettiin Henkilékunnan matkusta-
minen junassa. Matkustusrajoitukset IC- ja EP-junissa poistettiin, makuupaikka- ja autolippujen rajoituksia yksinker-
taistettiin seké avioerotilanteessa lapsen asemaa vahvistettiin.

Pahin kiista syntyi uuden nopean Pendolino-junan matkustusoikeudesta. Henkil6liikenneosaston kantana oli, ettei hen-
kilokunnalla ole mit&an asiaa kyseiseen junaan. Tyoryhma ei kuitenkaan yhtynyt tdhan mielipiteeseen, vaan henkil6sto-
jarjestot edellyttivat kayttoikeutta. Asiassa ei paasty yksimielisyyteen, jolloin se siirtyi VR:n yhteistoimintakokouksen
paatettavéksi. Koeliikenteen paatyttya vuonna 1997 asiasta alkoivat uudet neuvottelut.

Virastodemokratiasta yt-toimintaan

Viime sotien jélkeen alkanut tydel&dmén ilmapiirin muuttuminen my®dnteisempddn suuntaan heijastui myés VR:lle.
Ay-liikkeen toimintamahdollisuudet ja oikeudet paranivat. Henkildstén yhteistoiminnan edistdmiseen kehitettiin uusia
jarjestelmid ja vuonna 1949 kaynnistettiin VR:n konepajoilla tuotantokomitealain mukaiset tuotantokomiteat. Myos
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muilla VR:n sektoreilla kehitettiin osallistumisjarjestelmid, mutta vasta vuoden 1965 alusta saatiin rautatiehallituksen ja
henkildjarjestdjen valilla sopimus kayttdkomiteoiden asettamisesta liikennepiirien toiminta-alueille. Uudelle jarjestel-
malle tuli nimeksi piirinkayttokomitea.

Uuteen toimintamuotoon myds veturimiesten paikallisten osastojen valitsemat edustajat ottivat innokkaasti osaa. Uskot-
tiin, ettd komiteassa henkil6kunnan &ani saataisiin kuuluville, kun VR:n henkil6stdpolitiikkaa ja laitoksen yleista toi-
mintaa uudistettiin. Alkuinnostuksen jalkeen myds veturimiehet joutuivat toteamaan, etta piirinkdyttékomiteoissa ei
pystyta riittdvasti vaikuttamaan tyeldméassa tapahtuviin muutoksiin

Seuraava laajempi yritys tydelaman kehittdmisessa oli, kun yritysdemokratiakomitea julkaisi mietinténsa 1970, jossa
esitettiin malli yritysdemokratian toteuttamisesta suurissa ja keskisuurissa teollisuusyrityksissa. Malli perustui henkilo-
kuntaneuvostoihin ja yhteistydkomiteoihin. Komitea totesi, ettd demokratian ja tehokkuuden ongelmat koskevat myds
valtion laitoksia, virastoja ja jarjestoja.

Valtion piirissa henkildston osallistumisen periaatteet selvitti virastodemokratiatoimikunta mietinndsséan 1973.
Valtioneuvoston seuraavana vuonna tekeman péatoksen mukaisesti VR:lle asetettiin virastodemokratian suunnittelu-
ryhma lokakuussa 1974. Suunnitteluryhmassa olivat mukana myds henkilostéjérjestdjen edustajat. VML:n edustajana
suunnitteluryhméssa oli tamperelainen veturinkuljettaja Rauni Kairamo. Ohjeséantéluonnos juuttui kuitenkin neuvotte-
lukuntaan.

Oikeuskansleri antoi vuonna 1976 kannanoton, jonka mukaan vain lailla voitaisiin antaa erityista ratkaisuvaltaa viras-
todemokratiaelimille. Tasta alkoi kehitys, joka johti osallistumisjarjestelmien lakisaateistamiseen myos valtionhallin-
nossa. Valtioneuvoston 1981 asettama virastodemokratiakomitea esitti mietinnssaén virastodemokratialain sdatamista.
Hanke ei kuitenkaan edennyt, koska valtion henkilOstojarjestot vaativat, ettd valtion virastodemokratia tulee toteuttaa
samalta pohjalta kuin yksityisia yrityksid koskeva, vuoden 1978 yritysten yhteistoimintalaki. Tall& kannalla oli myds
Veturimiesten liitto.

Helmikuussa 1981 Valtioneuvosto otti myds myonteisen kannanoton luottamusmiespohjaisiin VD -ohjesdéntdihin.
VR:n VD-ohjesaantd hyvéksyttiin valtion henkildstopolitiikan neuvottelukunnassa huhtikuussa 1981. Sen voimaan tulo
ja samalla kahdenvuoden kokeilukausi paatettiin alkavaksi vuoden 1982 alusta. Vuoden 1982 lopulla toteutettiin vd-
toiminnan seurantaselvitys. Selvityksessa tulivat esille ne epdkohdat, joita myds VML:ssa oli jo ennakkoon epdilty:
virastodemokratia supistui pelkk&an tydnantajan tiedottamiseen. Suunnittelussa ja paatoksenteossa oltiin edelleen ilman
vaikutusvaltaa.

Koeajan loppupuolella vd-toiminnassa oli ndhtévissa yleisié turhautumisen merkkeja. Erés piiritasolla vd-toiminnassa
mukana ollut veturimies totesi omassa arvioinnissaan: "kokouksissa kdydaén ja siella keskustellaan vilkkaasti, mutta
niilla ei ole mitdé&n vaikutusta kdytanndn tydelamaén™. Rautatiehallitus paatti, ettd koeajan jélkeen vd-toimintaa jatke-
taan entisilla ohjesdanngilla ja soveltamisohjeilla 1.1.1984 lukien toistaiseksi. Kevaalla 1984 henkildstojarjestot kavivat
VR:n johdon kanssa keskusteluja, joissa jarjestjen edustajat toivat yhteisend huolenaan esille vd-toiminnan lamaantu-
misen uhan. Henkildstdjarjestdjen yhteiselld esiintymiselld oli se vaikutus, etta syksylld 1984 rautatiehallitus asetti
tyéryhman laatimaan VR:lle yhteistoimintasaanndstod, jonka tuli perustua olemassa oleviin osallistumis- ja yhteistoi-
mintaorganisaatioihin.

Tyodryhmassa oli edustettuna keskeiset henkilostdjarjestét VR:Itd. VML:n edustajana tydryhmassa oli padluottamusmies
Heikki Nurmi. Tydryhma péatyi yksimieliseen lopputulokseen ja se luovutti marraskuussa 1985 rautatiehallitukselle
ehdotuksen VVR:n yhteistoimintasadnnostoksi. Ehdotusta laatiessaan tydryhma oli kirjannut vd-jérjestelmén kokeiluvai-
heesta saadut heikkoudet, hyvéksi koetut asiat se pyrki séilyttdmaan uudessa ehdotuksessa. Yhteistoiminnan eréiksi
tavoitteiksi asetettiin VR:n toiminnan tuloksellisuuden ja palveluhenkisyyden kehittdminen, johon siséltyi myds henki-
16stdn tydolojen ja tydehtojen kehittdminen. Ehdotuksessa korostettiin myds valittdman osallistumisen tarkeyttd. Yh-
teistoimintasd&nnosto tuli voimaan kevaélla 1986.

Piiritasolla kaytdssa ollut kolmiportainen malli: henkildstoneuvosto, yhteistyékomitea ja yhteistyéryhma korvattiin
rautatiepiirin yhteistoimintakokouksella. VML.:n osastoissa pyrittiin vaikuttamaan paatoksentekoon myos suoraan piiri-
toimikuntien valitsemien piirien yhdysmiesten vélityksell&.

Virastodemokratiajarjestelméltd puuttui kuitenkin vankka tausta, laki. Valtion henkildstojérjestdjen vaatimus yritysten
yhteistoimintalain kaltaisen lain ulottamisesta myos valtionhallintoon eteni ja eduskunta s&éti vuonna 1987 valtion
yhteistoimintalain. Laki vastasi ammattiliittojen tavoitteita ja se vastasi sisalloltdan pitkalti yritysten yhteistoimintalakia.
Siind maériteltiin selkedsti yhteistoimintaan kuuluvat asiat ja mahdollistettiin yhteistoiminnan edelleen kehittdminen
sopimustietd. Laki perustuu ay-liikkeen ja ns. luottamusmiesten edustavuuteen. Luottamusmiehet ja tydsuojeluvaltuute-
tut ovat parhaita kaytdnnon tyopaikan asiantuntijoita.

Valtion yhteistoimintalaki astui voimaan 1.10.1988. Lain perusteella neuvoteltiin keskusjarjestétasolla keskitetty yt-
sopimus, joka tuli voimaan 1.11.1988. Laki s&atéa tyonantajalle velvoitteen neuvotella yt-lain ja yt-sopimuksen mukai-
sista asioista ennen paatoksentekoa. Keskitetyssé sopimuksessa lain mukaista asiapiiria laajennettiin, menettelytapoja
tdsmennettiin sek& sovittiin myos erilaisista rationalisointia koskevista maarayksisté. Laki ja sopimus mahdollistivat
myds virasto- ja laitoskohtaisen sopimuksenteon.

Rautatiehallitus asetti lokakuussa 1988 tydryhman, jonka tehtdvana oli neuvotella VR:t4 koskevasta yt -sopimuksesta.
Tyo6ryhmassa liittoa edusti Timo Tanner. Tydryhma sai valmiiksi esityksensd VR:n yt-sopimukseksi kevaalla 1989 ja
sopimus allekirjoitettiin RH:n ja henkil6stdjarjestdjen kanssa toukokuussa 1989. Sopimus perustui valtion keskitettyyn
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yt-sopimukseen, mutta siind oli huomioitu eréitd VR:n erityispiirteitd. Asialuetteloon oli mm. lisatty VML:n tarke&nd
pitdma velvoite neuvotella virkojen tayttdmisestd. Yt -menettelyd sovittiin noudatettavaksi VR:n organisaation kaikilla
tasoilla. Paikallisella tasolla neuvottelijoina toimivat luottamusmiehet, aluetasolla veturimiesten yhdysmiehet ja paa-
konttoritasolla VML:n puheenjohtaja, padluottamusmies, erityisvaltuutettu ja muut VML:n nimedmat edustajat. VR:n
yt- kokous koostuu padjohtajasta, hanen nimedmistaén johtajista ja liittojen puheenjohtajista. Yt -menettely on joustavaa
ja neuvotteluelimia voidaan asettaa yhteisesta sopimuksesta.
Vuoden 1989 yt-sopimus on pitanyt pintansa myds liikelaitos- ja yhtidittdmismyllakdissd. Sopimukseen tehtiin 90 -
luvulla yt -lainsdddannon vaatimat muutokset, joita olivat mm. vuonna 1993 voimaaantulleet maaraykset VR -
liikelaitoskonsernia koskevasta konsernitason yt-menettelystd. VR:n liityttyd Liikelaitosten tydnantajayhdistykseen
VR:n yt-sopimus uusittiin olemaan voimassa sellaisenaan. Osakeyhtidittdmisen yhteydessa VR siirtyi yritysten yhteis-
toimintalain alaisuuteen. Téssd yhteydessé tehtiin tydsuhteistamisen ja yhtidittdmisen vaatimat muutokset yt-
sopimukseen, mutta padasialliselta sisélldltddn VR-Yhtioitd koskeva yt-sopimus vastaa vuoden 1989 sopimusta.
(Yt-sopimuksen tarkennukset yhtidssd, kéyttdosaston yt)

Henkilostopoliittisen ohjelman valmistelu

Valtion hallinnossa vallitsi 1970-luvulla virtaukset, joissa valtionvarainministerié pyrki kehittaméaan ja samalla myos
ohjaamaan keskitetysti virastojen harjoittamaa henkildstopolitiikkaa. Erdané esimerkkiné on annetut ohjeet virastode-
mokratiakokeilujen kéynnistamisesté valtion laitoksissa.

Valtioneuvoston antaman paatoksen mukaisesti rautatiehallitus asetti helmikuussa 1980 kaksi tyoryhmaa valmistele-
maan uutta henkildstopoliittista periaateohjelmaa (HEPO).

Ohjausryhmaén tehtavéaksi tuli ratkaista ns. vaikeat periaatekysymykset ja hyvéksya omalta kohdaltaan varsinainen
ohjelma, jonka laatiminen annettiin henkildstopolitiikkaryhmén tehtévéksi. Ohjausryhméssé oli VML:n edustajana
puheenjohtaja Lasse Syrjanen ja henkilstopolitiikkaryhméssa Raimo Példnen.

Vuoden 1982 lopulla oltiin jo niin pitkalla, ettd HEPO -ohjausryhma paatyi yksimieliseen esitykseensa. Rautatiehallitus
hyvéksyi esityksen ja toimitti sen valtionvarainministeridon lausunnolle. Siihen liittyi myds Rh:n saatekirje johon oli
kirjattu mm: "luonnos on yksimielisesti hyvéksytty, mutta jarjestdjen edustajat pitavat tdrkedna, ettd VR selvittad vield
ulkopuolisen tyévoiman ja osa-aikatyon k&yttoon liittyvét asiat".

Pohjana vaatimukselle oli valtion vuoden 1982 budjettiin oli kirjattu VR:t4 koskeva 500 miljoonan markan saéstétavoi-
te. Sen johdosta VML:n edustajat olivat olleet yhteydessa poliittisiin ryhmiin ja yrittdneet vaikuttaa siten, etta séastota-
voite poistettaisiin tai sitd lievennettdisiin. Rautatiehallitus oli kuitenkin k&ynnistanyt sdastéohjelman, jonka avulla
budjetin tavoitteet tuli saavuttaa VR:n toimintoja tehostamalla ja henkiléstémenoja vahentamalla.
Valtionvarainministerié hyvaksyi VR:n henkildstopoliittisen ohjelman ja se tuli voimaan huhtikuussa 1984. Ohjelman
lahtokohtana oli henkiléstdn aseman korostaminen ja siind todettiin mm., ettd henkildsto on tarkein voimavara kuljetus-
palvelujen tuottamisessa”. Kaytanndssa ohjelman merkitys jai vahaiseksi, se jai henkildstéhallinnon ja organisaa-
tiomuutosten jalkoihin ja sen periaatteet jaivat pelkiksi Kirjauksiksi.

Virastodemokratiakokeiluun, yhteistoimintajarjestelméaan ja henkildpoliittiseen ohjelmaan seka niiden valmisteluun
kaytettiin suuri tydpanos, joka ajoittain tuntui hukkaan heitetylté ty6lt4. Saadulla kokemuksella oli kuitenkin ilmeinen
merkitys VR:n liikelaitos- ja yhtidittdmismuutoksissa ja niista seuranneissa henkildston jarjestelyihin liittyvissa muu-
toksissa.

VETURIMIESTEN EDUNVALVONNAN ERITYISKYSYMYKSET

KOULUTUS

pitk&, kaukaa

Lahes koko 1950-luku oli tyypillistd hdyryveturikautta, jolloin dieselvetokalustoa vasta kokeiltiin. Vasta 1960-luvulla
dieselveturit saavuttivat valta-aseman. Hoyryveturien kéaytto kaupallisessa liikenteessa lopetettiin 1975.

Sahkojunat otettiin kayttédn 1960-luvun lopulla ja 1970-luvun alkupuolella sdéhkdveturit, niiden merkitys kasvoi nope-
asti ja dieselvetureiden osuus vastaavasti vahentyi.

Kaluston uudistuminen aiheutti suuria muutoksia veturimiesten koulutukseen ja tyénkuvaan. Hoyryveturikauden mie-
hilta vaadittiin sopeutumista uuteen kalustoon ja se ei aina sujunut Kitkatta. Ei ollut helppoa siirtyd vanhasta tutusta ja
turvallisesta hdyryveturista monimutkaiselta tuntuvaan dieselveturiin ja myéhemmin vield saéhkdon. Monelle vanhalle
hoyryveturimiehelle riitti iloa pitkdan, kun hdyryveturi joskus hinasi epdkuntoon joutunutta dieselveturia.
Veturinlammittdjdoppilaita koulutettiin 1950-luvulla Kuopion, Oulun, Helsingin, Turun, Vaasan ja Hyvinkaan konepa-
jakouluissa. Hyvinkaan konepajakoulussa koulutettiin pisimpééan eli vuoteen 1983 saakka. Koulutus perustui konemes-
tarien péatevyyskirjoista vuonna 1949 annettuun asetukseen. Asetuksen mukaan vaadittava tyokokemus oli 48 kuukautta,
josta oli suoritettava vahintadédn 12 kuukautta lammittdjana hoyryvetureissa ja 36 kuukautta rautatiehallituksen koneosas-
ton hyvéksymassé konepajassa. Konepaja-ajasta tuli olla véhintdén 18 kuukautta hdyrykattilan rakennus-, korjaus- tai
asennustoissa.
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Veturinlammittajakoulutus oli oppisopimuskoulutusta ja sitd valvoi ammattikasvatushallituksen alainen ammattioppi-
laslautakunta. Viimeinen oppisopimuksen tehnyt kurssi, veturimieskurssi numero 35, alkoi 21.8.1964. Sen jélkeen
oppilaiden kanssa on tehty koulutussopimukset.

Koulutus paattyi veturinlammittajan tutkintoon. Ennen kuin veturimiesoppilas sai toimia itsendisend héyryveturin [am-
mittdjana, oli hanen suoritettava tydndyte veturimestarille tai matkaneuvojalle.

Vuoden 1965 alusta tuli voimaan asetus maalaitosten paineastiain valvojien patevyyskirjoista, joka kumosi 8.12.1949
annetun asetuksen konemestarien patevyyskirjoista. Uudessa asetuksessa ei enda mainittu veturimiesten patevyyskirjo-
ja, joten patevyyskirjojen antaminen lopetettiin vuoden 1964 lopussa.

Konepajakoulujen veturinlammittdjalinja muuttui vuonna 1965 annetulla méaérayksella veturimieskurssiksi. Aluksi
veturimieskursseja jarjesti ainoastaan Hyvinkaan konepaja. Kurssit kestivat 3 vuotta. Koulutusaika jakaantui konepaja-
kouluun ja konepajaharjoitteluun sekd varikkoharjoitteluun. Lopuksi vuosi lammittajan tai koneapulaisen tehtavissa.
Teoriakoulutus sisélsi entistd enemmé&n moottori- ja sahkdkoulutusta.

Ennen kuin veturimiesoppilas sai toimia koneapulaisena moottorikalustossa, hdnen oli oltava varikolla moottorikaluston
huollossa vahintaan 130 tuntia. Lis&ksi oppilaan tuli olla ratapiha- ja linjaharjoittelussa. Tyonayte suoritettiin hdyryve-
turilla tai moottoriveturilla.

Hallinto-osaston paallikko asetti vuoden 1971 alkupuolella tyéryhmén tutkimaan veturimiesten yksinajo- ja koulutusky-
symysta. Tyoryhma teki saman vuoden heindkuussa esityksen veturilammittédjien ja koneapulaisten koulutuksesta. Rau-
tatieopisto hyvéksyi esityksen ja koulutusohjelmaa alettiin kayttaa syksysta 1971 alkaen. Veturimiesoppilaan oppiajaksi
madriteltiin 28 kuukautta.

Syksysta 1972 alettiin veturimieskursseja jarjestdad Kuopion ja Turun konepajoilla. Liséksi Veturimiesten liitto ja rauta-
tiehallitus sopivat, ettd veturimieskursseja voidaan k&ynnistdd myos liikennepiireissa. Kurssijarjestelyt tarkoitettiin
tilapaisiksi.

Kurssit alkoivat vuoden 1973 aikana Helsingin, Kouvolan, Oulun ja Pieksamaen varikoilla. Seuraavana vuonna Tampe-
reen ja Seingjoen varikolla. Hyvinkaalla, Kuopiossa ja Turussa koulutus oli jatkunut entiseen tapaan. Vuonna 1982
mitta tuli tayteen eik& veturimiesoppilaita ole otettu koulutukseen vuoden 1982 syksyn jalkeen.

Vuonna 1973 teoriaopetuksen tuntiméaaréksi tuli 750. Opetuskuljettajat nimettiinkin ryhméaopetuksen ohjaajiksi jokai-
seen koulutuspisteeseen. Veturiharjoittelu piteni 12 kuukauteen, muuten ohjelma pysyi ennallaan.

Vuonna 1978 asetettiin jalleen tydryhmd, jonka tehtdvand oli kartoittaa veturimiesten koulutuksen puutteet ja epakohdat
sekd valmistella ehdotus veturimiesten peruskoulutuksen jarjestamisestd uudelleen sekd kuljettajakurssin uudistamises-
ta.

Ty6nantajien edustajien tavoitteena oli kevent&a veturimiesten kolutusta. Tydéryhmadssa ei paasty yksimielisyyteen teori-
an ja kdytanndn oikeasta suhteesta. Kuljettajien koulutuksessa teoriaosuuden vahentaminen ja siten kurssin lyhentami-
nen ei tyydyttanyt veturimiehié.

Sen sijaan paastiin Veturimiesten liiton ja rautatiehallituksen kanssa sopimukseen veturimieskoulutuksen valintaperus-
teista.

Perusteiden mukaan veturimieskoulutukseen valittavan oli oltava:

1. yleisen ammattikoulun metallity®-, koneenkorjaus-, auto- tai sahkosaston, keskikoulun tai peruskoulun oppiméaaran
suorittanut tai vastaavat tiedot omaava

2. vahint&an 17- ja enintdén 25 -vuotias

3. yleisen terveydentilan, nako- ja kuuloaistin suhteen asetettavat vaatimukset maéritell&dn ohjeséddnndssa terveydenti-
lavaatimuksista ja ohjesddnndssa terveydentilan seurannasta

4. soveltuvuuskokeen perusteella ammattiin sopiva

Lopulta my&s muissa erimielisyysasioissa paastiin liitoa tyydyttaviin ratkaisuihin. Vuonna 1975 koulutustoimikunta
teki paatoksen, ettd hoyryveturikoulutus lopetetaan.

Veturinkuljettajien koulutus

Kuljettajakursseille on eri varikkopaikkakunnilla jérjestetty sisddnpaasytutkinto. Kurssin pituus oli vuonna 1956 voi-
maan tulleen ohjesd&nndn mukaan 15 viikkoa ja opetustunteja 550. Lisaksi kurssin jalkeen varikolla oli suoritettava
ajondyte hoyryveturilla. Kuljettajan patevyyden suorittaminen vei aikaa noin seitsemén kuukautta.

Uusi kalusto vaikutti voimakkaasti koulutukseen, mutta myds tydnantajan muutospyrkimykset. Réikeimpéana esimerk-
kina oli vuoden 1965 lopulla annettu maarays, jossa veturinkuljettajakurssin teoreettisen osan pituudeksi méaaréttiin 10
viikkoa. Veturimiesten liitto vastusti jyrkasti esitysta eika tallaisia kursseja jarjestetty, mutta vuoden 1972 syksylla ja
vuonna 1973 jarjestettiin kurssit, joiden teoriaosuus oli vain 14 viikkoa.

Veturinkuljettajakurssien pituudeksi vahvistettiin vuoden 1973 ohjesddnndssa 18 viikkoa. Paatos hdyryveturikoulutuk-
sen lopettamisesta kuljettajakurssilla tuli voimaan vuoden 1976 alusta. Sahkdvetokaluston opetusta on kuljettajakurs-
seilla ollut syksysta 1968 lahtien.

Kesdkuussa 1983 tehtyyn ratapihapéivystyksen yhdenmiehenajopdytékirjaan sisallytettiin myos tyéryhman asettaminen
selvittdmaan muutostarpeita veturimiesten koulutuksessa ja suunnittelemaan uutta koulutusjarjestelmaé. Tyoryhma
aloitti tydskentelynsé toukokuussa 1984. Liiton edustajina tydryhméssé olivat: Urpo Kinanen, Arto Varho ja Raimo
Polonen. Tydryhman puheenjohtajana oli varikonpééllikkd Pentti Haapala.
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Tyoéryhma pyrki rakentamaan aivan uudentyyppisen koulutusohjelman. Veturimiesten mielipiteitd kuultiin useaan ker-
taan. Esimerkiksi Tampereella jarjestettiin neuvottelupéivét, joille osallistui parikymmentd VML :n osastojen valitsemaa
edustajaa kasittelemaan asiaa.

Tyoéryhma luovutti raporttinsa kesédkuussa 1985 ylijohtaja Panu Haapalalle. Esitykseen sisaltyi mm., ettd kuljettajan
koulutus kéynnistyisi jo peruskoulutuksesta ja sen kokonaispituus olisi noin kolmisen vuotta. Jatkopaatoksia tydryhman
esittdmalta pohjalta ei kuitenkaan tehty.

Uusi veturinkuljettajakoulutustyéryhma aloitti tyénsa syyskuussa 1986. Tydryhman tehtavana oli selvittad veturinkul-
jettajatutkintoon valmentavan koulutusohjelman tarpeita. VML:n edustajina tyéryhmassa olivat Arto Varho ja Kari
Lahikainen. Tyoryhmaé ei saanut tyétadn valmiiksi yksimielisend, vaan VML jatti eridvan mielipiteen.

Tyo6ryhmén tyoté padtettiin jatkaa ja siihen nimettiin Veturimiesten liitosta Kari Lahikainen Helsingistd, Reino Lappa-
lainen Seingjoelta ja Simo Koskinen Porista. Ryhmén tyén ensimmaisena lahtékohtana oli seurata kuljettajakurssin
opetusohjelmaa ja sen toimivuutta. Syksyn 1987 kuljettajakurssin oppilaista nimettiin ryhméén edustajat. Seurantaryh-
ma kuunteli oppilaiden kommentteja kurssin aikana ja teki niista johtopéatokset, joiden mukaan kuljettajakurssin tunti-
jakoa tarkennettiin. Kevaan 1988 kuljettajakurssi noudatti jo uutta koulutusohjelmaa.

Veturinkuljettajien teoreettinen koulutus on hoidettu keskitetysti Helsingissa, mutta viimeinen lammittdjista kuljettajia
kouluttava kurssi jarjestettiin vuonna 1998 Kouvolassa, koska kaikki hyvaksyttavésti paasykokeen suorittaneet ko-
neapulaiset olivat sielta.

Veturinkuljettajan koulutusohjelma uusia veturimiehié varten rakennettiin vuonna 1995. Tydryhmassa olivat veturi-
miesten edustajina Kari Lahikainen Helsingistd, Jari Koskinen Kouvolasta ja paaluottamusmies Matti Korpihalla. Oh-
jelmassa méaritelld&n veturinkuljettajan tydtehtava, patevyysalueet, tavoitteet ja opittavat asiakokonaisuudet. Paatehta-
va ei tietenk&an ole muuttunut, vaan se on junan kuljettaminen turvallisesti ja aikataulunmukaisesti seka taloudellisesti.
Uuden koulutusohjelman mukaan koulutetaan suoraan kuljettajia. Kaytdnnon ajoharjoittelun lisaksi uutena koulutus-
muotona mukaan tulevat myds ajosimulaattorit.

Koulutukseen valittavien pohjakoulutuksen tulee olla joko yleinen ammattikoululinja tai ylioppilastutkinto. Valintako-
keilla varmistetaan henkilon yleinen tiedollinen taso seka psykoteknillisella kokeella testataan henkilén soveltuvuus
veturinkuljettajaksi. Liséksi ovat terveydentilavaatimukset kuten vérindko.

Uusi kouluitusohjelma?
* Mit& Pendolino ja Sr 2 vaatii koulutuksen uudistamiselta ?

RATIONALISOINTI

Rautateiden tekninen kehitys on koko sen historian ajan kohdistunut suurelta osin vetureihin ja siten veturimiesten tyo-
hon. Yksi suosittu rationalisointitoimi yleensakin rautateilla on ollut yksintydskentelyn laajentaminen vetureissa.
Hoyryvetureissa perusmiehityksend oli kuljettaja ja lammittdjd, se oli pakon sanelema. Dieselvetureiden my&téd myds
Suomessa 1950 luvulla alkoi esiintyé vaateita siirtymisesté yksintydskentelyyn. Veturimiesten liiton kanta oli jyrkén
kielteinen, liitto katsoi, etté tySturvallisuus ja tydskentelyolosuhteet eivét antaneet tdhan mahdollisuutta. Veturinlammit-
tajan tyon luonne kuitenkin muuttui suuresti motorisoinnin myotd. Ammattinimikkeend se sdilyi, vaikka k&ytannossé
nimikkeeksi muodostui koneapulainen. Veturinlammittajan nimikkeen sailyttdmiselld liitto halusi turvata lammittéjille
virkaehtosopimuksen mukaiset eldke-edut.

Veturimiesten liitto on aina pitanyt tarkedna rautateiden kehittdmistd, mutta on samalla vaatinut, ettd muutoksissa on
huomioitava myos tyontekijoiden ndkemykset. Vetureiden tehojen ja nopeuksien kasvu, kuin myds opastin- ja ohjaus-
jarjestelmien kehittyminen ovat osaltaan lisdanneet tyon tehokkuutta ja niiden muutosten suunnittelussa VML on halun-
nut olla mukana.

Tarkein veturimiesten tyéhon vaikuttava rationalisointitoimi on kuitenkin ollut asteittainen yksinajoon siirtyminen.
Taitekohtana voidaan pitaa "lattahattujen” eli Dm 6-7 paikallisjunien tuloa rautateille 1950 luvun puolivalissa.

Junapainojen ja nopeuksien nostaminen

Rautatiehallitus vaati 1980-luvun alussa neuvotteluja junapainojen ja nopeuksien nostamisesta. Rautatiehallituksen
lahtokohtana oli nopeuden nostaminen 120:std 140 kilometriin tunnissa ja tavarajunien painojen nostaminen yli 1800
tonnin. Voimassa olevan ohjeen mukaan suurimmat junapainot olivat 1500 tonnia ja 25:8 erikseen nimetyll4 junalla
1800 tonnia.

Rationalisointipyrkimysten takana olivat rautateilld tapahtuneet tekniset parannukset sek& Neuvostoliiton liikenteen
voimakas kasvu. Neuvostoliittolaiset vaunut oli varustettu automaattikytkimilla, joka mahdollisti junapainojen kasvat-
tamisen.

Puheenjohtaja Lasse Syrjasen johtama neuvotteluryhma oli kdynyt tydnantajan kanssa neuvotteluja ja neuvottelutulos-
kin oli saatu aikaan 14.5.1981. Neuvotteluratkaisuun liittyi muistio asian jatkokésittelystd ja liiton hallitus paatti vieda
asian liittokokouksen kasittelyyn.

Syrjénen antoi liittokokoukselle selvityksen neuvotteluista ja edellytti, ettd kokouksen on hyvéksyttdva koko neuvotte-
lupaketti. Paketissa oli sovittu, ettd ensimmaéisessa vaiheessa, kesakuun alusta 1981, nostetaan eréiden EP-junien suurin
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sallittu nopeus suojastetuilla rataosilla 130 kilometriin tunnissa ja seuraavassa vaiheessa, vuoden 1982 aikana 140 ki-
lometriin edellytykselld, ett4 vaunuihin ja vetureihin tehddén teknisi& parannuksia. Ennen nopeuden nostoa kullakin
rataosalla oli suoritettava katselmusajot, joissa oli huomioitava nakymaalueet ja tehtdva pysahtymismatkakokeet.
Junapainojen osalta todettiin, ettd yleiseksi junapainoksi méaéritelladn 1800 tonnia ja ns. raskaiden junien junapainoksi
teknisten edellytysten tayttyessa 2700 tonnia.

Asian luottamuksellista késittelyd pidettiin tarkedna ja kokoussalissa saivat olla paikalla vain kokouksen viralliset osan-
ottajat. Puheenvuoroissa esitettiin useita muutosesityksia neuvottelutulokseen. Yleisesti kuitenkin todettiin, etta veturi-
miehet haluavat olla rautateiden kehittdmisessa mukana, kunhan samalla huomioidaan my®s liiton asettamat tekniset
vaateet ja rationalisoinnista veturimiehille kuuluva palkkauksellinen hyoty.

Rationalisoinnista saatavan rahallisen korvauksen jakamisesta kaytiin myos kiivaita keskusteluja, silld pienet osastot
pelkésivét, ettd rahallinen hydty menee vain isoille varikoille. Tavoitteeksi tuli, ettd kaikille veturimiehille on tultava
hyotya sopimuksesta.

Kokous hyvéksyi neuvottelutuloksen ja neuvottelijoille annettiin valtuudet jatkoneuvotteluihin.

Junapainoihin perustuvien korotusten ohella tarked veturimiehille tuleva rationalisoinninhyéty oli veturirahojen ja talli-
paivystyslisén sidonnaisuus veturinkuljettajan perustuntipalkkaan. Tdman sidonnaisuuden todettiin olevan koro-
tusautomaatti, joka heijasti aina kuukausipalkkaan tulevan korotuksen virantekorahoihin. Talla sidonnaisuussopimuk-
sella saavutettiin erés pitkdadn VML.:n tavoitteena ollut palkkauksellinen parannus.

Tavarajunissa maksettaviin kilometrirahoihin tuli junapainosta riippuva porrastus. Kun junapaino oli yli 1500 tonnia,
mutta enintddn 1800 tonnia, oli veturiraha kaksinkertainen ja junapainon ollessa yli 1800 tonnia oli veturiraha kolmin-
kertainen.

Sopimuksella junapainojen ja nopeuksien nostamisesta oli myos kielteisia vaikutuksia veturimiestyéhon, junat vaheni-
vat ja eri varikoiden ajettavista junista riitti neuvottelemista ajojakotoiminnalle.

Syksyn 1982 aikana my&s Rautatievirkamiesliitto ja Rautatieldisten Liitto aloittivat neuvottelut sidonnaisuuden saami-
seksi omille lisapalkkioilleen. Ndma jarjestot saivat sidonnaisuuden ratapihahenkilékunnan paivystysrahaan ja ratapiha-
rahaan (RL) ja junanlahetyspalkkioon (RVL) sitoutumalla tiettyihin henkilostéa koskeviin rationalisointitoimenpiteisiin.

Junapainot jatkuvasti esilla, tavoitteena 4800 tonnia

Junapainojen korottamisesta kaytiin tydnantajan vaatimuksesta vuosien aikana jatkuvasti neuvotteluja. Vaateita aiheutti
idan liikenteen voimakas kasvu, mutta myds teknillisten laitteiden kehittyminen. Téarkeimpi& olivat vetokaluston auto-
maattikytkimet, jotka yhteensopivat Neuvostoliiton vaunujen kanssa. "Ystavyysside”, joka oli korvannut kytkimien
erilaisuuden, voitiin jattaa pois ja kytked veturit suoraan junaan. Vuoden 1987 aikana suoritettiin koeajoja, joiden perus-
teella todettiin, ettd junapainojen korottamiselle ei ollut teknisia esteita.

VR:n perustelujen mukaan suuremmalla sallitulla junapainolla, 4800 tonnia, VR saisi uusia mahdollisuuksia kilpailla
kuljetuksista jatkuvasti kiristyvassa kilpailutilanteessa.

Syksylla 1987 saatiin junapainon nostosta aikaan neuvottelutulos, jonka liiton hallitus paatti asettaa liiton valtuuston
harkittavaksi. VML:n ylimadrainen valtuusto kutsuttiin koolle 4.11.1987. Pitkéan ja perusteellisen keskustelun jalkeen
valtuusto hyvaksyi junapainojen korottaminen 4800 tonniin.

Kokouksessa kuitenkin kaytettiin karkevid puheenvuoroja, joissa arvosteltiin mm. rationalisointinyddyn jakotapaa.
Tavarajunien hinnoittelusta poistettiin yli 1800 tonnia oleva maksuluokka ja rahaa kohdennettiin kahteen ryhméan: alle
1500 ja yli 1500 tonnia oleviin juniin, seka lisaksi henkil6juniin, pdivystykseen ja tallipdivystykseen, samoin hitaisiin
tavarajuniin tuli yksi maksuluokka.

Liiton hallituksen mielesta veturirahat saatiin ndin tasapuolisemmin kohdennettua kaikille veturimiehille. Vuoden kulut-
tua palkkatilastot nayttivat, ettd kenenkdén veturimiehen ansiotaso ei tdman ratkaisun vuoksi laskenut. Pdinvastoin
veturirahojen kokonaismaarat nousivat ja eraéksi junajaon kriteeriksi olivatkin nousemassa raskaat tavarajunat.

VR tuntui olevan junapainojen nostamisessa kuin muussakin rationalisoinnissa kyltyméaton ja suunnitelmat yha ras-
kaammista junapainoista jatkuivat. Erilaiset tyéryhmat ovat selvitellet asiaa ja sen tiimoilta on suoritettu lukuisia koe-
ajoja, joissa 4800 tonnin raja on ylitetty huomattavasti.

Kiljavan liittokokouksessa vuonna 1989 kirjattiin liiton edunvalvontaohjelmaan: "Tekniikan kehittyminen, tehtdvéan yha
suurempi vaativuus, tiukentunut tyétahti, laajeneva yksinajo, lisddntyneet junasuoritteet ja kasvaneet nopeudet vaativat
veturimiehiltd tehostetumpaa tydpanosta ja suurempaa vastuuta, tdiméa on korvattava peruspalkkauksen nostamisella.”
Uusien veturimiesten koulutus oli keskeytetty vuoden 1982 syksyll4 ja t&std rationalisointinyddysta veturimiesten mie-
lestd osa oli tultava myds veturimiesten hyddyksi.

Ammattiryhmien valiset tehtavarajat

VR:n tervehdyttdmiseen liittyvét rationalisointitoimet eivét koskettaneet veturimiehia pelkéstaan veturissa, vaan myds
varikoilla. L&hinna huoltokuljettajajérjestelmén osalta, joskin siihen liittyy pienilla varikoilla my®ds tallipaivystysjarjes-
telmd. Varikkotoimintojen kehittdminen aloitettiin toden teolla 1980 luvun lopulla virkamiestyoné valmistellun VEKE -
raportin (mitd sitten tarkoittaneekin) pohjalta. Veturimiesten liitto suhtautui raporttiin nihkeésti eiké siihen sitoutunut,
koska raportin perimmaéisend tarkoituksena oli siirtdé veturimiehet pois vetureiden kunnossapitotehtavista.
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Asetetun tydryhmadn, jossa oli VML:n edustajana Veikko Savolainen, raportti kasitteli VR:n uusvalmistuksen ja kun-
nossapidon kustannusrakenteen ja kilpailukyvyn parantamista. Siind esitettiin toteutettavaksi kokeilua, jonka aikana ty6t
kokeiluvarikolla tehtdisiin tehokkaalla ja VR:n kannalta tarkoituksenmukaisimmalla tavalla, ilman tehtavérajojen reu-
naehtoja. Tyontekijoita oli tarkoitus kéayttaa kaikkiin tehtaviin, joihin heiddn ammattitaitonsa tarvittaessa annettavan
lisakoulutuksen avulla riittdd. VML:n hallitus hyvéksyi raportin ja sopimus Joensuun varikolla suoritettavasta kokeilus-
ta allekirjoitettiin toukokuussa 1992.

Veturiasentajille ja huoltomiehille annettiin lisdkoulutusta ja heidan tehtavéansa yhdistettiin. Lisaksi heille annettiin
koulutus vetureiden siirtotehtaviin varikkoalueella. Huoltokuljettajille, jotka olivat tdhén asti huolehtineet vetureiden
siirroista, annettiin lisdkoulutus asentajan tehtaviin. Lisaksi linjakuljettajat koulutettiin tekem&an veturiin tarvittavat
tdydennykset linjalta palatessa.

Kokeilu eteni eripuraisesti ja syyttdva sormi osoitti usein veturimiesten suuntaan. Vetureiden siirtely oli varikolla tyds-
kentelevien toistenkin ammattiryhmien osalta haluttua tyota. Projektiryhmad jétti kuitenkin yksimielisen raportin, jossa
esitettiin asentajille ja sahkodasentajille siirto-oikeutta ja huoltomiestehtdvid. Edelleen, ettd huoltomiehet tulisivat huol-
tokuljettajan tydpariksi ja tekisivat timén kanssa samoja tehtdvia. Veturimiesten liitto ei ndhnyt edellytyksié toiminnan
laajentamiseen. Kokeilun aikainen tehtdvajako jéi kuitenkin voimaan Joensuun varikolla.

Veturimiesten liitolle tdmankin siirto-oikeuden antaminen oli kipeé paikka. Huoltokuljettajaty6 on veturimiehille erityi-
sen tarkeda siksi, ettd se on tarjonnut ansioiden laskematta veturimiesty6ta myos niille, jotka jostakin syyta ovat linja-
kiellossa, esimerkiksi véarisokeuden tai muun rajoittavan tekijan vuoksi. Tyénantajan tarkoituksena taas on, etta veturin-
kuljettaja tekisi vain ns. puhdasta kuljettajan tyota.

Veturinlammittajat Tka -kuljettajiksi ja ratatdihin

Kahdeksankymmentaluvun puolivalissé veturimiesten tyéllisyys oli huono ja tyénantaja yritti keksia keinoja miesten
tyollistamiseksi. Keksittiin, ettd lammittajisté tulisi ehkd oivia tydkoneen, Tka:n kuljettajia, joista oli pulaa. Jonkinlai-
nen sopimus saatiinkin aikaan ja muutamia koneapulaisia sen perusteella tehtdvaan koulutettiin. Ty6nantajan vaatimuk-
sena oli, ettd tehtdvaan koulutetut koneapulaiset siirrettdisiin ratapuolelle ja he osallistuvat kaikkiin tehtaviin. VML:n
suunnitelma taas oli, ettd he ovat normaalin veturimiesten kdyton piirissé ja tekevat vain ajotehtavié. Liitto ei voinut
hyvéaksyd epdméaérdisté tehtdvakuvaa ja suunnitelma raukesi.

Vuonna 1988 veturimiesten tyodllisyys varsinkin keséaikaan oli kehno ja hallinto-osastolla keksittiin, ettd koneapulaiset
joutaisivat radanpidon kunnostus- ja perusparannustdihin. Liitto suhtautui hankkeeseen viileésti ja vetosi mm. vuoden
1983 ratapihojen yksinajosopimukseen , jossa oli selvd maininta veturimiesten ty6llistdmisesta. Ratatdihin meno jéi
vapaaehtoisuuden varaan ja joitakin koneapulaisia k&vi kesén “reippailemassa”.

6. VALTIONRAUTATIET MUUTOKSEN KOURISSA

VR:n organisaatiomuutoksilla pitkat perinteet

Valtionrautateiden keskeinen ongelma 1950-luvulla oli tuotantokoneiston nykyaikaistaminen ja toimintojen mukautta-
minen muiden liikennemuotojen kehityksen synnyttdméaan kilpailuun. Autoistuminen toi tdhén selkeat paineet, kun
samaan aikaan kaynnistettiin tieverkoston voimakas uusiminen. Kuljetusaloilla vuosikymmenid jatkunut VR:n mono-
poliasema oli murtumassa. Toimintoja uudistettiin ja rautatiet pystyivat kohtuullisesti vastaamaan kilpailuun. 1960-
luvun alussa alkanut talouden alaméki toi kuitenkin uusia vaateita VR:n uudistumiselle.

Valtionrautatiet toimi perinteisesti budjettisidonnaisena valtion liikelaitoksena. 50- ja 60 luvuilla useat valtion asetta-
mat tyéryhmat ja toimikunnat tekivat ehdotuksia, joissa Valtionrautateiden asemaa ja organisaatiota haluttiin muuttaa.
Jo vuonna 1949 Tornqvistin toimikunta ehdotti, ettd VR:std muodostettaisiin valtion liikeyritys, joka toimisi rahaston
tapaan valtion tulo- ja menoarvion ulkopuolella. Vuonna 1963 valtioneuvosto asetettu jalleen E. Torngvistin johdolla
toimivan komitean, joka piti osakeyhtiomuotoa VR:lle soveliaimpana, mutta paétyi kuitenkin esittdmain VR:n kehit-
tamistd virastomuotoisena. VR:n henkil6kunta seurasi kiinnostuneena keskusteluja organisaation muutosmalleista,
koska niiden er&ana tavoitteena tiedettiin olevan heikentd4 henkildston palvelussuhteen ehtoja. Torngvistin komitean
esitykset eivat johtaneet kdytannon toteutukseen. VR:n alijaédma kasvoi ja vuonna 1965 eduskunta kiinnitti huomiota
rautatiehallituksen johdon erdisiin menettelyihin. Valtioneuvosto asetti Korkeimman hallinto-oikeuden presidentti
Aarne Nuorvala johtaman toimikunnan jonka tehtdvand oli tutkia mita rautatiehallinnon tilan korjaamiseksi tulisi tehda.
Se paatyi siihen, ettd VR:n erottaminen valtion budjetista erilliseksi yhtioksi tai laitokseksi ei ole tarkoituksenmukaista.
Organisaatiokeskustelun aikana toteutettiin keskushallinnossa eréité pienehkdja muutoksia. Keskustelut vaikuttivat
lopulta kuitenkin siten, etta rautatiehallituksessa toteutettiin vuoden 1967 maaliskuusta alkaen perusteellisia uudistuksia.
Rautatiehallituksessa liikkeelle I&htenyt uudistus heijastui myos piirihallintoon. Organisaation ja hallinnon kehittamisel-
le oli ominaista tuotanto-organisaatioajattelu. Aluehallinnosta haluttiin muodostaa tehokkaita operatiivisia yksikoita.
Syksylla 1967 muodostettiin alueellisesti yhtenevat liikenne- rata- ja konepiirit. Rautatiehallitus teki vuoden 1968 huh-
tikuussa periaatepaatoksen yhtendisten kayttdpiirien toteuttamisesta. Paatds toteutettiin vuoden 1969 maaliskuussa
liikenne- ja konepiirien yhdistamisend liikennepiireiksi. Piirien maérd véheni kahdeksasta seitsemaén.
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Liikennealueiden ja varikoiden yhdistaminen

Organisaatiomuutosten vaikutukset ulottuivat myds aluetasolle. Veturimiesten perinteising tydpaikkayksikding olivat
varikot. Rautatiehallituksen liikenneosasto halusi muuttaa paikallisten vastuuyksikdiden rakenteita ja asettivat 70-luvun
puolivalissa tyéryhman, jonka tehtavana oli selvittaa lilkennealueiden yhdistamiseen liittyvia asioita. Tydryhma tutus-
tui paikallisiin olosuhteisiin sekd kuuli paikallista paallystda ja henkilokunnan edustajia. Tyoryhméssé oli myds henki-
l6kuntajarjestdilla edustus. Tyéryhman mielesté erdita yhdistamisia voitiin tehda. Rautatiehallitus teki kuitenkin ratkai-
sunsa vastoin tydryhméan enemmistdn kantaa. Taman johdosta rautatieldisjarjestdt jattivat syyskuussa 1979 rautatie-
hallitukselle kirjelman, jossa ne vastustivat rautatatiehallituksen ratkaisua ja tuomitsivat menettelytavan. Syksylla 1979
tyoryhmaa tadydennettiin toisella liiton edustajalla, jolloin tyéryhman jaseneksi tuli Juhani Palkio Lahdesta. Jo aikai-
semmin tydryhmadén oli kuulunut VML:n edustajana padluottamusmies Pentti Koskinen.

Tydryhman tyota jatkettiin ja se esitti lokakuussa 1980 vastuuyksikdiden yhdistamista. Esitys pantiin lausuntokierrok-
selle. VML:n hallitus esitti lausunnossaan, etta varikoiden yhdistdminen liikennealueisiin haittaa veturimiesten tyo-
olosuhteiden kehittdmistd, veturimiesten koulutuksen jarjestamistd, vetureiden kunnossapitotoiminnan organisointia,
kaluston jérkevaa kéayttod seké henkilokunnan tarkoituksenmukaista toimintaa ja liikenteenhoidon joustavaa jarjestamis-
ta.

Rautatiehallitus teki asiassa kuitenkin paatoksen, joka noudatteli tydryhman esitystd. Yksi vaikeimmista uusittavan
organisaation kurimukseen joutuneista veturimiesten tydpaikoista oli Haapamaen varikko. Sen toimintoihin olivat jo
vaikuttaneet VR:n organisaatiomuutosten lisaksi uusien oikoratojen rakentaminen: Tampere - Parkano - Seindjoki ja
Jamsankoski - Jyvaskyla. Entinen suuri risteysasema oli jaanyt syrjaan.

Haapamaen veturimiehet eivét alistuneet muuttamaan kotipaikaltaan, vaan taistelivat tydpaikkojensa puolesta. Heidén
perusteluinaan oli, ettd veturimiesten ty6 on pyorilld ja ajoja oli helposti jarjestettavissa myos heille. Liikenneosaston
paallikkd oli asettanut jo kesalla 1977 erillisen tydryhman, jonka tehtdvéna oli tutkia Jamsankosken - Jyvaskylan oiko-
radan vaikutusta Haapamaen liikenteeseen ja henkilokuntaan sek& suunnitella vapautuvan henkilékunnan sijoitus. Tyo-
ryhmaan kuuluivat Veturimiesten liitosta puheenjohtaja Lasse Syrjanen sekd Haapaméelta veturinkuljettaja Keijo Vi-
ronmaki. Tydryhmén alkuasetelmat olivat vaikeat. Tyonantaja esitti puolet veturimiehista siirrettavéksi muille paikka-
kunnille. Pitkallisten neuvottelujen jalkeen péastiin yksimieliseen esitykseen, jossa mm. veturimiesten vahvuus Haa-
paméelld sovittiin. Ké&denvaannot eivat suinkaan siihen loppuneet, vaan asia nousi aina uudelleen ja uudelleen esille.
Sitkedsti haapamékeldiset veturimiehet puolustivat oikeuttaan kotipaikkaansa ja vaikka vaki Haapamaell& vaheni ei se
kokonaan loppunut.

Eduskunta vaatii alijaaman supistamista

Talouseldman nousua ennakoivat nakemykset vaikuttivat 1970-luvun alussa myés VR:n tulevaisuuden suunnitelmiin.
Vuonna 1974 uskottiin uhkaavaan tyévoimapulaan. Pulan valttdmiseksi VR:lle otettiin runsaasti uutta henkilékuntaa.
Myds veturimiesoppilaiden koulutusta liséttiin. Talouslama kuitenkin yll&tti ja VR:n kuljetukset vahenivét voimakkaas-
ti. Kiinteitd kustannuksia ei juurikaan voitu vahentad ja péattajien oli pakko todeta, ettd henkildkuntaa oli liikaa. VR:n
kriisi heijastui maarérahoista paattaviin poliittisiin tahoihin, josta seurasi, ettd investointivaroja vahennettiin voimak-
kaasti. Samanaikaisesti vaateet VR:n toiminnallisen tehokkuuden parantamisesta ja hallinnon saneerauksesta voimistui-
vat.

VR:n tuotto oli vuonna 1981 kaksi miljardia markkaa. Alijadma eli valtion budjetista katettava osuus oli kuitenkin noin
610 miljoonaa markkaa. Taman alijadman muodostuminen ja luonne oli jatkuvan keskustelun aiheena, mutta olennaista
oli se, ettd valtiovalta (eduskunta ja hallitus) oli paattanyt puuttua asiaan. Hyvaksyessaan vuoden 1982 tulo- ja menoar-
vion eduskunta tdsmensi taloudellisen tuloksen parantamisvaatimuksensa siten, ettd VR:n taloudellista alijadmaa tulee
voimakkaasti supistaa ja laitoksen taloudellista tulosta parantaa. Taméan vaatimuksen mukaisesti alijadmaa tuli pienentéa
500 miljoonalla markalla vuoteen 1991 mennessa. Paatosta pidetddn perustana VR:n 1980-luvun organisaatiouudistus-
ten kdynnistymiselle.

Lansimaiden rautatielaitoksiin heijastui 1970-luvun loppupuolella merkittavid kuljetusmarkkinoilla tapahtuvia muutok-
sia. Kuljetuskysynta laski ja kuljetusalan ylitarjonta kiristi kilpailua. Teollisuus siirtyi suuriin massakuljetuksiin, joissa
tuotteiden seisottamisesta varastoissa siirryttiin pyorien paallé tapahtuvaan, liikkkuvaan varastointiin. Naméa nakymat
heijastuivat myds VR:lle ja asettivat sille jalleen uusia sopeuttamisvaatimuksia.

Tavaraliikenteen kehitys on voimakkaasti sidoksissa talouseldmaén ja tuotannon tasoon. Lama oli vuonna 1982 néhté-
vissd myds VR:n kuljetuksissa. Vuonna 1982 kuljetettiin 3,7 prosenttia vahemman tonneja kuin vuonna 1981.

Ulkoiset paineet koettiin VVR:II4 siten, ettd kustannuksiin oli kaytava nopeasti ja voimakkaasti késiksi ja erdaksi koh-
teeksi VR:n johto otti henkilokunnan vahentamisen. Mygs toimintojen rationalisointiin seka sisaisen organisaation
kehittdmiseen tulosvastuulliseksi haettiin suuntaviivoja.

Liikenneministerio asetti vuoden 1982 helmikuussa tyéryhman selvittdmaén VVR:n johto- ja hallinto-organisaation kehit-
tdmistd tavoitteena talouden tehostaminen. VML:n edustajana tyéryhman johtoryhmdssa toimi Timo Tanner. Tyodryh-
ma esitti, ettd erilliset liikenne- ja ratapiirit yhdistetaén seitseméksi rautatiepiiriksi. Maaliskuussa 1983 liikenneministe-
rid antoi rautatiehallitukselle tehtavéksi ryhtya toimenpiteisiin organisaatiouudistuksen toteuttamiseksi.
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Toukokuussa muodostettiin VVR:n organisaatiotyéryhma, johon VML:n edustajaksi nimettiin p&asihteeri Timo Tanner.
Paallimmaisend kysymyksend oli VR:t4 koskevan hallintoasetuksen ja tydjérjestyksen uusiminen ja rautatiepiiriorgani-
saation muodostaminen. Uudistusprosessissa merkityksellisté oli se, ettd henkilostdjarjestoille annettiin osallistumis-
mahdollisuus paatéksenteon suunnitteluun.

Huhtikuussa 1984 pidetty VML.:n valtuusto otti kantaa organisaatiouudistukseen ja antoi tdyden tukensa VML:n halli-
tuksen tavoitteille varikoiden aseman sdilyttdmisestd ennallaan. Olennaisin muutos rautatiepiireissd aikaisempaan or-
ganisaation verrattuna oli se, ettd niistd tahdottiin tehda tulosvastuullisia.

Liikelaitoslakia valmistellaan

Valtion harjoittamien liiketoimintojen organisatorista muotoa haluttiin kehitta itsendisempéén suuntaan. T&ta tyota
valmistelemaan asetettiin liikelaitoskomitea. Se istui pari vuotta ja mietintd valmistui vuoden 1985 alkupuolella. Komi-
tean mietintdon kirjattiin nelja eridvad mielipidettd, yksi niistd oli VTY:n. VTY:n liikelaitoskomitean seurantaryhma
valmisteli eridvan mielipiteen. Seurantaryhmassé oli VML:n edustajana paasihteeri Timo Tanner. VML:ssé seurattiin
tarkoin liikelaitoskomitean tydskentelyd ja VML:n ndkemykset ja evéstykset valittyivét seurantaryhmaén ja VTY:n
asiasta tekemiin paatoksiin. VTY:n eridvassé mielipiteessé kiinnitettiin huomiota liikelaitosten palvelukykyyn ja toi-
mintaedellytysten turvaamiseen, henkildston asemaan, organisointivaihtoehtoihin ja liikelaitoksia koskevaan saadosta-
miseen.

Veturimiesten liiton mielesta selkeyttd VR:n vaikeaan tilanteeseen toisi mm. se, ett valtiovalta ottaisi tdyden vastuun
ratavaylien rakentamisesta ja kunnostamisesta tieliikenteen mallia soveltaen. Liitto kantoi huolta ennenkaikkea henki-
16ston eduista ja oikeuksista, mutta myés yhteiskunnan kannalta valttdmattomista palveluista, vaikka ne eivat olisikaan
liiketaloudellisesti kannattavia. Kannanotto johtui VR:n johdon pyrkimyksista supistaa kannattamatonta paikallisliiken-
nettd, jonka suhteen VR ei mielestdén saanut vapaasti toimia. VR:114 oltiin pahassa ristiriitatilanteessa - asetettuja anka-
ria séastotavoitteita ei pystytty olemassa olevalla mallilla mitenk&n toteuttamaan.

Valtion liikelaitoksia koskevaa yleislakia ryhdyttiin valmistelemaan erityisessé laitostydryhmaéssa. Lakiluonnos valmis-
teltiin 1986 kevéan ja kesén kuluessa. VTY:n seurantaryhmad valmisteli tydryhmén esitykseen lausunnon, johon saatiin
kirjattua VML:n keskeinen reunaehto liikelaitosuudistuksen toteuttamiselle: "Uudistuksen piiriin kuuluvien valtion
liikelaitosten virkasuhteisen henkildston palvelussuhteiden ehtojen sailyminen samoina kuin muiden valtion virkamies-
ten". Hallituksen liikelaitoslakiesityksen perusteluihin siséltyikin nimenomainen maininta palvelussuhteita koskevasta
perusturvasta. Hallitus antoi eduskunnalle esityksen laiksi valtion liikelaitoksista ja eduskunta ryhtyi kasittelemaan
esitystd valiokunnissa vuoden 1986 loppupuolella.

Saman vuoden loppupuolella ryhdyttiin valtionhallinnossa suunnittelemaan myds yksityistamista. VTY teki SAK:n
edustajakokoukselle aloitteen yksityistdmisen vaikutuksien selvittdmisesté valtionhallinnossa. Yksityistdmista ja sen
mahdollisia vaikutuksia kasiteltiin myds VTY:n 40-vuotisjuhlavaltuuston kokouksessa. Veturimiesten liitto teki val-
tuustolle esityksen yksityistamistd koskevan tutkimusprojektin k&ynnistamisestd, jonka valtuusto yksimielisesti hyvék-
syi. Valtuuston paatoksen perusteella ryhdyttiin vield saman vuoden aikana toimenpiteisiin yksityistamisselvityksen
kaynnistamiseksi ja tutkijan palkkaamiseksi.

Parlamentaarinen rautatiekomitea

Valtioneuvosto asetti kesékuussa 1985 parlamentaarisen rautatiekomitean, jonka tehtdvand oli méaritella valtionrauta-
teiden liikennepoliittiset tehtdvat ja niiden edellyttdmat toimenpiteet. Selvitystensa perusteella komitean tuli tehdé ehdo-
tukset valtionrautateiden toiminnan painopistealueiksi, investointipolitiikaksi, eri liikennelajien tulostavoitteeksi ja
valtiorautateiden ulkoisen ohjauksen kehittdmiseksi.

Komitea koostui merkittdvampien puolueiden ja taustajarjestdjen edustajista, puheenjohtajaksi maarattiin kansanedus-
taja Pentti Hietala. Veturimiesten liitto perusti yhdessa Rautatieldisten Liiton, Rautatievirkamiesliiton sekd VR-
teknisten kanssa seurantaryhman, joka avulla jarjestot pyrkivat yhteisesti vaikuttamaan komitean tyéhon.

Komitea sai tydnsé valmiiksi vuoden 1986 lopussa. Veturimiesten liitto oli komitean tyon lopputulokseen tyytyvéinen,
siind otettiin kantaa VR:n Kilpailutason parantamiseen, VR:n kuljetustoiminnan ja radanpidon taloudelliseen eriyttdmi-
seen, yhteiskunnallisten palvelujen tdysimaardiseen korvaamiseen ja tietysti myds VR:n henkilékunnan aseman ja etu-
jen turvaamiseen. Veturimiesten liitto muiden rautatieldisjérjestdjen kanssa oli tuonut samoja teemoja esille jo vuosia.
VR:n kehitys ei kuitenkaan kulkenut toivottuun suuntaan, jo seuraavan vuoden loppupuolella Veturimies-lehdessa hu-
huiltiin ankarasti parlamentaarisen rautatiekomitean ehdotuksien perdan, ne oli nimittain Veturimies-lehden kirjoitusten
mukaan unohdettu lahes taydellisesti. Rataosuuksia oltiin k&ariméassé rullalle ja junavuoroja rajusti supistamassa. VR:lle
kaavailtu sd&stokuuri ja samanaikaiset suunnitelmat rekka-autojen leveyksien ja akselipainojen suurentamiseksi osoitti-
vat, ettd raskaan tavaraliikenteen painopistetta ei oltu siirtdméassa rautateille, vaan keskittdméassa edelleen maanteille.
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VIRASTOSTA LIIKELAITOKSEKSIJA YHTIOKSI

Rautatie ja yleinen etu

Rautatieldisten Liitto, Rautatievirkamiesliitto ja VVeturimiesten liitto perustivat vuonna 1985 Rautatiepoliittisen Tutki-
musyhdistyksen. Tama yhdistys solmi toukokuussa 1985 tutkimussopimuksen Tydvéaen taloudellisen tutkimuslaitoksen
kanssa. Valt.kand. Ralf Sund palkattiin tekemaén tieteellinen selvitys rautateiden asemasta liikennejérjestelméssdmme
kansantaloudelliselta kannalta tarkasteltuna. Veturimiesten liittoa tutkimusyhdistyksessé edustivat Heikki Nurmi ja
Timo Tanner. Tutkimus valmistui vuonna 1986 nimell& Rautatie ja yleinen etu. Se julkaistiin Tydvéen Taloudellisen
Tutkimuslaitoksen julkaisuna. Tutkimuksessa paneuduttiin mm. valtionrautateiden asemaan suomalaisessa yhteiskun-
nassa, yhteiskunnan saamiin etuihin rautateilta.

Tutkimuksen keskeinen johtop&étds oli, ettd mikali rautateiden toimintaa kehitetda&n pelkéstéan liiketaloudellisen tulok-
sen perusteella, niin tdma johtaa yhteiskunnan kannalta epaedulliseen liikennepolitiikkaan. Tutkimuksen mukaan rauta-
teiden tulosta arvioitaessa voitaisiin paasta toisiin johtopaatoksiin, mikéli rautateiden yhteiskuntataloudellisen tulokseen
laskettaisiin mukaan liikenteen onnettomuus- ja ympéristokustannukset.

Tutkimuksesta syntyi vilkas keskustelu lehdistdssd, radiossa ja televisiossa. Myds rautatiehallitus suhtautui myonteisesti
tutkimukseen ja tutkimusyhdistyksen toimintaan ja asiasta keskusteltiin myos rautatiehallituksen ja henkilokuntajarjes-
tjen yhteisessa seminaarissa. Rautatiehallitus teki myos aloitteen liikenneministeri6lle, jossa se tuki tutkimusyhdistyk-
sen aloitetta liikennepoliittisen ja erityisesti rautatiepoliittisen tutkimustoiminnan aloittamisesta.

Uusi paajohtaja

VR:n pédjohtajaksi tuli vuoden 1988 helmikuun alussa Eino Saarinen. Jo maaliskuussa hén julkisti tervehdyttdmis- ja
saneerausohjelmansa, mink& ohjelman taustana olivat valtiovallan vaatimukset VVR:n toiminnan tehostamiseksi ja valti-
ontaloudellisten sdéstdjen aikaansaamiseksi. Samanaikaisesti oli valmistelu myés VR:n muuttamista uusimuotoiseksi
valtion liikelaitokseksi.

VR:n toiminnan kehittdmisen ohella myds henkildstén sopeuttaminen ja supistaminen olivat ohjelmassa keskeisesti
esilla. Tavoitteena oli henkildston vahentaminen useilla tuhansilla. Henkilston sopeuttaminen oli tarkoitus kohdistaa
kaikkiin henkiléstéryhmiin. Toimenpiteena oli tiukka henkildston ottokielto, siséiset henkildstdn siirrot ja uudelleen
kouluttautumisen mahdollisuus. Varsinaisiin irtisanomisiin ei ohjelman mukaan haluttu turvautua, se edellytti kuitenkin
henkil6kunnan kayttda vaikeuttavien ammattiryhmakohtaisten tydrajojen poistamista. Virastoperinteistd oli muutenkin
valttdméatonta luopua.

Saarisen johdolla toteutettiin nopeasti myds uusi organisaatiouudistus. VR:n johto ei paljoakaan piitannut tésséa asiassa
henkiloston mielipiteistd, vaan asia ajettiin 1api pikaisesti. Erdéné syyna saattoi olla lokakuussa 1988 voimaantullut
valtion yhteistoimintalaki, jonka mukaan téllaista asiaa ei tarvinnut valmistella yt -menettelyssa. Syyskuun alusta 1988
lakkautettiin vuonna 1985 perustetut rautatiepiirit ja siirryttiin ns. linjavastuiseen tulosorganisaatioon. Joensuun ja
Seindjoen rautatiepiirit oli lakkautettu jo kevaalla 1988. Piiritason uusiksi organisaatioiksi tulivat: varikkoryhmét, tuo-
tantoalueet ja ratapiirit. Paikallisella tasolla perustettiin tuotantoasemat (selvitéd varikkoryhmat, rautatiealue, tuotan-
toasemat, ajovarikot)

Veturimiesten liitto ei sindlladn hyvéksynyt uuden péaajohtajan tervehdyttamisohjelmaa. Veturimiesten maaraa oli tar-
koitus supistaa 1400 miehelld. Vuoden 1987 lopussa veturimiehid oli 3 197. Vuonna 1988 Veturimiesten liitto taytti 90
vuotta ja julisti alkavan vuosikymmenen ykkdstehtavaksi jasenistdn tydpaikkojen turvaamisen. Tervehdyttdmisohjel-
maa késiteltiin useissa VR:n yhteistoimintakokouksissa. Tervehdyttamisohjelma liittyi suunnitelmaan muodostaa
VR:sté uusimuotoinen valtion liikelaitos. Kaikki henkildstojarjestdt edellyttivat, etté liikelaitosmalliin siirryttaessa on
huomioitava sen hetkisten palvelussuhteiden jatkuminen ja henkilkuntaetujen turvaaminen.

VR-lakitydoryhma ja uusimuotoinen liikelaitos

Liikenneministerio asetti helmikuussa 1987 tydryhmaén, jonka tehtédvana oli selvittdd, kuinka VR:std muodostettaisiin
valtion liikelaitos ja tehdd ehdotus laitoskohtaiseksi laiksi. Keskeisia kysymyksia tydryhman tydssa olivat radanpidon
rahoituksen ja ohjauksen jarjestaminen uusimuotoisessa VR-liikelaitoksessa. Tydryhman puheenjohtajaksi maaréttiin
hallitusneuvos Jaakko Pohjola liikenneministeridstd. Muina jasenina olivat Liikenneministerion, Rautatiehallituksen,
Valtiovarainministerion ja rautatieldisjarjestdjen (RL, RVL VML) edustajat. Veturimiesten liiton edustajana oli Timo
Tanner.

Ongelmallisia kysymyksia olivat virkojen perustaminen ja lakkauttaminen, laitoksen hallituksen kokoonpano, yhteis-
toimintamenettelyn jarjestdminen, palvelussuhteisiin liittyvat erilaiset etuudet jne. Laitoksen tulevaisuuden kannalta
olennaisin kysymys oli kuitenkin, johtaako liikelaitosmuotoinen toiminta rautateiden uuteen nousuun vai johtaako se
suuriin saneerauksiin taloudellisen tilanteen kéydessa kestamattomaksi. Monet asiat olivat sellaisia, ettd tyoryhma totesi
jo tydskentelyn aikana niiden ratkaisun jadvan maan hallituksen ja eduskunnan linjausten varaan.
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VR-lakitydryhma jatti helmikuussa 1988 esityksensa valtionrautateiti koskevaksi laiksi. Lakiesityksen mukaan VR
siirtyisi uusimuotoiseksi liikelaitokseksi siten, ettd lilkenteenhoito toimisi oman kassataloutensa puitteissa, mutta radan-
pito yll&pidettaisiin valtion budjetista osoitettavin maérarahoin. Liiketaloudellisesti kannattamattomaan, mutta muutoin
perusteltuun VR:n toimintaan voisi eduskunta liséksi osoittaa maararahoja korvauksina. Henkildstén aseman turvaisi ns.
turvalauseke, jonka mukaan virkojen lakkauttamisen johdosta irtisanotut voisivat saada toistuvaa korvausta, mikéli
joutuisivat tyottdmiksi. Rautatieldisjarjestot jattivat esitykseen eridvan mielipiteen, jossa vaadittiin VR:n talouden ta-
kaamista erityisella kehittdmisméaararahalle seka henkildston aseman turvaamista.

VR:sté tuli uusimuotoinen liikelaitos vuonna 1990. Jo ensimmainen vuosi naytti ratkaisun suhteellisen onnistuneeksi,
taloudelliset ja toiminnalliset tulokset olivat myonteisia. Liikelaitosvalmistelun aikana niin poliittisiin kuin virkamies-
paattajiinkin tehdyilld yhteydenotoilla oli saatu myonteisia tuloksia, veturimiesten asema ei olennaisesti heikentynyt.

Juhlajulkaisu

(Kuva ja kuvateksti)

Veturimiesten liiton 90-juhlavuoden puitteissa vuonna 1988 valmistettiin Veturimiesten liiton monivariesite, joka sisal-
si mm. kannanottoja VR:n ja veturimiesten aseman kehittdmiseksi. Esitetta jaettiin laajalti ja sitd toimitettiin mm. mi-
nistereille, eduskunnalle, valtionhallinnon johtaville virkamiehille, VR:n johdolle sek& lehdistdlle.

Osakeyhtio
Poliittinen ideologia ohi liikelaitoksen tuloksellisuuden

90 -luvulla valtion laitosten ravistelu ja muutosvauhti ei pysahtynyt liikelaitostamiseen, vaan se jatkui yhtidittamisina
ja jopa yksityistdmisind. Taman vuoksi VTY:ssd péatettiin perustaa "Yhtidittdmisprojekti” jonka puheenjohtajaksi
nimettiin VML:n puheenjohtaja Nurmi ja tyéryhmaén jaseneksi paasihteeri Tanner. Projektin jasenet kuulivat tygsken-
telynsd aikana valtion hallinnon johtavia virkamiehid ja eréitd p&ajohtajia. Projekti valmisti puolitoista sataa sivua sisél-
tavan selvityksen, jossa paneuduttiin mm. yhtidittdmisen antamiin mahdollisuuksiin ja uhkiin. Selvitysta jaettiin myds
poliittisille paattajille. Veturimiesten liiton vuoden 1993 liittokokous ennakoi ohjelmissaan ja kannanotoissaan muutos-
ten jatkuvan ja linjoitti toimintastrategiaansa siten, ettad osakeyhtion tuleminen ennakaoitiin realistiseksi vaihtoehdoksi.
Vaikka VR liikelaitos oli osoittanut toimintakykynsé ja tuloksellisuutensa kéynnisti keskustalaisen Esko Ahon hallitus
hankkeen VR:n yhtidittdmiseksi kesakuussa 1993. Hallitusohjelmaan Kirjattu yhti6ittdmistavoite oli jo koskettanut Val-
tion viljavarastoa, Tietokonekeskusta seké Posti - Tele laitosta. VR:aan hanke kohdistui, kun liikenneministerio asetti
4.6.1993 kaksi tyéryhmaa selvittdmaan VR:n yhtiittamistd. Hanke jaettiin yhtidittdmistydryhmaén, jonka vetéjéksi tuli
apulaisosastopaéllikkd Marja Heikkinen ja rataverkkotydryhmaan vetdjana hallitusneuvos Juhani Tervala, kumpikin
liikenneministeriosta.

Néista paatoksista alkoi kaksi vuotta kestanyt VR- henkildstojarjestdjen tuskainen taival. Heti alkuun selvisi pelin ko-
vuus, silla tydryhmiin ei kelpuutettu henkildstojarjestdjen edustajia, vaan tyd tehtiin niin sanottuna virkamiestyona.
VR:n henkildstojarjestdjen rajusta painostuksesta saatiin aikaan seurantaryhmd, johon henkildstéjérjestotkin kelpuutet-
tiin. Veturimiesten liitosta tyohon osallistuivat puheenjohtaja Markku Hannola ja paasihteeri Timo Tanner.
Liikenneministerio otti linjakseen aiempien yhtiditysmallien toteutuksen myds VR:n osalta. Henkildstojérjestot kokoon-
tuivat jo varhaisessa vaiheessa yhteiseen pdytdan miettimaan keinoja hallituksen ja lilkkenneministerion linjan torjumi-
seksi.

Liittojen johdon kesken kaytiin syksyll4 1993 tiiviitd neuvotteluja, joissa haettiin kaikille henkildstdjarjestoille sopivat
teemat ja tavoitteet, joilla yhtidittdmishanke torjuttaisiin. Henkilostojarjestot paattivat kaynnistad prosessin, jonka kes-
keisin tavoite oli tuottaa vasta-argumentteja yhtidittdmiselle. Ajatus kulki niin, ettd samanaikaisesti, kun viralliset tyo-
ryhmat jattavat raporttinsa olisi henkildstojarjestoilld jattdd myds oma raporttinsa yhtidityksen kielteisista seurauksista.
Liittojen johto katsoi, ettd omat voimavarat eivat puuhassa riita ja palkkasivat prosessille konsultiksi Jorma Cantellin,
jolla oli kokemusta yhteiskunnallisten prosessien toteutumisesta, viestinnan asiantuntemusta ja lisaksi erinomaiset yh-
teydet poliittisiin paattajiin ja heidén avustajiinsa. Veturimiesten liitossa projekti néhtiin tarkeéksi ja liiton hallitus paatti
joulukuussa 1993 osallistua taysin panoksin yhtidityksen vastustamisprojektiin. Talldin vield uskottiin, ettd yhtiditys-
hanke pystyttdisiin torjumaan asiaperustein jo tydryhmévaiheessa tai viimeistaan eduskuntakasittelyssa.
Liikenneministerion tyoryhmét kuitenkin jyrésivét eteenpdin eikd tydryhmien sisalld syntynyt sellaisia ristiriitoja, jotka
olisivat hankkeen pysayttaneet. Mydsk&an henkildstojarjestot eivat pystyneet seurantaryhmdssa pysayttamaén tyoryh-
mien ajamaa yhtidityshanketta. Henkildstojarjestdjen yhteisprojekti tuotti loppuraportin, joka julkistettiin tiedotustilai-
suudessa ravintola Savoyssa 3. helmikuuta 1994. Julkisen sanan mielenkiinto henkil6stdjérjestdjen tuottamaan nake-
mykseen oli melkoinen. Savoyn kabinetti tayttyi tiedotusvélineiden edustajista, mukana myds television ja radion toi-
mittajat.

Samanaikaisesti julkaistiin myos liikenneministerién asettamien tyéryhmien loppuraportit ja kuten olettaa saattoi, nama
tyéryhmat esittivat VR:n toimintojen yhtidittamistd, lukuunottamatta rataverkon omistusta ja radanpitoa. Perustettava
liilkenneministerién alainen virasto Ratahallintokeskus tulisi hoitamaan radanpidon. VR:n historiallisen organisaa-
tiomuutoksen ensimmadinen vaihe oli reilun puolen vuoden vaannon jalkeen nytkahtanyt ratkaisevalla tavalla eteenpdin
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erityisesti siksi, ettd ministerion tydryhmat tuottivat myos tarvittavat lakiesitykset maan hallituksen p&atoksentekoa
varten.

Politiikkojen puheilla

Vaikka henkilostojarjestot saivat lausunto-oikeuden tyéryhmien loppuraporttiin ja myds antoivat omaan raporttiinsa
pohjautuvat lausunnot, ei asia jadnyt tdhan. Yhteisissa kokouksissa katsottiin tarpeelliseksi kdynnistaa poliittisen vaikut-
tamisen vaihe, joka paatettiin toteuttaa tapaamalla kaikki eduskuntaryhmét ja mahdollisimman moni Ahon hallituksen
ministeri, oppositiopuolueiden edustajia unohtamatta. T&ssé osoittautui tarkedksi jarjestdjen tuottama oma raportti
yhtidityksesta kuten myds projektivetdja Jorma Cantellin yhteydet politiikkoihin.

Maaliskuun 1994 aikana jéarjestdjen delegaatio tapasi hallituspuolueiden eduskuntaryhmét, joissa tapaamisissa tuotiin
seké kirjallisesti ettd suullisesti esille henkildstojérjestdjen kielteinen ndkemys VR:n yhtiditykseen. Liséksi selvitettiin
yhtidityksen negatiivisia vaikutuksia rautateiden yllapidolle, kehittdmiselle ja asiakaspalvelulle. Varmemmaksi vakuu-
deksi sama viesti kaytiin vieméassa paaministeri Esko Aholle, siséministeri Mauri Pekkariselle, kauppa- ja teollisuusmi-
nisteri Seppo Kaaridiselle ja ympéristoministeri Sirpa Pietikaiselle. Loppuvaiheessa vedottiin viela Keskustapuolueen
eduskuntaryhmén puheenjohtaja Kalevi Mattilaan. Kaikki tdmé jarjestdjen kannalta katsoen turhaan. Vaikkakin ministe-
rit ja ryhmépuheenjohtajat olivat tapaamisissa kovasti ymmartavaisia tyyliin :

” - pojat, tdimé& ei mene lapihuutojuttuna ” (Kaaridinen) tai: "mind teen kaiken mink& ihminen ja pappi voi ” (Mattila).
Kaiken lopputuloksena oli valtioneuvoston periaatepaatds VR:n yhtidittdmisestd konserniyhtioksi 1.7.1995 alkaen.
Valtioneuvoston paatds paatti kamppailun toisen vaiheen jalleen henkilostojarjestojen tappioksi ja vallinneen poliittisen
ideologian hyvaksi.

Henkilostojarjestdjen kamppailu jatkui

Ahon hallitus teki 21. huhtikuuta 1994 periaatepadtoksen VR:n osakeyhtidittamisestd. Nyt henkildstojarjestoille tuli
kiire saada sopimus henkiléstdn asemasta osakeyhtiomuotoisessa VR:ssé. P&ajohtajan kanssa kdydyt neuvottelut junna-
sivat paikallaan paéjohtajan vaatiessa toistuvasti "alan yleisia ehtoja” osakeyhtion palvelussuhteen ehdoiksi. Vain "hy-
vin pitk&an palvelleille” voitaisiin katsoa parempia ehtoja.

Henkilostojérjestoja tima asetelma ei tyydyttanyt, vaan jarjestdjen johto suunnitteli ja paatti kynnistad voimatoimenpi-
teet henkiloston oikeuksista. Tyotaistelu paatettiin kdynnistad 13. toukokuuta, ellei henkildston asemasta ole sitd ennen
sovittu. Virallista ty6taisteluilmoitusta ei kuitenkaan tehty, mutta suunnitelma tuli VR:n korkeimman johdon tietoon ja
sai aikaan liiketta neuvotteluihin. Padjohtaja esitti tiiviitd neuvotteluja palvelussuhteen ehdoista ja elakekysymyksen
siséllostd, mutta ei sanallakaan kysynyt jarjestdjen tyotaistelun perdan. Henkiljarjestot ottivat neuvottelukutsun vas-
taan, mutta ilmoittivat samalla, ettd neuvottelupdydassa pitaa olla riittavasti arvovaltaa valtion puolelta. Riittavaksi
jarjestdt katsoivat liikenneministerién kansliapaallikké Juhani Korpelan ja valtiovarainministerion budjettipaallikko
Raimo Sailaksen.

Toukokuun 9. paivana 1994 kokoontui Pasilan Transpointin neuvottelu- ja saunatiloihin VR:n johto: pdajohtaja Eino
Saarinen, hallintojohtaja Juhani Kopperi avustajanaan elakematematiikan asiantuntija Olli Pusa, kansliapaallikké Juhani

Korpela, budjettipdallikkd Raimo Sailas ja poydan toiselle puolelle VR:II4 toimivien viiden henkildstdjérjestdjen edus-
tajat. Veturimiesten liittoa edustivat puheenjohtaja Markku Hannola ja paasihteeri Timo Tanner. Tasté kello 13.00 alka-
neesta kokouksesta alkoivat henkildston kannalta koko yhtidittdmisprosessin ratkaisevimmat ja vaikeimmat péivat.
Tybnantajat olivat kaavailleet lyhyita ja helppoja neuvotteluja, koska neuvottelukabinettiin oli katettu ruhtinaallinen
tarjoilupOyté viineineen ja muine juomineen ja olipa saunakin valmiiksi [ammitetty!

Toisin kuitenkin kavi, silla tasta alkoivat kolmen vuorokauden, ldhes yhtdmittaiset neuvottelut henkildston palvelussuh-
teen ehdoista ja eldke-etuisuuksista. Transpointin saunalle katettu ruokapdyta juomineen jai koskemattomaksi, silla
kummallakaan osapuolella ei téssé tilanteessa ollut halua ruveta illastamaan toistensa kanssa, sen verran kuumissa tun-
teissa ja kaukana toistensa nakemyksista neuvotteluja kaytiin.

Neuvottelulla oli ratkaiseva merkitys erityisesti eldkeratkaisun kannalta. Budjettip&éllikko Sailas ja kansliap&éllikko
Korpela takasivat, ettd mikali henkildstojarjestdjen ja VR johdon valilla paéstaén neuvottelujen alaisista asioista yksi-
mielisyyteen, niin valtio ottaa vastuulleen ennen yhtiditystd syntyneiden VEL eldke-etuisuuksien ns. valtion vapaakirjo-
jen rahoituksen. Tama takuup&atos ja sen perusteella mydhemmin kirjoitettu velkakirja valtiolta VR eldkeséétiolle an-
toivat mahdollisuuden etsia ratkaisua mm. veturimiesten elékeidn sdilyttdmisessa 55 vuodessa.

Nimenomaisesti elakeikakysymys muodostui Veturimiesten liiton neuvottelijoille tuskalliseksi, kun tyénantaja julkisti
heti alkuun tavoitteensa eldke-etuisuuksien leikkaamiseksi. Kolmen vuorokauden aikana ja yon tunteina digitaalilaskin-
ta naputeltiin tiuhaan, pahimmillaan yolliselld neuvottelutauolla péakonttorin naisten vessassa! Talldin haettiin liséela-
keprosenttien tuottoa 66 prosentin eldke-etuuden tayttdmiseksi ja elakesédantoon saamiseksi. Vastapuolella oli hyvinkin
yksinkertainen linja, erityisesti neuvottelujen alkuvaiheessa, silla pa4johtaja Saarinen tarjosi kirkkain silmin ns. yksityi-
sen puolen mallia, eli 65 vuoden eldkeikad ja 60 % eldketasoa. Ainoastaan yli 25 vuotta palvelleille oli heiddn mukaan-
sa mahdollista antaa parempia ehtoja. Samalla tavoin heidéan ajatuksensa kulki my6s muissa palvelusuhteen ehtoja kos-
kevissa asioissa.
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Veturimiesten liiton neuvottelijat pitivat tiukasti kiinni 55 vuoden ja 66 % eldke-etuisuusvaateesta ja siité, ett4 palve-
lusuhteen muutkin ehdot tulee sdilyttdd ennallaan osakeyhtidon siirryttdessa. Tdma vaade koetteli myds jarjestdjen va-
lista yhteistyota, silla vaatimuksen toteutus eldkeratkaisun osalta olisi merkinnyt eldkerahoituspotin valumista valtaosil-
taan veturimiesten elake-etuuden hyvéksi.

Lahes ympéripyoreiden neuvotteluvuorokausien jalkeen saavutettiin henkilstén asemasta ja osakeyhtidssa noudatetta-
vista palvelussuhteen ehdoista, mukaanlukien elékeratkaisu, sopimus 11. toukokuuta 1994. Sopimuksella ratkaistiin
talossa olevan henkil6stén asema vuosikausiksi eteenpadin, joskin lahtdtilanteeseen verrattuna kaikki menettivat jotain.
Veturimiesten liitolle suurin menetys oli elakeprosenttien porrastus kolmeen eriportaaseen ( 60 %, 63 % ja 66 % ) yhti-
oittdmishetkelld olleen palvelusajan perusteella. Veturimiesten liiton tappioksi on myds luettava se, etté tehty elakerat-
kaisu ei koske uusia palvelukseen otettavia veturimiehid, vaan heidén elakekysymyksensa jaa tulevien taistelujen va-
raan. Voitoksi on laskettava kaikkien palveluksessa olevien veturimiesten eldkei&n sdilyminen 55 vuodessa.

Sopimus jdi kaivelemaan sen verran kumpaakin osapuolta, ettd neuvotteluosapuolet eivét edes katelleet sopimuksen
solmimisen jéalkeen.

(Huom!)
Pantaisiinko tdhén osa sopimuksesta?

Eduskunta paatti yhtioittaa

Eduskunta sai VR:n yhtidittdmiseen tahtaavat hallituksen lakiesitykset syksyn 1994 istuntokaudella ja ne oli maara
kasitella budjettilakien yhteydessa. Eduskuntakasittely sujui kitkatta. Asiaa oli varmisteltu monella tavalla. VR:n johto,
lahinnd padjohtaja Saarinen, preppasi eduskuntaryhmid niin menestyksekkaasti, etté eraén hallituspuolueen kansanedus-
taja erehtyi esittelemdan ryhmansa lausuntona paéjohtajan kolmesivuista muistiota: Miksi VR pitad yhtioittad ja mita
pahaa sitten tapahtuu, jos eduskunta ei tee yhtidityspaatosta.

Toki henkilostojarjestoillakin oli mahdollisuus tuoda mielipiteensa julki eduskuntakasittelyn yhteydessa, liikennevalio-
kunta kutsui henkildstojarjestdt kuultavaksi. Jarjestot vetosivat liikennevaliokuntaan, ettd eduskunta ei veisi yhtiditysta
eteenpdin. Henkilostojarjestdiltd oli kuitenkin t&ssd vaiheessa jo usko loppunut, semminkin kun muutamaa kuukautta
aiemmin oli aikaansaatu sopimus henkildston palvelussuhteen ehdoista ja eléke-etuisuuksista osakeyhtidissa. Liikenne-
valiokunnalle jatetyssd lausumassa seka suullisessa késittelyssd korostettiin sen sijaan ratarahoituksen tason nostamista
ja séilyttamistd korkealla tasolla (yli 2 miljardia markkaa / vuosi) ja henkildliikenteen ostopalvelujen sailyttdmisen 251
miljoonan markan tasolla henkil6liikenteen palvelutason varmistamiseksi.

N&mé& molemmat asiat eduskunnan liikennevaliokunta kirjasi omaan lausumaansa ja ne ovat myds luettavissa hallituk-
sen antaman lakiesityksen perusteluissa. Sittemmin Paavo Lipposen hallitus lakkasi kunnioittamasta nait4 lausumia ja
leikkasi surutta mm. henkil6liikenteen ostopalvelurahoitusta.

Eduskunta &énesti VR:n yhtidittdmista koskevista lakiesityksistd, mutta esitykset lapéaisivéat selvalla enemmistolld edus-
kuntakasittelyn. VR muuttui valtion liikelaitoksesta liilkenneministerién omistamaksi osakeyhtiékonserniksi 1. heina-
kuuta 1995. Hyvaksytyt lait pitivat sisallaan rataverkon omistuksen ja viranomaistehtavien siirtymisen uudelle liiken-
neministerién alaisuuteen perustettavalla Ratahallintokeskukselle, jonka ensimmaiseksi ylijohtajaksi nimitettiin VR:n
séhkoyksikon paallikkoé Ossi Niemimuukko. Myds valtaosa muista ratahallintokeskuksen viroista téytettiin VR liikelai-
toksen asiantuntijoilla. VR-ydinkonserni muodostui emoyhticksi perustetusta VR Yhtyma Oy:std ja sen tytaryhtioista,
liiketoiminnasta vastaavasta VR Osakeyhtiostd ja rataurakoinnista vastaavasta Oy VR Rata Ab:sta.

----- tdh&n varmaan organisaatiokuva ----

Ensimmaiset kahdeksantoista kuukautta VR osakeyhtién organisaatio noudatti osastojaoltaan vastaavaa liikelaitoskau-
den organisaatiota, samalla kuitenkin valmistellen osastojaon muutosta. Vuoden 1997 alusta VR osakeyhtitssa toteutet-
tiin merkittdva organisaatiomuutos, aiempi tuotanto-osasto jaettiin tekniseen osastoon ja kayttdosastoon. Samassa yh-
teydessé ratapihatoiminnot organisoitiin tavaraliikenneosastoon.

Talla organisaatiomuutoksella oli suuri merkitys Veturimiesten liiton jasenten kannalta ja tdtd muutosta liitto myds
avoimesti tuki. Kaikki veturimiehet sijoittuivat saman osaston alaisuuteen, kun aiemmin veturimiehié oli budjetoitu ja
organisoitu useampaan osastoon. Nyt syntyi ns. veturimiesputki kayttdjohtaja Risto Kahrin johtamaan kéyttdosastoon,
josta niin henkil6- kuin tavaraliikenne ja tekninen osastokin tulivat ostamaan veturimiespalveluita. Kéyttdjohtajan ja
ajovarikon véliin rakentui Veturimiesten liiton vastustuksesta huolimatta henkildstd-ja kuljetusyksikko seké ajoalue.
Veturimiesten liiton mielestd toinen oli liikaa, mutta kayttdjohtaja pystyi perustelemaan yksikon tarpeen osakeyhtion
johdolle ja niin uusi organisaatio astui voimaan 1.1.1997.

--------------- pistettaisiinkd td4h&n osakeyhtitn organoisaatio ???------

Vapaa Kilpailu
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7. YKSINAJO, VETURIMIESTEN KOHTALONKYSYMYS

Veturimiesten yksinajo alkoi, kun Dm 6-7 kiskoautot eli lattahatut tulivat liikkenteeseen 1950-luvun alkupuolella. Aikai-
semminkin henkiléliikenteessa oli yksinajoa moottorivaunuilla (Dm2, Bm2, Bm3, ym.), mutta ndita vaunuja oli kaytos-
sé vain noin parikymmenta kappaletta eika niilla ollut merkitysta veturimiesten tyéllisyyteen.

Dm 6-7 moottorivaunuista ndytti kuitenkin tulevan uhka koko veturimiesten ammattikunnalle, silla rautatielaitos asetti
tavoitteekseen, etté niihin koulutetaan kuljettajat liikenneosaston henkilokunnasta eli asema- ja junamiehistd. Rautatie-
hallituksen tavoitteena oli laskea kuljettajien palkat mahdollisimman alas ja ndin heikentdd Veturimiesten liiton vaiku-
tusvaltaa.

Rautatielaisten liitto oli valmis hyvaksymé&dan tydnantajan tavoitteet ja se aiheutti liittojen vélille pitkdaikaisen vélirikon.
Kevaélla 1954 rautatiehallitus alkoi toteuttaa koulutussuunnitelmiaan. Veturimiesten liitto vastusti suunnitelmia jyrkésti
ja uhkasi pistaa pyorat seisomaan, jos koulutus alkaisi. Rautatiehallitus ei uskaltanut loppujen lopuksi kdynnistéda koulu-
tusta, vaan asetti toimikunnan selvittdmaan miehityskysymysta. Taman selvitystyon aikana veturimiehet jatkoivat kis-
koautojen ajamista. Toimikunnan ty6 kesti toista vuotta ja vuoden 1956 tammikuussa selvitys luovutettiin rautatiehalli-
tukselle.

Toimikunnan ehdotus oli Veturimiesten liiton tavoitteiden mukainen ja Kiskoautot jaivat veturinkuljettajien ajettaviksi.
Ratkaisu oli veturimiehille tarked, silla kiskoautoista ndytti tulevan henkil6liikenteen peruskalusto ja veturimiesten
tarked tyollistaja hoyryveturikauden jélkeiseen kauteen. Saavutettu ratkaisu takasi tyollisyyden kymmenille ellei sadoil-
le veturimiehille. Esimerkiksi vuonna 1966 oli kdytdssé 194 kappaletta Dm 7 vaunuja ja niiden toiminta-alue kattoi
koko rataverkon.

Dieselvetureiden tulo lisési paineita yksinajon laajentamiselle, mutta liiton kanta oli jarkkymétdn - miehitysta ei muute-
ta. Liitossa katsottiin, ettd Suomen arktiset olot ovat muuhun Eurooppaan néhden poikkeukselliset ja dieselkalusto liian
kehittyméatonta yksinajoon. Ainostaan pienveturit ja ns. vetojussit miehitettiin vaihtotoissé yhdelld miehella. Niité ajoi-
vat p4éasiassa koneapulaiset.

Seuraava kadenvéanto yksinajon tiimoilta kdytiin, kun Dm 8 ja Dm 9 -moottorivaunut tulivat liikenteeseen vuonna
1965. Tybnantajan tavoitteena oli pistdd Dm 9 -vaunut Helsingin l&hiliikenteeseen ja yhdenmiehen ajoon. Uusi kalusto
ei kuitenkaan soveltunut lahiliikenteeseen, junat siirrettiin pikajunaliikenteeseen ja miehitettiin kahdella miehella.
Sahkdjunaliikenne kdynnistyi vuoden 1968 loppupuolella. S&hkdjunat oli suunniteltu Helsingin lahiliikenteeseen, mutta
nopeasti niiden kayttdalue laajeni koko Etel4-Suomeen. Sm -junia ajoi alusta alkaen yksi mies.

Yksinajoon ratapihoilla 1983

Yksinajon laajentaminen sdilyi tydnantajan tavoitteissa ja se otti asian sd&nnollisin véliajoin esille. Asia ei kuitenkaan
edennyt rautatiehallituksen kaavailujen mukaan ja niinpd se asetti vuonna 1973 tyéryhmadn tutkimaan veturimiesten
yksinajon laajentamista ratapihatydssé. Tydryhmdssa oli edustettuna myds Veturimiesten liitto. Ryhmé kokoontui tiu-
haan tahtiin ja kiinnitti huomiota erityisesti teknisiin yksityiskohtiin, ohjeséantdihin ja palkkauskysymyksiin. Se hankki
vertailuaineistoa myds ulkomailta. Tyoryhmén veturimiesjasenet jérjestivat osastoissa tilaisuuksia, joissa samalla selvi-
teltiin suunnitteilla olevan kulunvalvontajarjestelméan vaikutuksia.

Edelleen tutkittiin ja selvitettiin vetokaluston vaatimia teknisia yksityiskohtia seka ratapihojen ja turvalaitosten tarvit-
semia muutoksia, nakyvyyden parantamista veturista, tasoristeysten turvalaitteiden ja raideopastimien seka valaistuksen
parantamista. Tyoryhma selvitti myds yksinajon henkildstd- ja palkkausvaikutuksia.

Rautatiehallitus esitti toistuvasti yhdenmiehenajoon siirtymisté kaikessa ratapihapalveluksessa seka jérjestelyluonteisis-
sa junissa. Yksinajon laskettiin ratapihapalveluksessa vahentévan veturinlammittajia 360 miehella.

Yksinajon laajentamiskysymys sai uuden kaénteen, kun vuoden 1982 joulukuussa julkaistussa valtion tulo- ja menoar-
viossa vuodelle 1983 oli perusteluosassa teksti, jonka valtiovarainministerié ilmeisesti yhdessé rautatiehallituksen kans-
sa oli laatinut, siind todettiin mm: ”Rautateilld on l&hes yleisesti siirrytty junien kuljettamisessa ns. yleiseurooppalaiseen
jarjestelmaén. Tarkoituksena on, ettd Valtionrautatiet siirtyy ratapihatydskentelyssa tdmén jérjestelman piiriin vuoden
1983 aikana siten, ettd vetureiden kuljettamisessa siirrytdan yksinajoon. Pitkdn matkan linjaliikenteessé yksinajoon
siirrytadn, kun Valtionrautateiden asettamat tekniset edellytykset tdhén ovat olemassa. Yksinajoon siirtyneille kuljetta-
jille maksetaan erillinen korvaus.”

Liséksi perusteluissa todettiin, ettd edelld lausutun lisaksi mainitut toimenpiteet tulee toteuttaa yhteistoiminnassa valti-
onrautateiden henkildstojérjestdjen kanssa ja siten, etté laitoksen siséiset resurssijarjestelyt toteutetaan harkitusti ja
riittdvalla aikavalilla.

Tekstin ilmestyminen budjettikirjaan oli veturimiehille yllatys eiké& néin ollen ainakaan edesauttanut neuvotteluja. Vuo-
den 1983 alkupuolella ei syntynyt konkreettisia tuloksia, Veturimiesten liiton mielestd vastapuolen neuvottelijat eivét
riittdvasti huomioineet VML:n nédkemyksié.

Rautatiehallitus jatti kuitenkin 19.4.1983 liiton edustajille esityksen yhdenmiehenajon laajentamisesta. Sen mukaan
yksinajon laajentaminen kdynnistettaisiin vaiheittain 1.6.1983 Dr 14 -vetureilla tehtévissé vaihtotdissa ja muu vaihtotyo
teknisten edellytysten niin salliessa vuosina 1984-1985 seka ratapihatydhon liittyva jakelu- ja kerdilyliikenne samanai-
kaisesti asianomaisen ratapihan vaihtotyon kanssa. Linjaliikenteen yhdenmiehenajoa laajennettaisiin erikseen madritel-
tvéssé laajuudessa, ajoituksen riippuessa henkiltresurssien poistumasta ja teknisistd edellytyksista.
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Palkkausjéarjestelyind yhdenmiehenajoon siirtyville luvattiin maksaa kahden palkkausluokan suuruinen lisa seké kaksin-
kertaiset kilometrirahat.

Esitysta késiteltiin Veturimiesten liiton hallituksessa, joka kuitenkin totesi, etta tarjouksessa ei ole otettu huomioon
liiton neuvottelijoiden esittdmiéd nakemyksia.

Veturimiesten liiton valtuusto oli kutsuttu sdantémaaraiseen kokoukseen 27.-28.4.1983 ja hallitus siirsi esityksen tdméan
kokouksen kasittelyyn.

Valtuuston kokous tyrmaési esityksen ja paatti, ettd tarjous yhdenmiehenajosta maksettavasta korvauksesta ei ole sellai-
nen, joka voitaisiin asettaa liiton edustajakokouksen paatoksen mukaiseen jasenadnestykseen, koska:

”Korvaus on tasoltaan alhainen, eiké& korvauksen kohdistaminen vastaa Veturimiesten liiton asettamia tavoitteita. Tyo-
aikakysymykset ovat ratkaisematta ja esitykseen siséltyy myos linja-ajo, johon télla hetkell& ei ole valmiuksia neuvotte-
lujen eika toteutuksen osalta. Valtuusto hylka4 tehdyn tarjouksen ja velvoittaa liiton hallituksen kdyméan yhdenmiehen-
ajoneuvotteluja aiemmin asetettujen tavoitteiden pohjalta, huomioiden sen, ettei kohtuuttomia palkkauksellisia eroja
veturimiesten keskuudessa yhdenmiehenajoratkaisun yhteydessa synny.” Valtuuston kannanotto toimitettiin valittomésti
tiedoksi rautatiehallitukselle.

Neuvottelut eivat timankaén jalkeen edistyneet. VML:n neuvottelijoille ja liiton hallitukselle olikin suuri yllatys, kun
rautatiehallituksen péajohtaja Herbert Romer ilmoitti 17.5.1983 VML.:n edustajille, ettd valtionrautateilld on tarkoitus
ottaa 5.6.1983 alkaen kayttodn kokonaissuunnitelma vetureiden yhdenmiehenajon laajentamisesta. Taman kokonais-
suunnitelman tarkoituksena oli muuttaa oleellisesti vetureiden ja junien ajamisessa noudatettua miehitysjérjestelmaa.
Padjohtaja ilmoitti, ettd yhdenmiehenajon laajennus aloitetaan 5.6.1983 alkaen Kouvolan ratapihalla kahdella péivys-
tysveturilla. Liiton neuvottelijoiden kuultua paajohtajan ilmoituksen kutsuttiin liiton hallitus valittdmasti koolle.
Hallitus kokoontui pikakokoukseen 19.5.83 ja totesi paatoksessaan:

"Veturimiesten liiton hallituksen mielesté rautatiehallituksen aikoma toimenpide on luonteeltaan pakkotoimi. Veturi-
miesten liitto r.y:n 27-29.4.1983 pidetty valtuuston kokous antoi liiton hallitukselle velvoitteen pakkotilanteessa vélit-
todmasti kaynnistaa jarjestétoimenpiteet tydnantajan yksipuolisten toimenpiteiden torjumiseksi.

Veturimiesten liiton hallitus paatti esittda rautatiehallitukselle, ettd se luopuisi yksipuolisesta suunnitelmastaan yhden-
miehenajon toteuttamiseksi. Veturimiesten liitto on valmis jatkamaan neuvotteluja kysymyksesté edellyttéen, ett4 liiton
esitykset juna- ja liikkenneturvallisuudesta, sekd veturimiesten tydturvallisuudesta toteutetaan ja ettd yhdenmiehenajon
laajentamiseen liittyvat tydaikamaarayksia ja palkkauksellisia asioita koskevat liiton esitykset huomioidaan. Veturi-
miesten paikkakuntakohtainen ty6llisyys on turvattava siirtymdajan puitteissa ja mahdolliset henkildstojarjestelyt on
toteutettava ilman pakkotoimia.

Mikali rautatiehallitus aikoo kuitenkin yksipuolisella pakkoméaaraykselld ryhtyé toteuttamaan yhdenmiehenajon laajen-
tamista 5.6.83 alkaen, niin Veturimiesten liiton hallitus paatti, etta t4td yhdenmiehenajoa ei ryhdyta suorittamaan ja
kaikki junaliikenne pysaytetddn valtion rautateilld alkaen maanantaina 6. paivana kesakuuta 1983 klo 6.00."

VML:n hallituksen esitys ei rautatiehallituksessa tuottanut toivottua tulosta, joten liitossa ryhdyttiin valmistelemaan
tyotaistelutoimia. Uhkavaatimus jatettiin rautatiehallitukselle, Valtion tydmarkkinalaitokselle, valtakunnansovittelijalle
seké tiedoksi VTY:lle. Valtakunnansovittelijalle vaatimus jatettiin, koska haluttiin noudattaa tydriitojen sovittelulain
muotomaarayksia.

Koska liiton jattdma tyotaistelu-uhkavaatimuskaan ei muuttanut rautatiehallituksen johdon ndkemyksid, niin tilanteen
selvittdmiseksi tarvittiin ulkopuolisten apua. Puheenjohtaja kévi asiasta keskusteluja maan hallituksen edustajien kans-
sa. Valtionvarainministerion ja liikenneministerion kanssa pidetyissa tilaisuuksissa selvitettiin maan hallituksen néke-
myksid, vedottiin rautateiden taloudelliseen tilanteeseen sekd ulkomaiseen kéytantdon. Valtion tydmarkkinalaitoksen,
rautatiehallituksen seka liiton edustajat kutsuttiin valtakunnansovittelija Kallion luokse, joka totesi olevansa kaytettévis-
s&, mikali hanen apuaan tarvitaan. Hanen kéyttdmisensa vélitysmiehené olisi kuitenkin edellyttdnyt molempien osapuo-
lien suostumusta.

Eduskunnan kyselytunnilla 26.5. SKDL:n Pekka Leppanen kysyi, aikooko hallitus luopua pyrkimyksista siirtya Valtion-
rautateilld yksinajoon?

Tuore sosialidemokraattinen liikenneministeri Matti Puhakka perusteli vastauksessa mm., etta rautateilld ajetaan jo nyt
22,5 prosenttia koko liikenteestéd yksinajona ja ettd myos ratapihatydskentelyssa on yksinajoa. ”Hallitus on osaltaan
toteuttamassa eduskunnan sille ja Valtionrautateille asettamaa tavoitetta parantaa rautatieliikenteen kannattavuutta kui-
tenkin samalla huolehtien tinkiméattomasti liikenneturvallisuudesta sekd henkilokuntajérjestdjen kuulemisesta.”
Eduskunnassa jatettiin myds 14 kansanedustajan allekirjoittama kirjallinen kysely asiasta 2. kesakuuta. Ensimmaisina
allekirjoittajina olivat Sakari Knuuttila ja Tarja Halonen SDP:sté. - - - ”"Mihin toimenpiteisiin Hallitus aikoo ryhtya sen
varmistamiseksi, ettd Valtionrautatiet jarjestdessaan junien kuljettamista ottaa huomioon liikenneturvallisuuden ja tyél-
lisyyden turvaamisen asettamat vaatimukset?

Asiaan otettiin runsaasti kantaa myos péivélehdissé, yleensa kirjoitukset olivat asiallisia ja molempien osapuolien kan-
nanotot paésivat esiin, mutta mielipidekirjoituksissa oikeistolehdet paljastivat karvansa. Uuden Suomen péékirjoitussi-
vulla 27.5 ihmeteltiin, ettd veturimiehet uhkaavat jattaa junat seisomaan parhaan turistikauden alkajaisiksi. ”Jos lakko
alkaisi, sille on turha toivoa yleiséltad samaa myotatuntoa, kuin mita esimerkiksi sairaanhoitajat omalle lakolleen saivat.”
Tampereella ilmestyvdn Aamulehden yleisénosastokirjoitus meni pari astetta pitemmélle, pari poimintoa kirjoituksesta,
jonka oli allekirjoittanut nimimerkki Tydn orja: ”On késittamatontd, ettd veturimiesten ay-mafia vastustaa yhteisesti
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omistamamme VR:n toiminnan jarkeistamista.” ”Lammittdja vetureissa on tdndén suomeksi sanottuna yhteiskunnan
loinen.”

Neuvotteluja kdytiin paivittdin rautatiehallituksen, Valtion tydmarkkinalaitoksen ja Veturimiesten liiton edustajien
valilla. Tyo6taistelun alkaminen naytti vaistamattdmalta.

Liiton hallitus kutsuttiin koolle sunnuntaiksi 5.6. Veturimiesten liiton osastoille oli lahetetty lakko-ohjeet, joissa osasto-
jen toimikunnat maérattiin perustamaan paikalliset lakkotoimikunnat ja tekemaan muut tyétaisteluun liittyvat ennakko-
toimet. Keskuslakkotoimikunnaksi oli tyotaisteluohjeissa maéaratty liiton hallitus.

Viimeisen vuorokauden aikana kaytiin tiiviita neuvotteluja VML.:n ja rautatiehallituksen neuvottelijoiden kesken.
Tybnantajan ryhméssé oli mukana myds Valtion tyomarkkinalaitoksen edustajana hallitusneuvos Pentti Virmalainen.
Neuvottelut keskeytyivat useita kertoja ja taukojen aikana veturimiesten neuvottelijat kdvivat liiton toimistossa infor-
moimassa liiton hallitusta ja samalla voitiin maéritelld myds liiton kantaa neuvottelutilanteeseen.

Kun sunnuntaipdivé kaantyi yoksi, tyotaistelun alkaminen néytti tdysin varmalta. Vuorokauden vaihtuessa osastoille
ilmoitettiin, etta tyotaistelun alkaminen ndytta todennakdiseltd ja osastojen lakkotoimikuntien on meneteltéva tyotais-
teluohjeiden mukaisesti.

Tiivistettynd erityisvaltuutettu Veikko Savolaisen muistiinpanot hallituksen ja toimiston tydskentelysté ajalta 6.6.1983:
Kello 1.00 ty6antajan neuvottelijat ilmoittivat "tyrmaavéansa" liiton vastaesityksen. Kello 2.40 jatkettiin neuvotteluja.
3.25 hallitus sai viimeisen version tyonantajan esityksestd ja hyvaksyi sen 3.55. Osastoille ilmoitettiin, etté tyotaistelu
on peruuntunut.

Kello 4.40 neuvottelijat palasivat liiton toimistoon allekirjoitettu sopimus mukanaan. Hallitus teki asian vaatimat viralli-
set paatokset. Hallituksen kokous péattyi 5.01.

Valtuusto kutsuttiin ylimaardiseen kokoukseen 9.6. Se hyvéksyi neuvotteluratkaisun ja asetti sen edelleen jasenéanes-
tykseen. Adnestysajankohdaksi maarattiin kesakuun 20. ja 21. paivat. Hallitus paatti myos lahettad jokaiselle tydssa
olevalle veturimiehelle kotiosoitteella kirjeen neuvottelutuloksen siséllosta seka danestyslipun.

Jasenaanestyksen tulosta hallitus kasitteli kesakuun 28 paivan kokouksessaan. Neuvottelutuloksen hylkaédmisen kannal-
la oli 54 prosenttia 44nesténeistd, hyvéksymisen kannalla 45 prosenttia, yksi prosentti &dnesti tyhjaa tai &anestyslippu
hylattiin. VML:n hallitus hyvaksyi neuvotteluratkaisun, tydtaistelun aloittaminen olisi vaatinut sd&nt6jen mukaan 2/3
enemmiston.

Neuvotteluratkaisun allekirjoittajina olivat: Rautatiehallituksesta hallintojohtaja P. J. Kopperi, apulaisjohtaja E. Kalli-
onpdd, apulaisjohtaja E. Vainioinen, liikennetarkastaja A. Kokkonen, Valtion tyémarkkinalaitokselta hallitusneuvos P.
Virmalainen.

Veturimiesten liitosta: puheenjohtaja Lasse Syrjanen, paasihteeri Timo Tanner seka veturinkuljettajat Pentti Vahtera,
Kari Salmela ja Urpo Kinanen.

Neuvotteluratkaisussa sovittiin, ettd yksinajoon siirtyminen sovitetaan tyévoiman poistumaan ja etta ajo- ja tyojarjeste-
lyilla turvataan veturimiestehtévié kaikille veturimiehille. Vetureiden yksinajon vaatimat teknilliset edellytykset, kuin
my®s turvalaiteuudistuksiin siséltyvat vaateet olivat listalla. Ty6nantaja korjasikin veturimiehia ihmetyttavaan tahtiin
vetureita yksinajokelpoisiksi.

Yksinajon tydaika oli paljon pohdintaa aiheuttanut kysymys. Tydvuoron enimmaispituudeksi médriteltiin kahdeksan
tuntia, siihen lisattyné valmistus- ja lopetusajat. Yovuoroja ei tullut sijoittaa perakkaisiksi diksi ja muutenkin y6tuntien
maéré tuli saada mahdollisimman pieneksi. Liséksi tydvuoroon tuli sijoittaa kohtuulliset lepo- ja elpymisajat.
Yksinajavat veturinkuljettajat saivat palkkaluokan 1.7. lahtien, jolloin yksinajo alkoi sek& lisdksi kaikki veturinkuljetta-
jat lokakuun alusta lahtien. Kaikkien kuljettajien palkkausta tarkistettiin viel& vuonna 1985 ja 1986 kunakin puoli palk-
kaluokkaa. Lisaksi tassé poytakirjassa todettiin, ettd yksinajavana veturinkuljettajan pidetdén myds tallipaivystajaa ja
huoltokuljettajaa.

Ratapihojen yhdenmiehenajo ei edennyt siind vauhdissa kuin se oli sopimukseen Kirjattu. Vield huonommin eteni linja-
liilkenteen yhdenmiehenajon laajentaminen. Laajentamista selvittdméan asetettiin tydryhma, jonka tyon tuli olla valmis
kesékuussa 1985. Linja-ajon laajentamisen piti kaynnistyd, tyénantajan tulkinnan mukaan, teknisten edellytysten myo6ta
kaikilla linjaveturityypeilld vuonna 1986.

Linjaliikenteen yksinajon laajentamisen osuus sopimuksessa aiheutti mydhemmin paljon tulkintaerimielisyyksia niin
tydnantajan puolelta kuin veturimiesten omassakin keskuudessa.

Linjaliikenteen yksinajoa selvitettiin perusteellisesti

Liitto jarjesti syksylla 1984 osastoissa kyselyn vetureihin tarvittavista muutoksista linjan yksinajoa silmalla pitéaen.
Vaikka osastojen asennoituminen yksinajon laajentamiseen oli kielteinen, vastauksia tuli 25:sta osastosta. Vastausten
pohjalta pidettiin tammikuussa 1985 Tampereella neuvottelutilaisuus, johon osallistui osastojen ja tydnantajan edustajia
seké liiton toimitsijoita.

Tamé ryhmd teki esityksen muutoksista, joita vetureihin tarvitaan linjaliikenteen yksinajossa. Esitys oli myds neuvotte-
luissa runkona, jonka pohjalta yhdenmiehen ajon teknisié edellytyksié selvittava tyoryhmad jétti raporttinsa.
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Ratapihojen yksinajoa koskevan sopimuksen perusteella rautatiehallitus asetti tydryhmén, jonka tehtavéaksi tuli antaa
selvitys yhdenmiehenajon laajentamismahdollisuuksista kesakuun 1. pdiva&n 1985 mennessd. Tydryhmad oli varsin
laaja, siina oli edustettuna tydnantajan viisi edustajaa seka Veturimiesten liitosta puheenjohtaja Heikki Nurmi, veturin-
kuljettajat Hannu Mattila Kouvolasta, Jorma Makeld Tampereelta ja Kari Salmela Imatralta.

Tydryhma paneutui tehtdvaan perusteellisesti ja jatti raporttinsa lokakuussa 1985. Se sisélsi veturimiesten eridvan mie-
lipiteen, josta kavi ilmi, ettd VML ei voinut hyvéksya tydnantajapuolen ndakemyksia yksinajon laajentamisesta linjalii-
kenteeseen.

Oleellista veturimiesten eridvassa nakemyksessa oli, ettd VR:I4 ei oltu tehty paatdsta kulunvalvontajarjestelmén raken-
tamisesta, jota VML piti ehdottomana linjaliikenteen yksinajon edellytyksena.

Kulunvalvontajérjestelméaa oli kylla selvitetty jo vuodesta 1974, hankintap&&tds oli tehty 1979, koeajoja oli ajettu loka-
kuusta 1982 helmikuuhun 1984, mutta paétosté kulunvalvonnan rakentamisesta ei tehty ennen kuin vuonna 1989. Li-
séksi linjaliikenteen yksinajon esteend VML:n mielestd olivat vetureiden monikayttdon liittyvét ongelmat, henkilsto-
resurssit sekd ratkaisemattomat palvelussuhteen ongelmat.

Rautatiehallituksessa asiaa ei jatetty lepddméaan, vaan se asetti alkuvuodesta 1986 selvitystydryhmén kasittelemaén
edellisen tyéryhmén jatkotoimia. Veturimiesten liitossa paatettiin menna tydryhmaan mukaan siind pelossa, ettd muu-
toin tydnantaja tekisi selvityksen virkamiestydnd, jolloin liitto olisi tdydellisesti ulkona suunnitelmista. Hallitus edellyt-
ti, ettd edelliseen raporttiin jatetty eridva kannanotto voisi olla lahtdkohta tyoskentelylle.

Kummankin puolen neuvotteluryhmat koottiin ykkdsketjuista. Rautatiehallituksesta hallintojohtaja Kopperi, apulaisjoh-
taja Salmela, apulaisjohtaja Hassinen ja insin6ori Siivonen. Veturimiesten liittoa edustivat puheenjohtaja Nurmi, paa-
luottamusmies Korpihalla ja hallituksen jasen Pertti Tuominen. Liséksi liitto perusti taustaryhmén, johon kuuluivat
hallituksesta veturinkuljettajat Markku Hannola ja Kari Lahikainen sekd asiantuntijoina paésihteeri Timo Tanner ja
erityisvaltuutettu Veikko Savolainen.

Tyoéryhma esitti vuoden 1989 alussa, ettd tydsuojeluhallitukselta pyydetaén yhteinen lausunto, jonka tuli k&sitella yk-
sinajoa uusitun tydturvallisuuslainsdddannon kannalta. Jo lausuntopyyntd sisdlsi Rh:n ja VML:n eridvéat mielipiteet.
Tyosuojeluhallituksen lausunto oli kovin virkamiesmainen eika siitd veturimiesten mielesta I6ytynyt selkeitd kannanot-
toja.

Vuoden 1989 liittokokoukseen yksinajosta oli tehty kolme esitysta. Porin osaston esitys paatyi ehdotukseen: "ettd yh-
denmiehenajoa ei laajenneta linjaliikenteessa milld&n ehdolla”. Hallituksen lausuntojen ja selvitysten perusteella liitto-
kokous teki paatoksen, jossa se antoi hallitukselle mahdollisuuden jatkaa neuvotteluja mutta edellytti, ettd neuvottelujen
edistyttyd oli liiton valtuusto kutsuttava koolle ja se jalkeen suoritettava jdsendanestys.

Tybéryhma jatkoi tyotaén ja esimerkiksi vuoden 1991 aikana se piti kahdeksantoista kokousta. Tyéryhman ehdotuksesta
VR tilasi Tyo6terveyslaitokselta asiantuntijatutkimuksen yksintydskentelyyn liittyvista psyykkisista ja fyysisista tekijois-
ta. Tyoterveyslaitos luovutti tutkimuksen elokuussa 1992. Tutkimuksen lahtékohta oli "Veturinkuljettajan vireystila ja
tyOaika silmallapitaen yksintydskentelyd". Tydterveyslaitos oli madrannyt tahan tydéryhmaan ehka parhaat asiantuntijan-
sa.

Tyoterveyslaitokselta tilattua tutkimusta ja sen mahdollista jatkotydskentelya varten perustettiin seurantaryhma. Sen
puheenjohtajana toimi insind6ri Raimo Siivonen VR:It4, jasenina tydhygieenikko Paavo Raunu ja yliladkari Heikki
Hirvonen seka Veturimiesten liitosta paaluottamusmies Matti Korpihalla ja erityisvaltuutettu Veikko Savolainen. Tyo-
terveyslaitosta tyoryhméssé edusti Mikko Harmad ja Tarja Hakola.

VR ei tehnyt paatostd Tyoterveyslaitoksen tutkimuksen pohjalta eivatka myoskadn yksinajotydryhméssé asiasta kaydyt
keskustelut johtaneet konkreettisiin jatkoselvityksiin.

Vuoden 1993 liittokokouksen I&hestyessa tydnantajan neuvottelijat tekivét uusia esityksid, joista ei kuitenkaan paasty
yhteisymmarrykseen. Erimielisyytta aiheuttivat edelleen mm. palkkaukseen, tyfaikaan ja veturimiestydn turvaamiseen
liittyvét asiat.

Yksinajoon linjaliikenteessa

Yritykset linjaliikenteen yksinajokysymyksen ratkaisemiseksi vuoden 1993 liittokokoukseen mennessa eivét johtaneet
tulokseen. Hallituksen antamassa alkuvuotta 1993 koskeneessa selonteossa todettiin neuvotteluosapuolten nékemysten
olevan kaukana toisistaan. Hallitus totesi lisaksi, ettd neuvottelut oli keskeytetty toukokuun ajaksi ja esitti, ettd liittoko-
kous antaisi uudelle, nyt valittavalle hallitukselle valtuudet jatkaa linjaliikenteen yksinajon sopimusneuvotteluja. Selvi-
tyksen perusteella liittokokous hyvaksyi hallituksen esityksen ja myonsi neuvotteluvaltuudet.

Valittomasti liittokokouksen jalkeen saatiin osoitus, ettei tydnantaja ollut yksinajokysymysta unohtanut. Padjohtaja
Saarinen totesi uuden puheenjohtajan Markku Hannolan ensimmaisessa tapaamisessa kesakuussa 1993, etté he tulevat
tavalla tai toisella viemaan linjaliikenteen yksinajon ratkaisuun. Saatesanoiksi hén totesi, ettd Veturimiesten liiton on
luovuttava siséisesta harmoniasta palkkavaatimuksen osalta, tarkoittaen talla, ettd maksaa voidaan ainoastaan niille,
joiden tehtdvd muuttuu yksinajoon siirtymisen myota vastuullisemmaksi ja vaativammaksi. Edelleen héan teki selvaksi,
ettd tyonantaja ei hyvéksy huoltokuljettajaty6td vain veturimiesten tehtavaksi ja ettd VR ei voi toimia nykyaikaisilla
kuljetusmarkkinoilla, jos sille salytetdan sairauden perusteella veturimiestyéhon kykenemattémien tyollistdmisvelvoite.
Néiden lausumien jélkeen puheenjohtaja totesi, ettd padjohtajan asettamat ehdot muodostavat totaalisen esteen yksinajo-
sopimukseen paasemiselle. Seurauksena oli muutaman kuukauden hiljaiselo. Hiljaisuus ei johtunut pelké&stéan paajohta-
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jan linjausten aiheuttamasta vastareaktiosta vaan myaos siitd, ettd tydantajalla ei ollut tarvetta kiirehtid neuvotteluja hil-
jaisesta liikenteestd johtuen. Toisaalta VVeturimiesten liitolla ei ollut vield valmiuksia edetd asiassa uuden hallituksen
kanssa.

Liitto kaytti hiljaiselon hyddyksi ja jarjesti hallitukselle seminaarin toimintapolitiikan linjaamiseksi alkaneelle toiminta-
vuodelle. Mydhemmin tarkasteltuna seminaarilla oli suuri merkitys niin linjaliikenteen yksiajosopimuksen sisallon kuin
VR:n yhtidittdmisratkaisujen seka liiton taloutta koskevien paatdsten osalta. Hallitus pystyi linjaamaan tavoitteensa
pitkélle tulevaisuuteen poimimalla eri osa-alueilta keskeisia jasenistén kannalta kovia arvoja, jotka tulisi sopimusteitse
varmistaa. Seminaarissa syntyneet tavoitelinjaukset olivat paljolti myds SAK:n kehittdmiskeskuksesta vetdjaksi palka-
tun konsultin llkka Tahvanaisen ansiota. Han ei antanut hallituksen jaada pydrimdin menneeseen, vaan suuntasi tavoit-
teet tulevaisuuteen myos linjaliikenteen yksinajokysymyksessé.

Kun hallitus lisaksi paési yksimielisyyteen linjaliikenteen yksinajon tydaikatavoitteista, oli veturimiesten liiton neuvot-
telijoilla selkedt tavoitteet tulevia neuvotteluja varten. Syksyn 1993 ja kevéan 1994 aikana neuvottelut kdynnistyvét,
mutta eivat juuri edenneet. Veturimiehid riitti, joskin paine ylitdihin kasvoi. Ei kuitenkaan niin, etté se olisi pakottanut
tyonantajaa lilkkkumaan asemistaan. Mydskaan Veturimiesten liiton omassa toimintakentéssa ei ollut vield sellaisia
paineita, jotka olisivat tehneet sopimusmaaperén otolliseksi, vaikkakin lahestyvén resurssipulan nahtiin kohdistuvan
huolto- ja tallipaivystyskuljettajien tehtévien rationalisointiin, seké kuljettajakoulutuksen lakkautukseen.

Todelliset, sopimukseen tahtadvat neuvottelut alkoivat loppukevééstd 1994. Liikettd neuvotteluihin synnytti molemmil-
le osapuolille kasautuvat paineet, joilla toki oli erilaiset perusteet. Tyonantajapuolella painetta nosti lisdantyvéasté liiken-
teestd johtuva veturimiespula, jopa tarve supistaa liikennetta.

Veturimiesten liitolle neuvotteluvauhtia antoi VR:n kasvava yhtidittdmisen uhka. Liiton hallituksessa arvioitiin, etta
miké&li sopimusneuvottelut jouduttaisiin k&dymaén ja sopimus solmimaan osakeyhtiomuotoisen VR:n kanssa, niin loppu-
tulos olisi huomattavasti raadollisempi. Erityisesti Veturimiesten liiton tavoitteleman tydpaikkaturvan néhtiin olevan
uhattuna.

Neuvotteluja kéytiin tiiviiseen tahtiin ja rimaa hipoen, sill& neuvottelut olivat usein lahell katketa, kun osapuolet pitivét
kiinni omista periaate- ja kynnyskysymyksistéan. Viime vaiheessa tiukimmin k&tta vaannettiin Veturimiesten liiton
palkkavaatimuksista, erityisesti ikélisé- ja madravuosikorotuksista. Rima oli pudota vield neuvottelutuloksen syntymis-
péivén iltana, kun kiistaa kéytiin kuljettajien madravuosikorotuksen ansainnan alentamisesta. Vastapuoli piti neuvottelu-
taukoa toistamiseen ja lopulta Veturimiesten liitto sai tahtonsa lapi. Historiallinen neuvottelutulos ja siihen kiinteésti
liittyvat neuvottelumuistio ja palkkasopimus linjaliikenteen yksinajon laajennuksesta nékivét paivanvalon 16. syyskuuta
1994 kello 18.40.

Muutos (laatikko)

Suomelan Timolla (nimi muutettu) oli ollut hyva kaveri, yhteistyd oli pelannut kitkattomasti. Tyénjako oli ollut selva,
siitd ei ollut tarvinnut keskustella vuosikausiin. Antti oli pistényt aina veturin [ahtékuntoon, purkanut 1ammagiltd, pista-
nyt moottorit kdyntiin ja séhkdveturissa nappulat oikeaan asentoon. Yhdessé he olivat lukeneet viikkovaroituksen, mer-
kinneet hiljennykset ja muut poikkeukset. Linjalla toinen oli muistuttanut toistaan edessé olevista poikkeavista tilanteis-
ta. Nelja silméa naki enemman kuin kaksi. Antti oli kytkenyt ja purkanut myds veturin ja vaunun vélin, sinne ei Timon
ollut tarvinnut kumartua. Kahvit oli keittanyt se, joka sattui olemaan huilivuorossa, tavaksi oli nimittéin tullut, etta
reissut oli ajettu suurin piirtein puoliksi.

Kun Antti oli ollut lomalla tai muuten poissa ja kaveriksi oli tullut joku nuorempi heittomies, olivat reissut olleet raskai-
ta. Oli pitanyt valvoa kaverin tekemisia eika ajopuolellekaan oikein ollut uskaltanut laskea. Keskustelukin saattoi jaada
vahalle ja kun keskustelukaveria ei yolla ollut, alkoi herkemmin nukuttaa.

Timo oli vastustanut yksinajoon siirtymistd, mutta jaanyt vahemmistoon, siksikin siirtyminen oli vastenmielista. Myo-
haan syksylla 1994 se alkoi. Ensin asteittain helpoimmilla junilla, mutta hyvin nopeasti liséantyen. Vastuu kasvoi, tyo-
maara lisaéntyi ja reissut muuttuivat huomattavasti raskaammiksi. Ei ollut kaveria kenelta vahvistaa mielipidettaén
epavarmoissa tilanteissa. Timo luki viikkovaroituksen jo tallilla ajan kanssa ja rauhassa. Keskustelut kavereiden kans-
sa, mité Timo oli tallilla tydhon lahtiessaan kaynyt, jaivat vielakin véhemmélle.

Allejaéntitilanteita Timo pelkasi. Mieleen muistui tilanne, jossa huorehko mies kaveli téytté vauhtia kulkevan pikajunan
eteen, katsoi suoraan veturiin ja sitten majahti. Tuulilasi peittyi punertavaan massaan. Vaistomaisesti tehdyn hatéjarru-
tuksen jalkeen Timo oli tuntenut miten veri pakeni paasta, kadet alkoivat vapista ja &ani vérisi, kun han soitti kauko-
ohjaajalle. Tilanteen selvittyd ja matkan jatkuessa oli turvallista keskustella kaverin kanssa tapahtuneesta. Tilanne oli
hoitunut hyvin, mutta miten kun on yksin, sitd Timo joskus mietti.

Kaikkeen tottuu, suurin osa veturimiehisté tottui hyvin nopeasti yksinajoon. Myos ansioiden lisaéantyminen auttoi asias-
sa. Tyohon tuli taas omat rutiininsa. Timokaan ei end4 kaveria kaivannut, painvastoin hénesta tuntui joskus oikein
hyvalta tehd& juuri niin kuin itse halusi, ei tarvinnut ottaa toista huomioon. Pelot haihtuivat ja itsevarmuus kasvoi.
Joskus Timo mietti, ettei kannattanut sairastaa etukéteen, varautua eri tilanteisiin kuitenkin voi.
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Neuvottelutuloksesta sopimukseksi

Yksinajon laajentaminen linjaliikenteeseen on Veturimiesten liiton historian ehk& merkittavin edunvalvontakysymys.
Kaikissa 1980 ja -90 -luvun liitto- ja valtuustonkokouksissa asia oli keskeisesti esill4. Kaikki kokoukset antoivat halli-
tukselle neuvotteluvaltuudet, mutta lopullinen paatds haluttiin antaa jasenist6lle valtuustokésittelyn ja jasenaanestyksen
kautta.

Tehdylla neuvottelutuloksella oli siis viela pitka tie varsinaiseksi sopimukseksi. Liiton hallitus sai neuvottelutuloksen
kasiteltavakseen syyskuun lopulla. Siihen kuului paasopimus, neuvottelumuistio seka henkildston kayttoa ja palkkausta
koskevat sopimuspdytékirjat. Hallitus hyvéksyi saavutetun neuvottelutuloksen ja paatti kutsua ylimaaraisen valtuuston
kokouksen koolle. Hallitus esitti valtuustolle sopimuksen hyvéaksymista ja asettamista aiempien paatdsten perusteella
jasendénestykseen. Valtuusto hyvaksyi neuvottelutuloksen yksimielisesti 19.10.1994 ja péatti suosittaa jasenistdlle sen
hyvéksymisté jasendénestyksessa. Samalla valtuusto totesi, ettd neuvottelutuloksen hyvaksyminen jasendénestyksessa
edellyttdd yksinkertaista ddnten enemmistoa.

Koska neuvottelutulos oli monimutkainen erilaisine sopimuksineen, paatti liiton hallitus jarjestaa kaikissa liiton osas-
toissa sopimusta selventavat tiedotustilaisuudet. Liséksi jokaiselle tydsséolevalle jasenelle postitettiin neuvottelutulosta
selvittdvé jasentiedote. Naill4 toimilla haluttiin varmistaa, ettd kaikki tietdvat ddnestyskoppiin mennessaén, misté on
kysymys.

Jasenddnestys kadytiin osastoissa 24.- 27.10.1994, se kerési vaaliuurnille 2099 j&sentd. Tulos oli liitossa selvillg 28.10.
Tulos oli: 1 378 kyllg, 705 ei, 14 &énesti tyhjaa ja kaksi aanta hylattiin,

Veturimiesten liiton kaksikymmenvuotinen puurtaminen oli paattynyt 66.2 prosentin kylla -aanimaéaralla linjaliikenteen
yksinajon laajentamisen puolesta. Liiton hallitus antoi nimenkirjoittajille valtuudet allekirjoittaa neuvottelutulos linjalii-
kenteen yksinajon laajennussopimukseksi siihen liittyvine poytakirjoineen.

Kuvia allekirjoitustialisuudesta! Poytakirjan allekirjoitustilaisuudessa valtionrautateitd edustivat P J Kopperi, A Kokko-
nen ja K Hassinen ja Veturimiesten liitto r.y:td M Hannola, T Tanner ja M Korpihalla.

Otetaan pienennyksend kokonaan (kuitenkin luettavassa koossa)
Paasopimus :

POYTAKIRJA, joka tehtiin Valtionrautateiden ja Veturimiesten liitto r.y:n valill4 16.9.1994 kaydyissi neuvotte-
luissa, jotka koskivat yhdenmiehenajon laajennusta linjaliikenteessé sekéa tahan liittyvid korvauksia.

Poytakirjan allekirjoitustilaisuudessa valtionrautateitd edustivat P. J. Kopperi, A. Kokkonen ja K. Hassinen ja Veturi-
miesten liitto r.y:td M. Hannola, T. Tanner ja M. Korpihalla.

Neuvotteluosapuolet toteavat yhdessd, ettd yhdenmiehenajon laajentamisen edellytyksind pidetddn asiaa selvittdneen
tyéryhman raporttia (VR 9/85) ja ko. raportin perusteella yhteistoiminnassa tehtyja jatkoselvityksid. Néista selvityksista
on laadittu Valtionrautateiden ja Veturimiesten liitto r.y:n valilla yhteinen muistio 16.9.1994.

Neuvotteluosapuolet ovat sopineet seuraavista jérjestelyista:
1 § Yhdenmiehenajoon siirtyminen linjaliikenteessa

Neuvottelijat ovat selvittdneet yhdenmiehenajon laajentamismahdollisuuksia eri liikennelajeissa ja todenneet laajenta-
misen olevan mahdollista kaikissa liikennelajeissa.

Yksinajossa toteutettavaksi liikenteeksi valitaan paikkakunnittain veturimiespoistumaa ja liikennetarvetta vastaava
maéara junia siten, ettd valtetd&n resurssivajauksesta johtuva ylitdiden syntyminen kolmen vuoden kokeilun aikana.
Kevaalla, syksylla ja vuoden vaihteessa suoritettavan tarvemaarittelyn tulee tapahtua yt-menettelya ja valtakunnallisen
ajojakotoiminnan maardyksia noudattaen ja ajopisterajojen tasaisuutta painottaen.

2 § Henkiloston kaytto

Luonnollisen poistuman mukaisella etenemiselld, veturimiestyota siirtdmalla ja yhteisesti sovituilla tehtavéjarjestelyilla
turvataan veturimiestyota sijoituspaikkakunnittain tasaisesti kaikille veturimiehille, huomioiden samalla ajojakoon méaa-
ritellyt kriteerit ja ndin véltetd&n veturimiesten siirrot, lomautukset ja irtisanomiset.

Tamé ratkaisu ei aiheuta muutoksia veturimiesten nykyisin suorittamiin ratapiha-, huoltokuljettaja- ja tallipivystysteh-
taviin, vaan ne sdilyvat edelleen ns. veturimiestehtaving, ellei erikseen yhteisesti toisin todeta.

Veturimiehid ei mydskaén sijoiteta yhdenmiehenajoon siirtymisen johdosta muihin kuin yhteisesti todettuihin tehtaviin.
Uusien veturimiesten otto ja koulutus kdynnistetdan, kun yhteisesti todetaan, ettd on syntymadssa pysyvia ylitéita jolla-
kin alueella. Uusien veturimiesten tarvemadrittely kdynnistetaan valittdmasti. Koulutusohjelman uudistamiseksi asete-
taan véalittomasti tydryhma.
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Palveluksessa olevien veturinlammittdjien kouluttaminen kuljettajiksi aloitetaan vélittdmasti. Paasykokeet lapdisseitéa
lammittdji& koulutetaan 75-100 henkil6n vuosittaisella koulutusohjelmalla.

3 § Tybaikamaaraykset

Linjaliikenteen yksinajossa noudatetaan Valtionrautateilla voimassa olevan tydaikasopimuksen ja sen soveltamisohjei-
den lisaksi tai siitd poiketen seuraavia maarayksia:

1) Ajoaika

Yhdenjaksoinen ajoaika voi olla enintéén 3,5 tuntia. Kokonaisajoaika silloin, kun ajoaika on jaettu useampaan osaan
ajoaikaelpymistauoilla erotettuna, voi olla enintdén 5 tuntia.

Ajoaika lasketaan junien lahto- ja tuloaikojen mukaan siten, ettd alle 12 minuutin pituiset pysahtymiset véliasemilla
lasketaan mukaan ajoaikaan.

2) Elpymisaika

Ajoaikaelpymistauot sijoitetaan ajoaikaosien valiin ja niita tulee olla vahintddn 10 % ajetusta ajoajasta laskettuna.
Tyo6vuorossa tulee olla vahintadan 20 % tydvuoron kokonaisajoajasta laskettua kokonaiselpymisaikaa, josta ajoaikael-
pymistauon ylittdvé osa annetaan junien lopetus- ja valmistusaikojen véliseen aikaan (ns. kdantymisaika tai ns. lepoaika
vieraalla paikkakunnalla) sijoitettuna.

Elpymisajaksi katsotaan vain sellainen vahintddan 12 minuuttia kestavé tauko, johon ei sisally tyotehtaviad. Elpymisaikaa
ei lasketa tydajaksi silloin, kun se sijoittuu tydvuoroon siséltyvaan tai sen jalkeiseen vapaa-aikaan.

3) Yotyo

Tydvuoro, johon sisédltyy yévuoro (vahintdan 3 tuntia kello 22.00 ja 06.00 valisena aikana), saa olla enintdan 10 tunnin
(ilman yotydn aikahyvitystd) pituinen. Téllaista yksinajotydvuoroa ei saa olla perékkaisind 6iné toisen ydtydvuoron
kanssa.

Yhdenjaksoisen ajoajan tavoite yotyossé tulee olla 2,5 tuntia.

Em. madraykset ovat voimassa kolmen vuoden pituisen koeajan, jonka jalkeen annetaan saatuihin kokemuksiin perus-
tuvat yhteisesti sovittavat em. méaéraykset korvaavat linjaliikenteen yksinajon tytaikamaaraykset.

4 § Palkkausta koskevat jarjestelyt

Linjaliikenteessa yksin ajavalle veturinkuljettajalle maksetaan palkkaus, kuten muuallakin yksinajossa, yhta palkkaus-
luokkaa korkeampana seka veturirahat kaksinkertaisina siitd, mita kaksin tydskennellessa noudatetaan.

Aloitettaessa linjaliikenteen yhdenmiehenajon laajennus toteutetaan seuraavan kuukauden alusta veturinlammittajia
koskeva palkkausjarjestely, jonka mukaan kuljettajakurssin suorittaneelle kuljettajapatevalle veturinlammittajalle mak-
setaan palkkaus yhté palkkausluokkaa korkeampana kuin muutoin maksettaisiin.

Yli 18 pistettd omaavana kuljettajapatevand veturinlammittdjand toimiminen ryhdytédén lukemaan hyvéksi veturinkuljet-
tajan ajoaikaa (maardvuosikorotusaikaa) laskettaessa 1.1.1995 lukien, kuitenkin siten, ettd takautuvasti ajoaikaa laske-
taan 1.1.1993 alkaen.

Seuraavan jdrjestelyvararatkaisun yhteydessa muutetaan veturirahan laskentapohja nykyisestd R15 palkkausluokan
tasosta R18 palkkausluokan tasoon. Muutos toteutetaan linjaliikenteen yksinajon aloittamisjakson alusta.

Nykyisen palkkausjarjestelman uudistamisen yhteydessa kaytetdan heittomiesten palkkauksen tarkistamiseen 0,3 %
palkkasummasta samalla kun tehtdvakohtainen palkkaus otetaan kayttdon. Toteutusajankohdan tavoite on 1.4.1995.
Veturimiesten méaran vahennyttya 500 henkil611& sovitaan osapuolten kesken veturimiesten palkkauksen tarkistamises-
ta (0,95 % palkkasummasta), josta voidaan toteuttaa etenemiseen suhteutettu osa samanaikaisesti, kun uudet yhdenmie-
henajon etenemisen mahdollistavat osapuolten sopimat tydaikamaaraykset otetaan kayttoon.

Veturimiesten méaravuosikorotusjarjestelmé uudistetaan palkkausjarjestelman kehittdmisen yhteydessa siten, etta vetu-
rinkuljettajien maaré/kokemusvuodet muutetaan 1.4.1995 3vijal1llvja1.1.1996 3v ja 8 v. Veturinlammittdjien maa-
révuosikorotus siirretddn henkilokohtaiseen palkkaukseen 1.12.1994.

Uusien otettavien veturimiesten palkkausjérjestelmé kehitetddn vastaamaan asteittain lisd&ntyvaa patevyyttd, kokemusta
ja tehtdvien vaativuutta.

5 § Neuvottelutuloksen hyvéksyminen
Sopimus tulee voimaan molempien osapuolten hyvéksyessa sen lokakuun 1994 aikana.

Valtionrautatiet Veturimiesten liitto r.y.
P J Kopperi Markku Hannola
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sopimuksesta soveltamiseen

Vaikka yksinajosopimus oli saanut jasenkasittelyssa lahes 2/3 osan enemmistn, riitti siind silti sopimista ja soveltamis-
ta. Henkinen kynnys siirtya veturijunissa yksinajoon oli korkea. Tilannetta helpotti se, ettd kukin paikkakunta sai itse
valita parhaiten yksinajoon soveltuvat junat, kun ne vain tayttivat yksinajon tydaikaraamit ja ettd eteneminen tapahtui
todellista tarvetta vastaavasti.

Vield ennen marraskuun puolivélissa tapahtunutta aloitusta nayteltiin sopijaosapuolten valilla mielenkiintoinen naytel-
m4, joka koski veturin ja vaunun valin kytkemista henkiljunissa. Tavarajunissa tdma tehtava oli sovittu yksinajavalle
kuljettajalle. Neuvotteluvaiheessa liiton neuvottelijoiden ajatus oli kulkenut siihen suuntaan, ettd henkildjunien valin
kytkisi joko konduktdori tai vaunumies.

Tasté ajatuksesta oli seurauksena, ettd Rautatieldisten liiton neuvottelijat ilmestyivét hallintojohtajan neuvottelupdytaan.
Naapuriliiton ldhtokohtana oli yksinajosopimuksen varjolla mitata ulos rahallista hyotyd, perusteena vélin kytkeminen
henkildjunissa. Ne neuvottelut eivat edenneet, silla myds Veturimiesten liitto vastusti yksinajosopimuksen ulkopuolisil-
le maksamista.

Tilanne ajautui siihen, ettd vélin kytkeminen otettiin yksinajavan kuljettajan tehtévaksi. limalan raiteistoa lukuunotta-
matta veturin ja vaunun vélin kytkee yksinajava kuljettaja. Valin kytkeminen aiheutti my6hemmin vield paansarkya,
kun tydnantaja lisasi jakelu- ja kerdilyliikennetté ja henkildjunien vaihtot6ita matkaveturilla.

Vaikeuksista huolimatta linjaliikenteen yksinajon laajennus l&hti hyvin kdyntiin. Lammittdjien uralla eteneminen sai
uutta vauhtia, kuten myos kurssin kdymaéttomien lammittdjien kouluttaminen kuljettajiksi. Vuoden 1998 kevéaseen
mennessa kaikki padsykokeissa hyvaksytyt lammittdjat koulutettiin kuljettajiksi, kuten yksinajosopimuksessa oli sovit-
tu.

VML JASENMAARAN KEHITYS
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Veturimiesten liiton jasenmaard on ollut tasaisesti laskeva jo vuodesta 19757 l&htien. Tilanteeseen ovat vaikuttaneet
monet tekijat, padasiassa kuitenkin junapainojen ja nopeuksien nousu sahkdistyksen ansiosta. Uusien kuljettajien koulu-
tus aloitettaneen vuonna 2001 ja jasenmaéra pyséhtynee 2 300 paikkeille.
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Vaikka veturimiesten kokonaismééra onkin véhentynyt, kdantyi kuljettajien méarén kehitys yksinajosopimuksen myota

kasvuun.
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Yksinajosopimuksella oli merkittava vaikutus veturimiesten palkkaluokkiin sijoittumisessa, veturimiesten alemmista
palkkaluokista siirryttiin voimakkaasti ylospain.

Yksinajon tyfaikasopimuksen koeaika

Yksinajoneuvottelujen vaikeimpia asioita olivat yksinajon vaatimat uudet tydaikamaaraykset. Veturimiehilla ei ollut
selkedd kuvaa siitd, millaisilla ajo- ja lepoajoilla pystyttéisiin varmentamaan yksiajavan kuljettajan ty6- ja junaturvalli-
suus. Asia ratkaistiin koeaikasopimuksella ja koeajaksi méadriteltiin kolme vuotta. Kokemus osoitti, ettd koeajan ty6-
aikamaéaraykset olivat kohtuullisesti oikeaan osuneita, koska kritiikkid ei juurikaan esiintynyt.

Syksylla 1997 koeaika péattyi ja sitd ennen oli sovittava mahdollisista muutoksista koeajan tydaikamaarayksiin. VML
valmistautui huolella neuvotteluihin ja osastokeskustelujen liséksi kutsui liiton toimistoon maan eri puolilta kuljettajia,
joilla oli linjaliikenteen yksinajosta kokemuksia jo vuodesta 1994. Maaliskuussa 1997 pidetyssa keskustelutilaisuudessa
vahvistui olettamus, ettd koeajan tydaikasopimus oli osunut lahelle oikeaa. Eniten kuljettajat halusivat muuttaa iltaydsta
tehtavan niin sanotun helpon y&étyon maarayksia.

Liitto teki myds jasenistdlle suunnatun mielipidekyselyn, jolla haettiin lisatietoa tyGaikasopimuksen siséltdon. Keskus-
telutilaisuuden seké& mielipidetiedustelun selked tulos oli, ettd tydaikasopimuksen tulee suojata veturimiestd yksintyos-
kentelyn rasittavuudelta seka turvata veturimiesta niin, ettd hén jaksaa eldkeik&an psyykkista ja fyysista terveyttaan
menettamatta.

Veturimiesten mielipiteissa oli jo lyhyen yksinajokokemuksen jalkeen tapahtunut asennemuutos. Aiemmin tydaikaso-
pimuksen raamit olisi ehkd mitattu rahassa.

Tahan paivitys 98 alussa.

8. SOPIMUSTOIMINNAN MURROS

Kansantalouden romahtamiseen vedoten Ahon hallitus yritti elokuussa 1991 saada aikaan laaja-alaista yhteiskuntasopi-
musta, jolla olisi alennettu tydvoimakustannuksia. Tdma yritys kaatui hallituksen liian nopeaan aikatauluun ja siihen
ettd jarjestot epéilivat hallituksen todellisia aikeita.

Syksyn sitkeiden neuvottelujen jalkeen SAK:n valtuusto hyvéksyi tulopoliittisen neuvottelutuloksen 29.11.1991. Vas-
taavasti valtion VES -neuvotteluissa saavutettiin tulos, joka noudatteli yleistd TUPO -ratkaisua. Uutena asiana sopimuk-
siin kirjattiin palkansaajien tyoeldkemaksuksi 3 prosenttia vuodesta 1993 alkaen. Veturimiesten ansiot nousivat keski-
madrin kahdella sadalla markalla.

Vuoden 1992 syksyn neuvottelut tulopoliittisesta ratkaisusta kérjistyivét palkansaajajérjestdjen yhteiseen yleislakkouh-
kaan. Yleislakko peruuntui SAK:n ja muiden keskusjarjestdjen hyvaksyttyd 25.11.1992 Ahon hallituksen ja tydmarkki-
najérjestojen valilla syntyneen neuvottelutuloksen valtiovallan toimenpiteista ja tulopoliittisen sopimuksen tarkistami-
sesta vuoden 1993 osalta. Nollaratkaisusta johtuen ei mydskéaén veturimiesten palkkauksessa tapahtunut vuonna 1992
muutoksia.

Sopimus ja neuvottelutoiminta 1993

Veturimiehia koskeva virkaehtosopimustoiminta sai uusia kaanteitd vuoden 1993 alkupuolella valtion liikelaitosten
perustettua oman tydnantajayhdistyksensa, Liikelaitosten Tydnantajayhdistys LTY:n. Tahén tyonantajayhdistykseen
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kuuluivat liikelaitoksista VR, Posti, Valtion tietokonekeskus, Autorekisterikeskus ja Valtion tietokonekeskus. Néitéa
liikelaitoksia koskeva virkaehtosopimusoikeus annettiin lain muutoksella LTY:lle.

Tama tyonantajapuolen uudelleen jarjestdytyminen merkitsi muutosta tietysti myos tyontekijajarjestoille. Keskitetyn
virkaehtosopimusjarjestelman sijaan keskusjarjestotasolle piti rakentaa kaksijakoinen sopimusjarjestelma. Keskusjarjes-
t0 VTY:n vastapelurina budjettivaltion sopimustoiminnassa oli Valtion Tyémarkkinalaitos ja liikelaitoksien osalta Lii-
kelaitosten Tydnantajayhdistys. Tdman johdosta kdynnistettiin neuvottelut LTY:n kanssa neuvottelumenettelysopimuk-
sen sisalldsté ja neuvottelumenettelysta.

Kun virkaehtosopimuslain henki k&antyi enemmaén laitos- ja virastokohtaiseen suuntaan, syntyi neuvottelumenettelysta
vaikea kysymys keskusjérjestolle kuin myds Veturimiesten liitolle. Pitkallisten neuvottelujen jalkeen saavutettiin
VTY:n ja LTY:n vélilla neuvottelumenettelysopimus 31. toukokuuta 1993. Sopimuksessa méériteltiin paalinjat sopi-
mustoiminnalle ja sopijaosapuolet. Veturimiesten liiton kannalta sopijaosapuolten maarittely ontui, sillda VML:n edusta-
jalle ei t&ssd vaiheessa paikkaa VTY':n neuvottelijoiden joukossa l16ytynyt. Itse neuvottelumenettelysopimuskin jéi epa-
madraiseksi ja vaillinaiseksi.

Sopimuksessa ei pystytty madrittelemaén, miten neuvoteltavat asiat jaetaan VTY:n ja LTY:n ja toisaalta liitto- ja laitos-
tason kesken. Tdma epdmaéraisyys johti myohemmin koko VTY:n toimivaltuuksien selvittdmiseen ja edelleen VTY:n
roolin alasajoon. Neuvottelutaso-ongelmaa selvittdmaan VTY asetti sopimustoiminnan taustaryhman kesélld 1993, sen
tehtévana oli syyskuun 1993 loppuun mennessa selvittdad sopimusasioiden jako keskusjérjesto- ja liittotason valilla.
Taman taustaryhmén puheenjohtajuus annettiin Veturimiesten liitolle, jolla toimenpiteelld VTY:n johto arvioi hyvitta-
vansd VML:n pudottamisen keskusjérjestoneuvottelijoiden joukosta. Veturimiesten liitto ei kuitenkaan tyytynyt tdhén
hyvitykseen. Taustaryhmad aloitti tyonsa kesakuussa 1993 seuraavalla kokoonpanolla:

Markku Hannola puheenjohtaja Veturimiesten liitto, Heikki Sipildinen sihteeri (VTY), Pentti Kesseli Rautatieldisten
liitto, Juhani Heino Postiliitto, Jukka Kannisto ......

Taustaryhma kokoontui tiiviisti koko syyskesan 1993, mutta joutui toteamaan mahdottomaksi maéritell& sopimustoi-
minnan osa-alueiden jakamisen kahdelle eri tasolle. Erityisesti Postiliitto, Rautatieldisten liitto ja Veturimiesten liitto
vetivat sopimustoiminnan linjaa selkedsti laitos- ja liittotasolle. Keskusjérjestdn edustajat pitivat tiukimmin kiinni keski-
tetysté neuvottelujarjestelmasté. Juupas eipds -keskustelua kaytiin tydryhmassa kyllastymiseen asti aina vuoden 1994
puolelle.

Kéaytyaan useampia neuvotteluita myds tydnantajakeskusjarjestd LTY:n kanssa VTY joutui toteamaan mahdottomaksi
madritelld yksityiskohtaisesti sopimustoiminnan osa-alueiden jakamisen keskustason ja laitos- ja liittotason valilla.
Syksyn 1993 sopimusneuvotteluihin mentiin epdmaéraisessd tilanteessa odottaen ettd neuvottelut kdytanngssa osoittai-
sivat miten sopimustoiminta jakautuu. Tilanne koettiin Veturimiesten liitossa ongelmallisena, koska liitolla ei ollut
edustajaa neuvottelupdydassa. Vaarana oli, ettd muut sopisivat veturimiesten sopimusehdoista.

Kuljetusalan liitot avuksi

Veturimiesten liitossa ei jdaty sormi suussa seuraamaan mitd syksyn 1993 neuvotteluista seuraisi, vaan puheenjohtaja
Hannola ja péésihteeri Tanner kdynnistivat yhteistydtunnustelut muiden kuljetusalan liittojen kanssa VVeturimiesten
liiton neuvotteluoikeuksien takaamiseksi.

Saunaseuran nimen saaneissa neuvotteluissa oli kuljetusalan liitoista mukana Auto- ja kuljetusalan liitto AKT, Suomen
Merimies Unioni SMU, IImailualan Unioni AU ja Veturimiesten liitto.

Perimmainen syy kuljetusalan liittojen kulissien takaisiin neuvotteluihin ei tietenkaan ollut pelkastaan Veturimiesten
liiton sopimusoikeuskysymys, vaan ennen muuta syksyn sopimusneuvotteluihin kohdistuvat paineet. Tydnantajapuoli
oli nimittain ilmaissut selkeasti pyrkimyksensa heikentaa sopimusehtoja kuljetusaloilla. Vapaan kilpailun tulo ja siita
tyontekijajarjestdille aiheutuvien uhkien torjuminen oli myds keskeinen kysymys naissa neljan liiton neuvotteluissa.
Veturimiesten liiton yksittdiset sopimusoikeusongelmat eivét siis olleet pelkastaan neuvottelujen liikkeelle paneva voi-
mana, ne vaan ajoittuivat sopivasti yhteen ndiden muiden kuljetusalaan kohdistuvien paineiden kanssa.

”Saunaseura” pyrki laajentamaan myds kuljetusalan liittojen yhteistoimintaa (oikea nimi?) KAF:n liittojen piiriin. Syk-
sylla 1993 solmittuun kuljetusalan liittojen yhteistydsopimukseen tulikin mukaan useita KAF:n jasenliittoja. Rautatie-
ldisten liitto jattaytyi kuitenkin yhteistyén ulkopuolella. RL:n menettely ihmetytti Veturimiesten liiton hallitusta, kuin
myds muita yhteistydsopimuksen allekirjoittaneita liittoja. Muutamien yhteistydsopimuksen allekirjoittaneiden liittojen
yhteistyd jai pinnalliseksi, josta syysta neljé liittoa (AKT, SMU, 1AU, VML) jatkoivat kokoontumisia, tahtdimena yh-
teistoiminnan syventdminen. Syksyn 1993 sopimustoiminnan kannalta liittojen yhteisty6lla oli ratkaiseva merkitys
Veturimiesten liitonkin sopimuksen sisaltoon.

Syksyn 1993 kaksivuotinen virkaehtosopimus

Uusi ja uljas Liikelaitosten Tydnantajayhdistys kdynnisti historiansa ensimmaiset virkaehtosopimusneuvottelut reip-
paalla tydnantajaotteella. Heti ensimmaisessd neuvottelussa LTY 16i neuvottelupdytéan, jossa joidenkin tahojen pain-
vastaisista tavoitteista huolimatta istui myds VML.:n puheenjohtaja, tavoitteensa uudistaa koko virkaehtosopimus. Hei-
dan kielellaén uudistaminen tarkoitti yksityista sektoria parempien virkaehtojen purkamista.
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Tybantajayhdistyksen vaatimuslista oli Veturimiesten liiton kannalta karmea. Lista piti sisélladn vaatimuksen y6tyon
aikahyvityksen poistamisesta, vuosilomaoikeuksien leikkauksesta, sairaslomaetuisuuksien karsimisesta ja haittatyokor-
vauksien leikkauksesta, jossa rajoitettaisiin mm. sunnuntaityd koskemaan vain sunnuntaipaivaa 00.-24. Palkkaratkai-
suksi tydnantajayhdistys esitti palkkojen alentamista tai vahintaan nollatasoon tyytymistéa.

Kun tydnantajapuoli esitti myds muille kuljetussektorin liitoille vastaavanlaisia vaatimuksia, sopivat yhteistydssa mu-
kana olevat kuljetusalan liitot, ettd on aika kokoontua paattdmaan sopimustavoitteista. Keskeiset kuljetusalan liitot sopi-
vat, ettd kunkin liiton itsenaisten sopimusoikeuksien lisaksi kuljetusalalla ei suostuta sopimustekstien heikentdmiseen
eika palkkojen alentamiseen. Tatd sopimustavoitetta yhteistydhon sitoutuneet kuljetusalan liitot, mukaan lukien Veturi-
miesten liitto, paattivat puolustaa tarvittaessa yhteisin voimatoimin.

Tehty yhteistydsopimus antoi vankan selk&nojan Veturimiesten liiton puheenjohtajalle Liikelaitosten Tydnantajayhdis-
tyksen kdynnistdmiin sopimusneuvotteluihin.

Osapuolten neuvottelutavoitteet olivat kasittdmattdmén kaukana toisistaan. N&htavissa oli tydnantajan taktinen halu
murtaa aiemmat sopimukset uuden tydnantajayhdistyksen avulla. Tdméa ilmeni yhdistyksen toimitusjohtajan hermostu-
neisuutena ja suuttumuksena, kun sopimus ei lainkaan l&htenyt muovautumaan tyénantajien tavoitteiden suuntaan.
Veturimiesten liiton ja muiden neuvottelupdydéssa istuneiden jérjestdjen edustajat pitivat tiukasti Kiinni vaatimuksesta
séilyttad entiset sopimustekstit ja sisallyttad ne uusiin sopimusehtoihin. Tydnantajayhdistys joutui taltd osin antamaan
lopulta periksi ja sopimustekstit kirjoitettiin padsaantoisesti 31.10.1993 paattyneen virkaehtosopimuksen mukaisesti.
Tama ratkaisu heijastui sitten palkankorotustasoon, jossa ei tydnantajien mielesta ollut mitddn mahdollisuutta liikkua
nollatason ylapuolelle. Alkoi piirileikki prosenteilla ja se tuotti lopulta ehké virkaehtosopimushistorian monimutkai-
simman palkkaratkaisun, jota muun muassa Veturimiesten liiton ja VR-tyonantajan valilla selviteltiin 1ahes koko sopi-
muskauden ajan. Palkankorotuksissa saatiin kuitenkin murrettua tydnantajien ajama nollalinja, joskin todella matalin
prosentein.

Keskustason sopimus oli jo sindlldén riittdvan monimutkainen aiheuttamaan harmaita hiuksia VML:n neuvottelijoille
talokohtaisissa sopimus- ja soveltamisneuvotteluissa, mutta monimutkaisuus vain lisdantyi LTY:n ja VTY:n allekirjoit-
taessa marraskuussa 1993 poytakirjan jasenyritysten palveluksessa olevan henkildstén palvelussuhteen ehtojen tarkis-
tamisesta. Tdman poytakirjan mukaan virkamies voitiin sijoittaa uuteen henkilékohtaiseen palkkaustaulukkoon, jolloin
hén sai lukea hyvéksi sellaisen ikélisén, johon hanell4 olisi oikeus vuoden sisélla!

Néista asetelmista VML lahti vuoden 1993 loppusyksysta talokohtaisiin neuvotteluihin, jotka kestivat koko sopimus-
kauden ajan milloin mistékin aihekokonaisuudesta. Toki on muistettava, ettd linjaliikenteen yksinajosopimusneuvottelut
vuoden 1994 syksyll4 osuivat yksiin toisen sopimusvuoden tarkistusneuvotteluiden kanssa.

VR:n kanssa k&ytaviin neuvotteluihin VML otti selvén linjan: ikélisisté ei luovuta, jarjestelyvaraprosentti pyritdén hi-
naamaan ylakanttiin ja tekstiheikennyksia ei hyvaksyta. Ja linja piti, ikélisajarjestelmaa ei purettu, se séilyi osana vetu-
rimiesten palkkausjarjestelmad, jarjestelyvarasopimus ylitti hivenen yleissopimuksen ja sopimustekstit séilytettiin en-
nallaan.

Sopimus oli merkityksellinen monessa suhteessa, vaikka anti palkankorotuksena oli vaatimaton. Omalla sopimuksellaan
Veturimiesten liitto osoitti kulkevansa sopimustoiminnassa omia polkujaan. Muiden rautatieliittojen sopima jarjestely-
vara jai alemmalle tasolle ja ikalisét jaadytettiin vuoden odotusarvolla. Syksylla 1994 voitiin todeta, ettd VML pystyi
turvaamaan jasenistolleen taydet ikalisat sek& maaravuosikertymien sdilymisen. Sopimuksessa ei mydskaan sitouduttu
suinpéin tapahtuvaan palkkausjarjestelman uudistukseen, vaan asiaa sovittiin selvitettdvéksi. Jasenistd hyvaksyi sopi-
muksen perusteella, ettd sen avulla pystyttiin torjumaan sopimustekstien heikennykset ja palkkauksen odotusarvoihin
kohdistuvat leikkaukset.

Syksylla 1994 kavi ilmeiseksi, ettd linjaliikenteen yksinajoratkaisu on valttdmattomyys veturimiesten aseman ja tyo-
paikkojen turvaamiseksi. Nahtavissé oli myos VR:n yhtidittdmisen mahdollisuus jérjestdjen vastaan taistelusta huoli-
matta.

Yksinajon laajennuksesta kaytévat neuvottelut etenivétkin merkittavasti. Sen sijaan kaksivuotisen virkaehtosopimuksen
toisen vuoden tarkistusneuvottelut takkusivat niin ansiokehitystarkastelun, joka yksissa tuumin paatettiinkin siirtaa
vuoden 1995 puolella neuvoteltavaksi, kuin toisen sopimusvuoden yleiskorotuksenkin osalta. Tyonantaja kytki sopi-
muskorotuksen suuruuden tiukasti palkkausjarjestelman uudistuksen laajuuteen ja tasoon.

Tybnantajan esittdma palkkausjarjestelméan uudistus ei tyydyttaneet Veturimiesten liiton hallitusta erityisesti siita syys-
t4, ettd se olisi leikannut palkkauksen odotusarvoja, l&hinnd ikélisia ja maaravuosikorotuksia.

VML:n hallitus péatyi johtopaatokseen, jonka mukaan yleiskorotusprosenttia ei lahdetd ostamaan epamaaraisellé palk-
kausjarjestelman uudistuksella ja ettd sopimuskorotukset kytketdén yhteen mahdollisen linjaliikenteen yksinajoratkaisun
rationalisointihyddyn kanssa. Tama malli kelpasi myds tydnantajalle, silla tydnantaja halusi ratkaisua johon olisi ollut
piilotettavissa yksinajosopimuksesta veturimiehille tulevat palkkaukselliset korotukset siten, ettd niilla ei olisi heijastus-
vaikutuksia muiden rautatieldisjarjestdjen sopimuksiin.

Syyskuun 16. paivand 1994 linjaliikenteen yksinajosta saavutettu neuvottelutulos on liiton sopimustoiminnan kannalta
merkityksellinen. Yksinajosopimusneuvottelut, mukaanlukien sopimuskorotusneuvottelut, VML kévi itsendisesti suo-
raan VR -tydnantajan kanssa. Mukana ei missaén vaiheessa ollut sen enempéa tyontekijé- kuin tydnantajapuolen kes-
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kusjarjestojd, kuten aiemmin. Veturimiesten liiton pitk&aikainen tavoite itsendisesta sopimus- ja neuvotteluoikeudesta
toteutui.

Syksyn 1994 sopimus turvasi ansiokehityksen

Liitto- ja valtuustokokouksien asettama keskeinen tavoite linjaliikenteen yksinajosopimukselle oli, etta kaikkien vetu-
rimiesten tydpaikat turvataan. Sopimus myds toteutti tdimén tavoitteen.Liséksi aikaansaatiin palkkauksellisia parannuk-
sia ja ansiokehityksessé tapahtui kdénne positiiviseen suuntaan.

Marraskuun alusta voimaan tulevaksi sovittiin 1,2 % yleiskorotus, toisen sopimusvuoden kaikille kohdistuvana koro-
tuksena eli ulospain ndytettavana rahallisena antina. Téta merkittivampand ansiokehityksen turvaajana toteutettiin VR:n
yleisestd linjasta poiketen ikalisa- ja maaravuosikorotusratkaisut, joilla kaikki veturimiehet siirrettiin kuudennen iké-
lisan mukaisiin palkkaryhmiin. Maaravuosikorotusjarjestelma sailytettiin ja sitd parannettiin niin, ettd kaikki lammittajat
siirrettiin ylimpaan maaravuosikorotusluokkaan ja kuljettajien maaravuosikorotuksien ansaintaa nopeutettiin. Aiemmat
madaravuodet 5 ja 14 vuotta alennettiin asteittain vuoden 1996 alusta 3 ja 8 ansaintavuoteen.

Sopimusratkaisussa, jossa mukana oli myds yksinajoratkaisun rationalisointinydty, VML toteutti omaa palkkapoliittista
linjaansa ja kohdisti korotukseen kéytettavasta potista merkittavan osuuden kilometrirahoihin, joita ratkaisu korotti 15
prosentilla. Kilometrirahoihin kohdistetulle korotukselle oli hallituksen asettamissa neuvottelutavoitteissa moniakin
perusteita. Kilometrirahat ovat ainoastaan veturimiesten palkkaukseen kuuluva lisg, joten siihen kohdistetut korotukset
eivat heijastelisi VR:n muuhun sopimuskenttdén. Kilometrirahojen katsottiin muodostavan myos jatkossa sellaisen
tuottavuuspalkkiotekijén, joka sailyy jaljelle jaavien jaettavaksi, vaikka yksinajoratkaisu véhentaakin veturimiesten
maarad, edellyttaen, ettd VR suoritteet eivét laske.

Hallituksen tekema linjaratkaisu osoittautui jo vuosien 1995 - 1996 aikana kohdalleen osuneeksi. Ansiotasotilastot
osoittivat veturimiesten palkkasumman kasvaneen poistumasta huolimatta. Asialla oli suuri merkitys myds liiton talou-
delle, kun jasenmaksutulot kasvoivat. Tilanne muuttui oleellisesti siitd, mita viela vuoden 1993 liittokokouksessa oli
arvioitu.

Veturimiesten keskipalkka
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Veturimiesten keskipalkan kehitys vuosina 1990 - 1996, keskipalkan muodostaa kuljettajien ja lammittajien yhteinen
keskipalkka.

Vastahakoisesti tupoon

Vuonna 1995 uusi sateenkaarihallitus” ja keskusjérjestot rakentelivat laaja-alaista tulopoliittista sopimusta. Rajusti
heikentynyt valtion talous ja jattitydttdmyys olivat keskeisié perusteita Tupo-hankkeelle.

Veturimiesten liitto suhtautui kriittisesti keskusjarjestdjen voimakkaasti ajamaan Tupoon. Veturimiesten liitto ei ollut
arvostelussaan yksin, mukana olivat yhteistytéd tehneet kuljetusalan liitot AKT, 1AU ja S-MU, my6s Postiliitto oli
samoilla linjoilla. Yhteistydssa pyrittiin vaikuttamaan keskusjarjestd SAK:n hallituksen linjaan, eli estdmaan kaikille
yhteismitallisen kokonaisratkaisun synty.

Varikkaiden neuvottelujen jalkeen edessé oli tosiasia, ettd maahan syntyy laaja-alainen tulopoliittinen kokonaisratkaisu,
joka tulisi olemaan tiukkaraaminen ja jolta edellytettdisiin laajaa sitovuutta. Kuljetusliittojen yritykset saada liikkumati-
laa palkkaratkaisuun alakohtaisen ansiokehityksen turvaamiseksi kilpistyivét loppumetreilld. Sopimusta kannattaneiden
vaatimus, etté kaikkien on tyytyminen yhteismitalliseen tydllisyys- ja tulopoliittiseen sopimukseen, voitti. Maassa val-
linnut jattityottomyys, tyéttdmyysturvaan kohdistuneet paineet ja valtava ulkomaan velka olivat perusteita, joilla vas-
taan hangoitelleet painostettiin keskusjérjeston linjan taakse.
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Tupoon kriittisesti suhtautuneet liitot arvostelivat erityisesti sopimukseen sisaltyvié tydttdmyysturvan leikkauksia, joita
aiemmin oli vastustettu jopa yleislakkouhkauksin, mutta jotka nyt jouduttiin Kiltisti nielemaén. Kuljetusliitot toivat
esille huolensa my6s heikosta reaaliansioiden kehityksesta ja epéilynsa sopimuksen vaikutuksesta ty6ttémyyden alene-
miseen tai jopa puolittumiseen, kuten sopimuksen tavoitteeksi oli asetettu. Kaikesta huolimatta tulo-, talous- ja tyolli-
syyspoliittinen sopimus allekirjoitettiin ja edessa olivat alakohtaiset tydehtosopimusneuvottelut, joille annettiin aikaa
kaksi viikkoa.

Veturimiesten liiton neuvottelut etenivat nihkeasti, silla liitto yritti hankkia liilkkumatilaa palkankorotuksen tasossa, kun
taas tydnantaja pitdytyi tiukasti keskustason sopimusraamin rajoissa. Tydnantajan mielesta paasopimuksen yli ulottuvat
korotukset tuli maksaa sopimusteksteja heikentdmall&. Liittokohtaisille sopimusneuvotteluille asetetun takarajan jo
ylitytty& Veturimiesten liiton neuvottelijat ja hallitus joutuivat toteamaan, ettd tupo-sopimuksen ylittavia palkankoro-
tuksia oli tall4 kertaa mahdoton saada.

Yrittdmisen puutteesta ei VML:n neuvottelijoita voida syytta, sill& jopa keskusjarjestdn johto esitti neuvotteluaputarjo-
uksen takarajan ylityttyd. Vaikka loppuvaédnto ei tuonutkaan palkankorotusten osalta mitdan ylimaaraistd, saatiin mui-
den pitkdaan avoinna olleiden, nyt neuvottelupdytaan nostettujen, asioiden osalta selkeitd sopimuksia. Esimerkiksi ulko-
puolisista vahapéatdiselta tuntuva, mutta veturimiehille erittdin tarked juomavesihuolto tuli sopimuksessa ratkaistua.
Tarkein sopimus tassa loppuvaanndssa syntyi niiden veturimiesten hyvaksi, jotka sairauden vuoksi eivat pysty jatka-
maan varsinaisessa veturimiestydssa. Tehdyn sopimuksen mukaan tyénantajan on jarjestettava tyota siindkin tapaukses-
sa, ettd veturimies tulee terveydentilavaatimuksien johdosta kykeneméttdmaksi varsinaiseen veturimiestyéhon. Sopi-
muksella estettiin veturimiesten liiton jésenten irtisanominen tai jonkun muun tyésopimuksen piiriin siirtdminen saira-
us-, vika- tai vammatapauksissa.

Veturimiesten liiton hallitus hyvéksyi valtuuston antamin valtuutuksin Veturimiesten liiton tydehtosopimuksen ajalle
1.11.1995 - 31.1.1998. Ensimmadinen Veturimiesten liiton tydehtosopimus néki pdivanvalon, tosin keskusjérjestdsopi-
muksen ahtaita raameja seuraillen.

9. 2000 - LUVUN NAKYMAT
LITTEET

VML:n puheenjohtajia

Veturimiesten liiton 100-vuotisen toiminnan aikana jarjestdlla on ollut 15 puheenjohtajaa. Viimeisimman neljnnes-
vuosisadan jaksolta 16ytyy neljé nimed: Pekka Oivio 1965-1974, Lasse Syrjanen 1974-1985, Heikki Nurmi 1985-1993
sek& Markku Hannola vuodesta 1993 eteenpadin.

Yhteisina piirteind VML:n puheenjohtajiksi valituilla on ollut veturimiesammatin hyva osaaminen niin teoriaopinnoissa
kuin kaytanndssakin. Ammattiyhdistystoiminnan arki ja luottamustehtdvat osastotasolla ovat olleet jokaiselle tuttua ja jo
ennen valintaa on hoidossa ollut vaativia liittotason tehtdvid. Jokaisen puheenjohtajakauteen on siséltynyt liiton edus-
tuksia liiton yhteistoimintajarjestdissa, osallistumisia tyéryhmiin, neuvotteluelimiin tms., joita on perustettu eri tarkoi-
tuksia varten, eniten tydnantajan kanssa.

Pekka Oivio

Puheenjohtaja Gosta Widingin kuoltua vuonna 1965 valittiin hanen seuraajakseen huhtikuussa 1965 Pekka Oivio. H&-
nesta tuli jarjestyksessd kahdestoista puheenjohtaja.

Pekka Oivio syntyi Palkéneelld 24.11.1918 maanviljelija-opettaja perheen vanhimmaksi pojaksi. Keskikoulun jalkeen
hé&n hakeutui vuonna 1936 veturimiesoppiin Helsinkiin. Han sai [ammitt&jan nimityksen vuonna 1943, suoritti kuljetta-
jatutkinnon vuonna 1946 ja nimitys kuljettajaksi tuli vuonna 1954.

Oivion veturimiestehtavéat keskeytyivat ajoittain 1940-1944 rintamakomennusten vuoksi. Han toimi mm. jalkavéki- ja
konekivaarijoukkueenjohtajana sekd Kannaksella ettd llomantsin suunnalla.

Pekka Oivio toimi Helsingin osaston sihteerind vuosina 1950-56 ja tammikuussa vuonna 1957 hénet kutsuttiin hoita-
maan Veturimiesten liittoon toimitsijan tehtavid. Veturimiesten liiton puheenjohtajana han aloitti vuonna 1965 huhti-
kuussa. Puheenjohtajan tehtdvia alkoi kertyé liséd vuonna 1969, jolloin hanet valittiin VTY:n johtoon. SAK:n valtuus-
ton puheenjohtajuus tuli vuonna 1971 ja SAK:n kolmantena puheenjohtajana hén oli 1972-1974. Ay-hierarkian huipul-
le Oivio nousi vuonna 1974 tultuaan valituksi SAK:n ensimmaiseksi puheenjohtajaksi. T&lldin han jatti VML:n péatoi-
misen puheenjohtajuuden. Eldkepdivien viettoon Pekka Oivio jai SAK:sta vuonna 1981.

Pekka Oivio sai vuoden 1993 liittokokouksessa VML:n kunniapuheenjohtajan arvon.

Pekka Oiviota arvostettiin ay-tehtavissa yli ammattiliittorajojen ja myos vastapuolella. Neuvottelutilanteissa han oli
asioihin paneutuva ja isoihin asioihin keskittyva. H&n luotti alaisiinsa; tasapainoisuus ja kiireettomyys olivat hénen
tavaramerkkejéan. Veturimieskauden mieskuoroharrastus johti hénelld jopa mestaruuteen osallisena VR:n mieskuoro-
jen kvartettikisoissa. Vapaa-aikoihin on aina mieluisan lukemisen ohella tullut ennen muuta kalastus.
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Lasse Syrjanen

Lasse Syrjasen puheenjohtajuus alkoi vuonna 1974 marraskuusta ja paattyi kesédkuussa vuonna 1985.

Lasse Syrjanen syntyi Hauholla 16.11.1926 ja han kuoli 19.9.1991. Lasse Syrjasen VR:n kausi kdynnistyi Helsingin
veturimiesoppilaskoulussa vuonna 1943. Veturinkuljettajatutkinnon hén suoritti vuonna 1955, kuljettajan nimitys tuli
vuonna 1962.

Héanen ammattiyhdistystoimintansa osastovaiheet sijoittuivat Riihiméaelle, jossa han hoiti mm. puheenjohtajuutta puo-
lenkymmenta vuotta. Veturimiesten liiton hallintoelimien tyéhén hén tuli vuonna 1966, jolloin hanet valittiin liiton
hallitukseen ja nimettiin myds heti tydvaliokuntaan. Naista asemista hanesta tuli ensimmainen vaaleilla valittu veturi-
miesten valtakunnallinen p&&luottamusmies 1.6.1972 lukien.

Lasse Syrjanen saavutti padluottamusmies- ja puheenjohtajakautenaan laajaa arvostusta. Haneen luotettiin, tarkka ja
tasmallinen ote nékyi niin tyd- kuin vapaa-ajankin piirissa.

Heikki Nurmi

Valtakunnallisen p&éluottamusmiehen posti tuli tutuksi neljén ja puolen vuoden aikana Heikki Nurmelle ennen puheen-
johtajaksi valintaa vuonna 1985.

Heikki Nurmi on syntynyt Riihimé&elld 12.8.1937. Ammattikoulun jalkeen hén aloitti veturimiesoppilaana Hyvinkaalla
vuonna 1954. Sijoitusvarikoiksi tulivat Tampere 1958, Rauma 1959-1963, Imatra 1963-1967, viimeisimmaksi paikaksi
vakiintui Helsinki. Kuljettajakurssin hén l&pdisi vuonna 1965 kunniamaininnoin, ajotehtaviin han paasi vuonna 1971 ja
kuljettajanimityksen hén sai vuonna 1974,

Heikki Nurmi sai alkutuntumaa ay-tehtaviin jo Raumalla rahastonhoitajana. Imatralla sihteerind. Helsingissa toimikun-
tavuodet alkoivat vuonna 1972. Veturimiesten paaluottamusmiehend han aloitti vuoden 1980 alussa.

Heikki Nurmen yhteiskunnalliseen toimintaan sisaltyy Vantaan kaupungin lautakuntajasenyyksia vuosina 1972-1980 ja
uudestaan eldkevuosien koitettua.

Heikki Nurmi opittiin tuntemaan asioihin perinpohjin perehtyvana, maltillisena neuvottelijana ja tehtavat tunnollisesti
hoitavana ja myds sosiaalisen nakékulman huomioivana henkiléna.

Markku Hannola

Jarjeston tayttéessé 100 vuotta silla on vetdjandan 15. puheenjohtaja. Kouvolalainen Markku Hannola valittiin tehta-
vadn 59. liittokokouksessa, mika pidettiin Lahdessa toukokuussa vuonna 1993.

Markku Hannola on syntynyt Sippolassa 9. Syyskuuta vuonna 1946. ...

Hannola toi liiton toimintaan ripauksen vanhan ajan ravakkyytta, linjaliikenteen yksinajoratkaisu, eroaminen VTY:std ja
liittyminen suoraan SAK:n jaseneksi seka taloudellisesti varsin merkittava tydttdmyyskassamuutos tapahtuivat parissa
vuodessa heti puheenjohtajaksi valitsemisen jalkeen. Ne olivat liiton kannalta suuria ja merkittavia ratkaisuja, jotka
vaativat myos liiton hallitukselta todellista paneutumista.

VML:n osastojen- ja jasenten lukumaaré vuosina 1975-1996.

Vuosi Osastoja Tyossa Elékkeella Yhteensa
1975 31 3393 1843 5236
1976 3558 1935 5493
1977 3519 2016 5535
1978 3603 2047 5650
1979 3460 2112 5572
1980 3735 2193 5928
1981 29 3743 2 256 5999
1982x 29 3698 2 368 6 066
1983 29 3612 2 406 6018
1984 29 3482 2424 5906
1985 29 3387 2412 5799
1986 29 3304 2391 5695
1987 29 3197 2 405 5602
1988 29 3093 2387 5480
1989 29 2984 2 407 5391
1990xx 28 2 857 2413 5270

1991 28 2738 2436 5174



1992xxx 27 2623
1993 27 2 546
1994 27 2473
1995 27 2403
1996 27 2342
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2 460 5083
2433 4979
943 3416
846 3249
829 3171

X) Vuosi 1982 on viimeinen vuosi, jolloin uusia veturimiehid otettiin koulutukseen.

xx) Vuonna 1990 lakkautettiin VVaasan osasto.
xxx) Vuonna 1992 lakkautettiin Toijalan osasto.

Jasenmaériin vaikuttaneet VR:n kehittdmistoimenpiteet joilla on ollut vaikutusta veturimiesten lukuméariin:
-vuonna 1981- junien suurimpien nopeuksien nosto (120) 140 km/h ja junapainojen yldrajan nosto 2700 tonniin.
-vuonna 1983- tehtiin sopimus siirtymisesta yksinajoon paivystyksessa.

-vuonna 1987 nostettiin tavarajunien suurin junapaino 4700 tonniin.
-vuonna 1995 linjaliikenteen laajentamisesta koskeva sopimus allekirjoitettiin.

Vuosina 1975-1996 VML.:n puheenjohtajat, paasihteerit, toimitsijat, toimiston tydntekijéat, liiton hallitus, liiton
valtuuston puheenjohtajat, liiton tilien tarkastajat:

Puheenjohtajat:
Lasse Syrjanen
Heikki Nurmi
Markku Hannola

Péaéasihteeri:
Ilkka M. Erich
Tuomo Tirkkonen
Timo Tanner

Jarjestosihteeri/toimitsijat:
Raimo Pdlonen
Sergej Andrejev
Risto Holopainen

Toimistosihteerit:
Anna-Liisa Nieminen
Irma Flykt
Sirkka Koivula
Marja-Riitta Mehta

Paaluottamusmiehet:
Lasse Syrjanen
Pentti Koskinen
Heikki Nurmi
Matti Korpihalla

Tydsuojelun erityisvaltuutettu:
Veikko Savolainen
Risto Elonen

Liiton hallituksen jasenet:
Esko Kangas, Hki
Lasse Aalto, Kv
Pertti Luoma-aho, Sk
Arvo Simonen, Jns
Rauni Kairimo, Tpe
Veikko Keinanen, Ol

1974 -1985
1985 -1993
1993 -

1972-1976
1976- 1978
1978-

1965-1992
1970-1972
1992-

1975-1987
1973-1977
1977-
1971-

1972-1974
1974-1981
1981-1985
1985-1998

1975-1995
1996-

1973-1977



Hugo Kohvakka, Pm
Paavo Sairanen, Ri
Pentti Vahtera, Tku
Ensio Rossi, lIm

Urpo Kinanen, Hki
Allan Ylaneva, Kv
Valto Tuorila, Sk
Erkki Pohjamo, Jns
Rauni Kairimo, Tpe
Veikko Keinanen, Ol
Hugo Kohvakka, Pm
Paavo Sairanen, Ri
Pentti Vahtera, Tku
Kari Salmela, Imr

Urpo Kinanen, HKki
Hannu Mattila, Kv
Valto Tuorila, Sk
Erkki Pohjamo, Jns
Jorma Mékeld, Tpe
Veikko Keinanen, Ol
Eino Torrénen, Pm
Eero Saarinen, Ri
Pentti Vahtera, Tku
Kari Salmela, Imr

Urpo Kinanen, Hki
Hannu Mattila, Kv
Valto Tuorila, Sk
Risto Koponen, Jns
Jorma Mékeld, Tpe
Pertti Parkkila, Ol
Eino Tdrrénen, Pm
Eero Saarinen, Ri
Pertti Tuominen, Tku
Arto Varho, Pri

Kari Lahikainen, Hki
Markku Hannola, Kv
Harry Wallin, Sk
Risto Koponen, Jns
Taisto Satama, Tpe
Pertti Parkkila, Ol

Markku VVauhkonen, Pm

Matti Hyytidinen, Ri
Pertti Tuominen, Tku
Arto Varho, Pri,

Kari Lahikainen, Hki
Mikko Mannonen, Kv
Harry Wallin, Sk
Timo Tiainen, Jns
Taisto Satama, Tpe
Jorma Ylikorkala, Ol

Markku Vauhkonen, Pm

Pentti Kala, Ri
Risto Elonen, Tku
Jouni Toppinen, 1Im

1977-1981

1981-1985

1985-1989

1989-1993

1993-1997

93



Harry Wallin, Sk 1997- 2001
Timo Tiainen, Jns

Jorma Ylikorkala, Ol

Markku Vauhkonen, Pm

Pentti Kala, Ri

Jukka Vajamaa, Kv

Yrj6 Wilen, Tku

Timo Koli, Tpe

Antti Kosonen, Hki

Seppo Hartikainen, Imr

Veturimiesten liiton valtuuston puheenjohtajat:

Eino Haikio, Ol, puheenjohtaja
Allan Ylaneva, Kv, varapj

Veikko Porvari, Ol, puheenjohtaja
Seppo Juortamo, Tpe, vara pj

Seppo Juortamo, Tpe, puheenjohtaja
Pertti Parkkila, Ol, vara pj

Kari Salmela, Imr, puheenjohtaja
Eero Kenakkala, Ol, vara pj

Kari Salmela, Imr, puheenjohtaja
Risto Holopainen, Tpe, vara pj

Eero Kippola, Yv, puheenjohtaja
llkka Noranta, Hki, vara pj

Eero Kippola, Yv, puheenjohtaja
Jussi Koivukangas, Sk
Markku Luomala, Kok

1973-1977

1977-1981

1981-1985

1985-1989

1989-1993

1993-1997

1997-2001
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