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THVISTELMA

Tarkasteltaessa yleisesikunnassa laadittuja 1920- ja 1930-luvun puolustussuunnitelmia, voi-
daan havaita, kuinka niiden taustalla oli lahes itsestdénselvyytena ajatus rautateitse tapahtu-
vasta joukkojen keskittamisesta ja huoltamisesta. Rautatiekuljetuksilla ja niiden suunnittelul-
la oli siis keskeinen osa Suomen puolustusvalmisteluissa ennen talvisotaa.

Markku Iskanius on tutkinut véitskirjassaan toisen maailmansodan ajan kuljetuksia Suo-
messa ja heti sotien jalkeen Lauri Tuhkanen laati tutkielman rautatiekuljetuksista sotien aika-
na. Juuri tdmén tutkielman aiheesta ei ole kuitenkaan aiemmin tehty tutkimusta. Paakysy-
myksené oli millaisia rautatiekuljetusten toimeenpanosuunnitelmia ja ohjesaantojé niiden te-
kemiseksi laadittiin Rautatiehallituksessa ja yleisesikunnassa ennen talvisotaa. Tyon avulla
pyrittiin selvittamaan, millaisilla rautatiekuljetusten toimeenpanosuunnitelmilla lahdettiin
talvisotaan; miten suunnitelmat laadittiin, kuka niita laati ja mita niiden tekemiseen liittyi.
Oleellista oli selvittdd millaisia rautatiekuljetusjérjestelmén sotilaalliset k&yttdmahdollisuudet
olivat.

Keskeising lahteind tutkimuksessa olivat yleisesikunnan kulkulaitostoimiston ja Rautatiehal-
lituksen sotilastoimiston arkistot. Arkistokansiot olivat osittain huonosti jarjestettyjd, mutta
niista 10ytyi riittdvan kattavasti tietoa tdméan tutkimuksen aihepiiristé. Lisaksi tutkimusta taus-
toitettiin aiemmin julkaistujen tutkimusten seké sota- ja rautatiehistoriallisen kirjallisuuden
avulla.

Yleisesikunnan kulkulaitostoimisto ja sen seuraaja operatiivisessa osastossa olivat péavas-
tuussa rautatiekuljetusten suunnittelussa sotien vélisend aikana. Kulkulaitostoimiston suunni-
telmissa oli vahva rautatiepainotus; muilla kuljetusmuodoilla tdydennettiin rautatiekuljetuk-
sia. Yhten& syyné tdhan oli vuosina 1918-1937 toimistoa johtanut eversti Carl-Gustav von
Kraemer, jolla oli rautatiealan koulutus Vengjan keisarillisesta armeijasta.

Siind missa yleisesikunnan kulkulaitostoimisto vastasi kuljetussuunnitelmien laatimisesta si-
ten, ettd ne oli sovitettu yhteen operatiivisten ja huoltosuunnitelmien kanssa, oli sotilastoi-
miston roolina vieda suunnitelmat kdytantoon Rautatiehallituksen alaisille Valtionrautateille.
Yhteistyosuhteet ndiden kahden valtionhallintoon kuuluneen toimijan kesken vaikuttivat 1ah-
teiden perusteella toimineen hyvin. Rautatiehallituksen sotilastoimistoon nimetyt sotilaat vas-
tasivat maanpuolustuksellisten asioiden huomioon ottamisesta rautateiden hallinnossa. Sa-
malla sotilastoimisto tarjosi luontevan yhteistytkanavan Rautatiehallituksen ja yleisesikun-
nan vilille.
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RAUTATIEKULJETUSTEN TOIMEENPANOSUUNNITELMAT EN-
NEN TALVISOTAA

1 JOHDANTO

1.1  Tutkimuksen aihe ja aikaisempi tutkimus

Taman tutkimustyon aiheeksi on valittu Rautatiekuljetusten toimeenpanosuunnitelmat ennen
talvisotaa. Rautatiekuljetukset olivat keskeisessa roolissa kaikissa sotavéen kuljetuksissa tuo-
hon aikaan. Olihan autoistuminen Suomessa alkanut vasta 1920-luvulla ja oli vield aivan alku-
tekijoissadn. Niinpé sotavéden joukkojen siirrot rautateitse olivat 1920- ja 1930-luvuilla arki-
paivaa. Oli selvaa ettd varauduttaessa seuraavaan sotaan tehtiin suunnitelmia myos joukkojen
kuljettamiseksi rautateitse. Aiheen valintaa ohjasi perehtyminen aikaisempaan tutkimukseen
sekd sotahistorialliseen ja rautatiehistorialliseen kirjallisuuteen. Alustavissa kartoituksissa ka-
vi selvaksi, ettd kuten kaikkea sotahistoriaa, oli rautateidenkin osuutta toisessa maailmanso-
dassa Suomessa tutkittu jonkin verran jo aiemmin. Juuri tata aihetta ei kuitenkaan ollut aiem-
min tutkittu. Yleisesikuntamajuri Lauri Tuhkanen tosin kirjoitti vuonna 1946 kokemuksiaan
rautatiekuljetusten suunnittelusta talvi- ja jatkosodissa ja sivusi Kirjoituksissaan myds tdman
tutkimuksen aihepiirid. Hanen havaintonsa olivat kuitenkin luonteeltaan henkilokohtaisia ko-

kemuksia asioista, eikd hanen tutkielmiaan ollut tehty tieteellisen tutkimuksen menetelmin.

Aiemassa rautatiekuljetuksia tai kuljetuksia ylipaataan kasittelevassa tutkimuksessa on keski-
tytty varsinaiseen toisen maailmansodan aikaan. Keskeisimp&na on eversti evp Markku Is-
kaniuksen véitoskirja ”Suomen kuljetusjérjestelmén kehitys toisen maailmansodan aikana”.
Toisaalta Valtionrautateiden historiasta on julkaistu useita virallisia historiikkeja (mm. vuosi-
na 1937, 1962 ja 1987). Jo aiemmin mainittu Lauri Tuhkanen siis Kirjoitti vuonna 1946 lahin-
na sotakokemuksistaan pdédmajan rautatietoimistossa tutkielman Sotilaskuljetusorganisaati-

omme (rautatiet) kehitys ja rautatielaitoksemme mahdollisuudet suoriutua vv. 1939-45 sotien
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vaatimista kuljetuksista™ sotatieteelliselle neuvottelukunnalle®. Yhteista aiemmalle tutkimuk-
selle ja kirjallisuudelle on kuitenkin se, ettd tieteellista tutkimusta t&sté aihepiirista ei ole ole-
massa, vaan tietoa on hajallaan useissa eri lahteissd. Tama tutkimus tdydentaa sotahistoriallis-
ta kuvaa Suomen osuudesta toiseen maailmansotaan kertomalla miten sotaan valmistauduttiin
yhden kuljetusmuodon osalta. N&in tdma tutkimus taydentda tdmén aihepiirin aiempaa tutki-

musta.

1.2 Tutkimuskysymykset ja rajaukset

Tutkimuksen paékysymyksend on millaisia rautatiekuljetusten toimeenpanosuunnitelmia ja
ohjesaantdja niiden tekemiseksi laadittiin keskushallintotasolla (Rautatiehallitus ja yleisesi-
kunta) ennen talvisotaa. Tutkimuksen alakysymyksi& ovat:
- Millainen rautatiekuljetusjarjestelma Suomessa oli 1920-1930 —luvuilla sotilaal-
lisesti tarkasteltuna?
- Millaisia puolustussuunnitelmiin liittyvia rautatiekuljetussuunnitelmia Suomessa
laadittiin 1920-1930 —luvuilla?
- Mitka olivat Rautatiehallituksen ja yleisesikunnan suunnitteluvastuut rautatie-
kuljetuksissa?

- Miten rautatiekuljetusten suunnittelua ja kdyttéa ohjattiin ohjesaanngilla?

Taman tutkimustydn nakokulma on sotilaallinen ja sotahistoriallinen eli yll& oleviin tutkimus-
kysymyksiin haetaan vastausta sotilaan ndkokulmasta. Keskeisend nakdkulmana on taustoittaa
rautatiekuljetusten roolia talvi- ja jatkosodissa; millaisilla rautatiekuljetussuunnitelmilla soti-
laat ja rautatieldiset valmistautuivat siirtdméan ja huoltamaan joukkoja ennen toista maail-

mansotaa?

Rajaan tutkimustyon ajallisesti koskemaan niitd suunnitelmia jotka laadittiin itsenaistyneen
Suomen puolustusta rakennettaessa 1920- ja 1930-luvuilla. Painopiste on kuljetussuunnitel-
missa, jotka tehtiin 1930-luvun lopulla osana puolustussuunnitelmia, joilla lahdettiin talviso-
taan. Ennen talvisotaa ylimaaraisten harjoitusten aikana toteutetut keskityskuljetukset rajataan
tdman tyon ulkopuolelle. Asiallisesti tutkimus rajataan koskemaan niitd suunnitelmia jotka
laadittiin Rautatiehallituksen liikenneosaston sotilastoimistossa ja sotavéen yleisesikunnassa.

Yksittéisten joukkojen kuljetus- ja perustamissuunnitelmia ei ké&sitella kuin korkeintaan esi-

! Markku Iskanius kaytti I1ahteend Tuhkasen tutkielmaa, mutta mainitsee, ettd se oli "subjektiivisesti ja
voimakkaasti paamajan rautatietoimiston nakékulmasta kirjoitettu”. Lisaksi tydsta puuttuvat [ahdeviit-
teet.
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merkkitapausten ominaisuudessa. P&atavoitteena on luoda kuva ylemman (keskushallinto-) ta-

son suunnittelusta ja rautatiekuljetussuunnitelmien ohjauksesta.

Puolustussuunnitelmat Rautatiejarjestelma
- joukkojen kuljetustarpeet - kuljetuskyky

Rautatiekuljetusten
toimeenpanosuunnitelmat
ennen talvisotaa

Rautatiehallitus
- Liikenneosaston
sotilastoimisto

Yleisesikunta
- kulkulaitostoimisto

Kuva 1: tutkimustyon viitekehys.

1.3 Keskeiset késitteet ja lahdeaineisto

Keskeisimmat tdman tutkimuksen ké&sitteet ovat rautatiekuljetusjarjestelma ja toimeenpano-
suunnitelma. Rautatiekuljetusjarjestelma késittaa tassa tutkimuksessa laajasti sen kokonaisuu-
den, jonka muodostivat Valtionrautatiet (jatkossa VR) ja Rautatiehallitus niihin liittyvine toi-
mijoineen. Eli jarjestelmd, jonka avulla ihmiset ja tavarat (tai sotajoukot) siirrettiin paikasta
toiseen rautateitse. Toimeenpanosuunnitelmalla ymmarretdan se suunnitelma, jolla kdynnistet-
tiin toiminta liikekannallepanon tai sodan yhteydessa. Tassé tutkimuksessa se on siis suunni-
telma, josta ilmenee kuka, missd, miten ja milloin toteuttaa rautateitse méaratyn joukon kulje-
tuksen paikasta toiseen. Toimeenpanosuunnitelma sisaltda kuljetussuunnitelman, kuormaus-

suunnitelman ja muut joukon liikuttamiseen rautateitse tarvittavat suunnitelmat.

Tutkimusmenetelmdané on vertaileva asiakirjatutkimus, jossa pyritddn tekemaan yleistyksia ja
paatelmid aineiston perusteella. Aineistoa pyritdan tarkastelemaan monitahoisesti ja yksityis-

kohtaisesti nostaen siitéd esiin tutkimuskysymysten kannalta merkityksellisia teemoja.
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Taman tutkimustyon primaarilahteind on kaytetty Kansallisarkistossa sailytettavid yleisesi-
kunnan kulkulaitostoimiston ja Rautatiehallituksen sotilastoimiston arkistoja. Arkistomateri-
aali ajoittuu vuosille 1922-1940, valtaosan ollessa vuosilta 1928-1939. Arkistot siséltavat
pa&osin erilaisia suunnitelmia ja niitd koskevaa kirjeenvaihtoa yleisesikunnan ja rautatiehalli-
tuksen valilla. Erityisesti kulkulaitostoimiston arkistoa on useissa eri arkistokoteloissa huo-
nosti jarjestettynd. Kotelon sisallon kuvaus ei yleensa ole kovin tdésmallistd, vaan esimerkiksi
Kirjeenvaihtoa siséltdvaksi merkityssa kotelossa voi olla paljon muutakin aineistoa. Osaltaan
materiaalin hajanaisuutta kuvaa se, ettd 1930-luvun salaista kirjeenvaihtoa on useassa mapis-
sa, eikd siséltd ole aikajérjestyksessd. Tasta huolimatta materiaali on autenttista kuvausta

oman aikansa yhteistoiminnasta edellda mainittujen instituutioiden valilla.

Useissa 1920-luvun lopun ja 1930-luvun kulkulaitostoimiston kirjallisissa tuotteissa nékyy
keskeisesti eversti von Kraemerin vaikutus. Kuten téssa tutkimuksessa myohemmin kéy ilmi,
kyseessa oli kuitenkin vain yhden henkilon kasitys asioista. Osin kirjeenvaihdon ja muistioi-
den takaa onkin tunnistettava tekijan pyrkimys vaikuttaa kasilla olevaan asiaan; esimerkkina
uusia ratalinjoja koskeva kirjeenvaihto yleisesikunnan ja Rautatiehallituksen valilla. Talloin
saatettiin painottaa jonkin rataosan olevan suorastaan ratkaisevan tarked Suomen puolustuk-

selle, vaikka tilanne ei todellisuudessa ihan sita ollutkaan.

Muina l&hteind on kaytetty aihepiiristd aiemmin ilmestyneitéd tutkimuksia ja kirjallisuutta. Ai-
emmista tutkimuksista on edelld mainittu Markku Iskaniuksen vaitéskirja ja Lauri Tuhkasen
tutkielmat. Kirjallisuuden osalta keskeisimpinad voidaan mainita Valtionrautateiden viralliset
historiikit eri vuosilta ja muu rautatiehistoriallinen kirjallisuus seké eréat lehtiartikkelit (mm.
Resiina—lehdet), joiden avulla on taustoitettu rautateiden kehittymist& ennen vuotta 1939. Puo-
lustussuunnitelmia koskevan luvun tarkeimpind lahteind olivat Talvisodan historia, osa 1 ja
Reino Arimon ”Suomen puolustussuunnitelmat 1918-1939”. Ohjesdantdja ja oppaita késitel-

l4&n 1930-luvun kenttdohjesaantdjen ja 1920- ja 1930-lukujen kuljetusohjesaantdjen avulla.
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2 RAUTATEIDEN KEHITYS SUOMESSA 1930-LUVUN LOPPUUN
MENNESSA

Kun Suomi itsenéistyi vuonna 1917, oli rautatieliikennettd harjoitettu jo yli 50 vuotta. Valti-
onrautateilla oli koko maan kattava kuljetusverkosto, joka oli pitkdn matkan kuljetuksissa
kaytannossa monopoliasemassa.? VR:n rataverkkoa taydensivat lukuisat yksityiset rautatiet,
jotka liittivat VR:n rataverkon ulkopuolelle jaaneitd kaupunkeja osaksi koko valtakunnan kul-
jetusjarjestelmaa®. Tassa luvussa rautateitd Suomessa tarkastellaan jaettuna rataverkkoon ja
lilkenndintiin. Jako noudattelee myds Rautatiehallituksen kayttaméé jakoa vuoden 1922 orga-

nisaatiomuutoksen jalkeen. Talldin perustettiin muun muassa liikenneosasto ja rataosasto”.

2.1 Rataverkko

Suomen rataverkon rakentaminen aloitettiin siis 1850-luvun lopulla. Ensimmaisena liikenteel-
le avattiin rataosa Helsinki-Hameenlinna vuonna 1862. Rataverkko liitettiin osaksi tuolloista
Vendjan keisarikuntaa, kun vuonna 1870 otettiin kayttoon 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, 1ahinnd 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-
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. Idempané Kajaani tuli rataverkon piiriin vuonna 1904 ja Joensuu vuonna

% Alanen, Aulis J, (1961): Suomen rautatiet 100 vuotta, teoksesta Valtionrautatiet 1862—1962, toim. K.
J. Immonen, Kirjayhtymd, Helsinki, 30 ja myds Linnamo, Jussi (1962): Rautatiet ja maamme taloudelli-
nen kehitys, teoksesta Valtionrautatiet 1937—1962, Rautatiehallitus, Valtioneuvoston kirjapaino, 3.

3 Yksityisradoista voidaan mainita hyvana esimerkkiné vaikkapa Rauman rautatie, kts. Rautavuori, 15.
* Hellman, Ossian (1937), Rautateiden hallinto, teoksesta Valtionrautatiet 1912—1937 Il-osa, Valtioneu-
voston kirjapaino, 564.

® Nieminen, Erkki — Puntari, Erkki — Immonen, Keijo (1986): Vauhtia ja voimaa — Valtionrautatiet 1862—
1987, Kirjayhtymd, Helsinki, 10-13.

® Nieminen, et al, 13.

’ Alanen, 18.
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1894.% Ensimmainen maailmansota merkitsi hiljaisempaa ajanjaksoa rataverkon laajentami-
sessa. Suomen itsendistyttyd rakennustoita jatkettiin, ja rataverkon laajuus saavutti huippunsa

vuonna 1939, jolloin sen kokonaispituus oli jo 5323 kilometria.’

Sotilaallisilla perusteilla oli suuri rooli rataverkon rakentamisessa alusta lahtien. 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 sisimaan puolella l&hes Oulun
korkeudelle saakka.'! Kun Venajan keisarikunta suunnitteli 1800-luvun lopulla lhinna strate-
gisista syista rautatieyhteytta Jadmerelle, oli yhtena vaihtoehtona rakentaa se jatkamalla Suo-
men rataverkkoa Oulusta tai Joensuusta pohjoiseen'?. Sittemmin paadyttiin kuitenkin niin sa-
notun Muurmannin radan rakentamiseen Pietarista pohjoiseen. Se avattiin liikenteelle vuonna
1916."® Sotilaalliset tekijat siis maarittivat vahvasti rataverkon sijaintia, vaikka taloudellisesti
olisi varmasti ollut jo tuolloin jarkevaa yhdistaa rautateitse olemassa olevia ja menestyvié sa-
tamakaupunkeja. Nyt monet satamakaupungit rakensivat sivuradan jopa omalla kustannuksel-

laan paastakseen kasiksi kasvavaan sisémaan kauppaan™.

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

ti 15

Kun rautateiden rakentamista jatkettiin itsenaistyneessa Suomessa, oli sotilailla jalleen osansa
rataverkon suunnittelussa. Rautatien rakentamista Karjalan Kannaksen poikki Viipurista Laa-

tokan rantaan pidettiin puolustuksen kannalta valttamattdmana'®. Niinpa vuosina 1928-1930

8 Alanen, 22-29.

° Nieminen, et al, 13.

1% |itanen, Jussi (2010), Radan varrella — Suomen rautatielikennepaikat, Karttakeskus, Viljandi, Viro,
66.

' Alanen, 22 ks. myos YE:n kulkulaitostoimiston kirje Rautatiehallituksen pasjohtajalle: Yleisesikunnan
nzykyinen rautatierakennusohjelma diaari 21/11/25 sal, 24.2.1925, Tulo 22470/33 KA.

' Juntunen, Alpo, (1997): Valta ja rautatiet — Luoteis-Venajan rautateiden rakentamista keskeisesti oh-
janneet tekijat 1890-luvulta 2. maailmansotaan, Gummerus, Helsinki, 14.

'3 Juntunen, 58.

 Rautavuori, Mauri (2011): Rautatie ihan meren keskelle — Rauman rautatie ja Rauman sataman ke-
hitys vuoteen 1950, Painorauma, Rauma, 15-25.

' |itanen, 67.

'® Tervasmaki, Vilho (1991): Maanpuolustussuunnitelmat, teoksesta Talvisodan historia, osa 1, neljas
painos, Sotatieteen laitos, Porvoo, 65.
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rakennettiin rautatie Viipurista Karjalan Kannaksen Valkjarvelle. Radan rakentaminen liittyi
pitkalti 1920-luvun puolivélissa perustettuun Valkjarven varuskuntaan. Talléin Viipurista
suunniteltiin ratayhteys Valkjarvelle ja edelleen Rautuun, jonne asti rataa ei kuitenkaan kos-

kaan toteutettu. Kakisalmelta oli avattu rautatie Rautuun jo 1917."7

Millainen Suomen rataverkko oli sotilaan ndkokulmasta 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 maadrdasemalleen useaa eri reittid. Tosin Kiertotien kdyttdminen merkitsi
tuolloin useiden satojen kilometrien matkaa, ja jopa vuorokausien viivastymistd. Uudet, etu-
padssa sotilastarkoituksia varten rakennetut rautatiet jouduttivat niin suojajoukkojen kuin
kenttdarmeijankin kuljetuksia. Karjalan Kannaksella oli kaytettdvissa Viipurin-Koiviston,
Viipurin-Valkjarven ja Lappeenrannan-Imatran-Elisenvaaran uudet radat, jotka oli rakennettu
varmistamaan huoltokuljetuksia. Laatokan pohjoispuolella oli jatkettu rautateitd Matkaselasta
ja Kontioméen-Hyrynsalmen rautateiden valmistuminen oli arvokas lisd Keski- ja Pohjois-

Suomen rataverkon kuljetuskyvylle.'®

Rataverkko oli lahes taysin yksiraiteinen, miké tarkoitti, etta liikenndinti oli hidasta ja juna-
kohtaamisia oli paljon. Yksiraiteisuus altisti myds liikennehéiridille — yhdenkin junan jaami-
nen linjalle, saattoi halvaannuttaa ison rataosan pitkéksi aikaa. Rautatiet olivat kevyesti kKisko-
tettuja, mutkaisia ja makisid, mika merkitsi pienié junapainoja ja sen myoté rajallista kuljetus-
kapasiteettid. Liséksi junakohtaamiset mahdollistavia sivuraiteita oli vahan tai ne olivat liian
lyhyita, mika hankaloitti liikenteen sujuvaa jarjestamista.'® Liikennepaikkoja?® sinansa, eli
asemia ja sivuraiteita, oli varsin runsaasti. Niiden etéisyys toisistaan oli keskimaéarin vain 5-7

kilometria, mutta junien kohtaamispaikkoja oli siis huomattavasti harvemmassa.*

" lltanen, 396, 410.

'8 Tervasmaki, 67—68.

9 Hytonen, R, (1962): Rataverkon uudistustyt, teoksesta Valtionrautatiet 1937—1962, Rautatiehallitus,
Valtioneuvoston kirjapaino, Helsinki, 126. Kts. myos Tuhkanen, Lauri (1946) Sotilaskuljetusorganisaa-
tiomme (rautatiet) kehitys ja rautatielaitoksemme mahdollisuudet suoriutua vv. 1939-45 sotien vaati-
mista kuljetuksista, sotatieteellinen neuvottelukunta, KA, 4.

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



2.2 Kalusto ja litkenndinti

Kuten edell& on tullut esille, Suomen rataverkko oli 1930-luvulle tultaessa kevyesti toteutettu.
Junapainot olivat pienié ja ndin ollen vetokalustonkin térkein ominaisuus oli mahdollisimman
suuri teho yhdistettynd pieneen akselipainoon. Vetokalusto oli muutamaa poikkeusta lukuun
ottamatta hoyrykayttoistd, ja polttoaineena kéytettiin puuta tai kivihiiltd. Huoltovarmuuden

kannalta tall4 oli luonnollisesti suuri merkitys.??

Koska tamén 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 kéytdssé 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 kaytannén merkitystd. Vetu-
reista noin 200 oli tarkoitettu padasiassa henkil6liikenteen vetotehtéviin ja noin 540 tavaralii-
kenteen vetotehtaviin.?® Sotilasjunien vetajina kaytettiin luonnollisesti pasasiassa jalkimmai-

Sid.

Sotilasjunien kokoonpanoissa kaytettiin padasiassa katettuja ja avonaisia tavaravaunuja. Li-
séksi paallystolle saattoi olla matkustajavaunu. Tavaravaunuja oli vuonna 1936 yhteensa noin
24 000 kappaletta, joista katettuja tavaravaunuja noin 10 000 ja avonaisia noin 11 000 kappa-
letta.?* Kun tarkastellaan edella mainitun kaluston kayttoa 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 mééara

! |itanen, 10.

22 Lahtinen, I. J, (1937): Veturit, teoksesta Valtionrautatiet 1912—1937 Il-osa, Valtioneuvoston kirjapai-
no, Helsinki, 409-410.

2 soderquist, E, (1962): Kuljetuskalusto - hoyryveturit, teoksesta Valtionrautatiet 1937—1962, Rautatie-
hallitus, Valtioneuvoston kirjapaino, Helsinki, 245.

4 Koski, H (1962): Vaunut, teoksesta Valtionrautatiet 1937—1962, Rautatiehallitus, Valtioneuvoston kir-
japaino, Helsinki, 342.
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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.

Tuohon aikaan liikenteenhoito rautateilla oli hyvin kasityovaltaista, automatisointia ei juuri
ollut. Valtionrautateilld oli vuonna 1939 henkil6kuntaa palveluksessaan 32018 henked, joista
28781 tydskenteli 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 hyvaéd 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 ylpeitd. 1930-luvulla
rautatieldisten keskuudessa virisi halukkuutta saada sotilaskoulutusta rautateiden sodan ajan

tehtéviin liittyen. Naista kursseista kerrotaan tarkemmin jéljempana.

Suomen rautatieliikenteen alkuaikoina litkenndinti perustui hyvin pitkélle aikatauluihin. L&h-
tokohtaisesti oletettiin, ettd ratalinja varataan yhdelle junalle kerrallaan aikataulun mukaan.
Esimerkiksi vuonna 1913 rataverkolla oli yhteensé alle 70 siipiopastinta, ja vuonna 1936 noin
450. Jalkimmaistakin méaraad voidaan pitada vahaisend, silla rataverkolla oli useita satoja lii-
kennepaikkoja ja toisaalta valtaosa edelld mainituista opastimista liittyi suurten asemien me-
kaanisiin asetinlaitteisiin. Mikali valilla sitten ajettiin ylimaarainen juna, oli alkuaikoina kay-
tossd erityinen “ylimdardisen junan signaali”, joka tarvittaessa kiinnitettiin aikataulun mukai-
sen junan peradn ilmaisemaan rautateilld tydskenteleville, ettd junan perdsséa kulkee viela yli-
maarainen juna. Edella mainittu opaste poistettiin kaytosta vuonna 1938%°. Toisaalta liiken-
teenhoidon yksinkertaisuutta kuvaa hyvin se, ettd junakohtaukset saatiin pitkalti toistasataa
vuotta jérjestaa liikennepaikalla, jossa ei ole lainkaan tulo-opastinta. Toisin sanoen liikenne-

paikalle saapuvan junan kuljettajalla ei ollut etukéteen tietoa mahdollisesta kohtaamisesta toi-

% Alava, T (1962): Tavaraliikenne, teoksesta Valtionrautatiet 1937-1962, Rautatiehallitus, Valtioneu-
voston kirjapaino, Helsinki, 403.

% Auvinen, R. J, (1962): Hallinto ja henkilokunta, teoksesta Valtionrautatiet 1937-1962, Rautatiehalli-
tus, Valtioneuvoston kirjapaino, Helsinki, 699.

#’ Linjasuojastuksella tarkoitetaan nykyisin kaytossa olevaa jarjestelmaa, jossa rataosuus varataan yh-
delle junalle kerrallaan ja muiden junien p&asy rataosalle estetdan opastimien tai junakulunvalvonnan
avulla.

*8 Rautavuori, 185.

9 Oksanen, Jarmo (2006); Suomen rataverkolla kdytetyt opastimet ja opasteet, osa 4, Resiina-lehti
2/2006 (kuusiosaisen kirjoitussarjan neljas osa).
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sen junan kanssa, vaan hén sai tiedon liikennepaikan hoitajalta vasta pysahdyttyaan liikenne-
paikalle.®® Padosa liikennepaikoista oli vield 1900-luvun alkupuolella miehitettyja®’. Vield
1930-luvulla oli mahdollista tietyin edellytyksin lahettda kaksi junaa perakkain samalle junan-
lahetysvalille®. Rautateilla ei mydskaan ollut nykyisen kaltaisia yhteydenpitomahdollisuuksia,
eiké liikennejakson pééllikolla kaikissa tapauksissa ollut edes puhelinyhteytta kaikille johdos-
saan oleville asemille®. Kaikki edelld kuvatut 1900-luvun alkupuolella kéytossa olleet toimin-

tatavat korostavat aikataulujen tarkeytta liikenteenhoidossa.

Liikenteen hallintoa varten rautatiet jaettiin niiden alusta lahtien liikennepiireihin, vuodesta
1903 lahtien liikennejaksoihin. Jaksoja oli aluksi kahdeksan ja vuoden 1928 alusta lahtien yh-
deksan. Liikennejaksot on esitetty tarkemmin liitteessa 1. Liikennejaksojen henkil6stéon kuu-
luivat muun muassa sille méératyn rataosan liikennetarkastajat, asemapaéllikét ja niiden apu-
laiset, Kirjurit, sahkottajat, konduktoorit, vaihdemiehet, junamiehet, asemamiehet ja talonmie-
het.** Veturimiehet puolestaan kuuluivat koneosaston henkiléstdén®. Liikenneosasto vastasi
siis liikenteenhoidosta, junien lahettdmisestd, aikatauluista ja tariffeista ja oli sotilaskuljetus-

ten kannalta keskeinen yhteisty6taho rautateilla.

Voidaan todeta, ettd rautateiden litkenndinti Suomessa ennen toista maailmansotaa perustui
siis aikatauluihin ja suureen henkiléstomaaraan. Automatisointia ei ollut vaan suurilla asemil-
la kaytettiin kasikayttoistd asetinlaitetta vaihteiden kd&ntdmiseen ja opasteiden antamiseen ju-
nille. Pienillékin liikennepaikoilla oli yleensd miehitys ja niilla vaihteet kddnnettiin ja opasteet
annettiin rautatienenkildkunnan toimesta. Liikennettd rataverkolla hoitivat varsin itsenéiset

liikennejaksot henkildkuntineen.

Sotilaskuljetusten kannalta téllainen liikenndinti tarkoitti, etta erilaiset huolellisesti etukéteen
tehdyt ja sd&nndllisesti yll&pidetyt suunnitelmat ja aikataulut olivat ehdottoman vélttdmatto-
mié& poikkeusolojen liikenteen sujumiselle. Erityisesti liikekannallepano ja siihen liittyvat

joukkojenkeskityskuljetukset aiheuttaisivat suuren mééran poikkeusliikennettd, joka oli suun-

% Oksanen, Jarmo (2005); Suomen rataverkolla kdytetyt opastimet ja opasteet, osa 1, Resiina-lehti
2/2005 (kuusiosaisen kirjoitussarjan ensimmainen 0sa).

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

%2 Oksanen, osa 4, Resiina-lehti 2/2006..

* Tuhkanen, Lauri (1946): Sotilaskuljetusorganisaatiomme (rautatiet) kehitys ja rautatielaitoksemme
mahdollisuudet suoriutua vv. 1939-45 sotien vaatimista kuljetuksista, Sotatieteellinen neuvottelukunta,
KA, 10.

% Makio, A. M, (1937): Liikkenneosasto — osaston rakenne, teoksesta Valtiorautatiet 1912—-1937, Valtio-
neuvoston kirjapaino, Helsinki, 717-721.

% Soderman, E. E (1937): Koneosasto — osaston rakenne, teoksesta Valtionrautatiet 1912—1937, Val-
tioneuvoston kirjapaino, Helsinki, 682.
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niteltava etukateen. Liikekannallepanokuljetukset edellyttivat vaunun ja kuormauspaikan
tarkkuudella tehtyj& kuljetussuunnitelmia ja niiden perusteella laadittuja kuormaussuunnitel-
mia ja aikatauluja. Naiden suunnitelmien tulisi liséksi olla kaytettavissé kuljetuksiin liittyvalla

rautateiden henkil6ostoll4 ja tietysti myos niité4 johtavilla sotilailla.
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3 SUOMEN PUOLUSTUSSUUNNITELMAT 1920- JA 1930 -
LUVUILLA

Suunnitelmia Suomen puolustamiseksi Vengjan hyokkaykselta alettiin laatia heti vapaussodan
paatyttya vuonna 1918. Olihan Suomi sotatilassa Neuvosto-Vendjan kanssa Tarton rauhan
solmimiseen vuonna 1920 saakka.*® Heti alkuun laadittujen suunnitelmien ldhtékohtana 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 tdma lahtokohta pysyi edelleen samana. Kaikkien laadittujen keskityssuunni-
telmien ehdottomana edellytyksena oli rautateitse tapahtunut voimien keskittdminen oletet-
tuun painopistesuuntaan.®® Tass4 luvussa tarkastellaan aluksi laadittuja puolustussuunnitelmia
yleisella tasolla, ja toisessa alaluvussa erityisesti niiden asettamia vaatimuksia joukkojen kul-

jettamiselle rautateitse.

3.1 Puolustussuunnitelmat ennen talvisotaa

Taman tutkimustyon kannalta on siis tarpeen lyhyesti selvittdd niitd puolustussuunnitelmia,
joita Suomessa laadittiin Neuvostoliiton hyokkdayksen varalta ennen talvisotaa. Ruotsin tai
Norjan hyokkéysta ei endaa 1930-luvun alusta lahtien pidetty mahdollisena niiden perinteisen
rauhanpolitiikan vuoksi®. Tama luku perustuu pagosin viralliseen historiankirjoitukseen (Tal-
visodan historia, 1. osa) ja puolustussuunnitelmat kasitelladn samalla aikajaolla, kuin Talviso-
dan historia kirjasarjassa on tehty. Suunnitelmat kasitelldén vuosilta 1918-1920, 1920-1927,
1927-1934 ja 1934-1939.%° Tietoja on taydennetty Reino Arimon Suomen puolustussuunni-
telmat 1918-1939 kirjasarjan tiedoilla erityisesti yksityiskohtien osalta.

Vuosina 1918-1920 voimassa olivat maassa olleiden saksalaisten upseereiden laatimat ja
suomalaisten vuonna 1919 muokkaamat puolustussuunnitelmat. Ne kaikki perustuivat muu-
taman vahvennetun divisioonan ryhmittdmiseen puolustukseen Karjalan Kannaksen suuntaan.
Na&itd suunnitelmia ei tassé tarkastella tarkemmin niiden lyhyen voimassaolon takia. Saksa-

laisten poistuttua maasta laadittiin suomalaisten toimesta puolustussuunnitelmat, jotka nimet-

% Arimo, Reino (1986a): Suomen puolustussuunnitelmat 1918-1939, Sotatieteen laitos, Helsinki, 3-5.
" Arimo (1986a), 70, 78.

%8 Tervasmaki, 67.

% Tervasmaki, 65.

“° Tervasmaki, 65-67.
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tiin “’liikekannallepanoiksi 1-3”. ”Liikekannallepano 1:ssd” edellytettiin, ettd hyokkadja pysay-
tetdan puolustustaistelulla Karjalan Kannaksella Kuolemajarven — Perkjarven - Muolaanjar-
ven — Ayrapaanjarven — Vuoksen — Suvannon — Taipaleen tasalla. ”Liikekannallepano 2:ssa”
ajatuksena oli hyokkaavéan vihollisen pdavoimien tuhoaminen hyokkayksella Valkjarven ja
Raudun suunnasta Kivennavalle ja edelleen Terijoelle. ”Liikekannallepano 3” oli suunnitelma
hyokkayksesta Pietariin.** Ensimmaisissa itsendisen Suomen puolustussuunnitelmissa ei juu-
rikaan késitelty huoltoa ja kuljetuksia. Vuoden 1919 puolustussuunnitelmissa oli huollollisille
asioille varattu kokonaista 13 rivia (sic!), ja kuljetusasiat jaivat yksittaisten mainintojen tasol-

le 42

1920-luvun alun ylimenokaudella voimassa olivat puolustussuunnitelmat K 1 ja K 3, jotka
olivat hyvin 14helld suunnitelmia “liikekannallepano 1” ja "liikekannallepano 3”. Léhinna joi-
takin yksityiskohtia oli muutettu. Vuonna 1923 vahvistettiin kolme vaihtoehtoista suunnitel-
maa, jotka nimettiin ”Vendjan keskitys 1-3”, lyhenteend WK 1-3. WK 1:ssé lahtokohtana oli
ajoissa tehty liikekannallepano ja joukkojen keskitys. Paapiirteittain suunnitelma noudatteli
Karjalan Kannaksella edellistd K 1 suunnitelmaa, mutta Laatokan pohjoispuolella puolustus-
suunnitelma haki vield muotoaan. WK 2 oli suunnitelma Neuvostoliiton suorittaman yllatys-
hyokkayksen varalta, ja siind paapuolustusasema sijoitettiin taaemmas kuin WK 1:ssé. Taalta
pyrittaisiin sitten etenemadn WK 1:n padpuolustusasemaan. WK 3 oli hydkkayksellinen puo-
lustussuunnitelma etenemisestd Leningradiin, miké&li sotilaspoliittinen tilanne olisi erittain
edullinen. Jos hyokkaysoperaatio talléin 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 yhteydessé pyrittiin
aiempaa enemman huomioimaan rautatiekuljetusten mahdollisuudet.*”® Lisaksi sodanaikaisen
padadmajan osaksi kaavailtiin perustettavaksi sotarautatiehallitus, johon olisivat kuuluneet lii-

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

1920-luvun puolivilissa Suomen puolustusmahdollisuuksia Neuvostoliittoa vastaan arvioivat
sekd puolustusrevisionikomitea etta puolustusneuvosto. Arviointi paatyi johtopaatokseen, etta

Suomen puolustuskyky ei riittdisi pitkittyneessd asemasodassa. Talloin p&adyttiin siihen, etta

* Tervasméki, 74-75.

*2 Arimo, 172, 180.

43 Tervasmaki, 75-79.

* Arimo, Reino (1986b): Suomen puolustussuunnitelmat 1918-1939, Sotatieteen laitos, Helsinki, 89.
> Arimo (1986b), 136.

%% Arimo (1986b), 170.
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olisi edullisinta tehda vastahyokkays, jolla mahdollisesti tuhottaisiin Neuvostoliiton ensim-
maéisen portaan joukot. Tdmé ajatus muokattiin vuosina 1927-1930 puolustussuunnitelmaksi,
joka sai nimen VK 27. Sen mukaan péatoimintasuunnassa Karjalan Kannaksella ly6téisiin
hyokkagjan ensimmaisen portaan voimat seitsemén divisioonan hyokkéykselld, jonka jalkeen
ryhmityttdisiin puolustukseen kannaksen kapeimmalle kohdalle Neuvostoliiton puolelle valta-
kunnanrajaa. My0os Laatokan pohjoispuolelle ryhmitettyjen joukkojen tehtavé oli hyokkayk-
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 syksyll& 1929. Siind oli jo huomioitu muun muassa

uudet rautatieyhteydet Oulu-Kontiomaki-Nurmes ja Viipuri-Valkjarvi.*®

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 hyokkayksesta, jolla ly6daan vastustajan voimat ennen sen
keskityskuljetusten loppuun saattamista. Muutostarpeet johtivat puolustuksellisen suunnitel-
man laatimiseen jo vuonna 1931.>° T4ta VK31-nimella tunnettua suunnitelmaa ei tosin késky-
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 epaedullisen puolustuspoliittisen tilanteen varalta ja oli puolustuksellinen. Koska
VK 2 oli vuonna 1939 perustana talvisodan puolustussuunnitelmille, tarkastellaan sitd tassa

hiukan tarkemmin.5?

Puolustussuunnitelman VK 2 mukaan neuvostojoukkojen hydkkéys oli torjuttava osittain kan-
talinnoitetussa padédasemassa Kyrénniemen — Kuolemajéarven — Hatjalahdenjarven — Muolaan-
jarven — Ayrapainjarven — Vuoksen — Suvannon — Taipaleen tasalla. Laatokan pohjoispuolelle

oli laadittu kolme erillisti vaihtoehtoa, joista sen alueen puolustuksesta vastaava IV armeija-

4" Tervasmaki, 79-81.
“8 Arimo, Reino (1987): Suomen puolustussuunnitelmat 1918-1939, Sotatieteen laitos, Helsinki, 295 ja
KA T4888/4 kansiossa oleva diaarinumeroton poytakirja VK27 kuljetussuunnitelmien polttamisesta
gg)bytakirjan mukaan ne oli laadittu juuri heindkuussa 1927).
Arimo (1987), 290.
*% Arimo (1987), 373-377.
°L Arimo (1987), 382.
°2 Tervasmaki, 82—85.
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kunta 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 hyodkkaisivat rajan yli Neuvostoliit-
toon ja valtaisivat sieltd alueita. Osa joukoista taistelisi sissitoiminnassa syvalla Itd-Karjalassa

ja Muurmannin radalla.>

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 neljadn ryhmaan (muutamia pataljoonia ja erillisyksikditd), 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

- Polkupyorapataljoona 5

- Raskaat patteristot 1 ja 3

- Il Armeijakunta, jossa
- 8. Divisioona
- 5. tai 6. Divisioona

- Raskaat patteristot 2 ja 4

- 10. Divisioona ja sille alistettu polkupyorapataljoona 6

Operaatioajatuksena oli, ettd Il Armeijakunta ryhmittyy puolustukseen Suomenlahden ja
Vuoksen valilla, 111 Armeijakunta keskitetddn reserviksi 1l Armeijakunnan taakse ja 10. Divi-

sioona asettuu puolustukseen Vuoksella, Suvannolla ja Taipaleenjoella.”

%3 Tervasmaki, 82—85.
>* Arimo (1987), 395-297.
*® Arimo (1987), 409-410.
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Laatokan Karjalan puolustuksesta vastasi 1V 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

- Polkupydrapataljoona 7

Operaatioajatuksena oli toimia VK1 mukaan offensiivisesti, jos siihen oli edellytyksid. Kui-
tenkin vuonna 1936 IV Armeijakunnalle kaskytettiin myods kolme puolustuksellista vaihtoeh-
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&d&n Janisjéarveltd pohjoiseen aina llomantsin l&helle asti. Keskimmainen

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 niitd talvisodassa tarvittiin. 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 itsestdénselvyytena
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

Kuten edella todettiin, tehtiin jo 1920-luvulla yleisesikunnassa runsaasti selvitystyota puolus-
tussuunnittelua varten®’. Osana tata yleisesikunta lahetti helmikuussa 1925 Rautatiehallituk-
sen padjohtajalle tiedoksi laatimansa rautatierakennusohjelman. Tdéma asiakirja on 37 koneella
Kirjoitettua tekstisivua kasittdva muistio, jonka tekijaa ei ole erikseen mainittu. Saatekirjeen

allekirjoitti silloinen yleisesikunnan va. paallikko everstiluutnantti Heinrichs. Muistio on laa-

°® Arimo (1987), 437-440.
> Arimo (1987), 285.
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dittu mielenkiintoisessa ajankohdassa, koska kuten edelld on kerrottu, tuolloin oli meneill&dan
murrosvaihe puolustussuunnitelmissa (puolustusrevisiokomitean mietintd valmistui vuonna
1926 ja vuonna 1927 otettiin kayttéon uusi puolustussuunnitelma VK27). Rautatierakennus-
ohjelmassa oli huomioitu sota seka Vengjad ettd Ruotsia vastaan. Ruotsin vastaisen sodan

puolustussuunnittelu lopetettiin laajamittaisemmin vasta muutamaa vuotta myhemmin.>®

Muistion otsikkona oli "yleisesikunnan nykyinen rautaticrakennusohjelma” ja siina kaytiin pe-
rusteellisesti l1&pi rautateiden merkitys Suomen puolustamiselle, jopa teknisten yksityiskohtien
tarkkuudella. Erityisesti kannattaa panna merkille se, ettd kaikesta péatellen rautateilld katsot-
tiin olevan erityinen merkitys maanpuolustukselle — olihan rautateiden suunnittelu kuitenkin
kokonaisuudessaan toisen viraston vastuulla. Ilmeisen painavista syistd yleisesikunta katsoi
kuitenkin valttdmattomaksi laatia oman rautatierakennusohjelman, sen sijaan, etta olisi tyyty-
nyt antamaan lausunnon Rautatiehallituksen laatimaan esitykseen, kuten asia mydhemmin
hoidettiin. Tdmé rautatierakennusohjelma jai siis mit& ilmeisimmin yleisesikunnan ainoaksi.
Seuraavassa kéydaan lapi keskeisia osia asiakirjasta historiantutkimuksen ja nykytiedon valos-

Sa.

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 lisdystd”. Todetaan jopa ykskantaan: “Ilman rautateitd ei voida ny-
kyddn ollenkaan sotia”. Rautateille asetetaan péaatehtdviksi ”armeijan varustaminen” eli huol-
tokuljetukset ja “’joukkokuljetus”. Néiden perusteella arvioidaan vaatimuksia, jotka sodan-
kaynti asettaa rautateille. Vaatimukset jaetaan rataverkon laajuuteen, sen teknisiin ominai-
suuksiin ja sotilaskayttoon liittyviksi. Nama jaetaan edelleen hyvin yksityiskohtaisesti alakoh-
tiin. Esimerkiksi teknisestd vaatimuksesta voidaan ottaa vaatimus ’yhtdldisesti rakennettu
litkkuva kalusto”, eli toisin sanoen eri rataosilla tulee voida liikenndidd samanlaisella kalus-

tolla (ja véltetdan néin aikaa vievat valikuormaukset).

Muistiossa myodnnetéan, ettd rautateita 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 pitdé valttamattomana uhrata useam-

pia miljoonia markkoja vuodessa sotalaitoksen yllapitoon, niin on sen myéskin huolehdittava

*® Yleisesikunnan rautatierakennusohjelma, diaari 21/11/25 sal, tulo 22470/33 KA. Asiakirja on siis sai-
lynyt Rautatiehallituksen sotilastoimiston arkistossa.



18

etteivat nain kaytetyt rahaméaarat mene hukkaan mahdollisesti vain siitd syysta, ettd sodan
syttyessa sotalaitoksella ei ole kaytettavindan tarpeellisia rautateitd armeijan nopeaa liike-
kannallepanoa, keskitystd, tdydentimistd ja litkkuvaisuutta varten”. Edelleen todetaan, etta
”...strateegiset edut kdyvit Suomen rautatieverkon ylldmainitun laajentamisen kautta tdhdn

suuntaan yhteen kaikkien kauppataloudellistenkin vaatimusten kanssa.”

Muistiossa arvioidaan rataverkkoa strategiselta kannalta sekd sodassa Ruotsia ettd Venajaa
vastaan. Taméan tutkimuksen osalta jalkimmainen kiinnostaa luonnollisesti enemman. VVenéjan
hyokkaysmahdollisuudet arvioidaan muistiossa kutakuinkin myéhempien puolustussuunni-
telmien (VK27, VK1 ja VK2) tapaan: “Pddhyokkdys tulee siis tapahtumaan Karjalan kan-
naksella — eteneminen Karjalassa (siis Laatokan pohjoispuolella, Kirjoittajan huomio) on vain
sivuhyokkdys . Sotatoimia kéyddan muistiossa lapi hyvinkin yksityiskohtaisesti — etenkin ot-
taen huomioon, etté kyseessa oli siviiliviranomaiselle lahetetty (toki erittdin salaiseksi merkit-

ty) asiakirja.

Rataverkon riittdvyys (tai kirjoittajan mielesta riittamattomyys) tehdédan muistiossa selvéksi
tarkoilla laskelmilla. Muistiossa paadytadankin vaatimaan lukuisien uusien rataosien rakenta-
mista Vendjad vastaan kéytdvan sodan varalta. Naitd olivat Viipuri-Sortanlahti, Helsinki-
Koria, Simola-Enso-Hiitola, Lahti-Mikkeli-Savonlinna-Matkaselkd, Varkaus-Joensuu, Viipu-
ri-Pollakkald, Sortavala-Salmi, Leppdsyrjé-Syskyjarvi-Koirinoja ja Mikkeli-Lappeenranta.
Erityisesti Viipuri-Pollakkala radan rakentaminen perustellaan tarkasti ja rata siis toteutuikin
my6hemmin Valkjarvelle saakka. Muita toteutuneita rataosia olivat Simola-Enso-Hiitola
vuonna 1937 (tosin vain Vuoksenniskan kautta Antreaan), Varkaus-Joensuu vuonna 1940
ja Leppasyrja-Syskyjarvi-Koirinoja (toteutui Laskelasta-Uuksuun) vuonna 1933.%° Erityisen
merkillepantavaa on se, ettd muistiossa perustellaan rataosaa Lahti-Mikkeli-Savonlinna-
Matkaselka sen suurella hyodylla koko yhteiskunnalle. Tamé siis vuonna 1925, kun samaa
keskustelua kaytiin myds 2000-luvun alussa ja joka johti sittemmin Kerava-Lahti oikoradan
rakentamiseen. Kuten 1920-luvulla, ei 2000-luvun alussakaan péasty viela toteuttamaan rataa
Lahdesta pohjoiseen. Kayttssé olevista lahteistd ei selvid, kuinka paljon yleisesikunnan vaa-
timukset todellisuudessa vaikuttivat edelld mainittujen rataosien rakentamiseen. Vain Valk-
jarven varuskuntaa palvelevan Viipuri-Pollakkala (-Valkjérvi) radan osalta vaikutus on Kkui-

tenkin selva.

9 |ltanen, 317, 344, 411.
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Kokonaisuutena voidaan todeta, ettd vuonna 1925 yleisesikunnan mielesta rataverkko oli mo-
nilta osin riittdmaton vastaamaan Vendjan kanssa kaytavéan 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 jélkeen ja aivan muista syista. Jalkik&teen voidaan todeta, ettd Suo-
men rataverkko riitti lopulta kuitenkin kohtuullisesti talvi- ja jatkosodan sille asettamiin vaa-

timuksiin, vaikka vaikeuksiakin kuljetusten toteuttamisessa ajoittain oli.®°

% |skanius, Markku (2004): Suomen kuljetusjarjestelman kehitys toisen maailmansodan aikana — Sivii-
li- ja sotilasviranomaiset kuljetusten johtajina, Edita, Helsinki, 341.
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4 YLEISESIKUNTA JA RAUTATIEHALLITUS RAUTATIEKUL-
JETUSTEN SUUNNITTELIJOINA

Kuten edelld on todettu, rautatiekuljetuksilla oli keskeinen merkitys puolustussuunnitelmien
toteuttamiselle. Rautatiekuljetusten johtamiseksi rauhan ja sodan aikana oli sotavéen yleisesi-
kuntaan sen perustamisen yhteydessa muodostettu kuljetuksista vastannut osasto, vuodesta
1925 alkaen kulkulaitostoimisto. Tama elin vastasi rautatiekuljetusten sotilaallisesta suunnit-
telusta.”! Rautateita hallinnoi Suomessa Rautatiehallitus, johon vuoden 1923 organisaatiouu-
distuksessa perustettiin liikenneosasto ja sen osaksi sotilaskuljetustoimisto. Yleisesikunta
asetti toimiston johtajaksi yleisesikuntaupseerin.®? Kuvassa 2 on esitetty puolustusvoimien ja
rautatiehallinnon yhteistoimintasuhteet ennen yleisesikunnan uuden organisaation kéyttéénot-
toa vuonna 1938. Seuraavassa tarkastellaan néiden elinten rooleja Suomen sotilaalliseen puo-

lustamiseen liittyvien rautatiekuljetusten suunnittelussa.

Valtioneuvosto

Linjaorganisaatio Linjaorganisaatio
Kulkulaitosministerio Puolustusministerio
Rautatiehallitus F----1 Yhteistoiminta - - -~~~ Yleisesikunta
Sotilastoimisto f—————— Ohjaus [———— Kulkulaitostoimisto

Va!!tlonragtatlet ------ Yhteistoiminta | - - - - - - Sotilaspiirit
- liikennejaksot
Linjaorganisaatio Linjaorganisaatio

Kuva 2: rautatiekuljetusten suunnittelun linjaorganisaatio, ohjaus- ja yhteistoimin-
tasuhteet.

ot Elfvengren, Eero (1997): Suomen yleisesikunnan organisaation synty ja vakiintuminen vuosina
1918-1925, Maanpuolustuskorkeakoulun historian laitoksen julkaisusarja 1, n:o 2, Helsinki, 193. Iska-
nius, 28.

®2 Rautatiehallituksen kirje YE:n Huolto- ja kulkulaitostoimistolle koskien sotilastoimiston esimiehen
palkkausta, diaari 898/Op.4/1c, T4888/9, KA.
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4.1 Kulkulaitostoimisto teki rautatiekuljetussuunnitelmat

Kuten pienen maan puolustusvoimissa usein kay, on asioilla joskus tapana henkilditya. Kes-
keinen henkil6 sodan ajan rautatiekuljetusten suunnittelussa ennen talvisotaa oli eversti Carl-
Gustav von Kraemer. von Kraemer syntyi Kuopiossa vuonna 1882. Han opiskeli Suomen Ka-
dettikoulussa Haminassa vuosina 1895-1902 ja palveli sen jalkeen keisarillisen Venajan sota-
voimissa. Asepalveluksesta han erosi vuonna 1909, mutta kutsuttiin ensimmaisen maailman-
sodan syttymisen johdosta uudelleen Vendjan sotavakeen 1915. Tall6in hanet sijoitettiin pal-
velemaan Pietarin-Moskovan sotilaskuljetuspiiriin ja hanen pitk& uransa sotilaana rautateilla
sai alkunsa. von Kraemer suoritti asemakomendanttitutkinnon Pietarin-Moskovan sotilaskul-
jetuspiirin 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 tehtdviin ja ylennettiin vuoden 1919 aikana ensin majuriksi ja
sitten everstiluutnantiksi. Nopeaa urakehitysta voitaneen pitdd osoituksena hanen ammattitai-
toaan kohtaan osoitetusta luottamuksesta. Eversti von Kraemer toimi yleisesikunnan kulkulai-

tostoimiston virkaa tekevana paallikkona ja paallikkona vuosina 1918-1937. %

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 jaadessa Rautatiehallituksen vastuul-
le. N&ma jarjestelyt hyvaksyttiin 13.12.1930 Valtioneuvoston asetuksella. Talvella 1932 vah-
vistettiin lisaksi kayttéon rautatiekuljetuksia koskeva sotilaskuljetusohjesdédnnon 1. osa, joka

oli kirjoitettu ohjesaannoksi sotaseuturautateiden johtamisesta ja rautatiekuljetuksista.®*

Eversti evp Markku Iskaniuksen vaitoskirjan mukaan rautateiden jakaminen sotilaiden ja si-
viilien johtamiin osiin sodan syttyessa oli erityisesti eversti von Kraemerin ajatus. Han sai se-
k& kulkulaitosministerion ettd Rautatiehallituksen vakuuttuneiksi ajatuksesta 1920- ja 1930-

lukujen vaihteessa. Erityisesti Rautatiehallituksen taivuttaminen esityksen taakse oli osoitus

% von Kraemerin nimikirjanote, diaari 1650/5.7.47, 9195, KA ja Aalto L. J - Walldén J. S - Hameen-
Anttila Y. S. (toim.), (1929): Puolustusvoimiemme upseeristo 1929, Akateeminen kustannusosakeyhtio,
Helsinki, 221—222. Nimikirjanotteen viimeisena merkintédna on seuraava lause: "lkarajan saavutettua
reserviin siirtyessa lausui Yleisesikunnan paallikko kiitoksensa ja tunnustuksensa 19 vuotta kestéanees-
ta palveluksesta YE:n kulkulaitostoimiston paallikkéna puolustuslaitoksen hyvaksi, mitd suurimmalla
uutteruudella ja esimerkillisella tasmallisyydelld suoritetusta tydsta seké& omalla erikoisalalla osoitetusta
suuresta asiantuntemuksesta.”

®* Iskanius, 28.
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von Kraemerin neuvottelutaidosta ja ilmeisesti myds hanen nauttimastaan arvostuksesta rauta-
teiden asiantuntijana. Rautatiehallituksessa olisi kuitenkin tullut k&sittaa, ettei Suomen rata-
verkon jakaminen kahtia voinut olla toimiva ratkaisu. Todellisuudessa suunnitelmaa ei kos-
kaan paastykaan kokeilemaan, koska se kumottiin talvisodan alla lokakuussa 1939.%° Tallsin
hyviaksyttiin kdyttoon uusi ’Sotilaskuljetusohjesddnto. Maardyksid sodanaikaa ja erikoisia olo-
Suhteita varten”. Siind sotilaiden rooliksi rautatiekuljetusten suunnittelussa jai 1&hinna kulje-
tusten tilaaminen.®® Talvisodan kokemusten perusteella todettiin kuitenkin tamakin ratkaisu

epaonnistuneeksi ja toimintatapojen muuttamista jatkettiin.®’

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

mer yritti edistaa suunnitelmaa rataverkon jakamisesta sodan syttyessa.®

Puolustusvoimain yleisesikunta vastasi puolustushallinnon osalta myds rautatiekuljetusten
suunnittelusta ja valmistelusta sodan varalta. Téhan liittyen se osallistuikin aktiivisesti yhteis-
kunnan kuljetusolojen, erityisesti rautateiden, kehittamiseen 1920- ja 1930-luvuilla yhdessa
Rautatiehallituksen kanssa. Yleisesikunta antoi Rautatiehallitukselle lausuntoja uusien ratalin-
jojen rakentamiseen tai vaikkapa uusien sivuraiteiden rakentamiseen liittyen. Vuonna 1925
yleisesikunnassa laadittiin jopa aiemmin kasitelty monisivuinen ja varsin perusteellinen rauta-
tierakennussuunnitelma, joka lahetettiin myo6s Rautatiehallitukselle.®® T4sta suunnitelmasta to-
teutuikin siis jo aiemmin mainittu Karjalan Kannaksen poikkirata Viipurista Valkjarvelle.
Valtioneuvosto ja Rautatiehallitus paattivat, miten ne naita lausuntoja huomioivat rakentamis-
paatoksia tehdessédan, mutta varsin usein sotilaalliset ndkdkannat siis huomioitiin suunnitte-

lussa.”

% |skanius, 28

®® Tyhkanen, 10.

® Tuhkanen, 3. Tuhkanen toteaa jopa, ettd "edellinen ohjesaanté sen edellyttamine organisaatioineen
olisi sittenkin ollut parempi kuin talvisodan aikana voimassa ollut’.

% YE:n Kulkulaitostoimiston muistio sotilaskuljetuspiirin paallikon tehtavista, 2.5.1926, diaari 50/11/2b
sal, T4888/6, KA.

%9YE:n rautatierakennussuunnitelma, diaari 21/11/25 sal 24.2.1925, tulo 22470/33, KA.

"% |skanius, 33. Esimerkkina tasta yhteistydsta voidaan pitaa vaikkapa Viipuri-Valkjarvi -radan linjauk-
sesta kaytya kirjeenvaihtoa Yleisesikunnan ja Rautatiehallituksen vélilla. Rautatiehallitus esitti ratalinjan
muuttamiseksi rakentamisen kannalta edullisempaan kohtaan maastossa (diaari 178/Il/Aa-2a,
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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 merkitysta maan-

puolustukselle tuohon aikaan.

Puolustusvoimien ylinta 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 kehittami-
nen seka operaatio ja huoltosuunnitelmien edellyttdmien kuljetusten jarjestely. Lisaksi se vas-
tasi tilapdisesti litkekannallepanokuljetusten jarjestelyistd, rauhanaikaisista sotilaskuljetuksista
rautateilld, sotarautatiemuodostelmien koulutuksesta ja upseerien rautatiepalveluksesta. Namé
tilapdiset tehtévat oli tarkoitus mydhemmin siirtdd Rautatiehallituksen sotilastoimistolle sen
uudelleenorganisoinnin yhteydessa. Muutokseen liittyen yleisesikunta esitti vuonna 1939, etté
sotilastoimistoon osoitettaisiin lisda virkoja tehtavien hoitamiseksi. Talldin rauhanaikaisia so-
tilaskuljetuksia koskevat asiat olisi voitu siirtdad hoidettaviksi suoraan sotilastoimistossa ilman,
ettd niitd olisi tarvinnut kierrattdd yleisesikunnan kautta. Muutosta ei ehditty toteuttaa ennen

talvisotaa.”

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-

T4888/7, KA). Yleisesikunnan paallikkod K. L. Oeschin antoi vastauksen, jonka mukaan alkuperdista lin-
j7austa tulee ehdottomasti noudattaa (diaari 194/Il/1a, T4888/7, KA). Nain tapahtuikin.

' Arimo (1986b), 216-217.

’? |skanius, 34. Kts. myds Elfvengren (1997), 208.

"% Elfvengren, Eero (2000): Laajasta johtoesikunnasta Mannerheimin yleisesikunnaksi, Maanpuolus-
tuskorkeakoulun sotahistorian laitoksen julkaisusarja 1, n:o 3, Helsinki, 76.

" YE:n OPOS kirje PLM:lle koskien sotilastoimiston virkojen lisaamista, diaari 236/0p.4/39, tulo
22470/33, KA.



24

Vista erosivat suuresti toisistaan’>. Mydhemmin von Kraemer toimi talvisodassa Paamajan

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

Yleisesikunnan kulkulaitostoimisto ja sen seuraaja operatiivisessa osastossa olivat siis padévas-
tuussa rautatiekuljetusten suunnittelussa sotien vélisena aikana. Koska suunnitteluvoimaa ei
missaan vaiheessa ollut kovin paljon’’, voidaan toimistossa laadittuja tyomaaraltaan suuria
asiakirjoja ja suunnitelmia pitdd merkittavinéd saavutuksina. Jo pelkastaan luvussa 6 esiteltavi-
en operatiivisiin suunnitelmiin liittyvien rautatiekuljetussuunnitelmien laatiminen ja yllapita-
minen ilman tietoteknisid apuvalineitd on ollut valtavan suuri tyd. Lisaksi toimistoa tyollisti-
vét koulutusasiat ja rauhan ajan sotilaskuljetusten suunnittelu. Esimerkiksi pitk&an toimistossa
toimistoupseerina tydskennellyt kapteeni Martti Minkkinen’® teki raporteista paatellen lukui-
sia tarkastus- ja koulutuskéynteja eri puolille Suomea l&dhes kuukausittain. Tuon ajan matkus-
tusnopeuden huomioiden ndihin matkoihinkin on kulunut paljon aikaa ja voimavaroja joka

VUOSI.

4.2  Sotilastoimisto toimi yhdyssiteena yleisesikunnan ja Rautatiehallituksen

valilla

Kuten aiemmin todettiin, perustettiin vuoden 1923 uudelleenjarjestelyissa Rautatiehallituk-
seen sotilaskuljetuksia hoitamaan sotilastoimisto, joka sijoitettiin osaksi liikenneosastoa. Jo
tatd ennen oli Rautatiehallituksessa ollut sotajoukkojen kuljetusosasto. Vuoteen 1932 saakka
Rautatiehallitus vastasi sotilastoimiston paallikdn palkkauksesta, vuodesta 1933 l&htien pal-

kan maksoi puolustuslaitos.”

Sotilastoimisto toimi Rautatiehallituksessa kaikesta paatellen varsin itsendisesti yleisesikun-

nan kulkulaitostoimiston ohjauksessa, ja vastasi seké sotilaskuljetusten hoitamisesta rauhan

® Kraemerin kirjoittama perustelumuistio sotavoimien kuljetuspaallikon virka-asemasta, diaari 815/11/H-
3a, T4888/6, KA. Nakemys von Kraemerin eron syisté on esitetty Iskaniuksen vaitdskirjassa (kts. s.
28). Toisaalta Tuhkasen mukaan eron syyna oli séédetyn eroamisian saavuttaminen (kts. s. 9).

’® Iskanius, 28, 34

77 Elfvengren (2000), 80.

’® Minkkinen ylennettiin myéhemmin majuriksi ja nimitettiin 11.3.1940 sotarautatiemuodostelmien paél-
likoksi,(diaari 358/40/Huolto 2/sal, tulo 22470/33, KA). Tosin hdnen nimikirjassaan ei ole merkintaa tas-
ta nimityksesta. Minkkinen toimi sotilasuransa loppuun saakka Puolustusvoimien kuljetusalan tehtévis-
sé ja siirtyi reserviin everstind PE:n Kuljetusosaston osastopéaéllikdn virasta vuonna 1961 (Martti Mink-
kisen ansioluettelo, diaari 290/62, 32075, KA).

" Makio, 717-718. Ks. myds Rautatiehallituksen kirje yleisesikunnalle 30.9.1938, diaari 898/0Op.4/1c
T4888/12, KA. Kirjeessa selvitetddn YE:lle, mihin palkkausluokkaan sotilastoimiston p&allikko tulisi
Rautatiehallituksessa rinnastaa. Esityksen mukaan sotilastoimiston paallikko rinnastettaisiin palkkauk-
sessa | luokan liikkennetarkastajaan, jolloin palkka olisi 63 000 tuolloista markkaa eli noin 22 000 €
(vuoden 2012 hintatason mukaan laskettuna, lahde: Tilastokeskus).
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aikana etta sotilaalliseen varautumiseen liittyvastd suunnittelusta. Valitettavasti Kansallisar-
Kistossa on sdilynyt varsin vaatimaton maaré sotilastoimiston asiakirjoja sotienvéliselta ajalta.
Sailyneiden Kkirjediaarien perusteella sotilastoimisto kdvi muun muassa saannollista kirjeen-
vaihtoa yleisesikunnan kulkulaitostoimiston ja valvontatoimiston kanssa kuljetussuunnitel-
mista, sotarautatiemuodostelmiin maarattavista reserviléisista ja jopa siltojen vartioinnista liit-
tyen “talonpoikaismarsseihin” (nykyisin Lapuan liikkeend tunnettuun toimintaan).®® Samoin
kaytiin kirjeenvaihtoa Rautatiehallituksen muiden osastojen ja VR:n kanssa sotarautatiemuo-
dostelmiin maarattavista VR:n palveluksessa olevista henkildista®. Tasta valmistelutydsta

kerrotaan lisad esimerkkeja jaljempana.

Varsin paljon voimavaroja nédyttda vaatineen asemakomendanttikurssien (myéhemmin rauta-
tieupseerikurssien) jarjestdminen. Lisaksi vuonna 1936 jarjestettiin useilla paikkakunnilla so-
tilaskoulutusta my®s reserviupseereihin kuulumattomille Valtionrautateiden tyontekijoille®.
Valtionrautateiden liikennevirkamiesyhdistys oli aloitteellinen edell& mainittujen kurssien jar-
jestamisessa®. Kursseja jarjestettiin vuosina 1935-1936%*. Vuoden 1937 kurssi peruttiin osal-
listujien vahéisen madrén vuoksi, mutta kursseja oli tarkoitus jatkaa vuonna 1938, jolloin
yleisesikunta olisi jarjestanyt kaksi kurssia. Ne jouduttiin kuitenkin siirtdmaan henkiloston ir-
rotusvaikeuksien vuoksi vuoden 1939 syksyyn, jolloin ne yleisen tilanteen johdosta jaivét pi-

tamatta.®®

Sotilastoimiston keskeisin rooli oli siis toimia yhdyssiteena sotilasviranomaisten ja rautatielii-
kennettd hoitavien organisaatioiden vélilla. Kuten edellisessa alaluvussa mainittiin, sotilas-
toimiston tehtavia oli tarkoitus organisoida uudelleen yleisesikunnan organisaatiomuutoksen

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

8 salaisen kirjediaarin viimeisella sivulla on mm. merkinta, jonka mukaan sotarautatiemuodostelmien
perustamista koskevat asiakirjat vuodelta 1938 ja sitd ennen on poltettu vuonna 1946 (Salainen Kirje-
diaari Aal3 1.1.1924-31.12.1934, KA)

8 Salainen kirjediaari Aal2 28.9.1932—1937 sotarautatiemuodostelmat, KA.

8 Kursseilla oli noin 30 osallistujaa kurssipaikkakuntaa kohden ja niilla noudatettiin asemakomendant-
tikurssin ohjelmaa lyhennettyna. Kurssit olivat vapaaehtoisia, joten osallistujien oli kaytettava niihin va-
paa-aikaa (vuosilomia), eika niihin osallistumisesta maksettu paivarahaa. Majoitus oli “rautateiden
huoneissa tai makuuvaunuissa”. Paikkakunnat olivat Helsinki (2 kurssia), Lahti, Tampere, Seinéjoki,
Oulu, Kuopio, Sortavala, Viipuri (2 kurssia), Kouvola. (diaari H.314 23.12.1935, tulo 22470/33, KA)

# YE:n kulkulaitostoimiston kirje Rautatiehallitukselle 19.12.1935. Se sisalsi muun muassa ohjeet
kurssien jarjestamisesta ja esimerkiksi kaluston varaamisesta (tulo 22470/33, KA).

8 Luhtinen, Iimo; Paavilainen Mauri (toim.), Suomen rautatieupseerikunta 1935—2005 (painopaikkaa ja
-vuotta ei ilmoiteta), 9-14.

8 Asemakomendanttikurssien toimeenpano vuonna 1936 (YE:n IV-toimiston maarays sotilaspiirien
paallikoille henkildiden maaraamisesta kertausharjoitukseen em. kursseille 5.5.1936 (diaari 940/X).
Asemakomendanttikurssien peruminen vuonna 1937, osallistujien vahalukuisuus (Sotilastoimiston kirje
likennejaksojen paallikdille 11.5.1937, diaari Y159/37). Asemakomendanttikurssien peruuttaminen v
1938, syy: harjoittelijoiden puute rautateilla (Sotilastoimiston paallikon kirje likenneosaston johtajalle



26

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 henkildstén nimedmisesta, olisi luonnollista, etté se
vastaisi my6s henkiloston koulutuksesta. Muuttuneiden tehtavien myota sotilastoimistoon oli-
si lisatty sotilasvirkoja siten, ettd sinne olisi ollut sijoitettuna ainakin toimistopaallikkd, toi-
mistoesiupseeri ja toimistoupseeri. Suunnitelmaa ei kuitenkaan ehditty toteuttaa ennen talvi-

sodan syttymista.%

Aina eivit sotilaat osanneet toimia omien toimivaltuuksiensa puitteissa, vaan pyrkivat asioi-
maan rautatiekuljetuskysymyksisséd suoraan VR:n henkilékunnan kanssa. Asiaan jouduttiin
puuttumaan vuonna 1934, jolloin yleisesikunnan paéllikdn kenraalimajuri K. L. Oeschin alle-
kirjoittamalla kaskyll& Kiellettiin sotilaspiireja asioimasta rautatiekuljetuksiin liittyvissa asi-
oissa asemapadllikdiden kanssa. Sen sijaan tuli kdantya yleisesikunnan kulkulaitostoimiston
puoleen, joka puolestaan hoiti rautatiekuljetusasiat sotilastoimiston kautta VR:lle. Samalla
asiakirjalla sotilaspiireille tehtiin selvéksi liikekannallepanokuljetusten suunnittelujérjestys.
Késkyn mukaan Y leisesikunta oli laatinut kuljetussuunnitelmat, jotka oli jaettu sotilaspiireille
ja rautateiden liikennejaksojen pééllikoille. Liikennejaksojen p&allikot “suorittavat kuljetusten
rautatieteknillisen valmistelun” sotilastoimiston antamien ohjeiden mukaan. Kuljetussuunni-
telmien ja rautateiden suunnitelmien perusteella sotilaspiirit laativat sitten yksityiskohtaiset
kuormaussuunnitelmat. Sotilastoimisto ohjasi siis liikekannallepanokuljetusten valmistelua

Valtionrautateilla ja yleisesikunnan kulkulaitostoimisto sotilaspiireissa.®’

Yksi sotilastoimiston tyotehtévista oli hallinnoida Rautatiehallituksen ja Valtionrautateiden
palveluksessa olevien reservildisten sodan ajan sijoituksia. Tahan ty6hon liittyen se kavi ajoit-
tain vilkastakin Kirjeenvaihtoa Rautatiehallituksen muiden osastojen, Valtionrautateiden lii-
kennejaksojen péaallikoiden, yleisesikunnan ja sotilaspiirien kanssa. P&asadntoisesti tarkoitus
oli sijoittaa rautatieammattilaisia sodan ajan rautatiemuodostelmiin. Sotilastoimisto joutui
my06s ajoittain puuttumaan tilanteisiin, joissa rautatieammattilainen oli sijoitettu muualle so-
dan ajan tehtdvaan. Talloin pyrittiin sijoitus purkamaan ja palauttamaan henkild rautateiden

kayttdon sodan aikana.®®

10.2.1938 diaari 7.38.sal ja vastaus edelliseen, myontava (PLM kirje sotilastoimistolle tiedoksi
22.2.1938 diaari 163/11/2d)). (Kaikki em. kirjeenvaihto kansiossa tulo 22470/33, KA)

% Elfvengren (2000), 160.

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

% RH sotilastoimiston kirjeet PLM:lle, diaarit 488/111 29.9.1936 ja H.10/39/X a.sal, tulo 22470/33, KA.
Valilla liiketta tapahtui toiseenkin suuntaan. Niinpa talvisodan aikana eras rautateille sijoitettu innokas



27

Vuoden 1938 aikana sotilastoimisto suoritti lilkkekannallepanoa koskevien asiakirjojen tarkas-
tuksen kaikissa liikennejaksoissa. Tarkastuksessa liikennejaksojen péallikot yhdessa paikalli-
sen sotilaspiirin edustajien kanssa kéavivat paikan paallé kaikilla litkekannallepanoon liittyvilla
lastausasemilla toteamassa miten liikekannallepanoasiakirjojen sélytys 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 sailynyt vuonna 1925 Puolustusministeridlle l&hetetty kartasto asemien kéytettdvyydestéa
sotilaskuljetuksiin. Se on erittdin yksityiskohtainen, huolella laadittu ja piirroksia sisaltdva
asiakirja kaikista sotilaskayttoon 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 selvia, mitd muutoksia asemilla ta-

mén asiakirjan perusteella tehtiin.*

Sotilastoimistolla oli siis merkittdva rooli rautatiekuljetusten sodan ajan suunnittelussa. Siiné
missa 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. Naita olivat liiken-
nejaksot, mutta vahemmassad maarin myos Rautatiehallituksen muut osastot ja Valtionrauta-
teiden muu organisaatio. Sodan sattuessa pienesté sotilastoimistosta oli tarkoitus muodostaa
sotarautatiehallitus, jolloin sitd olisi tdydennetty l&hinnd Rautatiehallituksen muilta osastoilta.
Jarjestelma kuitenkin kumottiin ennen talvisodan syttymista eikd sotarautatiehallitusta kos-

kaan muodostettu.

4.3  Esimerkkeja yleisesikunnan ja Rautatiehallituksen yhteistyosta so-

danajan rautatiekuljetusten suunnittelussa

Kokonaiskuvan saamiseksi yleisesikunnan kulkulaitostoimiston ja Rautatiehallituksen liiken-

neosaston sotilastoimiston vélisestd yhteisty0std on tarpeen ottaa esiin muutamia esimerkkejé.

suojeluskuntalainen pyysi paasta taistelutehtaviin. Sotilastoimisto suostui esitykseen (diaari
H/26/m/Xb/henk, tulo 22470/33, KA.)

% RH sotilastoimiston tarkastuskertomus PLM:lle, diaari 13/39/sal, tulo 22470/36, KA.

% Kartasto sotilaskuljetuksiin kaytettavista liikennepaikoista, diaari 25/11/25, tulo 22470/33, KA.
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Sota-arkistossa (nykyadn osa Kansallisarkistoa) on sdilynyt jonkin verran edell& mainittujen
elinten vélista kirjeenvaihtoa sotien véliseltd ajalta. On huomattava, etta virallisesti virastojen
valilla asioidaan niiden johtajien allekirjoittamilla kirjeilla (tdssa tapauksessa siis allekirjoitta-
jina olivat yleisesikunnan paallikko ja Rautatiehallituksen pédjohtaja). Kaytannon valmistelu-

tyon tekivat kuitenkin kulkulaitostoimisto ja sotilastoimisto.

Vuodelta 1935 on arkistossa sailynyt yleisesikunnan kulkulaitostoimiston ja Rautatiehallituk-
sen sotilastoimiston valinen tydsuunnitelma. Siihen on listattu kaikki vuoden 1934 loppuun
mennessa tehdyt tyot ja vuodesta 1935 jatkuvat tyot. Tyotehtavien osalta on listattu niiden ar-
vioitu kesto ja nimetty suorittajat. Esimerkkiné voidaan mainita rautatiekuljetussuunnitelmien
tarkentaminen, koska liikekannallepanon toimeenpanokéskyissa oli tehty muutoksia joukkojen
ajoneuvokokoonpanoon. Niinpé 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. Suuritinen oli my6s yhdell& lauseella
kuvattu tehtavd, jonka mukaan “rautatiekuljetuspiirien pddllikoille ja asemakomendanteille
on valmistettava kdskyt ja ohjeet sekd piirrettivd heille tarvittavat grafiikat.” Tyon kestoksi

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

Sotilastoimiston velvoitettiin laativan vuoden 1934 loppuun mennessa “yksityiskohtaiset rau-
tatieteknilliset lkp.kuljetussuunnitelmat”, jotka oli jo saatu jaettua osalle liikennejaksoista ja
saataisiin lopuillekin vuoden loppuun mennessa. Vuoden 1935 tammi-huhtikuun aikana soti-
lastoimistossa tuli tehdd “keskityskuljetussuunnitelmien yksityiskohtainen rautatieteknillinen
kasittely ja lopullinen veturi- ja vaunulaskelmien teko.” Jatkuvana tydna olivat muun muassa
luetteloiden pito rautateiden palveluksessa olevista reservildisista ja rauhanaikaiset kuljetuk-
set. Sotilastoimiston tdiden vastuuhenkildiksi oli merkitty everstiluutnantti Blom ja vt. liiken-
netarkastaja Aarnisalo, sek& joidenkin tOiden osalta toimistossa tyoskennelleitd Kirjureita.
Tydsuunnitelman perusteella sotilastoimiston kaytettavissé oli tuolloin neljan henkilon tyo-

panos.”

Vuonna 1935 yleisesikunnassa havaittiin tarve muuttaa radanrakennuskomppanioiden tehté-
vid, kokoonpanoa ja nimeé. Yleisesikunnan paéllikolle toimitettiin helmikuussa 1935 kulku-
laitostoimiston laatima muistio, jossa ehdotettiin rautatierakennuskomppanioiden muuttamista

radankorjauskomppanioiksi. Vield saman kuukauden aikana yleisesikunta l&hetti Rautatiehal-

%L YE:n kulkulaitostoimistossa ja RH:n sotilastoimistossa suoritettavat tyot ajalla lokak. 1934 — toukok.
1936, diaari 165/1l/sal, T4888/9, KA
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lituksen padjohtajalle asiaa koskevan Kirjeen, olihan padosa mainittujen yksikdiden henkilds-
tOsta rautateiden palveluksessa jo rauhan aikana ja komppanioiden tehtavétkin liittyivat yksin-
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
Puolustusministeriolle pyynndn vahvistaa uusi organisaatio k&yttdon otettavaksi. Yleisesikun-
ta saattoikin lahettdd 25.4.1935 Rautatiehallitukselle uusien radankorjauskomppanioiden ko-
koonpanot ja sijoituspaikat. Rautatiehallitus l&hetti viel& vuoden 1935 aikana uusiin komp-

panioihin nimettavien rautatieldisten nimiluettelot yleisesikunnalle.

Radankorjauskomppanioiden kokoonpanon ja tehtavien muutos merkitsi myds muutostarpeita
niille osoitettuun kalustoon. Tamé&kin asia saatiin jérjestykseen jo alkuvuonna 1936, kun
komppanioiden méaravahvuiset kalustoluettelot hyvaksyttiin kayttoon ja Rautatiehallitus paa-
si varaamaan niille tarkoitettua kalustoa. Kaikkia radankorjauskomppanioiden perustamiseen
liittyvié asioita hoiti Rautatiehallituksessa sotilastoimisto, joka siis laati myds Rautatiehalli-
tuksen lausunnot yleisesikunnan esityksiin. Edell& kuvattu tapahtumasarja on hyva esimerkki
siita yhteistydsta, jota yleisesikunnan ja Rautatiehallituksen valill4 tehtiin ennen talvisotaa.*
Y hteysty6té siis tehtiin paljon muutenkin kuin suoranaisesti sotilaskuljetuksiin liittyvissé asi-

oissa.

% Kirjeenvaihto YE:n ja RH:n valilla radanrakennuskomppanioiden muuttamisesta radanrakennus-
komppanioiksi, diaarit 21/11/sal, 38/1l/sal/A-3b, 43/1l/sal/A-3b, 51/1l/sal/A-3b, 4/1l/sal/A-3b, 32/Il/sal/A-3b,
57/ll/sal/A-3b ja 58/Il/sal/A-3b, T4888/8-9, KA.
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5 RAUTATIEKULJETUKSIA KASITTELEVAT OHJESAANNOT
JA OPPAAT

Ohjes&annoill ja oppailla on kautta aikojen ollut keskeinen asema, kun yhdenmukaistetaan
sotilaallista toimintaa. Varsin pian itsendistymisen jalkeen aloitettiin Suomessakin ohjesaanto-
tuotanto. Kuljetusten merkitys sotilaallisen toiminnan mahdollistajana laajassa ja harvaan asu-
tussa maassa kay selvésti ilmi siitd, ettd jo kolme vuotta itsendistymisen jalkeen ilmestyi en-
simmaéinen kuljetuksia koskeva ohjesdanto, Etappipalvelusohjesédéntd vuodelta 1920. Se kor-
vattiin uudella jo kahden vuoden kuluttua (Etappipalvelusohjeséanto (Et. O.) 1922) ja Ohje-
séantod sotavaen ja sotavdentavaran kuljetuksille rautateitse seka siihen liittyvalla asiakirjalla
Lisaméaarayksid ohjesédantdon sotavden ja sotavaentavaran kuljetuksille rautateitse. Vuonna
1932 vahvistettiin kayttdon aiemmin mainittu Sotilaskuljetusohjesd&nnon 1. osa (rautatiekul-
jetukset) ja Sotilaskuljetusohjeséantd: Erikoismaarayksia sodanaikaa varten, jotka korvasivat
Ohjesdannon sotavéen ja sotavéentavaran kuljetuksille rautateitse 1922. Molempien edell&
mainittujen ohjesadntdjen keskeisend sisaltona oli sotavaen rautatiekuljetusten ohjeistaminen.

Liséksi vuonna 1935 ilmestyi kuljetuksenjohtajan késikirja.

Tassa luvussa selvitetdan tarkemmin millaisia edelld mainitut ohjesadnnot ja oppaat olivat ja
ennen kaikkea miten niissa késkettiin toteuttaa rautatiekuljetusten suunnittelu. Liikkeelle lah-
det&én tarkastelemalla, mité kenttdohjesadnnoissé kasketéan rautatiekuljetuksista ja niiden to-
teutuksesta. Koska tamén tutkimuksen tarkoituksena on selvittda kuljetussuunnitelmia, joilla
Suomi l&hti talvisotaan, keskitytdan tassa luvussa tarkastelemaan erityisesti niitd ohjesaantoja,
joita noudatettiin talvisotaa edeltavassa puolustussuunnittelussa. Talla perusteella rajataan
my0s lokakuussa 1939 voimaan astunut uusi sotilaskuljetusohjesédénté tdman kasittelyn ulko-

puolelle.

5.1 Kenttdohjesaanto, yleinen osa (1931) ja Kenttdohjeséanto 111 (1934)

Vuoden 1931 kenttdohjesédannon 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, ettd koska rautateill&d on keskeinen merkitys kuljetuksille, ne otetaan sotatoimi-

alueella suoraan puolustusvoimien johtoon ja niitd johtamaan perustetaan erillinen sotarauta-

% Jako mainitaan jo 1920-luvun alun Etappipalvelusohjesdannoissa.
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tiehallitus. Varsinainen Rautatiehallitus jaa sitten johtamaan selustan eli rauhanseuturautatei-
den liikennetta.** Kuten Markku Iskanius vaitdskirjassaan toteaa, ratkaisu ei ollut toimeenpa-
nokelpoinen. Niinpa tdma suunnitelma kumottiin lokakuussa 1939, juuri sodan kynnyksella, ja
paavastuu rautatiekuljetuksissa jai poikkeusoloissakin Rautatiehallitukselle.® Rautatiekulje-
tukset suunniteltiin kuitenkin 1920- ja 1930-luvuilla voimassa olevien ohjesdéntéjen mukaan,

joten on tarpeen tarkastella, mité rautatiekuljetuksista ohjesdénndissa kaskettiin.

Liikenneyhteyksien — erityisesti rautateiden — merkitys sodankaynnille maailmansotien valise-
na aikana kay hyvin selvéksi, kun perehtyy 1930-luvun suomalaisiin kenttdohjesaantoihin.
Yleisessé osassa vuodelta 1931 on kaikkiaan 80 tekstisivua, joista kuljetuksille on omistettu
23 sivua, néistd padosa rautatiekuljetuksille. Liikenneyhteyksid koskevan luvun alussa tode-
taan mm. etta “Rautatiet ovat tehokkaimmat sodankdyntid palvelevista liikenneteistd. Niiden
avulla kuljetetaan nopeasti ja varmasti suuria joukkoja ja tarvikemddrid pitkid matkoja.”
Rautateille asetettavat kuljetustehtavat ryhmitelldan liikekannallepanokuljetuksiin, keskitys-
kuljetuksiin, huoltokuljetuksiin, ryhmityskuljetuksiin ja pakkotyhjentamiskuljetuksiin. Vesi-
teiden todetaan tadydentdvan rautateitd ja teiden tdydentévan rauta- ja vesiteitd. Maantiekulje-

tukset nahtiin siis luonteeltaan muita kuljetusmuotoja taydentavina.*®

Edell& mainittiin sotaseuturautatiet. Niiden ohjeséanto toteaa olevan “pddmajan vdlittomdssd
kaytossa ja valvonnassa. Niiden toimintaa ohjaa sotavoimien kuljetuspaallikkod, apunaan so-
tarautatiehallitus, jonka paallikké han on.” Edelleen todetaan, ettd sotarautatiehallitus "joh-
taa sotarautateiden hallintoa ja hoitoa, jarjestaa liikenteen seka valvoo sen suoritusta. Naita
tehtavia varten on sotarautatiehallituksen kaytettdvana rautatien rauhanaikainen henkilékun-
ta, teknilliset laitokset, liikkuva kalusto sek& erikoisia sodanaikaisia joukkoja, kuten rautatie-
liikenne- ja rakennuskomppanioita sek korjausjunia.”®" Kuitenkaan ohjesaannossé — tai mis-
s&an muuallakaan — ei kerrota, miten liikkuva kalusto ja “teknilliset laitokset” jactaan rauta-
tiehallituksen ja sotarautatiehallituksen johtoon. Nain ollen on ymmarrettavaa, etta tasta jar-
jestelysté luovuttiin ennen talvisodan alkua. Mutta rautatiekuljetukset siis suunniteltiin ndiden

ohjeiden mukaan 1920- ja 1930-luvuilla.

** Yleisesikunta (1931): Kenttaohjesaanto — Yleinen osa, Otava, Helsinki, 54-55.
% |skanius, 44.

% Yleisesikunta (1931), 49-52.

" Yleisesikunta (1931), 55
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Kenttdohjesaanto 111 vuodelta 1934 kasittelee kenttdarmeijan huoltoa. Rautatiekuljetukset ké-
sitell&&n lyhyesti ja l1ahinn viitataan jo aiemmin mainittuun kenttdohjesadnnon yleiseen osaan

ja jaljempané esiteltavaan Sotilaskuljetusohjesd@nndn | osaan (rautatiet).

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

osaston sotilastoimiston kautta toimeenpantaviksi.

5.2 Kuljetusohjesaannot 1920- ja 1930-luvuilla

Etappipalveluksella tarkoitettiin huollon kuljetusten jarjestamista kotiseudulta varsinkin vie-
raalla maaperéll4 taistelevaan kenttdarmeijaan. 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 vierasperdinen 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. Naistad 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 myds 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.

% puolustusministerio (1922a): Etappipalvelusohjesaants, Helsinki, 7.
% Puolustusministerio (1922a), 7-8.
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Niin ik&&n vuonna 1922 julkaistiin ohjesaantd sotavéden ja sotavéentavaran kuljetuksille rauta-
teitse. Sen alkuosassa annettiin yksityiskohtaiset ohjeet sotilasosastojen, yksittdisten sotilaiden
ja materiaalin kuljettamisesta rautateitse. On ilmeistd, ettd tdmén ohjesaénnon 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 l&hetettiinpd rautateitse toisella
paikkakunnalla sijaitsevaan varuskuntaan sitten yksittdinen sotilas, sotilasosasto tai materiaa-

liera, 1%

Ohjes&annon neljannessa luvussa annettiin madraykset sota-aikaa varten. Niiden mukaan
yleisesikunta laatii suunnitelmat liikekannallepanoa ja keskityksia varten ja toimittaa ne myos
rautatiehallitukselle. Rautatiehallituksen on "jo rauhanaikana ryhdyttivi sekd valtion ettd yk-
sityisilla radoilla kaikkiin suunnitelmien aiheuttamiin valmistaviin téihin. Naihin kuuluu kul-
jetussuunnitelmien yksityiskohtainen rautatieteknillinen k&sittely, kuormaus ja purkaussiltojen
rakentaminen, ratapihojen laajentaminen, riittdvin vaunusisustusten hankkiminen, y. m.”
Varsin mittavia velvoitteita siis. Rautatiehallituksen tuli ilmoittaa yleisesikunnalle mikéli
suunnitelmiin pitd4 tehdd muutoksia “rautaticteknillisistd syisti”.’®* Yleisesikunnan ja rauta-

tiehallituksen vastuut suunnittelussa kaskettiin siis tdssd ohjesaannossa kohtuullisen selvésti.

Jo kahdeksan vuoden kuluttua edell&d mainitun ohjesdannon astumisesta voimaan, se korvattiin
uudella Sotilaskuljetusohjesééanto | osa rautatiet -ohjesadnnélla. Ohjesdédnnon paasisaltona oli-
vat lahinnd rauhanaikaisten rautatiekuljetusten yksityiskohtaiset jarjestelyt. Ohjesd&dnndssa an-
nettiin yksityiskohtaiset ohjeet mm. kuljetusten tilaamisesta, niiden johtamisesta, junien ja
vaunujen kuormaamisesta, ja niin edelleen. Yleisesikunnan ja rautatiehallituksen yhteistoi-
mintaa ei edellisen ohjesaannon tapaan kasitelty lainkaan.'® limeisesti samaan aikaan voi-

maan astuneen Kenttdohjesadnnon yleisen osan mééraykset tasta asiasta katsottiin riittaviksi.

Vuonna 1935 julkaistiin eversti Carl-Gustav von Kraemerin kirjoittama Kuljetuksenjohtajan
kasikirja. Se oli lahinna kaytannonlaheinen tiivistelma edella esitellysta ohjesaénndsta tayden-
nettynd ohjeilla vesikuljetuksista ja kuljetusten ilmatorjunnasta. Kuljetusten suunnittelusta ei

kasikirjassa kuitenkaan annettu mitaan ohjeita.'%

19 pyolustusministerid (1922b), Ohjesaanto sotavaen ja sotavaentavaran kuljetuksille rautateitse, Hel-

sinki, 7-8.
191 pyolustusministerio, (1922b), 98-99.
192 yaltioneuvosto (1930): Sotilaskuljetusohjesééantd, Helsinki.
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Kokonaisuutena voidaan todeta, ettd kuljetusalan ohjesd&nndét kehittyivat monilta osin 1920-
luvulta 1930-luvulle tultaessa. Vierasperdisesta etappilaitoksesta luovuttiin ja kuljetuksista
annettiin yksityiskohtaiset ohjeet, joita oli tarkoitus noudattaa seké rauhan ettd sodan aikana.
Kuljetusalan ohjesdénndissé on selvésti nahtéavissa rautateiden keskeinen merkitys kuljetus-

muotona, niin rauhan kuin sodankin aikana.

198 yon Kraemer, Carl Gustav (1935): Kuljetuksenjohtajan kasikirja, Otava, Helsinki.
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6 VK1 JA VK2 PUOLUSTUSSUUNNITELMIEN KESKITYSKUL-
JETUSSUUNNITELMAT VUOSILTA 1934-1936

Kansallisarkistossa on sailynyt aiemmin mainittujen VK1 ja VK2 puolustussuunnitelmien
keskityskuljetussuunnitelmat 1930-luvun puolivalistd. Tatad vanhempia kuljetussuunnitelmia
ei joko ole tehty lainkaan tai ne on poltettu (VK27 puolustussuunnitelmaan liittyvien kuljetus-
suunnitelmien osalta arkistosta I6ytyykin diaaritieto, jonka mukaan ne on laadittu heindkuussa
1927 ja héavitetty polttamalla 26.5.1932). Seuraavassa tarkastellaan arkistotietojen perusteella,
millaisia VK1 ja VK2 puolustussuunnitelmien kuljetussuunnitelmat olivat, miten ne oli laadit-

tu ja miten niit4 kaytettiin,

Kuten on aiemmin tullut esille, kuljetussuunnitelmat laadittiin yleisesikunnan kulkulaitostoi-
mistossa. Ne Kkirjoitettiin puhtaaksi valmiille, suurikokoisille lomakkeille (’lakanoille”).
Suunnitelma oli muodoltaan suurikokoinen taulukko, jonka vaakariveille oli kirjattu tiedot jo-
kaisesta keskityskuljetuksen 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 yhteenss,

- maardasema ja saapumisaika seka

- huomautuksia.
Kuljetussuunnitelmia oli laadittu omiksi suunnitelmikseen seuraaville joukoille:

- huoltokuljetukset (VK1 ja VK2)

- Kannaksen suojajoukkojen keskityssuunnitelma talvi

- Kannaksen suojajoukkojen keskityssuunnitelma kesa

- INAK:n keskityssuunnitelma

- INAK:n keskityssuunnitelma

- IVAK:n keskityssuunnitelma

- Paamajan ja sen alaisten joukkojen keskityssuunnitelma
Suunnitelmat oli laadittu siten, etta niistd ilmeni kaikkien joukkojen kuljetus rautateitse perus-
tamispaikkakunnalta keskitysalueelle. Sek& VK1-suunnitelman ettd VK2-suunnitelman kulje-

tukset oli tehty samalle lomakkeelle lisadmall& siihen VK2 mukaiset madraasemat joko huo-
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mautussarakkeeseen tai erilliselle liuskalle, joka oli niitattu suunnitelman osaksi. Perustamis-
paikathan olivat molemmissa suunnitelmissa samat ja eroja oli vain joukkojen keskitysalueis-
sa (VK1-suunnitelmassa lahtokohtaisesti hyokkaysryhmitys ja VK2-suunnitelmassa puolus-

tusryhmitys).'*

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

tostoimiston paallikko, eversti von Kraemer.

Kertomuksessa oli muun muassa seuraavia havaintoja: Kuormaukseen oli paésaéantoisesti va-
rattu riittavasti aikaa. Joissakin sotilaspiireissa oli tehty kuormaussuunnitelma, jossa juna
kuormataan kolmiraiteisella ratapihalla yhden raiteen yli. Tarkastuskertomuksessa huomautet-
tiin kuitenkin, ettei se kéynyt péinsd, koska samalla estettiin junakohtausten toteuttaminen ky-
seiselld ratapihalla. Osassa suunnitelmia oli kuormaus suunniteltu tehtavéksi junaa syottdmal-
I& eli siten, ettd siind tarvitaan veturia koko kuormauksen ajan. Taman todettiin kuitenkin ole-
van mahdotonta. Lisaksi todettiin, ettd “sitovasti on lkp.kuljetusten kuormauspaikkoja rauhan
aikana mahdoton kiinnilydda, silla tilanne asemilla riippuu siksi suuresti silloin vallitsevasta
litkenteestd.” Sotilaspiirit velvoitettiinkin ottamaan huomioon, etté lastauspaikka voi olla eri

kuin suunnitelmassa mainittu. %

Miti sitten oli aiemmin mainittu keskityskuljetusten rautatieteknillinen valmistelu”? Sotilas-
toimistossa laadittiin edell& mainittujen kuljetussuunnitelmien perusteella ensin graafiset aika-
taulut, joiden perusteella voitiin antaa tarkentavat ohjeet liikennejaksojen paallikoille. Tamén
jalkeen laadittiin varsinaiset aikataulut, jotka painettiin valmiiksi liikekannallepanoa varten.

Lopuksi laadittiin viela aikataulut veturinkuljettajia varten.*®

19% Kuljetussuunnitelmia sailytetaan 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 suojajoukkojen keskityssuunnitelma kesa 19.11.1935 diaari 168/11/01/K, IIAK:n
keskityssuunnitelma 1.3.1934 diaari 9/1I/All/03, IIIAK:n keskityssuunnitelma 1.3.1934 diaari 9/II/Alll/03,
IVAK:n keskityssuunnitelma 20.1.1934 diaari 9/1I/AIV/03, PAdmajan ja sen al. joukkojen keskityssuun-
nitelma 19.6.1936 diaari 9/11/P/03.

195 gotilaspiirien LKP-kuljetusten kuormaussuunnitelmien tarkastuskertomus 17.10.1934, diaari
173/ll/sal, T4888/22, KA.

1% RH:n sotilastoimiston kirje RH:n likenneosaston johtajalle 1. Ik:n kirjurin viran perustamisesta soti-
lastoimistoon, diaari Y.64/39/1 d, tulo 22470/33, KA.
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7 YHDISTELMA

Taman tutkimuksen paakysymyksend oli millaisia rautatiekuljetusten toimeenpanosuunnitel-
mia ja ohjesaantdja niiden tekemiseksi laadittiin Rautatiehallituksessa ja yleisesikunnassa en-
nen talvisotaa. Tyon avulla pyrittiin selvittdmaan, millaisilla rautatiekuljetusten toimeenpano-
suunnitelmilla l&hdettiin talvisotaan; miten suunnitelmat laadittiin, kuka niita laati ja mité nii-
den tekemiseen liittyi. Oleellista oli selvittad millainen rautatiekuljetusjarjestelma Suomessa
oli 1920- ja 1930-luvuilla, ja etenkin millaisia sen sotilaalliset k&yttdmahdollisuudet olivat.
Keskeisina lahteina tutkimuksessa olivat yleisesikunnan kulkulaitostoimiston ja Rautatiehalli-
tuksen sotilastoimiston arkistot. Liséksi tutkimusta taustoitettiin aiemmin julkaistujen tutki-

musten seké sota- ja rautatiehistoriallisen kirjallisuuden avulla.

Rautateiden rakentaminen alkoi Suomessa 1850-luvun lopulla. Ensimmadinen rautatieyhteys
Helsingistd H&meenlinnaan avattiin liikenteelle vuonna 1862. Sen jélkeen rataverkkoa alettiin
voimakkaasti laajentaa. Siten Suomen itsendistyessa vuonna 1917 rataverkko kattoi jo maan
tiheimmin asutut alueet ja sitd laajennettiin edelleen voimakkaasti. Suuriruhtinaskunnan aika-
na rataverkon kehittamisté oli ohjattu Vendjan Keisarin hovista, mutta maan itsendistyttya ra-
taverkon kehitys suunniteltiin luonnollisesti palvelemaan vain Suomen kuljetustarpeita. Rau-
tateiden alkuajoista lahtien niitd oli kaytetty myds sotilaallisiin kuljetustarpeisiin; juuri ennen
ensimmaista maailmansotaa valmistuivat vendldiset varuskunnat useiden térkeiden rautatien
risteysasemien laheisyyteen. Suomen itsenaistyttyd huomioitiin myds puolustusvoimien tar-
peita, kun rataverkkoa kehitettiin. Yleisesikunta laati jopa oman rautatierakennusohjelman
vuonna 1925. Johtopéatdksina voidaan todeta, ettd maan puolustamisen kannalta rautatiekul-
jetukset olivat aivan keskeisessd asemassa. Yleisesikunnan kulkulaitostoimistoa johti Venajal-
I& rautatieasioihin perehtynyt upseeri, eversti von Kraemer, mika ei voinut olla vaikuttamatta
asioiden saamiin painotuksiin kuljetuksia suunniteltaessa. Rautatiekuljetuksilla oli niissa kes-

keinen asema.

Rataverkkoa liikennditiin 1920- ja 1930-luvuilla hyvin yksinkertaisilla menetelmilld. Keskei-
sessd asemassa olivat aikataulut, joiden mukaan junia operoitiin. Erilaisia mekaanisia asetin-
laitteita ja niihin liittyvia opastimia oli vain suurimmilla asemilla. Pienemmill& liikennepai-
koilla oli usein vain hyvin yksinkertaiset opastinjérjestelyt. Toisaalta useimmat pienetkin lii-
kennepaikat olivat miehitettyja. Nain ollen aikatauluilla oli keskeinen merkitys junien turvalli-
selle kululle. Liikenndinti perustui paljolti Valtionrautateiden henkildkunnan suureen maa-

rdén; vuonna 1939 rautateilla oli palveluksessa noin 32 000 henke&. Toisaalta yksinkertaisuus
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ja suuri henkilostoméaéara lisésivat rautateiden sietokykya poikkeustilanteissa. VVoidaan todeta,
ettd huolellisella etuk&teen tehdylla suunnittelulla oli keskeinen merkitys liikekannallepanoon
liittyvien keskityskuljetusten onnistumiselle. Tdmé& puolestaan johti tarkkojen ja yksityiskoh-
taisten rautatiekuljetussuunnitelmien laatimiseen yleisesikunnan ja Rautatiehallituksen yhteis-

tyona.

Suomen puolustamiseksi ulkoapéin tulevaa hyokkaysta vastaan alettiin laatia puolustussuun-
nitelmia heti vapaussodan paatyttyd vuonna 1918. Alkuun niitd laadittiin sek& Ruotsin etta
Venéjan, myéhemmin Neuvostoliiton, hydkkéayksen varalta, mutta 1920-luvun lopulla Ruotsin
suunnalta ei katsottu endé aiheutuvan hyokkdysuhkaa Suomeen. Alusta lahtien laadittiin sek&
puolustuksellisia ettd hyokkayksellisid suunnitelmia Neuvostoliiton hydkkéyksen varalta. Eri-
laisten vélivaiheiden jalkeen vuonna 1927 vahvistettiin puolustussuunnitelma VK 27, joka pe-
rustui hyokkaajan lydémiseen vastahyokkaykselld. Se havaittiin kuitenkin pian liian optimisti-
seksi ja korvattiin jo vuonna 1934 suunnitelmilla, jotka nimettiin VK 1 ja VK 2. Nama suun-

nitelmat olivat edelleen voimassa talvisodan alkaessa.

VK 1 perustui edelliseen VK 27 suunnitelmaan ja oli siis hyokkéayksellinen. VK 2 oli luon-
teeltaan puolustuksellinen, tosin hyokkéys ajateltiin paataistelutavaksi Laatokan pohjoispuo-
lella, jossa noudatettiin molemmissa tapauksissa VK 1 suunnitelmaa. VK 2 suunnitelman mu-
kaan Karjalan kannakselle keskitettéisiin puolustukseen yksi armeijakunta ja yksi divisioona
ja néiden taakse reserviin yksi armeijakunta. Laatokan pohjoispuolelle ryhmitettéisiin puolus-
tukseen armeijakunta. Johtopaatoksené voidaan todeta, ettd puolustussuunnittelu kehittyi voi-
makkaasti koko 1920- ja 1930-lukujen ajan. Itsendisyyden alkuvuosina oli viela voimassa
hyokkayksellisid suunnitelmia, mutta puolustukselliset suunnitelmat olivat jo p&é&roolissa
1930-luvulle tultaessa. Puolustussuunnittelun suunnan muutos merkitsi muutoksia my®os nii-
hin perustuneissa kuljetussuunnitelmissa. Tdma voidaan havaita esimerkiksi siiné tavassa, jol-
la ulkomaalaisperéinen vieraalla maalla hyokkéaéavien joukkojen tukemiseen soveltuva etappi-
laitos korvattiin ohjesadnndissé ja suunnitelmissa paremmin Suomen olosuhteisiin soveltuvan

joukkojen itsendisen huollon suunnittelulla.

Rautatiekuljetukset liittyivat oleellisena osana kaikkiin 1920- ja 1930-luvuilla laadittuihin
puolustussuunnitelmiin. Tuohon aikaan suurten sotajoukkojen péa&asiallinen kuljetustapa oli
rautatie; maantie- ja vesitiekuljetuksilla tdydennettiin rautatiekuljetuksia. Puolustussuunnitte-
lun tarkentuessa 1920-luvulta 1930-luvulle tultaessa tarkentuivat myods niihin liittyvét kulje-

tussuunnitelmat. Rataverkon kuljetuskyvyn nahtiin palvelevan kohtuullisesti sotilaskuljetuk-
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sia, mutta yleisesikunnan mielesta kaivattiin myos paljon uusia rataosuuksia. Arkistolahteiden
perusteella voidaan todeta, ettd sotilaat osallistuivat aktiivisesti uusien rataosien suunnitteluun
ja esittivat omia vaatimuksiaan niiden linjauksiksi vaihtelevalla menestykselld. Rataverkkoa
taydennettiin itaisessd Suomessa ja useita sotilaidenkin esittdmiéd uusia ratalinjoja otettiin
kayttoon. Esimerkkina néistd voidaan mainita rata Viipurista Pollakkélan kautta Valkjarven
varuskuntaan. Osittain sotilaallisilla perusteilla rakennetulla Joensuun — Pieksdmaen rataosalla

olikin suuri merkitys Laatokan Karjalan taisteluissa talvisodassa.

Kuljetusalan ohjesdannét siis kehittyivat monilta osin 1920-luvulta 1930-luvulle tultaessa.
1930-luvun lopulla voimassa olleista ohjesédanndista rautatiekuljetuksia ja niiden suunnittelua
kasiteltiin kenttdohjesdénnoissa ja sotilaskuljetusohjesddnndn 1. osassa. Vierasperaisesta
etappilaitoksesta oli luovuttu ja ohjesédannoéissa annettiin kuljetuksista yksityiskohtaiset ohjeet,
joita oli tarkoitus noudattaa sekéd rauhan ettd sodan aikana. Kuljetusalan ohjesdanndissa on
selvasti nahtévissa rautateiden keskeinen merkitys kuljetusmuotona, niin rauhan kuin sodan-

kin aikana.

Puolustussuunnitelmiin liittyvét rautatiekuljetussuunnitelmat laadittiin yleisesikunnan kulku-
laitostoimistossa vuoteen 1937 saakka ja sen jalkeen operatiivisen osaston huolto- ja kulkulai-
tostoimistossa. Keskeinen vaikuttaja oli vuosina 1919-1937 kulkulaitostoimiston paallikkéna
toiminut eversti Carl-Gustav von Kraemer. Lahteiden mukaan hénen ajatuksensa oli, etté rau-
tatiet jaettaisiin sotatilanteessa sotaseuturautateihin ja rauhanseuturautateihin. Ensin mainittua
johtamaan olisi perustettu sotarautatiehallitus. T&mén ajattelun mukaan tehtiin kaikki suunni-
telmat ja kirjoitettiin rautatiekuljetuksia koskevat ohjesaannot 1920- ja 1930-luvuilla. Jéalkikéa-
teen ajatellen suunnitelma ei kuitenkaan ollut toteuttamiskelpoinen ja se kumottiinkin loka-
kuussa 1939, juuri ennen talvisotaa. Tosin tuolloin nopealla aikataululla kéyttoon otettu tapa
johtaa sodan ajan rautatiekuljetuksia ei sekaan ollut toimiva ja korvattiin jatkosodan alkuun

mennessa paremmalla.

Rautatiehallituksessa sotilaskuljetuksia suunnitteli ja hallinnoi liikenneosastoon kuulunut soti-
lastoimisto, jonka johtajana toimi yleisesikuntaupseeri. Sotilastoimiston keskeisin rooli oli
toimia yhdyssiteend yleisesikunnan sekd Rautatiehallituksen ja sen alaisena toimineiden Val-
tionrautateiden vélilla. Yleisesikunnan laatimat kuljetussuunnitelmat toimitettiin sotilastoi-
miston kautta rautateiden liikennejaksojen paallikoille, joiden alaisuudessa tehtiin jatkoval-
mistelut liikekannallepanoa ja keskityskuljetuksia varten. Yleisesikunta lahetti suunnitelmat

myos sotilaspiireille, jotka laativat niihin liittyvat kuormaus- ja muut suunnitelmat. Arkisto-
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ldhteiden perusteella voidaan todeta, ettd kuljetusten suunnittelu oli hyvin organisoitua, suun-

nitelmat laadittiin toteuttamiskelpoisiksi ja niitd myos kokeiltiin sotaharjoitusten yhteydessa.

Kuljetussuunnitelmat VK 1 ja VK 2 puolustussuunnitelmiin laadittiin yleisesikunnan kulku-
laitostoimistossa. Ne olivat suuria paperille laadittuja taulukoita joista ilmeni tarkasti muun
muassa junien lastauspaikat, aikataulu liikekannallepanoon liittyen ja kokoonpano vaunun
tarkkuudella. Ne oli laadittu erikseen molempien puolustussuunnitelmien huoltokuljetuksille,
suojajoukoille, armeijakunnille ja pddmajan alaisille joukoille. Suunnitelmista ilmeni kaikkien
perustettavien joukkojen kuljetus perustamispaikkaa lahimmaéltd asemalta keskitysalueelle.
Kuten aiemmin todettiin, ndiden suunnitelmien perusteella sotilaspiirit sitten laativat kuor-
maussuunnitelmat ja rautateiden liikennejaksot varasivat liikkuvan kaluston ja laativat aika-
taulut. Suunnitelmat taltiointiin sinetoityind kaikkien lastausasemien kassakaappeihin ja nii-

den sailytystd myos valvottiin sotilaiden toimesta.

Kokonaisuutena voidaan todeta, ettd rautatiekuljetuksilla ja niiden suunnittelulla oli keskeinen
osa Suomen puolustusvalmisteluissa ennen talvisotaa. Arkistolahteiden perusteella suunnitel-
mat laadittiin hyvassé ja sédanndllisessa yhteistydssd yleisesikunnan ja Rautatiehallituksen
kesken. MyOs muissa asioissa yhteistyosuhteet nédiden kahden valtionhallintoon kuuluneen
toimijan kesken vaikuttivat toimineen hyvin. Oma osuutensa on varmasti niill sotilailla, jotka
Rautatiehallituksen sotilastoimistoon nimettyind vastasivat maanpuolustuksellisten asioiden
huomioon ottamisesta rautateiden hallinnossa. Samalla sotilastoimisto tarjosi luontevan yh-
teistyokanavan Rautatiehallituksen ja yleisesikunnan valille. L&hteiden perusteella voidaan to-
deta, ettd hyvin sujunut yhteistyd edesauttoi suuresti toteuttamiskelpoisten keskityskuljetus-

suunnitelmien laadintaa ennen talvisotaa.

Taman tutkimustyon perusteella voidaan todeta, ettd jatkotutkimukselle tésté aihepiiristd on ti-
laa. Sotilaiden ja rautatiekuljetusten suhdetta toisen maailmansodan aikana on jo tutkittu vai-
toskirjatasoisesti ja tdma tutkimus keskittyi selvittdméan sita itsendisyyden alkuvuosikym-
menind. Sotavden Kkuljetusten rautatiepainotteisuus kuitenkin jatkui Suomessa myds toisen
maailmansodan jalkeen ja Rautatiehallituksessa oli sotilastoimisto 1980-luvulle saakka. Jatko-
tutkimuksella tulisikin selvittdd, miten sotilaskuljetukset rautateilld palautettiin rauhan kannal-
le vuoden 1945 jélkeen ja miten ndma kuljetukset hoidettiin sotilastoimiston lakkauttamiseen
saakka. Nain katettaisiin sotahistorian tutkimuksella rautatiekuljetusten merkittava rooli itse-

naisen Suomen puolustusvoimien kuljetusjérjestelméan osana.
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Liikennejaksot ja niihin kuuluvat rataosat 1.1.1928 alkaen

Jakso ja paallikon Rataosat 1.1.1928 ja my6hemmin lisatyt

asemapaikka

1. jakso 1928: Helsinki-Kouvola (pl.), Kerava-Porvoo, Hyvink&&a-Hanko, Pasi-
Helsinki la-Karjaa

lis: Lahti-Heinola
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