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Tässä tekstissä aihetta tarkastellaan teknilli-
sestä ja poliittisesta näkökulmasta. 1960-lu-
vulle tultaessa ja sen aikana teknilliset kysy-
mykset ratkesivat, mutta päätöksenteko otti 
aikaa. Vaikka rautateillä alkoi säännöllinen 
sähköjunaliikenne vuonna 1969, voidaan 
koko 1960-lukua pitää aikana, jolloin rau-
tateiden sähköistäminen oli konkreettisesti 
mahdollista. Vuonna 1959 valmistunut en-
simmäinen suomalainen dieselsähköveturi 
oli teknisesti ajatellen pienen askelen päässä 
sähköveturista. Suomalaiset konepajayh-
tiöt kykenivät valmistamaan vaatimusten 
mukaista raskasta kalustoa ja Suomessa oli 
kyky sähköistää rautatieliikennettä. Aikaa 
ennen 1960-lukua leimasivat muut kehitys-
kulut, kuten investointivarojen puute, sodat 
ja sähkövoimatuotannon vähäisyys. 

SÄHKÖISTÄMINEN EDELLYTTÄÄ 
SÄHKÖÄ

Helsingin ja Hämeenlinnan välinen rautatie-
yhteys avattiin vuonna 1862. Vuonna 1889 

rakennettiin Helsingin rautatiekonepajan 
yhteyteen sähkövalaistuslaitos ja 1890 voi-
malaitos, jossa kehitettiin sähkö konepajan 
ja asema-alueen valaistusta varten. Sähkön-
käyttö lisääntyi konepajan koneisiin ja rau-
tatieliikenteen viestintään ja valaistukseen 
laajemmin, mutta ei vetolaitteisiin. Vetureis-
sa käytettiin ensimmäisen 30 vuoden aikana 
pelkästään kotimaisia halkoja. Ulkomaisen 
kivihiilen käyttö alkoi vuonna 1890. Samalla 
kun vuonna 1901 senaatin asettamassa ko-
miteassa selvitettiin vertailevasti kotimaisen 
ja ulkomaisen polttoaineen sekä puun ja 
hiilen käyttöä, alettiin keskustella myös rau-
tateiden sähköistämisestä. Sähköistyssuun-
nitelmat 1800-luvun lopun ja 1900-luvun 
alussa liittyivät yleisemminkin maan säh-
köistämiseen, ei vain rautateihin. Rautatielii-
kenne olisi kuitenkin vaatinut huomattavan 
osan koko silloisesta sähköntuotannosta.1 
Vuosisadan alun komiteaselvityksissä pää-
dyttiin siihen, että valtion tulisi ostaa eräitä 
koskialueita, perustaa vesivoimalaitoksia ja 
käyttää sähköä rautatiekuljetusten vetovoi-
mana.2 Vuonna 1908 sähköistämiskomitea 
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piti selvänä, että Helsingin ja Pietarin väli-
sen junaradan sähköistämiselle oli olemassa 
tekniset ja taloudelliset edellytykset. Senaat-
ti kuitenkin tutkitutti voimakysymystä tar-
kemmin vuosina 1913–1914. Tämä mietin-
tökin puolsi Imatrankosken voimalaitoksen 
rakentamista ja rautateiden sähköistämistä. 
Vuonna 1917 sähköistämistä tutkittiin kul-
kulaitostoimituskunnassa, kulkulaitosten 
ja yleisten töiden ministeriön edeltäjässä, 
ja senaatti nimitti uuden koskivoimako-
mitean. Saman vuoden kesällä insinööri 
Bernhard Wuolle aloitti rautatiehallituksen 
päätirehtöörinä. Hänellä oli sähkötekniikan 
koulutusta ja perehtyneisyyttä sähköistä-
miskysymyksiin. Sähköistäminen ei eden-
nyt käytännön toteutukseen ja Wuolle erosi 
vuonna 1922. 

Kuitenkin seuraavana vuonna hän alkoi 
tehdä Kulkulaitosministeriölle sähköistä-
missuunnitelmaa, joka valmistui kokonai-
suudessaan vuonna 1926. Wuolle päätyi 
selvityksessään siihen, että tärkeimmät Ete-
lä-Suomen rautatieosuudet voitaisiin säh-
köistää. Selvitystä kritisoi ainakin Werner 
Ryselin, jonka mielestä akkumulaattorivau-
nut, akuista sähkön saavat moottorijunat, 
olivat halvin ja ainoa taloudellisesti kannat-
tava vaihtoehto. Hänen mielestään Suomes-
sa ei tulisi olemaan edellytyksiä rautateiden 
sähköistämiseen kalliilla ilmajohtojärjestel-
mällä vielä hyvin pitkiin aikoihin.3 Wuol-
le esitti tiettyjen eteläisen Suomen ratojen 
sähköistämistä kahdessa vaiheessa. Sitä voi-
daan pitää ensimmäisenä varsinaisena rauta-
teiden sähköistyssuunnitelmana Suomessa. 
Hän lähti siitä, että käytössä olisi 15 000 tai 
16 000 voltin yksivaihejännite. Tarvittaisiin 
syöttöasemia, joissa sähkö otettaisiin valta-
kunnanverkosta ja alennettaisiin muunta-
jilla sopivaksi. Syöttöasemat sijoitettaisiin 
rautateiden solmukohtiin. Kustannukset 
laskettiin kahdella vaihtoehdolla, muuttaja-
koneilla ja muuntajilla. Muuttajakoneilla oli-
si siis tuotettu silloin yleisintä 16 ⅔ hertsin 
jännitettä ja muuntajilla valtakunnanverkon 

taajuuden mukaista 50-hertsistä 15 000 tai 
16 000 voltin jännitettä. Vaihtoehdot edel-
lyttivät erilaisia konstruktioita veturissakin. 
Muuntajavaihtoehto oli huomattavasti hal-
vempi.4 Valtioneuvoston asettama valio-
kunta tarkasti selvityksen ja päätyi vuonna 
1931 siihen, että se oli taloudellisesti kan-
nattamaton.5 

Vuoden 1931 jälkeen sähköistämissuun-
nitelmia ei ollut pitkään aikaan. Sähköistä-
miseen ajoivat muun muassa teollisuuden 
lisääntyvä puun tarve sekä hiilen ulkomai-
suus.6 Sota- ja kriisiaikoina rautatieliikenne 
oli monissa maissa riippuvainen ulkomaan-
tuonnista. Tästä riippuvuudesta pyrittiin 
eroon. Suomessa ratkaisuna oli edelleen ra-
kentaa vesivoimalaitoksia. Vuoksen vesivoi-
ma kiinnosti erityisesti. Se oli lähellä eteläi-
sen Suomen teollisuutta ja tiheintä asutusta. 
Talonpoikaisvaltiolle sopi hyvin, että veturit 
saivat energiansa haloista, kirjoittaa Matti 
Rinne rautateiden kulttuurihistoriikissaan. 
Toisen maailmansodan aikana oli hyvänä 
puolena se, että kun lähestulkoon kaikki 
veturit toimivat haloilla, ei tullut ongelmaa 
ulkomaisen polttoaineen saamisesta. Hal-
kojen riittävyyttä turvattiin mottitalkoilla.7 
Toisessa maailmansodassa Suomen liiken-
ne uhkasi pysähtyä polttoainepulan vuoksi 
kokonaan. Vuoden 1944 lopulla Suomen 
kaikki höyryveturit neljää lukuun ottamatta 
muutettiin halkokäyttöisiksi. Vuonna 1947 
saapuivat ensimmäiset tilatut höyryveturit 
Yhdysvalloista ja suuri määrä vetureista oli 
muutettu takaisin kivihiilitoimisiksi.8

JÄRJESTELMIEN KILPAILU

Kaikkien voimalaitosten generaattorit 
tuottavat suoraan vaihtovirtaa ja sähkön-
tuotanto perustuu pyörivään liikkeeseen. 
Generaattorissa pyörivä ankkuri eli root-
tori indusoi sen ympärillä olevan staattorin 
käämitykseen jännitteen, jonka napaisuus 
vaihtuu samalla taajuudella kuin roottori 
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pyörii. Laajoissa osissa maapalloa tuo taa-
juus on 50 hertsiä. Käämejä on asetettu ge-
neraattoriin niin, että siitä saadaan kolmea 
eri vaihtojännitettä, joiden vaihekulmat ovat 
120 astetta. Sähkön siirto voimalaitoksesta 
tapahtuu siis kolmivaiheisena, ja esimerkiksi 
rautatiekäytössä sähkö otetaan yhdestä näis-
tä kolmesta sähkövaiheesta. Sähkömoottori 
muuttaa sähkötehoa mekaaniseksi tehoksi. 
Ankkuriin vaikuttaa kuorman jarruttava 
mekaaninen momentti, jonka kumoamisek-
si moottorin ankkuri kehittää sähköverkosta 
saatavan tehon avulla sähköisen vääntömo-
mentin. Vaihtosähkön napaisuus muuttuu 
ajan funktiona, johtuen em. pyörimisestä. 
Vaihtosähkön jännitettä voidaan muut-
taa muuntajalla, esimerkiksi nostaa jännite 
korkeaksi, jotta siirtohäviöt jäisivät pitkällä 
matkalla pieneksi, ja laskea taas, jotta säh-
kölaitteita ei tarvitsisi varustaa massiivisilla 
eristeillä. 

Tasavirtajärjestelmä oli vanhin rauta-
teillä käytössä oleva virtajärjestelmä.9 Ta-
sasähkömoottori oli pisimmälle kehitetty 
moottori ja sen monipuolinen säätäminen 
oli mahdollista. Rakenteellisten rajoitusten 
vuoksi tasasähkömoottorin käyttöjännite ei 
voinut olla kovin suuri.

Sähkönsiirto oli siis edullisinta korke-
alla vaihtojännitteellä ja veturin liikuttami-
nen oli edullisinta matalalla tasajännitteellä. 
Tarvittiin tasasuuntaaja, joka muuttaa vaih-
tosähkön tasasähköksi, poistaa muuttuvan 
napaisuuden eli taajuuden. Vaihtosähkön 
siirto ja muokkaus oli toimintavarmaa, kos-
ka muuntaja oli hyvin yksinkertainen lai-
te. 1960-luvulla yleistynyt tasasuuntaajien 
kompakti puolijohdetekniikka mahdollisti 
sen, että sähkön siirrossa voimalaitokselta 
veturin moottorille ei ollut yhtään liikkuvaa, 
sähkömekaanista osaa. Tämä lisäsi sähkö-
vetureiden toimintavarmuutta ja alensi kus-
tannuksia merkittävästi.

Maailman rautateillä oli matalajännit-
teisen tasavirran ja akkujen lisäksi käytössä 
enenevässä määrin korkeajännitteistä vaih-

tovirtaa yksi- ja kolmivaiheisena. 1920-lu-
vulla maailman noin 13 000 sähköistetys-
tä raidekilometristä oli sähköistetty noin 
puolet yksivaihevirralla, noin kymmenen 
prosenttia kolmivaihevirralla ja noin neljä-
kymmentä prosenttia tasavirralla. Maailman 
ensimmäiset sähköradat oli varustettu tasa-
sähköjärjestelmällä. Metrot ja raitiovaunut 
käyttivät matalajännitteistä tasavirtaa, koska 
nämä liikennejärjestelmät oli rakennettu ai-
kana, jolloin vaihtovirtaa oli vähän käytössä. 
Yhtenäisiä voimansiirtoverkkoja ei 1900-lu-
vun alussa ollut, eikä suurjännitevoimansiir-
toa käytetty, koska sähkönkulutus oli niin 
vähäistä. Tasajännitteen suuruutta oli vai-
keaa muuntaa. Yleisimmät jännitteet olivat 
750, 1500 ja 3000 volttia. Tehonsiirrossa oli 
käytettävä paksuja siirtojohtoja ja runsaasti 
syöttöasemia.10 Junaliikenteen lisääntyessä ja 
junapainojen kasvaessa ajojohdinrakenteet 
olisivat tulleet painaviksi ja kalliiksi, ja syöt-
töasemia laitteistoineen olisi tarvittu paljon.11 

Sähkönsiirrossa siirtohäviöt ovat ver-
rannollisia virranvoimakkuuden neliöön.12 
Jotta sähköteho saadaan suureksi, on pienen 
virran takia nostettava jännitettä. Vaihtosäh-
kön muunneltavuus oli helppoa ja korkean 
jännitteen takia siirtohäviöt jäivät pieniksi. 
Siksi sitä suosittiin kaukojunaliikenteessä. 
Vaihtosähkön käyttö lisääntyi rautatiekäy-
tössä voimakkaimmin. Jännitteen taajuu-
desta ei ollut täyttä yksimielisyyttä. Muun 
muassa 16 ⅔ hertsin taajuutta suosittiin. 
1900-luvun alkupuolella Euroopassa säh-
köistettiin rautateitä 15 000 voltin ja 16 ⅔ 
hertsin vaihtosähköllä. Taajuus oli alennettu 
kolmasosaan 50 hertsistä silloisten käytössä 
olleiden moottoreiden teknisten rajoitusten 
vuoksi. Tasasähkömoottorin käyttäminen ei 
aluksi onnistunut, koska veturiin soveltuvaa 
tasasuuntaajaa ei osattu valmistaa.13 Sähkö-
verkosta poikkeava taajuus täytyi tuottaa 
sähkömekaanisilla taajuusmuuttajilla, tai 
”jaksovaihtajilla”, mikä aiheutti häviöitä ja 
kustannuksia.14 Veturissa oli säätömuunta-
ja, raskaahko sähkömekaaninen laite, jolla 
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voitiin jännitettä muuttamalla säätää veturin 
moottorin pyörimisnopeutta.15

Seuraava ja viimeisin kehitysvaihe oli 
syöttää jännite veturiin muuttamatta taa-
juutta.16 Näin päästiin eroon muuttajakone-
asemista. Aluksi veturin moottoria varten 
tarvittiin kuitenkin matalampi taajuus, joten 
muuttajakoneet oli asennettava vetureihin. 
Toisen maailmansodan jälkeen kehitettiin 
50 hertsin taajuudella ongelmitta toimiva 
ratamoottori. Samaan aikaan tasasuuntaaja-
tekniikka kehittyi, joten 50 hertsin järjestel-
mä alkoi yleistyä. Sähkönsyöttö vetureihin 
oli yksinkertaista ja edullista, ja vetureissa 
voitiin käyttää tasavirtamoottoreita, joiden 
ominaisuuksien laaja säätäminen oli mah-
dollista.17 Rautatieliikennettä varten ei tar-
vinnut enää muuntaa vaihtovirran taajuutta, 
saati rakentaa omaa voimalaitosjärjestelmää 
pelkästään sähkövetureita varten. Ei tarvittu 
tahdistettavia taajuudenmuuttajia, kuten esi-
merkiksi 15 tai 16 ⅔ hertsin järjestelmässä. 
Valittu jännite oli niin korkea, että ratajoh-
don siirtohäviöt olivat vähäiset, mutta silti 
niin pieni, että eristystaso pysyi kohtuulli-
sena ja vapaan ilmavälin vaatimukset olivat 
toteutettavissa ahtaissakin paikoissa.18

Wuolteen mielestä pääkaupunkiseudun 
junaliikenne kannatti sähköistää ensin, ko-
keilumielessä. Tasasähköjärjestelmä olisi sen 
aikaisen tietämyksen mukaan ollut toimiva 
ratkaisu paikallisliikenteessä, mutta koska 
päärataa ja rannikkorataa käytti myös kau-
kojunaliikenne, johon tasasähkön käyttä-
misellä ei ollut taloudellisia perusteita, kan-
natti kaikki sähköistys tehdä vaihtosähköllä. 
Wuolle mainitsi varteenotettavana ratkaisu-
na paikallisliikenteeseen myös akkumulaat-
torivaunut eli akuilla toimivat henkilöju-
nat. Tällaisia oli ainakin Saksassa käytössä. 
Wuolle piti akkumulaattorivaunuja paikallis-
liikenteeseen sopivina siksi, että niillä voitai-
siin liikennöidä se todennäköisesti pitkäksi 
venyvä aika, joka kuluisi rautateiden varsi-
naiseen sähköistämiseen. Saksalaisilla akku-
mulaattorivaunuilla pystyttiin ajamaan tuol-

loin 130–180 kilometriä yhdellä latauksella. 
Ne olivat osoittautuneet Saksassa pitkäikäi-
siksi, helppohoitoisiksi ja toimintavarmoik-
si, olivat hiljaisia ja päästöttömiä. Wuolteen 
laskelmissa 14 vaunuparia olisi hoitanut 
Helsingin–Keravan ja Helsingin–Kirkko-
nummen liikenteen. Akkumulaattorivaunut 
olisivat liikennöineet vain ruuhka-aikojen 
ulkopuolella, sillä niiden kuljetuskyky ei oli-
si riittänyt raskaaseen kuormitukseen (”työ-
läisjuniin”). Wuolle ei kiinnittänyt huomiota 
Suomen Keski-Euroopasta poikkeaviin sää-
olosuhteisiin, akkujen hyvin erilaiseen suo-
rituskykyyn pakkasella tai vaunujen lämmi-
tykseen, joka myös kuluttaisi akkuja. Muun 
henkilöliikenteen hoitamiseen olisi tarvittu 
edelleen höyryvetureita.19

Wuolteen mukaan suuri etu diesel- ja 
sähkövetureilla höyryveturiin nähden oli 
niiden käyttövalmius. Höyryveturin pannu 
laitettiin tulille 1–2 tuntia ennen ajoa. Tä-
män lisäksi polttoaineen ja veden lastaa-
minen vaati työvaiheita ja henkilökuntaa, 
samoin tulipesän puhdistaminen ja veturin 
huolto ylipäänsä. Höyrykoneen ja poltto-
moottorin ongelma veturin voimanlähtee-
nä oli niiden kapea taloudellinen tehoalue, 
mikä ei riittänyt junaliikenteen erilaisiin 
kuormitustilanteisiin. 1920-luvun kokeet 
liittyivätkin konstruktioihin, joissa poltto-
moottori vaikuttaa käyttöakseliin välillisesti 
joko sähköisen tai muun voimansiirtolait-
teen välityksellä.20 Myöhempinä vuosikym-
meninä yleistyikin dieselmoottorin, sähkö-
generaattorin ja sähköratamoottorin käyttö 
yleisimmäksi veturin voimalaiteryhmäksi.21 

Wuolteen mielestä sähkönkäyttöön 
kannatti siirtyä monesta syystä. Kotimai-
sen sähköenergian käyttö oli turvallisempaa 
kuin ulkomaisen polttoaineen käyttö. Säh-
kömoottorilla saatiin suuri ja tasainen teho, 
ja sitä voitiin ylikuormittaa, mistä seurasi 
suurempi kiihtyvyys ja ajonopeus. Lyhyillä 
pysähdyksillä sähkömoottorijuna oli siis no-
peampi, vaikkakin pitkillä matkoilla höyry-
veturin edut korostuivat. Lisäksi sähkövetu-
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rin etuina olivat hiilen- ja vedentankkauksen 
poisjäänti, vähäisempi huollontarve sekä 
valmius olla käyttökunnossa ilman lämmi-
tys- tai muita toimenpiteitä. Koska liiken-
nöinti voitiin toteuttaa tehokkaammilla ja 
nopeammilla junilla, rataverkon läpäisykyky 
parani sekä vetureita ja henkilökuntaa tar-
vittiin vähemmän. Höyryvetureiden kallein 
menoerä, kattilakorjaus, jäisi pois, ja veturei-
ta voisi ajaa yhden miehen voimin.22 

Suomen Sähköinsinööriliiton Voima ja 
valo -lehdessä todettiin maaliskuussa 1962, 
että oltiin tienhaarassa, jossa oli ratkaistava 
vetovoiman energian päälaatu. Dieseltoi-
misella kalustolla oltaisiin täysin ulkomai-
sen polttoaineen varassa. Se ei välttämättä 
olisi ollut sinänsä ongelma, mutta Korean 
ja Suezin tapahtumien myötä oli huomattu 
tuontipolttoaineen hinnan ja rahtikustan-
nusten vaihtelevan herkästi. Sähköistettynä 
rautatieliikenteen sähkönkulutus olisi ollut 
noin kolme prosenttia Suomen kokonaisku-
lutuksesta. Kirjoituksen mukaan tämä ener-
gia pystyttäisiin kehittämään vesivoimalla ja 
kotimaisen polttoaineella.23

Elektroninen sähkötehonsäätö vetu-
reissa alkoi kumota vanhempaa sähkömeka-
niikkaa 1960-luvun puolivälissä. Sähkö joh-
dettiin veturin muuntajan ja tasasuuntaajan 
kautta sykkivänä tasajännitteenä ajomootto-
reille. Tasasuuntaus toteutettiin diodeilla tai 
tyristoreilla. Tyristoria voi ajatella liipaista-
vana diodina, puolijohdekomponenttina, 
joka ohjataan johtavaksi halutulla hetkellä. 
Ohjattavuuden ansiosta sekä ankkurijänni-
tystä että magnetointijännitettä voitiin sää-
tää portaattomasti, toisin kuin muuntajalla 
ja vanhemmalla käämikytkinrakenteella, 
jolla saatiin vain rajallinen määrä erilaisia 
jännitteitä. Puolijohdekomponenteilla (ty-
ristoreilla) saatiin nopea, portaaton, äänetön 
ja kestävä tehonasettelu.24 Maissa, joissa oli 
jo käytössä esimerkiksi 16 ⅔ hertsin vaihto-
jännite tai sähkömekaanisesti toimivia vetu-
reita, uusivat laitteistoa 50 hertsin järjestel-
mään ja tyristorisäätöön.  

MITÄ VANHAN KALUSTON TILALLE?

Höyrykalusto alkoi olla 1950-luvulla vanhaa 
ja kulunutta, ja rautatieliikenteen kilpailu-
kyky autoliikenteen kanssa heikkeni. Sekä 
diesel- että pienissä määrissä höyryvetu-
reita tilattiin tamperelaisilta konepajoilta. 
Valtionrautatiet hankki 1950-luvulla pariin 
otteeseen ulkomaisia höyryvetureita, jotta 
teknillinen tietämys saataisiin ajan tasalle. 
Valmetin vuosina 1954–1963 valmistami-
en moottorivaunujen Dm6 ja Dm7 malli 
tuli Ruotsista.25 Suomen ensimmäisen die-
selsähköisellä voimansiirrolla26 varustetun 
veturin, vuosina 1959–1963 valmistetun 
Dr12:n tekniikka perustui osittain saksalai-
seen ja sveitsiläiseen tekniikkaan.27 Vuosina 
1959–60 vuokrattiin ulkomailta neljä die-
selveturia, joissa käytettiin dieselhydraulista 
ja dieselsähköistä voimansiirtoa.28 Vuonna 
1960 Lokomolta ja Valmetilta tilatut raskaat 
dieselveturit, joissa niin ikään oli sähköinen 
voimansiirto, olivat ranskalaisen Alsthomin 
suunnittelemia ja kaksi ensimmäistä veturia 
sen valmistamia.29 Suomeen saatiin teknil-
listä osaamista ostamalla ja vuokraamalla, 
mutta Valmetin ja sähkömoottorivalmistaja 
Oy Strömbergin Ab:n oma osaaminen oli 
myös korkealla tasolla.30 1950-luvun lopulla 
Strömbergistä tuli veturitehtaiden yhteistyö-
kumppani suunnittelussa ja valmistuksessa.

Diplomi-insinööri Erkki Aalto Poh-
jolan Voima Oy:stä oli vuonna 1954 sitä 
mieltä, että rautatieliikenne tulee katoamaan 
Suomesta. Vuonna 1956 hänestä tuli Valti-
onrautateiden pääjohtaja.31 Sähköistäminen 
otettiin jälleen puheeksi, yhtenä vaihtoehto-
na vanhan höyrykaluston uudistamiselle.32 
Sähköistämisestä puhuttiin, mutta päädyt-
tiin dieselöintiin välivaiheena. Suomalaiset 
veturitehtaat saivat pitkiä ja verrattain suuria 
dieselveturitilauksia ja valmistautuivat myös 
sähkövetureiden tuotantoon. Rautatiehalli-
tus tilasi vuonna 1957 Arbeitsgemeinschaft 
für Planung und Durchführung von 50 
Hz-Bahnelektrifizierungilta teknillisen säh-
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köistyssuunnitelman, joka valmistui vuonna 
1958. Sen perusteella rautatiehallitus laati 
sähköistyksen taloudelliset kannattavuus-
laskelmat ja vuonna 1959 suunnitelman 
Valtionrautateiden uusimisesta siten, että 
höyryvetureiden käytöstä voitaisiin luopua. 
Esityksen mukaan rataosat Helsinki-Kirk-
konummi, Helsinki-Seinäjoki, Riihimäki-
Imatra/Vainikkala ja Pieksämäki-Kotka/
Hamina sähköistettäisiin neljässä vaihees-
sa.33 Höyryveturit poistuisivat varhain 
1970-luvun aikana liikenteestä. Dieselka-
lustolla suoritettaisiin vaunujen siirtotyöt, 
sivuratojen liikennöinti ja täytettäisiin ruuh-
kahuippujen lisäveturitarve. Vilkkaimmat 
rataosuudet, Helsinki-Tampere, Helsinki-
Kirkkonummi, Riihimäki-Kouvola, Kouvo-
la-Kotka ja Inkeroinen-Hamina olisivat en-
simmäisinä sähköistettävinä. Vuonna 1961 
Valtionrautateiden sähköistyssuunnitelmien 
arvostelutoimikunta, niin sanottu Professo-
rikomitea, puolsi mietinnössään sähköistys-
tä välttämättömänä kehitysvaiheena.34 

Eduskunnassa tehtiin vuonna 1963 
periaatepäätös, jonka mukaan sähköveturit 
suunnitellaan ja valmistetaan Suomessa.35 
Lokomon ja Valmetin lentokonetehtaan 
konsortiota pidettiin yleisesti sähköveturi-
valmistajana. Näiden alihankkijoina Ström-
berg oli sähkölaitetoimittajana ja Tampella 
telien valmistajana. Tästä hovitoimittajan 
roolista johtunee se, että suomalaisen ja 
neuvostoliittolaisen veturin välillä oli niin 
suuri hintaero. Vuoden 1963 päätöksen 
jälkeen Lokomo ja Valmet saattoivat sisäl-
lyttää veturin hintaan myös uuden tuotan-
nonalan perustamiskustannukset. Toisaalta 
neuvostoliittolaisen toimittajan hinnan ase-
tannassa saattoi olla markkinoillepääsyalen-
nusta. Vaikka hintoja tarkistettiin useaan ot-
teeseen, neuvostoliittolainen neliakselinen 
veturi pysyi huomattavasti halvempana. 

Kulkulaitosten ja yleisten töiden mi-
nisteriö hyväksyi rautateiden sähköistämis-
suunnitelman ensimmäisen osan toteutta-
misen 17.6.1965. Se tarkoitti Helsingin ja 

lähialueiden pääratojen sähköistämistä ja lä-
hijunaliikenteen aloittamista. Sähköistettäviä 
rataosuuksia olivat Helsinki-Kirkkonummi, 
Helsinki-Tampere ja Riihimäki-Kouvola. 
Keväällä 1966 valmistui hollantilaisen kon-
sulttitoimisto Nedecon kuljetustutkimus 
Suomesta. Sen mukaan väestökeskusten vä-
linen liikenne olisi taloudellisinta suorittaa 
rautateitse, kuorma-autojen sopiessa lyhy-
emmille matkoille. 

Kesäkuussa 1965 allekirjoitettiin rau-
tatiehallituksen ja Sähköradat-yhtiön välillä 
sopimus rataosan Helsinki-Kirkkonummi 
sähköistämisen suunnittelusta ja rakenta-
misesta. Sopimuksen mukaan työn tuli olla 
valmis vuoden 1968 lopulla. Sähköistyksen 
virtajärjestelmäksi valittiin monessa maassa 
käyttöönotettu 25 000 volttia ja 50 hertsiä. 
Suomessa kantaverkko kulkee lähellä pää-
rautateitä, joten muunto 110 000 voltista 
onnistui helposti. Kaluston hankinnassa oli 
tavoitteena, että kaikki liikenne voitaisiin 
suorittaa mahdollisimman suppealla mal-
livalikoimalla. Pääkaupunkiseudun paikal-
lisliikenne haluttiin toteuttaa sähkömoot-
torijunilla, joita voidaan ajaa molempiin 
suuntiin ilman veturinvaihtoa. Lyhyiden 
pysähdysvälien johdosta haluttiin mootto-
rijunilta suurta kiihtyvyyttä. Valtionrautatiet 
päätyi moottorijunayksikköön, joka koostui 
moottorivaunusta ja liitevaunusta. Junayksi-
köitä voitiin kytkeä viiden yksikön eli kym-
menen vaunun juniksi ja yksikköä voi ohja-
ta molemmista päistä. Neljää 200 kilowatin 
moottoria syötetään diodi-tyristoritasa-
suunnatulla sykkivällä tasavirralla. Tyristo-
ritekniikka valittiin vähäisen huollontarpeen 
sekä nopean ja portaattoman säädettävyy-
den takia.36 Sopimus 30 sähköjunan valmis-
tamisesta solmittiin Valmetin lentokoneteh-
taan kanssa 18.7.1966. Koeajot olivat kesällä 
ja syksyllä 1968 ja ensimmäinen liikenneajo 
26.1.1969.37 Kaavailtu uusi rautatieliikenne 
olisi mahdollistanut jopa 140 kilometrin 
tuntinopeuden. 1960-luvun lopulla suurim-
mat sallitut nopeudet olivat dieselkalustolla 
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60–75 kilometriä tunnissa tavarajunille, 80–
100 kilometriä tunnissa kiitotavarajunille ja 
95–120 kilometriä tunnissa pikajunille. No-
peusrajoitukset johtuivat radan ja kaluston 
kunnosta. Suurin junapaino riippui rataosan 
suurimmasta noususta, ollen 1300 tonnia. 
Keskimääräinen junapaino vuonna 1968 oli 
800 tonnia.38 1.10.1969 astui voimaan uusi 
junaturvallisuussääntö, jonka mukaan uu-
della kalustolla junapaino oli 1500 tonnia.39 

Kritiikki sähköistämistä vastaan perus-
tui lähinnä siihen, että Valtionrautateillä oli 
juuri 1960-luvulla dieselkalustoa sekä ajos-
sa että tilauksessa. Tampereen veturitehtaat 
olivat kohtalaisen työllistettyjä vuosikym-
menen alussa. Samaan aikaan dieselin hinta 
laski ja dieselvetureiden tekniikka kehittyi. 
Teknillisen aikakauslehden helmikuun 1967 
numeroon pyydettiin kommentteja suoma-
laisilta rautatiealan asiantuntijoilta. Pieniä 
dieselvetureita valmistavan Insinööritoimis-
to Saalastin perustaja Tapio Saalasti vastusti 
rautateiden sähköistämisen laajentamista. 
Hän huomautti, että Suomessa oli keski-
iältään alle kuusi vuotta vanha kasvava die-
selkalusto, että raskas kuorma-autoliikenne 
kasvoi jatkuvasti, ja että Valtionrautateiden 
henkilöliikenne oli tappiollista ja paikal-
lisliikenne raskaasti tappiollista. Saimaan 
kanavan valmistuttua, ja jos Kymijoki olisi 
kanavoitu, olisi voitu laivata koko Kymen-
laakson, Heinolan, Jyväskylän, Vuoksen-
laakson ja Saimaan seudun puunjalostus-
tuotteet ilman välilastausta vientimaihin.40  

Saalastin kooste Valtionrautateiden ka-
lustotilanteesta vuonna 1967 on huomion-
arvoinen. Suomessa oli valmistettu viimei-
set höyryveturit vuonna 1957. Vuodesta 
1959 lähtien oli valmistettu dieselvetureita, 
jotka yhdessä vastasivat koko höyryveturi-
kaluston vetovoimaa. Tämän lisäksi vuosina 
1967 ja 1968 tulisi valmistumaan raskaiden 
dieselsiirtovetureiden sarja. Koska oli ole-
massa niin paljon uusia dieselvetureita ja 
lisäksi 60–70 uudehkoa höyryveturia, olisi 
Valtionrautateiden veturikannan uusiminen 

ajankohtaista vasta 15–20 vuoden kuluttua. 
On huomattava, että Saalastin yritys valmis-
ti dieselvetureita ja oli ollut mukana Valti-
onrautateiden kalustohankintojen tarjous-
kilpailuissa. 

YHTEISTYÖTÄ JA PITKÄN TÄHTÄIMEN 
TAVOITTEITA

Sähköveturin vaatimukset myötäilivät säh-
kötekniikan osalta sähköjunatavoitteita: 
päämuuntajan toisiokäämeistä vaihtosähkö 
muunnetaan tyristoreilla sykkiväksi tasasäh-
köksi ajomoottoreille. Säädettävä suure oli-
si kuitenkin veturin vetovoima, ei nopeus. 
Haluttiin yleislinjaveturi, jonka teho olisi 
noin kolme megawattia, huippunopeus 140 
kilometriä tunnissa ja se kykenisi vetämään 
1300 tonnin junaa. Veturista haluttiin neli-
akselinen ja korkeintaan 80 tonnia painava. 
Kaikki akselit olisivat vetäviä. Veturin kum-
paankin päähän haluttiin ohjaamo ja kaksi 
veturia piti voida kytkeä yhden kuljettajan 
yhteisajoon.41  

Suomen ja Neuvostoliiton välinen 
kauppa oli bilateraalista kauppaa, valtioiden 
välistä tavaranvaihtoa. 1960-luvun lopulla 
Neuvostoliitto painotti kaupan monipuo-
listamisen tärkeyttä. Se ei halunnut olla pel-
kästään länsimaiden raaka-ainetoimittaja, 
vaan halusi tuoda jalostettuja tuotteita ja 
korkeatasoista teknologiaa. Esimerkiksi ato-
mivoimalat ja sähköveturit olivat tällaisia. 

Suomen ja Neuvostoliiton välisessä 
kaupassa yksipuolisuus kuitenkin vain kas-
voi; poltto- ja raaka-aineiden tuonti Neu-
vostoliitosta kasvoi alle viidestäkymmenestä 
prosentista vuonna 1961 yli 88 prosenttiin 
vuonna 1977. Koneiden ja laitteiden osuus 
tuonnista oli tuona aikana 5–8 prosenttia. 
Suomen viennistä koneiden ja laitteiden 
osuus laski samana aikana hieman, mutta 
niiden sekä muiden valmiiden tuotteiden 
yhteenlaskettu osuus oli keskimäärin 80–90 
prosenttia.42 Neuvostoliiton-tuonnin ja-
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lostusaste laski raakaöljyn osuuden kasvun 
johdosta.43 Tavoite oli, ainakin Neuvostolii-
ton taholta, jatkuvasti päinvastainen.   

Tamperelaiset tehtaat olivat perustaneet 
yhteisen suunnittelutoimiston 1950-luvun 
puolella, ja dieselvetureista oli verrattain 
suuret tilausmäärät.44 Junien ja vetureiden 
telejä sekä dieselmoottoreita valmistavan 
Oy Tampella Ab:n sekä dieselvetureita val-
mistavan Oy Lokomo Ab:n lisäksi kolmas 
tamperelainen veturitehdas oli Valtion me-
tallitehtaiden, myöhemmin Valmet Oy:n, 
Lentokonetehdas. Veturinvalmistus oli al-
kanut siellä sotakorvausteollisuudesta, kun 
Neuvostoliittoon oli valmistettu pieniä teol-
lisuusvetureita. Dieseljunat ja kiskobussit eli 
kevyempi henkilöliikenteen kiskokalusto oli 
yksinomaan Valmetille omistettu teollisuu-
denala.45 

Lokomo ja Valmet valmistivat rinnak-
kain samoja malleja samojen piirustusten 
mukaan, Oy Strömberg Ab ja Tampella oli-
vat alihankkijoina. Työssä oli jatkuvuutta ja 
tehtailla oltiin tyytyväisiä. Siksi konepajayh-

tiöitä ei kiinnostanut siirtyä sähköjunien ja 
-vetureiden valmistukseen vielä 1960-luvun 
alussa,46 vaikka jo 1950-luvun lopulla tuo-
tantoon tulleissa raskaissa dieselvetureissa 
käytettiin sähkötekniikkaa ja Suomessa seu-
rattiin sähköistämisen kansainvälistä kehi-
tystä.47 

Valtionrautateiden kaluston hankinta oli 
mittavaa kauppaa ja siihen liittyi myös po-
liittisia piirteitä.48 Valmet ja Valtionrautatiet 
olivat valtionyhtiöitä, joten päätökset tehtiin 
Rautatiehallituksessa, kulkulaitosten ja yleis-
ten töiden ministeriössä sekä eduskunnassa. 
Vuonna 1961 silloinen kulkulaitosministeri 
Korsimo pyrki siirtämään hänen toimikau-
tenaan ajankohtaisina olleet veturihankinnat 
ulkomaille. Ministeri ja Valtionrautateiden 
pääjohtaja Aalto kilpailuttivat brittiläistä ja 
ranskalaista veturinvalmistajaa, tarkoituk-
senaan kerätä rahaa keskustapuolueelle.49 
Ulkomaisiin hankintoihin liittyneiden epä-
selvyyksien johdosta eduskunnassa päätet-
tiin vuoden 1963 alussa, että sähköistämi-
seen tarvittava työ ja kalusto, mukaan lukien 

Piirustuspöytiä ja pikkutakkeja Valmetin Lentokonetehtaan suunnittelukonttorissa. 1960-luvulla in-
sinööripiireissä alettiin vaatia satsauksia sähkö- ja elektroniikka-alan koulutukseen. 1950-luvulla tek-
nillisen tietämyksen tasoa oli ylläpidetty ulkomaan-ostoilla, 1960-luvulla suomalaisyritykset pääsivät 
maailmanmarkkinoille oman suunnittelun ja tuotekehityksen ansiosta. Kuva: E.M. Staf 30.4.1968,Vap-
riikin kuva-arkisto.
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sähköveturit, tullaan tilaamaan Suomesta. 
Tämä käsitys muuttui yleisesti vasta vuonna 
1968.

Suomessa rakennettiin vuosina 1966–
1968 sähköjunia, joissa käytettiin modernia 
sähkötekniikkaa ja jotka olivat saaneet kehu-
ja myös Suomen ulkopuolelta. Suomalainen 
insinööritaito käsitteenä oli alkanut kehit-
tyä 1950-luvulla, kun Suomessa valmistet-
tuja tuotteita oli saatu myytyä ulkomaille. 
1960-luvulla suomalaiset konepajayhtiöt 
pääsivät maailman vaikeimmille markkinoil-
le Pohjois-Amerikkaan.50 Meriteollisuus 
tuotti teknisesti korkealaatuisia aluksia eri 
puolille maapalloa ja Valmetin kuljetusväli-
neteollisuus valmisti erilaisia tavarankäsitte-
lylaitteita, joita myytiin itään ja länteen. Toi-
saalta suomalaisyhtiöiden kannatti kehittää 
olemassa olevia vientituotteita ja unohtaa 
sähköveturit, toisaalta nämä vientituotteet 
osoittivat, että Suomessa kyettiin valmis-
tamaan maailmalla menestyvää tekniikkaa. 
Suomessa oli rakennettu raskaita dieselve-
tureita kahdessa eri tehtaassa, miksi ei siis 
osattaisi valmistaa myös raskaita sähkövetu-
reita. Kysymys ei ollut pelkästään siitä, ky-
keneekö suomalainen teollisuus tuottamaan 
sähköveturin. Neuvostoliitto oli ilmoittanut 
halukkuutensa toimittaa Suomen tarvitse-
mat veturit halvemmalla kuin suomalaiset 
tehtaat. Samaan aikaan valmistauduttiin uu-
teen maiden välisen kaupan viisivuotissopi-
mukseen. Neuvostoliitosta oli kantautunut 
vaatimuksia kaupan monipuolistamisesta. 

Vuonna 1968 koeajettua sähköjunaa 
pidettiin välitavoitteena kymmenen vuot-
ta aikaisemmin alkaneessa kehityksessä.51 
Dieselvetureiden sähkökäytöistä oli tultu 
sähkötoimiseen junaan ja enää oli jäljellä 
kuninkuuslaji, raskas sähköveturi. Pääkau-
punkiseudun lähijunaliikenteeseen tulevaa 
sähköjunaa pidettiin yleisesti tekniikan vii-
meisenä sanana, joka kykenee kilpailemaan 
muiden valmistajien kanssa.52 Teollisuudes-
sa nähtiin etuna, että suomalaisia yhtiöitä 
ei ollut ollut sitomassa aikaisempi kalusto. 

Suomessa oli voitu suunnitella täysin uusi 
tuote. Teollisuudessa toivottiin, että mah-
dollisimman pian päästäisiin aloittamaan 
myös sähkövetureiden valmistaminen.53 

Erityisen merkityksen modernina tek-
nologisena tuotteena sähköveturi sai siksi, 
että siihen oli suunniteltu käytettäväksi uu-
denlaista tehoelektroniikkaa ja tehonsäätö-
tekniikkaa. Elektroniikkateollisuus nähtiin 
Suomeen sopivana korkean teknologian 
alana, koska se ei vaatinut suurta määrää 
työvoimaa ja koska maailmanmarkkinoi-
ta ei ollut vielä jaettu suurten valmistajien 
kesken. Suomessa oli kehittynyt sähkötek-
niikan tutkimus- ja valmistustoimintaa jo 
1950-luvulla.54 Suomessa uskottiin alalla 
menestymiseen, mutta se edellytti tekniikan 
alan koulutuksen tuntuvaa lisäämistä.55

Lentokonetehtaalla toivottiin, että se 
voisi toimittaa rautateille jatkuvasti uuden-
aikaista kalustoa, joka palvelee rautateiden 
nykyaikaistamissuunnittelua ja on samal-
la turvaamassa työllisyyttä tamperelaisissa 
tehtaissa.56 Tiedotuslehden monisivuisessa 
jutussa toistuvat ”yhteen hiileen puhaltami-
nen” ja ajatus aivan erityisen työn suoritta-
misesta; dieselveturien valmistamisessa oli 
kysymys kansallisesta ponnistelusta, jossa 
vaikeuksista huolimatta saatiin rautateille 
raskaan konepajateollisuuden tuottama mo-
derni kuljetusväline.57 

1950-luvun lopulta 1960-luvun alkuun 
veturitehtailla meni hyvin. Vajaa kymmenen 
vuotta myöhemmin tilanne oli hieman mo-
nimutkaisempi. Vielä keväällä 1963 Lento-
konetehtaan työntekijät kokivat oman työl-
lisyystilanteensa kohtalaiseksi, ja erityisesti 
laivateollisuudella meni hyvin. Neuvosto-
liiton kanssa oli juuri solmittu kauppaso-
pimuksia ja Lentokonetehtaan työtilanteen 
arvioitiin pysyvän samansuuruisena noin 
kahden vuoden ajan.58 Joulukuussa tilanne 
oli hieman vaikeampi ja sekavampi. Koska 
kiskokaluston ulkomaanvientiä ei ollut juuri 
ollenkaan, työtilanne eli syklisesti sen mu-
kaan, mitä Valtionrautatiet tilasi.59 Vuonna 
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1964 arvioitiin, että sähköveturityöt alkai-
sivat parin vuoden sisällä. Syksyllä valittiin 
lähetystö hallituksen, eduskuntaryhmien, 
Valmetin johdon sekä Rautatiehallituksen 
puheille. Lähetystön tuli vaatia junanvau-
nutilauksia ja varmistella sähköveturien 
tilausta.60 Vuonna 1967 työllisyystilanne 
oli edelleen heikko. Huhtikuussa Valmetin 
dieselkalustoa oli esittelyssä Neuvostolii-
tossa ja tulevaisuus laskettiin sen varaan, 
että päätös tilauksesta tehdään pian ja se 
tuo Lentokonetehtaalle työtä muodossa tai 
toisessa.61 Elokuussa toivottiin, että neuvos-
toliittolainen sähköveturitilaus olisi tuonut 
vastakauppoina kiskobussitilauksen Lento-
konetehtaalle. Toteutuessaan sen arvioitiin 
varmistavan töitä vuosiksi.62 Sähköjunati-
laus heinäkuussa 196663 helpotti jatkuvaa 
työpulaa, kun siihen liittyvät rakennustyöt 
alkoivat talvella 1967; Lentokonetehtaalle 
saatiin dieselvetureiden jälkeen työhön edes 
jonkinlaista jatkuvuutta ja varmuutta. Yri-
tyksistä huolimatta mistään veturi- tai juna-

tyypistä ei ollut tullut vientituotetta. Vienti 
kehitysmaihin oli epävarmaa ja ne maat, jot-
ka eivät valmistaneet omia vetureita, olivat 
jonkin teollisen suurvallan markkina-aluet-
ta, jonne Valmetilla ei ollut pääsyä.64 

KANSALLISISTA EDUISTA KANSALLISIIN 
ETUIHIN – SAMOILLA PERUSTELUILLA 
PUOLESTA JA VASTAAN

Vuoden 1968 alussa porvaripuolueet ja 
Suomen Sosialidemokraattinen Puolue 
kannattivat kotimaista veturia. Muu vasem-
misto kannatti neuvostoliittolaista veturia. 
Politiikassa sähköistyksen merkitys lisään-
tyi pitkän tauon jälkeen vasta vuoden 1968 
loppupuolella, kun asiasta tuli pääministeri 
Mauno Koiviston myötä jokapäiväinen pu-
heenaihe. Pääministeriksi tullut sosiaalide-
mokraattien Koivisto kävi lomamatkalla 
Neuvostoliitossa. Saavuttuaan Suomeen 
hän antoi 5.11.1968 lausunnon, jonka mu-

Hetken aikaa kaikki oli selvää. Aamulehti uutisoi suomalaisen sähköveturin suunnittelusta. 
Kuva: Aamulehti 2.11.1968.
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kaan olisi kansallisten etujen mukaista tilata 
sähköveturit Neuvostoliitosta. Sosiaalide-
mokraattien eduskuntaryhmä kannatti silti 
kotimaista. Keskustalle aihe ei ollut kovin 
tärkeä.65 Tärkeää kuitenkin oli, että se osoit-
taisi muodostaneensa asiasta mielipiteen it-
senäisesti, eikä esimerkiksi reaktiona sosia-
lidemokraattisen puolueen mielipiteeseen. 
Puolueessa karsastettiin olemasta samaa 
mieltä kuin vasemmisto, joka oli siirtymäs-
sä kokonaisuudessaan neuvostoliittolaisen 
veturin kannalle.66 Keskusta ei halunnut 
lukita omaa kantaansa ennen sosiaalidemo-
kraatteja. Koiviston marraskuinen lausunto 
kansallisista eduista jakoi omassa puolu-
eessa mielipiteitä. Eduskuntaryhmä päätti 
kulkulaitosten ja yleisten töiden ministeriön 
ehdotuksesta kannattaa äänestyksessä koti-
maisuutta vielä joulukuussa, mutta kääntyi 
kannattamaan ulkomaalaista veturia seuraa-
vassa äänestyksessä. Keskusta oli myös hal-
lituksessa, eikä halunnut jäädä kommunis-
tien kanssa neuvostovetureita kannattavaksi 
hallituspuolueeksi.67 Se häviäisi äänestäjiä ja 
suosiota. Yhtenä kannattajana muiden jou-
kossa se taas ei halunnut olla ensimmäise-
nä, koska laaja yleisö kannatti kotimaisuutta 
hallituksen kannasta huolimatta. Keskusta 
siis halusi olla jotain mieltä, mutta vasta sit-
ten kun sosiaalidemokraattien vastuu ulko-
maalaisten veturien tilaamisesta olisi kaikille 
selvää. 

Koivisto arvioi veturikysymystä kysy-
mykseksi kansallisesta ylpeydestä ja kun-
niasta ja totesi, että kansallisten etujensa 
mukaisesti Suomen olisi oltava valmis teke-
mään osansa kansainvälisessä työnjaossa.68 
Tällä hän tarkoitti sitä, että joillakin aloil-
la, kuten tällä, ei suomalaisen teollisuuden 
kannata lähteä kovaan kansainväliseen kil-
pailuun. SKDL oli samalla linjalla: Suomi 
turvaisi Neuvostoliiton-tilauksella moni-
puolisesti tilauksia eri metalliteollisuuden 
yrityksille. Ulkomaankaupassa oli mukau-
duttava kansainväliseen työnjakoon ja oli 
parempi, että Suomessa keskityttäisiin jo 

menestyviin tuotteisiin, kuten jäänmurtajiin 
ja paperikoneisiin.69 Kommunisteille asia oli 
kaikkein selkein. Sähköveturit oli tilattava 
Neuvostoliitosta idänkaupan kehityksen ja 
työllisyyden takia. Vasemmistopuolueille oli 
keskeistä lisätä kaupankäyntiä sosialististen 
maiden kanssa.70 Suomalaisella veturiteolli-
suudella ei nähty olevan mitään tulevaisuu-
dennäkymiä Euroopassa.71 Oikeisto oli tu-
levaisuudennäkymistä päinvastaista mieltä. 
Suomalaisen veturin kannattajien mielestä 
olisi ollut tärkeä kotimaisen teollisen kehi-
tyksen ja henkisen pääomanmuodostuksen 
kannalta.72 Oli kansallisten etujen mukaista 
kehittää kotimaista teknologiaa aina kun 
mahdollista.73 

Eduskunnan demarijohtoinen74 valtio-
varainvaliokunta hylkäsi 27.12.1968 äänin 
13–5 hallituksen esityksen saada valtuudet 
neuvotella sähkövetureista ilman, että asiaa 
tuotaisiin enää eduskuntaan. Saman päivän 
iltana valiokunta hyväksyi esityksen äänin 
13–8. Mukana oli sosiaalidemokraattien 
kansanedustajan Lauri Aadolf  Puntilan 
ponsi siitä, että hallitus asettaa Vetovoima-
komitean ja teettää vielä vertailuselvityksen 
sähköistämisen kannattavuudesta. Kokoo-
muksen arvelujen mukaan Koivisto, jota 
uhkasi arvovaltatappio, oli uhannut hallituk-
sen hajoamisella ja uusilla vaaleilla, ja sillä oli 
sosiaalidemokraatit saatu neuvostoveturin 
puolelle.75 28.12. kokoonnuttiin päättämään 
tulo- ja menoarvioesityksestä, jonka yhtey-
dessä äänestettiin Valtiovarainvaliokunnan 
esityksen puolesta. 

Rautateiden vetovoimatoimikunta ase-
tettiin 31.12.1968. Sen mietintö valmistui 
31.5.1969.76 Komitea vertaili viittä diesel-
veturia ja kolmea sähköveturia. Sähkövetu-
rivaihtoehtoina olivat neuvostoliittolainen, 
ruotsalainen ja suomalainen.77 Merkkejä ja 
malleja ei tarkemmin esitellä, mutta arvaten-
kin neuvostoliittolainen veturi oli vuoden 
1968 tarjouksessa mainittu VL80-mallista 
muokattu neliakselinen käämikytkinohjattu 
VL40. Ruotsalainen veturi oli todennäköi-
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sesti ASEAn valmistama tyristoriohjattu 
Rc1 tai Rc2. Suomalainen sähköveturi oli 
Lokomon, Valmetin ja Strömbergin suun-
nittelema tyristoriohjattu veturi. Tehdyissä 
simuloinneissa suomalainen sähköveturi oli 
lähes aina edullisin vaihtoehto. Dieselöin-
ti- ja sähköistysvaihtoehtoja vertailtaes-
sa dieselöintivaihtoehto oli edullisempi.78 
Mietinnössä esitettiin, että rautateiden pää-
asiallisena vetovoimana kannattaa käyttää 
dieseliä höyryvoiman tukemana 1970-luvun 
puoliväliin asti, eikä sähköistäminen ole vie-
lä ajankohtaista.79 

Rautatiehallitus piti selvitystä puutteel-
lisena ja virheellisenä ja oli sitä mieltä, että 
sähköistäminen on erittäin ajankohtaista ja 
päätökset sen puolesta tehtävä hyvin pian, 
sillä myönteinenkin ratkaisu johtaisi laajaan 
sähkövoiman käyttöön vasta vuosien kulut-
tua.80 Hallitus päätti selvittää, valtuuksiensa 
mukaisesti, mistä sähköveturit hankittaisiin. 
Opposition mielestä valtuudet neuvotella 
olivat sama asia kuin valtuudet tilata veturit 
Neuvostoliitosta. Vahvistusta käsitykselle 
sai muun muassa Suomen Sosialidemokraattiin 
kirjoitettu artikkeli, jossa jo ennen joulu-
kuun eduskuntakeskustelua todettiin, että 
sähköveturit tullaan tilaamaan Neuvosto-
liitosta ja komitean asettaminen on pelkkä 
muodollisuus.81 

Rautatiehallitus sai neuvostoliittolaiselta 
Energomachexportilta tarjouksen vetureis-
ta 17.12.1969. Tätä seuranneessa kirjeen-
vaihdossa ja vierailuilla tarkennettiin vetu-
rien tekniset ominaisuudet. Suomalainen 
vaihtoehto oli mukana vertailuissa. Hallitus 
teki rautateiden sähköistyksen jatkamista 
koskevan päätöksen 24.3.1970 ja sähköve-
turit päätettiin tilata Neuvostoliitosta saa-
dun tarjouksen pohjalta. Neuvostoliitto-
laisen veturin hinta oli noin 20 prosenttia 
pienempi kuin vastaavan suomalaisen.82 27 
tyristorisäädettyä, sähköjarruilla varustettua 
veturia koskeva hankintasopimus allekirjoi-
tettiin 23.11.1970. Tilatun veturin paino oli 
84 tonnia, teho 3100 kilowattia ja huippu-

nopeus 140 kilometriä tunnissa, mikä vas-
tasi alkuperäisiä vaatimuksia. Osa veturin 
laitteistosta oli suomalaista, ruotsalaista ja 
keskieurooppalaista valmistetta. Tyristori-
säätö oli Strömbergin valmistama. Sr1 3001 
otettiin Suomessa käyttöön 3.12.1973. Sr1-
sähkövetureita toimitettiin vuoteen 1985 
mennessä yhteensä 110 kappaletta.83

VIENTIVETURI – MISSÄ MARKKINAT?
Pääministeri Mauno Koivisto ei uskonut 
vientimahdollisuuksiin, vaikka uusi sähkö-
juna olikin saanut kiitosta. Hän ja vasem-
misto käsittelivät suomalaista sähköveturia 
koko ajan vientituotteena. Oli olemassa 
laaja yhteisymmärrys siitä, että Suomessa 
olisi ylipäätään mahdollista rakentaa erittäin 
kehittynyt sähköveturi.84 Koivisto esitti, että 
suomalainen veturi, oli miten hyvä tahansa, 
ei menestyisi vientituotteena, kun taas Neu-
vostoliiton mielestä kaupankäynnin kehitys 
oli pysähtynyt ja se oli johtava rautatiemaa.85 
ongelma ja viittaus ratkaisuun. Veturipää-
töstä ei siis tullut käsitellä kansallisena pro-
jektina – tuotetaan Suomessa kustannuk-
sista välittämättä – vaan tuli alistaa päätös 
kauppapoliittiselle kokonaisnäkemykselle. 
Ilmeisesti neuvostoliittolaiset olivat tarjouk-
sensa yhteydessä jo vuonna 1966 ilmais-
seet, että heillä valmistettiin suuria määriä 
sarjavalmisteisia sähkövetureita ja että Suo-
messa valmistettuna usean vuoden aikana 
verrattain pieni tuotantosarja ei paljoakaan 
parantaisi työllisyystilannetta.86 Uusi Suomi 
muistutti, että Tampereen seudun raskas 
konepajateollisuus perustui veturinvalmis-
tukselle ja että aikanaan valtio oli tilannut 
ensimmäiset höyryveturinsa juuri Tampe-
reelta. Se piti sähköveturitilausta saman-
laisena ”siementilauksena”, jolla saataisiin 
mahdollisesti uusi teollisuudenala käyntiin, 
kuin jäänmurtajatilaukset, joista sittemmin 
kehittyi pitkälle erikoistunutta telakkateol-
lisuutta.87 
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Valmetille olisi pääjohtaja Olavi J. Mat-
tilan mukaan ollut edullisempaa toimittaa 
Neuvostoliittoon jo valmistuksessa olevia 
tuotteita, kuten trukkeja ja lukkeja.88 Vie-
lä vuonna 1966 Neuvostoliitto olisi ollut 
valmis tilaamaan Suomesta kiskobusse-
ja sähkövetureita vastaan, mutta hinta oli 
muodostunut ongelmaksi. Vuonna 1968 
Neuvostoliitto olisi voinut ostaa Suomesta 
junanvaunuja vastakauppoina sähkövetu-
reille, mutta hinta ei ollut taaskaan sopi-
va. Pääjohtaja pyrki kiirehtimään ratkaisua 
Lentokonetehtaan tappiollisen toiminnan 
ja vaikean työllisyystilanteen takia.89 Kaiken 
kaikkiaan junien ja kevyiden veturien vienti-
yritykset Neuvostoliittoon tuntuvat jälkeen-

päin epäonnistumaan tuomituilta yrityksiltä. 
Suuressa maassa sähköistettiin rautateitä ja 
rakennettiin kiskokalustoa valtavia määriä.90 
Tässä mielessä esimerkiksi telakkatyöläis-
ten vaatimukset sähköveturien tilaamisesta 
Neuvostoliitosta mahdollisimman pian ja 
vastakauppojen syntymisen laivanraken-
nuksessa olivat perusteltuja.91 Suomalaisil-
la telakoilla rakennettiin laivoja vientiin ja 
Neuvostoliittoon suuntautuvassa kaupassa 
ne olivat näytelleet suurta osaa koko so-
danjälkeisen ajan. Neuvostoliitto tilasi suo-
malaisia laivoja osittain niiden modernin 
tekniikan vuoksi ja yleisemminkin laivan-
rakennus perustui vaativien erikoisalusten 
tuotannolle.92 Sähkövetureiden valmistajana 

Sähköinsinööri Vesa Kivinen, koneinsinööri Matti Olkkonen ja tekniikan tohtori M. T. Vainio tarkaste-
levat sähköveturin pienoismallia. Kuva: Aamulehti 2.11.1968.
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Suomi olisi ollut viennissä Neuvostoliiton 
kilpailija. 

Myös Metallityöväen Liiton liittotoimi-
kunta kannatti veturikysymyksen nopeaa 
ratkaisemista työllisyyden takia.93 Liitossa 
oli kannatettu valtion hankintojen ohjaa-
mista kotimaisille tuotantolaitoksille. Säh-
követurien vientimahdollisuuksia oli sen 
mielestä korostettu liikaa. Liitto piti niitä 
olemattomina ja korosti ”kokonaistaloudel-
lisia näkökohtia”. Sähkötekniikan ja elekt-
roniikan kehittämistä pidettiin kuitenkin 
mielenkiintoisena ja lupaavana alana. Liit-
to piti sähköveturitilausta, jos se tehtäisiin 
Neuvostoliitosta, vähäisenä kaupankäynnin 

kokonaisuuden kannalta ja piti tärkeänä, 
että kaupankäyntiä kasvatettaisiin ja moni-
puolistettaisiin. 

Koska sähkövetureita valmistettiin jo 
lukuisissa maissa, usein valtion tuella, olisi-
vat suomalaisen veturin vientimahdollisuu-
det aivan erilaiset kuin vaikkapa jäänmur-
tajan. Vaikka suomalaisessa veturissa olisi 
ollut uutta ohjauselektroniikkaa, ei se liiton 
mukaan olisi ollut maailmalla uutta.94 Sa-
maan aikaan oikeisto uskoi, että suomalai-
sella sähköveturilla on täydet mahdollisuu-
det kilpailla kansainvälisillä markkinoilla.95

Suomalaisen sähköveturin valmistami-
nen olisi loppujen lopuksi tarjonnut melko 

Sähköjunia ja Helsingin metron koejunaa kootaan Valmetilla vuonna 1971. Sähköjunat olivat edistyk-
sellisiä kulkuvälineitä alumiinirunkoineen, moduulirakenteineen ja tehoelektroniikkoineen. Metroju-
nissa hyödynnettiin sähköjunissa käytettyjä ratkaisuja. Valmet rakensi sähkö- ja metrojunia vuosina 
1966–1984 yhteensä 142 vaunuparia. Kuva: Vapriikin kuva-arkisto.
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vähän työtä, joka olisi jakautunut usealle 
vuodelle. Lisäksi osa työvaiheista olisi men-
nyt muille yhtiöille kuin Lentokonetehtaalle, 
jonka työntekijöille oli tärkeintä saada työtä 
ja mahdollisimman nopeasti.  Työntekijöi-
den kannalta oli parempi, että tilaus tehdään 
Neuvostoliitosta mahdollisimman pian ja 
vastatilaukset muodostuisivat jo aikaisem-
min valmistetuista dieselmoottorijunista, 
joiden valmistus voitaisiin aloittaa nopeasti. 
Lentokonetehtaan lisäksi muukin metallite-
ollisuus oli työtä vailla ja odotti vastatilauk-
sia.

Kiskokalustoinvestoinnit ovat maail-
malla usein mittavia. Valmetin ja Strömber-
gin osaaminen sai huomiota maailmalla, ja 
ne etsivät aina myös vientimahdollisuuk-
sia. Yhtenä ongelmana kiskokaluston val-

mistamisessa vientiin oli se, että Valmetin 
valmistusresurssit olivat rajalliset suuriin 
kauppoihin. Esimerkiksi raitiovaunujen tai 
sähköjunien tilausmäärät ulkomailla olivat 
niin suuria, että olisi tarvittu oma tehdas 
niitä varten.96 Sama tilanne vallitsi usein 
Neuvostoliiton-kauppojen kanssa: suoma-
laiset yhtiöt eivät kyenneet toteuttamaan 
isoja tilauksia ja kävivät mieluummin kaup-
paa Itä-Euroopan pienempien kansande-
mokratioiden kanssa. Valmet oli monesta 
pikkupajasta koostuva konepaja,97 erikois-
tunut moniin huippuosaamista vaativiin98 
metalliteollisuuden aloihin, mutta liian pieni 
suureen sarjatuotantoon.  Useissa maissa oli 
omaa kiskokalustotuotantoa ja kaikki muut-
kin halusivat omia valmisteitaan vientiin. 
Sähköveturikaupasta ei tullut dieseljuna- tai 

Sr1-sähkövetureita joulutauolla Riihimäellä 26.12.2013. Vuosina 1995–2003 Valtionrautatiet tilasi sveit-
siläiseltä toimittajalta 46 modernia yleisveturia. Tämän veturisarjan nimeksi tuli Sr2. (Zetterberg 
2011, 442). Joulukuussa 2013 VR tilasi Siemensiltä 80 Vectron-veturia, jotka ”on räätälöity Suomen 
vaativiin oloihin.” Näillä, oletettavasti Sr3:ksi nimetyillä vetureilla tullaan korvaamaan Sr1-sarja noin 
vuoteen 2026 mennessä (”Raiteiden työjuhta”. Tekniikka ja talous 21.2.2014). Kuva: Teppo Moilanen.
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kiskobussitilausta, mutta Lentokonetehdas 
toimitti muun muassa trukkeja Neuvosto-
liittoon suuria määriä.99 1960-luvun lopulla 
ja 1970-luvun alussa Helsingin kaupungin 
liikennelaitos tilasi metron koejunia ja rai-
tiovaunuja sekä Valtionrautatiet lisää säh-
köjunia, dieselvetureita ja junanvaunuja. 
Helsingin metron kaluston valmistus noja-
si aikaisempaan tietotaitoon sähköjunista, 
ja dieselvetureista kehitettiin uusia malleja. 
Kiskokalustovalmistus jatkui siis sähkövetu-
rikaupasta huolimatta.100

LOPUKSI

Rautateiden sähköistämistä suunnitel-
tiin Suomessa 1800-luvun lopulta lähti-
en. 1800-luvun lopun tai 1900-luvun alun 
suunnitelmien toteutuskelpoisuutta voidaan 
arvioida myös sen mukaan, miten vesivoi-
malaitosten rakentaminen eteni. Tarvittiin 
sähköä, jotta voitiin sähköistää. Vaikuttaa 
siltä, että sähköistämistä ei koettu tarpeek-
si tärkeänä, jotta sen eteen olisi panostettu 
enemmän. Investoinnit olisivat olleet suuria, 
ja höyryveturit kulkivat kotimaisella polttoai-
neella. Toisekseen, sähköistämiseen ei ehkä 
ollut realistisia mahdollisuuksia ja resursseja 
kuin vasta 1960-luvulla. 1950-luvulla suunni-
telmat olivat osa keskustelua Valtionrautatei-
den vanhan kaluston uusimisesta: millä veto-
voimalajilla jatketaan. 1960-luvulle tultaessa 
sähköveturitekniikka alkoi vakiintua maail-
malla ja suomalaiset veturitehtaat valmistivat 
dieselkalustoa onnistuneesti. Aika alkoi olla 
kypsä sähköistämiselle. 

Veturitehtailla riitti työtä 1960-luvun 
alussa suurien dieselveturitilauksien ansi-
osta. Sähköveturivalmistusta kotimaassa 
pidettiin itsestäänselvyytenä. 1960-luvun 
jälkipuoliskolla tehtailla ja muualla metal-
liteollisuudessa koettiin huonoja vuosia. 
Telakoilla ja Lentokonetehtaalla oli pitkiä 
epävarmoja kausia, sillä tilauksia tuli niukas-
ti. Työntekijät kannattivat neuvostoliitto-

laisten sähkövetureiden hankkimista ennen 
kaikkea vastakaupoista nopeasti poikivien 
töiden takia; Neuvostoliitolla oli tarjota jo 
valmis, rakennettu ja testattu veturimalli, 
ja esimerkiksi Lentokonetehtaalle toivotut 
kiskobussi- ja moottorijunatilaukset olisi 
saatu nopeasti käyntiin, sillä tuote oli tut-
tu. Lopulliseen veturikonstruktioon tehtiin 
useita muutoksia ja parannuksia suomalais-
ten esityksen mukaisesti. Insinöörikunnan 
ja sähköteollisuuden kiinnostuksen kohde, 
veturin elektroninen tehonsäätö, valmistet-
tiin lopulta Suomessa. Voidaan sanoa, että 
Neuvostoliiton-tilaus oli Suomelle edulli-
nen. Elämä Lentokonetehtaalla, Lokomolla 
tai Strömbergillä ei loppunut, vaan ne saivat 
uudenlaisia tilauksia, joiden toteuttamisessa 
aikaisemmasta kokemuksesta oli hyötyä.  

Kotimaista sähköveturia puolustavat 
mainitsivat usein jäänmurtajat ja paperiko-
neet. Miksi suomalaiset yhtiöt sitten menes-
tyivät esimerkiksi paperikoneiden valmis-
tamisessa? Niillä oli hyvät kotimarkkinat. 
Suomen oma puunjalostusteollisuus kasvoi 
vuosikymmenien ajan. Sen tilaukset työl-
listivät useaa suomalaista konepajayhtiötä, 
jotka kilpailivat keskenään ja kehittivät tuot-
teensa niin hyviksi, että ne alkoivat 1950- ja 
1960-luvuilla käydä kaupaksi ympäri maail-
maa. 

Suomalaisen sähköveturin valmistami-
nen ei olisi työllistänyt kovin montaa hen-
kilöä. Eivät ne luultavasti työllistäneet juuri 
sen enempää Neuvostoliitossakaan, mutta 
siellä oli jo tuotantovalmius niitä varten. 
Vientimahdollisuudet Suomesta olisivat 
olleet erittäin vaikeat: useassa maassa oli jo 
omaa valmistusta, ja maailmanmarkkinoilla 
oli suuria toimijoita. Kiskokalustoteollisuus 
on valmistajan kannalta ongelmallista siksi, 
että kalusto on käytössä kymmeniä vuosia. 
Kuten ratapihoilla nähdään, suomalaisia 
1960-luvulla valmistettuja dieselvetureita on 
edelleen runsaasti käytössä, samoin lähes 
kaikki neuvostoliittolaiset sähköveturit, jois-
ta vanhimmat ovat 40-vuotiaita. Koivisto ja 
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vasemmistopuolueet olivat kenties oikeassa 
siinä, että kotimaista sähköveturiteollisuutta 
ei kannattanut käynnistää, koska markkinoi-
ta ei olisi ollut sen jälkeen, kun Valtionrauta-
teiden tilaus olisi toimitettu. Useissa maissa 
oli 1960-luvulla samanlainen ajattelutapa 
kotimaisesta kuljetusvälineteollisuudesta, 
kuin Suomessa. Valmetin Lentokonetehdas, 
myös Lokomo, kykeni pitkälle erikoistunei-
den koneiden ja laitteiden valmistukseen, 
mutta ei suureen tai nopeaan sarjatuotan-
toon, jota kiskokaluston vienti olisi voinut 
vaatia. 

Rautateiden sähköistämisen voi sanoa 
kestäneen kauan. Ehkä siitä oli hyötyäkin. 
Kun Suomessa tehtiin selvityksiä, tekniik-
ka kehittyi nopeasti. Suomessa seurattiin 
tilannetta ja kehitettiin omia tuotteita. Kun 
sähkökausi alkoi, radoille saatiin uudenai-
kaisia junia ja sähköveturin vaatimustaso 
oli korkea. Neuvostoliitosta ostetut veturit 
modernisoitiin Suomessa. Kiskokalusto oli 
Suomen oloihin suunniteltua. 

DI, fil. yo. Teppo Moilasen artikkeli pohjautuu hä-
nen kandidaatin tutkielmaansa. Tutkielma on tehty 
Tampereen yliopiston yhteiskunta- ja kulttuuritie-
teiden yksikössä historian tutkinto-ohjelmassa.

Tämä artikkeli on vertaisarvioitu. Tekniikan Wai-
heita kiittää arvioijia arvokkaista kommenteista.
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