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THVISTELMA

Rautatiekuljetuksilla oli keskeinen asema seka Suomen siviiliyhteiskunnan etta puolustus-
voimien kuljetuksissa ennen toista maailmansotaa. Muiden kuljetusmuotojen kehittymétto-
myyden vuoksi rautateilld oli kdytanndssd monopoli pitkdn matkan kuljetuksissa. Tulevaan
sotaan varautuvat upseerit ymmarsivat hyvin rautatiekuljetusten merkityksen. Suurimpana
uhkana pidettiin Neuvostoliiton yllatyshyokkéysta itarajan yli Suomeen. Vain rautatiekulje-
tusten avulla oli mahdollista keskittad& joukot nopeasti itdrajalle Neuvostoliiton hyokkaysta
torjumaan. Joukkojen keskittamiseen liittyvien rautatiekuljetusten suunnittelu olikin yleisesi-
kunnan kulkulaitostoimiston ja my6hemmin operatiivisen osaston huolto- ja kulkulaitostoi-
miston keskeinen tehtdva ennen talvisotaa. Rautatiehallituksessa oli lisaksi sotilastoimisto,
joka osallistui kuljetusten suunnitteluun ja toteuttamiseen rautatiehallituksen ja liikennejak-
sojen kanssa. Keskityskuljetusten liséksi suunniteltiin rautateitse tapahtuvia huoltokuljetuk-
sia, kehitettiin rautatiekuljetuksia ja niiden johtamista ja koulutettiin joukkoja rautatiekulje-
tuksia varten. Taman tutkimustyon keskeisend kysymyksené on selvittad, miten edelld mainit-
tu ennen talvisotaa tehty suunnittelu ja valmistelu onnistui sodan kokemusten perusteella ar-
vioituna. Kyettiinko tulevan sodan tarpeet ennakoimaan ja valmistelut toteuttamaan siten, et-
t& rautatiekuljetukset kyettdisiin toteuttamaan sodan oloissa? Tassa tutkimuksessa tarkastel-
laan kuljetusten kehittdmista, suunnittelua ja kouluttamista, jota yleisesikunnassa ja rautatie-
hallituksessa toteutettiin ennen talvisotaa. Lisaksi selvitetddn miten rautatiekuljetukset toteu-
tettiin talvisodan aikana. Tarkeimpind johtop&atoksind voidaan todeta, ettd juuri ennen talvi-
sotaa toteutettu rautatiekuljetusten johtamisjarjestelman muuttaminen ei osoittautunut hyvak-
si ratkaisuksi. Kuljetusten keskitetyn johdon puutteen takia ne ajautuivat likipitden kaaokseen
sodan lopulla. Toisaalta keskityskuljetukset, joiden suunnittelussa ja kouluttamisessa oli ollut
painopiste ennen sotaa, toteutettiin nopeasti ja tehokkaasti. Tosin sodan kululle talla ei ollut
merkitysta, sill& keskittdminen voitiin suorittaa hyvissa ajoin ennen sodan alkamista. Rauta-
tieupseereiden kouluttaminen osoittautui hyvaksi ratkaisuksi ja sité jatkettiin vélirauhan aika-
na. Kokonaisuutena voidaan todeta, ettd tulevan sodan ennakointi on aina vaikeaa. Sotilaat
pyrkivat suunnittelemaan, valmistelemaan ja kouluttamaan joukkonsa mahdollisimman hyvin
tulevan sodan tarpeisiin. Tassékin tutkimuksessa voidaan todeta, ettd tulevan sodan tarkka
ennakointi on likipitden mahdotonta. Vanhat sotilaiden viisaudet siitd, ettd johtosuhteita ei
saa muuttaa juuri ennen sodan syttymisté ja “koulutus sdéstda verta” voidaan todeta edelleen
paikkansapitdvaksi.
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RAUTATIEKULJETUKSET PUOLUSTUSSUUNNITTELUN OSANA
1918-1940

Kuljetusten kehittdminen, suunnittelu ja kouluttaminen

1 JOHDANTO

1.1 Johdatus aiheeseen

Juuri itsendistyneen Suomen puolustusvoimia kehitettiin voimakkaasti 1920- ja 1930-luvuilla.
Vihamielinen naapuri idéssa ja 1930-luvun loppua kohti kiristynyt maailmanpoliittinen tilanne
vauhdittivat suomalaisten sotilaiden valmistautumista seuraavaan sotaan. Puolustussuunnittelu
alkoi vakiintua 1920-luvun lopulla ja suunnittelun tarkeimmaksi tavoitteeksi muodostui puo-
lustautuminen omin voimin Neuvostoliittoa vastaan. N&iden suunnitelmien keskeisend osana
oli kenttdaarmeijan liikekannallepano ja sen keskittdminen itdrajalle puolustussuunnitelman
mukaiseen ryhmitykseen. Tuohon aikaan ainoa mahdollinen kuljetusvéline tdmén tavoitteen
toteuttamiseen oli rautatie; joukkojen mittavat siirrot ja huoltaminen keskittamisen jalkeen oli

tehtava rautateihin tukeutuen.

Rautatiekuljetusten merkitys ymmarrettiin vaihtelevasti ylemméssa sodanjohdossa. Y leisesi-
kunnassa toimi 1930-luvun puolivaliin saakka erillinen kulkulaitostoimisto, joka padasiassa
keskittyi rautatiekuljetusten suunnitteluun. Se liitettiin yleisesikunnan organisaatiomuutoksen
yhteydesséd osaksi operatiivista osastoa (osasto 2), joka edesauttoi sen toimintaa osana opera-
tiivista suunnittelua. Rautatiekuljetuksia siis kehitettiin puolustussuunnittelun osana 1920- ja
1930-luvuilla. Erityisesti paneuduttiin keskityskuljetusten suunnitteluun, mutta 1930-luvulle
tultaessa myds joukkojen huoltokuljetusten turvaamiseen. Rautatiekuljetukset pyrittiin otta-
maan osaksi joukkojen koulutusta ja toisaalta rautatieldisille annettiin 1930-luvulla koulutusta

sotilaskuljetusten hoitamiseen.
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Kansainvalinen poliittinen tilanne karjistyi vuoden 1939 syksylla ja Suomessa toimeenpantiin
liikekannallepano ylimaaraisten harjoitusten nimelld. Keskityskuljetuksia ei nain ollen joudut-
tu suorittamaan niin nopealla aikataululla kuin oli suunnittelussa varauduttu. Toisaalta kentta-
armeija piti nyt huoltaa rautateitse. Talvisota syttyi 30.11.1939 ja heti sen alusta lahtien Neu-
vostoliitto pommitti voimakkaasti myos rautatiekohteita. Kun lisaksi rautatiekuljetusten suun-
nittelussa ja johtamisessa epéonnistuttiin, oltiin rautateillékin kevattalvella 1940 tilanteessa,
jossa rauha solmittiin viime hetkell& — rautatiekuljetukset olivat l&hell& taydellistd lamaantu-
mista.! Miten tama oli mahdollista, kun kerran kuljetuksia oli suunniteltu ja koulutettu paljon
erityisesti 1930-luvulla ja kéytettavissa oli ennen sotaa erittain hyvé ja toimiva rautatiekulje-

tusjarjestelma?

Taman tutkimustyén aiheeksi on valittu “Rautatiekuljetukset puolustussuunnittelun osana
1918-1940”. Aiheen valintaa ohjasi perehtyminen aikaisempaan tutkimukseen sek& sotahisto-
rialliseen ja rautatiehistorialliseen kirjallisuuteen. Alustavissa kartoituksissa kévi selvaksi, etta
kuten kaikkea sotahistoriaa, oli rautateidenkin osuutta toisessa maailmansodassa Suomessa
tutkittu jonkin verran jo aiemmin. Juuri tatd aihetta ei kuitenkaan ollut aiemmin tutkittu.
Markku Iskanius on vaitoskirjassaan sivunnut tdmén tyon aihepiirid, mutta hanen tyonsa pai-
nopiste oli toisen maailmansodan ajan kuljetusten johtamisessa. Lauri Tuhkanen Kirjoitti
vuonna 1946 kokemuksiaan rautatiekuljetusten suunnittelusta talvi- ja jatkosodissa ja sivusi
Kirjoituksissaan myos tdman tutkimuksen aihepiirida. Hanen havaintonsa olivat kuitenkin luon-
teeltaan henkilokohtaisia kokemuksia asioista, eik& hanen tutkielmiaan ollut tehty tieteellisen

tutkimuksen menetelmin.

1.2 Tutkimustehtava ja rajaukset

Aiemmalle tutkimukselle ja kirjallisuudelle on yhteista se, etta tieteellista tutkimusta tasta ai-
hepiiristd ei ole olemassa, vaan tietoa on hajallaan useissa eri lahteissd. Tama tutkimus tay-
dent&& sotahistoriallista kuvaa Suomen osuudesta toiseen maailmansotaan kertomalla miten
sotaan valmistauduttiin yhden kuljetusmuodon osalta. N&in tdmé tutkimus on osa sotahistori-

an perustutkimusta.

Tutkimustyon tehtdvané on selvittdd miten rautatiekuljetusten suunnittelu ja valmistelu toteu-

tettiin ennen talvisotaa ja miten tehdyt suunnitelmat ja valmistelut toteutuivat sodan oloissa.

! Iskanius, Markku, Suomen kuljetusjérjestelmén kehitys toisen maailmansodan aikana — Siviili- ja sotilasviran-
omaiset kuljetusten johtajina, Edita, 2004, Helsinki. 50..
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Paatavoitteena on luoda kuva ylemmaén (keskushallinto-) tason suunnittelusta ja rautatiekulje-

tussuunnitelmien ja -valmistelujen ohjauksesta ja sen toimivuudesta sodan oloissa.

Tutkimustyon paakysymys on:
- Miten puolustusvoimien tarvitsemia rautatiekuljetuksia valmisteltiin ennen talvi-

sotaa ja miten ne toteutuivat talvisodan aikana?

Tutkimuksen alakysymyksié ovat:

- Millainen rautatiekuljetusjérjestelm& Suomessa oli vuosina 1918-1940 Puolus-
tusvoimien kannalta tarkasteltuna?

- Millaisia puolustussuunnitelmiin liittyvia kuljetussuunnitelmia Suomessa laadit-
tiin vuosina 1918-1940?

- Mitka olivat rautatiehallituksen ja yleisesikunnan suunnitteluvastuut rautatiekul-
jetuksissa?

- Miten rautatiekuljetuksia kehitettiin ennen talvisotaa?

- Miten rautatiekuljetusten suunnittelua ja kdyttéa ohjattiin ohjesaanngilla?

- Miten rautatiekuljetuksista vastannutta henkildstoa koulutettiin?

- Miten rautatiekuljetukset toteutettiin valmiutta kohotettaessa vuonna 1939?

- Miten rautatiekuljetukset toteutettiin talvisodan aikana?

- Mit& muutostarpeita kuljetusjarjestelméassé havaittiin talvisodan kokemusten pe-

rusteella ja miten niihin vastattiin valirauhan aikana?

Taman tutkimustyon nédkokulma on sotilaallinen ja sotahistoriallinen eli yll& oleviin tutkimus-
kysymyksiin haetaan vastausta puolustusvoimien lahtokohdista. Keskeisena tehtavéna on taus-
toittaa rautatiekuljetusten roolia talvi- ja jatkosodissa; millaisilla rautatiekuljetussuunnitelmil-
la sotilaat ja rautatieldiset valmistautuivat siirtdmaan ja huoltamaan joukkoja ennen toista
maailmansotaa? Ja toisaalta miten sodan syttyminen vaikutti suunnitelmiin ja osoittautuivatko

ennen sotaa tehdyt valmistelut onnistuneiksi?

Tutkimusty0 rajataan ajallisesti koskemaan niita suunnitelmia, jotka laadittiin itsendistyneen
Suomen puolustusta rakennettaessa vuosina 1918-1940. Painopiste on niissa valmisteluissa,
jotka tehtiin 1930-luvun lopulla osana puolustussuunnitelmia, joilla ldhdettiin talvisotaan.
Asiallisesti tutkimus rajataan koskemaan niita suunnitelmia ja valmisteluja jotka tehtiin Rau-

tatiehallituksen liikenneosaston sotilastoimistossa ja yleisesikunnassa. Yksittéisten joukkojen
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kuljetus- ja perustamissuunnitelmia sek& niihin liittyvaé koulutusta ja harjoituksia kasitellaan

esimerkkitapausten ominaisuudessa. Tutkimustyon viitekehys on esitetty kuvassa 1.

RAUTATIEKULJETUKSET PUOLUSTUSSUUNNITTELUN OSANA 1918-1940
Kuljetusten kehittaminen, suunnittelu ja kouluttaminen

Yleisesikunta

Rautatiehallitus

Kulkulaitostoimisto || Kenttdarmeija

Sotilastoimisto

Sotilaspiirit Sodan ajan joukot » :
Liikennejaksot
Varuskunnat
Puolustussuunnitelma Sodan ajan aikataulut

Liikekannallepanosuunnitelma

Keskityssuunnitelma Kuljetussuunnitelmat

e

Kehittdminen Suunnittelu Kouluttaminen

Liikekannallepanokuljetukset Joukkojen siirrot

Keskityskuljetukset Huoltokuljetukset

Kuva 1: tutkimustyon viitekehys.

Tutkimustyon viitekehyksesté voidaan havaita, etta rautatiekuljetusten taustalla toimi seka so-
tilas- etté siviiliorganisaatioita. Yhteistyon tuotteina syntyi erilaisia suunnitelmia, jotka asetti-
vat vaatimuksia kuljetusten kehittdmiselle, suunnittelulle ja niihin perustuvalle kouluttamisel-
le. Kaikki ndmé puolestaan toteutettiin sodan ajan liikekannallepano-, keskitys- ja huoltokul-

jetuksina seka joukkojen siirtoina.
1.3 Tutkimustilanne ja lahteet

Aiemmassa rautatiekuljetuksia tai kuljetuksia ylipaataan kasittelevassa tutkimuksessa on kes-
Kitytty toisen maailmansodan aikaan. Tarkeimpéna tutkimustyona voidaan mainita Markku Is-
kaniuksen véitdskirja ’Suomen kuljetusjérjestelmén kehitys toisen maailmansodan aikana”.
Toisaalta Valtionrautateiden historiasta on julkaistu useita virallisia historiikkeja (mm. vuosi-

na 1937, 1962 ja 1987). Lauri Tuhkanen Kirjoitti vuonna 1946 l&dhinn& sotakokemuksistaan
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padmajan rautatietoimistossa tutkielman “Sotilaskuljetusorganisaatiomme (rautatiet) kehitys
ja rautatielaitoksemme mahdollisuudet suoriutua vv. 1939-45 sotien vaatimista kuljetuksista”
sotatieteelliselle neuvottelukunnalle?. Han on julkaissut vuonna 1946 myds toisen tutkielman,
jonka aiheena oli “Sotilaskuljetusten johto ja suoritus sekéd rautatielaitoksen toiminta vv.

1941-1945 sodan aikana”.

Tama tutkimustyon lahtokohtana on tutkijan esiupseerikurssilla laatima tutkielma “Rautatie-
kuljetusten toimeenpanosuunnitelmat ennen talvisotaa” (huhtikuu 2013), joka keskittyi yleis-
esikunnan ja Rautatiehallituksen rooleihin kuljetusten suunnittelussa. Primé&éril&hteind on kay-
tetty Kansallisarkistossa sdilytettavia yleisesikunnan kulkulaitostoimiston ja rautatiehallituk-
sen sotilastoimiston arkistoja. Arkistomateriaali ajoittuu vuosille 1922-1945, valtaosan olles-
sa vuosilta 1926-1941. Sailyneen materiaalin perusteella (asiakirjoja on erittdin vahan vuosil-
ta 1918-1922) vaikuttaa siltd, ettd itsendisen puolustuslaitoksen alkuvuodet kuluivat sen pe-
rustamisjarjestelyihin ja toimialojen yksityiskohtainen suunnittelu alkoi vasta 1920-luvulle
tultaessa. Arkistot siséltavat paéosin erilaisia suunnitelmia ja niitd koskevaa kirjeenvaihtoa
yleisesikunnan ja rautatiehallituksen valilla. Erityisesti kulkulaitostoimiston arkistoa on useis-
sa eri arkistokoteloissa huonosti jarjestettynd. Kotelon sisallon kuvaus ei yleensa ole kovin
tasmallistd, vaan esimerkiksi kirjeenvaihtoa sisaltavaksi merkityssé kotelossa voi olla paljon
muutakin aineistoa. Osaltaan materiaalin hajanaisuutta kuvaa se, ettd 1930-luvun salaista kir-
jeenvaihtoa on useassa mapissa, eiké sisalto ole aikajarjestyksessa. Tastd huolimatta materiaali
on autenttista kuvausta oman aikansa yhteistoiminnasta edell& mainittujen instituutioiden va-
lilld ja sité on aikalaisnakokulman esiin tuomiseksi esitetty tassa tutkimuksessa myds suorilla

lainauksilla.

Useissa 1920-luvun lopun ja 1930-luvun kulkulaitostoimiston kirjallisissa tuotteissa nékyy
keskeisesti eversti Carl-Gustav von Kraemerin vaikutus. Von Kraemer toimi yleisesikunnan
kulkulaitostoimiston johtajana 1920- ja 1930-luvuilla ja hanen mielipiteill4&n oli suuri paino-
arvo rautatiekuljetusten suunnittelussa. Kuten tdssa tutkimuksessa myéhemmin kay ilmi, ky-
seessa oli kuitenkin vain yhden henkilon késitys asioista. Osin kirjeenvaihdon ja muistioiden
takaa onkin tunnistettava tekijan pyrkimys vaikuttaa kasilla olevaan asiaan; esimerkkind uusia
ratalinjoja koskeva Kirjeenvaihto yleisesikunnan ja Rautatiehallituksen vélilla. Talldin saatet-
tiin painottaa jonkin rataosan olevan suorastaan ratkaisevan tarked Suomen puolustukselle,

vaikka tilanne ei todellisuudessa ihan sitd ollutkaan. Haastatteluita ei ole tapahtumien ajallisen

2 Markku Iskanius kiytti lihteend Tuhkasen tutkielmaa, mutta mainitsee, etti se oli “subjektiivisesti ja voimak-
kaasti padmajan rautatietoimiston ndkokulmasta kirjoitettu”. Liséksi tyostd puuttuvat ldhdeviitteet.
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etdisyyden vuoksi voitu hyddyntdd primaarilahteind, mutta niitd on kaytetty l&hteind muun
muassa Kai Sarmanteen keskityskuljetuksia koskevassa tutkimuksessa (Strategiset (keskitys-
kuljetuksiin ja suuriin ryhmitysmuutoksiin liittyvét) joukkojen siirrot viime sodissamme, ar-
tikkeli Tiede- ja ase -lehdessé n:o 20, 1962) ja Valtionrautateiden historiikissa, jotka on Kirjoi-

tettu 1960-luvulla. Niiden kautta haastattelut ovat taméan tutkimuksen sekundaérilahteita.

Muina l&hteind on kaytetty aihepiiristd aiemmin ilmestyneitd tutkimuksia ja kirjallisuutta. Ai-
emmista tutkimuksista on edelld mainittu Markku Iskaniuksen vaitdskirja ja Lauri Tuhkasen
tutkielmat. Kirjallisuuden osalta keskeisimpind voidaan mainita Valtionrautateiden viralliset
historiikit eri vuosilta ja muu rautatiehistoriallinen Kirjallisuus seké eraat lehtiartikkelit (mm,
Resiina—lehdet), joiden avulla on taustoitettu rautateiden kehittymista ennen vuotta 1939. Tal-
visodan keskityskuljetusten osalta ldhteend on kaytetty Kai Sarmanteen kirjoittamaa artikke-
lia. Puolustussuunnitelmia koskevan luvun térkeimpind lahteind ovat Sotatieteen laitoksen
toimittama Talvisodan historia, osa 1 (1977) ja Reino Arimon ”Suomen puolustussuunnitel-
mat 1918-1939” (1986-87). Ohjeséantoja ja oppaita kasitelladn 1930-luvun kenttdohjesaanto-

jen ja 1920- ja 1930-lukujen kuljetusohjesaanttjen avulla.

1.4 Keskeiset kasitteet

Taman tutkimuksen kannalta tarkeimmat kasitteet ovat
- rautatiekuljetusjarjestelma
- toimeenpanosuunnitelma
- liikekannallepanokuljetus
- keskityskuljetus
- joukkojen siirto
- huoltokuljetus

- evakuointikuljetus

Rautatiekuljetusjarjestelma ké&sittaa laajasti sen kokonaisuuden, jonka muodostivat Valtion-
rautatiet (jatkossa VR) ja rautatiehallitus niihin liittyvine toimijoineen. Eli jarjestelmd, jonka

avulla ihmiset ja tavarat (tai sotajoukot) siirrettiin paikasta toiseen rautateitse.

Toimeenpanosuunnitelmalla tarkoitetaan sitd suunnitelmaa, jolla k&ynnistettiin toiminta lii-
kekannallepanon tai sodan yhteydessa. Se on siis suunnitelma, josta ilmenee kuka, missg, mi-

ten ja milloin toteuttaa rautateitse méaaratyn joukon kuljetuksen paikasta toiseen. Toimeenpa-
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nosuunnitelma sisaltdd kuljetussuunnitelman, kuormaussuunnitelman ja muut joukon liikut-

tamiseen rautateitse tarvittavat suunnitelmat.

Liikekannallepanokuljetuksilla tarkoitetaan niitd kuljetuksia, jotka liittyivét liikekannalle-
panon suorittamiseen. Naitd olivat esimerkiksi hevosten kerddminen laajemmalta alueelta ja
siirtaminen perustamiskeskuksiin tai muilla paikkakunnilla olevien opiskelijoiden siirtamista

kotiseudulleen liikekannallepanoa varten.

Keskityskuljetuksilla tarkoitetaan niita kuljetuksia, joilla liitkekannallepanossa perusmaispai-
koilla eri puolilla Suomea perustetut sodan ajan joukot siirrettiin puolustussuunnitelman mu-
kaisen ensimmaéisen tehtavénsa edellyttdmalle alueelle. Padsaéntdisesti joukkoja siirrettiin

keskityskuljetuksilla muualta Suomesta itarajan tuntumaan.

Joukkojen siirrolla késitetddn ne kuljetukset ja toimenpiteet, joilla kenttdarmeijaan kuulunut
joukko siirrettiin esimerkiksi rintamanosalta toiselle. Siirto saattaa liittyd myos sotaliikkee-

seen. Talvisodan aikana joukkojen siirtoja toteutettiin varsin vahan rautateitse.

Huoltokuljetuksilla tarkoitetaan niitd kuljetuksia, joilla varikoista ja varastoista siirrettiin
esimerkiksi ampuma- ja elintarvikkeita rintamalla olleille joukoille. Huoltokuljetukset voi-
daan edelleen jakaa aikataulunmukaisissa junissa olleisiin vaunukuormakuljetuksiin ja erik-

seen tilattuihin kuljetuksiin (kokojunakuljetukset).

Evakuointikuljetuksilla tarkoitetaan kaatuneiden ja haavoittuneiden kuljetuksia, mutta myos

vaeston, varastojen ja teollisuuden kuljetuksia pois sotatoimialueelta.

1.5  Tutkimuksen toteutus ja rakenne

Tama tutkimuksen lahtokohtana on siis tutkijan esiupseerikurssilla tekemé tutkielma. Mo-
lemmissa tutkimuksissa menetelména on ollut Kkirjoihin, artikkeleihin ja arkistolahteisiin pe-
rustuva asiakirjatutkimus. Aihealue on ensin kartoitettu Kirjallisuudesta ja tutkimustoista. Té&-
man jélkeen tietokannoista hakemalla on paikannettu ne arkistokokonaisuudet, jotka sisaltavéat
tutkimuksen kohteena olleiden organisaatioiden materiaalia. Materiaali on tutkittu ja valoku-

vattu Kansallisarkiston tiloissa myohempéaa kayttoa varten.
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Kirjoitusty0dssé on edetty yleisestéd yksityiskohtaiseen. Aluksi on tutkittu ja kirjoitettu lahinna
kirjallisuuteen ja aiempaan tutkimukseen perustuen talvisotaa edeltdneesta puolustussuunnit-
telusta ja suunnittelua tehneisté tahoista. Taman jalkeen tutkimustietoa on tarkennettu arkisto-
lahteiden perusteella yksityiskohtaisesti rautatiekuljetuksista, niiden suunnittelusta ja valmis-
telusta sek& naihin vaikuttaneista tekijoistd. Edell4& mainitun tyén perusteella on tehty johto-
paatoksia rautatiekuljetusten suunnittelusta ja valmistelusta ennen talvisotaa, niiden toteutu-

misesta talvisodassa ja sodan kokemusten aiheuttamista toimenpiteista sen jalkeen.

Tutkimusty0 on rakenteellisesti jaettu johdantoon, kuuteen késittelylukuun ja johtopéatoslu-
kuun. Tyon ”punaisena lankana” on kertomus rautatiekuljetusten suunnittelijoina toimineista
upseereista ja heidén ponnisteluistaan rautatiekuljetusten mahdollisimman hairiéttomaksi hoi-
tamiseksi seuraavassa sodassa. Tydssa perehdytaan kuljetusten kehittdmiseen, suunnitteluun ja
johtamiseen ennen talvisotaa ja toisaalta siihen, kuinka onnistuneiksi valmistelut sodan olois-

sa osoittautuivat. Tyon jasentely on tehty tdmén ajatusmallin perusteella.

Johdannossa esitelldan tutkimusaihe ja tutkimustehtéva seka maéaritetaan tyon rakenne. Lisaksi
siind esitelld&n lahdemateriaali ja aiheeseen liittyva aikaisempi tutkimus. Ensimmaisen eli
johdantoluvun tarkoitus on antaa lukijalle kuva tamén tutkimuksen viitekehyksesta, tarkoituk-
sesta ja toteutuksesta. Seuraavissa kahdessa luvussa lukija perehdytetdén rautatiekuljetusten
suunnitteluperusteisiin ennen talvisotaa: kéytettavissa olevaan rautatiekuljetusjérjestelméaan ja
operatiivisiin suunnitelmiin, joiden kuljetuksia sen avulla tulisi toteuttaa. Toisessa luvussa
kuvataan millainen rautatiekuljetusjarjestelma Suomessa oli ennen talvisotaa. Luvun tarkoitus
on antaa lukijalle kuva siité rautatieinfrastruktuurista, joka oli kéytettavissa talvisodan alkaes-
sa. Luvussa painotetaan sotilaallista ndkokulmaa rautateista kuljetusjarjestelmana. Kolman-
nessa késittelyluvussa kasitelld&n puolustussuunnitelmia ennen talvisotaa ja rautatiekuljetus-
ten osuutta niissd. Luvun tarkoitus on luoda yleiskuvaus puolustussuunnitelmista ja niiden ke-

hittymisestd, jotta voidaan tehda havaintoja rautatiekuljetuksen osuudesta niissa.

Neljannessé késittelyluvussa selvitetddn Yleisesikunnan ja Rautatiehallituksen yhteisty6ta rau-
tatiekuljetusten suunnittelussa vuosina 1918-1939. Luvun tarkoituksena on antaa perusteet

rautatiekuljetusten suunnittelusta 1920- ja 1930-luvuilla ja esitell& suunnitteluun osallistuneita
upseereita, joiden nimi myéhemmin tulee useasti esiin. Luvun lopussa suunnittelua havainnol-

listetaan esimerkkien avulla.



Seuraavissa luvuissa luodaan kuva rautatiekuljetusten kehittdmiseksi tehdysta tyosta ja toi-
saalta sotilaskuljetuksien kouluttamisesta sotilaille ja rautatievirkamiehille ennen talvisotaa.
Viidennessa luvussa tarkastellaan miten rautatiekuljetuksia pyrittiin kehittdmaan siten, etta ne
parhaalla tavalla tukisivat muita sotaponnisteluja. Luvun tarkoituksena on kuvata mitd tutki-
mus- ja kehitystyota erityisesti kulkulaitostoimistossa ja mydhemmin operatiivisen osaston
huolto- ja kulkulaitostoimistossa tehtiin rautateiden kuljetuskyvyn varmistamiseksi tulevassa
sodassa. Kuudennessa kasittelyluvussa tarkastellaan rautatiekuljetusten koulutusta ennen tal-
visotaa. Luvun tarkoituksena on antaa kokonaiskuva siita koulutuksesta, jolla rautatiekuljetus-

ten onnistuminen seuraavassa sodassa pyrittiin varmistamaan.

Seitseméannessé kasittelyluvussa kuvataan talvisodan kokemuksia rautatiekuljetuksista. Luvun
tarkoituksena on tuoda esiin niité talvisodan kokemuksia, joita saatiin erityisesti rautatiekulje-
tusten suorittamisesta. Painopiste on autenttisissa kuvauksissa, joiden avulla pyritdédn saamaan
selville, miten ennen sotaa tehdyt suunnitelmat ja valmistelut onnistuivat todellisen sodan
oloissa. Kahdeksannessa eli johtopaatésluvussa vastataan tutkimuskysymyksiin ja lisaksi sii-
hen, onnistuivatko kuljetukset ja valmistelut tarkoitetulla tavalla ja jos eivat, niin missé epa-
onnistuttiin. Liséksi pohditaan tutkimustyohon liittyvaa tutkimuskritiikkia ja jatkotutkimus-

tarpeita.
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2 RAUTATEIDEN KEHITYS SUOMESSA 1930-LUVUN LOPPUUN
MENNESSA

Kun Suomi itsendistyi vuonna 1917, oli rautatieliikennettd harjoitettu jo yli 50 vuotta. Valti-
onrautateilld oli 1ahes koko maan kattava kuljetusverkosto, joka oli pitkdn matkan kuljetuksis-
sa kaytannossa monopoliasemassa.® VR:n rataverkkoa taydensivat lukuisat yksityiset rautatiet,
jotka liittivat VR:n rataverkon ulkopuolelle jadneitd kaupunkeja osaksi koko valtakunnan kul-
jetusjarjestelmaa®. Kulkulaitostoimistossa rautatiekuljetuksia suunnittelevilla upseereilla oli
kaytettavissadn koko maan kattava, toimiva ja hyvin yllapidetty rautatiekuljetusjarjestelma. Se
loi pohjan sotilaallisille kuljetuksille laajassa ja suhteellisen harvaan asutussa maassa. Tassa
luvussa rautateitd Suomessa tarkastellaan jaettuna rataverkkoon ja liikenngintiin. Jako noudat-
telee myos rautatiehallituksen kayttaméaa jakoa vuoden 1922 organisaatiomuutoksen jéalkeen.

Talloin perustettiin muun muassa lilkenneosasto ja rataosasto’.

2.1 Rataverkon kehittaminen ennen toista maailmansotaa

Suomen rataverkon rakentaminen aloitettiin 1850-luvun lopulla. Ensimmaisend liikenteelle
avattiin rataosa Helsinki-Hameenlinna vuonna 1862. Rataverkko liitettiin osaksi tuolloista
Venédjan keisarikuntaa, kun vuonna 1870 otettiin kdyttoon rautatieyhteys Riihimaeltd Pietariin.
Ensimmaéinen yksityinen rautatie avattiin vuonna 1873 Hyvinkaaltd Hankoon. Talla tavoitel-
tiin Hangolle asemaa Vendjan ulkomaankaupassa. Hanke ei kuitenkaan onnistunut ja varsin

pian valtio lunasti Hyvinka4—Hanko -rautatien osaksi valtion rataverkkoa.’

Rataverkon rakentaminen péési pian vauhtiin ja 1800-luvun loppuun mennessa Suomen rata-
verkon kokonaispituus oli kasvanut jo 2650 kilometriin’. Ensimmainen osa rataverkkoa Hel-
singistda Hameenlinnaan oli rakennettu varsin korkealaatuiseksi, lahinnd englantilaisen esiku-
van mukaan. Tama tarkoitti suoraa ja tasaista ratalinjausta, ja sen myota kalliita pengerryksia

ja leikkauksia. Tasosta jouduttiin kuitenkin tdmén jalkeen tinkimé&an ja rataverkko rakennet-

% Alanen, Aulis J, Suomen rautatiet 100 vuotta, teoksesta Valtionrautatiet 1862—1962, toim. K. J. Immonen, Kir-
jayhtymd, Helsinki, 1961, 30 ja Linnamo, Jussi, Rautatiet ja maamme taloudellinen kehitys, teoksesta Valtionrau-
tatiet 1937-1962, Rautatiehallitus, Valtioneuvoston kirjapaino, 1962, 3.

* Yksityisradoista voidaan mainita hyvéna esimerkkina vaikkapa Rauman rautatie, kts. Rautavuori, Mauri, Rauta-
tie ihan meren keskelle — Rauman rautatie ja Rauman sataman kehitys vuoteen 1950, Painorauma, Rauma, 2011,
15.

® Hellman, Ossian, Rautateiden hallinto, teoksesta Valtionrautatiet 19121937 11-osa, Valtioneuvoston kirjapai-
no, 1937, 564.

® Nieminen, Erkki — Puntari, Erkki — Immonen, Keijo, Vauhtia ja voimaa — Valtionrautatiet 1862—1987, Kirjayh-
tyma, Helsinki, 1986, 10-13.

" Nieminen, et al, 13.
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tiin padosin kevyesti kiskotetuksi, makiseksi ja mutkaiseksi.® Rataverkon alueellinen katta-
vuus oli kuitenkin hyvd; jo vuonna 1886 rataverkko saavutti pohjoisessa Oulun ja vuonna
1934 Kemijarven. ldempana Kajaani tuli rataverkon piiriin vuonna 1904 ja Joensuu vuonna
1894.° Ensimmainen maailmansota merkitsi hiljaisempaa ajanjaksoa rataverkon laajentami-
sessa. Kuvassa 3 on esitetty Suomen rataverkko vuonna 1917. Tall6in rataverkosta oli raken-
nettu pohjois-eteldsuuntaiset Pohjanmaan, Savon ja Karjalan radat ja poikittaisyhteyksista
Riihimaki-Viipuri ja Haapamaki—Pieksdméki—Elisenvaara radat. Suomen itsendistyttya raken-
nustoita jatkettiin, ja rataverkon laajuus saavutti huippunsa vuonna 1939, jolloin sen koko-

naispituus oli jo 5323 kilometria.*

Kuva 1: Suomen rataverkko vuonna 1917

8 Alanen, 18.

° Alanen, 22-29.

19 Nieminen, et al, 13.

1 Kartta Suomen rautateistd 1917-vuoden lopulla. Lahde: Doria.fi, julkaisun pysyva osoite
http://urn.fi/fURN:NBN:fi-fe201209138028.
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Sotilaallisilla perusteilla oli suuri rooli rataverkon rakentamisessa alusta l&htien. Niinpa esi-
merkiksi ensimmainen rannikon suuntaisesti sijoitettu rautatie, joka liitti Suomen osaksi Ve-
najan rataverkkoa, rakennettiin kauas sisdmaahan, tuolloin lahes asumattomille alueille'?.
Samaa periaatetta noudatettiin sittemmin kaikkiin Suomeen autonomian aikana rakennettuihin
rautateihin, esimerkkind vaikkapa Pohjanmaan rata, joka kulki sissmaan puolella lahes Oulun
korkeudelle saakka.* Kun Venajan keisarikunta suunnitteli 1800-luvun lopulla lahinn4 strate-
gisista syisté rautatieyhteyttd Jaamerelle, oli yhtena vaihtoehtona rakentaa se jatkamalla Suo-
men rataverkkoa Oulusta tai Joensuusta pohjoiseen. Sittemmin paadyttiin kuitenkin niin sa-
notun Muurmannin (Murmanskin) radan rakentamiseen Pietarista pohjoiseen. Se avattiin lii-
kenteelle vuonna 1916.%° Sotilaalliset tekijat siis maarittivat vahvasti rataverkon sijaintia,
vaikka taloudellisesti olisi varmasti ollut jo tuolloin jarkevé&& yhdistad rautateitse olemassa
olevia ja menestyviad satamakaupunkeja. Nyt monet satamakaupungit rakensivat sivuradan jo-

pa omalla kustannuksellaan paéstikseen kasiksi kasvavaan sisémaan kauppaan™.

Rautateiden sotilaallinen merkitys sai lisdvahvistuksen ensimmaisen maailmansodan lahesty-
essd, kun Vengjan keisarikunta valmistautui maailmansotaan rakentamalla vahvat varuskunnat
tarkeimmille risteysasemille, muun muassa Riihimé&elle ja Kouvolaan. VVaruskunnat sijoitettiin
rautatien valittémaan laheisyyteen, jotta niista kasin voitiin tarvittaessa hallita rautatieristeys-

ta.l’

Kun rautateiden rakentamista jatkettiin itsendistyneessa Suomessa, oli sotilailla jalleen osansa
rataverkon suunnittelussa. Rautatien rakentamista Karjalan Kannaksen poikki Viipurista Laa-
tokan rantaan pidettiin puolustuksen kannalta valttamattdmana'®, Niinpa vuosina 1928-1930
rakennettiin rautatie Viipurista Karjalan Kannaksen Valkjarvelle. Radan rakentaminen liittyi
pitkéalti 1920-luvun puolivalissd perustettuun Valkjarven varuskuntaan. Talléin Viipurista
suunniteltiin ratayhteytta Valkjarvelle ja edelleen Rautuun, jonne asti rataa ei kuitenkaan kos-

kaan toteutettu. Kakisalmelta oli avattu rautatie Rautuun jo 1917.%°

12 |ltanen, Jussi, Radan varrella — Suomen rautatieliikennepaikat, Karttakeskus, Helsinki, 2010, 66.

13 Alanen, 22 ks. myds YE:n kulkulaitostoimiston kirje Rautatiehallituksen paajohtajalle: Yleisesikunnan nykyi-
nen rautatierakennusohjelma diaari 21/11/25 sal, 24.2.1925, T22470/33 KA.

1 Juntunen, Alpo, (1997): Valta ja rautatiet — Luoteis-Ven4jan rautateiden rakentamista keskeisesti ohjanneet te-
kijat 1890-luvulta 2. maailmansotaan, Gummerus, Helsinki, 1997, 14.

1> Juntunen, 58.

16 Rautavuori, 15-25.

" ltanen, 67.

18 Tervasmaki, Vilho, Maanpuolustussuunnitelmat, teoksesta Talvisodan historia, osa 1, neljés painos, Sotatieteen
laitos, Helsinki, 1991, 65.

9 Iltanen, 396, 410.
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Millainen Suomen rataverkko oli sotilaan nakdkulmasta vuonna 1939? Rataverkko oli tuol-
loin alueellisesti kattava — rautateitse oli mahdollista matkustaa kaikkiin suurimpiin kaupun-
keihin ja varuskuntiin. Rataverkko oli jo tuolloin varsin hyvin silmukoitu, eli junia oli mah-
dollista kierrattdd maadraasemalleen useaa eri reittid. Tosin kiertotien kdyttdminen merkitsi
useiden satojen kilometrien matkaa, ja jopa vuorokausien viivastymista. Uudet, etupéassa soti-
lastarkoituksia varten rakennetut rautatiet, jouduttivat niin suojajoukkojen kuin kenttdarmei-
jankin kuljetuksia. Karjalan kannaksella oli kéytettdvissad Viipurin—Koiviston, Viipurin—
Valkjérven ja Lappeenrannan—Imatran—Elisenvaaran uudet radat, jotka oli rakennettu osittain
varmistamaan Karjalan kannaksen joukkojen huoltokuljetuksia. Laatokan pohjoispuolella oli
kan—lisalmen, Oulun—Nurmeksen ja Kontiomaen—Hyrynsalmen rautateiden valmistuminen oli
arvokas lisa Keski- ja Pohjois-Suomen rataverkon kuljetuskyvylle.?® Kuvassa 4 on esitetty
Suomen rataverkko vuonna 1943. Kartan tilanne vastaa padosin vuoden 1939 tilannetta, mer-
Kittdvimpéna erona saksalaisten kenttérata Hyrynsalmelta Kuusamoon, joka valmistui vuonna
1944,

2 Tervasmaki, 67—68.
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Kuva 2: Suomen rataverkko vuonna 19432

Rataverkko oli lahes taysin yksiraiteinen, miké tarkoitti, etta liikenndinti oli hidasta ja juna-
kohtaamisia®® oli paljon. Yksiraiteisuus altisti myos liikennehairidille — yhdenkin junan jaa-
minen linjalle saattoi halvaannuttaa ison rataosan pitkéksi aikaa. Rautatiet olivat kevyesti kis-
kotettuja, mutkaisia ja makisid, mik& merkitsi pienia junapainoja ja sen myotéa rajallista kulje-

tuskapasiteettia. Liséksi junakohtaamiset mahdollistavia sivuraiteita oli vahan tai ne olivat lii-

2! Suomen kulkuneuvojen kartta 1943. Lahde: Doria.fi, julkaisun pysyva osoite http://urn.fi/URN:NBN:fi-
fe201209138030.
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an lyhyita, mika hankaloitti lilkenteen sujuvaa jarjestamista.?® Liikennepaikkoja®* sinansa, eli
asemia ja sivuraiteita, oli varsin runsaasti. Niiden etaisyys toisistaan oli keskimaarin vain 5-7

kilometri&, mutta junien kohtaamispaikkoja oli siis huomattavasti harvemmassa.?

2.2 Maanpuolustuksen tarpeiden huomiointi rataverkkoa kehitettdessa

1920-luvulla tehtiin yleisesikunnassa runsaasti selvitysty6ta puolustussuunnittelua varten®®.,
Osana tata yleisesikunta lahetti helmikuussa 1925 rautatiehallituksen padjohtajalle tiedoksi
laatimansa rautatierakennusohjelman. Tama asiakirja on 37 koneella Kirjoitettua tekstisivua
késittava muistio, jonka tekijad ei ole erikseen mainittu®’. Saatekirjeen allekirjoitti silloinen
yleisesikunnan va. péallikkd everstiluutnantti Erik Heinrichs. Muistio on laadittu mielenkiin-
toisessa ajankohdassa, koska kuten edelld on kerrottu, tuolloin oli meneillddn murrosvaihe
puolustussuunnitelmissa (puolustusrevisiokomitean mietintd valmistui vuonna 1926 ja vuon-
na 1927 otettiin kdyttoon uusi puolustussuunnitelma VK27). Rautatierakennusohjelmassa oli
huomioitu sota sekd Vendjaa ettd Ruotsia vastaan vaikka Ruotsin vastaisen sodan puolustus-

suunnittelu olikin lopetettu jo muutamaa vuotta aiemmin.”®

Muistion otsikkona oli ”Yleisesikunnan nykyinen rautatierakennusohjelma” ja siind kaytiin
perusteellisesti lapi rautateiden merkitys Suomen puolustamiselle, jopa teknisten yksityiskoh-
tien tarkkuudella. Erityisesti kannattaa panna merkille se, ettd kaikesta paatellen rautateilla
katsottiin olevan erityinen merkitys maanpuolustukselle — olihan rautateiden suunnittelu kui-
tenkin kokonaisuudessaan toisen viraston vastuulla. limeisen painavista syista yleisesikunta
katsoi kuitenkin valttaméattomaksi laatia oman rautatierakennusohjelman, sen sijaan, etta olisi
tyytynyt antamaan lausunnon rautatiehallituksen laatimaan esitykseen, kuten asia myohemmin
hoidettiin. Tadma rautatierakennusohjelma jai yleisesikunnan ainoaksi. Seuraavassa kdydaan

lapi keskeisid osia asiakirjasta historiantutkimuksen ja nykytiedon valossa.

22 Junakohtaamisella tarkoitettiin kahden yksiraiteisella rataosalla vastakkaisiin suuntiin liikkuvan junan kohtaa-
mista sivuraiteellisella liikennepaikalla. Talldin ensimmaiseksi kohtaamispaikalle saapunut juna odotti, ettd vas-
taantuleva juna ohitti paikan, jonka jélkeen se saattoi jatkaa matkaa.

2 Hytonen, R, Rataverkon uudistustydt, teoksesta Valtionrautatiet 1937-1962, Rautatiehallitus, Valtioneuvoston
kirjapaino, Helsinki, 1962, 126. Kts. my6s Tuhkanen Lauri, Sotilaskuljetusorganisaatiomme (rautatiet) kehitys ja
rautatielaitoksemme mahdollisuudet suoriutua vv. 1939-45 sotien vaatimista kuljetuksista, sotatieteellinen neu-
vottelukunta, 1946a, KA, 4.

2 Liikennepaikalla tarkoitetaan yksinkertaisesti paikkaa, jossa junat voivat esimerkiksi ottaa tai jattaa matkustajia
tai rahtia, tai odottaa vastaantulevaa junaa (lltanen, 7.)

% |ltanen, 10.

% Arimo Reino, Suomen puolustussuunnitelmat 1918-1939, Sotatieteen laitos, Helsinki, 1987, 285.

2 Tyylin ja sisallon perusteella kirjoittaja voisi olla everstiluutnantti von Kraemer.

%8 Y leisesikunnan rautatierakennusohjelma, diaari 21/11/25 sal, T22470/33 KA. Asiakirja on siis sailynyt RH:n
sotilastoimiston arkistossa.
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Heti asiakirjan alussa on varsin perusteellista pohdintaa rautateiden merkityksesta sodankayn-
nille. Vedotaan jopa ulkomaiseen kirjallisuuteen: kenraali Bronsart von Schellendorff sanoo
teoksessaan: “Der Dienst des Generalstabes”: Jokaisen rautatieverkon laajennus merkitsee
valtakunnan sotavoimien lisdysta. Todetaan jopa ykskantaan: Ilman rautateitd ei voida nyky-
aan ollenkaan sotia. Rautateille asetetaan pédtehtiviksi armeijan varustaminen” eli huolto-
kuljetukset ja ”joukkokuljetus”. Nédiden perusteella arvioidaan vaatimuksia, jotka sodankéynti
asettaa rautateille. Vaatimukset jaetaan rataverkon laajuuteen, sen teknisiin ominaisuuksiin ja
sotilaskayttoon liittyviksi. Namé jaetaan edelleen hyvin yksityiskohtaisesti alakohtiin. Esimer-
Kiksi teknisesté vaatimuksesta voidaan ottaa vaatimus yhtalaisesti rakennettu liikkuva kalusto,
eli toisin sanoen eri rataosilla tulee voida liikenndida samanlaisella kalustolla (ja véltetaan

nain aikaa vievat valikuormaukset).

Muistiossa myonnetéan, ettd rautateitd ei toki rakenneta yksinomaan maanpuolustusta palve-
lemaan, vaan muut syyt ovat kuitenkin painavampia. Valtakunnan raha-asioista paattaviin py-
ritdén vaikuttamaan toteamalla, ettd Jos kerran valtio pitaa valttamattomana uhrata useampia
miljoonia markkoja vuodessa sotalaitoksen yllapitoon, niin on sen mydskin huolehdittava ett-
eivat nain kaytetyt rahamaarat mene hukkaan mahdollisesti vain siitd syystd, ettd sodan sytty-
essa sotalaitoksella ei ole kaytettavinaan tarpeellisia rautateitd armeijan nopeaa liikekannal-
lepanoa, keskitystda, taydentamistd ja liikkuvaisuutta varten. Edelleen todetaan, ettd
...Strateegiset edut kdyvdt Suomen rautatieverkon yllamainitun laajentamisen kautta tdhén

suuntaan yhteen kaikkien kauppataloudellistenkin vaatimusten kanssa.

Muistiossa arvioidaan rataverkkoa strategiselta kannalta sekd sodassa Ruotsia ettd Vengjaa
vastaan. Taméan tutkimuksen osalta jalkimmainen kiinnostaa luonnollisesti enemman. Venéjan
hyokkaysmahdollisuudet arvioidaan muistiossa kutakuinkin myohempien puolustussuunni-
telmien (VK27, VK1 ja VK2) tapaan: Paahyokkays tulee siis tapahtumaan Karjalan kannak-
sella — eteneminen Karjalassa (siis Laatokan pohjoispuolella, kirjoittajan huomio) on vain si-
vuhyokkays. Sotatoimia kdydaan muistiossa lapi hyvinkin yksityiskohtaisesti — etenkin ottaen
huomioon, ettd kyseessa oli siviiliviranomaiselle l&hetetty (toki erittdin salaiseksi merkitty)

asiakirja.

Rataverkon riittdvyys (tai muistion Kirjoittajan mielesta riittaméattomyys) tehdéd&n muistiossa
selvéksi tarkoilla laskelmilla. Muistiossa paddytdankin vaatimaan lukuisien uusien rataosien
rakentamista Vendjaa vastaan kaytadvan sodan varalta. N&it4 olivat Viipuri—Sortanlahti, Hel-

sinki-Koria, Simola—Enso—Hiitola, Lahti-Mikkeli-Savonlinna—Matkaselkd, Varkaus—
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Joensuu, Viipuri—Pollakkald, Sortavala—Salmi, Leppéasyrjd—Syskyjarvi—Koirinoja ja Mikkeli—
Lappeenranta. Erityisesti Viipuri-Pollakkéld radan rakentaminen perustellaan tarkasti ja rata
siis toteutuikin myohemmin Valkjarvelle saakka. Muita toteutuneita rataosia olivat Simola—
Enso—Hiitola vuonna 1937 (tosin vain Vuoksenniskan kautta Antreaan), Varkaus—Joensuu
syksylla 1939) ja Leppasyrja—Syskyjarvi—Koirinoja (toteutui Ldaskeldstd Uuksuun) vuonna
1933.% Erityisen merkillepantavaa on se, ettd muistiossa perustellaan rataosaa Lahti—Mikkeli—
Savonlinna—Matkaselka sen suurella hyédylla koko yhteiskunnalle. Tdma siis vuonna 1925,
kun samaa keskustelua kaytiin myos 2000-luvun alussa ja joka johti sittemmin Kerava—Lahti
oikoradan rakentamiseen. Kuten 1920-luvulla, ei 2000-luvun alussakaan paasty vield toteut-
tamaan rataa Lahdesta pohjoiseen. Kayt0ssa olevista lahteista ei selvig, kuinka paljon yleisesi-
kunnan vaatimukset todellisuudessa vaikuttivat edella mainittujen rataosien rakentamiseen.
Vain Valkjarven varuskuntaa palvelevan Viipuri—Pollakkala (—Valkjarvi) radan osalta vaiku-

tus on kuitenkin ilmeinen.

Kokonaisuutena voidaan todeta, ettd vuonna 1925 yleisesikunnan mielesta rataverkko oli mo-
nilta osin riittdmaton vastaamaan Vengjan kanssa kdytdvan sodan tarpeita. Nykytiedon valossa
tarkasteltuna useimmat ehdotetut uudet rataosat olivat epérealistisia ja niiden toteuttaminen oli
taloudellisesti mahdotonta. Toisaalta useita muistiossa esitettyjd parannuksia rataverkkoon
tehtiin. Se perustuivatko ne yleisesikunnan tahtoon, jaa epéselvéksi. Osa esitetyistda muutok-
sista toteutui vasta sotien jalkeen ja aivan muista syista. Jalkikateen voidaan todeta, ettd Suo-
men rataverkko riitti lopulta kuitenkin kohtuullisesti talvi- ja jatkosodan sille asettamiin vaa-

timuksiin, vaikka vaikeuksiakin kuljetusten toteuttamisessa ajoittain oli.*

2.3 Kalusto ja liikenndinti

Suomen rataverkko oli 1930-luvulle tultaessa kevyesti rakennettu. Junapainot olivat pienia ja
nain ollen vetokalustonkin tarkein ominaisuus oli mahdollisimman suuri teho yhdistettyna
pieneen akselipainoon. Vetokalusto oli muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta hoyrykayttois-
té4, ja polttoaineena kaytettiin puuta tai Kivihiiltd. Huoltovarmuuden kannalta tall& oli luonnol-

lisesti suuri merkitys.*

2 Jltanen, 317, 344, 411.

%0 |skanius, 341.

31 Lahtinen, 1. J, Veturit, teoksesta Valtionrautatiet 19121937 11-osa, Valtioneuvoston kirjapaino, Helsinki,
1937, 409-410.
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Koska tdmén tutkimuksen painopisteend on tarkastella ennen talvisotaa tehtyja rautatiekulje-
tussuunnitelmia, on tarpeen luoda katsaus vetureiden ja vaunujen maariin ja niiden kuljetusten
suunnittelulle aiheuttamiin rajoituksiin. Vetureiden teknisia ominaisuuksia ja lukumaéaria on
kasitelty kattavasti VR:n historiikeissa. Vuoden 1935 lopulla oli kéytdssa yhteensa 740 hoyry-
veturia. Niistd tuohon aikaan uudehkoja eli vuosina 19121935 hankittuja oli 426 kappaletta,
loppujen ollessa vanhempia eli tuohon aikaan jo hyvinkin 40-50 vuotta vanhoja. Moottorive-
tureita oli vain muutamia, eli niilla ei ollut liikenteen hoidossa kdytdnnén merkitysta. Vetu-
reista noin 200 oli tarkoitettu padasiassa henkildliikenteen vetotehtéviin ja noin 540 tavaralii-

kenteen vetotehtaviin.*® Sotilasjunien vetdjina kaytettiin padasiassa jalkimmaisia.

Sotilasjunien kokoonpanoissa kaytettiin padasiassa katettuja ja avonaisia tavaravaunuja. Li-
séksi paallystolle saattoi olla matkustajavaunuja. Tavaravaunuja oli vuonna 1936 yhteensa
noin 24 000 kappaletta, joista katettuja tavaravaunuja noin 10 000 ja avonaisia noin 11 000
kappaletta.®® Loput olivat muita tavaravaunuja, kuten esimerkiksi sailiovaunuja ja virkatarve-
vaunuja. Kun tarkastellaan edelld mainitun kaluston kéyttoa liikekannallepanokuljetuksissa,
voidaan todeta, ettd méaarallisesti vaunukalustoa oli riittavasti. Vuonna 1936 sotilasjunien kes-
kipituus oli 29 akselia, eli noin 15 vaunua.®* Tall4 kuitenkin tarkoitetaan rauhanaikaisia soti-
lasjunia. Liikekannallepanokuljetuksiin oli suunniteltu kaytettdvan pidempid, noin 40-60 ak-
selin eli 20-30 vaunun junia. Tall6ink&d&n vaunujen maaréd ei muodostunut rajoitteeksi kulje-
tusten suunnittelulle. Myoské&én sotilasjunien paino ei ollut ongelma, koska kuljetettavat jou-
kot olivat pddosin kevyesti varustettuja jalkavakijoukkoja. Tosin huoltokuljetukset ja varsin-
kin tykiston ammuskuljetukset olivat luonnollisesti painavampia. Sen sijaan vetureiden maara
ja kaluston saaminen oikeaan paikkaan rajoittivat kuljetusten suunnittelua. Lisaksi rautatieka-
lustoa tarvittiin toki yhteiskunnan muidenkin toimintojen yllapitdmiseen, eli kaikkea kalustoa

ei voitu suunnitella kaytettavaksi keskityskuljetuksiin edes liikekannallepanotilanteessa.

Jotta saadaan késitys kenttdarmeijan kuljettamiseen tarvittavien junien ja vaunujen maarasta,
voidaan tarkastella ennen talvisotaa voimassa olleita VK1 ja VK2-keskityssuunnitelmia. Pe-
rusyhtyména oli tuolloin divisioona, jonka mé&rdvahvuuteen kuului noin 14 200 sotilasta ja
aseistuksena muun muassa 36 kenttatykkid, 12 panssarintorjuntatykkia ja 12 kranaatinheitinta

(81 mm). Keskityssuunnitelmassa varattiin yhden divisioonan kuljettamiseen keskimé&arin 35

%2 Spderquist, E, Kuljetuskalusto - hoyryveturit, teoksesta Valtionrautatiet 1937-1962, Rautatiehallitus, Valtio-
neuvoston kirjapaino, Helsinki, 1962, 245.

%3 Koski, H, Vaunut, teoksesta Valtionrautatiet 1937-1962, Rautatiehallitus, Valtioneuvoston kirjapaino, Helsin-
ki, 1962, 342.

% Alava, T, Tavaraliikenne, teoksesta Valtionrautatiet 1937-1962, Rautatiehallitus, Valtioneuvoston kirjapaino,
Helsinki, 1962, 403.
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junaa, joissa oli yhteensa 1600 vaunua. Yhden divisioonan kuljettamiseen kului suunnitelman
mukaan kolmesta neljaan vuorokautta. Edelld kerrotut junat ja niiden vaunut eivat luonnolli-
sestikaan olleet liikenteessa yhdenaikaisesti samaan aikaan, vaan samoja junia ja vaunuja kay-

tettiin useampaan kertaan divisioonan kuljettamiseen.*®

Tuohon aikaan liikenteenhoito rautateilla oli hyvin kasityovaltaista, automatisointia ei juuri
ollut. Valtionrautateilld oli vuonna 1939 henkil6kuntaa palveluksessaan 32018 henked, joista
28781 tyoskenteli liikenteenhoidossa (”linjahallinnossa™), 2592 rataverkon kunnossapidossa

(’rautatierakennusosastolla™) ja 645 hallinnollisissa tehtavissa (“keskushallinnossa™).%

Linjasuojastusta®’ ei ollut, vaan liikennepaikkojen hoitajat ja junasuorittajat vastasivat liiken-
teen turvallisuudesta. Suuri tyontekijamaara tarkoitti hyvaa kykya reagoida vikoihin ja muu-
toksiin. Niinpd esimerkiksi ratavartijan toimenkuvaan kuului tarkastaa vastuullaan oleva rata-
osa yleensa paivittain ja joko korjata itse tai ilmoittaa eteenpain rataan tulleista vioista®. Rau-
tatieldiset olivat arvostettu ammattiryhmd, ja siihen kuulumisesta oltiin ylpeit4. Yhtend ilmen-
tymana tastd voidaan pitad 1930-luvulla rautatieldisten keskuudessa virinnyttd halukkuutta
saada sotilaskoulutusta rautateiden sodan ajan tehtaviin liittyen. Naista kursseista kerrotaan

tarkemmin jaljempana.

Koska keskitettya kulunvalvontaa ei Suomen rautatieliikenteen alkuaikoina ollut, liikenndinti
perustui paljon nykyistd enemman aikatauluihin. Lahtokohtaisesti oletettiin, etta ratalinja vara-
taan yhdelle junalle kerrallaan aikataulun mukaan. Esimerkiksi vuonna 1913 rataverkolla oli
yhteensé alle 70 siipiopastinta, ja vuonna 1936 noin 450. Jalkimmaistakin maaréa voidaan pi-
tda vahdisena, silla rataverkolla oli useita satoja liikennepaikkoja ja toisaalta valtaosa edella
mainituista opastimista liittyi suurten asemien mekaanisiin asetinlaitteisiin. Mikali asemien
vililla sitten ajettiin yliméériinen juna, oli alkuaikoina kaytdssa erityinen “’ylimadrdisen junan
signaali”, joka tarvittaessa kiinnitettiin aikataulun mukaisen junan perdédn ilmaisemaan rauta-
teilla tydskenteleville, ettd junan perdssé kulkee vield ylimaarédinen juna. Edelld mainittu opas-

te poistettiin kaytosta vuonna 1938%. Toisaalta liikenteenhoidon yksinkertaisuutta kuvaa hy-

% Sarmanne, Kai, Strategiset (keskityskuljetuksiin ja suuriin ryhmitysmuutoksiin liittyvat) joukkojen siirrot viime
sodissamme, artikkeli Tiede- ja ase -lehdessa n:o 20, 1962, eripainos, Lansi-Savon kirjapaino, Mikkeli, 1962, 13.
% Auvinen, R. J, Hallinto ja henkilékunta, teoksesta Valtionrautatiet 1937-1962, Rautatiehallitus, Valtioneuvos-
ton kirjapaino, Helsinki, 1962, 699.

% Linjasuojastuksella tarkoitetaan nykyisin kaytossa olevaa jarjestelmaa, jossa rataosuus varataan yhdelle junalle
kerrallaan ja muiden junien paasy rataosalle estetddn opastimien tai junakulunvalvonnan avulla.

%8 Rautavuori, 185.

%9 Oksanen, Jarmo, Suomen rataverkolla kéytetyt opastimet ja opasteet, osa 4, Resiina-lehti 2/2006 (kuusiosaisen
kirjoitussarjan neljés 0sa).
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vin se, ettd junakohtaukset saatiin pitkalti toistasataa vuotta jarjestaa liikennepaikalla, jossa ei
ole lainkaan tulo-opastinta. Toisin sanoen liikennepaikalle saapuvan junan kuljettajalla ei ollut
etukateen tietoa mahdollisesta kohtaamisesta toisen junan kanssa, vaan han sai tiedon liiken-
nepaikan hoitajalta vasta pysahdyttyaan liikennepaikalle.*® Paosa liikennepaikoista oli viela
1900-luvun alkupuolella miehitettyja*. 1930-luvulla oli mahdollista tietyin edellytyksin lahet-
taa kaksi junaa perakkain samalle junanlahetysvalille®’. Rautateilld ei my6skaan ollut nykyi-
sen kaltaisia yhteydenpitomahdollisuuksia, eika liikennejakson paallikolla kaikissa tapauksis-
sa ollut edes puhelinyhteytta kaikille johdossaan oleville asemille®’. Kaikki edelld kuvatut
1900-luvun alkupuolella k&ytdssé olleet toimintatavat korostavat aikataulujen tarkeytta liiken-

teenhoidossa.

Liikenteen hallintoa varten rautatiet jaettiin niiden alusta lahtien liikennepiireihin, vuodesta
1903 lahtien liikennejaksoihin. Jaksoja oli aluksi kahdeksan ja vuoden 1928 alusta I&htien yh-
deksan. Liikennejaksot on esitetty tarkemmin liitteissa 1 ja 2. Liikennejaksojen henkilostoon
kuuluivat muun muassa sille maaréatyn rataosan liikennetarkastajat, asemapaallikot ja niiden
apulaiset, Kirjurit, sahkottajat, konduktoorit, vaihdemiehet, junamiehet, asemamiehet ja ta-
lonmiehet.** Veturimiehet puolestaan kuuluivat koneosaston henkiléstéon®. Liikenneosasto
vastasi siis liikenteenhoidosta, junien lahettamisestd, aikatauluista ja tariffeista ja oli sotilas-

kuljetusten kannalta keskeinen yhteisty6taho rautateilla.

Voidaan todeta, ettd rautateiden liikenndinti Suomessa ennen toista maailmansotaa perustui
aikatauluihin ja suureen henkiléstomaaraan. Automatisointia ei ollut vaan suurilla asemilla
kaytettiin kasikdyttoista asetinlaitetta vaihteiden kdantdmiseen ja opasteiden antamiseen junil-
le. Pienillakin liikennepaikoilla oli yleenséd miehitys ja niilla vaihteet kaannettiin ja opasteet
annettiin rautatiehenkilokunnan toimesta. Liikennettd rataverkolla hoitivat varsin itsenéiset

liikennejaksot henkildkuntineen.

Sotilaskuljetusten kannalta tallainen liikenndinti tarkoitti, ettd erilaiset huolellisesti etukéteen

tehdyt ja sdénndllisesti yll&pidetyt suunnitelmat ja aikataulut olivat ehdottoman vélttdmatto-

“ Oksanen, Jarmo, Suomen rataverkolla kdytetyt opastimet ja opasteet, osa 1, Resiina-lehti 2/2005 (kuusiosaisen
kirjoitussarjan ensimméinen o0sa).

*! Oksanen, Jarmo, Suomen rataverkolla kdytetyt opastimet ja opasteet, osa 2, Resiina-lehti 3/2005 (kuusiosaisen
kirjoitussarjan toinen osa).

*2 Oksanen, osa 4, Resiina-lehti 2/2006. Junanlahetysvalilla tarkoitettiin kahden kohtaamispaikan valista rataosaa,
jolla saattoi liikkua vain yksi juna kerrallaan vastakkaisiin suuntiin.

*3 Tuhkanen (1946a), 10.

“ Makie, 717-721.

** Soderman, E. E, Koneosasto — osaston rakenne, teoksesta Valtionrautatiet 1912—1937, Valtioneuvoston kirja-
paino, Helsinki, 1937, 682.
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mi& poikkeusolojen liikenteen sujumiselle. Erityisesti liikekannallepano ja siihen liittyvat
joukkojenkeskityskuljetukset aiheuttaisivat suuren mééran poikkeusliikennettd, joka oli suun-
niteltava etukateen. Keskityskuljetukset edellyttivat vaunun ja kuormauspaikan tarkkuudella
tehtyja kuljetussuunnitelmia ja niiden perusteella laadittuja kuormaussuunnitelmia ja aikatau-
luja. Naiden suunnitelmien tulisi liséksi olla kéytettavissé kuljetuksiin liittyvalla rautateiden

henkilostolla ja tietysti myos niité johtavilla sotilailla.
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3 PUOLUSTUSSUUNNITELMAT JA RAUTATIEKULJETUKSET

Suunnitelmia Suomen puolustamiseksi Vendjan hyokkaykselta alettiin laatia heti vapaussodan
paatyttya vuonna 1918. Olihan Suomi sotatilassa Neuvosto-Vendjan kanssa Tarton rauhan
solmimiseen vuonna 1920 saakka.*® Heti alkuun laadittujen suunnitelmien l&htékohtana oli,
ettd koko valtakunnan joukot tulee keskittdd torjumaan hyokkaystd ensisijaisesti Karjalan
Kannaksen ja toissijaisesti Laatokan Karjalan suunnissa. Laatokan Karjalasta pohjoiseen ole-
tettiin hyokkadjan voimat vahaisiksi.*” Myshemmin 1920- ja 1930-luvuilla suunnittelua tar-
kennettiin, mutta lahtokohta pysyi edelleen samana. Kaikkien laadittujen keskityssuunnitelmi-
en ehdottomana edellytyksena oli rautateitse tapahtunut voimien keskittdminen oletettuun pai-
nopistesuuntaan.*® T4ss4 luvussa tarkastellaan laadittuja puolustussuunnitelmia aluksi yleisel-
l4 tasolla, ja toisessa alaluvussa erityisesti niiden asettamia vaatimuksia joukkojen kuljettami-

selle rautateitse.

3.1 Puolustussuunnitelmat ennen talvisotaa

Taman tutkimustyén kannalta on tarpeen lyhyesti selvittdé niitd puolustussuunnitelmia, joita
Suomessa laadittiin Neuvostoliiton hyokkéyksen varalta ennen talvisotaa. Ruotsin tai Norjan
hyokkaysta ei endd 1920-luvun alusta lahtien pidetty mahdollisena niiden perinteisen rauhan-
politiikan vuoksi*®. Vuosina 1918-1920 voimassa olivat maassa olleiden saksalaisten upsee-
reiden laatimat ja suomalaisten vuonna 1919 muokkaamat puolustussuunnitelmat. Ne kaikki
perustuivat muutaman vahvennetun divisioonan ryhmittdmiseen puolustukseen Karjalan Kan-
naksen suuntaan. Naitd suunnitelmia ei tdssa tarkastella tarkemmin niiden lyhyen voimassa-
olon takia. Toisaalta niiden toteuttaminenkaan ei vaatinut suuria rautatiekuljetuksia joukkojen
vahdisen madran takia. Saksalaisten poistuttua maasta laadittiin suomalaisten toimesta puolus-
tussuunnitelmat, jotka nimettiin “liikekannallepanoiksi 1-3”. ”Liikekannallepano 1:ssd” edel-
Iytettiin, ettd hyokkaaja pysdytetddn puolustustaistelulla Karjalan Kannaksella Kuolemajérven
— Perkjarven - Muolaanjarven — Ayrapaanjarven — Vuoksen — Suvannon — Taipaleen tasalla.
”Liikekannallepano 2:ssa” ajatuksena oli hyokkéddvin vihollisen pdidvoimien tuhoaminen
hyokkéykselld Valkjidrven ja Raudun suunnasta Kivennavalle ja edelleen Terijoelle. “Liike-

kannallepano 3” oli suunnitelma hydkkiyksesti Pietariin.>® Ensimmaisissa itsendisen Suomen

*® Arimo, Reino (1986a): Suomen puolustussuunnitelmat 1918—1939, Sotatieteen laitos, Helsinki, 1986, 3-5.
T Arimo (1986a), 70, 78.

*® Tervasmaki, 67.

* Tervasmaki, 65.

%0 Tervasmaki, 74-75.
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puolustussuunnitelmissa ei juurikaan késitelty huoltoa ja kuljetuksia. Vuoden 1919 puolustus-
suunnitelmissa oli huollollisille asioille varattu kokonaista 13 rivia (sic!), ja kuljetusasiat jai-

vt yksittaisten mainintojen tasolle.™

1920-luvun alun ylimenokaudella voimassa olivat puolustussuunnitelmat K 1 ja K 3, jotka
olivat hyvin ldhelld suunnitelmia ”liikekannallepano 1” ja ”liikekannallepano 3”. Lahinna joi-
takin yksityiskohtia oli muutettu. Vuonna 1923 vahvistettiin kolme vaihtoehtoista suunnitel-
maa, jotka nimettiin ”Vendjan keskitys 1-3”, lyhenteend WK 1-3. WK 1:ssd lahtokohtana oli
ajoissa tehty liikekannallepano ja joukkojen keskitys. P&apiirteittdin suunnitelma noudatteli
Karjalan Kannaksella edellistd K 1 suunnitelmaa, mutta Laatokan pohjoispuolella puolustus-
suunnitelma haki vield muotoaan. WK 2 oli suunnitelma Neuvostoliiton suorittaman yll&tys-
hyokkayksen varalta, ja siind paapuolustusasema sijoitettiin taemmas kuin WK 1:ssé. Taalta
pyrittéisiin sitten etenemdan WK 1:n paapuolustusasemaan. WK 3 oli hyokkéayksellinen puo-
lustussuunnitelma etenemisestd Leningradiin, mikéli sotilaspoliittinen tilanne olisi erittdin
edullinen. Jos hytkkaysoperaatio tallin epaonnistuisi, toteutettaisiin WK 1.°? Tultaessa 1920-
luvulle rautatiekuljetukset saivat hiljalleen liséa painoarvoa suunnitelmissa. Kenraali Enckel-
lin komitea lisési rautatiepataljoonan puolustusvoimien kokoonpanoon esityksessaan joukko-
jen uudelleenjarjestelyiksi vuonna 1920.> Joukkojen liikekannallepanon yhteydessa pyrittiin
aiempaa enemman huomioimaan rautatiekuljetusten mahdollisuudet.>* Liséksi sodanaikaisen
paamajan osaksi kaavailtiin perustettavaksi sotarautatiehallitus, johon olisivat kuuluneet lii-

kenne-, rata-, kone- ja yleinen osasto.

1920-luvun puolivalissd Suomen puolustusmahdollisuuksia Neuvostoliittoa vastaan arvioivat
sekd puolustusrevisionikomitea ettd puolustusneuvosto. Arviointi paatyi johtopaatokseen, etta
Suomen puolustuskyky ei riittéisi pitkittyneessa asemasodassa. Talléin paadyttiin siihen, ettd
olisi edullisinta tehda vastahyokkays, jolla mahdollisesti tuhottaisiin Neuvostoliiton ensim-
maisen portaan joukot. Tdma ajatus muokattiin vuosina 1927-1930 puolustussuunnitelmaksi,
joka sai nimen VK 27. Sen mukaan p&itoimintasuunnassa Karjalan kannaksella lyotaisiin
hyokkagjan ensimmaisen portaan voimat seitseméan divisioonan hyokkéykselld, jonka jalkeen
ryhmityttéisiin puolustukseen kannaksen kapeimmalle kohdalle Neuvostoliiton puolelle valta-

kunnanrajaa. My0s Laatokan pohjoispuolelle ryhmitettyjen joukkojen tehtévé oli hyokkayk-

5! Arimo (1986a), 172, 180.
52 Tervasmaki, 75-79.

53 Arimo (1986b, 89.

5 Arimo (1986b), 136.

% Arimo (1986b), 170.
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sellinen.®® VK27 suunnitelmaa tehtiin vaiheittain useiden vuosien aikana ja kuljetussuunni-
telma saatiin kayttoon heindkuussa 1927. Se oli tarkoitettu véliaikaiseksi, mutta ilmeisesti
muutakaan versiota ei tehty ennen koko VK27 suunnitelman kumoamista.>” VK27 suunnitel-
man keskityssuunnitelma saatiin valmiiksi syksylld 1929. Siind oli jo huomioitu muun muassa

uudet rautatieyhteydet Oulu—Kontiomaki-Nurmes ja Viipuri-Valkijérvi.*®

Varsin pian VK27 suunnitelma havaittiin monilta osin liian optimistisesti laadituksi. Sen pe-
rustana olevat laskelmat omien ja Vendjan joukkojen keskitysnopeudesta huomattiin puutteel-
lisiksi. Nailla oli suuri merkitys, sillda VK27 suunnitelman hyokkayksellisyys perustui juuri
ajatukseen nopeasti toteutettavasta hyokkayksestd, jolla lyddaan vastustajan voimat ennen sen
keskityskuljetusten loppuun saattamista. Muutostarpeet johtivat puolustuksellisen suunnitel-
man laatimiseen jo vuonna 1931.>° T4ta VK31-nimella tunnettua suunnitelmaa ei tosin kasky-
tetty yhtymille.®® Vuonna 1934 liikekannallepanojérjestelma muutettiin alueelliseksi ja puo-
lustussuunnitelma VK 27 ja muut aiemmat suunnitelmat lakkasivat olemasta voimassa. Sen
korvasivat suunnitelmat VK 1 ja VK 2. Néistd VK 1 muistutti suunnitelmaa VK 27, eli oli
hyokkayksellinen, kun taas VK 2 oli aiemman VK31 suunnitelman perillinen. Se oli laadittu
Suomelle epdedullisen puolustuspoliittisen tilanteen varalta ja oli puolustuksellinen. Koska
VK 2 oli vuonna 1939 perustana talvisodan puolustussuunnitelmille, tarkastellaan sité tassa

hiukan tarkemmin.®*

Puolustussuunnitelman VK 2 mukaan neuvostojoukkojen hyokkays oli torjuttava osittain kan-
talinnoitetussa paaasemassa Kyrénniemen—Kuolemajarven—Hatjalahdenjarven-
Muolaanjarven—Ayrapainjarven—Vuoksen—-Suvannon-Taipaleen tasalla. Laatokan pohjois-
puolelle oli laadittu kolme erillistd vaihtoehtoa, joista sen alueen puolustuksesta vastaava 1V
armeijakunta valitsisi tilanteeseen sopivimman. Pohjois-Suomen ryhmélle ei laadittu lainkaan
VK 2 -suunnitelmaa, vaan se toimisi aina VK 1 -suunnitelman mukaisesti. VK 1 -
suunnitelmassa Pohjois-Suomen alueelle ryhmitetyt erilliset pataljoonat hyokkéisivat rajan yli
Neuvostoliittoon ja valtaisivat sieltd alueita. Osa joukoista taistelisi sissitoiminnassa syvélla

Ita-Karjalassa ja Muurmannin radalla.®?

% Tervasmaki, 79-81.

57 Arimo, 295 ja KA T4888/4 kansiossa oleva diaarinumeroton pdytakirja VK27 kuljetussuunnitelmien polttami-
sesta (poytakirjan mukaan ne oli laadittu juuri heindkuussa 1927).

%8 Arimo (1987), 290.

% Arimo (1987), 373-377.

% Arimo (1987), 382.

®! Tervasmaki, 82-85.

%2 Tervasmaki, 82-85.
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Karjalan kannaksella paavoimien liikekannallepano suojattaisiin suojajoukoilla, jotka perus-
tuivat jo rauhan aikana olemassa oleviin ja padosin lahelle toiminta-aluettaan ryhmitettyihin
joukkoihin. Suojajoukkoja johti I Armeijakunnan esikunta ja ne jaettiin toiminta-alueen mu-
kaan nimettyihin neljaan ryhmaéan (muutamia pataljoonia ja erillisyksikoitd), suoraan armeija-
kunnan johdossa oleviin joukkoihin (kaksi prikaatia) ja yleiseen reserviin (yksi prikaati).®®
Suojajoukkojen takana keskitettéisiin puolustukseen kenttdarmeija. Siihen kuuluivat suoraan
ylipaallikon johdossa Karjalan kannaksella seuraavat joukot:

- Il Armeijakunta, jossa

- 4. Divisioona

- 11. Divisioona

- 5. tai 6. Divisioona

- Polkupydrapataljoona 5

- Raskaat patteristot 1 ja 3

- [11 Armeijakunta, jossa
- 8. Divisioona
- 5. tai 6. Divisioona

- Raskaat patteristot 2 ja 4

- 10. Divisioona ja sille alistettu polkupyérapataljoona 6

Operaatioajatuksena oli, ettd Il Armeijakunta ryhmittyy puolustukseen Suomenlahden ja
Vuoksen valilla, 111 Armeijakunta keskitetaan reserviksi Il Armeijakunnan taakse ja 10. Divi-

sioona asettuu puolustukseen Vuoksella, Suvannolla ja Taipaleenjoella.®*

Laatokan Karjalan puolustuksesta vastasi IV Armeijakunta. Se asetti suojajoukoikseen raja-
joukoista perustetut Karjalan ryhmén (kolme pataljoonaa) ja Erillisen Pataljoonan 11. Paa-
joukkoihin kuului Laatokan Karjalassa IV Armeijakunnan johdossa olevat seuraavat joukot:

- 12. Divisioona

- 13. Divisioona

- Polkupyorapataljoona 7

Operaatioajatuksena oli toimia VK1 mukaan offensiivisesti, jos siihen oli edellytyksid. Kui-

tenkin vuonna 1936 IV Armeijakunnalle kaskytettiin myods kolme puolustuksellista vaihtoeh-

% Arimo (1987), 395-297.
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toa, jotka oli nimetty VK2a, VK2b ja VK2c. Niité oli tarkoitus kayttaa, jos VK1 ei tullut ky-
seeseen. Keskeisend erona suunnitelmissa oli puolustusaseman sijainti, joka taas riippui siita,
kuinka pitkalle hyokkaajé oli paassyt etenemaédn ennen puolustajan paajoukkojen saapumista.
Puolustusasema oli itdisimmillaan Koirinojalta (Laatokan rannalla) jotakuinkin suoraan poh-
joiseen ja lantisimmill&dan Janisjérvelta pohjoiseen aina llomantsin l&helle asti. Keskimmaéinen

vaihtoehto sijoittui edella mainittujen valille.®®

Kun tarkastellaan puolustussuunnitelmien kehittymista Suomessa sotien valisené aikana, voi-
daan huomata, kuinka ne asteittain tarkentuivat ja kehittyvat suurin piirtein siihen muotoon,
jossa niita talvisodassa kéytettiin. Suunnitelmat olivat alussa suurpiirteisempid, mutta 1930-
luvulle tultaessa jo varsin ammattimaisesti laadittuja ja tarkkoja. Suunnitelmien tarkentuessa
tarkennettiin myds niihin liittyvia kuljetussuunnitelmia. Kirjallisuuden perusteella voidaan to-
deta, ettd 1920- ja 1930-luvun puolustussuunnitelmien taustalla oli lahes itsestdanselvyytena
ajatus rautateitse tapahtuvasta joukkojen keskittdmisesta ja huoltamisesta. Varuskunnat oli jo
Vengjan vallan aikana sijoitettu rautateiden l&heisyyteen, eikd Suomen itsendistyminen muut-

tanut tata seikkaa mitenkaén.

3.2 Rautatiekuljetukset osana puolustussuunnitelmia

Sodanaikaiset kuljetukset jaettiin ennen toista maailmansotaa

1. liikekannallepanokuljetuksiin,

2. keskityskuljetuksiin,

3. operatiivisiin kuljetuksiin (eli joukkojen siirtoihin),
4. armeijan jalkikuljetuksiin (eli huoltokuljetuksiin) ja
5. evakuoimiskuljetuksiin.®

Suluissa on esitetty tassé tutkimuksessa kéytetty termi, jos se poikkeaa aikalaistermistd. Seu-
raavaksi tarkastellaan ndiden kuljetusten osuutta sodan ajan suunnitelmissa. Tarkastelu ym-
marrettavasti painottuu keskityskuljetuksiin®’, joiden toimeenpanolla oli puolustustaistelun
kannalta aivan keskeinen rooli 1920- ja 1930-luvun operatiivisissa suunnitelmissa. Myos
suunnitelmista kertynyt asiakirjamateriaali osoittaa itsessdén suunnittelun keskittymista keski-
tyskuljetuksiin ennen toista maailmansotaa. Jérjestys noudattaa tuohon aikaan kéaytossa ollutta

jarjestysta, jonka ajateltiin olevan kuljetusten suorittamisjarjestys sotatilanteessa.

% Arimo (1987), 409-410.

% Arimo (1987), 437-440.

% \Von Kraemer Carl Gustav, Liikenneyhteyksien sotilaallinen merkitys, Helsinki, 1928, 101-105.
%7 Iskanius, 55-56.
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Liikekannallepanokuljetuksilla tarkoitetaan niitd kuljetuksia, joilla liikekannallepanon ai-
kana siirretddn henkilosto, hevoset ja kalusto perustamispaikoilleen. von Kraemer lukee néi-
hin myds suojajoukkokuljetukset, koska ne tapahtuvat samanaikaisesti.®® Suomessa oli 1930-
luvun alussa siirrytty jarjestelmaén, jossa aluejérjestd suoritti liikekannallepanon. Talléin se
tapahtui alueellisesti pieniin osiin ja useille paikkakunnille hajautettuna. Samalta alueelta
koottiin siis jonkin perustettavan joukon henkilst0 ja hevoset, jotka kokoontuivat perusta-
mispaikkaan, johon heidan joukolleen tuleva kalusto oli varastoitu tai toimitettiin. Tama me-
nettely vahensi oleellisesti tarvetta liikekannallepanokuljetuksille rautateitse, joitakin yksittéi-
sid kaluston ja hevosten siirtoon tarkoitettuja junia lukuun ottamatta. Suojajoukkojen kuljetus-

ten suunnittelu kasitellaan jaljempana keskityskuljetusten yhteydessa.

Kansallisarkistossa on sdilynyt aiemmin mainittujen VK 1 ja VK 2 puolustussuunnitelmien
keskityskuljetussuunnitelmat 1930-luvun puolivalistd. Tata vanhempia kuljetussuunnitelmia
ei joko ole tehty lainkaan tai ne on poltettu (VK 27 puolustussuunnitelmaan liittyvien kulje-
tussuunnitelmien osalta arkistosta 16ytyykin diaaritieto, jonka mukaan ne on laadittu heina-
kuussa 1927 ja hdvitetty polttamalla 26.5.1932). Seuraavassa tarkastellaan arkistotietojen pe-
rusteella, millaisia VK 1 ja VK 2 puolustussuunnitelmien kuljetussuunnitelmat olivat, miten

ne oli laadittu ja miten niita kaytettiin.

Kuten on aiemmin tullut esille, kuljetussuunnitelmat laadittiin yleisesikunnan kulkulaitostoi-
mistossa. Ne Kirjoitettiin puhtaaksi valmiille, suurikokoisille lomakkeille. Suunnitelma oli
muodoltaan suurikokoinen taulukko, jonka vaakariveille oli kirjattu tiedot jokaisesta keskitys-
kuljetuksen junasta. Pystysarakkeissa oli seuraavat tiedot:

- Joukko-osasto,

- kuljetuksen numero,

- kuormausaika,

- lahtdasema ja —aika,

- kuljetettava henkil6sto ja kalusto eriteltynd (useita sarakkeita),

- tarvittava vaunusto vaunutyypin tarkkuudella (useita sarakkeita),

- vaunumaara yhteensa,

- méaérdasema ja saapumisaika seké

- huomautuksia.

Kuljetussuunnitelmia oli laadittu omiksi suunnitelmikseen seuraaville joukoille:
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- huoltokuljetukset (VK 1 ja VK 2)

- Kannaksen suojajoukkojen keskityssuunnitelma talvi
- Kannaksen suojajoukkojen keskityssuunnitelma kesa
- IIAK:n keskityssuunnitelma

- IAK:n keskityssuunnitelma

- IVAK:n keskityssuunnitelma

- Padmajan ja sen alaisten joukkojen keskityssuunnitelma

Suunnitelmat oli laadittu siten, etté niistd ilmeni kaikkien joukkojen kuljetus rautateitse perus-
tamispaikkakunnalta keskitysalueelle. Seka VK 1-suunnitelman ettd VK 2-suunnitelman kul-
jetukset oli tehty samalle lomakkeelle lisd&dmélla siithen VK 2 mukaiset madrdasemat joko
huomautussarakkeeseen tai erilliselle liuskalle, joka oli niitattu suunnitelman osaksi. Perusta-
mispaikathan olivat molemmissa suunnitelmissa samat ja eroja oli vain joukkojen keskitys-
alueissa (VK 1-suunnitelmassa lahtokohtaisesti hyokkaysryhmitys ja VK 2-suunnitelmassa
puolustusryhmitys).®® Taulukossa 1 on esitetty tiivistelma suojajoukkojen keskityskuljetus-
suunnitelmasta ja taulukossa 2 kenttdarmeijan keskityskuljetussuunnitelmasta sellaisina kuin
ne olivat olemassa juuri ennen talvisotaa. Taulukossa kuljetusaika on suojajoukkojen osalta
sidottu ajankohtaan T, jolla tarkoitetaan suojajoukkojen toimintakaskyn saapumista sille vi-
ranomaiselle, jonka hallussa liikekannallepanokuulutukset olivat. Kenttdarmeijan osalta kulje-
tusaika on sidottu liikekannallepanon toimeenpanopdiviin, jotka on merkitty roomalaisin nu-

meroin I-XII.

%8 von Kraemer (1928), 101.

% Kuljetussuunnitelmia sdilytetaan KA:ssa T4888/4 ja T4888/5 kansiossa. Huoltokuljetukset 21.1.1934 diaari
9/11/H/03, Kannaksen suojajoukkojen keskityssuunnitelma talvi 19.11.1935 diaari 168/11/01/T, Kannaksen suoja-
joukkojen keskityssuunnitelma kesd 19.11.1935 diaari 168/11/01/K, IAK:n keskityssuunnitelma 1.3.1934 diaari
9/1I/AI1/03, I1AK:n keskityssuunnitelma 1.3.1934 diaari 9/11/Al1/03, IVAK:n keskityssuunnitelma 20.1.1934
diaari 9/11/AIV/03, Pddmajan ja sen al. joukkojen keskityssuunnitelma 19.6.1936 diaari 9/11/P/03. Kts my6s Sar-
manne, 8-14.
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Joukot Maéaraasemat Kuljetusaika | Junia | Vaunuja
Karjalan 1. Pr Korpioja (vaihtoehto- | T+9h-T+47h | 8 340
kannas na Raivola)
2. Pr Valkjarvi T+9h-T+40h | 8 332
3. Pr Rautu (PPP 3 Raivo- | T+10h- 10 400
laan) T+44h
RPr Terijoki 13 520
Huoltojoukkoja | Rautu T+10h— 15 467
Kakisalmi T+48h
Valkjarvi T+9h-T+48h
Terijoki
Itaraja P-KR:n ja P- | Kajaani, Sotkamo, | T+46h— 16 419
SR:n joukkoja | Lieksa, Joensuu, Suo- | T+74h
jarvi, Pitkaranta
lImavoimat Lahdenpohja, Alattu, | T+12h- 11 189
Kakisalmi, Lappeen- | T+36h
ranta, Tienhaara, Ha-
mina
Yhteensé 81 2667

Taulukko 1: Suojajoukkojen keskityskuljetussuunnitelma vuonna 1939"°

® Sarmanne, 12.
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Yh- Perus- | Méaararataosa Kuljetus- | Yhteensa
tyma | tava VK1 VK2 paivat Junia | Vau-
sotilas- nuja
laani
I1AK 4.D Uud.sl. | Perkjarvi— Leipasuo— H-vii 35 1600
Kamara Kamara
5.D | Tur.sl. | Heinjoki ja | Makslahti HI-V1II 33 1505
Leipédsuo (VK2A Tien-
haara)
11.D | Kym. Valkjarvi— Ristseppélé— H-Vi 35 1601
sl. Punnus Ayrapaa
ak- Ayripaa— Ristseppald— | II-X 12 461
joukot Kaukila Heinjoki
I AK 8.D EPoh. | Rautu— Kavantsaari— IV-VII 32 1506
sl. Petdjarvi Karisalmi
10.D Rautu— Sakkola— 1-VIl 36 1531
Petdjarvi Pyhéajarvi
ak- KSuo. | Sakkola Kavantsaari— | II-1X 12 465
joukot | sl. Tammisuo
IV AK 12.D | Kar.sl. | Suojérvi AK:n komen- | II-IX 37 1580
13.D | Sav.sl. | Pitkaranta— tajan maaratta- | 111-X 41 1572
Koirinoja va
ak- Suojarvi— I-X 11 362
joukot Janisjarvi
Reservi | 6.D Sat. Valkjarvi Tienhaara VI-IX 31 1505
Ham. sl (VK2A Maks-
lahti)
Sekalai- H-X1l 77 2995
sia
Yhteen- 392 16863
sa

Taulukko 2: Kenttdarmeijan keskityskuljetussuunnitelma vuonna 1939

™ Sarmanne, 13.

1
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Edelld esitellyista taulukoista voidaan tehdd seuraavia keskeisid havaintoja. Suojajoukkojen
keskittamiseen tarvittiin verrattain vahan junia. Luonnollisena selityksené on, ettd suojajouk-
kojen rauhan ajan varuskunnat sijaitsivat padosin valmiiksi uhanalaisimmaksi arvioidussa
suunnassa itérajalla ja osa joukoista voitiin keskittdd marssimalla. Toisena havaintona on kul-
jetussuunnitelman laatiminen tuntien tarkkuudella. VVoidaan todeta, ettd keskimaarainen keski-
tysaika oli vain noin puoli vuorokautta ja pisimmillaankin vain kaksi vuorokautta. Joukot oli
siis tarkoitus saada rintamalle todella nopeasti, mik& kuvastaa valmiussuunnittelun painopis-

tetté ja tasoa tuohon aikaan.

Padjoukkojen keskityskuljetussuunnitelmassa huomiota Kiinnittdd junien ja niihin varattujen
vaunujen suuri madrd. Kun otetaan huomioon kaytettavissé olevan kaluston kokonaismaéra
(vaunut ja veturit), muun yhteiskunnan kuljetustarpeet (vaikka padosa kalustosta voidaankin
lyhyeksi aikaa varata liikekannallepanoon ja keskityskuljetuksiin) ja tuolloin kdytettavissa ol-
lut junien keskiméardinen tuntinopeus (alle 40 kilometria tunnissa) voidaan todeta, ettd ky-
seessd oli huomattava kuljetusponnistus, jonka onnistuminen edellytti hyvaa suunnittelua seka
sotilaiden ja rautatievirkamiesten hyvaa yhteisty6td. Samoja junia piti kdyttdd saumattomasti
eri joukkojen kuljetuksiin, mik& korosti niiden nopeaa lastausta ja purkamista paateasemilla.
Yksittaisend havaintona voidaan todeta kuljetusmatkojen pituus, joka esimerkiksi Etela-
Pohjanmaalta Karjalan kannakselle (lll-armeijakunnan joukot) oli noin 600 kilometrid, joka

tuohon aikaan kesti junalla useita vuorokausia.

Laadittuaan ylla esitellyt kuljetussuunnitelmat, yleisesikunta lahetti ne sotilaspiireille kuor-
maussuunnitelmien tekoa varten ja Rautatiehallituksen sotilastoimiston kautta liikennejakso-
jen péillikdille rautatieteknillistd valmistelua” varten. Laadittuaan yksityiskohtaiset kuor-
maussuunnitelmat, sotilaspiirit ldhettivat ne yleisesikuntaan, jossa kulkulaitostoimisto tarkasti
ne. Tarkastuksista kirjoitettiin tarkastuskertomus, jonka oli allekirjoittanut yleisesikunnan
paallikko, kenraalimajuri K. L. Oesch ja varmentanut (ja todennakdisesti laatinut) kulkulaitos-

toimiston paallikko, eversti von Kraemer.

Kertomuksessa oli muun muassa seuraavia havaintoja: Kuormaukseen oli padsaantoisesti va-
rattu riittdvasti aikaa. Joissakin sotilaspiireissa oli tehty kuormaussuunnitelma, jossa juna
kuormataan kolmiraiteisella ratapihalla yhden raiteen yli. Tarkastuskertomuksessa huomautet-
tiin kuitenkin, ettei se kéynyt pdinsd, koska samalla estettiin junakohtaukset kyseisell& ratapi-
halla. Osassa suunnitelmia oli kuormaus suunniteltu tehtévaksi junaa syottamalla eli siten, etta

siind tarvitaan veturia koko kuormauksen ajan. Tdman todettiin kuitenkin olevan mahdotonta.
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Liséksi todettiin, ettd sitovasti on Ikp.kuljetusten kuormauspaikkoja rauhan aikana mahdoton
kiinnilyoda, silla tilanne asemilla riippuu siksi suuresti silloin vallitsevasta liikenteesta. Soti-
laspiirit velvoitettiinkin ottamaan huomioon, etta lastauspaikka voi olla eri kuin suunnitelmas-
sa mainittu.”? Miti sitten oli aiemmin mainittu keskityskuljetusten “’rautatieteknillinen valmis-
telu”? Sotilastoimistossa laadittiin edelld mainittujen kuljetussuunnitelmien perusteella ensin
graafiset aikataulut, joiden perusteella voitiin antaa tarkentavat ohjeet liikennejaksojen paalli-
koille. Tamén jalkeen laadittiin varsinaiset aikataulut, jotka painettiin valmiiksi liikekannalle-

panoa varten. Lopuksi laadittiin viel aikataulut VVR:n henkilékuntaa varten.”

Joukkojen siirroilla eli operatiivisilla kuljetuksilla tarkoitettiin joukkojen siirtdmistd rauta-
teitse rintamanosalta toiselle. Niiden toteutus riippui luonnollisesti sotilaallisen tilanteen ke-
hittymisesta, eikd niita nain ollen voitu suunnitella tarkasti etukéteen.” Joukkojen siirtoihin
varauduttiin rauhanaikaisessa suunnittelussa varaamalla sodanaikaisiin aikatauluihin ns. va-
paa-aikasarjoja, eli ylimaaraisia aikatauluja. Naiden avulla yliméaaréisia junia voitaisiin sovit-
taa muun liikenteen sekaan.” Vapaa-aikasarjat varattiin sodan ajan aikataulujen suunnittelun

yhteydessa rautatiehallituksen sotilastoimiston toteuttaman suunnittelun osana.

Huoltokuljetuksilla, aikalaistermilla jalkikuljetuksilla, tarkoitetaan kenttaarmeijan yllapita-
miseen tarkoitettujen tarvikkeiden kuljettamista. Naista kuljetuksista osa on saannéllisié, ku-
ten elintarvikkeiden ja eldinten rehun kuljetukset ja toiset taas epasaannéllisia, kuten ampuma-
tarvikkeiden kuljetukset. Saannolliset huoltokuljetukset huomioidaan sodanaikaisia aikataulu-
ja laadittaessa ja epasaannollisiin kuljetuksiin varaudutaan edella mainituilla vapaa-
aikasarjoilla.”® Huoltokuljetusten suunnittelusta ei ole silynyt asiakirjoja ennen 1930-lukua,

jolloin myos téhén kysymykseen alettiin Kiinnittdd huomiota.

Vuonna 1935 laadittiin operatiivisessa osastossa tutkielma ampuma- ja elintarvikevarikkojen
sijoittamisesta. Siind todettiin, ettd tdydennyssuuntia muodostuu kolme: kaksi suuntaa Karja-
lan kannakselle ja yksi Laatokan pohjoispuolelle. Kaikkiin ndihin suuntiin johtavien rautatei-
den varteen tulisi sijoittaa edell& mainittujen huoltolajien varikot, jotka kykenisivat toimitta-

maan huollon maanteitse omien suuntiensa joukoille, vaikka kuljetukset kotialueen suunnasta

"2 Sotilaspiirien LKP-kuljetusten kuormaussuunnitelmien tarkastuskertomus 17.10.1934, diaari 173/11/sal,
T4888/22, KA.

3 RH:n sotilastoimiston kirje RH:n liikenneosaston johtajalle 1. Ik:n kirjurin viran perustamisesta sotilastoimis-
toon, diaari Y.64/39/1 d, T22470/33, KA.

“\Jon Kraemer (1928), 193.

> \on Kraemer (1928), 80.

"6 \Jon Kraemer (1928), 195.
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varikoille tilapaisesti estyisivatkin.”” Seuraavana vuonna laaditussa tutkielmassa arvioitiin
samaa kysymysté vield tarkemmin, ja todettiin, etté itdrajan kolmelle huoltosuunnalle voidaan
toimitta huoltoa kolmen rautatieyhteyden kautta. Nama olivat Kouvola—Simola Karjalan kan-
naksen eteldosaan, Pieksdmaki—Elisenvaara kannaksen pohjoisosaan ja Kontiomaki—Joensuu

Laatokan pohjoispuolelle.”™

Evakuointikuljetuksilla, tai aikalaiskielessa evakuoimiskuljetuksilla, tarkoitetaan sairaiden
ja haavoittuneiden kuljettamista pois rintamalta. Niihin voidaan liséksi lukea ne kuljetukset
joilla kuljetetaan lomalle matkustavat ja sellainen henkildiden ja tavaroiden pois kuljettami-
nen, joka tapahtuu jonkin alueen pakkotyhjentdmisen johdosta. Evakuointikuljetukset voivat
olla saannollisia (esimerkiksi sairaalajunat™) tai tarvittaessa toimeenpantavia (esimerkiksi vi-
hollisen hydkkayksen johdosta).?’ Naitakaan kuljetuksia ei voitu sairaalajunien kokoonpanoa
lukuun ottamatta suunnitella rauhan aikana, vaan niiden asettamiseen varauduttiin aiemmin
mainituilla aikataulujen vapaa-aikasarjoilla ja varaamalla kalustoa yllattavien kuljetusten hoi-

tamiseen.

Ennen talvisotaa tehtiin rautatiehallituksessa suunnitelma Karjalan kannaksen evakuointi-
junista. Téassa suunnitelmassa varauduttiin vaeston evakuointiin joko ennen liikekannallepa-
noa, suojajoukkojen keskittdmisen aikana ennen liikekannallepanoa tai liikekannallepanon
kaskemisen jéalkeen. Kaytettavaa kalustoa olisi luonnollisesti ollut eniten kéytettavissé en-
simmaéisessa tapauksessa ja vahiten jalkimmaisessa. Pa&osin oli tarkoitus kayttdd normaaleja
henkildliikenteen junarunkoja tdydennettyna tarkoitukseen varattavilla umpinaisilla tavara-

vaunuilla.®* Mybs sairaalajunat varattiin ennen sodan syttymista kiireellisella aikataululla.®

" Tutkielma ylipaallikon alaisten ampuma- ja elintarvikekenttavarikkojen sijoituksesta, lukumaarasta ja suuruu-
desta, 8.7.1935, ei diaaria, tekijan allekirjoitus epaselva, T4888/22.

"8 Tutkielma ylipaallikon alaisten huoltomuodostelmien tarve ja jarjestely, 25.3.1936, ei diaaria, tekijan allekir-
joitus epéselva, T4888/22.

¥ YE Op-os ilmoitus RH sairaalajunien perustamisesta, 9.10.1939, diaari 138/Op.4/sal/A-3e, T4888/11, KA.

80 \/on Kraemer (1928), 195-196.

81 RH:n kirje YE:lle Kannaksen evakuointijunista, 2.10.1939, diaari S 16/16, jaljennds, T4888/11, KA.

82 YE Op-os ilmoitus RH sairaalajunien perustamisesta, 9.10.1939, diaari 138/0p.4/sal/A-3e, T4888/11, KA.
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4 YLEISESIKUNNAN JA RAUTATIEHALLITUKSEN YHTEIS-
TYO 1920- JA 1930-LUVUILLA

Rautatiekuljetusten johtamiseksi rauhan ja sodan aikana oli sotavaen yleisesikuntaan sen pe-
rustamisen yhteydessd muodostettu kuljetuksista vastannut osasto, vuodesta 1925 alkaen kul-
kulaitostoimisto. Tama elin vastasi rautatiekuljetusten sotilaallisesta suunnittelusta.®® Rauta-
teitd hallinnoi Suomessa rautatiehallitus, johon vuoden 1923 organisaatiouudistuksessa perus-
tettiin liikenneosasto ja sen osaksi sotilaskuljetustoimisto. Yleisesikunta asetti toimiston johta-
jaksi yleisesikuntaupseerin.®* Kuvassa 2 on esitetty puolustusvoimien ja rautatiehallinnon yh-
teistoimintasuhteet ennen yleisesikunnan uuden organisaation kayttoonottoa vuonna 1938.
Seuraavassa tarkastellaan néiden elinten rooleja Suomen sotilaalliseen puolustamiseen liitty-

vien rautatiekuljetusten suunnittelussa ja siihen osallistuneita henkilGita.

Valtioneuvosto

Linjaorganisaatio Linjaorganisaatio
Kulkulaitosministerio Puolustusministerio
Rautatiehallitus F----- Yhteistoiminta - - - - - 7 Yleisesikunta
Sotilastoimisto f—————— Ohjaus [———— Kulkulaitostoimisto

Va!!tlonragtatlet —————— Yhteistoiminta | - - - - - - Sotilaspiirit
- liilkennejaksot
Linjaorganisaatio Linjaorganisaatio

Kuva 3: rautatiekuljetusten suunnittelun linjaorganisaatio, ohjaus- ja yhteistoimin-
tasuhteet.

8 Elfvengren, Eero, Suomen yleisesikunnan organisaation synty ja vakiintuminen vuosina 1918—1925, Maanpuo-
lustuskorkeakoulun historian laitoksen julkaisusarja 1, n:o 2, Helsinki, 1997, 193 ja Iskanius, 28.

8 Rautatiehallituksen kirje YE:n Huolto- ja kulkulaitostoimistolle koskien sotilastoimiston esimiehen palkkausta,
diaari 898/0p.4/1c, T4888/9, Kansallisarkisto (KA).
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4.1 Suunnittelu keskittyi muutamalle upseerille

Kuten pienen maan puolustusvoimissa usein kay, on asioilla joskus tapana henkilditya. Rauta-
tiekuljetusten suunnittelussa keskeisia henkiloité olivat everstiluutnantti (eversti) Carl-Gustav
von Kraemer, kapteeni (eversti) Martti Minkkinen ja everstiluutnantti (eversti) Viljo Hovinen
(suluissa sotilasarvo henkilon erotessa vakinaisesta palveluksesta). Vuosien 1918 ja 1940 va-
lilla kulkulaitostoimistossa ja operatiivisen osaston huolto- ja kulkulaitostoimistossa palveli
toki monia muitakin upseereja, mutta kolmella edellda mainitulla henkil6ll4 oli sailyneen asia-
Kirjamateriaalin perusteella suurin vaikutus suunnitteluun. Liséksi edell& mainittujen upseeri-
en sotilasurat erosivat varsin paljon toisistaan, joten heidén taustansa tunteminen antaa mah-
dollisuuden tutustua Puolustuslaitoksen rakentamiseen osallistuneiden upseerien uraan itse-
naisyyden alkuaikoina. Huolimatta erilaisesta sotilaskoulutustaustasta kaikki kolme toimivat

menestyksekkaasti kuljetusalan suunnittelu- ja johtotehtévissé ennen sotia ja niiden aikana.

Keskeinen henkild sodan ajan rautatiekuljetusten suunnittelussa ennen talvisotaa oli eversti
Carl-Gustav Robert von Kraemer. Von Kraemer syntyi Kuopiossa vuonna 1882. Han opiskeli
Suomen Kadettikoulussa Haminassa vuosina 1895-1902 ja palveli sen jalkeen keisarillisen
Vengjén sotavoimissa. Asepalveluksesta hén erosi vuonna 1909, mutta kutsuttiin ensimmaéisen
maailmansodan syttymisen johdosta uudelleen Vendjan sotavakeen 1915. Talldin hanet sijoi-
tettiin palvelemaan Pietarin—Moskovan sotilaskuljetuspiiriin ja hénen pitk& uransa sotilaana
rautateilld sai alkunsa. Von Kraemer suoritti asemakomendanttitutkinnon Pietarin—-Moskovan
sotilaskuljetuspiirin  hallituksessa 25.3.1915 ja toimi asemakomendanttina Vendjalla
28.5.1915-8.1.1918. Tuolloin hankkimallaan kokemuksella han sijoittui lahes heti Suomeen
saavuttuaan puolustusvoimien kuljetusalan tehtéviin ja ylennettiin vuoden 1919 aikana ensin
majuriksi ja sitten everstiluutnantiksi. Nopeaa urakehitystd voitaneen pitdd osoituksena hénen
ammattitaitoaan kohtaan osoitetusta luottamuksesta. Eversti von Kraemer toimi yleisesikun-
nan kulkulaitostoimiston virkaa tekevana paallikkona ja paallikkona vuosina 1918-1937.%°
IImeisesti yleisesikunnan organisaatiomuutoksen takia eversti von Kraemer erosi palvelukses-
ta 7.6.1937. Han ei hyvaksynyt toimistonsa siirtoa osaksi operatiivista osastoa, koska hénen ja

operatiivisen toimiston johtajan, eversti A.F. Airon ndkemykset toimiston asemasta ja tehta-

8 Carl-Gustav von Kraemerin nimikirjanote, KA ja Aalto L. J - Walldén J. S - Hameen-Anttila Y. S. (toim.),
Puolustusvoimiemme upseeristo 1929, Akateeminen kustannusosakeyhtid, Helsinki, 1929, 221-222. Nimikir-
janotteen viimeisend merkintidni on seuraava lause: “Ikdrajan saavutettua reserviin siirtyessd lausui Yleisesikun-
nan paallikko kiitoksensa ja tunnustuksensa 19 vuotta kestaneesté palveluksesta YE:n kulkulaitostoimiston p&al-
likkdna puolustuslaitoksen hyvaksi, mité suurimmalla uutteruudella ja esimerkillisell& tdsméllisyydell& suoritetus-
ta tydsté sek& omalla erikoisalalla osoitetusta suuresta asiantuntemuksesta.”
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vista erosivat suuresti toisistaan®®. Myshemmin von Kraemer toimi talvisodassa Paamajan

huolto-osaston paallikkona ja hoiti jatkosodassa erikoistehtavia vuoteen 1942 saakka.®’

Toisena keskeisesti rautatiekuljetusten suunnitteluun osallistuneena upseerina voidaan mainita

eversti Onni Martti August Minkkinen. H&n syntyi Helsingissa 7.1.1902 ja suoritti varusmies-

palveluksensa vuosina 1922-1923 Suomen Valkoisessa Kaartissa, josta kotiutettiin reservin
vanrikkind. Kadettikoulun han suoritti vuosina 1924-1926 ja komennettiin sen jalkeen palve-
lukseen Savon Prikaatiin. Sotakorkeakoulun Minkkinen suoritti vuosina 1930-1932 ja ko-
mennettiin sen jalkeen yleisesikuntaan. Lyhyen jarjestelytoimistossa vietetyn ajan jalkeen ha-
net siirrettiin vuonna 1932 kulkulaitostoimistoon ja pitk& ura huollon ja kuljetusten suunnitte-
lu ja johtoteht&vissa alkoi. Minkkinen toimi toimistoupseerin tehtévissa kulkulaitostoimistos-
sa ja sen seuraajassa, operatiivisen osaston huolto- ja kulkulaitostoimistossa. Sotien aikana
han toimi pddmajan rautatieosastossa, sotarautatiemuodostelmien tarkastajana ja rautatieosas-
ton yleisen rautatietoimiston paallikkéna. Minkkinen nimitettiin 11.3.1940 sotarautatiemuo-
dostelmien paallikoksi®®. Hanen nimikirjassaan ei tosin ole merkintaa tasta nimityksesta. Soti-
en jalkeen palvelus kuljetusalan johtotehtévissa jatkui, Minkkinen jai elakkeelle vuonna 1962

kuljetusosaston osastopaallikon tehtavasta everstin sotilasarvossa. Han kuoli 28.7.1967.%°

My0s eversti Jaakko Viljo Hovinen loi merkittdvan uran kuljetusalan ja rautatiekuljetusten
tehtdvissd. Han syntyi 7.4.1896 ja liittyi Kuopion Suojeluskuntaan vapaussodan aikana. Hanet
kotiutettiin 28.1.1918, mutta h&n palasi Puolustusvoimien palvelukseen vield samana vuonna
ja suoritti Markovillan upseerikoulun Viipurissa. Vuonna 1920 hénet siirrettiin toimistoupsee-
riksi yleisesikuntaan ja taméan tehtévén ohessa hén oli kuunteluoppilaana kadettikoulussa vuo-
sina 1922-1923. Vuonna 1924 han palveli lyhyen aikaa Rautatiepataljoonassa, mutta siirtyi
omasta pyynnostadn reserviin komppanian paallikon tehtavastd. Eroaminen palveluksesta
saattoi liittyd samaan aikaan tapahtuneeseen valtataisteluun Venajalla koulutettujen ja jaakaéri-
taustaisten upseerien vélilla. Hovinen kuitenkin palasi vakinaiseen palvelukseen jo seuraavana
vuonna kulkulaitostoimiston toimistoupseeriksi. Kapteenin virkaan h&net nimitettiin vuonna
1928 ja majurin virkaan 1929. Vuonna 1931 han oli kuunteluoppilaana Taistelukoulun maju-
rikurssilla. Sotakorkeakoulun Hovinen suoritti vuosina 1931-1935, toimien opintojen vélilla

toimistoupseerina kulkulaitostoimistossa. Kulkulaitostoimiston paallikoksi hanet nimitettiin

8 Kraemerin kirjoittama perustelumuistio sotavoimien kuljetuspaallikon virka-asemasta, diaari 815/11/H-3a,
T4888/6, KA. Nédkemys von Kraemerin eron syista on esitetty Iskaniuksen vaitdskirjassa (kts. s. 28). Toisaalta
Tuhkasen mukaan eron syyné oli sdédetyn eroamisién saavuttaminen (kts. s. 9).

87 |skanius, 28, 34

8 Minkkisen nimitys sotarautatiemuodostelmien paallikoksi, diaari 358/40/Huolto 2/sal, T22470/33, KA.

8 Martti Minkkisen nimikirjanote, KA.



37

vuonna 1937 eversti von Kraemerin erottua palveluksesta. Taman jalkeen hén toimi Rautatie-
hallituksen sotilastoimiston paallikkéna ja kuljetusalan johtotehtévissa Pddmajassa ennen tois-
ta maailmansotaa ja sen aikana. Kuriositeettind mainittakoon, ettd hanet nimitettiin kolme ker-
taa Rautatiehallituksen sotilastoimiston pééllikoksi kolmivuotiskaudeksi ja kaikkina néina
kertoina han hoiti tehtavaa vain muutamia kuukausia ennen siirtoa toiseen tehtavaan. Sotien
jalkeen han ehti viel& toimia lyhyen aikaa huolto-osaston toimistopaallikkéna ennen eroamis-
taan vakinaisesta palveluksesta 14.6.1946. Hovinen kuoli 10.9.1972.%°

4.2 Rautatiekuljetusten suunnittelu yleisesikunnassa

Tarkasteltaessa kuljetusalan suunnitelmia Kansallisarkistossa séilyneen materiaalin perusteella
havaitaan, ettd suunnitelmia on séilynyt varsin vahan ennen 1920-luvun puolivélia. Todenna-
kdisimpana syyna tahéan on se, ettd perustettaessa Puolustusvoimia heti itsendistymisen jélkeen
jouduttiin aluksi keskittymaan muihin asioihin. Vasta kun komentorakenne oli vakiinnutettu,
vakinaisen vaen palvelus jarjestetty ja lainsdddéantd saatu ajan tasalle oli mahdollisuus keskit-
tyd puolustussuunnitteluun ja sen erilaisiin osakokonaisuuksiin. Liséksi varsinaista reservia
koskevaa liikekannallepanojarjestelmaa ei aluksi ollut, vaan sotatapauksessa varauduttiin vain

vakinaisen vaen kuljetuksiin.

Eversti von Kraemerin johdolla laadittiin 1920-luvun lopulla kattava suunnitelma Valtionrau-
tateiden sodan ajan jarjestelyistd. Sen tarkoituksena oli ennen kaikkea varmistaa puolustus-
suunnitelman mukaisten rautatiekuljetusten suorittaminen. Tuolloisen sodan kuvan mukaan
rautatiet ajateltiin jaettavan sotaseuturautateihin ja rauhanseuturautateihin. Sotilaiden oli tar-
koitus johtaa sotaseuturautateitd, rauhanseuturautateiden jaddessa rautatiehallituksen vastuul-
le. N&ma jarjestelyt hyvaksyttiin 13.12.1930 Valtioneuvoston asetuksella. Talvella 1932 vah-
vistettiin lisdksi kdyttoon rautatiekuljetuksia koskeva Sotilaskuljetusohjeséannon 1. osa, joka

oli kirjoitettu ohjesaannoksi sotaseuturautateiden johtamisesta ja rautatiekuljetuksista.®*

Markku Iskaniuksen vaitoskirjan mukaan rautateiden jakaminen sotilaiden ja siviilien johta-
miin osiin sodan syttyessa oli erityisesti eversti von Kraemerin ajatus. Han sai sek& kulkulai-
tosministerion ettd rautatiehallituksen vakuuttuneiksi ajatuksesta 1920- ja 1930-lukujen vaih-
teessa. Erityisesti rautatiehallituksen taivuttaminen esityksen taakse oli osoitus von Kraemerin
neuvottelutaidosta ja ilmeisesti my6s h&nen nauttimastaan arvostuksesta rautateiden asiantun-

tijana. Rautatiehallituksessa olisi kuitenkin tullut k&sittad, ettei Suomen rataverkon jakaminen

% vViljo Hovisen nimikirjanote, KA.
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kahtia voinut olla toimiva ratkaisu. Todellisuudessa suunnitelmaa ei koskaan péésty kokeile-
maan, koska se kumottiin talvisodan alla lokakuussa 1939.% Talléin hyvaksyttiin kayttdon uu-
si Sotilaskuljetusohjesdénto. Médrdyksid sodanaikaa ja erikoisia olosuhteita varten”. Siind
sotilaiden rooliksi rautatiekuljetusten suunnittelussa jai lahinna kuljetusten tilaaminen.® Tal-
visodan kokemusten perusteella todettiin kuitenkin tdmakin ratkaisu epdonnistuneeksi ja toi-

mintatapojen muuttamista jatkettiin.%*

Sotaseuturautatiet oli tarkoitus jakaa sotilaskuljetuspiireihin. Tahén liittyen eversti von Krae-
mer esitti Viipurin sotilaskuljetuspiirin paallikon tehtdvan perustamista yleisesikunnan kulku-
laitostoimistoon. Lisaksi Viipuriin olisi perustettu jo rauhan aikana asemakomendantin virka.
Kansallisarkistossa sdilyneistd dokumenteista ei selvid miten esitysten lopulta kdvi, mutta ot-
taen huomioon, ettd kuljetusasioita hoiti toimistossa vain viisi ihmisté ja vuoden 1937 uudel-
leenorganisoinnissa virkoja edelleen vahennettiin, vaikuttaa epdtodenndkoiseltd ettd von
Kraemerin esitykseen olisi suostuttu. Esitys on kuitenkin osoitus siitd tavasta, jolla von Krae-

mer yritti edistd4 suunnitelmaa rataverkon jakamisesta sodan syttyessa.”

Puolustusvoimain yleisesikunta vastasi puolustushallinnon osalta myds rautatiekuljetusten
suunnittelusta ja valmistelusta sodan varalta. Tahan liittyen se osallistuikin aktiivisesti yhteis-
kunnan kuljetusolojen, erityisesti rautateiden, kehittdmiseen 1920- ja 1930-luvuilla yhdessa
rautatiehallituksen kanssa. Y leisesikunta antoi rautatiehallitukselle lausuntoja uusien ratalinjo-
jen rakentamiseen tai vaikkapa uusien sivuraiteiden rakentamiseen liittyen. Vuonna 1925
yleisesikunnassa laadittiin jopa monisivuinen ja varsin perusteellinen rautatierakennussuunni-
telma, joka lahetettiin myos rautatiehallitukselle.*® Tasta suunnitelmasta toteutuikin siis jo ai-
emmin mainittu Karjalan kannaksen poikkirata Viipurista Valkjarvelle. Valtioneuvosto ja rau-
tatiehallitus paattivat, miten ne ndita lausuntoja huomioivat rakentamispaatoksié tehdessaan,

mutta varsin usein sotilaalliset nakokannat huomioitiin suunnittelussa.®’

9 |skanius, 28.

% |skanius, 28

% Tuhkanen, 1946a, 10.

% Tuhkanen (1946a),3. Tuhkanen toteaa jopa, ettd “edellinen ohjesdiintd sen edellyttimine organisaatioineen
olisi sittenkin ollut parempi kuin talvisodan aikana voimassa ollut”.

% Yleisesikunnan (YE) kulkulaitostoimiston muistio sotilaskuljetuspiirin paallikon tehtavista, 2.5.1926, diaari
50/11/2b sal, T4888/6, KA.

%Y E:n rautatierakennussuunnitelma, 24.2.1925, diaari 21/11/25 sal, T22470/33, KA.

% |skanius, 33. Esimerkkina tésta yhteistydsta voidaan pitaé vaikkapa Viipuri-Valkjarvi -radan linjauksesta kay-
tyé kirjeenvaihtoa Yleisesikunnan ja Rautatiehallituksen vélilla. Rautatiehallitus esitti ratalinjan muuttamiseksi
rakentamisen kannalta edullisempaan kohtaan maastossa (diaari 178/11/Aa-2a, T4888/7, KA). Yleisesikunnan
paallikko K. L. Oeschin antoi vastauksen, jonka mukaan alkuperéista linjausta tulee ehdottomasti noudattaa (di-
aari 194/11/1a, T4888/7, KA). Nain tapahtuikin.
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Yleisesikunnassa sodanaikaisen rautatieliikenteen suunnittelu kuului vuoteen 1937 saakka
kulkulaitostoimiston vastuulle. Sotatilanteessa se olisi vuosien 1924 ja 1931 sodanajan paa-
majan perustamissuunnitelmien mukaan perustanut kuljetusosaston, johon olisivat kuuluneet
rautatie-, maantie-, vesitie- ja kuljetusvalinetoimistot.”® Eversti von Kraemer yritti turhaan
vuodesta 1925 alkaen laajentaa toimistonsa osastoksi. T&lloin se olisi ollut samassa kokoon-
panossa rauhan ja sodan aikana. Ajatus oli edistyksellinen ja olisi toteutuessaan edesauttanut
kuljetusten suunnittelua, silla kulkulaitostoimistoa arvosteltiin 1930-luvulla siit4, etté se kes-
Kittyi liikaa rautatiekuljetusten suunnitteluun, muiden kuljetusmuotojen jaadessa véhemmélle
huomiolle.* Tamakin toiminta kuvastaa osaltaan hyvin rautatiekuljetusten merkitystd maan-

puolustukselle tuohon aikaan.

Puolustusvoimien ylintd johtoa organisoitiin uudelleen 1930-luvun lopulla. Talléin kulkulai-
tostoimisto, joka oli aiemmin ollut suoraan yleisesikunnan p&éllikon johdossa, liitettiin osaksi
operatiivista osastoa, sen toiseksi toimistoksi. Samalla sen nimi muutettiin huolto- ja kulkulai-
tostoimistoksi.*® Toimistolle kuuluivat huoltosuunnitelman laatiminen, kasittely ja kehitta-
minen sekd operaatio ja huoltosuunnitelmien edellyttdmien kuljetusten jarjestely. Lisaksi se
vastasi tilapaisesti liikekannallepanokuljetusten jarjestelyistd, rauhanaikaisista sotilaskuljetuk-
sista rautateilld, sotarautatiemuodostelmien koulutuksesta ja upseerien rautatiepalveluksesta.
Nama tilapaiset tehtavat oli tarkoitus mychemmin siirtad rautatiehallituksen sotilastoimistolle
sen uudelleenorganisoinnin yhteydessa. Muutokseen liittyen yleisesikunta esitti vuonna 1939,
etta sotilastoimistoon osoitettaisiin lisdé virkoja tehtavien hoitamiseksi. Talléin rauhanaikaisia
sotilaskuljetuksia koskevat asiat olisi voitu siirtdd hoidettaviksi suoraan sotilastoimistossa il-
man, ettd niitd olisi tarvinnut Kierrattad yleisesikunnan kautta. Muutosta ei ehditty toteuttaa

ennen talvisotaa.’®*

Yleisesikunnan kulkulaitostoimisto ja sen seuraaja operatiivisessa osastossa olivat siis padvas-
tuussa rautatiekuljetusten suunnittelussa sotien vélisend aikana. Koska suunnitteluvoimaa ei
missaan vaiheessa ollut kovin paljon'®, voidaan toimistossa laadittuja tydmaaraltaan suuria
asiakirjoja ja suunnitelmia pitdd merkittavind saavutuksina. Jo pelkastaan operatiivisiin suun-

nitelmiin liittyvien rautatiekuljetussuunnitelmien laatiminen ja yllapitdminen ilman tietotekni-

% Arimo, Reino (1986b), Suomen puolustussuunnitelmat 1918—1939 1 osa, Sotatieteen laitos, Helsinki 1986,
216-217.

% Iskanius, 34. Kts. myds Elfvengren (1997), 208.

100 E|fvengren, Eero (2000): Laajasta johtoesikunnasta Mannerheimin yleisesikunnaksi, Maanpuolustuskorkea-
koulun sotahistorian laitoksen julkaisusarja 1, n:o 3, Helsinki, 76.

101 YE:n OPOS kirje Puolustusministerélle (PLM) koskien sotilastoimiston virkojen lisaamisté, diaari
236/0p.4/39, T22470/33, KA.

192 E[fvengren (2000), 80.
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si& apuvalineitd on ollut valtavan suuri ty6. Liséksi toimistoa tyollistivat koulutusasiat ja rau-
han ajan sotilaskuljetusten suunnittelu. Esimerkiksi Martti Minkkinen teki raporteista paatel-
len lukuisia tarkastus- ja koulutuskaynteja eri puolille Suomea ldhes kuukausittain. Tuon ajan
matkustusnopeuden huomioiden nadihin matkoihinkin on kulunut paljon aikaa ja voimavaroja

joka vuosi.

4.3  Sotilastoimisto toteutti kuljetussuunnitelmat

Kuten aiemmin todettiin, perustettiin vuoden 1923 uudelleenjarjestelyissa rautatiehallitukseen
sotilaskuljetuksia hoitamaan sotilastoimisto, joka sijoitettiin osaksi liikenneosastoa. Jo tata
ennen oli rautatiehallituksessa ollut sotajoukkojen kuljetusosasto. Vuoteen 1932 saakka rauta-
tiehallitus vastasi sotilastoimiston p&éllikoén palkkauksesta, vuodesta 1933 l&htien palkan

maksoi puolustuslaitos.®

Sotilastoimisto toimi rautatiehallituksessa kaikesta paatellen varsin itsendisesti yleisesikunnan
kulkulaitostoimiston ohjauksessa, ja vastasi seka sotilaskuljetusten hoitamisesta rauhan aikana
etta sotilaalliseen varautumiseen liittyvastad suunnittelusta. Valitettavasti Kansallisarkistossa
on sailynyt varsin vaatimaton mé&aré sotilastoimiston asiakirjoja sotienvéliseltd ajalta. Saily-
neiden kirjediaarien perusteella sotilastoimisto kdvi muun muassa saannéllisté kirjeenvaihtoa
yleisesikunnan kulkulaitostoimiston ja valvontatoimiston kanssa kuljetussuunnitelmista, so-
tarautatiemuodostelmiin méaarattavistd reservildisisté ja jopa siltojen vartioinnista liittyen “ta-
lonpoikaismarssiin”.*®* Samoin kaytiin kirjeenvaihtoa rautatiehallituksen muiden osastojen ja
VR:n kanssa sotarautatiemuodostelmiin maaréattavista VR:n palveluksessa olevista henkil6is-

télOS.

Sotilastoimiston keskeisin rooli oli siis toimia yhdyssiteend sotilasviranomaisten ja rautatielii-
kennetta hoitavien organisaatioiden vélilld. Kuten edellisessa alaluvussa mainittiin, sotilas-
toimiston tehtdvié oli tarkoitus organisoida uudelleen yleisesikunnan organisaatiomuutoksen

yhteydessa 1930-luvun lopulla. Tall6in sotilastoimiston vahvuutta olisi kasvatettu ja sille olisi

103 Makio, A. M, Liikenneosasto — osaston rakenne, teoksesta Valtiorautatiet 1912—1937, Valtioneuvoston kirja-
paino, Helsinki, 1937, 717-718. Ks. my6s Rautatiehallituksen kirje yleisesikunnalle 30.9.1938, diaari
898/0p.4/1c T4888/12, KA. Kirjeessé selvitetddn YE:lle, mihin palkkausluokkaan sotilastoimiston péallikko tuli-
si Rautatiehallituksessa rinnastaa. Esityksen mukaan sotilastoimiston p&allikkd rinnastettaisiin palkkauksessa |
luokan liikennetarkastajaan, jolloin palkka olisi 63 000 tuolloista markkaa eli noin 22 000 € (vuoden 2012 hinta-
tason mukaan laskettuna, I&hde: Tilastokeskus).

104 salaisen kirjediaarin viimeisell4 sivulla on mm. merkintd, jonka mukaan sotarautatiemuodostelmien perusta-
mista koskevat asiakirjat vuodelta 1938 ja sitd ennen on poltettu vuonna 1946 (Salainen kirjediaari Aal3
1.1.1924-31.12.1934, KA).
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annettu suurempi rooli varsinkin rutiininomaisten rauhan ajan sotilaskuljetusten johtamisessa.
Ajatuksena olisi ollut, ettd sotilastoimisto toimii kuin pieni sotilaspiirin esikunta. Koska se
vastaa sodan ajan rautatiemuodostelmien henkildston nimeémisestd, olisi luonnollista, etté se
vastaisi myds henkiloston koulutuksesta. Muuttuneiden tehtavien myota sotilastoimistoon oli-
si lisétty sotilasvirkoja siten, ettd sinne olisi ollut sijoitettuna ainakin toimistopaallikko, toi-
mistoesiupseeri ja toimistoupseeri. Suunnitelmaa ei kuitenkaan ehditty toteuttaa ennen talvi-

sodan syttymista.'®

Aina eivét sotilaat osanneet toimia omien toimivaltuuksiensa puitteissa, vaan pyrkivat asioi-
maan rautatiekuljetuskysymyksisséd suoraan VR:n henkilékunnan kanssa. Asiaan jouduttiin
puuttumaan vuonna 1934, jolloin yleisesikunnan paallikon kenraalimajuri K. L. Oeschin alle-
kirjoittamalla késkylla Kiellettiin sotilaspiireja asioimasta rautatiekuljetuksiin liittyvissa asi-
oissa asemapaéllikdiden kanssa. Sen sijaan tuli kaantya yleisesikunnan kulkulaitostoimiston
puoleen, joka puolestaan hoiti rautatiekuljetusasiat sotilastoimiston kautta VR:lle. Samalla
asiakirjalla sotilaspiireille tehtiin selvéksi liikekannallepanokuljetusten suunnittelujarjestys.
Késkyn mukaan yleisesikunta oli laatinut kuljetussuunnitelmat, jotka oli jaettu sotilaspiireille
ja rautateiden liikennejaksojen'®’ paallikdille. Liikennejaksojen paallikot suorittavat “kuljetus-
ten rautatieteknillisen valmistelun” sotilastoimiston antamien ohjeiden mukaan. Kuljetus-
suunnitelmien ja rautateiden suunnitelmien perusteella sotilaspiirit laativat sitten yksityiskoh-
taiset kuormaussuunnitelmat. Sotilastoimisto ohjasi siis liikekannallepanokuljetusten valmis-

telua Valtionrautateill ja yleisesikunnan kulkulaitostoimisto sotilaspiireissa.'*

Yksi sotilastoimiston tyotehtdvistd oli hallinnoida rautatiehallituksen ja VR:n palveluksessa
olevien reservildisten sodan ajan sijoituksia. Tahan tyohon liittyen se kavi ajoittain vilkastakin
kirjeenvaihtoa rautatiehallituksen muiden osastojen, VR:n liikennejaksojen paallikdiden,
yleisesikunnan ja sotilaspiirien kanssa. Paasaantoisesti tarkoitus oli sijoittaa rautatieammatti-
laisia sodan ajan rautatiemuodostelmiin. Sotilastoimisto joutui my6s ajoittain puuttumaan ti-
lanteisiin, joissa rautatieammattilainen oli sijoitettu muualle sodan ajan tehtavéaan. Tallin py-

rittiin sijoitus purkamaan ja palauttamaan henkild rautateiden kayttoon sodan aikana.'®®

195 Salainen kirjediaari Aal2 28.9.1932-1937 sotarautatiemuodostelmat, KA.

196 Elfvengren (2000), 160.

197 jikennejaksolla tarkoitettiin rataverkon osaa, joka vastasi liikennetarkastajan johdolla liikenteen valittdmasta
hoidosta alueellaan. Se kuului rautateiden linjahallintoon, jonka muita osia olivat mm. ratajaksot (rautatieinfra-
struktuurin hoito) ja varikkojaksot. (liikkuva kalusto). L&hde: Von Kraemer (1928), 84-85

198 Sotilaspiirien LKP-kuljetusten kuormaussuunnitelmien tarkastuskertomus 17.10.1934, diaari 173/11/sal,
T4888/22, KA.

1% RH sotilastoimiston kirjeet PLM:lle, 29.9.1936, diaarit 488/111 ja H.10/39/X a.sal, T22470/33, KA. Vlilla
liikettd tapahtui toiseenkin suuntaan. Niinp4 talvisodan aikana eras rautateille sijoitettu innokas suojeluskuntalai-
nen pyysi péasta taistelutehtdviin. Sotilastoimisto suostui esitykseen (diaari H/26/m/Xb/henk, T22470/33, KA.)
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Vuoden 1938 aikana sotilastoimisto suoritti liikekannallepanoa koskevien asiakirjojen tarkas-
tuksen kaikissa litkennejaksoissa. Tarkastuksessa liikennejaksojen paallikot yhdessé paikalli-
sen sotilaspiirin edustajien kanssa kavivat paikan paalla kaikilla liikekannallepanoon liittyvilla
lastausasemilla toteamassa miten liikekannallepanoasiakirjojen séilytys oli jarjestetty. Tarkas-
tuksen tuloksista kertova raportti lahetettiin puolustusministerion jarjestely- ja liikekannalle-

panotoimiston paallikolle vuoden 1939 kevaalla.**

Sotilastoimisto piti ylla tietoja rautatieverkon sotilaskuljetuksiin liittyvien asemien kuormaus-
ja purkamismahdollisuuksista. Kansallisarkistossa sailytettavassa sotilastoimiston arkistossa
on séilynyt vuonna 1925 puolustusministerille lahetetty kartasto asemien kéytettavyydesté
sotilaskuljetuksiin. Se on erittain yksityiskohtainen, huolella laadittu ja piirroksia siséltava
asiakirja kaikista sotilaskéayttoon ajatelluista asemista. Jokaisen aseman kohdalla on tarkkaan
eritelty raidemaéara ja kapasiteetti ja lisaksi selvitetty, mita parannuksia tulee tehda sotilaalli-
sen kayton helpottamiseksi. Arkistotietojen perusteella ei selvid, mitd muutoksia asemilla ta-

man asiakirjan perusteella tehtiin.*** T4sta asiakirjasta kerrotaan lisaa alaluvussa 5.2.

Sotilastoimistolla oli siis merkittava rooli rautatiekuljetusten sodan ajan suunnittelussa. Siina
missé yleisesikunnan kulkulaitostoimisto vastasi kuljetussuunnitelmien laatimisesta siten, etta
ne oli sovitettu yhteen operatiivisten ja huoltosuunnitelmien kanssa, oli sotilastoimiston rooli-
na vieda suunnitelmat kdytantoon rautatiehallituksen alaisille toimijoille. Néita olivat liiken-
nejaksot, mutta vahemmassa maarin myds rautatiehallituksen muut osastot ja VR:n muu orga-
nisaatio. Sodan sattuessa pienesta sotilastoimistosta oli tarkoitus muodostaa sotarautatiehalli-
tus, jolloin sité olisi tdydennetty lahinna rautatiehallituksen muilta osastoilta. Jarjestelma kui-

tenkin kumottiin ennen talvisodan syttymisté eik& sotarautatiehallitusta koskaan muodostettu.

4.4  Esimerkkejd yleisesikunnan ja rautatiehallituksen yhteisty6std sodan

ajan rautatiekuljetusten suunnittelussa

Kokonaiskuvan saamiseksi yleisesikunnan kulkulaitostoimiston ja rautatiehallituksen liiken-
neosaston sotilastoimiston vélisesta yhteistyosta voidaan esittdd muutamia esimerkkejd. Kan-
sallisarkistossa on sdilynyt jonkin verran edell& mainittujen elinten valista kirjeenvaihtoa soti-

en véliselté ajalta. On huomattava, ettéd virallisesti virastojen valill4 asioidaan niiden johtajien

19 RH sotilastoimiston tarkastuskertomus PLM:lle, diaari 13/39/sal, T22470/36, KA.
11 Kartasto sotilaskuljetuksiin kaytettavista liikennepaikoista, diaari 25/11/25, T22470/33, KA.
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allekirjoittamilla kirjeilld (tassé tapauksessa siis allekirjoittajina olivat yleisesikunnan paallik-
ko ja rautatiehallituksen péaéjohtaja). Kéytdnnon valmistelutyon tekivat kuitenkin kulkulaitos-

toimisto ja sotilastoimisto.

Vuodelta 1935 on arkistossa sdilynyt yleisesikunnan kulkulaitostoimiston ja rautatiehallituk-
sen sotilastoimiston vélinen tydsuunnitelma. Siihen on listattu kaikki vuoden 1934 loppuun
mennessa tehdyt tyot ja vuodesta 1935 jatkuvat tyot. Tyotehtévien osalta on listattu niiden ar-
vioitu kesto ja nimetty suorittajat. Esimerkkiné voidaan mainita rautatiekuljetussuunnitelmien
tarkentaminen, koska liikekannallepanon toimeenpanokaskyissa oli tehty muutoksia joukkojen
ajoneuvokokoonpanoon. Niinpa kuljetusjunien vaunutarve muuttui ja vastaavat muutokset tuli
siirtdd kuljetussuunnitelmiin. Tyon kestoksi arvioitiin noin yksi kuukausi ja suorittajiksi ni-
mettiin eversti von Kraemer ja kapteeni Minkkinen. Suuritdinen oli myds yhdella lauseella
kuvattu tehtavd, jonka mukaan rautatiekuljetuspiirien paallikdille ja asemakomendanteille on
valmistettava kaskyt ja ohjeet seka piirrettava heille tarvittavat grafiikat. Tyon kestoksi arvi-

oitiin noin kolme kuukautta ja tekijoiksi nimettiin edelleen von Kraemer ja Minkkinen.

Sotilastoimiston velvoitettiin laativan vuoden 1934 loppuun mennessa yksityiskohtaiset rauta-
tieteknilliset Ikp.kuljetussuunnitelmat, jotka oli jo saatu jaettua osalle liikennejaksoista ja saa-
taisiin lopuillekin vuoden loppuun mennessa. Vuoden 1935 tammi-huhtikuun aikana sotilas-
toimistossa tuli tehda keskityskuljetussuunnitelmien yksityiskohtainen rautatieteknillinen ka-
sittely ja lopullinen veturi- ja vaunulaskelmien teko. Jatkuvana tyona olivat muun muassa lu-
etteloiden pito rautateiden palveluksessa olevista reservildisistd ja rauhanaikaiset kuljetukset.
Sotilastoimiston tdiden vastuuhenkilGiksi oli merkitty everstiluutnantti Blom ja vt. liikenne-
tarkastaja Aarnisalo, seké joidenkin tdiden osalta toimistossa tydskennelleita kirjureita. Tyo-
suunnitelman perusteella sotilastoimiston kaytettdvissd oli tuolloin neljan henkilén tyo-

panos.*?

Vuonna 1935 yleisesikunnassa havaittiin tarve muuttaa radanrakennuskomppanioiden tehta-
vid, kokoonpanoa ja nimed. Yleisesikunnan paallikolle toimitettiin helmikuussa 1935 kulku-
laitostoimiston laatima muistio, jossa ehdotettiin rautatierakennuskomppanioiden muuttamista
radankorjauskomppanioiksi. Vield saman kuukauden aikana yleisesikunta lahetti rautatiehalli-
tuksen padjohtajalle asiaa koskevan Kirjeen, olihan padosa mainittujen yksikoiden henkilostos-

t4 rautateiden palveluksessa jo rauhan aikana ja komppanioiden tehtavatkin liittyivat yksin-

12 vE:n kulkulaitostoimistossa ja RH:n sotilastoimistossa suoritettavat tyot ajalla lokak. 1934 — toukok. 1936,
diaari 165/11/sal, T4888/9, KA



44

omaan rautateiden toimintaan. Yleisesikunnan kulkulaitostoimisto laati maaliskuussa 1935
ehdotuksen uudesta organisaatiosta ja vield saman kuukauden aikana rautatiehallitus antoi
lausuntonsa uudesta organisaatiosta. Samaisen maaliskuun 1935 aikana yleisesikunta l&hetti
puolustusministeridlle pyynnon vahvistaa uusi organisaatio kayttoon otettavaksi. Yleisesikun-
ta saattoikin ldhettdd 25.4.1935 rautatiehallitukselle uusien radankorjauskomppanioiden ko-
koonpanot ja sijoituspaikat. Rautatiehallitus l&hetti viel& vuoden 1935 aikana uusiin komp-

panioihin nimettévien rautatiel&isten nimiluettelot yleisesikunnalle.

Radankorjauskomppanioiden kokoonpanon ja tehtavien muutos merkitsi myds muutostarpeita
niille osoitettuun kalustoon. Taméakin asia saatiin jarjestykseen jo alkuvuonna 1936, kun
komppanioiden méaravahvuiset kalustoluettelot hyvaksyttiin kayttoon ja rautatiehallitus péasi
varaamaan niille tarkoitettua kalustoa. Kaikkia radankorjauskomppanioiden perustamiseen
liittyvid asioita hoiti rautatiehallituksessa sotilastoimisto, joka siis laati myos rautatiehallituk-
sen lausunnot yleisesikunnan esityksiin. Edella kuvattu tapahtumasarja on hyva esimerkki siita
yhteistydsta, jota yleisesikunnan ja rautatiehallituksen valilla tehtiin ennen talvisotaa.'** Yh-
teystyota siis tehtiin paljon muutenkin kuin suoranaisesti sotilaskuljetuksiin liittyvissa asiois-

Sa.

13 Kirjeenvaihto YE:n ja RH:n valilla radanrakennuskomppanioiden muuttamisesta radankorjauskomppanioiksi,
diaarit 21/11/sal, 38/1l/sal/A-3b, 43/11/sal/A-3b, 51/11/sal/A-3b, 4/11/sal/A-3b, 32/11/sal/A-3b, 57/11/sal/A-3b ja
58/I11/sal/A-3b, T4888/8-9, KA.
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3) RAUTATIEKULJETUSTEN TUTKIMUS- JA KEHITYSTOI-
MINTA

Kulkulaitostoimistossa ja mydhemmin operatiivisen osaston huolto- ja kulkulaitostoimistossa
pyrittiin kuljetussuunnitelmien laatimisen liséksi tutkimaan ja kehittdméén toimintaa. Tutki-
musten, kuten muunkin suunnittelun, paapaino oli rautatiekuljetuksissa. Lisaksi tutkittiin kui-
tenkin myds muun muassa teiden auraamista talvella ja vesitiekuljetusten toteutusmahdolli-
suuksia. Kansallisarkistossa ei ole sdilynyt mitddn erityista tutkimus- ja kehittdmistoiminnan
suunnitelmaa, lukuun ottamatta yleisesikunnan upseereille kéaskettyjen Kirjoitustehtévien luet-
teloita. Sailyneen arkistomateriaalin perusteella tutkimustoiminta voidaan jakaa tutkielmien ja
muistioiden kirjoittamiseen, rautateiden kehityksen seuraamiseen Suomessa ja ulkomailla ja

kokemusten kerdadmiseen harjoituksista, koekuormauksista ja kokeiluista.
5.1 Rautatiekuljetuksia kasittelevat tutkielmat ja muistiot

Kulkulaitostoimistossa ja mydhemmin operatiivisen osaston huolto- ja kulkulaitostoimistossa
Kirjoitettiin 1920- ja 1930-luvuilla paljon perusteellisia selvityksia erilaisista kuljetuksiin ja
niiden organisointiin liittyvista asioista. Nama kirjoitusty6t voidaan jakaa sotilaskulkulaitok-
sen toteuttamista ja sen johtamista koskeviin kirjoituksiin, rautatiejoukkojen organisointia
koskeviin kirjoituksiin ja erilaisiin selvityksiin jostakin kuljetusjoukkojen toiminnan yksityis-
kohdasta. Viimeksi mainitusta on esimerkkind rautatiekuljetusten ilmatorjunnan tutkiminen
1930-luvun alussa. Téssa tutkimuksessa keskitytadn rautatietd ja rautatiekuljetuksia koskeviin

Kirjoituksiin.

Sodan ajan kulkulaitoksen organisointia ja sen johtamista pohti erityisesti kulkulaitostoimis-
ton pitkéaikainen johtaja, everstiluutnantti Carl-Gustav von Kraemer. Kuten tieddmme, hanen
ajatuksenaan oli rautatielaitoksen organisointi sotatilanteessa sotaseuturautateihin ja rauhan-
seuturautateihin. Tama ndkemys tulee voimakkaasti esiin hénen kirjoituksissaan. Han kannatti
my0s kuljetusten johdon keskittamistd koko valtakunnan kuljetuspaéllikélle. Vuonna 1926
Kirjoittamassaan muistiossa han perusteli rautateiden jakamista sotaseutu- ja rauhanseutu-
rautateihin. Han ehdotti, ettd rataverkko jaetaan keskityskuljetusten jalkeen ja sotaseuturauta-
teitd johtaa sotarautatiehallitus. Jalkikateen on helppo todeta, ettd hanen perustelunsa rataver-

kon jakamiselle olivat paikoin huonot, sill& hd&n muun muassa toteaa, ettd kuljetukset kotialu-
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eella suoritetaan miltei rauhanaikaisissa olosuhteissa.™* 1lma-aseen kehitys ennen toista
maailmansotaa teki tyhjéksi tdman olettamuksen, mik& voitiinkin todeta talvisodan aikaan.
von Kraemerin ponnistelut eivat kuitenkaan menneet hukkaan, vaan vuoden 1930 Sotilaskul-
jetusohjeséd@nnon 1. osassa vahvistettiin hanen ehdotuksensa rataverkon jakamisesta. Vielé
vuonna 1934 von Kraemer palasi aiheeseen muistiossa, joka oli otsikoitu ’Sotilaskulkulaitok-
sen tarpeellisuudesta armeijassamme sodanaikana, sen tehtévista ja kokoonpanosta”. Ilmeises-
ti tuohon aikaan oli jo k&ynnissa kuljetusten organisointia koskeva keskustelu, joka tuli joh-
tamaan uuden kuljetusohjesédannon kayttdonottoon nopealla aikataululla juuri ennen talviso-
taa. Muistiossaan von Kraemer kirjoitti kuljetuksista seuraavasti: Etta rautatiet kokonaisuu-
dessaan on asetettava ylimman sotilasjohdon kaytettavaksi jopa osa otettava sen valittémaan
hallintoonkin on selvad, kun otetaan huomioon niiden erinomainen strateeginen ja taktillinen
merkitys; niiden avullahan voidaan siirtdd suuria joukkomaarid paikasta toiseen ja voidaan
siten ratkaisevana ajankohtana ja ratkaisevassa paikassa olla vihollista voimakkaampi.'*
Kuten siis tieddmme, von Kraemerin kanta tassa asiassa joutui 1930-luvun lopulla haviélle ja

jarjestelma muutettiin.

Sotilaskulkulaitoksen ohella pohdittiin sotavéen kuljetuspééllikén tarpeellisuutta. Von Krae-
mer otti osaa tdhan pohdintaan muistiolla vuonna 1934. Siind han kayttda ulkomaisia esi-
merkkej& Ranskasta, Ruotsista, Saksasta ja Neuvostoliitosta perustellakseen kaikkien valta-
kunnan kuljetusvélineiden keskittamista sotilaalliseen johtoon ja suoraan ylipaallikon alaisen

118 Operatiivisen toimiston silloinen paallikks,

kuljetuspaallikdon nimittdmista johtamaan sita.
eversti Aksel Fredrik Airo osallistui hankin kuljetuspaallikobn aseman pohtimiseen muistios-
saan vuonna 1935. H&n pohjusti asiaa kéayttdmalla esimerkkind Ranskan kokemuksia ensim-
maisestd maailmansodasta ja tuli siihen lopputulokseen, ettd kuljetuspaéllikdlle ei ole Suo-

17 Airon kanta nayttaa jaaneen voitolle, koska kuljetuspaallikkod ei nimetty ja

messa tarvetta.
talvisodassakaan sellaista ei kaytetty. Von Kraemer Kirjoitti kuitenkin viel& vuonna 1936
muistion, jolla han perusteli sotavoimien kuljetuspaéllikon virka-asemaa. Hén oli edelleen sil-
13 kannalla, ettd kaikkien kuljetusmuotojen johto tulisi keskittad yksiin kisiin”."*® Tamakaan

muistio ei kuitenkaan asiaa muuttanut ja kuten aiemmin on kerrottu, everstiluutnantti von

14 Muistio, Rautatieverkon jako ja hoito sota-aikana, von Kraemer, 25.11.1926, diaari 1105/11/26, T4888/11,
KA.

15 Muistio, Sotilaskulkulaitoksen tarpeellisuudesta armeijassamme sodanaikana, sen tehtavista ja kokoonpanosta,
von Kraemer, 7.8.1934, diaari 524/11/D1, T4888/12, KA.

118 Muistio, Onko kuljetuspaillikko tarpeellinen?”’, 24.4.1934, ei diaaria, T4888/22, KA.

17 Muistio, Sotavoimien kuljetuspaallikké?, A. Airo, 19.4.2015, ei diaaria, T4888/22, KA. Airo suoritti sotakor-
keakoulun Ranskassa vuonna 1920 ja toimi sen jalkeen operatiivisen toimiston, myéhemmin operatiivisen osas-
ton paallikkond ja paddmajoitusmestarina.

18 Muistio, Koskeva sotavoimien kuljetuspaallikén virka-asemaa, von Kraemer, 14.8.1936, ei diaaria, T4888/22,
KA.
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Kraemer erosi seuraavana vuonna palveluksesta, ehk& osittain juuri ndiden erimielisyyksien

vuoksi.

Rautatiejoukkojen organisointiakin tutkittiin. Puolustusvoimien sodan ajan kokoonpanossa oli
rautatiejoukkoja heti perustamisestaan lahtien. Aluksi ne oli koottu rautatiepataljoonaan, mut-
ta sen toimintaa ei kyetty kehittamaan halutulla tavalla.**® Nain ollen pataljoona poistettiin

rauhan ajan kokoonpanosta'?

ja muutettiin sodan ajan radanrakennuskomppanioiksi. Rauta-
tierakennusosastojen perustamista alettiin suunnitella vuonna 1926. Alusta lahtien tarkoituk-
sena oli muodostaa ne Valtionrautateiden henkilostosté ja sijoittaa johtoon seka sotilaallisen
etta siviilikoulutuksen saaneita insindoriupseereita.’** Radanrakennuskomppanian toiminta-
kykyé kokeiltiin oikealla radanrakennustydomaalla vuonna 1926, kun sitd kaytettiin Toijalan
satamaradan tydmaalla. Saadut kokemukset eivét kuitenkaan olleet kovin positiivisia ja ra-
dankorjausmuodostelmia paatettiin kehittdd edelleen. Adolf Backberg laati vuonna 1934

muistion, jossa ehdotti kokonaan sotilaallisten radanrakennusmuodostelmien kokoamista.?

Samaan aikaan aloitettiin rautatiemuodostelmien organisaation kehittdminen. Jo 1930-luvun
alkupuolella oli tultu siihen tulokseen, ettd varsinaiset radan rakennustehtévat jaisivét varsin
vahaisiksi ja rautatiemuodostelmien toiminta keskittyisi lahinné ratojen korjaamiseen. Kulku-
laitostoimisto ehdotti vuonna 1934 radanrakennuskomppanian nimen muuttamista radankor-
jauskomppaniaksi ja sen organisoimista uudelleen.*”® Kulkulaitostoimistossa laadittiin seu-
raavan vuoden alussa koulutusohjelma radankorjauskomppanialle, jota lahdettiin toteuttamaan
kertausharjoituksin. Ohjelman mukaan péapaino olisi ratojen korjaamisen kouluttaminen so-
dan ajan olosuhteissa.'** Radankorjauskomppanioiden kertausharjoituksista kerrotaan lisaa

jaljempana.

Rautatiekuljetusten ilmatorjunnan jarjestelyita ryhdyttiin tutkimaan 1930-luvun alussa. Kulku-
laitostoimistossa oli tdssd vaiheessa tiedostettu ilmauhkan kasvava merkitys ja siihen pyrittiin
reagoimaan. Von Kraemer Kirjoitti vuonna 1930 muistion rautateista lentohydkkéysten koh-
teena. Muistion n&kodkulma oli omien ilmavoimien hyokkays vihollisen rautateitd vastaan,

mutta se voisi hyvin olla kuvaus siitd miten Neuvostoliiton ilmavoimat hyokkasi Suomen rau-

19 Muistio, Rautatiepataljoonan organisoinnista, von Kraemer, 30.9.1925, diaari109/11/25. sal, T4888/6, KA.
120 Arimo (1987), 134.

121 Kirje rautatiehallitukselle koskien rautatierakennusosastojen perustamista, Blom, O, 16.11.1926, diaari
30/11/26. sal. T4888/6, KA.

122 Muistio radanrakennusmuodostelmista, Backberg, Adolf, 12.11.1934 ei diaaria. T4888/12, KA.

123 Kulkulaitostoimiston kirje RH, 26.2.1935, diaari 38/I1/sal/A-3b, T4888/9, KA.

124 Muistio radanrakennuskomppanioiden koulutusohjelmasta, 20.3.1935, diaari 189/11, T4888/12, KA.
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tateitd vastaan talvisodassa.'®> Seuraavana vuonna von Kraemer kirjoitti rautateista ilmahyok-
kayksen kohteena tadydennyksend ilmeisesti sotilasaikakauslehdessé ilmestyneeseen eversti-
luutnantti Paasosen kirjoitukseen. VVon Kraemer korjaa kirjoituksessaan Paasosen virheellisia
kasityksia sotilaskuljetuksista rautateilld ja niiden yhteyteen jérjestetysté ilmatorjunnasta. Han
Kirjoittaa, ettéd sotilaskuljetusohjesadnndissé ei ole ohjeita ilmatorjunnan jérjestamisestd, vaan
tasta tullaan antamaan ohjeet erikseen. Von Kraemer mainitsee myos, ettd joukkojen omakoh-
taisen ilmatorjunnan harjoittelu rautatiekuljetusten yhteydessa on jo aloitettu.’”® Kirjoitus
osoittaa, etta rautateiden ilmapuolustus herétti kasvavaa mielenkiintoa. Rautateiden ilmator-
juntaa koskevien asiakirjojen yhteyteen on taltioitu teksti, joka on otsikoitu “Ohjeet ilmator-
junnan jarjestdmiseksi rautatiekuljetusten aikana”. Sen saatteessa mainitaan, ettd sen on laati-
nut yleisesikunnan péaallikon 23.11.1931 asettama komitea ja se jatettiin yleisesikunnan pééal-
likolle 22.6.1932.12" Ohjeet on todennakdisesti laadittu edella mainituiksi erikseen annettavik-
si ohjeiksi. Ohjeiden vahvistamisesta kayttoon ei 16ytynyt tietoja Kansallisarkiston kulkulai-
tostoimistoa koskevien asiakirjojen joukosta. Samaan aikaan ohjeiden laatimisen kanssa ilma-
torjuntaa myos kokeiltiin joukko-osastoissa. Kokeiluissa kadytettiin ilmatorjunta-aseina kone-
Kivaareitd, jotka asetettiin ilmatorjuntatehtdvadn kuormauksen ajaksi maastoon ja kuljetuksen
ajaksi tarkoitusta varten varustettuun ilmatorjuntavaunuun.*?® Kokeilun tuloksia pidettiin on-

nistuneina ja kokeilujen tulokset aivan ilmeisesti huomioitiin myds ohjeita kirjoitettaessa.

Edellda kuvattujen kokonaisuuksien lisédksi kulkulaitostoimistossa ja operatiivisen osaston
huolto- ja kulkulaitostoimistossa tutkittiin ja kirjoitettiin myds monesta muusta sodan ajan
rautatiekuljetuksiin liittyvasta asiasta. Vuonna 1926 kapteeni Kirjokallio Kirjoitti tutkielman
“Miti rautatickuljetuksista venildis-japanilaisessa sodassa on opittava”.'?® Kirjoitus saattaa
olla opinndytetyd, mutta siitdkin puuttuvat ajalle tyypillisesti lahdeviitteet. Vuonna 1931 kap-

teeni A. Tiiska kirjoitti autojen ja rautateiden valisesta kilpailusta'*®

ja majuri V. Hovinen
vuonna 1936 rautateiden kuljetusmahdollisuuksista teollisuudelle sodan aikana'®*!. Hovinen

kirjoitti vuonna 1939 uudelleen tutkielman ldhes samasta aiheesta, mutta nyt laajemmin ja pe-

125 Muistio, Rautatiet lentohy6kkaysten kohteena, von Kraemer, 15.9.1930, ei diaaria, T4888/22, KA.

126 Kirjoitus, Rautatiekuljetuksien ilmapuolustus, von Kraemer, 30.5.1931, ei diaaria, T4888/22, KA.

127 Ohjeet ilmatorjunnan jarjestamiseksi rautatiekuljetusten aikana, 22.6.1932, diaari 303/11, T4888/11, KA.

128 K ts. esimerkiksi Tuusulaan sijoitetun Kenttatykistorykmentti 1:n |1 patteriston raportti ilmatorjuntakokeiluista,
14.12.1931, diaari 1439/V11d, T4888/21, KA.

129 Tutkielma, Mita rautatiekuljetuksista venalais-japanilaisessa sodassa on opittava, Kirjokallio, 14.8.1926, diaa-
ri 1168/11/26, T4888/11, KA.

130 Muistio, Autojen ja rautateiden valinen kilpailu, A. Tiiska, 15.12.1931, ei diaaria, T 4888/11, KA.

131 Muistio, Mitd mahdollisuuksia rautatieteknilliselt4 kannalta on olemassa teollisuuden vaatimien kuljetusten to-
teuttamiselle, V. Hovinen, 31.3.1936, ei diaaria, T4888/22, KA.
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rusteellisemmin®*2. 1930-luvun lopun kiristynyt kansainvalinen tilanne oli epaileméatta syyna

siihen, etta vuonna 1939 kirjoitettiin useita asiakirjoja rautateiden vartioinnista™.

Kokonaisuutena voidaan todeta, ettd Kansallisarkistossa sdilyneen materiaalin perusteella kul-
kulaitostoimiston tutkimus- ja kirjoitustoiminta oli 1920 ja 1930-luvuilla varsin monipuolista
ja laaja-alaista. Muistioiden ja asiakirjojen aiheina painottuivat luonnollisesti kannanotot rau-
tatiehallituksen tai yleisesikunnan muiden osastojen aloitteisiin, mutta toimistossa seurattiin
myos laajasti oman alan kehitysta ja pyrittiin perehtymaan mahdollisiin muutoksiin. 1920-
luvulla ja 1930-luvun alussa painottuvat everstiluutnantti von Kraemerin kirjoitukset ja niiden
myota hanen nékokulmansa rautatiekuljetusten tarkeydesta ja niiden organisoinnista. 1930-
luvun puolivélin jalkeen alkavat muutkin ndkemykset saada painoarvoa, mita 1937 tapahtunut

kulkulaitostoimiston siirtdminen operatiivisen osaston osaksi epdilematta vauhditti.

5.2 Rautateiden kehityksen seuraaminen Suomessa

Oleellisena osana kaikkea sotilaallista suunnittelua on tietoisuus toimintaymparistosta ja sen
antamista mahdollisuuksista omalle toiminnalle. Kulkulaitostoimistossa seurattiinkin oman
toimialan kehittymisté ja sen antamia mahdollisuuksia kuljetusten jarjestamiseksi sodan olois-
sa. Tarkein seurattava taho oli Valtionrautatiet, jonka kehittymisesta ja tilanteesta saatiin tieto-
ja rautatiehallitukselta. Taté yhteistyota on késitelty jo aiemmin alaluvussa 3.2 rataverkon ke-
hittdmisen osalta. Toisaalta rataverkosta tarvittiin sellaistakin tietoa, jota siviileiltd ei ollut
saatavissa. Téllaista tietoa olivat muun muassa tiedot sotilasjunien kuormaus- ja purkamis-
mahdollisuuksista eri asemilla. Tietoa pyrittiin hankkimaan suorittamalla tarkastusmatkoja eri

rataosille ja toisaalta keradmalla havaintoja sotaharjoituksiin liittyvista rautatiekuljetuksista.

Vuonna 1922 suorittivat yleisesikunnan edustajat ja rautatiehallituksen virkamiehet yhteisen
tarkastusmatkan Etel&-Suomen asemien kuormaus- ja purkumahdollisuuksien selvittdmiseksi
sodan aikana. Tarkastukseen osallistuivat yleisesikunnasta everstiluutnantti C. von Kraemer ja
kapteeni O. Blom ja Rautatiehallituksesta paatirehtoorin apulainen V. Jansson, ratatireht6ori

A. Gruner, liikennetirehtdori Th. Blassar ja sotavaenkuljetuskonttorin vt. esimies kapteeni A.

132 Tutkielma, Teollisuuttamme varten (sotatarvike, ym.) tarvittavat rautatiekuljetukset ja niiden toteuttamismah-
dollisuudet sodan aikana, ei paiviystd, ei diaaria, marginaalissa merkinndt ”4.5.1939 J. Turtola” ja ”4.5.1939 Y.
A. Haahti”, T4888/22, KA.

133 Muistio, Rautateiden ja maanteiden vartiointi sodan aikana, liitteena Ehdotus rautateiden sodanaikasen varti-
oinnin jérjestdmiseksi, marginaalissa merkintd ’15.2.39 J. Tla (Jussi Turtola?), 14.4.1939, diaari /Op.4/39,
T4888/22, KA.
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Nygren. Tarkastuksen sihteerina toimi kapteeni Blom, joka laati siita poytakirjan.*** Tarkas-
tuksen kohteena olivat muun muassa Keravan, Riihiméen, Lahden, Kouvolan ja Viipurin
asemat sekd muutamia pienempid asemia Karjalan kannaksella. Tarkastus oli hyvin seikkape-
réinen ja poytakirjan mukaan monilla asemilla sovittiin epakohtien korjaamisesta rautatievi-
ranomaisten kanssa. Toisaalta esimerkiksi Riihimaell& annettiin lupa lopettaa asemaa vasta-

paata sijainneen sotilaslaiturin yllapito tarpeettomana.

Seuraavana vuonna tehtiin kulkulaitostoimiston upseereiden toimesta tarkastusmatka Karjalan

radalle. Matkakertomuksen®*®

allekirjoittivat everstiluutnantti von Kraemer ja kapteenit Blom
ja Tiiska. Matka kohdistui nyt rataosiin Viipurista pohjoiseen ja oli nain jatkoa edellisen vuo-
den tarkastukselle. Nyt havaintoja tehtiin ldhes kaikista sotilaskayttoon soveltuvista liikenne-
paikoista ja monien yhteyteen oli liitetty kuva alueen raiteiden jarjestelyistd. Havaintoja kirjat-
tiin yhteensa 48 liikennepaikasta. Tahan tarkastusmatkaan voitiin sisallyttdd samana vuonna

liikenteelle avatun Harlu—Laskela -radan*®® paateaseman sotilaallisen merkityksen arviointi.

Vuonna 1925 yleisesikunta lahetti puolustusministeridlle erittdin salaisen asiakirjan, jonka si-
séltoné oli jo aiemmin alaluvussa 2.3 mainittu kartasto sotatapauksessa kaytettavista sotilasju-
nien kuormaus- ja purkupaikoista. **” Tahan asiakirjaan oli koottu edelld mainittujen tarkas-
tusmatkojen havaintoja ja niihin liittyvid parannusehdotuksia. Monilta osin kartaston kuvauk-
set asemista oli otettu sanasta sanaan edelld mainituista tarkastuskertomuksista. Léhes kaikki-
en asemien yhteydessé oli niiden raide- ja rakennusjarjestelyja kuvaava piirros. Kartaston saa-
tetekstissé kuvaillaan, ettd yleisesikunta on suunnitellut joukkojen kuormaamisen ja purkami-
sen tapahtuvaksi maasta kasin, jolloin td4hén tarkoitukseen ei tarvita laiturirakennelmia. T&téa
jarjestelyad on myos kokeiltu koekuormauksin eri joukko-osastoissa. Sen sijaan todetaan, ettd
huoltokuljetukset, erityisesti ampumatarvikkeiden, rehun ja elintarvikkeiden kuljetukset, tar-

vitsevat kayttoonsa laitureilla varustettuja asemia.

Tarkastusmatkoja rautateille jatkettiin edella mainittujen jalkeen varsinkin silloin, kun rata-
verkossa tapahtui muutoksia. Vuonna 1932 valmistui Laatokan pohjoispuolella rataosa Léske-
l&—Pitkdranta. Jo saman vuoden syksyll& kulkulaitostoimisto k&vi tarkastamassa radan ja arvi-
oimassa sen kayttokelpoisuuden sotilaskuljetuksiin. Vastavalmistunut rata heratti ilmeisesti

yleisestikin mielenkiintoa, silla yleisesikunnan pééllikko, kenraalimajuri K. L. Oesch oli kir-

134 poytakirja tarkastusmatkalta, 22.6.1922, ei diaarimerkintad, T4888/21, KA.
135 Matkakertomus, 22.11.1923, diaari 546/11/23.sal, T4888/21, KA.
136 |Itanen, 415.
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joittanut kertomuksen marginaaliin omat huomionsa. Niiden mukaan Laatokan pohjoispuolel-
le keskitettavien joukkojen keskityssuunnitelmat uusittava ensi tilassa uuden radan muuttami-
en olosuhteiden mukaisiksi.**® Uudet keskityskuljetussuunnitelmat tulivat voimaan vuonna

1934 ja niissa oli huomioitu uusi rataosa.**
5.3 Rautateiden ulkomaisen kehityksen seuraaminen

Yhtend kulkulaitostoimiston ja sen seuraajan, operatiivisen osaston huolto- ja kuljetustoimis-
ton, tehtavénd nayttdd olleen oman toimialan ulkomaisen kehityksen seuraaminen. Kansal-
lisarkistossa séilyneen aineiston mukaan tehtdva toteutettiin tekemalla tutustumismatkoja Ian-
simaihin ja seuraamalla Neuvostoliiton rautateiden kehitysta kaantamalla sikalaisia lehtikirjoi-
tuksia ja ohjesadnttja. Lansimaista laajimman huomion kohteena oli Ruotsi, jonka lisdksi tu-
tustuttiin myds Viron, Latvian, Puolan ja Saksan rautateihin ja erityisesti niiden kayttoon soti-
laskuljetuksissa. Rautatiekuljetuksista ulkomailla laadituissa tutkielmissa ei ole l&hdeviitteitd
ja néin ollen niiden tietojen paikkansapitavyyden tarkastaminen on jalkikateen mahdotonta.

Joissakin kirjoituksissa kaytetty l&hde ilmenee tekstista.

Vengjalld koulutuksensa saanut ja vendjankielentaitoinen kulkulaitostoimiston péallikkod
everstiluutnantti von Kraemer Kirjoitti itse useita raportteja Neuvostoliiton rautateista ja rata-
verkosta. Vuodelle 1926 on paivatty hanen k&antamansé tiivistelma Neuvostoliiton rautatie-
kuljetusohjesdéinnoistd. Samalta vuodelta on kapteeni A. Tiiskan tutkielma ”Venildisten rau-
tatickuljetusmahdollisuudet rajoillemme™*. Tutkielman pituus on noin 30 sivua, eik sit4 ole
varustettu lahdeviitteilla. Sisalldsta noin puolet késittelee Vendjan rautateiden historiaa ennen
vallankumousta, loput sen hetkisté (siis vuoden 1926) tilannetta ilmeisesti julkisten lahteiden
perusteella. Varsinaisia kuljetusmahdollisuuksia Suomen suunnalla arvioidaan muutamalla
viimeisella sivulla. Niiden osalta on keskitytty 1&hinnd Karjalan kannaksen suuntaan. Seuraa-
vana vuonna taltioitiin selvitys Neuvostoliiton rataverkon laajentamisesta'*!, laatijaa ei ole
merkitty. Sen mukaan laajennuksilla on sotilaallinen merkitys lahinna Valko-Vengjan suun-
nalla, Pripet-joen pohjoispuolella. Noin vuodelta 1926 on myds sailynyt ilman diaarimerkintaa
tai paivaysta oleva kaannds Neuvostoliiton rataverkon tilasta'*?. 1930-luvun alussa tutkittiin

rautatiekuljetusten ilmatorjuntaa ja siihen liittyva kirjoitus julkaistiin Sotilasaikakauslehdessa.

37 Kartasto asema-alueitten kuormaus ja purkausmahdollisuuksista, ei paivaysta, diaari 25/11/25, T22470/34,
KA.

138 Selostus Laskelan—Pitkarannan radan tarkastuksesta, 10.10.1932, diaari 632/11, T4888/11, KA.

139 Keskityskuljetussuunnitelmia 1934-1941 sailytetaan kansallisarkistossa mapeissa T4888/4 ja T4888/5.

10 Tutkielma, Venalaisten rautatiekuljetusmahdollisuudet rajoillemme, A. Tiiska, 1.12.1926, diaari 1169/11/26,
T4888/11, KA.

I Muistio, SSSR:n rautatieverkon laajentaminen, 16.8.1927, diaari 561/11/27, T4888/11, KA.
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Everstiluutnantti von Kraemer Kirjoitti ilmeisesti virkak&yttoon vastineen em. kirjoitukseen.
Tahan liittyen on kaannetty vendldisesta sotilasaikakauslehdestd aihetta késitteleva Kirjoi-

tus143

. Kéantdja voisi olla everstiluutnantti von Kraemer.

Vuonna 1937 majuri Y. Lako kirjoitti tutkielman “Rajoittaako huolto venildisten toiminta-
mahdollisuuksia sodassa Suomea vastaan™**. Siina arvioitiin lyhyesti my6s rautatieyhteyksien
merkitysta huollon kannalta. erityisen merkillepantavaa on, etta vain kaksi vuotta ennen talvi-
sotaa tutkielman Kirjoittaja arvioi, ettd huoltomahdollisuuksia Laatokan pohjoispuolelta poh-
joiseen ei tarvitse arvioida lainkaan, ilmeisesti siksi, ettd ne arvioitiin olemattomaksi. Yksi
talvisodan suurimpia yllatyksia olikin se, ettd Neuvostoliitto hydkkési niin vahvoin voimin

Pohjois-Suomeen.

Neuvostoliittoa koskevia tietoja saatiin myos l&hetystoista ja ulkomailta. Suomen péékonsu-
linvirasto Pietarissa ldhetti 14.3.1930 pdivétyn raportin “Rautatieliikenteestd Neuvostoliitos-
sa”%. Se perustui Krasnaja Gazeta -lehdessé olleeseen saman nimiseen kirjoitukseen, jossa
Neuvostoliiton rautateiden tilaa ruodittiin yllattavankin Kkriittisesti. Myos Puolan kautta saatiin
tietoja Neuvostoliiton rautateista™*®. Sen mukaan puolalaiset pitivat Neuvostoliiton rautateita
osittain “takapajulana” ja litkennointikyky4d Puolan suunnalla sotatilanteessa huonona. Erityi-

nen ongelma olisi tyhjien junien palauttaminen takaisin Puolan rajalta.

Lansimaiden rautatiekuljetusjarjestelmien kehittymistékin pyrittiin seuraamaan. Tietoja saatiin
ainakin Puolan ja Saksan sotilaallisten rautatiekuljetusten jarjestelyista**’. Eniten tietoja ul-
komailta saatiin kuitenkin tutustumismatkoista, jotka everstiluutnantti von Kraemer teki Ruot-
siin vuonna 1926 ja Viroon ja Latviaan vuonna 1929. von Kraemer oli Ruotsin armeijan yleis-
esikunnassa Tukholmassa 6.-23.4.1926 tutustumassa sotilaskuljetusasioihin. Matkakerto-
mus**® on ilman liitteita 35 sivua pitka, ja kasittelee paikoitellen erittain seikkaperaisesti

Ruotsin kuljetusoloja ja sotilaskuljetusten toteuttamista rauhan ja sodan aikana. Han Kirjoittaa

142 K 44nnds “Rautatiet”, selostus Neuvostoliiton rautateistd, ei paivaystd, ei diaaria, T4888/7, KA.

%3 Kirjoitus liittyen ilmeisesti evl Paasosen sotilasaikakauslehdess4 olleeseen kirjoitukseen. Liitteena kaannds
venéldisestd artikkelista, von Kraemer, 30.4.1931, ei diaaria, T4888/22, KA.

144 Tutkielma, Rajoittaako huolto venalaisten toimintamahdollisuuksia sodassa Suomea vastaan, Y. Lako,
30.3.1937, ei diaaria, T4888/8, KA.

15 Taloudellisia tiedonantoja n:o 19, 14.3.1930, diaari 126/11, T4888/11, KA.

146 pyolan armeija yleisesikunnan osasto 1V:n paallikon ja sotilaskuljetuspaallikén antamia haastattelutietoja Puo-
lan armeijan ja Neuvosto-Vendjan armeijan sotilaskuljetusasioista (7.10.28), 26.10.1928, diaari 72/I1.sal,
T4888/7, KA ja selostus ”Saksan valtionrautatieyhtio”, A. Tiiska, 22.2.1930, diaari 92/I1, T4888/11, KA.

7 pyolan armeija yleisesikunnan osasto 1V:n paallikon ja sotilaskuljetuspaallikén antamia haastattelutietoja Puo-
lan armeijan ja Neuvosto-Venajan armeijan sotilaskuljetusasioista (7.10.28), 26.10.1928, diaari 72/11.sal,
T4888/7, KA.

14 Matkakertomus, von Kraemer, 11.6.1926, diaari 29/11/26.sal, T4888/6, KA.
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matkakertomuksessaan yleiskuvauksen Ruotsin yleisesikunnan toiminnasta ja upseereiden
maaradamisesta sinne. Kuljetuksia ja niiden suunnittelua han kuvailee Suomen oloihin vertail-
len. Sotilaskuljetusten johtamista han selostaa muun muassa seuraavasti: Sodanaikana ottaa
kulkulaitososaston paallikkd aénivaltaisena jasenend osaa rautatiehallituksen osasto- ja tay-
si-istuntoihin. Sitd, ettei hanella rauhan aikana ole tata oikeutta rajoitettunakaan, niin kuin
on asianlaita meilld, pidetaan siella suurena puutteena, silla jos asia olisi jo rauhanaikana
jarjestetty taten, voitaisiin monta sotilaallisesti tarkeatd, rautatie kysymystd koskevaa asiaa
jarjestaa suoraan ilman pitkaaikaisia kirjeenvaihtoja. von Kraemer siis piti meidén jarjestel-

maamme tassi suhteessa Ruotsin vastaavaa parempana.

Taman tutkimuksen kannalta von Kraemerin keskeisid havaintoja Ruotsista olivat muiden
muassa se, etté siellékin rautatiet oli tarkoitus sodan syttyessé jakaa sotaseutu- ja rauhanseutu-
rautateihin, joilla olisi oma johtonsa. Liséksi koko kuljetustoimialalle olisi mééaratty yksi joh-
taja pddmajaan. Tassa von Kraemer selvésti havittelee vastaavaa jarjestelyd Suomeenkin. Vas-
taavasti rauhan ajan yleisesikunnan kuvailussa tulee ilmi von Kraemerin tavoite saada Suo-
menkin yleisesikuntaan kulkulaitososasto: (...) kaikkien kulkulaitosta kdsittelevien kysymysten
kasittely Ruotsin yleisesikunnassa on keskitetty kulkulaitososastoon ja on tallainen asian jar-
jestely osottautunutkin kaytéanndssa hyvin edulliseksi. Rautatiemuodostelmien perustamisessa
voitaisiin hédnen mukaansa ottaa mallia Ruotsista (rautatiemuodostelmien perustamista val-
misteltiin juuri tuohon aikaan). Han mainitsee myos ruotsalaisen tavan arvioida sotaharjoituk-
sissa suoritetut junien kuormaukset ja raportoida niista kirjallisesti. Han ehdottaa samaa kay-
tdntéa Suomeenkin ja juuri 1920-luvun puolivélista alkaen on taltioituna raportteja joukko-
osastojen koekuormauksista ja kuormausharjoituksista. Toiminta alkoi Suomessa jo ennen

von Kraemerin tutustumismatkaa.

Vuonna 1929 Viroon ja Latvian toteuttamaltaan tutustumismatkalta von Kraemer niin ikééan
kirjoitti seikkaperaisen kuvauksen**. Toisin kuin Ruotsin matkakertomuksen tapauksessa sii-
né ei kuitenkaan ollut juurikaan vertailua Suomen olosuhteisiin, vaan se keskittyi lahinnd ku-
vaamaan paikallisia olosuhteita. IImeisesti kuljetustoimialan tehtévét ja kuljetusolosuhteet
olivat niin erilaisia Suomeen verrattuna, ett4d suoranaisia Suomen olosuhteisiin kopioitavia
kaytantoja ei ollut. Seka Viron ettd Latvian tapauksessa suurimmat erot Suomen oloihin muo-

dostuivat maiden pienemmasté koosta eli lyhyista kuljetusetdisyyksista ja toisaalta suhteelli-

149 Matkakertomus, von Kraemer, 5.4.1929, diaari 16/I1/sal, T4888/7, KA ja lisdys edelliseen, 1.11.1929,
64/11.sal, T4888/7, KA.
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sen tiheésta rataverkosta. Molemmissa maissa on lisdksi Suomeen verrattuna huomattavasti

enemman kapearaiteisia ratoja; Latviassa oli kaytdssa jopa viisi eri raideleveytta.
54 Kokemusten kerddminen harjoituksista, koekuormauksista ja kokeiluista

Harjoituskokemusten raportoinnista voidaan arkistolahteiden perusteella hahmottaa kaksi ko-
konaisuutta: Toiminnan kehittdmiseksi tehdyt kokeilut, kuten lentopommituskokeilu tai silto-
jen katkeamista koskeva harjoitus ja toisaalta koekuormaukset, myéhemmin kuormausharjoi-
tukset. Omana kokonaisuutenaan voidaan lisdksi ottaa esiin vuoden 1937 armeijakunnan tal-
visotaharjoitus, joka oli suurin siihen mennessa jarjestetty operatiivisten suunnitelmien kokei-
luharjoitus. Siita ilmestyi hyvin kattava kaksiosainen harjoituskertomus, joka sisalsi myos sel-

vityksen harjoituksen rautatiekuljetuksista.

1.-3.8.1933 jdrjestettiin Karjalan kannaksella Inon vanhalla patterialueella lentopommitusko-
keiluja. Niitd maarattiin seuraamaan 5. ratajakson pééallikko E. Hall Viipurista. Han kertoi ha-
vainnoistaan muun muassa seuraavasti: Harjoituksilla oli tarkoitus saada selville erilaisten
pommien tehoa eri olosuhteissa seké niiden tuhovaikutusta rautateitd ja maanteita y.m. havi-
tettdessd. (...) Ensimmdisessd rautateihin kohdistuvassa kokeessa kaivettiin 3 pommia Inon
patterialueelle johtavan haararadan pehmedan hiekkapenkereeseen. (...) Kaikki kolme pom-
mia rdjdytettiin yhtd aikaa seurauksella, ettd (...) raide leveni melkoisesti aina 107 m pituisel-
ta matkalta kiskojen sdilyessd kuitenkin verrattain hyvin (...) Kokeista kdivi selville etteivdt 25
kg tai sita pienemmé&t pommi juurikaan kykene tuhoamaan rataa, korkeintaan voivat pirstota
yhden ratapdlkyn, kun rajahdys tapahtuu aivan ratapolkyn vieressa, tai sen paalla, seka re-
pimaan pienen patkan kiskojanteesta silloin, kun pommi sattuu lahemmaéksi sita kuin normaa-
liraiteen Y2-leveytta ja rdjdhdys tapahtuu maan pinnalla. (...) Tdmdn jdlkeen seurasi sitten il-
mahyokkdys, (...) Lentokoneet koettivat pudottaa, muistaakseni 19, pommeja eri suuruisia ja

150 Ottaen huomioon, etti

eri mallisia, mutta ei mikddn ndistd kuitenkaan osunut radalle, (...)
edelld kuvatun selostuksen Kirjoitti rautateiden palveluksessa oleva siviili, se osoittaa kuiten-

kin melko suurta asiantuntemusta ja mielenkiintoa ilmahyokkéyksi& kohtaan.

Vuonna 1937 haluttiin kokeilla mitka olisivat rautatiekuljetuksessa olevan joukon mahdolli-
suudet korjata itse rataan lentopommituksessa syntyneita vaurioita. Asian selvittdmiseksi jar-
jestettiin marraskuussa 1937 Jaakkiman aseman l&helld harjoitus, jossa rajaytettiin 15 kilo-

grammaa réjéhdysainetta noin metrin syvyydessa radan alla. Se aiheutti kuopan, joka oli noin

150 jaljennds selostuksesta lentopommituskokeiluista, 17.11.1933, n:0 562, T4888/8, KA.
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1,6 metrid syva ja halkaisijaltaan viisi metrid. Kuopan kohdalla ollut kiskopari katkesi. N&in
syntynytta vauriota korjaamaan asetettiin 20 kanta-aliupseerista koostunut tydjoukko. Radan
korjaamiseen kului 1 tunti 45 minuuttia, vaikka seuraamassa oli koko ajan n. 20 upseeria ja
50 kanta-aliupseeria, jotka koko ajan tunkeilivat ty6ta tarkastamassa ja neuvojaan antamassa
(...) tosioloissa ty0 olisi suoritettu ainakin puolta lyhyemmassa ajassa. Todettiin, ettd pie-
nemmat vauriot ovat korjattavissa joukon omin voimin, kunhan mukana on tarvittava va-
lineistd ja henkiltstolle on annettu tarvittava koulutus. Tdma olisi erityisen tarkeda suojajouk-
kojen keskityskuljetusten yhteydessd, koska radankorjausmuodostelmia ei vielé ole perustettu.
Muistiossa esitetaankin radankorjausharjoitusten toteuttamista kaikissa joukko-osastoissa, so-

takouluissa ja kertausharjoitusten yhteydessa.*:

Huolto- ja kulkulaitostoimisto arvioi vuonna 1938 Kymijoen siltojen tuhoutumisen Korialla
aiheuttamaa viivettd joukkojen siirtamiselle. Arvioiden tarkastamiseksi se jarjesti 22.5.1938
harjoituspatteristolle yllattdvan harjoituksen, johon sisaltyi purkaminen, Kyminjoen ylikulku
ja marssi Kouvolaan seka uudelleenkuormaus Kouvolassa. Vaikka patteriston kokoonpano ei
taysin vastannut todellista, pidettiin harjoitusta kuitenkin onnistuneena ja sen tuloksia tarkeina
apuvélineina keskityskuljetusten suunnitteluun. Harjoituksen perusteella suositeltiin seuraavia
toimenpiteitd keskityskuljetuksia varten:
- ylimaaraisten purkamisvélineiden varastointi Korialle
- asemakomendantin madraaminen Korialle heti sodan syttyessa ja hanen pereh-
dyttamisensa siltojen tuhoutumisen aiheuttamaan tilanteeseen
- uusien teiden rakentaminen ja maaston raivaaminen Korian asema-alueella ja
sen l&heisyydessa.

Harjoitusta pidettiin kaiken kaikkiaan onnistuneena ja tarpeellisena.**

Joukkojen junakuljetusten sujuvuuden takaamiseksi jarjestettiin koekuormauksia, joita 1930-
luvulla alettiin nimittd4d kuormausharjoituksiksi. Tamén tutkimuksen kannalta ei ole tarpeen
kéyda l1api kaikkien vuosittain toteutettujen koekuormausten tuloksia, vaan seuraavassa keski-
tytddn muutamiin keskeisiin koekuormausten havaintoihin ja niiden vaikutukseen. Vanhin ra-
portti koekuormauksista on vuodelta 1922. Kapteeni O. Blomin laatima raportti on 23 kone-
kirjoitusliuskaa pitk& ja kuvaa seikkaperdisesti tarkastuksen kohteena olleiden Eteld-Suomen

joukko-osastojen koekuormaukset. Lopussa on yhteenvetona keskeisia havaintoja koekuor-

151 Muistio, Koskeva joukko-osastojen radankorjausmahdollisuuksia, 19.4.1938, diaari 311/Op.4/1a, T4888/12,
KA.

152 Muistio, Koskeva Korian rautatiesillan tuhoutumisesta sotatapauksessa johtuvia aikamenetyksia tykistokulje-
tuksessa seké tésté johtuvia toimenpiteitd, 6.1938, ei diaaria, T4888/22, KA.
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mauksista. Naistd voidaan mainita kenttakeittion savutorvien jatkeiden puuttuminen, havain-
not sotilaslaitureista ja kuormauspaikoista, palaute rautatiehenkilokunnan toiminnasta ja
kuormattavaksi annetuista junista sek& arviointia koekuormausten tarpeellisuudesta. Viimeksi
mainitun osalta Blom kehottaa jatkamaan vuosittaisten koekuormausten kaytantoa ja rapor-
tointia."®® Nain sitten tapahtuikin ja kulkulaitostoimiston arkistoon kertyi kertomukset koe-

kuormauksista vuosina 1923-1935.

Vuonna 1923 jarjestettiin sotaharjoituksen yhteydessé joukko-osastojen paluukuljetuksia rau-
tateitse Kaipiaisten asemalta. Kapteeni O. Blom sotilastoimistosta oli komennettu valvomaan
kuljetuksia ja hén Kirjoitti jalleen seikkaperdisen raportin toiminnasta. Sen johtopaatokset oli-
vat osin samoja kuin edellisen vuoden koekuormausten kertomuksessa, mutta uusiakin asioita
tuli esille. Tallainen asia oli muun muassa oikean vaunujarjestyksen korostaminen kuormausta
varten.™ Samainen kapteeni Blom raportoi myds 2. divisioonan talviharjoitusten kuljetuksis-
ta huhtikuussa 1924.1%° Yhteista naille O. Blomin 1920-luvun alussa kirjoittamille selostuksil-
le oli niiden tarkka analyysi sekd sotilaiden etta rautatievirkamiesten toiminnasta sotilasjunia
kuormattaessa, henkilén nimellda mainitut arvostelut toiminnasta ja yksityiskohtaiset toimen-

pidesuositukset.

Vuonna 1925 péadyttiin muuttamaan koekuormausten toteutusta. Kun toiminta oli aiemmin
tapahtunut joukko-osastojen johdolla ja sotilastoimisto tai kulkulaitostoimisto oli vain valvo-
nut ja arvioinut kuormaukset paadyttiin nyt malliin, jossa kulkulaitostoimiston upseerit ensin
kouluttivat sotilasjunien kuormauksen kantahenkilékunnalle ja vasta sen jalkeen jonkin sopi-
van harjoituksen yhteyteen jarjestettiin koekuormaus. Samalla kokeiltiin ja kehitettiin junien

16 \uonna

kuormaukseen liittyvia kaytantoja. Saavutettuihin tuloksiin oltiinkin tyytyvaisia.
1926 lahetettiin kulkulaitostoimistosta kapteeni A. Tiiska asemakomendantiksi Rautuun suu-
ren sotaharjoituksen ajaksi. Han raportoi tehtdvasta muun muassa, ettd kuljetuksiin ja niiden
onnistumiseen oli suhtauduttu sekd joukko-osastoissa ettd rautatieldisten keskuudessa hyvin.
Mybs Tiiska liitti kertomukseensa useita parannusehdotuksia.™®’ Koekuormauksia jarjestettiin

ainakin vuosina 1926, 1927, 1929-1931, 1934 ja 1935."® VVuonna 1930 tuli voimaan uusi So-

13 Selostus koekuormauksista, O. Blom, 20.11.1922, diaari 884/11/22.sal, T4888/21, KA.

154 Selostus sotaharjoitusten paluukuljetuksista, O. Blom, 29.9.1923, diaari 457/11/23.sal, T4888/21, KA.

1% Selostus 2.D talviharjoitusten kuljetuksista, 8.4.1924, diaari 90, T4888/21, KA.

1% Matkakertomus koekuormauksista 1925, 22.12.1925, diaari 1125/11/25, T4888/21, KA.

157 Selostus toiminnasta asemakomendanttina, A. Tiiska, 11.3.1926, diaari 20/11/26.sal, T4888/21, KA.

158 Selostukset koekuormauksista ja kuormausharjoituksista: 11.2.1927, diaari 9/11/27.sal; 14.11.1927, diaari
8/11/27; 12.12.1929, diaari 776/11 tdmd jaettiin kiertokirjeell& 31.10.1930, diaari 639/11 joukko-oastoille; kierto-
kirje joukko-osastoille vuoden 1930 joukkojenkuormausharjoituksista 23.1.1931, ei diaaria; kuormausharjoitus-
huomioita vuodelta 1934, ei pdivaysta, ei diaaria; kaikki edelld mainitut asiakirjat T4888/21, KA.
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tilaskuljetusohjesdéntd, osa 1 (rautatiet), jonka mukaan joukko-osaston jarjestivat vuosittain
itse kuormausharjoituksia ja raportoivat niistd yleisesikuntaan. Vuoden 1931 alusta alettiin
suuremmista harjoituksista kéyttd4d uuden ohjesddnnon mukaista nimed joukkojenkuormaus-
harjoitus. Keskeista 1920-luvun lopun koekuormauksille oli toiminnan jatkuva kehittdminen
ja joukko-osastoille ja rautatievirkamiehille annettu tarkka palaute toiminnasta. 1930-luvulle
tultaessa harjoittelu muuttuu rutiininomaiseksi ja koekuormausten harjoituskertomukset lyhe-
nivat. Toisaalta kulkulaitostoimisto valvoi edelleen suurempia joukkojenkuormausharjoituk-
sia. Harjoitusten sisallosta kerrotaan tarkemmin rautatiekuljetusten kouluttamisesta kasittele-

vassa luvussa.

Operatiivisen osaston huolto- ja kulkulaitostoimisto valvoi vuoden 1937 armeijakunnan tal-
visotaharjoituksen rautatiekuljetuksien kuormauksien ja purkamisia. Niiden kokemuksista,
kuten muistakin harjoituskokemuksista, Kirjoitettiin kattava kertomus, joka jaettiin my6hem-
min joukko-osastoille. Harjoituksen sotilasjunien kuormaukseen ja purkamiseen liittyen saa-
tiin samoja havaintoja kuin muissakin vastaavissa harjoituksissa. Erityisesti voidaan mainita
muun muassa, ettd kenttékeittididen asettaminen liian kauaksi miehistévaunuista vaikeuttaa
ruuan jakelua (...) Erddn erotuomarin ilmoituksen mukaan kuului suojeluskuntalaisia Nivan
asemalta poiskuljettaneesta junasta hillitontd ammuskelua ja ettd veden saati ei ollut kaikilla
pysahtymisasemilla rautatieviranomaisten toimesta tyydyttavat jarjestetty.’® Palaute tasté so-

taharjoituksesta oli siis myds rautatiekuljetusten osalta hyvin yksityiskohtaista.
55 Ohjesédantdjen ja oppaiden laatiminen

Ohjesdannoillé ja oppailla on kautta aikojen ollut keskeinen asema, kun yhdenmukaistetaan
sotilaallista toimintaa. Kuten Markku Iskanius véitoskirjassaan toteaa, kuljetusalan ohjesaén-
not olivat monelta osin vanhentuneita ennen talvisotaa.*® Niit4 kannattaa kuitenkin tarkastella
tassakin tydssd, koska niiden avulla voidaan hahmottaa kuljetuksia suunnitelleiden upseerien
ajattelun kehittymisté. Varsin pian itsendistymisen jalkeen aloitettiin Suomessakin ohjesaanto-
tuotanto. Kuljetusten merkitys sotilaallisen toiminnan mahdollistajana laajassa ja harvaan asu-
tussa maassa kay selvasti ilmi siitd, ettd jo kolme vuotta itsendistymisen jélkeen ilmestyi en-
simmadinen kuljetuksia koskeva ohjesaantd, Etappipalvelusohjesdéntd vuodelta 1920. Se kor-
vattiin uudella jo kahden vuoden kuluttua (Etappipalvelusohjeséanto (Et. O.) 1922) ja Ohje-
sdantod sotavaen ja sotavdentavaran kuljetuksille rautateitse sekd siihen liittyvalla asiakirjalla

Lisamadrayksid ohjesddntdon sotavden ja sotavdentavaran kuljetuksille rautateitse. Vuonna

9 Harjoituskertomus Armeijakunnan talvisotaharjoitus v. 1937 Il osa kokemukset, n:0 023, 81.
160 1skanius, 23.
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1930 vahvistettiin kaytt6on aiemmin mainittu Sotilaskuljetusohjeséannén 1. osa (rautatiekul-
jetukset) ja vuonna 1932 Sotilaskuljetusohjesaantd: Erikoismaarayksia sodanaikaa varten, jot-
ka korvasivat Ohjesdadnnon sotavéen ja sotavéentavaran kuljetuksille rautateitse 1922. Mo-
lempien edelld mainittujen ohjesaantdjen keskeisend siséltona oli sotavaen rautatiekuljetusten

ohjeistaminen. Lisaksi vuonna 1935 ilmestyi kuljetuksenjohtajan kasikirja.

Tassa alaluvussa selvitetdan tarkemmin millaisia edellda mainitut ohjesdéannét ja oppaat olivat
ja ennen kaikkea miten niiden perusteella toteutettiin rautatiekuljetuksia. Liikkeelle lahdetaan
tarkastelemalla, mit4 kenttdohjesadnnoissé kéasketddn rautatiekuljetuksista ja niiden toteutuk-
sesta. Kuljetusohjesaannoisté tarkastellaan erityisesti vuoden 1931 Sotilaskuljetusohjesaannon
eroja lokakuussa 1939 voimaan astuneeseen uuteen sotilaskuljetusohjesédéntoon. Samalla sel-
vitetddn mitd edelld kerrottu tutkimus- ja kehitystoiminta vaikutti ohjesaantdjen kehittymi-

seen.

5.5.1 Kenttédohjesaanto, yleinen osa (1931) ja Kenttdohjesaanto 111 (1934)

Vuoden 1931 kenttdohjesdannon yleisessa osassa annettiin yksityiskohtaisia maarayksia lii-
kenneyhteyksien hallinnollisesta jaosta sodan aikana. Kuten jo aiemmin on tullut esille, oli

rautatiet tarkoitus jakaa sotaseuturautateihin ja rauhanseuturautateihin'®*

. Ajatuksena oli siis
jotakuinkin se, etta koska rautateill&d on keskeinen merkitys kuljetuksille, ne otetaan sotatoimi-
alueella suoraan puolustusvoimien johtoon ja niitd johtamaan perustetaan erillinen sotarauta-
tiehallitus. Varsinainen rautatiehallitus jaa sitten johtamaan selustan eli rauhanseuturautatei-
den liikennetta.'®®> Kuten Markku Iskanius vaitdskirjassaan toteaa, ratkaisua ei pidetty toi-
meenpanokelpoisena. Niinpad tdma ohjesaantd kumottiin lokakuussa 1939, juuri sodan kyn-
nykselld, ja paavastuu rautatiekuljetuksissa jai poikkeusoloissakin rautatiehallitukselle.'®®
Rautatiekuljetukset suunniteltiin kuitenkin 1920- ja 1930-luvuilla voimassa olevien ohjeséan-
tdjen mukaan, joten on tarpeen tarkastella, mita rautatiekuljetuksista ohjesadnndissa késket-

tiin.

Liikenneyhteyksien — erityisesti rautateiden — merkitys sodankaynnille maailmansotien vélise-
néd aikana kdy hyvin selvéksi, kun perehtyy 1930-luvun suomalaisiin kenttdohjesaantoihin.
Yleisessé osassa vuodelta 1931 on kaikkiaan 80 tekstisivua, joista kuljetuksille on omistettu

23 sivua, néistd pédéosa rautatiekuljetuksille. Liikenneyhteyksid koskevan luvun alussa tode-

161 Jako mainitaan jo 1920-luvun alun Etappipalvelusohjesaanndissa.
162 v leisesikunta, Kenttéohjesaantd — Yleinen osa, Otava, Helsinki, 1931, 54-55.
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taan mm. ettd Rautatiet ovat tehokkaimmat sodankayntia palvelevista liikenneteista. Niiden
avulla kuljetetaan nopeasti ja varmasti suuria joukkoja ja tarvikemaaria pitkia matkoja. Rau-
tateille asetettavat kuljetustenhtavat ryhmitellaan liikekannallepanokuljetuksiin, keskityskulje-
tuksiin, huoltokuljetuksiin, ryhmityskuljetuksiin ja pakkotyhjentdmiskuljetuksiin. Vesiteiden
todetaan tdydentévan rautateitd ja teiden tdydentivan rauta- ja vesiteitd. Maantiekuljetukset

nahtiin siis luonteeltaan muita kuljetusmuotoja taydentavina.'®*

Edella mainittiin sotaseuturautatiet. Niiden ohjesaantd toteaa olevan paamajan valittdmassa
kaytossa ja valvonnassa. Niiden toimintaa ohjaa sotavoimien kuljetuspaallikkod, apunaan so-
tarautatiehallitus, jonka paallikkd han on. Edelleen todetaan, ettd sotarautatiehallitus johtaa
sotarautateiden hallintoa ja hoitoa, jarjestaa liikenteen sekd valvoo sen suoritusta. Naité teh-
tavia varten on sotarautatiehallituksen kaytettdvana rautatien rauhanaikainen henkilokunta,
teknilliset laitokset, liikkuva kalusto seka erikoisia sodanaikaisia joukkoja, kuten rautatielii-
kenne- ja rakennuskomppanioita seké korjausjunia.'®® Kuitenkaan ohjesaannéssa — tai mis-
s&an muuallakaan — ei kerrota, miten liikkuva kalusto ja “teknilliset laitokset” jaetaan rauta-
tiehallituksen ja sotarautatiehallituksen johtoon. Nain ollen on ymmarrettavaa, etté jarjestelyn

toimivuutta epdiltiin ja siitd luovuttiin ennen talvisodan alkua.

Kenttdohjesaanto 111 vuodelta 1934 kasittelee kenttdarmeijan huoltoa. Rautatiekuljetukset ké&-
sitelldan lyhyesti ja l1ahinna viitataan jo aiemmin mainittuun kenttdohjesaannon yleiseen osaan
ja jaljempana esiteltavaan Sotilaskuljetusohjesadnnon | osaan (rautatiet). Ohjesdanndssa tode-
taan, ettd Tarvikkeiden kuljetus kotiseudulta sotandyttamélle tapahtuu paaasiallisesti rauta-

teitse.1°

Johtop&atoksend 1930-luvun kenttdohjesadnnoisté voidaan todeta, ettd niissd rautatiekuljetuk-
silla oli keskeinen merkitys sotatoimien onnistumiselle. Tdman takia rautatiet ajateltiin otetta-
van sotilasviranomaisten johtoon tai valvontaan koko maassa. Rataverkko oli tarkoitus jakaa
sotilaiden ja siviilien johtamiin osiin. Padvastuu rautatiekuljetusten suunnittelussa oli yleisesi-
kunnalla (kulkulaitostoimistolla), joka antoi ohjeet kuljetuksista rautatiehallituksen liikenne-

osaston sotilastoimiston kautta toimeenpantaviksi.

163 1skanius, 44.

164 Y leisesikunta (1931), 49-52.

165 Y leisesikunta (1931), 55.

166 leisesikunta, Kenttéohjesaanto 111, Helsinki, 1934, 37.
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5.5.2 Kuljetusohjesaannot 1920- ja 1930-luvuilla

Etappipalveluksella tarkoitettiin huollon kuljetusten jarjestamista kotiseudulta varsinkin vie-
raalla maaperélla taistelevaan kenttaarmeijaan. Kuten aiemmin kerrottiin, vahvistettiin 1920-
luvun alussa kéyttoon etappipalvelusohjesaantd, joka uusittiin heti vuonna 1922. Itsendisen
Suomen puolustusvoimien ensimmaisiin toimenpiteisiin kuului siis huollon ja kuljetusten jar-
jestelyt sotatilanteessa.'®” Kuten etappilaitoksen vierasperainen nimi kertoo, otettiin tassakin
asiassa aluksi mallia ulkomailta. Seuraavassa on lyhyt esittely huollon kuljetusten toteuttami-

sesta 1920-luvun mallin mukaan.

Ajatuksena oli huoltaa kenttdarmeijaa erityisten etappilinjojen avulla. Naistd etappipalve-
lusohjesédanndssa mainitaan, ettd etappilinjoja ovat rautatiet, maantiet ja vesitiet. Ensisijassa
kaytetaan etappilinjoina rautateitd. Maanteitd ja vesiteita kaytetdan etappilinjoina rautatei-
den kuljetuskyvyn osottautuessa riittamattomaksi etappipalvelukseen ja myos silloin, kun
joukko-osastot ovat poistuneet niin kauas rautatielinjasta, etteivat ne omilla kuljetusajoneu-
voillaan voi noutaa tarvikkeitaan. Edelleen todetaan, ettd etappialuetta on sotatoimialueen ja
kotiseudun vélinen alue. Etappilinjat paattyvat etappipaateasemiin ja joukot noutavat huollon
niista tai etappilinjan varrella olevista jakelupaikoista.'®® Kyseessa oli nykyajan nakékulmasta
tarkasteltuna suurvaltojen laajojen rintamien ja suurten sotatoimien tarpeisiin sopiva kuljetus-

jarjestelma, jonka soveltuvuus Suomen oloihin oli kyseenalainen.

Niin ikd4n vuonna 1922 julkaistiin ohjesainto sotavéen ja sotavéentavaran kuljetuksille rauta-
teitse. Sen alkuosassa annettiin yksityiskohtaiset ohjeet sotilasosastojen, yksittdisten sotilaiden
ja materiaalin kuljettamisesta rautateitse. On ilmeistg, ettd tdman ohjesd&nnon tarve oli sidok-
sissa rautateiden keskeiseen asemaan kaikessa kuljetustoiminnassa tuohon aikaan. Sotavéen-
kin oli turvauduttava rautatiekuljetuksiin kaikessa toiminnassaan myds rauhan aikana. Ohje-
sédantd antoikin yksityiskohtaiset ohjeet, miten tuli toimia lahetettiinpd rautateitse toisella
paikkakunnalla sijaitsevaan varuskuntaan sitten yksittdinen sotilas, sotilasosasto tai materiaa-

liera.6°

Ohjesadnnon neljdnnessa luvussa annettiin madraykset sota-aikaa varten. Niiden mukaan
yleisesikunta laatii suunnitelmat liikekannallepanoa ja keskityksia varten ja toimittaa ne myos

rautatiehallitukselle. Rautatiehallituksen on jo rauhanaikana ryhdyttava seka valtion etta yksi-

167 pyolustusministerid (1922a): Etappipalvelusohjesaantd, Helsinki, 1922a, 7.
168 pyolustusministerié (1922a), 7-8.
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tyisilla radoilla kaikkiin suunnitelmien aiheuttamiin valmistaviin t6ihin. Naihin kuuluu kulje-
tussuunnitelmien yksityiskohtainen rautatieteknillinen kasittely, kuormaus ja purkaussiltojen
rakentaminen, ratapihojen laajentaminen, riittdvan vaunusisustusten hankkiminen, y. m. Var-
sin mittavia velvoitteita siis. Rautatiehallituksen tuli ilmoittaa yleisesikunnalle mikéli suunni-
telmiin pitdi tehdd muutoksia “rautatieteknillisisti syistd”.'"® Yleisesikunnan ja rautatiehalli-

tuksen vastuut suunnittelussa kaskettiin siis tassa ohjesaanndssa kohtuullisen selvasti.

Jo kahdeksan vuoden kuluttua edelld mainitun ohjesda@nndn astumisesta voimaan, se korvattiin
uudella Sotilaskuljetusohjesééantd | osa rautatiet -ohjesd&anndélld. Uuden ohjesaannén laatimi-
nen oli aloitettu jo vuonna 1926 ja sen voimaan astumista viivytti kysymys uuden sotilastarif-
fin kayttoon ottamisesta.’”* Uusi ohjesaanto tuli voimaan 1.1.1931. Ohjesaannén paasisaltona
olivat 1ahinn& rauhanaikaisten rautatiekuljetusten yksityiskohtaiset jarjestelyt. Ohjesadannossa
annettiin yksityiskohtaiset ohjeet mm. kuljetusten tilaamisesta, niiden johtamisesta, seka juni-
en ja vaunujen kuormaamisesta. Yleisesikunnan ja rautatiehallituksen yhteistoimintaa ei edel-
lisen ohjesaannén tapaan kasitelty lainkaan.'” Ilmeisesti samaan aikaan voimaan astuneen

Kenttdohjesddnnon yleisen osan maardykset tasta asiasta katsottiin riittaviksi.

Uuden kuljetusohjesédannén sisallossa voidaan havaita joukko-osastoissa jarjestettyjen koe-
kuormausten vaikutus. Kuljetusohjesadnngssa oli oma luku kuljetuksen johdolle, kuormaami-
sella ja purkamiselle. Siind annettiin yksityiskohtaiset ohjeet kuljetuksenjohtajan toiminnasta
eri tilanteissa, junan kuormaamisesta ja purkamisesta. Myos rautatiehenkildstolle annettiin oh-
jeet toiminnasta sotilaskuljetuksen yhteydessa. limeisené tavoitteena oli korjata niita puutteita,
joita joukko-osastojen koekuormauksissa oli havaittu. Ohjesadnndssé vahvistettiin myos jo
olemassa ollut kaytantd koekuormausten jarjestamisestd vuosittain kaikissa joukko-osastoissa.
Néista tuli raportoida kulkulaitostoimistoon seuraavan vuoden helmikuun aikana. Né&iden li-
séksi ohjeistettiin joukkojenkuormausharjoituksista, joiden toteuttamisen valvoi kulkulaitos-
toimisto ja joista se ilmoitti joukko-osastolle 15 vuorokautta aikaisemmin. Naiden liséksi kul-
kulaitostoimisto valvoi ja jarjesti kokoilukuormauksia uusien kuormaustapojen kokeilemisek-
Si.173

Vuonna 1935 julkaistiin von Kraemerin kirjoittama Kuljetuksenjohtajan késikirja. Se oli 1&-

hinn& kaytanndnléheinen tiivistelma edelld esitellystd ohjesédnndsta taydennettyné ohjeilla ve-

169 pyolustusministerio, Ohjesaanto sotavaen ja sotavaentavaran kuljetuksille rautateitse, Helsinki, 1922b, 7-8.
70 pyolustusministerio (1922b), 98-99.

71 Muistio uuden kuljetusohjesaannén kiirehtimisest, von Kraemer, 4.5.1929, diaari 156/11, T4888/11, KA.
172 v/altioneuvosto, Sotilaskuljetusohjesaants, Helsinki 1930.
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sikuljetuksista ja kuljetusten ilmatorjunnasta. Kuljetusten suunnittelusta ei kasikirjassa kui-

tenkaan annettu mitaan ohjeita.*™

5.5.3 Uusi Sotilaskuljetusohjesaantt lokakuussa 1939

Lokakuussa 1939 hyvéksyttiin siis kayttdon uusi sotilaskuljetusohjesaéntd. Markku Iskanius
on vaitoskirjassaan selvittanyt uuden ohjesdédnnon syntyvaiheita. Tarve uudelle ohjesdénnolle
oli tiedostettu rautatiehallituksessa ja yleisesikunnassa jo 1930-luvun jélkipuoliskolla. Yleis-
esikunnassa oli tultu siihen lopputulokseen, etta sotarautatiehallitus ja sen johtoon tulevat jou-
kot lisaisivat turhaan rautateiden organisaatiota.'”> Toisaalta yleisesikunta ei muutenkaan ha-
lunnut sotilaiden hoitavan siviiliviranomaisille kuuluvia tehtévid. Sodan ajan rautatieliiken-
teen muuttamisesityksen ajankohtaa on kuitenkin pidettavéa yllattavand. Johtosuhteiden muut-
tamista kiristyvassa sotilaallisessa tilanteessa voidaan pitdd kaikkien sotilasoppien vastaisena.
IImeisesti uskottiin kuitenkin, ettd muutokset ovat sellaisia, ettd niiden toteuttaminen ei vaa-

ranna rautatiekuljetuksia.'’®

Tarvittavien muutosten valmistelu kaynnistettiin kesalla 1939, kun kulkulaitosministeri, rau-
tatiehallitus ja yleisesikunta sopivat uudistuksen keskeisistd tavoitteista. Uudistusta ja uutta
sotilaskuljetusohjesdantéa suunnittelemaan nimitettiin komitea, jonka puheenjohtaja oli rauta-
tiehallituksen hallinto-osaston johtaja I. O. Hellman ja jasenin liikennetarkastaja A. Karppi ja
yleisesikunnan huolto- ja kulkulaitostoimiston paallikkd, everstiluutnantti J. Turtola.”” Turto-
la sai yleisesikunnalta ohjeen pyrkid mahdollisimman yksinkertaiseen jarjestelyyn, jossa Puo-
lustusvoimien osuus rajoittuisi lahinna kuljetusten tilaajan rooliin.'”® Komitean tyon lopputu-
loksena oli uusi sotilaskuljetusohjesédantd, jonka tasavallan presidentti allekirjoitti
10.10.1939.'7

Komitean tavoitteet toteutuivat lopputuloksessa hyvin. Sotilailla oli rooli kuljetusten tilaajana
ja rautatiehallitus sai valtuudet johtaa rautatiekuljetuksia sodan aikana koko rataverkolla. Is-
kanius kuitenkin toteaa, ettd vaikka osapuolten tavoitteet toteutuivat hyvin, ei lopputulos kui-

tenkaan ollut tyydyttavd. Suurimpana ongelmana oli kiireellinen aikataulu, jonka vuoksi ko-

'3 Yleisesikunta, 75-94, 107-110.

174 yon Kraemer, Carl Gustav, Kuljetuksenjohtajan kasikirja, Otava, Helsinki 1935.
75 Tuhkanen (1946a), 3.

178 1skanius, 44.

Y7 Tuhkanen (1946a), 2.

178 Tuhkanen (1946a), 9-10.

179 1skanius, 45.
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mitea ei ollut voinut kuulla yleisesikunnan ja rautatiehallituksen asiantuntijoita. Toisaalta voi-
daan epailla myos komitean jasenten ammattitaitoa kyseisessa tehtavassa. Uuden ohjesédannon
pahimmiksi puutteiksi Iskanius mainitsee kahden rautatieliikenteen kannalta keskeisen joh-
toelimen téydellisen unohtamisen. Ohjesdédnndssa ei mainittu mitaan rautatiehallituksen soti-
lastoimiston tehtdvéstd ja asemasta suhteessa padmajan huolto-osaston rautatietoimistoon.
Kuitenkin sotilastoimiston vastuulla olisi sotilas- ja siviililiikenteen jarjestaminen. Lisaksi so-
tilastoimiston ja p&amajan rautatietoimiston tehtdvéat rautatieliikenteen hoitamisessa olivat
osittain paallekkaiset. Huonoin puoli uudessa jarjestelyssa oli, ettd sivurooliin joutunut paa-
majan rautatietoimisto ei voinut omalla johtamisellaan suoraan tukea operatiivista johtoa rau-

tateiden sotilaskuljetuksia jarjestettaessa. ®

Uudessa kuljetusohjesédanndssa oli myds hyvia puolia. Se takasi monella tavalla sotilasjohdon
tahdon toteutumisen, silla ylip&allikon ilmoitettiin johtavan sotilaskuljetuksia koko rataverkol-
la. Rautatiehallitus ei mydskaan saanut paattaa itsendisesti asioista joilla oli huomattavaa soti-
laallista merkitystd, vaan pd&dmajan rautatieosaston edustajan tuli olla lasnd kokouksessa tai
hanen mielipiteensa oli tiedettdva. Rautatiehallituksen paatosta ei saanut panna edes taytan-
toon, jos pddmajan edustaja oli ilmoittanut sen olevan ristiriidassa maanpuolustuksen etujen
kanssa. Pdamaja maarasi myos ratojen korjaustyon kiireellisyysjarjestyksen, vaikka rautatie-

hallitus korjaustdista vastasikin.'®*

Johtop&é&toksend voidaan todeta, ettd kuljetusalan ohjesadnnot kehittyivat monilta osin 1920-
luvulta 1930-luvulle tultaessa. Vierasperdisesta etappilaitoksesta luovuttiin ja kuljetuksista
annettiin yksityiskohtaiset ohjeet, joita oli tarkoitus noudattaa seka rauhan ettd sodan aikana.
Kuljetusalan ohjesaanndissa on selvésti nahtavissa rautateiden keskeinen merkitys kuljetus-
muotona, niin rauhan kuin sodankin aikana. Kulkulaitostoimiston pitkaaikainen johtaja, evers-
tiluutnantti von Kraemer kannatti rautateiden jakamista sodan aikana sotaseuturautateihin ja
rauhanseuturautateihin lansimaisen ja Ruotsissakin kaytossa olleen mallin mukaan. Tamé
malli hyvéksyttiin virallisesti kayttéon 1930-luvun alun kuljetusohjesddnnossa, jonka synty-
miseen von Kraemer voimakkaasti vaikutti. Rautatiekuljetusten sodan ajan valmistelut ja hen-
kilostolle ja joukoille annettu koulutus toteutettiin 1930-luvulla timan ohjesadnnén mukaises-

ti.

180 |skanius, 45.
181 |skanius, 46.
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Toisen maailmansodan l&hestyessa 1930-luvun lopulla ja edellista mallia ajaneen von Krae-
merin jaatyd elédkkeelle hyvéksyttiin nopealla aikataululla kdyttéon uusi sotilaskuljetusohje-
saanto. Siind kumottiin edellisen ohjesadnndn periaate rataverkon jakamisesta ja keskitettiin
kuljetusten johto hyvin suoraviivaisesti vain rautatiehallitukselle. Uusittu ohjeséanto otettiin
kayttoon juuri ennen talvisodan syttymisté liikekannallepanokuljetusten ollessa juuri k&ynnis-
tymassé, eiké sitd ehditty kouluttaa sotilaille ja rautatievirkamiehille. Uuden ohjesédannén vai-

kutuksista talvisodan kuljetusten toteuttamiseen kerrotaan tarkemmin luvussa 7.



65

6 RAUTATIEKULJETUSTEN TOIMEENPANOKYVYN PARAN-
TAMINEN KOULUTUSTA KEHITTAMALLA

Yleisesikunnan kulkulaitostoimistossa ja myéhemmin operatiivisen osaston huolto- ja kulku-
laitostoimistossa pyrittiin voimakkaasti kehittaméan tarkeimpané kuljetusmuotona pidettyjen
rautatiekuljetusten toimeenpanokykya. Keskeisend menetelména oli rautatiekuljetuksiin liitty-
van koulutuksen jarjestaminen. Se voidaan jakaa kohderyhméan mukaan kolmeen osaan: jouk-
kojen (joukko-osastojen) kuormaus- ja radankorjausharjoituksiin, radankorjauskomppanioihin
sijoitettujen reserviléisten kertausharjoituksiin ja rautatievirkamiehille jarjestettyihin kurssei-
hin, joita olivat asemakomendantti- eli myéhemmin rautatieupseerikurssit ja rautatievirkamie-
hille jarjestetyt kurssit. N&aihin kohderyhmiin vaikuttamalla pystyttiin parantamaan joukkojen
kykya kayttaa rautatiekuljetuksia, ratojen toimintavarmuutta ja tappionsietokykya seka liiken-
teen sujuvuutta poikkeusoloissa. Kurssit ja harjoitukset toimeenpantiin 1&hinna yleisesikunnan
kulkulaitostoimiston henkilékunnan johtamina ja niita pidettiin 1920-luvun puolivalista alka-

en.
6.1  Joukkojen kuormaus- ja radankorjausharjoitukset

Kuten jo aiemmin on todettu, joukkojen siirtdminen rautateitse oli keskeinen tapa siirtaa jouk-
koja pitkid matkoja. Oleellinen osa siirtymistd oli junien riped mutta turvallinen lastaaminen
ja purkaminen. Joukkojen kykya siirtyd rautateitse pyrittiin parantamaan kouluttamalla juna-
kuljetuksen lastaamista ja purkamista. Koulutus oli luonnollisesti edullisinta suorittaa silloin
kun joukko muutenkin kayttaa rautatiekuljetusta, eli suurten sotaharjoitusten yhteydessa. Toi-
saalta joukkojen mahdollisuutta harjoitella kuormausta ja purkua pyrittiin parantamaan hank-
kimalla varuskuntiin harjoitusvélineiksi lastaussiltoja ja junanvaunuja. Vuonna 1934 kulkulai-
tostoimistossa todettiin, ettd vuosittainen maararaha on viime aikoina ollut niin pieni, ettei
harjoituksia riittavassd maarassa ole voitu toimeenpanna, joten seurauksena on ollut kuor-
maus- ja purkamistaidon huomattava laskeminen. Yhtend syyna oli se, ettd joukoilla ei ollut
kéytettdvissadn sopivia vaunuja harjoittelua varten. Harjoitteluun soveltuvia vaunuja ehdotet-

tiinkin hankittavaksi kaikkiin keskeisiin varuskuntiin.*¢?

Joukkojenkuormausharjoituksia jarjestettiin joukko-osastoissa 1920-luvun puolivalista alkaen.
Vuonna 1936 todettiin, ettd ne kaikki ovat epdonnistuneet kyseisend vuonna. P&asyyné pidet-

tiin rautatiekuljetusten johtajiksi méaéarattyjen henkildiden epépatevyyttd. Esimerkiksi vuonna

182 K ulkulaitostoimiston kirje Puolustusministeriélle koekuormausvaunujen hankkimisesta, 22.10.1934, diaari
694/11/3b, T4888/12, KA.
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1935 jarjestettiin ainakin Uudenmaan Rykmentin (UR) ja Kenttatykistorykmentti 2:n (KTR 2)
kuormausharjoitukset. Harjoituskertomusten mukaan molemmissa harjoituksissa epéonnistut-
tiin. Kuormausajat oli mitoitettu voimassa olleen sotilaskuljetusohjesddannén mukaan, mutta
molemmat kuormaukset kestivat noin tunnin pidempaan.’®® Seuraavassa esitetddn muutamia

otteita harjoituskertomuksista ja niiden aiheuttamia toimenpiteita.

Uudenmaan rykmentissa jarjestettiin kuormausharjoitus 4.-5.11.1935. Sen harjoituskertomus
alkaa UR muodosti pataljoonan Ikp:oon varattuna aikana, saapui kuormausasemalle hyvissa
ajoin, mutta ei kyennyt maaraajassa suorittamaan pataljoonan kuormausta, vaan ylitti yhdel-
Ia tunnilla tata toimitusta varten maaratyn ajan. Kuormausharjoituksen epaonnistuminen an-
toi raikean esimerkin siitd, mitd kuormausnopeuden vaarin arvosteleminen ja passiivinen joh-
to voivat aiheuttaa. (...) Upseeriston ja alipddllyston jatkokoulutuksessa on entistd enemmaén

korostettava S.K.O:n tuntemista ja annettava tehtévia talta alalta.'®*

KTR 2:n kuormausharjoitus jarjestettiin 25.-26.9.1936. Harjoitusta seuranneen kulkulaitos-
toimiston kertomuksessa todetaan, ettd Ensimmaisen junan kuormausta varten oli varattu ai-
kaa 2 > tuntia, mutta ylitettiin sitd yhdelld tunnilla (...) Syynd tihdn oli ennen kaikkea kulje-
tuksenjohtajan heikko toiminta. (...) kuormausvdlineitd ei kéytetty tarkoituksenmukaisella ta-
valla hyvéksi, miehiston jakaminen kuormausryhmiin oli suhteeton, jne. Kaiken liséksi oltiin
tietdmattdmia, miten haupitsien kuormaus tapahtuu. Kertomuksen laatija, kapteeni Martti
Minkkinen toteaakin, ettd Pyydan téssa yhteydessa kiinnittdd Herra Kenraalin huomion vii-
meaikana tapahtuneiden kuormausharjoitusten epaonnistumisiin. Kaikki suuremmat (sodan-
aikaisia kuljetusyksikoita vastaavat) kuormausharjoitukset ovat epaonnistuneet, ennen kaik-
kea siten, ettd kuormausaikaa on runsaasti ylitetty. (...) Suurimpana syyna on kaikissa ollut
kuljetuksenjohtajan ja kuormausryhmien johtajien epapéateva toiminta. Kuormausharjoituksen
perusteella todettiin yleisesti, ettd On kuitenkin valttamatonta, ettd kuormaukset toteutetaan
suunnitelluissa ajoissa, silla muutokset kuormausajoissa eivat aiheuta ainoastaan nyt voimas-
sa olevien kuljetussuunnitelmien muuttamista, vaan vaativat lisaksi liitkkuvan kaluston lisda-
mistd, koska 3-4 t. kuormausajat pitavat vaunut pitemman aikaa poissa hyodyllisesta kaytos-
t4, ja toisaalta taasen kuormausaikojen ylittamiset, varsinkin keskityksen aikana voivat aihe-

uttaa koko liikenteen pysahtymisen tai ainakin suuria viivastymisia ja hairioita liikenteessa.
185

183 Kertomus KTR 2:n kuormausharjoituksesta, 28.9.1936, 86/I1/sal/D-1d, T4888/9, KA ja kertomus UR:n kuor-
mausharjoituksesta, 22.2.1936, 16/I1/sal/D-1d, T4888/9, KA.

184 Kertomus KTR 2:n kuormausharjoituksesta, 28.9.1936, diaari 86/I1/sal/D-1d, T4888/9, KA.

185 Kertomus UR:n kuormausharjoituksesta, 22.2.1936, diaari 16/11/sal/D-1d, T4888/9, KA.
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Edelld kuvatut kuormausharjoitusten epaonnistumiset aiheuttivat toimenpiteitd armeijakunnan
esikunnassa, jonka alaisia joukko-osastot olivat. Se esitti yleisesikunnalle useiden harjoitusten
jarjestamista vuonna 1936 ja varojen myontamista tahan tarkoitukseen.'®® Yleisesikunta hy-
véksyi armeijakunnan suunnitelman ja myonsi rahat tarvittavien junien vuokraukseen'®”. Ylla
esitettyd kirjeenvaihtoa voidaan pitdd hyvana esimerkkind siitd painoarvosta, joka joukkojen
rautatiekuljetuksille, ja erityisesti niiden sujuvalle toteuttamiselle mahdollisessa liikekannalle-

panotilanteessa annettiin.

Sodan ajan kokoonpanossa oli varsin vahalukuisesti radankorjauskomppanioita ja nahtiinkin,
ettd niit4 ei varsinkaan liikekannallepanon alkuvaiheessa saada kuljetusten avuksi. Vuonna
1937 herasi yleisesikunnan huolto- ja kulkulaitostoimistossa kysymys siitd, voisivatko rauta-
tiekuljetuksessa olevat joukot tarvittaessa omin toimenpitein korjata rataan tulleen vaurion,
joka estda junan liikkumisen. Huolto- ja kulkulaitostoimistossa laadittiin tastd syystd vuonna
1938 rautatiehallitukselle kirje, jossa ehdotettiin joukkojen radankorjauskyvyn parantamista.
Se, ettd ehdotuksen liitteend oli seikkaperéinen ehdotus ”Pienchkojen vaurioiden korjaaminen
rautateilld sodan aikana” osoittaa, ettd yleisesikunnassa oltiin erittéin perehtyneité rautatiekul-
jetusten kaytanndn jarjestelyihin. Erityisesti kannettiin huolta suojajoukkojen kuljetuksista en-
simmaéiseen tehtavéaansa, koska tassé vaiheessa ei radankorjauskomppanioita viel& olisi perus-

tettu, vaan joukkojen tulisi itse kyeta korjaamaan rataan tulleet vauriot.'®®

Marraskuussa 1937 jarjestettiin Viipurin rykmentissa harjoitus, jossa kokeiltiin radan korjaa-
mista sotilaiden toimesta. Harjoituksen perusteella todettiin, ettd pienemmat vauriot radalla
voidaan helposti korjata, mikali kaytettavissa on tarpeellinen tyokalusto ja mikali ty6ta joh-
tamaan tuleva henkilostd on jossain maarin perilla tyokaluston kayttdmisesta. Kokemusten
perusteella ehdotettiin, ettd vastaavia harjoituksia voitaisiin jarjestdd muun muassa joukko-
osastoissa ja kertausharjoituksissa. Samalla todettiin tarve saada rautatiehallitukselta lainaan
koulutuskalustoa ja toisaalta, ettd radankorjauskalusto tulisi sijoittaa kaikkien sotilasjunien
konduktdorivaunuun valmiiksi jo rauhan aikana.'®® Vuodelle 1939 valmisteltiinkin kaikkia
rauhan ajan joukko-osastoja koskeva harjoitusohjelma rautateiden korjaamisesta*®®. Harjoi-

tusohjelman toteuttamisesta ei ole sdilynyt tietoa arkistoldhteissa, mutta oletettavaa on, etta

186 AK:n kirje YE:lle, 23.3.1936, diaari 178/11/223/sal, T4888/9, KA.

187 Y E:n vastaus AK:lle, 31.3.1936, diaari 33/II/sal/D-1d, T4888/9, KA.

188 Muistio joukkojen radankorjausmahdollisuuksista, 15.4.1938, diaari 311/Op.4/1a, T4888/12, KA.
189 Muistio joukkojen radankorjausmahdollisuuksista, 15.4.1938, diaari 311/Op.4/1a, T4888/12, KA.
190 Kirje PLM:lle, 3.3.1939, diaari 186/0Op.4/1a, T4888/15, KA.
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ainakin loppuvuoden 1939 harjoitukset ovat jaaneet ylimaéardisten harjoitusten vuoksi pitdmat-

ta.

6.2 Radankorjauskomppanioiden kertausharjoitukset

Sodan ajan kokoonpanoon oli lisatty radankorjauskomppanioita vuonna 1934. Vuoden 1935
syksylla jarjestettiin ensimmainen radankorjauskomppanian kertausharjoitus. Harjoitukseen
kutsuttiin henkilostdd molemmista sodan ajan radankorjauskomppanioista, mutta Kiireisen ai-
kataulun vuoksi kokoon saatiin vain noin 60 reservildista, joista kolme oli komppanioiden
johtotehtéviin sijoitettuja insindoriupseereita. Harjoituksen johti kapteeni Martti Minkkinen ja
se toteutettiin Raudun asemalta itérajalle johtavalla rataosalla. Rata voitiin harjoitusta varten
sulkea kokonaan, mika mahdollisti radan tuhoamisen rajayttamalla ja korjaamisen jalleen lii-
kennditavaan kuntoon. Harjoituskertomuksen mukaan harjoitus palveli hyvin tarkoitustaan ja

loi pohjan mychemmin toteutettaville kertausharjoituksille.**

Radankorjauskomppanioiden kertausharjoituksia toteutettiin tdmén jalkeen vuosittain vuoteen
1938 saakka. Ne toteutettiin samalla alueella Raudussa, jolloin voitiin tukeutua alueella ole-
vaan harjoituskeskukseen ja sopivan véhaliikenteiseen rataosaan Rautu—Raasuli. Vuoden 1938
harjoituksessa jatkettiin edelleen radanrakennuskomppanian toiminnan kehittdmista ja kokeil-
tiin uusia menetelmia muu muassa radan repimiseen.*® Kertausharjoitusten jarjestaminen toi
esille ongelmia my6s komppanioihin sijoitettujen reserviléisten palvelukseen kutsumisessa ja
sijoitusten yllapidossa. Taustalla oli radanrakennuskomppanioista periytynyt suunnitelma,
jonka mukaan rautatiehallituksen piti perustaa komppaniat. Radankorjauskomppaniat oli kui-
tenkin siirretty sotilaspiirien perustamisvastuulle ja tasta aiheutui valilla ongelmia harjoituk-

193

siin kutsumisessa.”™ Vuoden 1939 harjoitusta ei enda jarjestetty ylimaérdisten harjoitusten

vuoksi.
6.3  Rautatievirkamiehille jarjestetty sotilaskoulutus ja rautatiesuojeluskun-
nat

Valtionrautateiden Liikennevirkamiesyhdistys ry. lahetti 5.4.1934 yleisesikunnalle kirjeen,

jossa se esitti sotilaskoulutuksen antamista rautatievirkamiehille. Yleisesikunnan paallikon

9! Harjoituskertomus, 28.12.1935, diaari 1065/11/1-d, T4888/12, KA.
192 Harjoituskertomus, 10.10.1938, diaari 919/0p.4/38/1d, T4888/12, KA.
193 Muistio 29.10.1937, ei diaaria, T4888/22, KA.
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rautatiehallituksen péaéjohtajalle 3.12.1934 lahettdméssa Kkirjeessa suhtauduttiin aloitteeseen
erittdin myonteisesti. N&in rautatieupseerikurssien suunnittelu paasi kdyntiin Puolustusvoimis-
sa.!® Kursseja ryhdyttiin nopeasti organisoimaan, silld jo 26.2.1935 rautatiehallitukselle il-
moitettiin, ettd Puolustusvoimat jarjestdd kolme kertausharjoitusta asemakomendanteiksi maa-
ratyille vuoden 1935 aikana.'® Ilmeisesti kurssien jarjestaminen kertausharjoituksina nahtiin
nopeimmaksi keinoksi saada koulutus kéynnistettyd ennen varsinaisten asemakomendantti-
kurssien alkamista. My0s kurssien siséllon suunnittelu kdynnistettiin ripeésti, sill4 jo 8.4.1935
ldhetettiin Osasto 4:lle (koulutusosasto) Martti Minkkisen laatima muistio, jossa esitettiin

koulutusohjelmaa kertausharjoituksiin.**®

Asemakomendanttikurssi sisélsi koulutusaiheita seuraavasti (tuntimaard mukaan luettuna):

- asemakomendanttipalvelus 22

- pioneeripalvelus 10

- viestipalvelus 10

- kaasusuojelu ja ilmatorjunta 20

- huolto 6

- vakoilu 6

- sekalaisista aineista 10"’

Kursseilla pyrittiin kouluttamaan rautatieupseereille sellaisia asiakokonaisuuksia, joiden kans-

sa he tekisivat toita sodan aikana, mutta joita he eivét tarvinneet rauhan ajan tyéssaan.

Asemakomendanttikurssien kohderyhmana olivat reserviupseerikoulutuksen saaneet rautatie-
virkamiehet. Lisdksi vuonna 1936 jarjestettiin useilla paikkakunnilla sotilaskoulutusta myos
reserviupseereihin kuulumattomille Valtionrautateiden tydntekijoille’®®. Vuoden 1937 kurssi
peruttiin osallistujien vahdisen madran vuoksi, mutta kursseja oli tarkoitus jatkaa vuonna

1938, jolloin yleisesikunta olisi jarjestanyt kaksi kurssia. Ne jouduttiin kuitenkin siirtdmaan

9 YE kirje RH, 3.12.1934, diaari 768/11/D-1a, T4888/12, KA.

' YE kirje RH, 26.2.1935, diaari 143/I1/A-3c, T4888/12, KA.

196 Kulkulaitostoimiston esitys Os. 4:lle, 8.4.1935, diaari 243/I1/A-3c, T4888/12, KA.

97 Esitys rautatievirkamiesten koulutusohjelmaksi, 26.8.1935, diaari 751/11/A-3c, T4888/12, KA.

198 Kursseilla oli noin 30 osallistujaa kurssipaikkakuntaa kohden ja niill4 noudatettiin asemakomendanttikurssin
ohjelmaa lyhennettynd. Kurssit olivat vapaaehtoisia, joten osallistujien oli kdytettdvé niihin vapaa-aikaa (vuosi-
lomia), eikd niihin osallistumisesta maksettu piivdarahaa. Majoitus oli “rautateiden huoneissa tai makuuvaunuis-
sa”. Paikkakunnat olivat Helsinki (2 kurssia), Lahti, Tampere, Seindjoki, Oulu, Kuopio, Sortavala, Viipuri (2
kurssia), Kouvola. (diaari H.314 23.12.1935, T22470/33, KA) kts myds Luhtinen, 1lmo; Paavilainen Mauri
(toim.), Suomen rautatieupseerikunta 1935-2005 (painopaikkaa ja -vuotta ei ilmoiteta), 9-14.
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henkiloston irrotusvaikeuksien vuoksi vuoden 1939 syksyyn, jolloin ne yleisen tilanteen joh-

dosta jaivat pitamatta.*®

Rautatievirkamiehille jarjestetysté sotilaskoulutuksesta saatiin hyvia kokemuksia. Kesédkuussa
1936 kursseista kirjoitettiin kulkulaitostoimistossa muistio, jossa eriteltiin kurssien opetusta,
osallistujia ja tuloksia. Osallistujista todettiin, ettd kursseille tuli jopa 500 ilmoittautumista,
joista noin sata oli reserviupseereita. Heid&t ohjattiin asemakomendanttikursseille. Lopulta
kursseille osallistui noin 310 rautatievirkamiestd. Opetusohjelmassa oli sotilaskuljetuksia,
pioneeritoimintaa, viestitoimintaa, huoltoa seké& kaasusuojelua ja ilmatorjuntaa, kaikkiaan yh-
teensd 56 tuntia. Liséksi teetettiin kotitdind muun muassa oman aseman havityssuunnitelma ja
kuljetuksenjohtajan kuormauskésky omalle asemalle. Painopiste oli sotilaskuljetusten koulut-
tamisessa, koska nahtiin, etté siitd on erityisesti hyotya liikekannallepanotilanteessa. Tall6in
on hyvg, ettd junaan lastattavaksi saapuvan, mahdollisesti reserviléisen johtaman, joukon apu-
na on rautatien henkilokuntaan kuuluva sotilaskuljetuksiin koulutettu henkild. Erityisesti
muistiossa kiiteltiin koulutukseen osallistuneiden hyvad motivaatiota ja innostuneisuutta. T&-
ma korostui niissé tapauksissa, kun rautatieldinen oli maaratty yovuoroon kurssipdivien valis-
sé. Kaiken kaikkiaan todettiin ettd kurssien jarjestamisesté on suuri hy6ty sodan ajan rautatie-

kuljetusten jarjestamisessa.”®

Yhtena ratkaisuna rautatieldisten sotilaskoulutuksen saamiseksi tutkittiin 1930-luvun lopulla
rautatiesuojeluskuntien perustamista. Kapteeni Martti Minkkinen sai loppuvuodesta 1936 teh-
tavaksi kirjoittaa tutkielman rautatiesuojeluskunnista. Tutkielma valmistui kevaalla 1937. Sii-
na ehdotettiin rautatieldisten koulutuksen organisoimista sitd varten perustettaviin rautatiesuo-
jeluskuntiin. Tutkielmassa todetaan, ettd jo rauhan ajan liikenteessékin tapahtuu poikkeusti-
lanteita, joiden selvittdmiseen tarvitaan rautatieldisilta erikoistaitoja. Erityisesti sota aiheuttaisi
kuitenkin suuren haasteen kuljetusten hoitamiselle. Toisaalta todetaan, ettd rautatieldisten
keskuudessa on hyva maanpuolustustahto, jota voitaisiin hyddyntdd koulutuksen jérjestami-

sessd. Tutkielmassa todetaan parhaaksi tavaksi jérjestdd koulutusta siihen erikoistuneissa rau-

199" Asemakomendanttikurssien toimeenpano vuonna 1936 (YE:n IV-toimiston maarays sotilaspiirien paallikille
henkildiden méaéraédmisesté kertausharjoitukseen em. kursseille 5.5.1936 (diaari 940/X). Asemakomendanttikurs-
sien peruminen vuonna 1937, osallistujien véhalukuisuus (Sotilastoimiston Kirje liikennejaksojen paallikoille
11.5.1937, diaari Y159/37). Asemakomendanttikurssien peruuttaminen v 1938, syy: harjoittelijoiden puute rauta-
teilld (Sotilastoimiston p&é&llikdn kirje liikenneosaston johtajalle 10.2.1938 diaari 7.38.sal ja vastaus edelliseen,
mydntava (PLM kirje sotilastoimistolle tiedoksi 22.2.1938 diaari 163/11/2d)). (Kaikki em. kirjeenvaihto kansiossa
T22470/33, KA)

200 Muistio rautatievirkamiesten sotilaskoulutuskursseista, 19.6.1936, diaari 580/11, T4888/12, KA.
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tatiesuojeluskunnissa. My0s rautatiel&isilla oli suuri innostus asiaan ja he ajoivat sita aktiivi-

sesti. 2

Sailyneiden arkistolahteiden perusteella rautatiesuojeluskuntia ei kuitenkaan ehditty perustaa
ennen talvisodan syttymista. Yleisesikunta pyysi kesédkuussa 1939 rautatiehallitukselta lausun-
toa rautatievirkamiesten sotilaskoulutuksen jérjestelyistd. Rautatiehallitus vastasi pyyntoon
15.9.1939. Se piti tarpeellisena sotilaskoulutuksen antamista rautatievirkamiehille ja parhaana
tapana organisoida koulutus rautatiesuojeluskuntiin.?®® Rautatiehallituksen ja yleisesikunnan
valinen arkistossa sailynyt kirjeenvaihto rautatiesuojeluskunnista paattyy tdhan, eikd asiaan

palattu end&@ mydhemmin toisen maailmansodan syttymisen johdosta.

201 Tytkielma rautatiesuojeluskuntien perustamisesta, Minkkinen, Martti, T4888/22, KA kts. my6s P Laesterdn
kokoelma, joka sisaltdd mm. poytakirjat rautatievirkamiesyhdistyksen kokouksista, joissa kasiteltiin rautatiesuo-
jeluskuntien perustamista, Pk 1448, KA.

202 RH lausunto YE:lle rautatielaisten sotilaskoulutuksesta, 15.9.1939, diaari 501/0p.4/1c, T4888/15, KA.
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7 TALVISODAN KOKEMUKSET RAUTATIEKULJETUKSISTA

Talvisodan kokemukset kuljetustoiminnasta rautateilld kasitellaan tassé tutkimuksessa krono-
logisesti kolmessa osassa. Samat vaiheet on eroteltavissa toiminnallisesti myds historiankirjoi-
tuksessa. Toisistaan voidaan erotella talvisotaa edeltdnyt valmisteluaika, joka tunnetaan ylei-
sesti nimell& ylimaaraiset harjoitukset (YH). Varsinainen sota ja sen aikana toteutettu rautatie-
lilkenne muodostaa oman kokonaisuutensa. Vélirauhan aika ja sotakokemusten perusteella to-
teutetut muutokset muodostavat oman kokonaisuutensa. Rautatiekuljetusten johtaminen ja or-

ganisointi k&sitell&4&n sotaan johtaneiden tapahtumisen yhteydessa.

7.1 Suomi valmistautuu sotaan — etsikkoaika loka—marraskuussa 1939

Kun kansainvalinen tilanne loppuvuodesta 1939 alkoi kiristyd, alettiin Suomessakin valmis-
tautua mahdolliseen sotaan. Saksan hyokéattyd Puolaan 1.9.1939 toteutettiin Suomessa ensim-
maiset suojajoukkojen rautatiekuljetukset jo syyskuussa 1939. Tall6in kutsuttiin palvelukseen
elokuussa kotiutettuja suojajoukkoihin kuuluvia reserviléisia. Kun Neuvostoliitto 5.10.1939
lahetti Suomelle kutsun neuvotteluihin, se johti suojajoukkojen asettamiseen kokonaisuudes-

saan liikekannalle seuraavana paivana.”

Néihin tapahtumiin saakka rautatieliikennetta oli syksyll& 1939 jatkettu rauhanomaisesti, mut-
ta keskityskuljetusten alkaminen vaikutti pian voimakkaasti kaikkeen liikenteeseen rautateilld.
Heti 6.10.1939 jouduttiin rajoittamaan siviililitkennetta rautateilla keskityskuljetusten ajaksi.
Rajoitukset olivat voimassa 24.10.1939 saakka, jonka jalkeen kuljetuksissa noudatettiin térke-
ysjarjestysta 1) sotilaskuljetukset, 2) kappaletavara, 3) elintarvikkeet ja rehu ja 4) vienti- ja

tuontitavara.?®*

Ennen kuin perehdytdén tarkemmin keskityskuljetuksiin ennen talvisotaa, on tarpeen valottaa
niitd kehityskulkuja, jotka johtivat rautatiekuljetusten johdon uudelleenorganisointiin. Markku
Iskanius on véitoskirjassaan tutkinut tarkasti niita tapahtumia, jotka johtivat sodan ajan rauta-
tiekuljetusten johdon taydelliseen uudelleen organisoimiseen syksylld 1939. Juuri ennen talvi-
sotaa voimaan tullutta sotilaskuljetusohjesédéntda on jo edellé kasitelty alaluvussa 5.5.3. Tédhan

tutkimukseen on tarpeen lyhyesti koota tdman kehityskulun keskeiset piirteet ja erityisesti seu-

203 Sarmanne, 14-15.
204 Elomaa, T. P. Sotien ja kuljetuskriisien kautta kiihtyvaan kilpailuun, kirjoitus Valtionrautatiet 1937—1962 -
kirjassa, Rautatiehallitus, VValtioneuvoston kirjapaino, Helsinki, 1962, 29.



73

raukset talvisodan rautatieliikenteen hoitamiselle Iskaniuksen ja Valtionrautateiden virallisen

historiikin perusteella.

10.10.1939 vahvistettiin Sotilaskuljetusohjesadntd sodanaikaa ja erikoisia olosuhteita varten.
Sen mukaan vastuu litkenteen hoitamisesta rautateillda sdilyy sodankin aikana yksinomaan
Rautatiehallituksella, jolta puolustusvoimat tilaa tarvitsemansa kuljetukset. Tdma mittava joh-
tosuhteiden muutos ei kuitenkaan vaikuttanut kéynnissa olleisiin keskityskuljetuksiin, koska
ne oli suunniteltu tarkasti etukéateen®®. Sotatoimiyhtymien esikuntiin, liikennejaksojen toimis-
toihin ja tarkeimmille risteysasemille sijoitettiin rautatieupseereja, jotka toimivat yhdyssiteena
siviili- ja sotilasviranomaisten valilld. Uuden jarjestelman kayttéon ottaminen keskityskulje-
tusten ollessa jo kdynnissé johti siihen, ettd sen vaatimat valmistelut olivat paljolti tekematta.
Toisaalta rautatievirkailijat oppivat uuden jarjestelman nopeasti, koska se vastasi pitkélti rau-
han ajan jérjestelyja. Rautatiekuljetuksia johtaneet vakinaisen vaen upseerit oli kuitenkin kou-
lutettu vanhan ohjesaannon mukaan. Iskaniuksen mukaan liikekannallepano- ja keskityskulje-
tukset oli suunniteltu niin tarkasti, ett4 suurempia ongelmia ei johtamisjérjestelman muuttami-

sen vuoksi ilmennyt.?®

Keskityskuljetukset alkoivat 6.10.1939. Suojajoukkojen kuljetuksiin ei kéytetty laadittuja kul-
jetussuunnitelmia, vaan jokainen kuljetus késkettiin Rautatiehallituksen sotilastoimistosta
erikseen. Useimpia kuljetuksia varten laadittiin uudet aikataulut, joissa pyrittiin siihen, etta
junien 1aht6 ja saapuminen tapahtuisivat pimeén aikaan. Myos salaamiseen kiinnitettiin huo-
miota ja kuljetuksista kéytettiin nimed “yliméaéréisen linnoitustydvoiman kuljetukset”. Vaikka
suojajoukkojen kuljetuksia ei toteutettukaan olemassa olevien suunnitelmien perusteella, nii-
den katsottiin onnistuneen varsin hyvin. Olemassa olevat suunnitelmat muodostivat kuitenkin
pohjan, jota kdyttden kuljetusten numeroiden avulla oli helppo késkyttaa kuljetukset ja alkupe-
raiseen suunnitelmaan tehdyt muutokset. Osaltaan suunnitelmien toimeenpanoa helpotti se, et-

t4 aikaa oli kaytettavissa enemman.?”’

Suojajoukkokuljetusten ollessa vield kesken annettiin 7.10.1939 ké&sky osittaisesta liikekan-
nallepanosta (LKP), joka siis nimettiin ylimaaraisiksi harjoituksiksi (YH). Osittainen LKP
koski péaasiassa Eteld-Suomessa perustettavia joukkoja ja esikuntia. Kuten suunnitelmia laa-
dittaessa oli edellytetty, tuli tdssé tapauksessa maaratad ensimmainen suorituspéiva, joksi maa-

rattiin 10.10.1939. Sitd edeltavat péivat olivat valmistelupdivia, joita tassé tapauksessa oli siis

205 1skanius, 47.
206 |skanius, 4647 ja Elomaa 33-35.
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kaksi kappaletta. Suunnitelmat edellyttivat vain yhta pdivaa, joten kéytettavissa oli nyt ylimaa-
rédinen valmistelupdivd. 7.10.1939 annettiin k&sky noudattaa p&dosin VK 2 -suunnitelmaa
erikseen mainituin poikkeuksin. Karjalan kannaksella noudatettiin vuonna 1939 laadittua
suunnitelmaa, joka oli tiedotettu joukoille vasta 5.10.1939. Térkein muutos oli se, ettd 5. divi-
sioona keskitettiin alueelle, jonne VK 2:n mukaan olisi tullut keskittad 4. divisioona. Koska
kyseessd oli vain osittainen liikekannallepano, tasta ei ollut suurempaa haittaa. 5. divisioonan

osalta oli lisaksi mahdollisuus hyddyntaa osittain VK 1 -suunnitelmaa.”®

Heti YH-k&skyn saavuttua 7.10.1939 aloitettiin Rautatiehallituksen sotilastoimistossa valmis-
telut kuljetusten toteuttamiseksi. Jo samana paivana annettiin puhelimitse méarays jakaa lii-
kennejaksojen kassakaapeista kuljetussuunnitelmat ja sotilastoimistossa salaamissyisté séily-
tetyt suunnitelmat lahetettiin Helsingin, Turun, Tampereen, Jyvaskylan ja Viipurin liikenne-
jaksojen péaallikoille. Kun sotilastoimisto sai tietdd, ettd sotilasld&neissa tulisi olemaan muu-
toksia perustettavissa yksikoissa ja niiden aikatauluissa, kaskettiin liikennejaksoille, etta ne to-
teuttavat vain sotilastoimiston erikseen kaskemat kuljetukset.?®® VK 2 -suunnitelmaa ei siis to-

teutettu sellaisenaan kenttdarmeijankaan liikekannallepanossa.

9.10.1939 Rautatiehallituksen pééjohtaja paatti supistaa siviililiikenteen mahdollisimman pie-
neksi maardamalla sodanaikaisen aikataulun voimaan suurella osalla rataverkkoa. Maarayksen
ulkopuolelle jaivat suuremmista rataosista Turku—Helsinki—Viipuri ja Kontiomaki—Kotka.
Sarmanteen mukaan maardys annettiin jo ennen YH:n alkamista, koska rataverkolla oli jo
kaynnissa suojajoukkojen kuljetukset ja evakuointikuljetuksia. YH-kuljetukset alkoivat suun-
nitelman mukaan 11.10.1939. Sarmanne toteaa kuljetuksista seuraavaa:

- 5.D, kuten on jo todettu keskitettiin 4.D:lle suunnitellulle alueelle. Sotilastoimis-
to ohjasi kuljetukset suunnitelman mukaan Viipuriin, josta matka jatkui edelleen Ka-
nAE:n antamien ohjeiden mukaan. Purkamisasemina olivat Kadmara ja Leipasuo. Kul-
jetussuunnitelmien mukaisia aikatauluja ei noudatettu kaikilta osin, vaan erdille kulje-
tuksille sotilastoimisto maarasi uudet aikataulut.

- 10.D kuljetettiin VK 2-suunnitelman mukaisesti. Eraat junat myohastyivat 2-6
tuntia.

- 12.D, jonka méaaraasemana VK 1:n mukaan piti olla Suojarvi, purettiin IV AK:n
komentajan ohjeiden mukaan Leppasillassa ja Leppasyrjassa sekd Loimolassa. (VK

2:n mukaan ak:n komentajalla oli tdhan oikeus.) Eraat kuljetukset myohastyivat 1-4

27 Sarmanne, 15.
28 Sarmanne, 16.
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tuntia.”’® KanAE:114 tarkoitetaan Kannaksen Armeijan esikuntaa ja D on lyhenne divi-

sioonasta.

Jo néiden kuljetusten aikana sotilastoimisto sai 10.10.1939 tiedon, jonka mukaan yleinen lii-
kekannallepano tullaan k&skema&an siten, etta sen ensimmainen paiva on 14.10.1939. Viralli-
nen kasky annettiin 12.10.1939, mutta saamansa ennakkotiedon perusteella sotilastoimisto oli
J0 11.10.1939 kaskenyt liikennejaksoja aloittamaan valmistautumisen liikekannallepanokulje-
tuksiin. Nyt lahetettiin myos tdhdn saakka sotilastoimistossa sailytetyt kuljetussuunnitelmat

Oulun, Vaasan ja Mikkelin liikennejaksojen paallikdille.*

Né&in keskityskuljetuksia toteutettiin yhtendisen ja ennen sotaa tehdyn suunnitelman sijaan
kahdessa osassa, joiden valilla oli noin neljan vuorokauden aikaporrastus. Hyvaa oli se, etta
aikaa oli kaytettavissd enemman ja kuljetettavien joukkojen maéra kasvoi tasaisesti, joka ai-
heutti sen, ettd myds kuljetuksiin tarvittava vainumaara kasvoi tasaisesti. Toisaalta etukateen
laadittuja suunnitelmia ei missadn toteutettu sellaisenaan, vaan noudatettiin kahta eri aikatau-

lua paallekkain ja muitakin muutoksia tuli runsaasti.?*?

Sarmanteen mukaan kenttdarmeijan péaaosien keskityskuljetukset toteutuivat padosin VK 2-
suunnitelmaa noudattaen seuraavasti:

- 4.D kuljetettiin VK 2-suunnitelmassa 5.D:lle aiotulle alueelle. Kuljetukset ohjat-
tiin sotilastoimiston maarayksesta Kaislahteen ja sielta 11 AK:n komentajan ohjeiden
mukaan paaasiassa Makslahteen. Muutoksesta oli seurauksena, ettd suunnitelman
mukaisia aikatauluja yleensa voitiin kayttéa vain Viipuriin saakka, mutta siitéa edel-
leen oli kuljettava 2.liikennejakson ohjauksen mukaan.

- 11.D kuljetettiin taysin VK 2-suunnitelman mukaan purkamisasemien ollessa ra-
taosalla Ristseppala—Ayrapaa.

- 8. D kuljetettiin Pieksdm&en—Elisenvaaran kautta Inkilan ja Sairalan asemille.
(VK 2:n mukaiset purkamisasemat olivat Kavantsaari ja Karisalmi).

- 13.D piti alkuperaisen kuljetussuunnitelman mukaan kuljettaa Kuopion alueelta
Kontiomaen—Nurmeksen kautta Pitkdrannan alueelle. Kun osittaisen YH:n keskitys-
kuljetuksista rataosalla Pieksaméki—Elisenvaara oli huomattava osa jo suoritettu,

maarattiin sotilastoimistossa divisioonalle uudet aikataulut viimeksi mainitun rata-

29 sarmanne, 16-17.
219 sarmanne, 17-18.
211 sarmanne, 18.
212 sarmanne, 18.
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osan kautta ottaen kuitenkin huomioon, ettd kuormaus- ja lahtdajat pysyivat ennal-
laan. Muutoksen avulla saatiin divisioonan kaikki yksikot kuljetetuiksi maaraasemil-
leen (Alattu, Suistamo ja Leppasyrja) noin 8-10 tuntia alkuperaista suunnitelmaa no-
peammin.

- 6.D:n p&Adosat kuljetettiin muuten suunnitelmien mukaisesti, mutta purka-
misasemina olivat Kaipiainen, Taavetti, Luuméki ja Simola. Syyna tahan reserviksi
aiotun divisioonan keskittamiseen VK 2-suunnitelmassa edellytettyd lannemmaksi oli
se, etta ajateltiin myds maihinnousu-uhkaa alueella Hamina—Kotka.?** Laatokan Kar-
jalasta pohjoiseen ryhmitettyjen erillisten pataljoonien keskittdmiseen ei liittynyt rauta-

tiekuljetuksia.

Keskityskuljetusten toimeenpanosta syksylld 1939 voidaan tehda seuraavia havaintoja: Koko-
naisuutena keskityskuljetukset sujuivat hyvin. Suunnitellut aikamé&areet toteutuivat ja pahoja
myo6héastymisié ja harhaan menoja oli vain muutamia. Joukot olivat keskityssuunnitelman mu-
kaisilla alueilla YH-suunnitelman (eli muutetun LKP-suunnitelman) mukaisina paivind. Kun
keskityskuljetukset eri rataosilla paattyivat, siirryttiin 22.—24.10.1939 takaisin rauhan ajan ai-

katauluun.

Keskityskuljetuksissa tapahtui siis muutamia myohéastymisid. Syyné néihin olivat muun muas-
sa monien liikennepaikkojen liian lyhyet kuormausraiteet, joita ei ollut otettu huomioon aika-
laskelmia laadittaessa.”** Tama oli erikoista, koska kuljetusten suunnittelijoilla oli kaytettavis-
saan seikkaperainen kartasto rautateiden liikennepaikoista®™®. Edelleen kuormaukseen liittyen
oli joillakin liikennepaikoilla varastoitu puutavaraa niin l&helle raiteita, ettd se rajoitti kuor-
maamista. Rautateiden henkil6kuntakaan ei kaikkialla ollut tottunut suurten joukkojen kuor-
maamiseen, vaikka osaamista oli pyritty levittdm&an vuonna 1935 alkaneilla rautatieupseeri-
kursseilla. Armeijakunnat ohjasivat myods junia purettaviksi sellaisille liikennepaikoille joissa
useamman junan purkaminen samanaikaisesti ei ollut mahdollista. My6hemmin junia ohjattiin

useammalle vierekkaiselle asemalle ja saatiin purkamiset nopeammaksi.?*°

Positiivisia kokemuksia saatiin muun muassa vaunujen varaamisesta keskityskuljetuksiin.
Vain muutamassa tapauksessa junaa ei voitu luovuttaa ajoissa kuormattavaksi, mika johti sen

myo6hadstymiseen. Syyné oli 1&hinna se, ettd alkuperdisia suunnitelmia ei noudatettu (kaytetta-

213 Sarmanne, 19-20.

214 Esim. SatSIE kirje RH sotilastoimistolle, 3.4.1941, diaari 560/111/41 sal. T22470, KA ja Sarmanne, 21.
215 Kartasto asema alueitten kuormaus- ja purkausmahdollisuuksista, diaari 25/11/25, T22470, KA.

218 Sarmanne, 21.



77

vissé olevan ajan lisdédmisestd johtuen) ja toisaalta se, ettd rautatieviranomaiset olivat tottu-
mattomia aikalaskelmien tekoon poikkeuksellisissa olosuhteissa. Kuljetusten porrastuminen
suunniteltua pidemmalle ajalle siis toisaalta helpotti niiden toteuttamista, mutta toi samalla
mukanaan vaaran sekaannusten syntymiselle. Keskeista kuljetusten onnistumiselle oli kuiten-
kin se, ett4 ne saatiin pimennystd lukuun ottamatta toteuttaa lahes rauhan ajan olosuhteissa,

ilman vihollisen aiheuttamaa hyokkaysuhkaa.?*’

7.2 Piikkilankaa ja risukimppuja - rautatiekuljetukset talvisodassa

Talvisota syttyi 30.11.1939. Aluksi rautateita tyollistivat evakuointikuljetukset, kun Helsingis-
td ja Viipurista evakuoitiin asukkaita ja Karjalan kannakselta seké Laatokan Karjalasta asuk-
kaat irtaimistoineen. Samaan aikaan yll&pidettiin kenttdarmeijan toimintakykya huoltokulje-
tuksin. Rautatiehallitus, joka nyt siis uuden ohjesadnnén mukaan vastasi kaikkien rautatiekul-
jetusten johtamisesta, jai aluksi Helsinkiin. Helsingistéa k&sin kuljetusten johtaminen kuitenkin
oli vaikeaa puutteellisista viestiyhteyksista johtuen.?® Lisaksi Helsinki oli etaalla sotilaskulje-
tusten painopisteesta ja Pddmajasta. Tilanteen korjaamiseksi rautatiehallituksen sotilastoimis-
to ja kuljetustoimisto siirtyivat Pieksamdaen asemalle, jossa niilla oli paremmat toimintaedelly-
tykset. Hieman my6hemmin sinne siirtyi myos vetovoiman kaytosta vastannut veturienkayton
tarkastaja.?'® Seuraavassa kasitellaan muutamia keskeisia havaintoja rautatieliikenteesta talvi-
sodassa lahinnd Valtionrautateiden oman historiankirjoituksen ja Tuhkasen tutkielman perus-

teella.

Kun keskityskuljetukset oli saatu valmiiksi ja sota alkanut, keskittyi kuljetustoiminta rautateil-
l& p&dosin joukkojen huoltamiseen. Néaiden kuljetusten suhteen toimittiin siten, ettd rautatie-
hallituksen sotilastoimisto toimi yhdyselimena rautatieviranomaisten ja puolustusvoimien va-
lilld. Kuljetukset tilattiin siten, ettd padmajan huoltoelimet tilasivat ne sotilastoimistosta, joka
valitti ne oikeille liikennejaksoille. Suurehkoissa kuljetuksissa sotilastoimisto kaantyi rauta-
tiehallituksen kuljetustoimiston puoleen (molemmat toimivat siis Pieksdmden asemalla) ja
kuljetustoimiston vaununjakaja, joka oli selvilld rautatievaunujen valtakunnallisesta tilantees-
ta, jarjesti kuljetukselle tarvittavan vaunuston. Veturien kéyton tarkastaja puolestaan huolehti
tarvittavan vetovoiman kuljetukselle. Tama jarjestely koski kuitenkin vain yli 14 vaunun kul-

jetuksia.??°

21T sarmanne, 21.

218 Elomaa, 31-33.

219 |skanius, 47 ja Elomaa, 31-32.
220 Elomaa, 32.
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Pienemmat kuljetukset tilattiin ja toteutettiin edell&d kuvatun jarjestelyn ulkopuolella. Tallgin
l&hettdva varikko tilasi vaunuja suoraan lahimmalta rautatieupseerilta, joka jarjesti ne jaksonsa
vaununjakajan kanssa. Keskitetyn johdon puutteesta aiheutui kuitenkin se, ettd rintaman lahei-
sille asemille alkoi kasautua sotatarvikkeilla kuormattuja vaunuja, joiden saapumisesta niité
vastaanottavien sotatoimiyhtymien huoltopaallikét eivat olleet tietoisia.??* Sotilastoimistossa
oli alettu jo YH:n aikana antaa numero sen kautta tilatuille kuljetuksille. N&in ndiden kuljetus-
ten seuranta helpottui. Koska naita kuljetuksia oli kuitenkin vain murto-osa kaikista kuljetuk-

sista, liikkui rataverkolla suuri maara tavaraa, jonka perillemenosta kukaan ei vastannut.??

Talvisodan aikana pdédmajan rautatietoimistossa (Huolto 2) toiminut Lauri Tuhkanen kuvailee
tutkielmassaan (1946) varsin varikkéasti rautateiden tilannetta sodan kuluessa: Huolto 2:n
toimesta lahetettiin useampaan otteeseen upseereita tutustumaan esim. Kouvolan — Viipurin
valiseen kuljetustilanteeseen, koska useimmat valitukset aiheutuivat talla rataosalla olevasta
ruuhkasta. Talléin voitiin joka kerta tehdd sama havainto. Kaikki liikennepaikat olivat tdynna
junia, jotka seisoivat tuntikaupalla, jopa vuorokausia samalla paikalla, koska eteenpéin ei ol-
lut mahdollisuuksia paasta. llmahalytykset ja -hyokkaykset mainitulla ratalinjalla jatkuivat
melkein yhtamittaisesti. Tarkastettaessa eri liikennepaikoilla, mitd junat sisalsivat, todettiin
aina, etta valtaosa junista sisalsi piikkilankaa ja risukimppuja, jotka oli osoitettu Viipuriin.
Vastaanottajaksi oli merkitty kaikissa ndissa lahetyksissa vanrikki Lindroos. Ei ole vanrikki
Lindroosin vika, ettei hén pystynyt purkamaan ndita junia esim. Tienhaarassa, jossa ne oli
purettava koska Viipurissa ei ollut tdahan mahdollisuuksia ja jonne ne oli osoitettu, silla Tien-
haarassa oli varsin rajoitetut purkamis- ja kuormausmahdollisuudet ja sinne oli otettava pu-
rettavaksi myds ampumatarvikkeita ja elintarvikkeita, jotka olivat rintamalla ehka vieldkin
tarkedmpi kuin piikkilanka. Jotta liikkenne saataisiin kayntiin oli asianomaisten tarkastajain
pakko omalla vastuulla lahettaa lanteen useita junallisia piikkilankaa tilan saamiseksi muille
kuljetuksille. Samalla ehka helpottuivat vanrikki Lindroosinkin huolet.?*Apulaisjohtaja T.
Alava oli vastaavanlaisella tarkastusmatkalla 16ytanyt useita vaunuja, joihin oli kuormattu
piikkilankaa. Han oli sattumalta vuosia sodan jalkeen tavannut kyseisen vénrikki Lindroosin.

Talloin oli selvinnyt, ettd YH-vaiheessa purettiin kaikkialla maassa suuret maaréat piikkilanka-

221 Elomaa, 33.

222 Tuhkanen, Lauri, Sotilaskuljetusten johto ja suoritus seké rautatielaitoksen toiminta vv. 1941-1945 sodan ai-
kana, 1946b, 42-43.

22 Tuhkanen (1946b), 43-44.
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aitoja linnoitustoita varten. Joku innokas sotilasjohtaja jatkoi sitkeasti piikkilangan lahettamis-

t4 vaikka tilanne oli jo taysin muuttunut ja vastaanottaja siirtynyt muihin tehtaviin.?**

Vaikka ohjesédantda muutettiin, ei rautatieldisten rauhanaikainen koulutus kuitenkaan mennyt
taysin hukkaan. Kun kuljetukset rautateill4 talvisodan aikana ajautuivat l&hes taydelliseen
kaaokseen, oli sotilaskoulutusta saaneilla rautatiel&isilla suuri merkitys niiden edes jonkinlai-
selle toiminnalle. Toisaalta reservista Pd&dmajan Huolto 2 -toimistoon palvelukseen kutsuttu
eversti von Kraemer tunsi henkilokohtaisesti rautatieupseerikurssit kayneen henkilostén. Ta-
mé auttoi asioiden hoitamisessa silloin, kun virallista kaskyvaltaa ei muuten olisi ollut.”*> On-

gelmitta ei rautatieldisten toiminta kuitenkaan kaikkialla sujunut.

Padmajan rautatietoimisto lahetti majuri Martti Minkkisen Viipuriin seuraamaan 23 divisioo-
nan kuljetuksia 16.-18.2.1940. Minkkinen Kkirjoitti havainnoistaan raportin, jonka mukaan
rautatieldiset aiheuttivat omilla toimillaan kuljetusten ruuhkautumista Viipurin seudulla. Vetu-
reiden puiden ja veden otto tapahtui l&hes yksinomaan Viipurissa pienempien ldhiasemien si-
jaan. Talloin yksittdinen veturi saattoi joutua odottamaan tdydennysta jopa 4-8 tuntia. Toimin-
ta ilmahalytysten sattuessa oli my0s epdyhtendistd; osa rautatievirkamiehistd jatkoi toimin-
taansa lahes pommien putoamiseen saakka kun toiset taas keskeyttivat toimintansa heti haly-
tyksen sattuessa. Tdma hidasti ja vaikeutti liikenteen hoitamista. Raportissa luetellaan myos

muita pienempia ongelmia.??

Johtosuhteiden muuttamisesta aiheutuneiden sekaannusten liséksi rautatiekuljetuksia leimasi-
vat talvisodan aikana ilmasuojelusta aiheutuneet muutokset liikenndintiin esimerkiksi pimen-
nysten takia ja toisaalta vihollisen ilmahyodkkéykset rautatiekohteita vastaan, jotka kiihtyivat
sodan loppua kohden. Naissa oloissa pyrittiin mahdollisuuksien mukaan kuljettamaan rauta-
teitse kenttdarmeijan tarvitsemat huoltokuljetukset, mutta myos mahdollisimman suuri osa si-
viililiikenteesta.??” Rautateiden ilmasuojelutoimenpiteet, keskeisimpana pimennykset, oli aloi-
tettu samaan aikaan keskityskuljetusten kanssa. Tama merkitsi, varsinkin rintaman l&heisyy-
dessd, tyoskentelya lahes taydellisessa pimeydessd. Pimennysmaéaaraykset koskivat myos rauta-
teiden opastimia, ja ndma seikat yhdessa eivat voineet olla vaikuttamatta liikenteen sujuvuu-
teen. Vaihtotyot, kuormaukset ja purkamiset hidastuivat huomattavasti. Sodan sytyttya alkoi-

vat ilmahyokkaykset myos rautateitd vastaan. Joulukuussa 1939 rautatiekohteita pommitettiin

224 |_ansman, Seppo, Kuljetukset ja kuljetusten johtaminen Suomen sodassa vv 1941-1944, Suomen sotatieteelli-
sen seuran julkaisuja n:o 9, L&nsi-Savon Kirjapaino, Mikkeli, 1969, 11.

225 Tuhkanen (1946b), 42.

226 Minkkisen kirje huolto-osaston paallikolle, 21.2.1940, diaari 245/Huolto 2, T4880/1, KA.
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19, 20, 21, 22, 23, 25 ja 26. pdivand. Naistd ensimmadinen mittavampi pommitus oli
21.12.1939 ja sen kohteena olivat Hanko, Pasila, Makslahti, Honkaniemi, Liimattu, Viipurin
satamarata, Simola, Kontiomé&ki, Sarkisalmi ja Matkaselkd. Vauriot olivat pahimpia Mat-

kaselass4, jossa liikenne keskeytyi tuntien ajaksi??®.

Ennen sotaa annetut ilmasuojelumaaraykset ja toisaalta vihollisen ilmahydkkéykset aiheuttivat
yhdessa sen, etté rautatieliikenne uhkasi kokonaan seisahtua. Tdman vuoksi jouduttiin jo jou-
lukuussa 1939 antamaan uusia maarayksia ilmasuojelusta rautateilld. Niiden mukaan liiken-
nettd ei endad kokonaan keskeytetty ilmahyokkayksen uhatessa, vaan sitd pyrittiin jatkamaan
mahdollisimman pitkaan ja keskeyttdmaan vasta valittoman vaaran uhatessa. Myos ilmasuoje-
lumadrayksié lievennettiin siten, etta valoja voitiin kdyttd4 aiempaa enemman. Nailla toimilla
kyettiin merkittavasti helpottamaan liikenteen hoitoa sodan aikana.??® Kuten majuri Minkki-

sen tarkastuskertomuksessa todetaan, ongelmia kuitenkin ilmeni vield helmikuussa 1940.

Talvisota péattyi valirauhaan 13.3.1940. Sota péattyi rautatiekuljetustenkin kannalta viime
hetkelld, silla vihollisen ilmatoiminnasta ja kuljetusten jumiutumisesta johtunut kaaos oli joh-
tamassa siihen, ettd Kannaksen Armeija oli jadméssa ilman huoltoa. Padhuoltoreitting toimi-
nut Kouvolan—Viipurin -rata oli helmikuun lopulta lahtien lahes taydellisesti poikki eivatka
maantiekuljetukset voineet mitenk&an korvata sitd. Vaikka huoltotilanne Karjalan kannaksella
olikin maaliskuussa kohtuullinen, ei siihen voitu luottaa, koska joukot olivat kuluneita eiké
reserveja ollut. Lapimurto kannaksella tai Viipurinlahdella olisi aiheuttanut tarpeen siirtaa
Kaakkois-Suomessa olevat arvokkaat materiaalivarastot turvaan, mutta se olisi mahdollista
vain rautateitse. Rata oli kuitenkin tukossa. Arviot huolto- ja kuljetusmahdollisuuksista oli-
vatkin osaltaan vaikuttamassa siihen, ettd ylipaallikkd Mannerheim teki valtionjohdolle maa-
liskuussa useita esityksia pikaisesta rauhan solmimisesta.”® Kalustoa vaurioitui sodan aikana
237 veturia ja noin 1800 vaunua. Yli puolet veturivaurioista sattui junaonnettomuuksissa, joita
sattui sodan aikana yhteensd 73. Kalustoa tuhoutui kayttokelvottomaksi tai jai viholliselle

1254 tavaravaunua, 20 henkilévaunua ja kuusi veturia.?*

" Elomaa, 31-33.

?25 PM Huolto 2:n kirje RH, diaari 433/Huolto 2/sal, 28.12.1939, T4880/1, KA.

229 Elomaa, 34-35. Lisaksi PM rautat. tston kirje RH:lle pimennysmaarayksista, diaari 181/Huolto2, 26.1.1940,
T4880/1, KA. Samassa kansiossa my6s RH:n vihkot ”Ohjeita ilmahyokkaysten varalta rautatiehenkilokunnalle™
ja liséyksié edelliseen sisaltavé vihko.

230 1skanius, 50.

1 Elomaa, 39.



81

7.3 Talvisodasta valirauhaan

Talvisodan paattymiseen johtaneen vélirauhansopimuksen ehtojen mukaan Suomen tuli luo-
vuttaa Neuvostoliitolle alue, jolla ennen sotaa asui noin 500 000 ihmist& eli 12 % maan koko
silloisesta vaestosta. Luovutetun alueen pinta-ala oli noin 40 000 nelidkilometrid. Alue tuli
saada evakuoiduksi padosin alle kymmenessa péivassa. Paikkakuntia oli luovutettava Neuvos-
toliitolle siten, ettd Antrea oli luovutettu 16.3, Kékisalmi 17.3, Jaé&ski 18.3, Sortavala 19.3,
Hiitola 20.3, Enso 20.3 ja Matkaselkd — Elisenvaara 22.3.1940. Viipuri oli evakuoitu kaytan-
ndssa kokonaan jo sodan aikana; viimeinen juna lahti 29.2.1940 klo 21.50. Luovutetun alueen
evakuointikuljetuksissa oli kyseessd Suomen rautateiden siihenastisen historian ehkd mittavin
kuljetustehtdva. Samaan aikaan evakuointikuljetusten kanssa suoritettiin puolustusvoimien
kotiutuskuljetuksia. Ne tapahtuivat kuitenkin sen verran rauhalliseen tahtiin, etta niiden vuok-
si ei ollut tarvetta kiristaa yleista kuljetustilannetta aarimmilleen, vaan niiden ohella kyettiin
vélttavasti hoitamaan myos siviililiikennettd. Rautatieliikenteen osalta voitiin palata siviililii-

kenteessa rauhan ajan aikatauluun 26.3.1940.%%

Alueluovutusten seurauksena rataverkko supistui ratakilometreissd mitattuna 17,5 %. Sodan
aikaiset tappiot ja rauhansopimuksen ehtojen mukaan Neuvostoliitolle luovutettu kalusto ai-
heuttivat Valtionrautateille yhteensa 3512 vaunuarvon®®® vahenemisen. Lisaksi Neuvostolii-
tolle jouduttiin luovuttamaan 75 veturia, mika puolestaan heikensi vetovoimatilannetta tuntu-
vasti. Pienentyneestd rataverkosta huolimatta kaytettavissa oli lilan véhéan kalustoa tyydytta-

maan vilirauhan aikaista kuljetustarvetta.”*

Lis&a vaikeuksia aiheutti se, ettd rataverkosta oli jaanyt osia luovutetulle alueelle. Suurimpana
ongelmana oli Simpeleen—Parikkalan yhteyden katkeaminen. Rata kulki Elisenvaaran kautta,
joka oli jaanyt luovutetulle alueelle. Samoin Pohjois-Karjalasta eteldén suuntautuva liikenne
siirtyi Joensuun—Huutokosken—Pieksaméaen rataosalle, koska aiempi yhteys Matkaselan—
Elisenvaaran kautta oli poikki. Erityisesti tdmé aiheutti vaikeuksia Pieksamaelld, jonka ratapi-

235

haa ei ollut suunniteltu tdmén suuruista liikennetta varten.“> Mainittakoon, ett4d ndmé puutteet

rataverkossa korjattiin vasta toisen maailmansodan jalkeen siten, ettd rataosa Simpeleeltd Pa-

%32 Elomaa, 40-41.

2% \aunuarvolla tarkoitetaan 2-akselista tavaravaunua. 4-akseliset tavaravaunut muunnetaan vaunuarvoksi ker-
tomalla lukumaéara kahdella.

2% Elomaa, 43.

2% Elomaa, 42-43.
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rikkalaan avattiin vuonna 1947, Luuméeltd Lappeenrantaan vuonna 1962 ja Parikkalasta van-

halle Karjalan radalle Sakaniemeen vuosina 1956-1966.%%

7.4  Talvisodan kokemusten vaikutus rautatiekuljetusten johtamiseen, suun-

nitteluun ja kouluttamiseen

On yleisesti tunnettu tosiasia, ettd sota aiheuttaa aina muutoksia ennen sitd laadittuihin suun-
nitelmiin — tehtiinpa ne kuinka hyvin tahansa. Ennen kuin arvioidaan tutkimuskysymyksia ny-
kytiedon valossa, on tarpeen luoda lyhyt katsaus niihin toimenpiteisiin ja havaintoihin, joita
aikalaiset tekivét rautatiekuljetusten johtamisesta ja toimeenpanosta heti talvisodan péaattymi-
sen jalkeen. Koska maailmantilanne jatkui rauhattomana, jatkettiin Suomessakin puolustus-
suunnittelua talvisodan jalkeen. Padesikunnaksi muuttuneen paamajan huolto-osaston rautatie-
toimistossa tehtiin paljon t6ita talvisodassa saatujen kokemuksien kerddmiseksi ja hyodynté-
miseksi. Kuten Iskanius véitoskirjassaan toteaa, talvisota oli osoittanut mittavia puutteita koko
valtakunnan kuljetusten johtamisessa ja toteuttamisessa, ja iso osa ndistd kohdistui rautatie-
kuljetuksiin.?” Talvisodan kokemuksille annettiinkin paljon painoa uusia suunnitelmia tehta-
essa. Tassa alaluvussa talvisodan kokemuksia ja niiden perusteella tehtyja toimenpiteita kuva-
taan lyhyesti padosin niista sdilyneen arkistomateriaalin perusteella. Kuvauksen ei ole tarkoi-
tus olla tyhjentavé, vaan se antaa kuvaa talvisodan kokemusten vaikutuksesta rautatiekuljetuk-
sia suunnittelevien upseereiden ajatteluun. Markku Iskanius on késitellyt tata kehityskulkua

laajemmin vaitoskirjassaan.

Kansallisarkistossa sailyneiden dokumenttien perusteella rautatietoimistossa keskityttiin vali-
rauhan aikana seuraaviin kokonaisuuksiin:
- rautatiekuljetusten johtamisen uudistaminen
- kuormauskokeilut ja niihin perustuvat uudet ohjeet sotilasjunien kuormaamiselle
- uusien keskityskuljetussuunnitelmien laatiminen
- rautatieupseereiden kouluttaminen

- rataverkon parantaminen ja menetettyjen rataosien korvaaminen

Rautatiekuljetusten johtamisen uudistaminen aloitettiin heti talvella 1940 ja jo helmikuus-
sa valmistui eversti von Kraemerin ja majuri Minkkisen laatima luonnos uudeksi sotilaskulje-

tusohjesaantd 1:ksi. Sen huhtikuussa paivatyn uudelleen kirjoitetun alaluvun saatekirjeessa

2% |)tanen, 317.
237 |skanius, 55.
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nostetaan esille edellisen kuljetusohjesd&nnon puutteet talvisodan kokemusten perusteella.
Merkittavimmiksi todettuja puutteita olivat:

1. Padmajan puutteellinen maaraysvalta rautatiekuljetuksiin, joka johti muun muas-
sa siihen, etté rautatievaunuja varattiin tarpeettomasti siviilikuljetuksiin.

2. Rautatieupseerit olivat asemapéaéllikoiden, liikennejaksojen paallikdiden tai sota-
toimiyhtymien esikuntapéallikiden alaisia. Tasta seurasi se, ettd heita saatettiin kéyt-
taa toisarvoisiin tehtéviin (esimerkkina erdén divisioonan rautatieupseerin maaraami-
nen vastaamaan kenttépostin jarjestelyistd) ja toisaalta se, ettd pddmajan rautatieosas-
tolla ei ollut mink&anlaista edustajaa, jonka avulla se olisi voinut seurata ja tarkastaa
kuljetuksia.

3. Rautateiden véestOnsuojeluméaaraykset, jotka itsessdén vaikeuttivat liikenteen-
hoitoa.?*®

Luonnos uudeksi sotilaskuljetusohjesdédnndksi valmistuikin jo helmikuussa 1940, mutta asian
kasittely venyi pitkalle kesédan 1940 saakka. Tahdn on mahdollisesti syyné se, ettd uutta ohje-
séantoa ei haluttu ottaa kdyttéon niin pian edellisen jalkeen ja samalla myodntéaa ennen talviso-

taa tehtya virheellista paatosta.*®

Kuormauskokeiluja tehtiin useaan eri otteeseen vuosien 1940 ja 1941 aikana. Niiden perus-
teella tehtiin muutoksia kuljetussuunnitelmiin. Muun muassa uusien maarédvahvuuksien mu-
kainen pataljoona vaati entisen yhden sijaan kaksi junaa. Myds sodan aikana ulkomailta ostet-
tu uusi ilmatorjuntatykkikalusto seké raskas ja jared kenttatykkikalusto vaati muutoksia junien

kuormaamiseen. 4

Uusia keskityskuljetussuunnitelmia laadittiin puolustussuunnittelun edetessa. Padesikunnan
rautatietoimisto kéaski lokakuussa 1940 sotilasladnejé toimittamaan keskityskuljetustilauksen-
sa paaesikuntaan heti, kun liikekannallepanon suunnittelu sen salli. Padesikunnassa laadittai-
siin sitten uusi keskityskuljetussuunnitelma jaettavaksi sotilasldéneille. Perustamisvastuu oli
siirretty suojeluskuntapiireille ja myos niitd késkettiin toimittamaan “kerdilykuljetusten” (eli

liikekannallepanokuljetusten) suunnitelmat viipymaétta rautatieupseereille. Liséksi todettiin,

238 \/on Kraemerin kirje huolto-osaston paallikolle, 6.4.1940, diaari 459/40. Huolto 2, T4880/1, KA.

29 |skanius, 73. Iskaniuksen vaitoskirjassa tutkitaan laajemmin kuljetusten johtamisen problematiikkaa talviso-
dan jalkeen.

240 pE: rautatietoimiston kertomus pataljoonan kuormausharjoituksesta, 17.12.1940, diaari 1042/Huolto.2/40.sal.
T4880/1, KA, myds 1025/Huolto 2/40, T4880/1, KA ja kertomus it-koulun kuormausharjoituksesta, 5.4.1941,
diaari 151/Huolto 2/D-1d. sal, T4881/3, KA ja jaredn patteriston kuormausharjoitus, 26.3.1941, diaari
134/Huolto 2/D-1d. sal, T4881/3, KA.
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etta ennen uusien keskityskuljetussuunnitelmien hyvéksymista rautatieupseerit johtavat mah-

dolliset keskityskuljetukset.?**

Rautatieupseereita koulutettiin kahdella kurssilla valirauhan aikana. Talvisodan kokemus-
ten perusteella oli todettu, ettd rautatieupseereilla oli keskeinen rooli sotilaskuljetusten toi-
meenpanossa. Erityisen tarkedna pidettiin sitd, ettd kaikilla liikennepaikoilla olisi sotilaskou-
lutuksen saanut rautatievirkamies. Taman katsottiin suuresti helpottavan kuljetusten jarjesta-
mista.?** Kurssit toimeenpantiin 21.4.-20.5.1941 ja 23.5-21.6.1941.%* Kursseista jalkimmai-

nen jouduttiin tosin keskeyttdmaan uuden sodan syttymisen vuoksi.

Rataverkkoa parannettiin vélirauhan aikana. Kuten aiemmin todettiin, osia siitd oli jaanyt
uuden rajan taakse ja toisaalta sotilaalliset tarpeet olisivat vaatineet uusien rataosien rakenta-
mista. Padmajan rautatietoimisto oli laatinut suunnitelman tarvittavista ratatgista heti talviso-
dan jalkeen osana puolustussuunnittelua.?** Sotilaiden taholta tehtiin myds useita yksittaisia
esityksid uusiksi ratatéiksi, mutta paédosin niitd ei ehditty valirauhan aikana toteuttaa. Majuri
Minkkinen teki syksylld 1940 tarkastusmatkan itdisen Suomen ratapihoille ja asemille. Hén

kirjoitti tarkastusmatkasta yksityiskohtaisen, selventavilla kuvilla varustetun raportin®?®

, jonka
perusteella padesikunnan rautatietoimisto esitti rautatiehallitukselle parannusten toteuttamista
useille asemille ja ratapihoille. Esitykset olivat Minkkisen raportin mukaisia. P&d&osa esityksis-
ta koski kuormauslaitureiden rakentamista, liikennepaikkojen parantamista ja ohiajoraiteiden
rakentamista risteysasemille.?*® Osaltaan rataverkolle esitettyjen parannustdiden merkittavyyt-
t& osoittaa se, ettd esimerkiksi Huutokoski—Pieksamaki -rataosan rakentamista kaksiraiteiseksi

esitettiin rautatiehallitukselle ylipaallikké Mannerheimin allekirjoittamalla kirjeella®*’

. Asian
saamasta korkean tahon huomiosta huolimatta tatdkaan esitystd ei ehditty vélirauhan aikana

toteuttaa.

241 PE rautatietoimiston ohjeet sotilaslaaneille keskityskuljetuksista, 21.10.1940, diaari 978/Huolto.2/40.sal,
T4880/1, KA.

242 pE:n kirje RH:lle kurssien jarjestamisestd, 27.1.1941, diaari 62/Huolto 2/1a, T4880/2, KA.

23 Alun perin esitettiin kurssien jarjestamista jo aiemmin kevaalla, mutta jostain syysta ne viivastyivat touko-
kesékuulle. PE rautatietoimiston pyynto jarjestelytoimistolle kurssien jérjestdmisestd, 3.2.1941, diaari 72/Huolto
2/1a, T4880/2, KA ja kotijoukkojen esikunnan kasky sotilasldéneille reservildisten komentamisesta kursseille,
4.4.1941, diaari 472/1b/kert. 1. d. sal, T4881/3, KA.

24 1skanius, 69.

2% Kertomus tarkastusmatkasta asemille ja ratapihoille, 21.9.1940, diaari 928/Huolto 2/40, T4880/1, KA.

246 PE rautatietoimiston kirje RH:lle, ei paivaysta, diaari 945/Huolto 2/40. sal, T4880/1, KA.

47 lipaallikon kirje RH:lle, 5.6.1940, diaari 10/Huolto 2, T4880/1, KA.
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8 RAUTATIEKULJETUSJARJESTELMAN TOIMIVUUS SODAN
OLOISSA — ONNISTUTTIINKO KEHITTAMISESSA, SUUN-
NITTELUSSA JA KOULUTTAMISESSA?

8.1  Johtopaatokset

Sotilaat varautuivat Suomessa 1920- ja 1930-luvuilla seuraavaan sotaan. Rautatiekuljetusten
osalta tdma tarkoitti toiminnan kehittdmistd, suunnitelmien laatimista ja joukkojen koulutta-
mista. Operatiivisessa suunnittelussa varauduttiin Neuvostoliiton kanssa kdytdvaan sotaan, jo-
ka alkaisi joukkojen nopealla perustamisella ja keskittdmisella itarajalle. Tamé& painotus on
havaittavissa myos rautatiekuljetusten suunnittelussa ja kouluttamisessa. Milté osin ennen tal-
visotaa tehdyt suunnitelmat ja valmistelut onnistuivat? Taémén tutkimuksen perusteella ennen
talvisotaa rautatiekuljetuksia suunnitelleet upseerit onnistuivat keskityskuljetusten suunnitte-
lussa ja siihen liittyvéssa yhteistydssa rautatiehallituksen kanssa. Keskityskuljetusten nopeutta
ja sujuvuutta korostettiin ja siihen liittyen koulutettiin joukkoja junien kuormaamiseen ja pur-
kamiseen. Rautatieldisille annettu sotilaskoulutus osoittautui sodan oloissa erittdin tarpeelli-
seksi ja sita jatkettiin jo vélirauhan aikana. Radankorjauskomppanioiden perustaminen ja kou-
luttaminen kertausharjoituksilla osoittautui mygs oikeaksi toimenpiteeksi, jolla oli suuri mer-

kitys ilmapommitusten tuhoamien ratojen korjaamiselle talvisodassa.

Missa sotakokemusten mukaan epédonnistuttiin? Taman tutkimuksen perusteella voidaan tode-
ta, ettd juuri ennen talvisotaa toteutettu rautatiekuljetusten johtamisjérjestelmén uudistaminen
epéaonnistui pahasti. Samaan johtopéaatokseen paatyi Markku Iskanius vaitdskirjassaan. Uudis-
tetun johtamisrakenteen seurauksena kenelldkdan ei ollut kokonaiskuvaa rautatieliikenteesta.
Padmajan rautatieosasto ei kyennyt tukemaan operatiivista johtoa rautatiekuljetusten suunnit-
telussa. Samaan aikaan ilmapommitusten runtelema rataverkko ja litkenndinti olisivat kipeésti
kaivanneet keskitettyd johtoa priorisoimaan kuljetuksia. Sen sijaan rataverkolla ajauduttiin
helmikuuhun 1940 mennessd enemmaén tai vdhemman kaoottiseen tilanteeseen. Miten néihin

onnistumisiin ja epdonnistumisiin paadyttiin?

Tamén tutkimuksen arkistolahteistd selvisi varsin nopeasti, ettd muutama henkil6 vaikutti
voimakkaasti rautateiden sotilaallisen kdyton suunnitteluun 1920- ja 1930-luvuilla. Eversti-
luutnantti Carl-Gustav von Kraemer, joka oli Vendjalla koulutettu ja sielld rautatiekuljetuksiin
perehtynyt upseeri, oli eldkkeelle jd&miseensd asti johtava auktoriteetti rautatiekuljetusten

suunnittelussa Suomessa. Han pyrki kehittdmaan kuljetusten suunnittelua voimakkaasti; aluk-
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si luonnollisesti venaléisen eli suurvallan mallin mukaan, mutta my6hemmin oppia haettiin
my0s muista maista, joista tarkeimpana Ruotsi. Kulkulaitostoimistossa oli koko sen olemas-
saolon ajan pulaa osaavasta henkilokunnasta, toimiston johtajan lisaksi siihen kuului yleensa
muutama toimistoupseeri. Rautateihin liittyvd osaaminen keskittyikin vain muutamille upsee-
reille. Vuonna 1925 toimistoon sijoitettiin toimistoupseeriksi kapteeni Viljo Hovinen, joka
nimitettiin organisaatiouudistuksessa lakkautetun kulkulaitostoimiston seuraajan eli operatii-
visen osaston huolto- ja kulkulaitostoimiston paallikoksi vuonna 1937. Samassa yhteydessa
von Kraemer jai elédkkeelle. Vuonna 1932 toimistoon sijoitettiin yleisesikuntakapteeni Martti
Minkkinen, joka palvelikin sitten koko lopun sotilasuransa kuljetusalan tehtévissa. von Krae-
mer, Hovinen ja Minkkinen olivat useita vuosia yhdessd kulkulaitostoimistossa ja ainakin ar-
kistolahteiden perusteella kehittivat rautatiekuljetuksia hyvassé yhteisty0dssé. Tietylla tavalla

von Kraemerin perintd siirtyi talla tavalla Hovisen ja Minkkisen kautta eteenpain.

Toisena keskeisend instanssina rautatiekuljetusten suunnittelussa oli rautatiehallitus ja sen so-
tilastoimisto. Sotilastoimisto perustettiin liikenneosaston yhteyteen vuoden 1923 uudelleenjér-
jestelyjen yhteydessa. Sen paéllikdksi nimitettiin yleisesikuntaupseeri, jolla oli apunaan toi-
mistoupseeri ja Kirjuri (rautatievirkamies). Rautatiehallitus vastasi ennen sotia rataverkosta ja
rautatieliikenteestda ja hallinnoi Valtionrautateitd. Myods poikkeusolojen rautatieliikenteen
suunnittelu kuului rautatiehallituksen tehtaviin, mutta asiakirjojen perusteella se on jatetty 18-
hes tdysin sotilastoimiston ja yleisesikunnan suunniteltavaksi. Tahan ohjasi myds vuoden
1939 lokakuuhun asti voimassa ollut rautatiekuljetusohjesaanto, jonka perusteella rataverkko
olisi sotatilanteessa jaettu “’sotaseuturautateihin” ja “rauhanseuturautateihin”. Ensin mainittua
johtamaan olisi sotilastoimiston rungolle perustettu sotarautatiehallitus ja jalkimmaista olisi
edelleen johtanut rautatiehallitus. Tdman mallin puolestapuhujana toimi von Kraemer, joka
ajoi aktiivisesti myos sotavoimien kuljetuspdéllikon nimittdmistd sotarautatiehallituksen joh-
toon. Tata suunnitelmaa ei koskaan toteutettu, vaan se korvattiin lyhyen valmistelun jalkeen

uudella juuri ennen talvisodan syttymista lokakuussa 1939.

Rautateitse toteutettu joukkojen keskittdminen ja sodan ajan joukkojen huolto suunniteltiin
ennen talvisotaa 1930-luvulla voimassa olleen ohjesdadnnén mukaan. Suurimittainen joukko-
jen liikuttelu oli tuohon aikaan mahdollista vain rautateitse, ja rautatiekuljetusten suunnittelu
olikin tarke&ssa roolissa liikekannallepanon ja keskittdminen suunnittelussa. VVoimassa ollei-
den keskityssuunnitelmien tarkein periaate oli nopeus; joukot tuli saada liikekannallepanon
jalkeen muutamassa vuorokaudessa rintamalle. VK 1-suunnitelmassa oletettiin jopa, ettd no-

pean keskittamisen jalkeen voitaisiin hyokéatd Neuvostoliiton alueelle edullisempiin puolus-
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tusasemiin ennen kuin Neuvostoliitto ehtii keskittdd padvoimansa rintamalle. VK 2-
suunnitelmassa joukot ryhmitettéisiin suoraan puolustusasemiin torjumaan Neuvostoliiton
hyokkaysta. Keskitys toteutettiin ennen talvisotaa paapiirteittain VK 2 -suunnitelman mukaan
ylimadréisten harjoitusten nimelld. Koska keskityskuljetusten onnistumisella ajateltiin olevan
jopa ratkaiseva merkitys koko puolustustaistelun onnistumiselle, oli keskityskuljetusten suun-
nittelu tarkeédssa osassa kulkulaitostoimiston tydskentelyssa. Keskityskuljetusten suunnitelmat
laadittiin mahdollisimman taydellisiksi ja pidettiin ajan tasalla. Joukkoja koulutettiin nopeaan
junien lastaamiseen ja purkuun kuljetusten jouduttamiseksi. Tutkittiin tuhottujen siltojen kier-
tomahdollisuuksia ja joukkojen kykyé korjata omatoimisesti ilmapommituksella tuhottua rataa
tilanteessa, jossa radankorjausmuodostelmia ei vield ollut perustettu. Lahes kaikki suunnittelu
ja valmistelu tahtési liikekannallepanon ja keskityskuljetusten nopeaan ja sujuvaan suorittami-
seen. Talvisodan kokemukset osoittivat, etta keskityskuljetukset osattiin hyvin. Ne suoritettiin

hyvéssé jarjestyksessd suunnitelmien mukaan.

Keskityskuljetusten jalkeen alkoi vaihe, jossa rintamalla oleva kenttdarmeija tuli huoltaa 1&-
hinna rautatieverkkoa kayttden. Ennen sodan syttymistd kyseessé olivat lahinna elintarvikkei-
den ja rehun kuljettaminen, mutta sodan sytyttyd mukaan tulivat ampumatarvikekuljetukset ja
haavoittuneiden ja kaatuneiden evakuoinnit. Naiden ohessa kuljetettiin koko ajan siirtovakea
pois sotatoimialueelta. Sodan sytyttya vihollinen aloitti ilmatoiminnan rataverkkoa vastaan.

Millainen rautatiekuljetusjarjestelma oli kaytettavissa talvisodan kuljetusten hoitamiseen?

Suomen rataverkkoa oli kehitetty voimakkaasti 1930-luvulle saakka. Alun perin lahtokohtana
oli Suomen sitominen Vendjaan, itsendistymisen jalkeen elinkeinoeldmaén tarpeiden turvaami-
nen ja 1920- ja 1930-luvuilla myds maanpuolustuksen kuljetustarpeiden turvaaminen. Rata-
verkko oli 1930-luvun lopulla alueellisesti 1&hes koko Suomen kattava, yksiraiteinen, kevyesti
kiskotettu, mékinen ja mutkainen. Kohtaamispaikkoja oli varsin véhén ja niiden sivuraiteet
olivat lyhyitd. Rataverkko oli kuitenkin hyvin hoidettu ja olosuhteisiin ndhden hyvéassa kun-
nossa. Rataverkkoa liikennoitiin 1920- ja 1930-luvuilla hyvin yksinkertaisilla menetelmilla.
Keskeisessé asemassa olivat aikataulut, joiden mukaan junia operoitiin. Erilaisia mekaanisia
asetinlaitteita ja niihin liittyvid opastimia oli vain suurimmilla asemilla. Pienemmilla liiken-
nepaikoilla oli usein vain hyvin yksinkertaiset opastinjérjestelyt. Toisaalta useimmat pienetkin
liikennepaikat olivat miehitettyjd. Nykyaan kaytossé olevaa linjasuojastusta ei ollut vield ole-
massa vaan aikatauluilla oli keskeinen merkitys junien turvalliselle kululle. Liikennginti pe-

rustui paljolti Valtionrautateiden henkilokunnan suureen mééraan; vuonna 1939 rautateilla oli
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palveluksessa noin 32 000 henked. Toisaalta yksinkertaisuus ja suuri henkilostoméaara lisasivat

jossain méaarin rautateiden tappionsietokykyé poikkeustilanteissa.

Hyvassa kunnossa ollut rataverkko, osaava ja riittava henkiloékunta ja ajanmukainen liikkuva
kalusto eivét kuitenkaan voineet estaa rautatieliikenteen romahdusta talvisodan aikana. Mika
johti téhén tilanteeseen? Yhté yksittéista syyta ei ole, mutta seuraavat tekijét vaikuttivat taus-
talla: Kuljetusohjesaanto siis uusittiin juuri ennen talvisotaa. Uuden ohjesddnnén mukaan rau-
tatiehallitus vastasi liikenteestd myds sodan aikana ja sotilaille jai rooli kuljetusten tilaajina.
Rautatiehallituksen kollegiaalinen ja byrokraattinen johtamistapa ei kuitenkaan sopinut sodan
oloihin. Lisaksi se oli viritetty palvelemaan mahdollisimman hyvin kaikkia kuljetusten asiak-
kaita, mutta sotatilanne olisi vaatinut merkittavéa priorisointia. Niinp4 kukaan ei talvisodan
aikana johtanut rautatiekuljetusten kokonaisuutta. Kenelldkdén ei ollut ajantasaista tilanneku-
vaa rataverkosta ja liikkuvasta kalustosta. Tilannetta pyrittiin korjaamaan tilapaisjérjestelyilla
sotilastoimiston toimesta muun muassa lahettamalla tarkastajia selvittdmaan tilannetta sota-
toimialueen takana oleville pahoin ruuhkautuneille rataosille. Vélirauha tuli kuitenkin myos

rautatiekuljetusten kannalta viime hetkella. Kuljetusjarjestelma oli romahduksen partaalla.

Taman tutkimuksen tarkeimméksi havainnoksi nousee, ettd Carl von Clausewitzin esittdma
teesi suunnitelmien romuttumisesta sodan syttyessa pitada paikkansa. Arkistoldhteiden perus-
teella rautatiekuljetusten suunnittelulle ja valmisteluille uhrattiin paljon aikaa ja resursseja en-
nen talvisotaa. Laadittiin tarkat keskityssuunnitelmat, koulutettiin joukoille rautatiekuljetuksia
ja rautatievirkamiehille sotilaskuljetusten erityispiirteitd. Kehitettiin rataverkkoa ja sen laittei-
ta palvelemaan mahdollisimman hyvin ajateltuja sodan ajan tarpeita. Osa upseereista ja rauta-
tiehallitus olivat kuitenkin tyytymattémia rautatiekuljetusten johtamiseen sodan aikana ja se
organisoitiinkin uudelleen — sotilasoppien vastaisesti — juuri ennen talvisotaa. Taman ratkai-
sun seurauksena rautatiekuljetuksilla ei ollut sodan oloissa toimivaa johtamisjarjestelmaa tal-
visodan aikana vaan jouduttiin tekemaan tilapéisratkaisuja valtavan kuljetusmaarén ja viholli-
sen ilmapommitusten ristipaineessa. Erityisesti rautatievirkamiehille pidetyt rautatieupseeri-
kurssit osoittautuvat nyt hyodyllisiksi ja omalta osaltaan mahdollistivat kuljetusten hoitamisen
edes auttavasti, kun pddmajan rautatietoimistosta voitiin yrittad hallinnoida kuljetuksia néiden
rautatieupseereiden avulla. Voi vain kuvitella mité talvisodan ajaksi padmajan rautatietoimis-
toon reservista kutsuttu eversti von Kraemer mahtoi ajatella helmikuussa 1940, kun tiesi, ett4
kuljetuskaaokselta olisi voitu vélttya kayttamélld hanen Kirjoittamaansa ohjesaantod talviso-

dan aikana...
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Yleistden tdméan tutkimuksen narratiivina on kokemus sotaa edeltévasta suunnittelusta ja val-
mistelusta seka siitd mitd tapahtuu, kun sota sitten syttyy. Sotilaat valmistautuvat seuraavaan
sotaan tutkimalla ja kehittdmalld toimintaa, laatimalla suunnitelmia ja kouluttamalla joukkoja
ndiden mukaan. Kaikki upseerit tietdvéat ettd “hiki sddstdd verta” ja “suunnitelma romuttuu,
kun ensimmadinen laukaus ammutaan”. Lisaksi tunnustetaan yleisesti, ettd johtamisjarjestel-
maa ja toimintaperiaatteita ei koskaan saa muuttaa juuri ennen sodan syttymistd, vaan muu-
tokset tulee ehtid suunnitella ja kouluttaa joukoille rauhan vallitessa. T&ssa tutkimuksessa voi-
tiin, rautatiekuljetuksia esimerkkiné kayttaen, todeta edell& kerrotut vanhat viisaudet edelleen
paikkansapitaviksi. Vaikka rautatiekuljetuksilla ei endd ole samaa roolia sodank&ynnissa kuin
ennen, voidaan niita pitdd esimerkkind rauhan ajan suunnittelun ja seuraavan sodan ennakoin-

nin ikuisesta vaikeudesta.

8.2  Tutkimuskritiikki ja jatkotutkimustarpeet

Taman tutkimuksen johtopédatokset perustuvat paaosin autenttisten arkistoléhteiden kayttoon.
Tavoitteena on ollut paasta pelkkaa asioiden kasittelyd pidemmalle ja antaa aikalaisten puhua
asiakirjojen muodossa séilyneelld aanelld; kertoa, mité ennen sotia ajateltiin ja miten se vai-
kutti rautatiekuljetusten suunnitteluun, kehittdmiseen ja koulutukseen. Arkistomateriaalia on
séilynyt riittdvasti tdman tutkimuksen toteuttamista varten, mutta sen kayttéon tulee liittaa
muutamia varauksia: kaikki asiakirjat ovat aina tekijansa nakoisid ja oman aikansa tuotteita,
niitd tulee tarkastella oman aikansa viitekehyksessé ja lahdekritiikkia kayttaen. Liséksi tutki-
muksen kannalta oleellista tietoa oli hajallaan useissa mapeissa, miké vaikeutti asioiden jarjes-
telmallista tutkimista. Kokonaiskuvan saamiseksi jostakin tietystd kokonaisuudesta tietoa piti
koota useista eri lahteistd ja usein vain osittain sdilyneen kirjeenvaihdon tai muiden asiakirjo-
jen perusteella. Puuttuvien asiakirjojen korvaaminen tutkijan johtopaatoksilla tuleekin ottaa

huomioon tutkimuksen luotettavuutta arvioitaessa.

Arkistolahteiden lisaksi kaytettavissa on ollut 1940-1960-luvuilla kirjoitettuja opinnaytetoita.
Niihinkin tulee soveltaa edelld esitettyd lahdekritiikkid ja ndhd& ne oman aikansa tuotteina.
Arvokkainta osaa edustaa niissakin omakohtaisen kokemuksen ja sodassa mukana olleiden
ihmisten haastattelujen anti. Kokonaisuudessaan voidaan todeta, ettd tassa tutkimuksessa ta-
voitteena ollut autenttinen kuvaus rautatiekuljetusten suunnittelijoiden ajattelun kehittymises-
t4 1920-luvulta talvisodan jalkeiseen aikaan toteutui kohtuullisen hyvin. Tutkimus antaa luo-
tettavaa kuvaa rautatiekuljetusten kehittdmisestd, suunnittelusta ja koulutuksesta ennen talvi-

sotaa ja valmistelujen toimivuudesta talvisodan oloissa.
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Jatkotutkimukselle tasté aihepiirista on edelleen tilaa. Sotilaiden ja rautatiekuljetusten suhdet-
ta toisen maailmansodan aikana on jo tutkittu vaitoskirjatasoisesti ja tdmé tutkimus keskittyi
selvittamaan sita itsendisyyden alkuvuosikymmenisté talvisotaan. Sotavéden kuljetusten rauta-
tiepainotteisuus kuitenkin jatkui Suomessa myos toisen maailmansodan jalkeen ja rautatiehal-
lituksessa oli sotilastoimisto 1980-luvulle saakka. Jatkotutkimuksella tulisikin selvittdd, miten
sotilaskuljetukset rautateilla palautettiin rauhan kannalle vuoden 1945 jalkeen ja miten nama
kuljetukset hoidettiin sotilastoimiston lakkauttamiseen saakka. Ndin katettaisiin sotahistorian
tutkimuksella rautatiekuljetusten merkittava rooli itsendisen Suomen puolustusvoimien kulje-

tusjarjestelman osana.
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