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"UUSI JUNANKULJETUSMETOODI”
VALTIONRAUTATEIDEN ENSIMMAISEEN SAHKOVETURIHANKINTAAN
JOHTANEISTA TEKNILLISISTA JA POLIITTISISTA TEKIJOISTA

Teppo Moilanen

Paakaupunkiseudun lahijunaliikenteeseen tulevia sahkdjunia testattiin kesalld 1968. Tulokset olivat
vaatimusten mukaisia. Kotimaisten valmistajien odotettiin jatkavan sédhkdveturien parissa. Pitkan suun-
nittelun, niin séhkdistyksen kuin veturin, ja runsaan julkisen keskustelun jalkeen ne tilattiin Neuvosto-
litosta vuonna 1970. Rautateiden sahkdistamistd Suomessa todella suunniteltiin, kymmenien vuosien
ajan. Yhtendinen kasitys kansallisesta projektista ja kotimaisesta kiskokalustoteollisuudesta varittyi ja

hajaantui 1960-luvun aikana.

Tissi tekstissd aihetta tarkastellaan teknilli-
sestd ja poliittisesta ndkékulmasta. 1960-lu-
vulle tultaessa ja sen aikana teknilliset kysy-
mykset ratkesivat, mutta padtoksenteko otti
aikaa. Vaikka rautateilld alkoi sddnnéllinen
sdhkojunalitkenne vuonna 1969, voidaan
koko 1960-lukua pitdd aikana, jolloin rau-
tateiden sidhkoistiminen oli konkreettisesti
mahdollista. Vuonna 1959 valmistunut en-
simmiinen suomalainen dieselsihkoveturi
oli teknisesti ajatellen pienen askelen pddssi
sihkoveturista.  Suomalaiset  konepajayh-
tiot kykenivit valmistamaan vaatimusten
mukaista raskasta kalustoa ja Suomessa oli
kyky sihkoistdd rautatieliikennettd. Aikaa
ennen 1960-lukua leimasivat muut kehitys-
kulut, kuten investointivarojen puute, sodat
ja sihkévoimatuotannon vihiisyys.

SAHKOISTAMINEN EDELLYTTAA
SAHKOA

Helsingin ja Himeenlinnan vilinen rautatie-
yhteys avattiin vuonna 1862. Vuonna 1889
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rakennettiin Helsingin rautatiekonepajan
yhteyteen sihkovalaistuslaitos ja 1890 voi-
malaitos, jossa kehitettiin sihko konepajan
ja asema-alueen valaistusta varten. Sdhkon-
kaytto lisddntyi konepajan koneisiin ja rau-
tatieliikenteen viestintddn ja valaistukseen
laajemmin, mutta ei vetolaitteisiin. Vetureis-
sa kdytettiin ensimmiisen 30 vuoden aikana
pelkistiin kotimaisia halkoja. Ulkomaisen
kivihiilen kaytt6 alkoi vuonna 1890. Samalla
kun vuonna 1901 senaatin asettamassa ko-
miteassa selvitettiin vertailevasti kotimaisen
ja ulkomaisen polttoaineen sekd puun ja
hiilen kayttod, alettiin keskustella myds rau-
tateiden sihkoistdmisestd. Sdhkoistyssuun-
nitelmat 1800-luvun lopun ja 1900-luvun
alussa liittyivit yleisemminkin maan séh-
koistimiseen, el vain rautateihin. Rautatielii-
kenne olisi kuitenkin vaatinut huomattavan
osan koko silloisesta sihkoéntuotannosta.!
Vuosisadan alun komiteaselvityksissd pai-
dyttiin sithen, ettd valtion tulisi ostaa erdité
koskialueita, perustaa vesivoimalaitoksia ja
kayttdd sihkod rautatickuljetusten vetovoi-
mana.” Vuonna 1908 sihkoistimiskomitea
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piti selvind, ettd Helsingin ja Pietarin vili-
sen junaradan sihkéistimiselle oli olemassa
tekniset ja taloudelliset edellytykset. Senaat-
ti kuitenkin tutkitutti voimakysymysti tar-
kemmin vuosina 1913-1914. Tdma mietin-
tokin puolsi Imatrankosken voimalaitoksen
rakentamista ja rautateiden sidhkéistdmista.
Vuonna 1917 sihkoéistdmisti tutkittiin kul-
kulaitostoimituskunnassa,  kulkulaitosten
ja yleisten téiden ministerion edeltdjdssa,
ja senaatti nimitti uuden koskivoimako-
mitean. Saman vuoden kesilli insindori
Bernhard Wuolle aloitti rautatichallituksen
pédtireht6orind. Hinelld oli sdhkoétekniikan
koulutusta ja perehtyneisyyttd sihkoisti-
miskysymyksiin. Sdhkdistiminen ei eden-
nyt kdytinnon toteutukseen ja Wuolle erosi
vuonna 1922.

Kuitenkin seuraavana vuonna hin alkoi
tehddi Kulkulaitosministerille sihkoisti-
missuunnitelmaa, joka valmistui kokonai-
suudessaan vuonna 1926. Wuolle péityi
selvityksessdin siihen, ettd tirkeimmit Ete-
ld-Suomen rautaticosuudet voitaisiin sih-
koistdd. Selvitystd kritisoi ainakin Werner
Ryselin, jonka mielestd akkumulaattorivau-
nut, akuista sihkén saavat moottorijunat,
olivat halvin ja ainoa taloudellisesti kannat-
tava vaihtoehto. Hinen mielestidn Suomes-
sa ei tulisi olemaan edellytyksid rautateiden
sdhkoéistimiseen kalliilla ilmajohtojirjestel-
milld vield hyvin pitkiin aikoihin.? Wuol-
le esitti tiettyjen eteldisen Suomen ratojen
sdhkoistimistd kahdessa vaiheessa. Sitd voi-
daan pitdd ensimmiiseni varsinaisena rauta-
teiden sdhkoistyssuunnitelmana Suomessa.
Hin ldhti siitd, ettd kdytossid olisi 15000 tai
16000 voltin yksivaihejannite. Tarvittaisiin
syOttbasemia, joissa sihko otettaisiin valta-
kunnanverkosta ja alennettaisiin muunta-
jilla sopivaksi. SyOttGasemat sijoitettaisiin
rautateiden  solmukohtiin. Kustannukset
laskettiin kahdella vaihtoehdolla, muuttaja-
koneilla ja muuntajilla. Muuttajakoneilla oli-
si siis tuotettu silloin yleisintd 16%; hertsin
jannitettd ja muuntajilla valtakunnanverkon
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taajuuden mukaista 50-hertsistd 15000 tai
16000 voltin jannitettd. Vaihtoehdot edel-
Iyttivit erilaisia konstruktioita veturissakin.
Muuntajavaihtoehto oli huomattavasti hal-
vempi.* Valtioneuvoston asettama valio-
kunta tarkasti selvityksen ja pdityi vuonna
1931 siihen, ettd se oli taloudellisesti kan-
nattamaton.’

Vuoden 1931 jilkeen sdhkoistdmissuun-
nitelmia ei ollut pitkddn aikaan. Sihkoistd-
miseen ajoivat muun muassa teollisuuden
lisadntyvd puun tarve sekéd hiilen ulkomai-
suus.® Sota- ja kriisiaikoina rautatieliikenne
oli monissa maissa riippuvainen ulkomaan-
tuonnista. Tdstd riippuvuudesta pyrittiin
eroon. Suomessa ratkaisuna oli edelleen ra-
kentaa vesivoimalaitoksia. Vuoksen vesivoi-
ma kiinnosti erityisesti. Se oli lihelld eteldi-
sen Suomen teollisuutta ja tiheintd asutusta.
Talonpoikaisvaltiolle sopi hyvin, ettd veturit
saivat energiansa haloista, kirjoittaa Matti
Rinne rautateiden kulttuurihistoriikissaan.
Toisen maailmansodan aikana oli hyvini
puolena se, ettd kun lihestulkoon kaikki
veturit toimivat haloilla, ei tullut ongelmaa
ulkomaisen polttoaineen saamisesta. Hal-
kojen riittdvyyttd turvattiin mottitalkoilla.”
Toisessa maailmansodassa Suomen liiken-
ne uhkasi pysihtyi polttoainepulan vuoksi
kokonaan. Vuoden 1944 lopulla Suomen
kaikki hoyryveturit neljad lukuun ottamatta
muutettiin halkokdyttoisiksi. Vuonna 1947
saapuivat ensimmiiset tilatut hoyryveturit
Yhdysvalloista ja suuri midrd vetureista oli
muutettu takaisin kivihiilitoimisiksi.?

JARJESTELMIEN KILPAILU

Kaikkien  voimalaitosten  generaattorit
tuottavat suoraan vaihtovirtaa ja sihkon-
tuotanto perustuu pyorivadn liikkeeseen.
Generaattorissa pyoriva ankkuri eli root-
tori indusoi sen ympdrilld olevan staattorin
kddmitykseen jdnnitteen, jonka napaisuus
vaihtuu samalla taajuudella kuin roottori
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pyorii. Laajoissa osissa maapalloa tuo taa-
juus on 50 hertsid. Kéddmejd on asetettu ge-
neraattoriin niin, ettd siitd saadaan kolmea
eri vaihtojannitettd, joiden vaihekulmat ovat
120 astetta. Sdhkon siirto voimalaitoksesta
tapahtuu siis kolmivaiheisena, ja esimerkiksi
rautatickdytossd sdhko otetaan yhdestid nais-
td kolmesta sdhkovaiheesta. Sihkémoottori
muuttaa sdhkotehoa mekaaniseksi tehoksi.
Ankkuriin vaikuttaa kuorman jarruttava
mekaaninen momentti, jonka kumoamisek-
si moottorin ankkuri kehittdd sahkverkosta
saatavan tehon avulla sihkéisen vidntomo-
mentin. Vaihtosihkén napaisuus muuttuu
ajan funktiona, johtuen em. pyOrimisesta.
Vaihtosihkén  jinnitettd voidaan muut-
taa muuntajalla, esimerkiksi nostaa jinnite
korkeaksi, jotta siirtohéviot jdisivit pitkalld
matkalla pieneksi, ja laskea taas, jotta sih-
kolaitteita ei tarvitsisi varustaa massiivisilla
eristeilld.

Tasavirtajirjestelmd oli vanhin rauta-
teilld kidytossd oleva virtajirjestelmd.” Ta-
sasihkomoottori oli pisimmille kehitetty
moottori ja sen monipuolinen sddtiminen
oli mahdollista. Rakenteellisten rajoitusten
vuoksi tasasihkémoottorin kiyttéjinnite ei
voinut olla kovin suuri.

Sihkonsiirto oli siis edullisinta korke-
alla vaihtojdnnitteelld ja veturin liikuttami-
nen oli edullisinta matalalla tasajinnitteelld.
Tarvittiin tasasuuntaaja, joka muuttaa vaih-
tosdhkon tasasihkoksi, poistaa muuttuvan
napaisuuden eli taajuuden. Vaihtosdhkon
siirto ja muokkaus oli toimintavarmaa, kos-
ka muuntaja oli hyvin yksinkertainen lai-
te. 1960-luvulla yleistynyt tasasuuntaajien
kompakti puolijohdetekniikka mahdollisti
sen, ettd sihkon siirrossa voimalaitokselta
veturin moottorille ei ollut yhtddn liikkuvaa,
sdahkomekaanista osaa. Tdmi lisdsi sdhko-
vetureiden toimintavarmuutta ja alensi kus-
tannuksia merkittdvasti.

Maailman rautateilli oli matalajinnit-
teisen tasavirran ja akkujen lisdksi kiytossd
enenevissi miirin korkeajinnitteistd vaih-

tovirtaa yksi- ja kolmivaiheisena. 1920-lu-
vulla maailman noin 13000 sihkéistetys-
td raidekilometristd oli sihkoistetty noin
puolet yksivaihevirralla, noin kymmenen
prosenttia kolmivaihevirralla ja noin nelja-
kymmenti prosenttia tasavirralla. Maailman
ensimmiiset sihkoéradat oli varustettu tasa-
sihkojirjestelmdlld. Metrot ja raitiovaunut
kdyttivit matalajinnitteistd tasavirtaa, koska
nimi litkennejirjestelmit oli rakennettu ai-
kana, jolloin vaihtovirtaa oli vihin kiytOssa.
Yhteniisid voimansiirtoverkkoja ei 1900-lu-
vun alussa ollut, eikd suurjdnnitevoimansiir-
toa kiytetty, koska sihkonkulutus oli niin
vihiistd. Tasajdnnitteen suuruutta oli vai-
keaa muuntaa. Yleisimmit jdnnitteet olivat
750, 1500 ja 3000 volttia. Tehonsiirrossa oli
kiytettdvd paksuja siirtojohtoja ja runsaasti
syOttdasemia.'® Junalitkenteen lisddntyessd ja
junapainojen kasvaessa ajojohdinrakenteet
olisivat tulleet painaviksi ja kalliiksi, ja syot-
tOasemia laitteistoineen olisi tarvittu paljon.'

Sihkonsiirrossa siirtohdviét ovat ver-
rannollisia virranvoimakkuuden nelié6n.'
Jotta sihkéteho saadaan suureksi, on pienen
virran takia nostettava jannitettd. Vaihtosih-
kén muunneltavuus oli helppoa ja korkean
jannitteen takia siirtohdviét jdivit pieniksi.
Siksi sitd suosittiin  kaukojunaliikenteessa.
Vaihtosiahkoén kiytt6 lisddntyl rautatiekiy-
tossi voimakkaimmin. Jdnnitteen taajuu-
desta ei ollut tdyttd yksimielisyyttdi. Muun
muassa 16% hertsin taajuutta suosittiin.
1900-luvun alkupuolella Euroopassa sih-
koistettiin rautateitdi 15000 voltin ja 16%
hertsin vaihtosihkolld. Taajuus oli alennettu
kolmasosaan 50 hertsisti silloisten kiytossa
olleiden moottoreiden teknisten rajoitusten
vuoksi. Tasasihkémoottorin kiyttdminen ei
aluksi onnistunut, koska veturiin soveltuvaa
tasasuuntaajaa ei osattu valmistaa."” Sahko-
verkosta poikkeava taajuus tdytyi tuottaa
sihkémekaanisilla ~ taajuusmuuttajilla, ~ tai
’jaksovaihtajilla”, mikd aiheutti hivi6itd ja
kustannuksia.'* Veturissa oli sddtémuunta-
ja, raskaahko sihkomekaaninen laite, jolla
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voitiin jannitettd muuttamalla sddtdd veturin
moottorin pyérimisnopeutta.'’

Seuraava ja viimeisin kehitysvaihe oli
syottdd jannite veturiin muuttamatta taa-
juutta.'® Ndin pddstiin eroon muuttajakone-
asemista. Aluksi veturin moottoria varten
tarvittiin kuitenkin matalampi taajuus, joten
muuttajakoneet oli asennettava vetureihin.
Toisen maailmansodan jilkeen kehitettiin
50 hertsin taajuudella ongelmitta toimiva
ratamoottori. Samaan aikaan tasasuuntaaja-
tekniikka kehittyi, joten 50 hertsin jirjestel-
mi alkoi yleistyd. Sdhkonsyottd vetureihin
oli yksinkertaista ja edullista, ja vetureissa
voitiin kdyttid tasavirtamoottoreita, joiden
ominaisuuksien laaja sddtiminen oli mah-
dollista.'” Rautatielitkennettd varten ei tar-
vinnut endd muuntaa vaihtovirran taajuutta,
saati rakentaa omaa voimalaitosjirjestelmai
pelkistidn sihkoévetureita varten. Ei tarvittu
tahdistettavia taajuudenmuuttajia, kuten esi-
merkiksi 15 tai 16% hertsin jirjestelmissa.
Valittu jannite oli niin korkea, ettd ratajoh-
don siirtohdviét olivat vihdiset, mutta silti
niin pieni, ettd eristystaso pysyl kohtuulli-
sena ja vapaan ilmavilin vaatimukset olivat
toteutettavissa ahtaissakin paikoissa.'®

Whuolteen mielestd padkaupunkiseudun
junalitkenne kannatti sdhkoistdd ensin, ko-
keilumielessi. Tasasdhkojirjestelma olisi sen
aikaisen tietdimyksen mukaan ollut toimiva
ratkaisu paikallisliikenteessd, mutta koska
pédrataa ja rannikkorataa kiytti myos kau-
kojunaliikenne, johon tasasihkon kiytta-
miselld ei ollut taloudellisia perusteita, kan-
natti kaikki sdhkoistys tehda vaihtosdhkolld.
Wuolle mainitsi varteenotettavana ratkaisu-
na paikallisliikenteeseen my6s akkumulaat-
torivaunut eli akuilla toimivat henkiléju-
nat. Tillaisia oli ainakin Saksassa kdytOssa.
Wuolle piti akkumulaattorivaunuja paikallis-
litkenteeseen sopivina siksi, ettd niilld voitai-
siin litkennoidé se todennikdisesti pitkaksi
venyvi aika, joka kuluisi rautateiden varsi-
naiseen sihkoéistimiseen. Saksalaisilla akku-
mulaattorivaunuilla pystyttiin ajamaan tuol-
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loin 130-180 kilometrid yhdelld latauksella.
Ne olivat osoittautuneet Saksassa pitkdikéi-
siksi, helppohoitoisiksi ja toimintavarmoik-
si, olivat hiljaisia ja padst6ttomid. Wuolteen
laskelmissa 14 vaunuparia olisi hoitanut
Helsingin—Keravan ja Helsingin—Kirkko-
nummen litkenteen. Akkumulaattorivaunut
olisivat liikenndineet vain ruuhka-aikojen
ulkopuolella, silld niiden kuljetuskyky ei oli-
si riittdnyt raskaaseen kuormitukseen (Vty6-
ldisjuniin”). Wuolle ei kiinnittinyt huomiota
Suomen Keski-Euroopasta poikkeaviin sdi-
olosuhteisiin, akkujen hyvin erilaiseen suo-
rituskykyyn pakkasella tai vaunujen limmi-
tykseen, joka my0s kuluttaisi akkuja. Muun
henkil6litkenteen hoitamiseen olisi tarvittu
edelleen héyryvetureita.”

Wuolteen mukaan suuri etu diesel- ja
siahkovetureilla hoyryveturiin ndhden oli
niiden kiyttévalmius. Héyryveturin pannu
laitettiin tulille 1-2 tuntia ennen ajoa. T4-
min lisdksi polttoaineen ja veden lastaa-
minen vaati ty6vaiheita ja henkil6kuntaa,
samoin tulipesin puhdistaminen ja veturin
huolto ylipddnsi. Hoyrykoneen ja poltto-
moottorin ongelma veturin voimanlihtee-
ni oli niiden kapea taloudellinen tehoalue,
mikd el riittinyt junaliikenteen erilaisiin
kuormitustilanteisiin.  1920-luvun  kokeet
liittyivatkin konstruktioihin, joissa poltto-
moottori vaikuttaa kiyttakseliin valillisesti
joko sdhkéisen tai muun voimansiirtolait-
teen vilitykselld.?* MyShempind vuosikym-
menini yleistyikin dieselmoottorin, sihko-
generaattorin ja sihkoratamoottorin kayttd
yleisimmiksi veturin voimalaiteryhmiksi.?!

Wuolteen mielestd  sihkonkiyttoon
kannatti siirtyd monesta syystd. Kotimai-
sen sihkoenergian kiytto oli turvallisempaa
kuin ulkomaisen polttoaineen kiytto. Sih-
kémoottorilla saatiin suuri ja tasainen teho,
ja sitd voitiin ylikuormittaa, mistd seurasi
suurempi kiihtyvyys ja ajonopeus. Lyhyilld
pysihdyksilld sihkémoottorijuna oli siis no-
peampi, vaikkakin pitkilld matkoilla héyry-
veturin edut korostuivat. Lisdksi sihkévetu-
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rin etuina olivat hiilen- ja vedentankkauksen
poisjdinti, vihiisempi huollontarve sekd
valmius olla kdyttékunnossa ilman limmi-
tys- tai muita toimenpiteiti. Koska liiken-
néinti voitiin toteuttaa tehokkaammilla ja
nopeammilla junilla, rataverkon lipéisykyky
parani sekéd vetureita ja henkil6kuntaa tar-
vittiin vihemmain. Hoyryvetureiden kallein
menoeri, kattilakorjaus, jdisi pois, ja veturei-
ta voisi ajaa yhden miehen voimin.*

Suomen Sihkéinsinéoriliiton Voima ja
valo -lehdessa todettiin maaliskuussa 1962,
ettd oltiin tienhaarassa, jossa oli ratkaistava
vetovoiman energian péilaatu. Dieseltoi-
misella kalustolla oltaisiin tdysin ulkomai-
sen polttoaineen varassa. Se ei vilttdmittd
olisi ollut sindnsi ongelma, mutta Korean
ja Suezin tapahtumien my6ti oli huomattu
tuontipolttoaineen hinnan ja rahtikustan-
nusten vaihtelevan herkisti. Sdhkoistettyni
rautatieliikenteen sihkonkulutus olisi ollut
noin kolme prosenttia Suomen kokonaisku-
lutuksesta. Kirjoituksen mukaan tdmi ener-
gla pystyttéisiin kehittdimiin vesivoimalla ja
kotimaisen polttoaineella.”

Elektroninen sihkotehonsddté  vetu-
reissa alkoi kumota vanhempaa sdhkémeka-
niikkaa 1960-luvun puolivilissi. Sihké joh-
dettiin veturin muuntajan ja tasasuuntaajan
kautta sykkivini tasajinnitteend ajomootto-
reille. Tasasuuntaus toteutettiin diodeilla tai
tyristoreilla. Tyristoria voi ajatella liipaista-
vana diodina, puolijohdekomponenttina,
joka ohjataan johtavaksi halutulla hetkelld.
Ohjattavuuden ansiosta sekd ankkurijanni-
tystd ettd magnetointijinnitettd voitiin saa-
tid portaattomasti, toisin kuin muuntajalla
ja vanhemmalla kiddmikytkinrakenteella,
jolla saatiin vain rajallinen mdérd erilaisia
jannitteitd. Puolijohdekomponenteilla (ty-
ristoreilla) saatiin nopea, portaaton, ddneton
ja kestivi tehonasettelu.” Maissa, joissa oli
jo kiytossd esimerkiksi 1673 hertsin vaihto-
jannite tai sihkémekaanisesti toimivia vetu-
reita, uusivat laitteistoa 50 hertsin jdrjestel-
miin ja tyristorisaatoon.
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MITA VANHAN KALUSTON TILALLE?

Hoyrykalusto alkoi olla 1950-luvulla vanhaa
ja kulunutta, ja rautatielitkenteen kilpailu-
kyky autolitkenteen kanssa heikkeni. Sekd
diesel- ettd pienissdé mdirissi hoyryvetu-
reita tilattiin tamperelaisilta konepajoilta.
Valtionrautatiet hankki 1950-luvulla pariin
otteeseen ulkomaisia hoyryvetureita, jotta
teknillinen tietimys saataisiin ajan tasalle.
Valmetin vuosina 1954-1963 valmistami-
en moottorivaunujen Dm6 ja Dm7 malli
tuli Ruotsista.”” Suomen ensimmiisen die-
selsdhkoiselld  voimansiirrolla® varustetun
veturin, vuosina 1959-1963 valmistetun
Dr12:n tekniikka perustui osittain saksalai-
seen ja sveitsildiseen tekniikkaan.”” Vuosina
1959—60 vuokrattiin ulkomailta neljd die-
selveturia, joissa kaytettiin dieselhydraulista
ja dieselsdhkoistd voimansiirtoa.”® Vuonna
1960 Lokomolta ja Valmetilta tilatut raskaat
dieselveturit, joissa niin ikddn oli sihk&inen
voimansiirto, olivat ranskalaisen Alsthomin
suunnittelemia ja kaksi ensimmiisti veturia
sen valmistamia.” Suomeen saatiin teknil-
listd osaamista ostamalla ja vuokraamalla,
mutta Valmetin ja sihkémoottorivalmistaja
Oy Strombergin Ab:n oma osaaminen oli
my6s korkealla tasolla.*® 1950-luvun lopulla
Strombergisti tuli veturitehtaiden yhteistyo-
kumppani suunnittelussa ja valmistuksessa.

Diplomi-insin66ri Erkki Aalto Poh-
jolan Voima Oy:std oli vuonna 1954 sitd
mieltd, ettd rautatieliilkenne tulee katoamaan
Suomesta. Vuonna 1956 hinesti tuli Valti-
onrautateiden pédjohtaja.’' Sihkoistiminen
otettiin jilleen puhecksi, yhtend vaihtoehto-
na vanhan hdyrykaluston uudistamiselle.”
Sihkoistimisestd puhuttiin, mutta paddyt-
tiin dieselointiin vélivaiheena. Suomalaiset
veturitehtaat saivat pitkid ja verrattain suuria
dieselveturitilauksia ja valmistautuivat my6s
siahkovetureiden tuotantoon. Rautatichalli-
tus tilasi vuonna 1957 Arbeitsgemeinschaft
fir Planung und Durchfiihrung von 50
Hz-Bahnelektrifizierungilta teknillisen sih-
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koistyssuunnitelman, joka valmistui vuonna
1958. Sen perusteella rautatichallitus laati
sdhkoistyksen taloudelliset kannattavuus-
laskelmat ja vuonna 1959 suunnitelman
Valtionrautateiden uusimisesta siten, ettd
héyryvetureiden kdytdstd voitaisiin luopua.
Esityksen mukaan rataosat Helsinki-Kirk-
konummi, Helsinki-Seindjoki, Riihiméki-
Imatra/Vainikkala ja Pieksimaki-Kotka/
Hamina sihkoistettdisiin neljdssd vaihees-
sa.*  Hoyryveturit poistuisivat  varhain
1970-luvun aikana liikenteestd. Dieselka-
lustolla suoritettaisiin vaunujen  siirtotyot,
sivuratojen litkenndéinti ja tdytettdisiin ruuh-
kahuippujen lisiveturitarve. Vilkkaimmat
rataosuudet, Helsinki-Tampere, Helsinki-
Kirkkonummi, Rithimiki-Kouvola, Kouvo-
la-Kotka ja Inkeroinen-Hamina olisivat en-
simmdisind sihkoistettdvind. Vuonna 1961
Valtionrautateiden sihkéistyssuunnitelmien
arvostelutoimikunta, niin sanottu Professo-
rikomitea, puolsi mietinnéssddn sihkoistys-
td vélttimittomana kehitysvaiheena.*
Eduskunnassa tehtiin vuonna 1963
periaatepditds, jonka mukaan sihkoveturit
suunnitellaan ja valmistetaan Suomessa.’
Lokomon ja Valmetin lentokonetehtaan
konsortiota pidettiin yleisesti sihkoveturi-
valmistajana. Niiden alihankkijoina Strém-
berg oli sdhkélaitetoimittajana ja Tampella
telien valmistajana. Tédstd hovitoimittajan
roolista johtunee se, ettd suomalaisen ja
neuvostoliittolaisen veturin vililli oli niin
suuri hintaero. Vuoden 1963 piitoksen
jalkeen Lokomo ja Valmet saattoivat sisil-
Iyttdd veturin hintaan my6s uuden tuotan-
nonalan perustamiskustannukset. Toisaalta
neuvostoliittolaisen toimittajan hinnan ase-
tannassa saattoi olla markkinoillepadsyalen-
nusta. Vaikka hintoja tarkistettiin useaan ot-
teeseen, neuvostoliittolainen neliakselinen
veturi pysyl huomattavasti halvempana.
Kulkulaitosten ja yleisten téiden mi-
nisterié hyviksyi rautateiden sihkoistdmis-
suunnitelman ensimmadisen osan toteutta-
misen 17.6.1965. Se tarkoitti Helsingin ja
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lihialueiden pddratojen sihkoistdmistd ja ld-
hijunaliikenteen aloittamista. Sihkoéistettdvid
rataosuuksia olivat Helsinki-Kirkkonummi,
Helsinki-Tampere ja Riihiméki-Kouvola.
Keviilld 1966 valmistui hollantilaisen kon-
sulttitoimisto  Nedecon kuljetustutkimus
Suomesta. Sen mukaan viestkeskusten vi-
linen litkenne olisi taloudellisinta suorittaa
rautateitse, kuorma-autojen sopiessa lyhy-
emmille matkoille.

Kesikuussa 1965 allekirjoitettiin rau-
tatichallituksen ja Sihkéradat-yhtion vililld
sopimus rataosan Helsinki-Kirkkonummi
sihkoistimisen suunnittelusta ja rakenta-
misesta. Sopimuksen mukaan tyon tuli olla
valmis vuoden 1968 lopulla. Sihkéistyksen
virtajirjestelmaksi valittiin monessa maassa
kiyttoonotettu 25000 volttia ja 50 hertsia.
Suomessa kantaverkko kulkee lihelld pidi-
rautateitd, joten muunto 110000 voltista
onnistui helposti. Kaluston hankinnassa oli
tavoitteena, ettd kaikki litkenne voitaisiin
suorittaa mahdollisimman suppealla mal-
livalikoimalla. Piddkaupunkiseudun paikal-
lisliikenne haluttiin toteuttaa sihkémoot-
torijunilla, joita voidaan ajaa molempiin
suuntiin ilman veturinvaihtoa. Lyhyiden
pysihdysvilien johdosta haluttiin mootto-
rijunilta suurta kiihtyvyyttd. Valtionrautatiet
pédtyi moottorijunayksikk66n, joka koostui
moottorivaunusta ja liitevaunusta. Junayksi-
koitd voitiin kytked viiden yksikon eli kym-
menen vaunun juniksi ja yksikkéd voi ohja-
ta molemmista paistd. Neljaa 200 kilowatin
moottoria  syOtetddn  diodi-tyristoritasa-
suunnatulla sykkivilld tasavirralla. Tyristo-
ritekniikka valittiin vihdisen huollontarpeen
seki nopean ja portaattoman siddettdvyy-
den takia.’® Sopimus 30 sihkéjunan valmis-
tamisesta solmittiin Valmetin lentokoneteh-
taan kanssa 18.7.1966. Koeajot olivat kesalld
ja syksylld 1968 ja ensimmiinen liikenneajo
26.1.1969.%7 Kaavailtu uusi rautatielilkenne
olisi mahdollistanut jopa 140 kilometrin
tuntinopeuden. 1960-luvun lopulla suurim-
mat sallitut nopeudet olivat dieselkalustolla
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60-75 kilometrid tunnissa tavarajunille, 80—
100 kilometrid tunnissa kiitotavarajunille ja
95-120 kilometrid tunnissa pikajunille. No-
peusrajoitukset johtuivat radan ja kaluston
kunnosta. Suurin junapaino riippui rataosan
suurimmasta noususta, ollen 1300 tonnia.
Keskimidriinen junapaino vuonna 1968 oli
800 tonnia.** 1.10.1969 astui voimaan uusi
junaturvallisuussddntd, jonka mukaan uu-
della kalustolla junapaino oli 1500 tonnia.*
Kritiikki sdhkéistdmistd vastaan perus-
tui 1ldhinni sithen, ettd Valtionrautateilld oli
juuri 1960-luvulla dieselkalustoa seki ajos-
sa ettd tilauksessa. Tampereen veturitehtaat
olivat kohtalaisen ty6llistettyjd vuosikym-
menen alussa. Samaan aikaan dieselin hinta
laski ja dieselvetureiden tekniikka kehittyi.
Teknillisen aikakauslehden helmikuun 1967
numeroon pyydettiin kommentteja suoma-
laisilta rautatiealan asiantuntijoilta. Pienid
dieselvetureita valmistavan Insinéritoimis-
to Saalastin perustaja Tapio Saalasti vastusti
rautateiden sihkoistdmisen laajentamista.
Hin huomautti, etta Suomessa oli keski-
1dltddn alle kuusi vuotta vanha kasvava die-
selkalusto, etta raskas kuorma-autoliikenne
kasvoi jatkuvasti, ja ettd Valtionrautateiden
henkil6liikenne oli tappiollista ja paikal-
lisliikenne raskaasti tappiollista. Saimaan
kanavan valmistuttua, ja jos Kymijoki olisi
kanavoitu, olisi voitu laivata koko Kymen-
laakson, Heinolan, Jyviskylin, Vuoksen-
laakson ja Saimaan seudun puunjalostus-
tuotteet ilman vililastausta vientimaihin.*
Saalastin kooste Valtionrautateiden ka-
lustotilanteesta vuonna 1967 on huomion-
arvoinen. Suomessa oli valmistettu viimei-
set hoyryveturit vuonna 1957. Vuodesta
1959 lihtien oli valmistettu dieselvetureita,
jotka yhdessd vastasivat koko hoyryveturi-
kaluston vetovoimaa. Tamin lisdksi vuosina
1967 ja 1968 tulisi valmistumaan raskaiden
dieselsiirtovetureiden sarja. Koska oli ole-
massa niin paljon uusia dieselvetureita ja
lisiksi 60-70 uudehkoa hdyryveturia, olisi
Valtionrautateiden veturikannan uusiminen
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ajankohtaista vasta 15-20 vuoden kuluttua.
On huomattava, ettd Saalastin yritys valmis-
ti dieselvetureita ja oli ollut mukana Valti-
onrautateiden kalustohankintojen tarjous-
kilpailuissa.

YHTEISTYOTA JA PITKAN TAHTAIMEN
TAVOITTEITA

Sihkoveturin vaatimukset myotdilivit sih-
kotekniitkan  osalta  sidhkojunatavoitteita:
pddmuuntajan toisiokddmeistd vaihtosdhko
muunnetaan tyristoreilla sykkiviksi tasasih-
koksi ajomoottoreille. Sdddettdva suure oli-
si kuitenkin veturin vetovoima, el nopeus.
Haluttiin yleislinjaveturi, jonka teho olisi
noin kolme megawattia, huippunopeus 140
kilometrid tunnissa ja se kykenisi vetimiin
1300 tonnin junaa. Veturista haluttiin neli-
akselinen ja korkeintaan 80 tonnia painava.
Kaikki akselit olisivat vetivid. Veturin kum-
paankin paihin haluttiin ohjaamo ja kaksi
veturia piti voida kytked yhden kuljettajan
yhteisajoon.*!

Suomen ja Neuvostoliiton vilinen
kauppa oli bilateraalista kauppaa, valtioiden
vilistd tavaranvaihtoa. 1960-luvun lopulla
Neuvostoliitto painotti kaupan monipuo-
listamisen tirkeyttd. Se el halunnut olla pel-
kistidn linsimaiden raaka-ainetoimittaja,
vaan halusi tuoda jalostettuja tuotteita ja
korkeatasoista teknologiaa. Esimerkiksi ato-
mivoimalat ja sihkéveturit olivat tillaisia.

Suomen ja Neuvostoliiton vilisessa
kaupassa yksipuolisuus kuitenkin vain kas-
voi; poltto- ja raaka-aineiden tuonti Neu-
vostoliitosta kasvoi alle viiddestikymmenesti
prosentista vuonna 1961 yli 88 prosenttiin
vuonna 1977. Koneiden ja laitteiden osuus
tuonnista oli tuona aikana 5-8 prosenttia.
Suomen viennistd koneiden ja laitteiden
osuus laski samana aikana hieman, mutta
niiden sekd muiden valmiiden tuotteiden
yhteenlaskettu osuus oli keskimédrin 80—90

prosenttia.** Neuvostoliiton-tuonnin  ja-
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«. Piirustuspoytia ja pikkutakkeja Valmetin Lentokonetehtaan suunnitteltkonttorissa. 1960-luvulla in-
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maailmanmarkkinoille oman sutnnittelunja tuotekehityksen ansiosta. Kuva: E.M..Staf 30.4.1968,Vap-
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riikin kuva-arkisto.

lostusaste laski raakadljyn osuuden kasvun
johdosta.” Tavoite oli, ainakin Neuvostolii-
ton taholta, jatkuvasti pdinvastainen.

Tamperelaiset tehtaat olivat perustaneet
yhteisen suunnittelutoimiston 1950-luvun
puolella, ja dieselvetureista oli verrattain
suuret tilausmadrdt.* Junien ja vetureiden
teleji sekd dieselmoottoreita valmistavan
Oy Tampella Ab:n sekd dieselvetureita val-
mistavan Oy Lokomo Ab:n lisdksi kolmas
tamperelainen veturitehdas oli Valtion me-
tallitehtaiden, myShemmin Valmet Oy:n,
Lentokonetehdas. Veturinvalmistus oli al-
kanut siella sotakorvausteollisuudesta, kun
Neuvostoliittoon oli valmistettu pienid teol-
lisuusvetureita. Dieseljunat ja kiskobussit eli
kevyempi henkil6liikenteen kiskokalusto oli
yksinomaan Valmetille omistettu teollisuu-
denala.®

Lokomo ja Valmet valmistivat rinnak-
kain samoja malleja samojen piirustusten
mukaan, Oy Strémberg Ab ja Tampella oli-
vat alihankkijoina. Ty6ssd oli jatkuvuutta ja
tehtailla oltiin tyytyviisid. Siksi konepajayh-
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ti6itd el kilnnostanut siirtyd sihkojunien ja
-vetureiden valmistukseen vield 1960-luvun
alussa,*® vaikka jo 1950-luvun lopulla tuo-
tantoon tulleissa raskaissa dieselvetureissa
kiytettiin sdhkotekniikkaa ja Suomessa seu-
rattiin sdhkoistimisen kansainvilistd kehi-
tystd.!?

Valtionrautateiden kaluston hankinta oli
mittavaa kauppaa ja sithen liittyi myds po-
liittisia piirteitd.* Valmet ja Valtionrautatiet
olivat valtionyhtiditi, joten pditokset tehtiin
Rautatiehallituksessa, kulkulaitosten ja yleis-
ten toiden ministeritssd sekd eduskunnassa.
Vuonna 1961 silloinen kulkulaitosministeri
Korsimo pyrki siirtdimédn hinen toimikau-
tenaan ajankohtaisina olleet veturihankinnat
ulkomaille. Ministeri ja Valtionrautateiden
péddjohtaja Aalto kilpailuttivat brittildistd ja
ranskalaista veturinvalmistajaa, tarkoituk-
senaan keritd rahaa keskustapuolueelle.”
Ulkomaisiin hankintoihin liittyneiden epi-
selvyyksien johdosta eduskunnassa pédtet-
tiin vuoden 1963 alussa, ettd sihkoistimi-
seen tarvittava tyo ja kalusto, mukaan lukien
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sahkoveturit, tullaan tilaamaan Suomesta.
Tama kisitys muuttui yleisesti vasta vuonna
1968.

Suomessa rakennettiin vuosina 1966—
1968 sihkéjunia, joissa kiytettiin modernia
sdhkotekniikkaa ja jotka olivat saaneet kehu-
ja my6s Suomen ulkopuolelta. Suomalainen
insindoritaito kisitteend oli alkanut kehit-
tyd 1950-luvulla, kun Suomessa valmistet-
tuja tuotteita oli saatu myytyd ulkomaille.
1960-luvulla  suomalaiset konepajayhtiot
pédsivit maailman vaikeimmille markkinoil-
le Pohjois-Amerikkaan.®® Meriteollisuus
tuotti teknisesti korkealaatuisia aluksia eti
puolille maapalloa ja Valmetin kuljetusvili-
neteollisuus valmisti erilaisia tavarankdsitte-
lylaitteita, joita myytiin itddn ja linteen. Toi-
saalta suomalaisyhtididen kannatti kehittda
olemassa olevia vientituotteita ja unohtaa
sahkoveturit, toisaalta nima vientituotteet
osoittivat, ettd Suomessa kyettiin valmis-
tamaan maailmalla menestyvdd tekniikkaa.
Suomessa oli rakennettu raskaita dieselve-
tureita kahdessa eri tehtaassa, miksi ei siis
osattaisi valmistaa my0s raskaita sihkévetu-
reita. Kysymys ei ollut pelkistdin siitd, ky-
keneekd suomalainen teollisuus tuottamaan
sihkéveturin. Neuvostoliitto oli ilmoittanut
halukkuutensa toimittaa Suomen tarvitse-
mat veturit halvemmalla kuin suomalaiset
tehtaat. Samaan aikaan valmistauduttiin uu-
teen maiden vilisen kaupan viisivuotissopi-
mukseen. Neuvostoliitosta oli kantautunut
vaatimuksia kaupan monipuolistamisesta.

Vuonna 1968 koeajettua sihkéjunaa
pidettiin vilitavoitteena kymmenen vuot-
ta atkaisemmin alkaneessa kehityksessd.”
Dieselvetureiden sihkokaytoistd ol tultu
sdahkotoimiseen junaan ja endd oli jiljelld
kuninkuuslaji, raskas sihkéveturi. Pidkau-
punkiseudun ldhijunaliikenteeseen tulevaa
sdhko6junaa pidettiin yleisesti tekniikan vii-
meisend sanana, joka kykenee kilpailemaan
muiden valmistajien kanssa.’ Teollisuudes-
sa nahtiin etuna, ettd suomalaisia yhti6itd
ei ollut ollut sitomassa aikaisempi kalusto.
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Suomessa oli voitu suunnitella tiysin uusi
tuote. Teollisuudessa toivottiin, ettd mah-
dollisimman pian pdéstiisiin aloittamaan
my0s sihkovetureiden valmistaminen.”

Erityisen merkityksen modernina tek-
nologisena tuotteena sihkéveturi sai siksi,
ettd sithen oli suunniteltu kidytettiviksi uu-
denlaista tehoelektroniikkaa ja tehonsdito-
tekniikkaa. Elektroniikkateollisuus nihtiin
Suomeen sopivana korkean teknologian
alana, koska se ei vaatinut suurta mairia
tyovoimaa ja koska maailmanmarkkinoi-
ta ei ollut vield jaettu suurten valmistajien
kesken. Suomessa oli kehittynyt sihkotek-
nitkan tutkimus- ja valmistustoimintaa jo
1950-luvulla.** Suomessa uskottiin alalla
menestymiseen, mutta se edellytti tekniikan
alan koulutuksen tuntuvaa lisddmista.>

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

1950-luvun lopulta 1960-luvun alkuun
veturitehtailla meni hyvin. Vajaa kymmenen
vuotta my6hemmin tilanne oli hieman mo-
nimutkaisempi. Vield keviilld 1963 Lento-
konetehtaan tyontekijit kokivat oman tyol-
lisyystilanteensa kohtalaiseksi, ja erityisesti
laivateollisuudella meni hyvin. Neuvosto-
liiton kanssa oli juuri solmittu kauppaso-
pimuksia ja Lentokonetehtaan ty6tilanteen
arvioitiin pysyvan samansuuruisena noin
kahden vuoden ajan.*® Joulukuussa tilanne
oli hieman vaikeampi ja sekavampi. Koska
kiskokaluston ulkomaanvientid ei ollut juuri
ollenkaan, tyStilanne eli syklisesti sen mu-
kaan, mitd Valtionrautatiet tilasi.*® Vuonna
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1964 arvioitiin, ettd sihkoveturityot alkai-
sivat parin vuoden sisdlld. Syksylld valittiin
ldhetysté hallituksen, eduskuntaryhmien,
Valmetin johdon sekd Rautatichallituksen
puheille. Lihetyston tuli vaatia junanvau-
nutilauksia ja varmistella sihk&veturien
tilausta.® Vuonna 1967 tyollisyystilanne
oli edelleen heikko. Huhtikuussa Valmetin
dieselkalustoa oli esittelyssdé Neuvostolii-
tossa ja tulevaisuus laskettiin sen varaan,
ettd pditos tilauksesta tehdddn pian ja se
tuo Lentokonetehtaalle ty6td muodossa tai
toisessa.®! Elokuussa toivottiin, ettd neuvos-
toliittolainen sihkéveturitilaus olisi tuonut
vastakauppoina kiskobussitilauksen Lento-
konetehtaalle. Toteutuessaan sen arvioitiin
varmistavan téitd vuosiksi.®? Sdhkéjunati-
laus heindkuussa 1966% helpotti jatkuvaa
tyopulaa, kun sithen liittyvit rakennusty6t
alkoivat talvella 1967; Lentokonetehtaalle
saatiin dieselvetureiden jilkeen tychon edes
jonkinlaista jatkuvuutta ja varmuutta. Yri-
tyksistd huolimatta mistiin veturi- tai juna-

tyypistd ei ollut tullut vientituotetta. Vienti
kehitysmaihin oli epdvarmaa ja ne maat, jot-
ka eivdt valmistaneet omia vetureita, olivat
jonkin teollisen suurvallan markkina-aluet-
ta, jonne Valmetilla ei ollut padsya.®

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 sihkoistyksen merkitys lisddn-
tyi pitkdn tauon jilkeen vasta vuoden 1968
loppupuolella, kun asiasta tuli padministeri
Mauno Koiviston my6ti jokapdiviinen pu-
heenaihe. Pidiministeriksi tullut sosiaalide-
mokraattien Koivisto kidvi lomamatkalla
Neuvostoliitossa.  Saavuttuaan Suomeen
hin antoi 5.11.1968 lausunnon, jonka mu-

Hetken aikaa kaikki oli selvaa. Aamulehti uutisoi suomalaisen sahkéveturin suunnittelusta.

Kuva: Aamulehti 2.11.1968.

Tassa tulee
suomalainen
siahkoveturi. .
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kaan olisi kansallisten etujen mukaista tilata
sahkoveturit Neuvostoliitosta. Sosiaalide-
mokraattien eduskuntaryhmi kannatti silti
kotimaista. Keskustalle aihe ei ollut kovin
tiarked.® Tdrkeda kuitenkin oli, ettd se osoit-
taisi muodostaneensa asiasta mielipiteen it-
sendisesti, eikd esimerkiksi reaktiona sosia-
lidemokraattisen puolueen mielipiteeseen.
Puolueessa karsastettiin  olemasta samaa
mieltd kuin vasemmisto, joka oli siirtymas-
sd kokonaisuudessaan neuvostoliittolaisen
veturin kannalle.®® Keskusta ei halunnut
lukita omaa kantaansa ennen sosiaalidemo-
kraatteja. Koiviston marraskuinen lausunto
kansallisista eduista jakoi omassa puolu-
eessa mielipiteitd. Eduskuntaryhmi paitti
kulkulaitosten ja yleisten téiden ministerién
chdotuksesta kannattaa ddnestyksessd koti-
maisuutta vield joulukuussa, mutta kidntyi
kannattamaan ulkomaalaista veturia seuraa-
vassa ddnestyksessd. Keskusta oli my6s hal-
lituksessa, eikd halunnut jiddd kommunis-
tien kanssa neuvostovetureita kannattavaksi
hallituspuolueeksi.” Se hividisi ddnestdjid ja
suosiota. Yhteni kannattajana muiden jou-
kossa se taas ei halunnut olla ensimmaise-
ni, koska laaja yleis6 kannatti kotimaisuutta
hallituksen kannasta huolimatta. Keskusta
siis halusi olla jotain mieltd, mutta vasta sit-
ten kun sosiaalidemokraattien vastuu ulko-
maalaisten veturien tilaamisesta olisi kaikille
selvid.

Koivisto arvioi veturikysymystd kysy-
mykseksi kansallisesta ylpeydestd ja kun-
niasta ja totesi, ettd kansallisten etujensa
mukaisesti Suomen olisi oltava valmis teke-
miin osansa kansainvilisessd tyonjaossa.®®
Tilld hin tarkoitti sitd, ettd joillakin aloil-
la, kuten tilli, ei suomalaisen teollisuuden
kannata lihted kovaan kansainviliseen kil-
pailuun. SKDL oli samalla linjalla: Suomi
turvaisi Neuvostoliiton-tilauksella moni-
puolisesti tilauksia eri metalliteollisuuden
yrityksille. Ulkomaankaupassa oli mukau-
duttava kansainviliseen tyonjakoon ja oli
parempi, ettd Suomessa keskityttiisiin jo
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menestyviin tuotteisiin, kuten jadnmurtajiin
ja paperikoneisiin.® Kommunisteille asia oli
kaikkein selkein. Sihkéveturit oli tilattava
Neuvostoliitosta iddnkaupan kehityksen ja
tyollisyyden takia. Vasemmistopuolueille oli
keskeistd lisitd kaupankédyntid sosialististen
maiden kanssa.” Suomalaisella veturiteolli-
suudella ei ndhty olevan mitddn tulevaisuu-
denndkymid Euroopassa.”' Oikeisto oli tu-
levaisuudennikymistd piinvastaista mieltd.
Suomalaisen veturin kannattajien mielesté
olisi ollut tirked kotimaisen teollisen kehi-
tyksen ja henkisen pddomanmuodostuksen
kannalta.” Oli kansallisten etujen mukaista
kehittdd kotimaista teknologiaa aina kun
mahdollista.”

Eduskunnan demarijohtoinen™ valtio-
varainvaliokunta hylkisi 27.12.1968 dinin
13-5 hallituksen esityksen saada valtuudet
neuvotella sihkovetureista ilman, ettd asiaa
tuotaisiin endd eduskuntaan. Saman piivin
iltana valiokunta hyviksyi esityksen ddnin
13-8. Mukana oli sosiaalidemokraattien
kansanedustajan Lauri Aadolf Puntilan
ponsi siitd, ettd hallitus asettaa Vetovoima-
komitean ja teettdd vield vertailuselvityksen
sahkoéistimisen kannattavuudesta. Kokoo-
muksen arvelujen mukaan Koivisto, jota
uhkasi arvovaltatappio, oli uhannut hallituk-
sen hajoamisella ja uusilla vaaleilla, ja silld oli
sosiaalidemokraatit saatu neuvostoveturin
puolelle.” 28.12. kokoonnuttiin padttiméiin
tulo- ja menoarvioesityksesti, jonka yhtey-
dessd ddnestettiin  Valtiovarainvaliokunnan
esityksen puolesta.

Rautateiden vetovoimatoimikunta ase-
tettiin 31.12.1968. Sen mietinté valmistui
31.5.1969.7 Komitea vertaili viittd diesel-
veturia ja kolmea sidhkéveturia. Sihkdvetu-
rivaihtoehtoina olivat neuvostoliittolainen,
ruotsalainen ja suomalainen.” Merkkeji ja
malleja ei tarkemmin esitelld, mutta arvaten-
kin neuvostoliittolainen veturi oli vuoden
1968 tarjouksessa mainittu VL80-mallista
muokattu neliakselinen kiddmikytkinohjattu
VIL40. Ruotsalainen veturi oli todennikoi-
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sesti ASEAn valmistama tyristoriohjattu
Rcl tai Re2. Suomalainen sidhkéveturi oli
Lokomon, Valmetin ja Strémbergin suun-
nittelema tyristoriohjattu veturi. Tehdyissid
simuloinneissa suomalainen sihkéveturi oli
ldhes aina edullisin vaihtoehto. Diesel6in-
ti- ja sdhkoistysvaihtoehtoja vertailtaes-
sa diesel6intivaihtoehto oli edullisempi.”™
Mietinnéssd esitettiin, ettd rautateiden pai-
asiallisena vetovoimana kannattaa kiyttda
dieselid hoyryvoiman tukemana 1970-luvun
puoliviliin asti, eikd sihk&istdminen ole vie-
14 ajankohtaista.”™

Rautatiehallitus piti selvitystd puutteel-
lisena ja virheelliseni ja oli sitd mieltd, ettd
sdhkoistiminen on erittdin ajankohtaista ja
péadtokset sen puolesta tehtivd hyvin pian,
silli myonteinenkin ratkaisu johtaisi laajaan
sihkévoiman kiyttéon vasta vuosien kulut-
tua.® Hallitus pddtti selvittdd, valtuuksiensa
mukaisesti, mistd sahkéveturit hankittaisiin.
Opposition mielestd valtuudet neuvotella
olivat sama asia kuin valtuudet tilata veturit
Neuvostoliitosta. Vahvistusta kisitykselle
sai muun muassa Suomen Sosialidemokraattiin
kirjoitettu artikkeli, jossa jo ennen joulu-
kuun eduskuntakeskustelua todettiin, ettd
siahkoveturit tullaan tilaamaan Neuvosto-
liitosta ja komitean asettaminen on pelkki
muodollisuus.?*!

Rautatichallitus sai neuvostoliittolaiselta
Energomachexportilta tarjouksen vetureis-
ta 17.12.1969. Titd seuranneessa kirjeen-
vaihdossa ja vierailuilla tarkennettiin vetu-
rien tekniset ominaisuudet. Suomalainen
vaihtoehto oli mukana vertailuissa. Hallitus
teki rautateiden sihkoéistyksen jatkamista
koskevan pditoksen 24.3.1970 ja sidhkéve-
turit péddtettiin tilata Neuvostoliitosta saa-
dun tarjouksen pohjalta. Neuvostoliitto-
laisen veturin hinta oli noin 20 prosenttia
pienempi kuin vastaavan suomalaisen.® 27
tyristorisdddettyd, sihkojarruilla varustettua
veturia koskeva hankintasopimus allekirjoi-
tettiin 23.11.1970. Tilatun veturin paino oli
84 tonnia, teho 3100 kilowattia ja huippu-
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nopeus 140 kilometrid tunnissa, mikd vas-
tasi alkuperiisid vaatimuksia. Osa veturin
laitteistosta oli suomalaista, ruotsalaista ja
keskieurooppalaista valmistetta. Tyristori-
sddto oli Strombergin valmistama. Sr1 3001
otettiin Suomessa kiytt66n 3.12.1973. Sr1-
sdhkovetureita toimitettiin vuoteen 1985
mennessd yhteensd 110 kappaletta.®

VIENTIVETURI — MISSA MARKKINAT?

Pidministeri Mauno Koivisto ei uskonut
vientimahdollisuuksiin, vaikka uusi sihko-
juna olikin saanut kiitosta. Hdn ja vasem-
misto kasittelivit suomalaista sihkoveturia
koko ajan vientituotteena. Oli olemassa
laaja yhteisymmarrys siitd, ettd Suomessa
olisi ylipditiin mahdollista rakentaa erittiin
kehittynyt sdhkéveturi® Koivisto esitti, ettd
suomalainen veturi, oli miten hyvi tahansa,
el menestyisi vientituotteena, kun taas Neu-
vostoliiton mielestd kaupankdynnin kehitys
oli pysahtynyt ja se oli johtava rautatiemaa.®
ongelma ja viittaus ratkaisuun. Veturipdi-
tOsti ei siis tullut kisitelld kansallisena pro-
jektina — tuotetaan Suomessa kustannuk-
sista valittimittd — vaan tuli alistaa pdétOs
kauppapoliittiselle ~ kokonaisnikemykselle.
Ilmeisesti neuvostoliittolaiset olivat tarjouk-
sensa yhteydessid jo vuonna 1966 ilmais-
seet, ettd heilld valmistettiin suuria mairia
sarjavalmisteisia sihkévetureita ja ettd Suo-
messa valmistettuna usean vuoden aikana
verrattain pieni tuotantosarja ei paljoakaan
parantaisi tyollisyystilannetta.® Uusi Suomi
muistutti, ettd Tampereen seudun raskas
konepajateollisuus perustui veturinvalmis-
tukselle ja ettd aikanaan valtio oli tilannut
ensimmidiset héyryveturinsa juuri Tampe-
reelta. Se piti sdhkoveturitilausta saman-
laisena siementilauksena”, jolla saataisiin
mahdollisesti uusi teollisuudenala kéyntiin,
kuin jddnmurtajatilaukset, joista sittemmin
kehittyi pitkille erikoistunutta telakkateol-
lisuutta.’”
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S&hkoinsinoori Vesa Kivinen, koneinsindori Matti Olkkonen ja tekniikan tohtori M. T. Vainio tarkaste-
levat sdhkoveturin pienoismallia. Kuva: Aamulehti 2.11.1968.

Valmetille olisi pddjohtaja Olavi J. Mat-
tilan mukaan ollut edullisempaa toimittaa
Neuvostoliittoon jo valmistuksessa olevia
tuotteita, kuten trukkeja ja lukkeja.®™® Vie-
14 vuonna 1966 Neuvostoliitto olisi ollut
valmis tilaamaan Suomesta kiskobusse-
ja sihkOvetureita vastaan, mutta hinta oli
muodostunut ongelmaksi. Vuonna 1968
Neuvostoliitto olisi voinut ostaa Suomesta
junanvaunuja vastakauppoina sihkovetu-
reille, mutta hinta ei ollut taaskaan sopi-
va. Pidjohtaja pyrki kiirehtimddn ratkaisua
Lentokonetehtaan tappiollisen toiminnan
ja vaikean tyollisyystilanteen takia.® Kaiken
kaikkiaan junien ja kevyiden veturien vienti-
yritykset Neuvostoliittoon tuntuvat jilkeen-
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péin epidonnistumaan tuomituilta yrityksilta.
Suuressa maassa sihkoistettiin rautateitd ja
rakennettiin kiskokalustoa valtavia madria.”
Tidssd mielessd esimerkiksi telakkaty6liis-
ten vaatimukset sihkoveturien tilaamisesta
Neuvostoliitosta mahdollisimman pian ja
vastakauppojen syntymisen laivanraken-
nuksessa olivat perusteltuja.”’ Suomalaisil-
la telakoilla rakennettiin laivoja vientiin ja
Neuvostoliittoon suuntautuvassa kaupassa
ne olivat niytelleet suurta osaa koko so-
danjilkeisen ajan. Neuvostoliitto tilasi suo-
malaisia laivoja osittain niiden modernin
tekniitkan vuoksi ja yleisemminkin laivan-
rakennus perustui vaativien erikoisalusten
tuotannolle.”” Sihkévetureiden valmistajana
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Suomi olisi ollut viennissd Neuvostoliiton
kilpailija.

My6s Metallityévien Liiton liittotoimi-
kunta kannatti veturikysymyksen nopeaa
ratkaisemista tyollisyyden takia.”® Liitossa
oli kannatettu valtion hankintojen ohjaa-
mista kotimaisille tuotantolaitoksille. Sih-
koveturien vientimahdollisuuksia oli  sen
mielestd korostettu liikaa. Liitto piti niitd
olemattomina ja korosti “kokonaistaloudel-
lisia nikokohtia”. Sihkotekniikan ja elekt-
roniikan kehittimistd pidettiin kuitenkin
mielenkiintoisena ja lupaavana alana. Liit-
to piti sihkoveturitilausta, jos se tehtiisiin
Neuvostoliitosta, vihidisend kaupankiynnin

kokonaisuuden kannalta ja piti tirkeini,
ettd kaupankiyntid kasvatettaisiin ja moni-
puolistettaisiin.

Koska sihkovetureita valmistettiin jo
lukuisissa maissa, usein valtion tuella, olisi-
vat suomalaisen veturin vientimahdollisuu-
det aivan erilaiset kuin vaikkapa jadnmur-
tajan. Vaikka suomalaisessa veturissa olisi
ollut uutta ohjauselektroniikkaa, ei se liiton
mukaan olisi ollut maailmalla uutta.* Sa-
maan aikaan oikeisto uskoi, ettd suomalai-
sella sdhkoveturilla on tiydet mahdollisuu-
det kilpailla kansainvilisilli markkinoilla.*®

Suomalaisen sdhkéveturin valmistami-
nen olisi loppujen lopuksi tarjonnut melko

Sahkojunia ja Helsingin metron koejunaa kootaan Valmetilla vuonna 1971. Sahkgjunat olivat edistyk-

sellisid kulkuvélineita alumiinirunkoineen, moduulirakenteineen ja tehoelektroniikkoineen. Metroju-
nissa hyédynnettiin sahkdjunissa kdytettyjd ratkaisuja. Valmet rakensi séhko- ja metrojunia vuosina
1966-1984 yhteensd 142 vaunuparia. Kuva: Vapriikin kuva-arkisto.
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Sri-sahkdvetureita joulutauolla Riihimaelld 26.12.2013. Vuosina 1995-2003 Valtionrautatiet tilasi sveit-
sildiselta toimittajalta 46 modernia yleisveturia. Taman veturisarjan nimeksi tuli Sr2. (Zetterberg
2011, 442). Joulukuussa 2013 VR tilasi Siemensiltd 80 Vectron-veturia, jotka “on raataloity Suomen
vaativiin oloihin.” N&illa, oletettavasti Sr3:ksi nimetyilla vetureilla tullaan korvaamaan Sri-sarja noin
vuoteen 2026 mennessa ("Raiteiden tyojuhta”. Tekniikka ja talous 21.2.2014). Kuva: Teppo Moilanen.

vihin tyotd, joka olisi jakautunut usealle
vuodelle. Lisiksi osa tyvaiheista olisi men-
nyt muille yhtiéille kuin Lentokonetehtaalle,
jonka tyontekijoille oli tirkeintd saada tyotd
ja mahdollisimman nopeasti. Ty6ntekijoi-
den kannalta oli parempi, etti tilaus tehdéddn
Neuvostoliitosta mahdollisimman pian ja
vastatilaukset muodostuisivat jo aikaisem-
min valmistetuista dieselmoottorijunista,
joiden valmistus voitaisiin aloittaa nopeasti.
Lentokonetehtaan lisdksi muukin metallite-
ollisuus oli ty6ti vailla ja odotti vastatilauk-
sia.

Kiskokalustoinvestoinnit ovat maail-
malla usein mittavia. Valmetin ja Strémber-
gin osaaminen sai huomiota maailmalla, ja
ne etsivit aina my6s vientimahdollisuuk-
sia. Yhtend ongelmana kiskokaluston val-
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mistamisessa vientiin oli se, ettd Valmetin
valmistusresurssit olivat rajalliset suuriin
kauppoihin. Esimerkiksi raitiovaunujen tai
sdhkoéjunien tilausmédrit ulkomailla olivat
niin suuria, ettd olisi tarvittu oma tehdas
niitd varten.”® Sama tilanne wvallitsi usein
Neuvostoliiton-kauppojen kanssa: suoma-
laiset yhti6t eivit kyenneet toteuttamaan
isoja tilauksia ja kédvivit mieluummin kaup-
paa Iti-Euroopan pienempien kansande-
mokratioiden kanssa. Valmet oli monesta
pikkupajasta koostuva konepaja,”” erikois-
tunut moniin huippuosaamista vaativiin®
metalliteollisuuden aloihin, mutta liian pieni
suureen sarjatuotantoon. Useissa maissa oli
omaa kiskokalustotuotantoa ja kaikki muut-
kin halusivat omia valmisteitaan vientiin.
Sihkoveturikaupasta ei tullut dieseljuna- tai
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kiskobussitilausta, mutta Lentokonetehdas
toimitti muun muassa trukkeja Neuvosto-
liittoon suuria mairid.” 1960-luvun lopulla
ja 1970-luvun alussa Helsingin kaupungin
litkennelaitos tilasi metron koejunia ja rai-
tiovaunuja sekd Valtionrautatiet lisdd sih-
kéjunia, dieselvetureita ja junanvaunuja.
Helsingin metron kaluston valmistus noja-
si aikaisempaan tietotaitoon sihk&junista,
ja dieselvetureista kehitettiin uusia malleja.
Kiskokalustovalmistus jatkui siis sahkovetu-
rikaupasta huolimatta.'®

LopPuksi

Rautateiden  sihkoistimistd  suunnitel-
tiin Suomessa 1800-luvun lopulta lihti-
en. 1800-luvun lopun tai 1900-luvun alun
suunnitelmien toteutuskelpoisuutta voidaan
arvioida myds sen mukaan, miten vesivoi-
malaitosten rakentaminen eteni. Tarvittiin
sdhkod, jotta voitiin sdhkoistad. Vaikuttaa
siltd, ettd sihkoistdmistd el koettu tarpeek-
si tirkednd, jotta sen eteen olisi panostettu
enemmin. Investoinnit olisivat olleet suuria,
ja hoyryveturit kulkivat kotimaisella polttoai-
neella. Toisekseen, sihkoistimiseen ei ehkd
ollut realistisia mahdollisuuksia ja resursseja
kuin vasta 1960-luvulla. 1950-luvulla suunni-
telmat olivat osa keskustelua Valtionrautatei-
den vanhan kaluston uusimisesta: milld veto-
voimalajilla jatketaan. 1960-luvulle tultaessa
sahkoveturitekniikka alkoi vakiintua maail-
malla ja suomalaiset veturitehtaat valmistivat
dieselkalustoa onnistuneesti. Aika alkoi olla
kypsi sihkoistimiselle.

Veturitehtailla riitti ty6td 1960-luvun
alussa suurien dieselveturitilauksien ansi-
osta. Sihkoveturivalmistusta  kotimaassa
pidettiin  itsestddnselvyytend. 1960-luvun
jalkipuoliskolla tehtailla ja muualla metal-
liteollisuudessa koettiin huonoja vuosia.
Telakoilla ja Lentokonetehtaalla oli pitkid
epavarmoja kausia, silld tilauksia tuli niukas-
ti. Tyontekijit kannattivat neuvostoliitto-
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laisten sidhkovetureiden hankkimista ennen
kaikkea vastakaupoista nopeasti poikivien
toiden takia; Neuvostoliitolla oli tarjota jo
valmis, rakennettu ja testattu veturimalli,
ja esimerkiksi Lentokonetehtaalle toivotut
kiskobussi- ja moottorijunatilaukset olisi
saatu nopeasti kiyntiin, silld tuote oli tut-
tu. Lopulliseen veturikonstruktioon tehtiin
useita muutoksia ja parannuksia suomalais-
ten esityksen mukaisesti. Insinéérikunnan
ja sidhkoteollisuuden kiinnostuksen kohde,
veturin elektroninen tehonsaito, valmistet-
tiin lopulta Suomessa. Voidaan sanoa, ettd
Neuvostoliiton-tilaus oli Suomelle edulli-
nen. Elima Lentokonetehtaalla, Lokomolla
tai Strombergilld ei loppunut, vaan ne saivat
uudenlaisia tilauksia, joiden toteuttamisessa
aikaisemmasta kokemuksesta oli hyotya.

Kotimaista sdhkéveturia  puolustavat
mainitsivat usein jidnmurtajat ja paperiko-
neet. Miksi suomalaiset yhtiét sitten menes-
tyivit esimerkiksi paperikoneiden valmis-
tamisessa? Niilldi oli hyvit kotimarkkinat.
Suomen oma puunjalostusteollisuus kasvoi
vuosikymmenien ajan. Sen tilaukset tydl-
listividt useaa suomalaista konepajayhtioti,
jotka kilpailivat keskendin ja kehittivit tuot-
teensa niin hyviksi, ettd ne alkoivat 1950- ja
1960-luvuilla kiydd kaupaksi ympiri maail-
maa.

Suomalaisen sihkéveturin valmistami-
nen ei olisi ty6llistinyt kovin montaa hen-
kilod. Eivit ne luultavasti tyollistineet juuri
sen enempidd Neuvostoliitossakaan, mutta
sielli oli jo tuotantovalmius niitd varten.
Vientimahdollisuudet Suomesta  olisivat
olleet erittiin vaikeat: useassa maassa oli jo
omaa valmistusta, ja maailmanmarkkinoilla
oli suuria toimijoita. Kiskokalustoteollisuus
on valmistajan kannalta ongelmallista siksi,
ettd kalusto on kiytossd kymmenid vuosia.
Kuten ratapihoilla nihdéddn, suomalaisia
1960-luvulla valmistettuja dieselvetureita on
edelleen runsaasti kiytossd, samoin lihes
kaikki neuvostoliittolaiset sahkéveturit, jois-
ta vanhimmat ovat 40-vuotiaita. Koivisto ja
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vasemmistopuolueet olivat kenties oikeassa
siind, ettd kotimaista sihkéveturiteollisuutta
ei kannattanut kdynnistid, koska markkinoi-
ta ei olisi ollut sen jdlkeen, kun Valtionrauta-
teiden tilaus olisi toimitettu. Useissa maissa
oli 1960-luvulla samanlainen ajattelutapa
kotimaisesta  kuljetusvilineteollisuudesta,
kuin Suomessa. Valmetin Lentokonetehdas,
my6s Lokomo, kykeni pitkille erikoistunei-
den koneiden ja laitteiden valmistukseen,
mutta ei suureen tai nopeaan sarjatuotan-
toon, jota kiskokaluston vienti olisi voinut
vaatia.

Rautateiden sidhkoistimisen voi sanoa
kestineen kauan. Ehki siitd oli hy6tyikin.
Kun Suomessa tehtiin selvityksid, tekniik-
ka kehittyi nopeasti. Suomessa seurattiin
tilannetta ja kehitettiin omia tuotteita. Kun
sahkokausi alkoi, radoille saatiin uudenai-
kaisia junia ja sihkoveturin vaatimustaso
oli korkea. Neuvostoliitosta ostetut veturit
modernisoitiin Suomessa. Kiskokalusto oli
Suomen oloihin suunniteltua.

DI, fil. yo. Teppo Moilasen artikkeli pohjautuu ha-
nen kandidaatin tutkielmaansa. Tutkielma on tehty
Tampereen yliopiston yhteiskunta- ja kulttuuritie-
teiden yksikdssa historian tutkinto-ohjelmassa.
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tajana”. Valmetin Perhelehti 2/1958, 8. Cargotec Oy.
4 Bjsrklund 1990, 127.

49 Jensen-Eriksen 2006, 250 ja Vaaramo 2008,
21-22.

30 Bjsrklund 1990, 194-206.

1 Esim. "Veturiteollisuus uudelle ajalle: Ensimmai-
nen sdhkdjuna lahti tehtaalta”. Aamulehti 13.6.1968.
2 Hillo, "Sahkojuna kymmenvuotisen kehityksen
valitavoite”. Helsingin Sanomat 13.6.1968. Haasta-

teltavana Stromberg Oy:n toimitusjohtaja L.-E.
Hukkinen.

33 sama kuin 44.

3% Muun muassa Teknillisessa korkeakoulussa oli
toki ollut uudenaikainen sahkétekniikan laboratorio
Jjo kauan.

35 Esim. "Teekkarit, sdhkéveturit ja valtion muut
hankinnat”. Insinéériuutiset 16.11.1968, "Professori
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Martti Tiuri: Kansainvélinen tyénjako ja Suomen
elektroniikkateollisuus”. Insinéériuutiset 18.1.1969,
"Teknillistieteellisen kehityksen edistaminen”.
Teollisuusliitto tiedottaa 6/1968: artikkeli esittelee
prof. Pekka Jauhon puhetta Suomen Teollisuusliiton
syyskokouksessa 4.12.1968.

56 "Hr 12 luovutettu”. Valmetin Perhelehti 2/1959, 9.
Cargotec Oy.

57 Vainio, "Lentokonetehdas rautatiekaluston raken-
tajana”. Valmetin Perhelehti 2/1958. Cargotec Oy.

38 \Valmetin Lentokonetehtaan ammattiosasto 97:n
toimikunnan kokous 27.5.1963. Kansio C4. TA.

59 Valmetin rakentamia teollisuusdieselvetureita
ostettiin jonkun verran kotimaiseen teollisuuteen
ja Ruotsiin. Helsingin kaupungin liikennelaitos tilasi
raitiovaunuja ja VR junanvaunuja. Sahkoéjunatila-
ukset alkoivat 1968 ja metrojunatilaus 1971. Esim.
Bjorklund 1990, 131-132.

%0 Lentokonetehtaan ammattiosasto 97:n toimikun-
nan kokous 19.9.1966. Kansio C5. TA.

ol valmet Oy:n Lentokonetehtaan tuotantokomitean
kokous. 28.4.1967. Cargotec Oy.

2 |entokonetehtaan ammattiosasto 97:n toimikun-
nan kokous 21.8.1967. Kansio Cs. TA.

%3 "Hankintasopimus allekirjoitettu 30 sahkgjunas-
ta”. Valmetin Perhelehti 2/1966, 8-9. Cargotec Oy.

4 Bjrklund 1990, 130.

65 Keskustapuolueen eduskuntaryhman poytakirjat
7.11.1968. KMA.

% Sama.

%7 Heimo Linna: "Sos.demeille on systettava asiassa
padvastuu. Me emme saa ottaa asiassa padvas-
tuuta.”, "Vennamon taholta kentalld puhutaan, ettd
Keskustapuolue on kommunistien kanssa asioista
samaa mieltd. Tama on puolueelle vahingollista.”
Keskustapuolueen eduskuntaryhman poytakirjat
7.11.1968. KMA.

8 Koivisto (sd). Valtiopaivat 28.12.1968.
% Laine (skdl). Valtiopaivat 28.12.1968.

70 Rainer Virtanen ja Taisto Sinisalo. SKDL:n edus-
kuntaryhmaén kokous 7.11.1968. Kansio CA. KansA.

71 SKDL:n eduskuntaryhman kokous 14.11.1968. Kansio
CA. KansA.

72 Pesola (Ikp). Valtiopaivat 28.12.1968. Oikeisto-
sanaa kaytettiin porvaripuolueista, kuten LKP:sta.

73 Rithniemi (kok). Valtiopaivat 28.12.1968.
74 Pasteltsvissa tekstists. Vaaramo 2008, 66.

75 Kokoomuksen tiedotuskirje 7.1.1969. Kansio Da36,
PTA.

76 Komiteanmietinté 1969: B 54.

"7 Vetovoimakomitea 1969, 33.

78 Vetovoimakomitea 1969, 40-46, 112, 120
79 Esim. Ahjo 13/1969. KK
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80 Esim. "Lehtien mielipiteita veturikysymyksesta”.
Veturimies 9/1969. KK.

81 "Veturit, diesel ja sahkd”. Suomen Sosialidemo-
kraatti 28.12.1968.

82 Zetterberg 20m, 339.
8 valtionrautatiet 1987, 395-397.
8 Esim. O. Laine (skdl). Valtiopaivat 28.12.1968.

85 "sahkéveturit Neuvostoliitosta kansallisten etu-
jemme vuoksi”. Helsingin Sanomat 6.11.1968.

8 E. Hotsialovin kirje Ulkoasiainministeri Ahti Karja-
laiselle 21.2.1966. Sahkoveturit-kansio. UM.

8 sama.

88 Ajoneuvo, jolla satamissa voidaan kuljettaa muun
muassa kontteja ja lautoja.

89 Olavi J. Mattilan kirje Mauno Koivistolle 1.11.1968.
Séahkoveturit-kansio. UM.

% "Tilaus odotetusti Neuvostoliittoon”. Aamulehti
25.3.1970.

1 Turun telakan ammattiosaston kirje SDP:lle
11/1968. Kansio DE1. TA.

92" ajvanrakennusteollisuuden suuria tilauksia on
vield vuodeksi 1971". Ahjo 10/1969. KK.

% Ahjo 21/1968. KK.
%% Ahjo 23/1968. KK.

95 Esim. "Teollisuus ei nde esteits sdhkdvetureiden
viennille”. Uusi Suomi 7.11.1968.

% Lentokonetehtaan Rautatieosaston johtaja Martti
Vainio. "Rautatieosaston padpaino sahkoisissa
ajoneuvoissa”. Valmetin Perhelehti 3/1974. Cargotec
Oy.

7 Bjorklund 1990, 127.

%8 Bjsrklund 1990, 130: kuulemma ranskalaiset olivat
jopa saikdhtaneet Valmetin hammaspyéravalmis-
tuksen korkeaa tasoa.

% Esim. "165 trukkia Neuvostoliittoon”. Valmetin
Perhelehti 5/1976. Cargotec Oy.

100 "Helsingin nivelraitiovaunujen hankintasopimus
allekirjoitettu”. Valmetin Perhelehti 4/1970; "Ensim-
mainen metrojuna koeradalle Helsinkiin”. Valmetin
Perhelehti 6/1971; "Suuri rautatiekaluston tilaus
Lentokonetehtaalle”. Valmetin Perhelehti 4/1972;
Valmet. Oy:n Lentokonetehtaan tuotantokomitean
kokous 25.8.1969. Cargotec Oy:n arkisto. Valmetin
saaman 90 miljoonan markan tilauksen kerrottiin
olevan suurimpia, mitd kotimainen rautatiekaluston
valmistaja on yhdell& kertaa saanut.
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Cargotec Oy:n arkisto, Tampere
Valmet Oy:n Lentokonetehtaan tuotantokomite-
an poytakirjat
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Kansan Arkisto (KansA), Helsinki
SKDL:n eduskuntaryhman poytakirjat 1966-1970

Keskustan ja maaseudun arkisto (KMA), Helsinki
Keskustapuolueen eduskuntaryhman poytakirjat
1967-1968, 1970

Porvarillisen tyén arkisto (PTA), Helsinki
Kansallisen Kokoomuksen eduskuntaryhmaén
poytakirjat, kirjeet ja sekalainen aineisto
1962-1970
Puheenjohtajan aineistoa, Rihtniemi ym.
1966-1970
Puoluehallituksen poytakirjat 1967-1971
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