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1. Johdanto

Tutkimustehtava

Liverpoolin ja Manchesterin valille valmistui vuonna 1830 ensimmé&inen moderni rauta-
tie, jota liikkennditiin hoyryveturin vetdmilla junilla. Suomi sai ensimmaisen rautatiensa yli
kolmekymmenta vuotta myohemmin, kun Helsingin ja Hdmeenlinnan valinen yhteys
avattiin vuonna 1862. Uusia rautateitd valmistui jatkuvasti aina 1970-luvulle saakka ja
rakennustyot tyollistivat vuodesta toiseen tuhansia suomalaisia.

Syvennyn pro gradu -tutkielmassani kahteen rautatierakennukseen: rautatie Joen-
suusta Nurmekseen rakennettiin vuosina 1907-1911 ja Suupohjan rata Seingjoelta Kaski-
siin ja Kristiinankaupunkiin valmistui vuosina 1909-1913. Kahta ratatydmaata tutkimalla
voin hahmottaa kokonaiskuvan 1900-luvun alun rautatierakennuksista: vuonna 1910
muita ratoja ei edes rakennettu.

Vield 1900-luvun alussa ratatéihin tarvittiin runsaasti tyontekijoita: yhden rata-
linjan rakentamiseen osallistui enimmilldan l&hes kolmetuhatta miest4d. Konevoimaa voi-
tiin k&yttad vain harvoin, joten raskaan tyon tekivat miehet ja hevoset. Kuitenkin radan-
rakennus edellytti my6s modernia insindoritaitoa ja tekniikkaa. Radanrakentajissa oli seka
paikkakuntalaisia etta ratatydmaalta toiselle kiertdvid ammattimiehia.

Tarkoitukseni on pro gradu —tutkielmassani selvittad, millaisia olivat 1900-luvun
alun radanrakentajat ja —rakennustyomaat. Tutkimuskysymykseni yleisyydestad johtuen
olen kiinnostunut k&ytdnnon radanrakentamisesta, tyeldmaéstd ja rakentajien vapaa-ajas-
ta, sosiaalisesti ja poliittisesti rakentuneesta tydyhteisosta sekd ratatyoldisten mentaalisesta
maailmasta.

Historian tutkimustraditioissa tutkielmani liittyy selvimmin ty6véen ja arjen histo-
riaan. Saksalainen tutkija Alf Ludtke kuitenkin korostaa, ett4 arjen historiakaan ei silti saa
Jattd4 huomioimatta eliittejd, groRe Leutea. Valta ja omaisuus sekd niiden esiintuominen
vaikuttivat myos rautatierakennusten sosiaalisiin suhteisiin ja tyolaisten kokemuksiin.
Kasittelenkin tydssani kaikkia ratarakennuksen tyontekijaryhmid ja myos paikallisvaeston
suhdetta heihin.!

tLadtke 1995, s.20-21.



Tutkimuksen ndkodkulma ja rakenne

Tyo6véeston historiantutkimus on Suomessa, kenties aivan viime vuosia lukuun ottamatta,
jaettavissa kahteen traditioon. Ensinnékin tydvdest0d on tutkittu "ylhaltd” tydvéenliik-
keen ndkdkulmasta, jolloin arjen késittely jaa helposti jarjestohistorian varjoon. Kun tutki-
jat ovat taas laskeutuneet tyopaikoille, yhteiskunnallisia valtasuhteita ja politiikkaa ei ole
endd kasiteltykaan. Varsinkin kansatieteilijat ovat 1960-luvulta lahtien tutkineet tyovaen-
kulttuuria, mutta Kari Terdksen mukaan heitd ei ole kiinnostanut arkisen eldmén suhde
kollektiiviseen toimintaan.?

Ammattiryhmien tutkimuksella on toki pitkét perinteet kansatieteessa ja tutkimuk-
seni aihekin edellyttda arkisen tyon ja eldmdnmenon kuvaamista. Radanrakentajathan
muodostivat varsin heterogeenisen ja eri puolilta maata kootun tyoyhteison, jota yhdisti
viime k&dessa vain radanrakennus lukuisine tydvaiheineen. Radanrakentaminen tyona on
lahtokohta, joka vaikutti ratkaisevasti tyovaeston taloudellisiin ja sosiaalisiin oloihin, po-
liittiseen toimintaan tai mentaaliseen maailmaan. En silti painota pro gradu —tutkielmas-
sani ainoastaan niitd ilmioit4, jotka yhdistivét jokaista radanrakentajaa, vaan kaikkea sit4,
mik& johtui radanrakentamisesta ja kosketti joko tyontekijoité tai ratatydmaan vieressa
asuvia paikkakuntalaisia.

Arjen historiaa on Kkritisoitu teoriattomuudesta ja k&sitteiden epamaaraisyydesta.
Tatd ongelmaa ei helpota kokonaisvaltainen kasittelytapani, jolla yritdn tavoittaa radan-
rakentajien eldméanpiirin miltei joka suunnasta. Laaja lahestymistapa on kuitenkin véltta-
mé&ton mentaliteettihistorialliselle tutkimukselle, jossa mentaliteetin kasite ikdan kuin yh-
distad taloudellisen, poliittisen, yhteisollisen ja intellektuaalisen sfaarin toisiinsa. Radan-
rakentaminen tyénd on lahtokohta, josta tutkielmani laajenee kattamaan useita elaman-
piireja, mutta ndma kuitenkin lopulta palautuvat radanrakentajien mentaliteettiin.®

Mentaliteetin késite alkoi kehittyé jo ennen toista maailmansotaa, 1&hinna ranskalai-
sen Annales-koulukunnan ansiosta. Késitteessd yhdistyvéat ihmisen ajattelutavat, sosiaalis-
ten suhteiden ehdot, eldmanasenteet sekd kayttdytymista ja ajattelua saatelevat rakenteet,
joiden avulla ihminen hahmottaa todellisuuttaan ja pystyy toimimaan yhteiskunnassa. En
kuitenkaan tutki mentaliteettia omana kokonaisuutenaan, vaan kaytéan sitd pikemminkin
heuristisena ndkékulmana. Se on myos tutkimuskohde mutta varsinkin tutkielman alku-
puolella tydkalu, joka auttaa kiinnittdmé&in huomion keskeisimpiin ilmidihin. Palaan
mentaliteetin késitteeseen perusteellisesti tutkielman seitsemannessé luvussa.*

Mentaliteettihistoriaa pidetd&n monesti rinnakkaisena mikrohistorialle, koska mo-

2Teras 2001, s. 18-21. My0s saksalaisessa alltagsgeschihte-traditiossa on kayty keskustelua liikkeen ja arjen unohtamisesta
(Kaschuba 1995,s.176).

3Teras 2001, s. 23 ;Korhonen 2001, s. 49.

4Korhonen 2001, s. 42-51. Mentaliteettien historian vaiheista katso esim. Peltonen 1992a, s. 47-62.
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lemmat ovat nostaneet tavallisia ihmisid historian tutkimuskohteiksi ja subjekteiksi. Mik-
rohistoriassa on kuitenkin enemman kysymys lahestymistavasta: mitattomilta vaikuttavat
johtolangat, miniatyyrit tai marginaalit kertovatkin laajemmasta ilmidst4, jonka havaitse-
minen onnistuu vain nakokulmaa analyyttisesti kaventamalla. Tutkimusaiheeni on myos
varsin rajattu, mutta lahestymistapani ei silti ole mikrohistoriallinen — kuvaan ainoastaan
1900-luvun alun radanrakentajia laajentamatta tutkimustuloksiani koskemaan esimerkik-
si muita liikkuvia tydmiehia tai toisten aikakausien rautatieldisia.®

Sekd mikrohistoriaa ettd arjen historiaa on happamasti syytetty pienten mutta tar-
koituksellisen vérikkaiden aiheiden tutkimukseksi, jolla vain vditetddn olevan laajempaa
merkitystd. Tutkimuskohteen romantisoituminen ja irtoaminen yhteyksistdan luonnolli-
sesti uhkaa myds pro gradu -tutkielmaani. Yksipuolisuuden torjuminen onnistuu kuiten-
kin kattavan I&hdeaineiston ja monipuolisten lahestymistapojen avulla. Mentaliteetin k&-
site pitdd tyoni koossa ja tutkielman edetessé rakennan pienista paloista ikdan kuin radan-
rakentajan kasvot, jotka erottuvat 1900-luvun alun vékijoukosta.b

Jos johdanto lasketaan mukaan, tyoni jakautuu seitsemaan paalukuun. Toinen luku
"Rautatiekuumetta maaseudulla” esittelee Suupohjan ja Nurmeksen rautatiet ja késittelee
yleisesti rautateiden rakentamista vuosisadan vaihteen Suomessa. Kolmannessa paéluvussa
kuvaan tarkemmin ratatydmaiden organisaatiota, radanrakennuksen ty6vaiheita ja tyonte-
kijoita. Tarkoitukseni ei ole muotoilla "perinteisen” radanrakentamisen tyyppipiirteita’
vaan kuvata juuri vuosina 1907-1913 kdytettyja menetelmid. Luvun lahestymistapa on
pitkalti kansatieteellinen ja aavistuksen deskriptiivinenkin.

”Radanrakentajien toimeentulo” keskittyy sosiaalisiin oloihin. Selvitdn muun muas-
sa radanrakentajien tulo- ja elintason sek& asuinolosuhteet. Kun kolmannessa luvussa tut-
Kin tydyhteisod, korostan nyt arkieldmaa. Viidennessa luvussa perehdyn ratarakennuksen
ja paikallisyhteison suhteeseen. Mukaan tulevat varsinaisten radanrakentajien liséksi pai-
kalliset sivustakatsojat seka ratatyomaiden liepeilla liikkuva epdsosiaalinen aines rikollisia
myoten.

Kuudes paalukuni kasittelee radanrakentajien poliittista toimintaa. Hahmotan sosi-
alismin merkitystd ratatyomailla ja radanrakentajien toimintaa paikallisessa tyovéenliik-
keessd. Palaan tyomaille ammattiyhdistystoiminnan kautta ja pohdin, miten tyontekijat
yrittivat parantaa asemaansa. ”"Ratajatk&n kasvot” sisaltdd padluvuista eniten tulkintaa ja
kokoaa aiempien lukujen aiheita mentaliteetin k&sitteeseen. Painotan erityisesti radan-
rakentajien itsestadn kayttdmaa jatka-sanaa. Jatkan mentaliteetti auttoi radanrakentajia ja-

sentdmaan ja hallitsemaan maailmaansa.

5 Peltonen 1999, s.13,131-132 ; Elomaa 2001, s.61.

¢ Medick 1995, s. 54-55.

" Esimerkiksi kansatieteilija Matti Mattila tutkii pro gradu —tydssaan rautateiden rakennusmestareita yleisluontoisesti
vuosina 1900-1940 ottamatta huomioon tyémenetelmien muutosta (Mattila 1981).



Aikaisempi tutkimus ja lahteet

Suomessa ei ole lilemmalti tutkittu rautatienrakentajia. Tosin jo 1960-luvulla llmar Talve
kirjoitti artikkelin rautatieldisistd ja vuonna 1981 painettiin kansatieteilija Matti Mattilan
perusteellinen pro gradu -esitelma rautatierakennusmestareista. Sellaista perustutkimusta,
joka huomioisi laajasti radanrakentajien eldmdantavan, ei ole toistaiseksi Suomessa kuiten-
kaan tehty. Radanrakentajien poliitista toimintaa, ammattiyhdistyshistorioita lukuun ot-
tamatta, ei ole muun muassa tarkasteltu lainkaan.®

Kiinnostusta aiheeseen kuitenkin tuntuu olevan. Vuonna 1999 ilmestyi kokooma-
teos Mattilan kerddméstd muistitietoaineistosta, joka tdydentdd llmar Talven toimittamaa
vanhempaa kokoelmaa. Rautateiden historiasta on viime vuosina Kirjoitettu myds useita
yleisesityksid, joista merkittdvin on Matti Rinteen Suomen rautateiden kulttuurihistoriaa
kasittelevé teos Aseman kello 16i kolme kertaa. Radanrakentajien osalta Rinnekin silti viit-
taa Talven tutkimustuloksiin ja painettuihin muistitietokokoelmiin.®

Ulkomailla rautatienrakentajia on luonnollisesti tutkittu enemmén, mutta tyo-
maiden olosuhteet ovat monessa suhteessa olleet hyvin erilaiset. Klassinen tutkimus on
Terry Colemanin vuonna 1965 ilmestynyt The Railway Navvies, joka késittelee englanti-
laisia radanrakentajia. Kaytan jonkin verran hyvakseni myos The Oxford Companion to
British Railway History -hakuteosta, David Haward Bainin Tyynenmeren rautatieraken-
nuksesta kertovaa kirjaa ja englantilaisen Anthony Burtonin yleisesitystd The Railway
Builders.®®

Pro gradu -tutkielmani tukeutuu lahtokohdiltaan eniten 2000-luvun vaihteen suo-
malaisiin tyovéenkulttuuria kasitteleviin tutkimuksiin. Kansatieteilija Hanna Snellmanin
erinomainen vditoskirja metsatyémiehistd on antanut runsaasti ideoita erityisesti raken-
nustdiden ja elinolojen analysoimiseen. Kari Terdksen vuonna 2001 ilmestynyttd vaitos-
kirjaa Arjessa ja liikkeessa hyodynnéan ennen kaikkea tyovéenliikettd kasittelevassé luvussa
ja folkloristi Jyrki Poysén tutkimus Jatkan synty pohjustaa mentaliteettihistoriallista seit-
semattd lukua.™

L&hdeaineistoni jakautuu viiteen jokseenkin tasavahvaan osaan. Sanomalehtid kdy-
t&n erityisesti kartoittamaan eri ryhmien asenteita, mutta niistd on hyotyd myos yksittais-
ten tapahtumien seuraamisessa. Terry Colemanin mukaan sanomalehtien suhtautuminen
radanrakentajiin jakautui varsin selvésti kahtia moralistiseen paheksuntaan ja raskaan tyon

8Talve 1964 ; Mattila 1981 ; Helin 1998.

°VR rakennusmestarien matkassa 1999 ; Talve 1963 ; Rinne 2001. Maarakentamisen historiasta kirjoittivat Rantamo 1997 ja
Puikkonen 1997.

10 Coleman 2000 ; The Oxford Companion to British Railway History 2000 ; Bain 2000 ; Burton 1994.

1 Snellman 1996 ; Teras 2001 ; Poysa 1997.
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arvostamiseen, miké pitad paikkansa myds Suomessa. Lehdistd voikin lukea hyvin vérik-
kéitd kertomuksia radanrakentamisen vaiheista.'2

Karjalan rataa k&sittelen molempien joensuulaisten porvarilehtien ja Sortavalassa il-
mestyneen sosialistisen Rajavahdin avulla. Etela-Pohjanmaalla lehti& ilmestyi huomatta-
vasti runsaammin kuin Karjalassa. Suomenkielisessd Suupohjassa luettiin paasaantoisesti
vanhasuomalaista VVaasaa, Maalaisliiton Ilkkaa ja sosialistista VVapaata Sanaa, jotka kaikki
ilmestyivat Vaasassa. Lisaksi Kristiinankaupungissa julkaistiin Syd-Osterbotten ja Suu-
pohjan kaiku -nimisié paikallislehtid, joita vaasalaislendet ratarakennusasioissa usein sitee-
rasivat. Vaasan ruotsinkielisista lendista tarkastelen lahinna vain sosialistista Osterbottens
Folkbladia. Vaasan nuorsuomalaisia ja sitoutumattomia lehtid en kaytd, koska ne eivét
ilmestyneet yhtéjaksoisesti koko rakennusaikaa eika niit4 juuri tilattukaan maaseudulla.

Toinen pé&alahderyhmd muodostuu muistitiedosta, josta 16ytyy sekd kiinnostavia
yleisndkymid ettd yksiloiden tunteita, joista lehdisto ei juuri kerro. Muistitiedon avulla
radanrakentajista syntyy arkinen kuva, ilman lehdiston sensaationhakuisuutta. Turun yli-
opiston kansatieteen laitoksella sdilytetdan Ilmar Talven kdyttdmaa rautatieldisaineistoa ja
Suomen rautatiemuseoon on talletettu Matti Mattilan tekemat haastattelut. Lahinnd
1960-luvulla kerattyd muistitietoa olen loytanyt myos Tyovaen arkiston muistitietokoko-
elmista ja Suomalaisen kirjallisuuden seurasta. Radanrakentamista kerrotaan myds in-
sindori Vain0d Rankan ja Oskari Tokoin muistelmissa. Aineiston etdisyydesta kuitenkin
seuraa, ettd muistitiedon avulla ei voi selvitta4 yksittéisid tapahtumia. Kéytankin sitd erityi-
sesti rakentamisen tydvaiheiden ja sosiaalisten olojen tarkasteluun.®®

Kolmannen ryhmdn muodostavat tuomiokirjat. Radanrakennuksen edetessa kési-
teltiin lukuisia oikeustapauksia, joissa radanrakentajat olivat osallisina. Oikeuden poyta-
kirjoihin merkittiin monia yksityiskohtia sekd tydémaista ettd ratajatkien arjesta, joista voi
yhdistelemalld rakentaa suurempia kokonaisuuksia. Oikeustapaukset antavat kuitenkin
ratatydmaista vadristyneen kuvan, jossa juoppous, riidat ja vakivalta korostuvat. Tuomio-
Kirja-aineiston kvantitatiivinen késitteleminen, esimerkiksi rikollisuuden tason selvit-
tdmiseksi, on mahdotonta, koska radanrakentajien ammatti mainittiin jokseenkin satun-
naisesti.*

Neljas l1dhdekokonaisuuteni koostuu tie- ja vesirakennusten ylihallituksen arkistos-
ta. Helsingissé toiminut ylihallitus k&sitteli tarkeimmaét péatokset ja poytékirjoja séilyte-
ta4n Kansallisarkistossa. Aineisto pitéa sisallaan useita kuvauksia tyGvaiheista, jotka tulevat

12 Coleman 2000, s. 108.

13 Rankka 1949 ; Tokoi 1955.

14 parhaimmillaan oikeudessa puhuttiin rautatien tydmiehistd, mutta hyvin usein pelkista tydmiehista, mika tekee tunnista-
misesta tilastollisesti hyvin epaluotettavaa. Katso esim. Kristiinankaupungin raastuvanoikeus 29.5.1911. Kristiinankaupun-
gin raastuvanoikeus, varsinaisasiain poytakirjat, 1911, Cd 191. VMA.
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esiin muun muassa tapaturmia kasiteltéessé. Aineiston pohjalta voi paatella paljon tavois-
ta, tyOyhteisosté sekd tyonantajan ja tyontekijoiden vélisista suhteista.

Naiden neljan paalédhteen liséksi kdytdn lukuisia pienempid kokonaisuuksia. Suo-
men tie- ja vesirakennusty6laisten liiton ja paikallisten tydvdenyhdistysten arkistot ovat
keskeisid hahmotellessani radanrakentajien roolia tyovéenliikkeessd. Ammattiliiton arkis-
tosta saa myos késityksen tydmaiden raikeimmistd epakohdista. Rakennuspaikkakuntien
sosiaalisia oloja tarkastelen myds viranomaiskertomusten ja tilastoaineiston avulla.

Jdsenndn aineistoani muutaman tietokannan avulla ja kdytan kevyitd kvantitatiivisia
malleja. Tietokantojen aineisto on koottu liitteisiin. Asenteita tulkitsen etupaéssa analysoi-
malla aikalaisten tekstejd, annan paljon tilaa suorille lainauksille ja kdytédn hyvakseni myds
radanrakentajista kertovaa kaunokirjallisuutta. Martta Haataselta ilmestyi 1930-luvulla
kaksi radanrakentajaromaania ja muun muassa my6s Juhani Aho ja Minna Canth ovat
kirjoittaneet aiheesta. Kaunokirjallisuuden sekd muutamien valokuvien tehtavana on etu-
paéssa tdydentéd aikalaisaineistoa, varsinaisina lahteind en niitd kayta.*

15 Haatanen 1936,1938 ; Aho 1921 ; Canth 1920.



2. Rautatiekuumetta maaseudulla

Suomen rautatiet

Ensimmadinen rautatie Helsingistd Hdmeenlinnaan rakennettiin vuosina 1857-1862, ja
rataverkkoa laajennettiin ripedsti erityisesti 1800-luvun lopulla ja 1900-luvun alussa. Jo-
kaisesta ratasuunnasta kaytiin valtiopdivilla tiukkoja keskusteluja, joihin heijastuivat pai-
kallisten intressien lisaksi myds keisarikunnan sotilaspolitiikka, taloudelliset tekijét ja jopa
kansallisuusaate. Venélaiset eivét oikein voineet vaikuttaa ratalinjauksiin, koska emémaa ei
osallistunut rakennuskustannuksiin. Tast4 syyst4 sissmaan runkoradat kulkivat etelasta
pohjoiseen eivatka padradan tavoin kohti Pietaria.'®

Ensimmaisen sortokauden aikana paine Suomen rautatiepolitiikkaan kasvoi. Ken-
raalikuverndori Bobrikov korosti rautateiden kehittdmisessa yleisvaltakunnallisia ja ennen
kaikkea sotilaallisia tavoitteita. Han vaati Suomen ja Vendjan rataverkkojen yhdistdmista
rakentamalla Nevajoen ylittava silta, joka tosin valmistui vasta vuonna 1913. Bobrikov piti
pahimpana ongelmana poikittaisten ratojen puutetta, jotka yhdistdisivat Suomen kiinte-
ammin Vendjan rataverkkoon ja auttaisivat maihinnousun torjumisessa. Bobrikovin visio
Pietarista Vaasaan kulkevasta poikkiradasta toteutui vasta vuonna 1918, kun Pieksamden
ja Jyvéskylan valinen rata valmistui.'’

Kun Karjalan rata oli edennyt Joensuuhun vuonna 1894, alettiin pian mietti4 sen
jatkamista pohjoiseen. Rataa anottiin jo vuoden 1891 valtiopéivillda Nurmekseen ja vuo-
den 1897 rautatiekomitea piti sitd yhtend tarkeimmistd hankkeista. Se nahtiin tarpeelli-
seksi sek& Pohjois-Karjalan takapajuisuuden ettd luonnonrikkauksien takia. Matti Rinteen
mukaan tavoitteena oli samalla Karjalan suomalaistaminen ja téstd syystd Vendjan orto-
doksinen kirkko vastusti Suomen rautatieverkon tyéntymista itaan.®

Keisarikunnan virkamiehet pitivat tarkedmpénd, ettd Nurmeksen rata toi Aunuksen
ylipdataan lahemmas rautatietd ja kehitti alueen talouselamaa. Vendjan puolelta suunnitel-
tiin uutta maantietd Nurmeksen radalle. Rakennustdiden aloittamisella ei kuitenkaan ol-
lut kiire: ensisijaisena venalaiset pitivat poikkiratojen rakentamista. Suurlakon jalkeen val-
takunnan sotilaalliset tarpeet jaivat huomioimatta ja viimeisilla sadtyvaltiopdivilla vuonna
1906 pééatettiin rakentaa Joensuun-Nurmeksen, Kemin-Rovaniemen ja Seingjoen-Kristii-
nankaupungin-Kaskisten rautatiet. Nurmeksen ratalinjasta saatiin vield aikaan kiista, jota

16 Rinne 2001, s.48-52 ; Michelsen 1999, s. 147.
7 Polvinen 1962,s.112-116.
8 Suomen valtionrautatiet 1862-1912 |,s. 134, 158 ; Rinne 2001, s. 48-49.



8

kdytiin 1&hinnd Joensuusta Pielisjarven itdpuolta kulkevan linjan ja Vértsilastd, Joensuun
eteldpuolelta, llomantsin kautta Nurmekseen kiertdvén rataehdotuksen vélill4. Valtiopai-
vat kallistuivat Joensuusta lahtevadn vaihtoehtoon ennen kaikkea siksi, ettd Joensuu oli
maakunnan keskus ja ehdotus hieman halvempi.*®

Suupohjan kunnat yrittivat jo 1870-luvulla saada Pohjanmaan radan kulkemaan l&-
hempda rannikkoa, mutta rautatie linjattiin sissmaan kautta VVaasaan. Ajatus Seinéjoen ja
Kristiinankaupungin vélisestd rautatiesta eli tastd l&htien vahvana ja etelapohjalaiset isén-
nat suunnittelivat jopa yksityisen rautatien rakentamista. Valtiovalta ja varsinkaan kenraa-
likuvernoori Bobrikov eivat pitdneet Suupohjan rataa kovinkaan toivottavana, mutta vuo-
sien 1905-1906 valtiopdivét padttivat rakentaa Kristiinankaupunkiin ja Kaskisiin haarau-
tuvan rautatien. Néaiden kaupunkien vélinen Kilpailu radan paiteasemasta oli hankaloit-
tanut asian kasittelya jo aiemmilla valtiopéivilla.?

Var jarnvigspolitik.

S8 gladelipt snart kunna alla fara, Och réstat'for och mot och hes
1 frfn Nyslott alt till Elisenvanra, Stir man pd samma punkt man s
Men se'n_ph skenoma man hi- och halat Kristinestad och Kasks; tiflan tar

Suupohjan kaupunkien valiselle rautatiekiistalle naureskeltiin Fyrenissa vuonna 1900.
Oikealla on Kaskisten asemarakennuksen julkisivuun sommiteltu Valtion rautateiden
litkemerkki. Itsendistymisen jalkeen logo uusittiin ja siitd poistettiin kuvassa nékyva keisarin
kruunu. Kuvat: Fyren 6.6.1900 ; Valokuvia radan varresta 27.7.2001. TOK..

Vendjadn ministerineuvosto hyvaksyi Suupohjan rautatien rakentamisen silld varauksella,
ettd muita ratoja ei Suomessa rakennettaisi ennen kuin Pietarin ja Vaasan vélinen yhdys-
linja olisi valmis. Liséksi rata piti rakentaa sellaiseksi, ett4 venaldinen kalusto, l&hinnd ras-
kaat sotilasjunat, pystyivéat silla litkkumaan. Tdma herétti pelkoa: ruotsalaisessa lehdistossa
Suupohjan radan uskottiin liittyvdn hyokkdysvalmisteluihin. Rautatien rakentaminen
johtui kuitenkin ennen muuta kuntien ja kaupunkien taloudellisista tarpeista ja aluepoliit-
tisesta painostuksesta, valtakunnallista merkitysta Suupohjan radalla ei ollut.?*

19 Polvinen 1962,s.167-174 ; Suomen valtionrautatiet 1862-1912 |,s.169-177.
2 Alanen 1970, s. 404-407 ; Polvinen 1962,s.114.
2 Alanen 1970, s.405-411 ; SpK 11.5.1912 ; Suomen valtionrautatiet 1862-1912 1,s.171-172.
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Ratasuunnitelmat olivat arkoja aluepoliittisia kysymyksid ja radan saamista pidettiin
monissa kunnissa eldman ja kuoleman kysymyksend. Koska valtio rakensi rautatiet, Suo-
messa ei padssyt kuitenkaan syntymaén eurooppalaista rautatiemaniaa. Esimerkiksi Eng-
lannissa 1830- ja 40-luvuilla uusiin linjoihin sijoitettiin yltidpaisesti riskirahaa ja rautatie-
yhtididen kannattavuuteen uskottiin sokeasti. Nurmeksen ja Suupohjan ratojen rakenta-
mistakin odotettiin ja seurattiin tiiviisti. Kiskoliikenteeseen ladattiin suuria, osin katteet-
tomiakin toiveita ja rautatien valmistumista juhlittiin perusteellisesti.?

Rautateiden vaikutuksia ja siihen liittyvad symbolimaailmaa on tutkittu runsaasti.
Wolfgang Schivelbusch toteaa Junamatkan historiassa hdyryvoiman ja veturin kdantédneen
paélaelleen luonnon eli etéisyyden ja kulkuvélineen vélisen suhteen. Kun aiemmin ihmiset
ja vetoeldimet ponnistelivat valimatkan taittamiseksi, rautatien mekaaninen konevoima
tunkeutuikin luontoon. Tété kuvattiin 1800-luvulla ajan ja tilan havittdmiseksi. Teknolo-
giahuuman ohessa orgaanisen luonnon katoaminen alkoi jakaa mielipiteitd.?

Suomalaiset insindorit nadkivat modernin teknologian kehittyvdn sopusoinnussa
fennomaanisen kulttuurikuvan kanssa. Teknologiaa ja rautatietd ei pidetty tuhoavina vaan
edistyksellisind ilmi6ing, jotka taydensivat talonpoikaista kulttuuria. Rautatien uskottiin
vauhdittavan yhteiskunnan taloudellista, sosiaalista ja kulttuurista kehittymista. Taloushis-
torian professori Erkki Pihkala on kiteyttdnyt rautatien merkityksen vertaamalla sen vai-
kutuksia internetin syntymiseen.?

Pielisjarven seutu

Pohjois-Karjalan ainoa kaupunki 1900-luvun alussa oli Joensuu, jossa asui vuonna 1907
kutakuinkin 3500 asukasta. Lisaksi Pielisensuun esikaupungissa asui miltei yhta paljon
etupdasséd koyhempdaé véked. Kontiolahden kunnan puolella sijaitsivat myds suurimmat
teollisuusyritykset, kolme sahaa, joiden omistaja C.J. Cederberg oli Joensuun rikkain mies
kuolemaansa asti vuonna 1908. Muuta teollisuutta kaupungissa ei juuri ollutkaan, sen
sijaan kasityo, pienteollisuus ja erityisesti kauppa kukoistivat. Joensuuta voisi luonnehtia
jokseenkin uneliaaksi, maaseudun puu- ja voikaupoilla eldvéksi pikkukaupungiksi.?
Joensuun pohjoispuolella sijaitsi Kontiolahden kunta, jossa asui noin 10 000 ihmis-
t4. Ehdottomasti suurin kyla oli Pielisensuu, mutta my6s Lehmossa ja kirkonkyldssa asui
toista tuhatta asukasta. Tavallaan Kontiolahti jakautui kahtia selkeésti maalaismaisiin osiin
ja Pielisensuun kylien muodostamaan esikaupunkialueeseen. Pielisensuussa karsittiin tyot-

22 Michelsen 1999, s.150-151 ; Burton 1994, s.29-30 ; KaSa 28.9.1909 ; Rakennustaito 21/1911, s. 254.
2 Schivelbusch 1996, s. 14-16.

2 Michelsen 1999, s. 231 ; Helsingin Sanomat 6.11.2000, s. C6.

% Ahonen 1985, s.244-245, 251-310.
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tomyydestd, joka oli saanut alkunsa Gutzeitin Utran sahojen lakkautettua toimintansa
vuoteen 1905 mennessa.?

Ehdottomasti suurin osa kontiolahtelaisista kuin myds muista pohjoiskarjalaisista
sai elantonsa 1900-luvun alussa maa- ja metsdtaloudesta. Metsatoitd ei riittanyt kaikille
[api vuoden ja normaalisti miehet menivét tukkisavotoille lumen tulosta riippuen joulun
tienoissa ja tyOt loppuivat vastaavasti maaliskuussa. Ennen uittokauden alkua metsa-
tyolaisten oli vaikeampi saada toita: esimerkiksi taloihin vedettiin heinid kaukoniityiltd tai
hakattiin halkoja, mutta usein jouduttiin viettdmaan luppo-aika tydttomind. Uitot alkoi-
vat puroilta kevattulvista ja loppuivat usein juhannukseen mennessa, mutta jarvilla jatkui-
vat pidempéankin. Loppukesélla taloissa tarvittiin niittomiehié, mutta syystdiden paatyt-
tyd alkoi toinen luppo-aika. Savotan vuosikalenteri kosketti myos suurta joukkoa pientilal-
lisia, jotka luppo-aikoina koettivat selvitd kotitalojensa toista.?’

Tukkilaisten kayttdma metsasauna Pielisen
museon Savotanrannassa. Rajavahti kertoi
14.3.1910, kuinka tallainen rakennus
pystytettiin metsatyomaalle. “Luodaan lumi
ja hiukan maatakin ja siihen parikolme
kelohirsikerrosta ilman mitaan salvaimia.
Laipio peitetddn mullalla, mattailla ja mita
milloinkin on saatavilla ja saumat tupataan
heindnrikoilla ja kun tdhan lisataan kyyna-
rén korkuinen ovi ja pieni kiuvas, on asunto
—salosauna valmis.” (RaV 14.3.1910) Kuva:
Valokuvia radan varresta 14.8.1999. TOK.

Kontiolahden itdpuolella Enossa asui noin 6000 ihmistd. Kunnan ainoa teollisuuslaitos oli
Kaltimon puuhiomo, jota uudistettiin Nurmeksen rataa rakennettaessa. Paukkajassa oli
myos saha, mutta Gutzeit lakkautti sen vuonna 1907. Pielisjoki oli kanavoitu 1870- ja
1880-luvuilla ja se muodosti tarkeimman liikennevéylan pohjoiseen rautatien valmistumi-
seen saakka. Jokea myoten kulki toukokuulta marraskuulle useita hoyrylaivoja Joensuun ja
Pielisen vélisill4 reiteilla. Liikenne Enosta Ilomantsiin hoitui myds laivoilla.?®

Pielisjdrven pinta-alaltaan suuressa kunnassa asutus keskittyi Pielisen itdrannan vilja-
viin kyliin. Maatalous oli Pohjois-Karjalassa modernisoitumassa: puimaosuuskuntia ja
osuusmeijereité perustettiin, karjataloudesta oli tullut tarkeé tuotantohaara. Suurin Pielis-
jarven kylistd oli Lieksa, jossa toimi lukuisia kauppoja, kahviloita, pienteollisuutta ja val-
tion omistama Kevétniemen saha. Lieksasta itddn sijaitsi Pankakoski, jonne valmistui suuri
puuhiomo vuonna 1912. Lieksan kylaadn kuului yli 3000 asukasta, mutta myds Vieki,

% Ryyppd 1984,s.17-24,117-120 ; Ahonen 1985, 5. 297, 396-397.
27 Ryyppo 1984, s. 27 ;Hanna Korhonen Jatkat 32. 1969 SKS ; Snellman 1996, s. 45-55, 191-192 ; Himynen 1993, s. 406-408.
% Bjorn 1994, s.25,57,87-93,132-136 ; Penttinen 1996, s.60, 118.
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Kylanlahti, Viensuu ja Vuonislahti olivat vakirikkaita. Ne kasvoivat entisestdan rataraken-
nuksen aikana.?

Rata paattyi Nurmeksen kauppalaan, jota ympdrdi Pielisjdrven veroinen pitdja.
Kauppalassa asui hieman yli 500 asukasta ja Joensuun tavoin se eli kaupasta ja kasityosta.
Nurmeksen pitdja oli radan varren muihin kuntiin verrattuna maataloudeltaan edistynein
— tilat olivat suuria ja varsin koneistuneita. Toki metsatyotkin tyollistivat runsaasti

nurmeslaisia, heité kulki myés Lapin suurilla savotoilla.®

Suupohja

Suupohjan rautatie erosi Pohjanmaan radasta Seindjoella, josta oli kehittyméssa merkittava
risteysasema ja maakuntakeskus. Seindjoen kunnassa asui vuonna 1910 noin 4000 asukas-
ta ja muuttoliike lisasi vakilukua vuodesta toiseen. Aulis Alasen mukaan Amerikan siirto-
laisuuskaan ei vaikuttanut Seingjoella yhtd pahasti kuin muualla maakunnassa, pikemmin-
Kin se sopivasti ehkaisi tyottomyyttd. Maatalouden ohella Valtion rautatiet, muutamat
teollisuusyritykset ja kauppiaat tyollistivat seindjokelaisia. Suupohjan radan rakennustoi-
den aikaan Seingjoella toimi muun muassa kaksi kutomoa ja suuri osuusmeijeri.®

IImajoen asutus keskittyi etupaéasséd Kyronjoen varteen. llmajoki oli erittdin maata-
lousvetoinen kunta, jonka viljelyksid mainostettiin koko maan edistyneimpiné. Asukkaita
IImajoella oli hieman yli 10 000, mutta Amerikan siirtolaisuus ja muuttoliike kaupunkei-
hin oli k&antanyt 1900-luvun alussa asukasluvun laskuun. T#&std seurasi maatalouden pula
kausityovoimasta ja vdeston naisistuminen.®?

Vauras pientilavaltainen maatalousalue jatkui Kyronjoen yldjuoksulle Kurikan ja
Kauhajoen kuntiin. Kurikassa toimi my0s useita sahoja, suuri lakkitehdas ja kunta tunnet-
tiin vahvasta kotiteollisuudestaan. Kurikan ké&sityoldiset olivat perustaneet osuuskunnan,
joka hankki raaka-aineita yhteisostoin ja valvoi tyon laatua. Kurikassa valmistettiin muun
muassa rekia ja rattaita, auroja, kangaspuita ja mankeleita.*

Suupohjan rata kulki Kauhajoen pohjoisosien halki ja kirkonkylalt4 oli Kauhajoen
asemalle matkaa nelisen kilometrid. Kaupunkimatkat tehtiin Kristiinankaupunkiin ja en-
nen rautatien valmistumista sahojen tuotanto vedettiin hevosilla kaupungin satamaan.
Kauhajoen maatilat olivat eteldpohjalaisittain pienid ja usein myos vuokramaalla. Tdma

johtui etupéassa tilojen jakamisesta, mutta uudistilojakin perustettiin vuosisadan alussa

# Kiiskinen-Sallinen 1991, s. 23-26, 104-126 ; KaSa 30.4.1907,6.7.1907,14.10.1911.

% Saloheimo 1953, s.681-683, 382-414 ; Ktar 20.12.1910.

31 Alanen 1970, s. 368, 375-384 ; Vaasa 26.9.1912.

32 Alanen 1953, s.66,104-109 ; Vaasa 14.11.1911.

3 Kurikan piirin nimismies, vuosikertomukset 1910-1912, Db 1.VMA ; llkka 9.5.1911.
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vield runsaasti. Paikkakunnan torpparikysymys alkoi ratketa jo ennen torpparivapautus-
lakia tilojen ostamisen myota.*

Teuva oli radan varren viimeinen suomenkielinen kunta, jonka asutus keskittyi
Teuvajoen varteen. Kunnassa asui noin 7000 ihmist4 ja karjanhoitoa pidettiin tarkeimpé-
né elinkeinona. Teuvalla toimi myds useita meijereitd, sahoja, kotiteollisuusyrityksia ja
menestyva lestatehdas. Rata haarautui Peralan kylassa kunnan lansireunalla.®

Teuvan ja Narpion valilla kulki varsin jyrkka kieliraja. L&hes taysin ruotsinkielisen
Nadrpion maatalous oli sekin hyvalla mallilla. Kuntaan oli perustettu yksi Pohjanmaan en-
simmaisistd maamiesseuroista, joka jérjesti suuria yhteisostoja, myi maataloustuotteita
sekad valitti rehua, siemenid ja maatalouskoneita jasenilleen. Seurassa oli niin paljon jdsenid,
ettd se oli tdytynyt jakaa useampiin haaraosastoihin. Oman lisansa Nérpion talouselamaan
toivat kalastus ja merenkulku — maataloustuotteita vietiin omilla laivoilla Ruotsiin.®

Nérpion lounaislaidalla sijaitsi tuhannen asukkaan Kaskinen. Kaupunki oli eldnyt
védhittdiskaupalla, kalastuksella ja vaatimattoman merenkulun varassa, mutta rautatien us-
kottiin elvyttdvan vanhan tapulikaupungin uuteen kukoistukseen. Kaskisissa sijaitsi erin-
omainen luonnonsatama, johon kaupunki rakensi uuden laiturin, satamaraiteen ja suuren
makasiinin. Jo valtiopdivien paatos rautatiestd oli lisinnyt tonttikauppaa. Kaskisiin alkoi
muuttaa myos suomenkielistd vaestod, yrityksid perustettiin ja vuonna 1909 aloitti toi-
mintansa kaupungin ensimmainen varsinainen teollisuusyritys, Gabriel Gronlundin ko-
nepaja.*’

Vuoden 1905-1906 valtiopdivill4 rautatien paateasemasta oli Kaskisten kanssa kil-
paillut 3000 asukkaan Kristiinankaupunki. Suupohjan rata kulki Teuvan Peréldstd Myrkyn
ja Tiukan kylien kautta kaupungin satamaan, jota ruopattiin Kaskisten sataman veroiseksi
vientisatamaksi. Kristiinankaupungista vietiin ulkomaille sek& sahatavaraa ettd raakapuuta
jakaupungissa toimi suuri hdyrysaha. Satamaan tuotiin etupdéssa jauhoja, kahvia ja muita
kulutustavaroita. Rautatieyhteyden my6td kaupunkiin perustettiin muun muassa kone-
paja seké polttoainevarasto. Kolmannes asukkaista oli suomenkielisid ja Kristiinankaupun-
Kia pidettiin Suupohjan keskuksena — esimerkiksi kaikki alueen sanomalehdet ilmestyivéat
sielld.®

3 Ruismaki 1987, s.413-422, 486-488, 498 ; Kauhajoen piirin nimismies, vuosikertomus 1911 Db 1.
% Teuvan piirin nimismies, vuosikertomus 1910, Dc 1.VMA ; SpK 10.8.1912.

% Forsén 1974, s.313-318 ; Strandberg 1974, s. 387, 399.

7 SydO 26.4.1910,3.7.1912 ; Finell 1984a,s.137-138, 152.

% SpK 15.7.1911; Syd0 25.1.1913,16.4.1913.
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Kaksi erilaista Suomea

Radanrakentajat joutuivat sopeutumaan tyémaata ympéaroivan maaseudun elamantapoi-
hin. Nurmeksen ja Suupohjan rautatiet sijaitsivat eri puolilla maata, ja maantieteellisten
erojen liséksi rakennustdihin ja rakentajiin vaikuttivat myds erilaiset yhteiskunnalliset, ta-
loudelliset ja kulttuuriset tekijat. Esimerkiksi paikallisten osallistuminen ratatdihin riippui
paljolti elinkeinorakenteesta, tilakoosta ja tyollisyydestd. Maatalouden eroja Lansi- ja Ité-
Suomessa voi tutkia luotettavasti vuonna 1910 keratyn maataloustiedustelun avulla.

Maanviljely Nurmeksen® ja Suupohjan® ratojen varsilla erosi vuosisadan alussa sel-
vésti toisistaan. Eteld-Pohjanmaan maatalous oli l&hes taysin siirtynyt peltoviljelyyn: tilaa
kohti oli peltoa 9,2 hehtaaria, luonnonniittyd 1,2 hehtaaria ja kaskeaminen oli Suu-
pohjassa kdytanndssa kokonaan loppunut. Nurmeksen radan varressa tilaa kohti oli peltoa
4,2 ja luonnonniittyd 6,7 hehtaaria. Pohjois-Karjalassa kaadettiin yhé kaskea, vaikka sen
merkitys oli jo hyvin vaatimaton.*

Pohjois-Karjalan puolta pienempi tilakoko ei kuitenkaan nékynyt maanomistus-
suhteissa. Sekd Nurmeksen ettd Suupohjan radan varressa vuokratiloja oli noin 45 prosent-
tia kaikista yli puolen hehtaarin tiloista. Suuret tilat olivat pa4asiassa itsendisié. Sen sijaan
karjavarallisuudessa Pohjois-Karjala vaikuttaa selvasti varakkaammalta. Maataloustiedus-
telun mukaan Nurmeksen radan varressa oli tilaa kohden keskimaarin 5,5 lehmaa kun
Suupohjassa j&étiin suuremmasta tilakoosta huolimatta 3,2 lehméaén. Myds sikoja Pohjois-
Karjalassa oli enemman, hevosia ja lampaita sen sijaan yhta runsaasti.*?

Pohjois-Karjalan maanviljely perustuikin l&hes tdysin maitotalouteen. Teppo Viho-
lan laskelmien mukaan maatalouden tuotannon arvosta ldhes 60 prosenttia kertyi maito-
tuotteista, kun Etel&-Pohjanmaalla maitotalous tuotti vuonna 1910 vain 44 prosenttia.
Kuitenkin Nurmeksen radan varressa kolmannes peltopinta-alasta kasvoi karjan rehuksi
tarkoitettua kylvohein&d ja kolmannes leipdviljaa, kun Suupohjassa yli puolet pelloista oli
varattu kylvoheinalle, vain 16 prosenttia leipdviljalle ja 16 prosenttia kauralle. Kylvoheina
oli korvannut Etel&-Pohjanmaalla luonnonheinén l&hes taysin, uusia peltoviljelymenetel-
mid omaksuttiin pienesté tilakoosta huolimatta ja lypsykarjan pito oli hyvalla mallilla.*®

Pohjois-Karjalan vahé&satoisiin luonnonniittyihin perustuva karjatalous oli kesta-
méattomalld pohjalla. Hyvind vuosina luonnonheindd riitti, mutta esimerkiksi kevaalla
1907 ankara rehun puute vaivasi koko maakuntaa, maidon tuotanto jéi toukokuussa pai-

% Tarkoitan Nurmeksen radanvarsikunnilla Kontiolahden, Enon, Pielisjarven ja Nurmeksen kuntia.

40 Tarkoitan Suupohjan radanvarsikunnilla Seinajokea, lmajokea, Kurikkaa, Kauhajokea, Teuvaa, Narpiota, Lapvaarttia ja
Kristiinankaupungin maalaiskuntaa.

4L SVT 111 1910, ed. osa, taulut, s. 20-23, 52-55.

42SVT 111 1910, ed. osa, taulut, s. 52-55 ; SVT 111 1910, jalk. osa, taulut, s. 86-93, 172-179, 262-269.

“Vihola 1991, s.257-261 ; SVT Il 1910, ed. osa, taulut, s. 84-87 ; Peltonen 1992b, s. 88, 98-99, 163.
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koin neljannekseen edellisvuodesta ja eldintaudit levisivat nalkiintyneessa karjassa. Ongel-
ma johtui pitkalti puutteellisista liikenneoloista — ennen rautatien rakentamista tilat pyrki-
vat séilyttdméadn siedettdvan omavaraisuuden eivéatka kehittdneet maatalouttaan eteldpoh-
jalaisten tavoin. Varsinkin pientilalliset joutuivat tekemaan sdannéllisesti metséatoita ja ai-
noat myyntitulot saatiin voista, jota vietiin hoyrylaivoilla Joensuuhun.*

Maatalouden uudenaikaistumista 1970-luvulla tutkinut kansatieteilija Veikko Ant-
tila esittdd Suomen jakautuneen 1900-luvun alussa kahteen alueeseen, joissa maatalouden
innovaatiot omaksuttiin eri tahtia. Eteld-Pohjanmaa kuului edistykselliseen Lansi-Suo-
meen, jonne kansainvéliset uutuudet ensimmadisend ehtivat. Pohjois-Karjalaan modernit
maatalouskoneet ja viljelymenetelmét juurtuivat verkkaisemmin ja varsinkin pienet tilat
pitdytyivat tiiviisti vanhakantaisessa maanviljelyssd. Lansi-Suomen etumatka nékyi maata-
louden lisdksi myds muissa uutuuksissa: esimerkiksi sahkolaitoksia perustettiin jo 1910-
luvulla useimpiin Suupohjan kuntiin, mutta vield 1930-luvulla Ita- ja Pohjois-Suomi oli

sahkoistamatta suurempia taajamia lukuun ottamatta.*

Kuvio 1. Maatalouskoneiden lukum&éra sataa tilaa kohden Nurmeksen ja Suupohjan
radanvarsikunnissa sek& koko maassa vuonna 1910
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Léhde: SVT 11l 1910, ed. osa, taulut, s. 52-55, 260-261.

Maatalouskoneiden perusteella Suupohjan maatilat olivat moderneja. Anttila korostaa
innovaatioiden alueellisessa kasautumisessa sivistyksen, tiedonkulun ja tihedn asutuksen
merkitystd. Eteld-Pohjanmaalla ratkaisevaan asemaan nousivat Amerikan-kavijat, jotka
olivat tottuneet valtameren takana kdyttdmaan maatalouskoneita. Edestakainen siirtolais-

“ Peltonen 1992b,s.116-119 ; Ktar 18.5.1907,30.5.1907 ; Antila 1996, s. 143-146.
4 Anttila 1974,s.176-179 ; SpK 8.6.1912 ; Myllyntaus 1991, s. 96-97.
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virta aiheutti samalla tydvoimapulan, mika kannusti koneistamaan viljelyd. Suupohjan ra-
taa rakentanut Otto Niinivaara pani merkille, ettd miesten lahdettyd Amerikkaan naiset
tekivét pohjalaistalojen maataloustyot.*®

Maatalouden uudenaikaistuminen alkoi suurtiloilta, jotka sijaitsivat maanviljelylle
ekologisesti edullisilla alueilla. Pohjois-Karjalan pientilojen epétasaisille pelloille niittoko-
neet eivat kivid raivaamatta soveltuneet mutta maidon koneelliseen kasittelyyn siirryttiin
madéaratietoisemmin. Koska metsatyot keskittyivat talveen ja uitto kevadseen, Pohjois-Kar-
jalassa riitti kausitydvoimaa heind- ja elopelloille eikd tuotannon koneistaminen tuonut
juurikaan s&astoja. Anttilan jako kahteen erilaiseen Suomeen on toki poleeminen, mutta
kuitenkin havainnollistaa kehityksen epétasaisuutta. Tutkimalla ratarakennusta seké Lén-
si- ettd It4-Suomessa ensisijaisesti tavoitan uskottavaa kokonaiskuvaa paikallisyhteison ja

radanrakentajien suhteesta enka varsinaisesti etsi alueellisia vivahteita.*”

Nurmeksen radan rakennustyot

Ratalinja Joensuusta Nurmekseen tutkittiin kesalld 1906. Syksylla aloitettiin piirustusten
tekeminen, mutta ty6ttdmien keraéntyessa Joensuuhun odottamaan, jouduttiin tyot aloit-
tamaan ennenaikaisesti jo 1.1.1907 Joensuun ja Vuonislahden valill4. Ensimmadiseksi val-
mistettiin tyokaluja sekd tarvittavat vajat, kellarit ja pajat. Liséksi linja hakattiin auki ja
loppukevéastd tyot alkoivat myds maaleikkauksissa. Hyvaa kived ei tydmaalta 16ytynyt,
joten sitd jouduttiin tuomaan kauempaa.*®

Radan etel4puolella suurimmat leikkaukset olivat Lehmossa ja Jakokoskella, joissa
kummassakin kaytettiin tydvetureita. Keséalld 1907 toitd laajennettiin entisestaan ja lampi-
mén sdén takia leikkauksissa voitiin tyoskennelld myohaan syksyyn. Joensuun, Uima-
harjun ja Vuonislahden suurten siltojen perustukset laskettiin kesan aikana.*

Vuonna 1908 oli rakentaminen vilkkaimmillaan. Tyt laajenivat jo talvella Vuonis-
lahden ja Lieksan véliselle osuudelle. Talven aikana rakennettiin siltoja ja vahtitupia seka
vedettiin soraa ja puuta ratalinjalle. Kesalld toitd hidastutti lakko Jakokoskella, mutta
muualla edettiin ripedsti. Uusia suurempia tyokohteita, kuten Tiensuun holviviemarin ja
Lieksan sillan rakentaminen aloitettiin. Syksyll& maantasoitustyot valmistuivat Joensuusta
Vuonislahdelle, lukuun ottamatta lakossa ollutta leikkausta. Suurempien siltojen ja asema-

4 Anttila 1974, s.185-188 ; TMT 92:102 (Otto Niinivaara). TA.

47 Anttila 1974, s.195-197. Matti Peltonen tdydentaa Anttilan tulkintoja korostamalla uusien innovaatioiden levinneen syrja-
Suomessa hitaammin pienten ja tiluksiltaan hajanaisten tilojen, ilmaston seké koneiden yhteiskéyton kannalta hankalien
vélimatkojen takia (Peltonen 1992b, s. 104-111).

4 Suomen valtionrautatiet 1862-1912 Il, s. 168-171 ; Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 10.5.1907. TVH, Jns-Nur raut.rak.,
esittelylistat 1906-1907, Cdo 1. KA.

4 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 8.8.1907, 10.2.1908. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1906-1908 |, Cdo 1-2. KA.
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rakennusten ty6t jatkuivat yhad. Talvella voitiin jo hankkia kiskotukseen tarvittavia
ratapOlkkyja ja vetda alussoraa linjalle. Suuria siltoja alettiin loppusyksysté jo koota.>®

Kevattalvella 1909 kaikki rummut ja pienemmat sillat olivat valmiita, samoin Joen-
suussa Pielisjoen ylittava silta. Uimaharjuun valmistui kesélld Suomen suurin kaantosilta.
Kiskotus alkoi 10.5.1909, mutta ty6 jouduttiin keskeyttdmaan useampaan otteeseen rata-
kiskojen valilld loppuessa. Loppukeséstd vaked alettiin siirtdd Lieksan ja Nurmeksen vali-
selle rataosalle valmistelutdihin, ja kun kiskotus valmistui lokakuun alussa, véliaikainen
litkenne alkoi kulkea Lieksan ja Joensuun vélill4 8.11.1909.%

Joensuun ja Lieksan vélinen raide piti vield tarkistaa ja kunnostaa syksyyn 1910
mennessd, jolloin rataosuus luovutettiin valmiina. Nurmeksen ja Lieksan vélilla tehtiin
samoja toitd kuin etelampdnd muutamaa vuotta aiemmin. Suurimmat tyokohteet olivat
siltatydmaat Kylanlahdella ja Nurmeksessa sekd viemari ja leikkaustyémaa Konnanlam-
mella. Rata valmistui nopeasti ja raidetta ehdittiin naulata jo loppusyksysta 1910. Kiskot
ehtivdat Nurmekseen heindkuun alussa 1911 ja rata vihittiin k&ytt6on 16.10.1911. Jo syys-
kuussa tyolaisia alettiin maaratietoisesti siirtdd Savonlinna-Pieksamaéki radalle. Rakennus-

tyot tyollistivat rakentajia vaihtelevasti sadoista miltei kolmeen tuhanteen. Valtaosa tyon-
tekijoisté sai urakkapalkkaa.®?

Kuvio 2. Tyévoima Joensuu-Nurmes —radalla
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Lahde: SVT XIX 1907,s.127 ; SVT XIX 1908,s.120 ; SVT XIX 1909, s.120 ; SVT XIX 1910, s.101 ; SVT XIX 1911,s.119.

% Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 7.5.1908, 30.7.1908, 4.11.1908, 4.2.1909. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1908 | -
1909 I, Cdo 2-4.KA.

51 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 31.3.1910. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1910 |, Cdo 6. KA.
52 Suomen valtionrautatiet 1862-1912 Il,s. 173-174, 186 ; Rakennustaito 21/1911, s. 247-252.
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Suupohjan radan rakennustyot

Ratalinja Seindjoelta Kristiinankaupunkiin ja Kaskisiin tutkittiin kesalla 1907 ja rata-
suunnitelma valmistui seuraavana vuonna. Ty0t alkoivat loppusyksystd 1909, kun Rova-
niemen rata oli valmistunut ja sieltd tuotu tyokaluja ja miehié ratarakennukselle. Vuonna
19009 linja paalutettiin, raivattiin ja tyot aloitettiin suurimmissa leikkauksissa.*

Tyot keskittyivat vuonna 1910 aluksi Seindjoen ja Perdldn viliselle rataosuudelle,
mutta Kaskisen ja Kristiinankaupungin haararadoillakin tehtiin pienempid pengerrystoita
jasiltojen perustuksia. Rata kiskotettiin Peralaan kesalld 1911, Kaskisiin ja Kristiinankau-
punkiin vuotta myéhemmin.**

Kuvio 3.Tdiden edistyminen Suupohjan radalla

1910 1911 1412 1913
| T T 11 ||||. T T 1] 1 -|||| 77 |F|:'|'1

‘ Raivaustydt

FTT—— m

ussors [ B

Kiskotus 1N ]
I

Villalkainen lilkenne

||I|||:|'||:||i|||-||::|l|||||
1910 1911 1912 1913

Lahde: Piiri-insind6rin lahettamat neljannesvuosikertomukset.
TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak, esittelylistat 1910-1913 I, Cdq 3-9. KA.

Talvi ja kelirikko vaikeuttivat ja hidastivat erityisesti maatoita, kiskotusta sek raiteen tuke-
mista, mitd yll& olevan kaavion harmaat alueet kuvaavat. Raivaustdiden jalkeen alkoivat
maatyo6t sekd huonerakennusten ja siltojen rakentaminen. Maatdiden ja siltojen taytyi val-
mistua ennen kiskotusta, mutta asemarakennuksia ja vahtitupia voitiin tehda vield valiai-
kaisen litkenteenkin aikana. Terdssillat niitattiin kokoon kiskotuksen edetessa ja alussora
vedettiin radalle kiskotusta edeltdvand talvena. Suupohjan radalla suuritdisimpid tyovai-

53 Suomen valtionrautatiet 1862-1912 Il,s.179-181.
5 Suomen valtionrautatiet 1862-1912 Il,s. 182-183.
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heita venytettiin pidemmalle ajanjaksolle rakentamalla ensin valmiiksi Seindjoen ja Pera-
Ian vélinen rataosuus, Nurmeksen radalla rakentaminen edistyi samaan tapaan.

Kuvio 4.Tydvoima Seinéjoki-Kristiinankaupunki-Kaskinen —radalla
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Léhde: SVT XIX 1909, s. 123 ; SVT XIX 1910,s.106 ; SVT XIX 1911,5.125 ; SVT XIX 1912, 5.123 ; SVT XIX 1913, 5. 107.

Suupohjan radan rakennustoissa tyoskenteli enimmill&dén yli 2000 miestd vuoden 1910
alussa. Vdhiten tydvoimaa tarvittiin talvella 1913, jolloin rata oli tukemistoita lukuun ot-
tamatta jo tdysin valmistunut. Tyovoiman heilahteluista voi hyvin erottaa toiden eri vai-
heet. Talvella 1909-1910 hevosmiesten suuri maaré kertoo hiekan, kivien ja puutavaran,
vetdmisestd tyopaikoille — kahtena seuraavana talvena hevosmiehet ajoivat alussoraa radal-
le. Paivaldisten suuri médrd keséallda 1911 ja 1912 johtui raiteen tukemistoista.

Suupohjan rautatiehen ei maaston tasaisuuden tdhden tullut juurikaan suuria leik-
kauksia tai penkereitd. Suurimmat tydmaat syntyivatkin uusien asemien ja rautatiesiltojen
ympérille. Kun Seindjoesta tuli neljan radan risteysasema, jarjestelyratapihaa laajennettiin
huomattavasti. Asemalle rakennettiin kaksi alikulkutunnelia, laiturikatos ja uusia tavara-
makasiineja, Suupohjan rata ylitti Seindjoen 30-metristd Kkaarisiltaa pitkin ja Oulun
rataakin taytyi siirtaa.*

Koskenkorvalle valmistui aseman lisaksi rautatien pisin silta. Aseman l&hell4 oli suu-
ri soraméki, josta radan sorastukseen tarvittu hiekka kaivettiin. Uusista asemista suurim-
mat valmistuivat Kurikkaan, Teuvan Perél&an, Kristiinankaupunkiin ja Kaskisiin. Suuria
siltoja rakennettiin Teuvan, Narpion ja Tiukan jokien sekd Kaskisten salmen yli, lisaksi
Porin maantie ylitti rautatien Kristiinankaupungissa.*®

% Rakennustaito 15/1913,s.191-193.
% Rakennustaito 15/1913, s. 195-202.
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3. Radanrakennus 1900-luvun alussa

Tybmaahierarkia

Vaikka rautatietd rakennettiin 1900-luvun alun Suomessa jatkuvasti, keskushallintoon ei
haluttu perustaa pysyvaa organisaatiota uudisratoja varten. Jokainen hanke budjetoitiin
erikseen ja rakentamisesta vastasi tie- ja vesirakennusten ylihallitus. Ylihallitus valvoi radan
suunnittelua ja tdiden edistymistd, palkkasi tydvoiman ja hankki rakennusmateriaalit.®’
Kun rata valmistui, se luovutettiin rautatiehallitukselle ja kaikki tyontekijat irtisa-
nottiin insindoriporrasta myoten. Tyot saattoivat jatkua vain, jos paatds seuraavasta rata-
rakennuksesta oli jo tehty. Hallinto pyrittiin pitdm&an mahdollisimman kevyena. Rata-
rakennusta ja komiteatydskentelyd johti Helsingissa yli-insindori ja ratatyémaalla piiri-
insindori. Esimerkiksi vuonna 1911 Suupohjan radalla tydskenteli ndiden kahden lisaksi
seitseman osastoinsindorid, kaksi apulaisinsindorid, 24 rakennusmestaria, 11 neljannys-
miesta sekd kesdisin muutamia insindorioppilaita eli penikkainsingoreja. Hyvapalkkaiseen
tyonjohtoon kuuluivat myos varastonhoitaja, kasdéri ja jarjestysmies.s®
Rautateitd pidettiin edistyksen tunnuskuvana ja ala veti puoleensa nuoria insin66re-
Ja. Polyteknillinen opisto, joka muuttui Teknilliseksi korkeakouluksi vuonna 1908, kou-
lutti suomalaiset radanrakennusinsindorit vuosisadan vaihteessa. Oppia haettiin myos
lantisistd teollisuusmaista: vuosisadan vaihteessa kolmannes suomalaisista insindoreista
opiskeli my6s ulkomailla ja monet hankkivat sieltd tyékokemustakin. Suupohjan radan
insindoreistd Aimo Durchmann oli opiskellut Zirichissé ja Max Franzell Karlsruhessa.
Myds valtio rahoitti insin6érien opintomatkoja. Insindori Vaind Rankka muistelmissaan
kertoo matkastaan kesalld 1911 Keski-Euroopan ja Pohjoismaiden ratatydmaille.>®
Vaikka radanrakennus edusti aikansa huipputekniikkaa, koneita kaytettiin véhan.
Rankka pitikin tarkeimpan taitona miesjoukon johtamista ja sen hyddyntdmisté, koska
rata rakennettiin késityond. Tavallisimmista tyokohteista, kuten rakennuksista ja pienista
ratapihoista, ei valttdmatta tehty edes piirroksia, vaan miehet rakensivat ne ulkomuistista.*
Karl-Erik Michelsen korostaa ratarakennusten tuoneen insindorit julkisuuteen Suo-
messa. Julkisuus muokkasi ja vahvisti insindorien identiteettié ja alan positiivinen imago
houkutteli runsaasti nuoria alalle. Michelsenin mukaan rautateiden rakentaminen toi Suo-
meen uuden insindorityypin, joka oli identiteetiltddn maskuliininen ja rohkea sekd amma-

" Michelsen 1999, s. 153-154.

% Michelsen 1999, s. 154 ; Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 22.12.1910. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak.,
esittelylistat 1910 II,Cdq 4. KA ; llkka 14.11.1911.

% Michelsen 1999, s. 147-149, 165, 201 ; Seindjoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 12.11.1909. TVH, Sei-Kri-Kas
raut.rak., esittelylistat 1909, Cdq 2. KA ; Rankka 1949, s.71-81.

% Rankka 1949, s.49,63.
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tilliselta profiililtaan ahkera, tunnollinen ja taitava. Insind0rit joutuivat rataa linjatessaan
kuitenkin helposti paikallisen arvostelun kohteeksi.®*

Insindorikunnan siséinen tyonjako ei ollut ratarakennuksilla tdysin onnistunut.
Tarkastusmatkoista huolimatta yli-insind6rin oli vaikea johtaa rakentamista Helsingisté
késin ja ratalinjallakaan toitd ei jaettu tasan. Suomessa sovellettiin alueellista johtamista-
paa, jossa ratalinja oli jaettu pituussuunnassa insindériosastoihin. Liséksi tydskenteli muu-
tamia apulaisinsindorejd, joille ei Rankan mukaan pystytty aina osoittamaan selvié vastuu-
alueita osastoinsinddrien rinnalla.®2

Jos insin@orit vastasivat radan suunnittelusta, itse toit4 johtivat rakennusmestarit.
Mestarit ottivat miehet toihin, laskivat palkat ja pitivat huolta valtion tyokaluista ja
rakennustarpeista. Miehet sopivat téiden suorittamisesta mestarin kanssa, joka puolestaan
sai ohjeet insindoreiltd. Rakennusmestarit kuitenkin palkkasi piiri-insindori, minka takia
osastoinsindorit eivat voineet irtisanoa kelvotonta mestariaan. Mestarin tydmaa-alue oli
noin viiden kilometrin pituinen, ja han poikkesi yksittaisilla tydomailla kerran pdivéssa.
Vastaavaa mestaria kutsuttiin ukkomestariksi ja hdnen tukenaan tydskenteli tyokohteesta
riippuen vaihteleva médré neljainnysmiehid.®

Rakennusmestarit joutuivat ty6ssaan epékiitolliseen asemaan tyontekijoiden ja insi-
noorien valiin. He pitivat itseddn tydonjohdon ammattilaisina, joille ei annettu tunnustus-
ta, arvonantoa eikd vastuuta johtaa eldvad tyota. Mestarit saivat oppinsa kaksivuotisissa
teollisuuskouluissa, joita oli Helsingissd, Tampereella, Kuopiossa, Turussa, Vaasassa, Ou-
lussa, Viipurissa ja Porissa. Varsinkin idkkadmmisté tyonjohtajista osa paasi mestariksi pel-
kan tyokokemuksen nojalla, mité teollisuuskoulun kéyneet vastustivat ankarasti. He yritti-
vét sulkea mestariprofession yhtendisen teoreettisen koulutuksen hankkineille tyonjohta-
jille. Tatd ei ollut vaikea perustella: esimerkiksi Vain0 Rankka tydskenteli vuosisadan vaih-
teessa nuorena penikkainsinddrind mestarin kanssa, joka oli kirjoitustaidoton.

Tybnjohto ei vastannut kaikista toist4, vaan osa annettiin urakoitsijoille. Sekd Nur-
meksen ettd Suupohjan asemarakennusten maalausty6t hoiti Uhlstedtin maalausliike Tu-
rusta ja ovet sekd ikkunat tilattiin paikallisilta yrityksiltd. Kalleimmat aliurakat tarjottiin
silloista. Radan yli kulkevien maantiesiltojen rakennuttajia oli useita, mutta molempien
ratojen rautatiesilloista vastasi Helsingin Kone- ja Siltarakennus-Osakeyhtid. Sillan perus-
tukset rakensi valtio, mutta rautaosat kuljettiin Helsingista ja siltatehtaan tydntekijat
niittasivat sillan valmiiksi paikan paalld. Ensimmadisill4 rautatierakennuksilla urakointia oli

62 Michelsen 1999, s.151-158 ; KaSa 14.9.1909.

62 Rankka 1949, s.54-57, 64 ; Bursell 1984, s. 52-53. Bursell erottaa toisistaan alueellisen ja funktionaalisen johtamistavan,
jossa kaikki jotain tiettya tyota tekevat, esimerkiksi kivimiehet, kuuluvat yhteen insinddriosastoon. Alueellisessa
Johtamistavassa osastoon voi kuulua eri alojen tyontekijoita.

63 Rakennustaito 9/1907, s. 118-119 ; Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 1.8.1911. TVH, Sei-Kri-Kas
raut.rak., esittelylistat 1911 Il, Cdq 6. KA ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Kalle Kinnunen). TYKL ; TMT 92:102 (Otto Niinivaara). TA ; Mattila
1981,s.87-89.

6 Rakennustaito 3/1906, s. 46,9/1907,s.118-119 ; Mettanen 1997, s.365-366 ; Michelsen 1999, s. 6 ; Rankka 1949, s.21.
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kdytetty runsaammin mutta jarjestelman ei katsottu sopivan Suomeen. Pdinvastoin Eng-
lannissa kaikki rakennusty®6t jaettiin urakoitsijoiden kesken.®

Tyontekijat vastustivat aliurakoitsijoiden ké&yttoa ratarakennuksilla, koska néiden
vélikésien uskottiin pienentévén palkkoja. Sosialistinen Vapaa Sana véitti urakoitsijoiden
kaarivan urakkasummista 20-50 prosenttia voittoa. Urakoiden kannattavuutta on vaikea
arvioida, mutta ainakin Helsingin Kone- ja Siltarakennus-Osakeyhtid hyotyi tilauksista
merkittdvasti. Cecilia af Forselles-Riska toteaa vditoskirjassaan, etté juuri rautatiesillat pe-
lastivat yhtion vuosina 1908-1909.%¢

Ratatutkimus ja alustavat tyot

Ennen varsinaisia ratatoitd taytyi ratalinja tutkia ja merkitd maastoon. Nurmeksen rata
tutkittiin kesélld 1906 ja Suupohjan rata kesélla 1907. Aluksi radan kiintopisteet merkit-
tiin kartalle, paikan paalla selvitettiin maaperan laatu ja pisteiden vélilta etsittiin ratalinja
maastosta. Radan tutkijat yrittivat véistelld pinnan epdtasaisuuksia, vesist0jé ja soita seka
|0yt&4 parhaat siltapaikat. Vield 1800-luvun lopulla ratalinjaa usein muutettiin rakennus-
vaiheessa, mutta jo Nurmeksen rataa tutkittaessa piirrettiin suoraan lopullinen linja. Tut-
kimus perustui pitkalti karkeaan kolmiomittaukseen, jossa kaytettiin apuna teodoliittia®’
ja klinometria®. Laskut tarkistettiin ja lopullinen keisariprofiili viimeisteltiin Helsingissa.%

Ratatutkimuksen yksi tarkeimpid tavoitteita oli mahdollisimman halvan linjan 16y-
tdminen. Tdma lahtokohta ei aina miellyttdnyt paikallisia, jotka olisivat toivoneet rauta-
tien mahdollisimman l&helle kirkonkylid. Toisaalta talon peltoja mittaaviin insind6reihin
ei liloin suhtauduttu lampimaésti: majapaikkaa radan tutkijoille ei aina tahdottu antaa.”

Matemaattisesti hyvin vaativaa mittaustyoté joutuivat tekemddn etupéassa nuoret,
aloittelevat insindorit, koska ratatutkimukset olivat fyysisesti hyvin raskaita.”* Vaino
Rankka kuvaa muistelmissaan eldvasti ensimmaisté ratatutkimustaan lisalmi-Kajaani —ra-
dalla.

Siind se linja nyt oli! Aitoja oli kiivettava, hyttyset hairitsivat, risut raapivat silmid, hohhoijaa! ...
Janottaa ja on nalké. Miehet tietdvat mokin, menndan saamaan suuhun pantavaa. Ei tullutkaan
poytadn Kampin tuoretta lohta majoneesikastikkeessa, vaan leivdnkannikka, kuivuneita
ahvenen7 2poikasia, suolaa ja piimésintua; kaivattuja perunoita ei nahty ennen kuin elokuun
lopussa.

8 Rakennustaito 21/1911,s.253,5/1912,s.61-62,15/1913,s.192, 200, 203, 24/1913, 5. 309 ; The Oxford Companion to British
Railway History 2000, s. 109-111.

% Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 6.7.1907. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1906-1907, Cdo 1.KA ;Vap$S 3.2.1911 ;
Cecilia af Forselles-Riska 2001, s. 93-96.

67 Kulmanmittauskoje.

8 Kaltevuusmittari.

% Rankka 1949, s. 43-44, 56, 83 ; Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 11.10.1909. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak.,
esittelylistat 1909, Cdq 2. KA ; The Oxford Companion to British Railway History 2000, s. 487.

0 Bain 2000, s. 544 ; Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 11.10.1909. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittely-
listat 1909, Cdq 2. KA ; Rautatien rakennusmestarit (Arvo Estovirta). SRM.

"t Burton 1994, s.65-69 ; Rankka 1949, s. 44.

2Rankka 1949,s.43.
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Varsinaiset radanrakennustyot alkoivat, kun ratalinjaa ruvettiin raivaamaan. Maanomista-
jat korjasivat useimmiten suuret puut itselleen, kannot vaannettiin ylos ja risut poltettiin.
Raivauksen yhteydessa kaivettiin myds laskuojat, joista maa heitettiin penkereen taytteek-
si. Tuleva ratapohja kuivattiin, mutta maan pintaa ei rikottu, koska sen uskottiin sellaise-
naan kantavan radan.™

Raivauksen liséksi alustaviin téihin kuuluivat tarvittavien tyokalujen ja rakennus-
aineiden hankinta. Tyokalut kuljetettiin linjalle ja paikan péall4 valmistettiin muun muas-
sa tyontokarryja ja kivirekid. Lisdksi piti rakentaa seppien pajat, hiili- ja tyokaluvajat sekd
dynamiittikellareita. Paja oli mestarin alueen keskus. Sen katolle taottiin tuuman porasta
triangeli, jota lydmalla sepén sélli ilmoitti téiden ja ruokatuntien alkamisen ja paattymi-
sen. Aani kantoi kilometrien paahan ja sité toteltiin tarkkaan. Triangelilla annettiin tarvit-
taessa myds palohalytys.™

Raivatessa linja vield tarkistettiin ja maanomistajien kanssa neuvoteltiin tiden aloit-
tamisesta. Lupia pyydettiin myds soran- ja kivenottopaikkoja varten, joita etsittiin linjan
l&heisyydestd. Hiekkaa, hirsid ja kivia vedatettiin talvikeleilld viemari- ja siltapaikoille seka
asemarakennuksille.”™

Leikkauksesta penkereeksi

Rautatiet taytyy rakentaa maanteitd huomattavasti tasaisemmiksi eivatké ne voi juurikaan
mutkitella. Junan pyorien ja kiskon valilld on vahén kitkaa, minka takia veturilla voi vetda
huomattavasti raskaampia lasteja kuin maanteit4d mydéten. Pieni kitka kuitenkin hidastaa
junan vauhdin, jos radassa on loiviakin nousuja. Vastaavasti jyrkissd mutkissa vaunut
suistuvat hyvin helposti raiteilta.”

Suomessa jaettiin rakennettavat rautatiet 1900-luvun alussa kahteen ryhmaan. Nur-
meksen rata luokiteltiin makisen maaston radaksi, joka sai nousta enintdan 12 metrié kilo-
metrill ja kaarresateen piti olla vahintddn 400 metrid. Tasankomaan radoilla, kuten Suu-
pohjassa, suurin sallittu nousu oli 10m/km ja kaarresdde 500 metri4. Tehokkaampien
veturien takia nykyisin rakennettavilla radoilla sallitaan samat pitkittdiskaltevuudet, mutta
kaarresateet vaihtelevat kasvaneen nopeuden takia 3000 metristd aina 8000 metriin.’’

Maaston epdtasaisuudet voitettiin notkopaikoissa korkeammilla penkereilld ja ma-
Kiin tehtiin leikkaus. Tunneleita ei Nurmeksen ja Suupohjan radoilla tarvittu. Jo maasto-

3 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 10.5.1907.TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1906-1907, Cdo 1. KA ; Rautatien
rakennusmestarit (Leonard Ahola). SRM. Vasta kaivinkoneiden yleistyttya routiva maa kaivettiin pois ja rata perustettiin
kunnolla.

™ Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 10.5.1907. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1906-1907, Cdo 1. KA ; TYKL/ Kys. N:o
17 (Kalle Kinnunen). TYKL.

> Wpen 18.12.1909 ; Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 15.7.1909, 3.2.1910.TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak.,
esittelylistat 1907-1910 |, Cdq 2-3. KA.

6 Coleman 2000, s. 36.

" Rakennustaito 18/1910,s.211, 15/1913,s.203 ; Puikkonen 1997, s. 204.
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tutkimuksen yhteydessé pyrittiin massatasapainoon, jolloin leikkauksista saatu maa riittai-
si pengerten tdytteeksi. TAma ei yleensd onnistunut, vaan lisdd jouduttiin ottamaan radan
vierestd ja paikoin ajamaan suurista leikkauksista radan sivuun.™

Maa irrotettiin leikkauksissa raskailla teréslapiolla, hakuilla ja rautakangilla. Tyo vaa-
ti paitsi voimaa my0s taitoa ja totuttelua. Maa piti esimerkiksi heitta4 aina samaan kohtaan
karryjd, ettd se levisi tasaisesti eiké& pakkaantunut tiiviisti kulmiin. Puupyoréisten kottikéar-
ryjen tyontdminenkaan liukkaita lankkuja pitkin ei ollut aivan yksinkertaista. Maan ko-
vuus ja vetisyys vaikuttivat oleellisesti tydntekoon.™

Leikkauksia oli erikokoisia ja niit4 nimitettiin kuljetustavan mukaan. Helpoimmalla
paéstiin, jos maa voitiin heittdé lapiolla suoraan penkereeseen, mutta useimmiten kaytet-
tiin apuna erilaisia karryja. Tyontokarryihin mahtui alle 0,1 m3, kahden miehen voimin
liikuteltaviin késirattaisiin 1/3 m3, hevosrattaisiin 1/2 m3 ja tyoraiteella kulkevaan rulla-
vaunuun 1 m3 maata. Tyontokarryt ja kasirattaat soveltuivat parhaiten lyhyille matkoille ja
hevosleikkaukset sinne, missa penger oli yli 300 metrin paéssa. Rullavaunuja vetivat etéi-

syydesta riippuen miehet, hevoset tai pieni tydveturi.®

Veturileikkaus Rovaniemen radalla Muurolassa. Etualalla seisoo tyonjohtoa ja miehié on
kaksi yhta santavaunua kohden. Kuva: Muurolan vaunumaki Kemin ja Rovaniemen
valiselld radalla. Kunta: Rovaniemi. Aika: 1909. TA.

8 Valtionrautatiet 1912-1937. Osa Il, s. 190 ; Rakennustaito 18/1910,s.212-213.
 Rautatien rakennusmestarit (Otto Jaaskeldinen). SRM ; TYKL/ Kys.N:o0 17 (Albin Janhonen). TYKL ; Bursell 1984,s.71.
8 Mattila 1981, s.27-29 ; Lénnroth 1913, s.22-30.



24

Tavallisesti hevosleikkaus kaivettiin kahden tai kolmen hevoskarryn levyisend uomana.
Jokaisella hevosmiehelld oli tavallisesti kahdet kérryt, joita paéllepanijat vuorotellen taytti-
vat. Kuljetusmatkasta riippuen hevosmiesta kohden oli yksi tai kaksi jalkamiestad. Nopeim-
min syva leikkaus eteni onteloimismenetelméllg, jossa ontelon ylapuoli aika ajoin pudo-
tettiin leikkauksen pohjalle.®

Huomattavasti turvallisempi menetelma oli rakentaa tydraide leikkauksen péalle ja
lastata vaunut radan vierestd. Kun rata oli selvasti ylempén, se rekattiin syntyneeseen
uraan ja kaivamista jatkettiin radan entiseltd paikalta. T&lla tavalla vuorottelemalla
tyoskenneltiin muun muassa Jakokosken suuressa leikkauksessa, jossa vaunuja taytti 36
paéllepanijaa, kaksi kuuppavaunua kohden, ja kymmenen miestd lapioi maata penke-
reeseen. Lisdksi tydveturia ajoivat omat miehet.®

Penkereet jouduttiin paikoin rakentamaan hyvinkin korkeiksi. Tiensuun penger
Lieksan etelépuolella oli 18,5 metrid korkea ja siihen ajettiin hevosilla perati 107 000 kuu-
tiota tdytemaata. Pengermies valvoi, mihin kuormat tyhjennettiin ja tasoitti maan puisella
kolalla. Paallimmaiseksi ajettiin parikymmenta senttid paarlastisoraa, joka tasoitettiin hy-
vin kiskotusta varten. Radan viereen kaivettiin suorat ojat ja liuskoihin kiinnitettiin
turpeita, jotka estivat penkereen valumisen.®

Vaikka suurimmat kalliot pyrittiin kiertdmaan, kivitoilta ei kokonaan voitu valttya.
Kivimiesporukka koostui 6-14 miehestd, jotka jakautuivat poraripareihin. Kiinnipitgja
pyoritti reilun tuuman paksuista poraa, johon paallelyja iski raskaalla poramoukarilla.
Metri valmista reik&a syntyi vajaassa viidessa tunnissa. Kivipoly poistui reikdan kaadetun
veden mukana.®

Réjéhdysaineena kaytettiin kallioleikkauksissa yksinomaan dynamiittia, koska ruu-
dillaammuttaessa olisi pitdnyt porata kaksi kertaa paksumpia reikid. Kun reika oli riittavan
syvéd, keskimdarin 85 cm, rdjdytettiin ensin pieni lataus, joka laajensi porausreidn pohjan
ontoksi. Varsinainen kaatopanos ladattiin vasta syntyneen pesdn pohjalle. Vaarallista
pesanpolttoa suosittiin rdgjahdystehon lisaédmiseksi, koska kasinporaaminen oli hidasta eikd
useampia panoksia rajdytetty yhtéaikaa, kuten nykyaan. Réjaytyksista varoitettiin torvella
ja liputtamalla, mutta rajahdyspaikkaa ei yleensd peitetty, minka takia irtokivet saattoivat
lennelld sadan metrin paahan.®

81 Mattila 1981, s. 29-30.

82 Mattila 1981, s. 31 ; Toffer 1911, s.27-28.

8 Rakennustaito 5/1910, s.214 ; Mattila 1981, s. 34-35 ; TYKL/Kys.N:0 17 (Hugo Luoma). TYKL ;

TMT 92:102/ (Otto Niinivaara). TA.

84 Rankka 1913, s.137-141 ; Mattila 1981,s.37,43.

8 Rankka 1913, s. 137-141 ; Bain 2000, s. 320-321 ;Vuolio — Metténen 1997,s.171-172, 195 ; Kaskisten raastuvanoikeus
24.7.1911. Kaskisten raastuvanoikeus, varsinaisasiain poytékirjat, 1911, Cb 75.VMA.
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Tyokunnat ja yksityisyrittajat

Radanrakentajat jakautuivat tyotehtévistd riippuen ryhmiin, joiden koko vaihteli muuta-
masta tyontekijasta 30-40 mieheen. Tyokuntaa nimitettiin yleisesti sakiksi, kiskotustdissa
roikaksi. Tydryhmén johtajana toimi yleensa kokenut tyomies, jota kutsuttiin pomoksi,
nalkkipomoksi, nokkamieheksi tai etumieheksi. Sakki valitsi itse johtajansa, mutta mestarin
piti myos hyvédksyé hanet. Nokkamies sopi mestarin kanssa kdytannon tydasioista, vastasi
tyon laadusta ja tyokaluista.®

Ty6maahierarkia valittyi muun muassa pukeutumisen kautta. Leonard Ahola muis-
taa insindorien ja mestarien pitdneen toissé kravattia — solmiota kéyttavaa apulaismestaria
pidettiin jo turhan ylpe&n. Talvisaikaan insindorit pukeutuivat pitkiin turkkeihin, mes-
tareille kelpasi myos nahkatakki. Nokkamiehet pukeutuivat miesten kanssa samalla taval-
la: paallimmdisend pidettiin polviin asti ulottuvaa flanellipaitaa eli lyyssia. Talvella sen alle
vedettiin villapaitoja. Jalassa kdytettiin tapaturmien pelossa kovia jalkineita, esimerkiksi
lapikkaita tai saappaita. Paéassa oli huopahattu tai lippalakki.®’

Koska sakit tydskentelivat useimmiten urakalla, tydryhmistd muodostui varsin tii-
viitd. Miehet seurasivat usein samaa mestaria radalta toiselle, mika entisestaan lisési sakin
yhteenkuuluvuuden tunnetta. Tyoryhmien pysyvyys loi taustan vakiintuneille tyétavoille
ja radanrakentajien yhteisollisyydelle. Radanrakentajat eivat kuitenkaan muodostaneet
yhteisi& ruokakuntia. Esimerkiksi tukkityoldiset hankkivat ja laittoivat ruoan yhteisesti.®

Ruotsalainen etnologi Barbro Bursell korostaa, kuinka tydkunnan sisalla tyéntekijat
olivat samanarvoisia, mutta sakit kilpailivat kesken&an. Kilpailu oli varsinkin ammatti-
tOissé ja pienissa tyokohteissa vahéistd, koska tyokunta yhdisti samaa tyoté tekevid. Etu-
mies edusti miehid ulospdin ja hdnen johdollaan sakki tydskenteli itsendisesti. Palkat sovit-
tiin tydkunnittain ja uudet tyontekijat totutettiin tyotapoihin sakin kesken. Nokkamie-
hen asema tyomiesten ja tydnjohdon vélill4 oli ratkaiseva ja hanen téytyikin nauttia mo-
lempien luottamusta. Yksindisten tydmiesten maara alkoi lisdantyd vasta tyon koneistumi-
sen myota.se

Hevosmiehet muodostivat ratarakennuksilla selvésti poikkeavan ryhménsd. Matti
Mattilan mukaan hevosmiehet erottautuivat muista tyontekijoista pitkien ja paksujen
viiksiensd avulla, ja heitd parempipalkkaisena ammattiryhméand myos arvostettiin. Hevos-
ta ei kaikilla ollut varaa ostaa, ja sen hankkiminen kertoi miehen varallisuudesta. Rata-
rakennusten varakkaimmilla hevosmiehilld saattoi olla jopa 5-6 hevosta.*

% Talve 1964, s. 11-14 ; Rautatien rakennusmestarit (Eemeli Kuikka). SRM ; Juna 22.5.1907.

87 Rautatien rakennusmestarit (Leonard Ahola, Otto Jaaskelainen). SRM ; TYKL/Kys. N:o 17 (Hugo Luoma). TYKL.

8 Talve 1963, s.196 ; Rankka 1949, s.54 ; Snellman 1996, s. 170-172. Yhdysvaltojen suuria rautateita rakentaneet kiinalaiset
muodostivat puolestaan hyvinkin kiinteita tydryhmié. Katso tarkemmin Bain 2000, s. 221.

8 Bursell 1984, s.53-58.

% Mattila 1981, s.33-34 ; TYKL/Kys.N:0 17 (Armas Halonen). TYKL.
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Vaikka hevonen toi mukanaan lisatuloja, sen ylldpitdminen kavi Kiertavalle rauta-
tienrakentajalle kalliiksi. Talvella heindd jouduttiin ostamaan, kesélla sitd kerattiin luon-
nonniityiltd. Huonot heindvuodet nostivat rehun hintaa, ja esimerkiksi talvella 1907 kallis
renu pakotti kiertdvat hevosmiehet kokonaan pois Enosta ja Pielisjarveltd. Tallin
vuokraaminen ei ollut aina mahdollista, jolloin suoja taytyi pystyttad havuista. Myos tér-
keimmat ajokalut tdytyi hevosmiehen itse rakentaa: talvisin ajettiin reelld, kesdisin
kaksipyoraisilla karryilla. Ainoastaan raskaat kivireet saatiin valtion puolesta.*

Toisin kuin Mattila antaa ymmartda, hevosmiehet eivat suinkaan aina itse ajaneet
hevosiaan. Ajomiehen palkkasi jokseenkin edullisesti ja omistaja ansaitsi tdman tyolla. Itse
hevosmies saattoi tydskennelld maatoissd, koska ohjastajaksi kelpasivat hyvin myos
keskenkasvuiset pojat ja tytOt. L&hteitteni valossa ainoat varsinaiset radanrakentajanaiset
ajoivatkin hevosia. Hevosty6t sopivat myos vanhuksille, joista ei ollut en&dd muihin toi-
hin.®2

Hevosmiehet poikkesivat muista ammattiryhmistd juuri omistamiensa tyokalujen
takia. Perheellinen hevosmies pystyi ottamaan pieni& urakoita, joissa esimerkiksi isa lastasi
kivid rekeen ja poika ajoi ne ratalinjalle. Hevosmiehet muistuttivat yksityisyrittajid rata-
rakennuksilla kuten metsatoissakin.®

Kansatieteilija Hanna Snellmanin mukaan tukkimetséllda hevosmies maksoi myos
hakkureiden palkat ja hankki ruokatavarat. Metsatoissa téllaisen hevoskunnan muodosti-
vat useimmiten is& poikineen, veljeskaarti, sukulaiset tai naapurit. Omien poikien suosi-
misella varmistettiin rahan pysyminen perheessé ja hevosmiehen auktoriteettiasema. Tun-
tematon hakkuri valittiin vasta, jos muita ei ollut saatavissa. Ilmeisesti ratarakennuksilla
kdytantd oli muuten sama, mutta hevosen omistaja palkkasi I&hipiiristddn ajomiehen ja
jalkautui itse.%

Hevosilla ajettiin 20 000 kuutiota liejusavea
leikkauksesta lahellda Nurmeksen asemaa
(Rakennustaito 21/1911, s. 251). Kuva:
NKM 2851: Maaleikkaus ratalinjalla 1 km
Mikonsalmesta 1909.

°1 Rautatien rakennusmestarit (Otto Jaaskeldinen). SRM ; KaSa 15.1.1907.

%2 Rautatien rakennusmestarit (Otto Jaaskeldinen). SRM ; TYKL/Kys. N:o 17 (Ada Vanska). TYKL ; Joensuu-Nurmes -radan
esittelylistat 11.1.1909. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1909 |, Cdo 4. KA ; Seindjoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan
esittelylistat 12.2.1912. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat 1912 I, Cdq 7. KA.

9 TYKL/Kys. N:0 17 (Hugo Luoma). TYKL.

% Snellman 1996, s.112-115.
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Raskaista ratat0istd eivat kaikki hevoset selvinneet. Suupohjan radan piiri-insing6rin mu-
kaan hyvin hoidetut ja ruokitut rautatietydmiesten oriit kelpasivat esimerkiksi kivenajoon,
joka oli useimmille pohjalaisille hevosille liian raskasta. Ratarakennuksilla hevosten piti
tottua pitkiin tyopdiviin ja tydmaan epdtasaisuuteen. Vahvalla hevosella ylvéastelemalld
reissumiehet saattoivat ansaita myds paikkakunnan isantien arvostusta.®

Kiertdvid hevosmiehid ei kuitenkaan ollut riittavasti ja valtaosan ajotoistd hoitivat
paikkakunnan talolliset ja torpparit. Varsinkin talvisin valtion soranajoon lahdettiin kai-
kista l&hiseudun taloista. Paikallisia tyoskenteli enimmékseen paitsi hevosmiehind myds
pienipalkkaisissa sekatdissd. Ammattitdihin heitd ei helposti huolittu ja ilmeisesti paikallis-
ten hevosetkin vetivat etupdassa hiekkaa, eivat raskaita kivikuormia.®

Kuvio 5. Hevosmiesten méara Suupohjan radalla 1909-1913
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O Paivalaisia B Urakalla ajavia

Lahde: SVT XIX 1909,s.123; SVT XIX 1910,s.106 ; SVT XIX 1911,s.125 ; SVT XIX 1912,s.123 ; SVT XIX 1913,5.107.

Hevosmiesten maara vaihteli rajusti toiden edetessd. Yleisesti ottaen eniten hevosia tarvit-
tiin talvella, koska rekikeleilld oli helppo vetéa raskaitakin kuormia ja paikkakuntalaisetkin
paésivét ratatoihin. Talvella 1909-1910 kuljetettiin rakennustarpeita tyomaille ja talvella
1911-1912 vedettiin alussoraa kevaall alkavaa kiskotusta varten. Hevostoiden hiljaisinta
aikaa olivat kuukausittain tarkasteltuna huhti- ja toukokuu, jolloin ensin kelirikko ja sitten

maataloustyot véhensivét ratatoissa olevien hevosten maarad. Hevosmiehille maksettiin
l&hes aina urakkapalkkaa.

% Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 11.11.1912. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat 1912 II, Cdq 8.
KA ;TMT 92:102 (Otto Niinivaara). TA.

% |lkka 24.12.1910, 14.11.1911 ; Kurikan piirin nimismies, vuosikertomus 1910, Db 1.VMA ; Rautatien rakennusmestarit (Lauri
Karttunen). SRM ;Vap$S 12.1.1910.
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Kirves- ja kivimiehet, sepat seka porapojat

Suurten leikkausten ja penkereiden lisaksi eniten tyota vaativat sillat ja asemarakennukset.
Asemien liséksi vajaan kymmenen kilometrin vélein pystytettiin ratavartijan vahtitupa,
jonka pihapiiriin kuuluivat mokin liséksi navetta, halkovaja, aitta, ulkohuone, sauna ja
kellari. Pysdkeille rakennettiin odotushuone, vahtitupa ja useita talousrakennuksia. Tér-
keimmat asemat olivat paljon suurempia: Lieksan 1V luokan asemalle pystytettiin kaikki-
aan 18 rakennusta. Yhteensda molemmille tutkimilleni radoille valmistui yli 600 rakennus-
ta.%” Asema-arkkitehtuuri ei ollut yhdentekevéd: Rakennustaito-lehdessa punnittiin vuon-
na 1909 aistikkuuden ja rakennuskustannusten merkitysta.

Rautatien rakennukset ovat julkisia rakennuksia, joiden tulee edes hieman tarjota silmaruokaa
matkustavalle yleisolle. Liséksi tulee ndiden mikéli mahdollista edustaa kehittyneempaa makua
kuin maaseudulla vallitseva, eikd pida jattad kayttdmatta tilaisuutta rakennustaiteellisesti
aistikkailla rakennuksilla kohottaa maalaiskansan makua, etenkin kun kokemus osottaa, ettd
paikkakunnan asujamet monissa paikoin pitkin ratalinjaa ovat osoittaneet harrasta mielenkiin-
toa sekd adripiirteihin ettd yksityisseikkoihin nédhden, kayttaen paljon hyvékseen niissé ilmen-
neitd aiheita. Rautateiden rakennukset ovat siis tehtévat yksinkertaisiksi, ilman komeutta ja
turhia koristuksia, kuitenkin kayttdmalla maukasta nykyaikaista rakennustapaa. Ulkohuoneissa
ja muissa syrjdrakennuksissa on valtettdva kaikenlaista koristelua, minka poisjattdminen ei
tapahdu rakennuksen taiteellisuuden kustannuksella.®

Hdéljakan V luokan asemarakennuksessa oli erikseen 111 ja Il luokan odotussalit, naisten-
huone, konttori sek& kahden huoneen ja keittion asunto asemapéaallikélle. Kuva: NKM
13058:13: Holjakan asema 1900-luvun alkupuolella.

97 SVT XIX 1910,s.143-149 ; SVT XIX 1911,s.182-185 ; SVT XIX 1913,5.168-177.
% Rakennustaito 11/1909, s. 134.
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Asema-arkkitehtuurin korostaminen nakyi myos siing, ettd kirvesmiehid pidettiin yhtena
radanrakentajien arvostetuimmista ammattikunnista. Muista ryhmistd poiketen he kdytti-
vat omia tyokalujaan ja kokeneimmat osasivat tyyppipiirrokset ulkoa. Pienempia raken-
nuksia voitiinkin antaa kirvesmiessakeille rakennettavaksi summaurakalla. Esimerkiksi
ulkohuoneille, saunoille ja vahtituville maarattiin kiinte4 urakkamaksu, jonka sakki keske-
naan jakoi.*

Kivimiehet hankkivat kivet sokkeleihin, rumpuihin, siltoihin ja laitureihin. Sakin
nokkamies ja mestarit etsivat sopivan kivenottopaikan, nokkamies paatti jokaisen Kiven
kayttotarkoituksen ja ne hakattiin suoraan oikeaan muotoonsa. Usein sama sakki vastasi
talvella irrotettujen kivien muuraamisesta kesélla. Kivid rajdytettiin varovasti ruudilla ja
ulkoreunat piikattiin siisteiksi.'

Urakkamaksuun kuuluivat myos painavien Kivien lastaaminen kankien tai yksinker-
taisten nostoranojen avulla ja ampumatarvikkeiden hinta vdhennettiin palkasta. Kivi-
sakkiin pa&seminen oli erittdin vaikeaa ja onnistui useimmiten vain sukulaissuhteilla. Hy-
vapalkkaisia kivimiehiad myds arvostettiin ja muistitiedon mukaan heille annettiin kaupas-
sa muita helpommin luottoa.'®

Valtion tyokaluista huolehtivat seppé ja rojutimperi. Rojutimperi oli yleismies, joka
korjasi kopissaan kaikenlaista, muun muassa kottikérryjen puupyorié ja laittoi lapioihin
varret. Vaikka rojutimperi korjasikin rikkoutuneet tydkalut, niiden hinta vdhennettiin
miesten palkasta. Seppa oli yksi arvostetuimpia ammattimiehid, jonka ty0ajasta suuri 0sa
kului kiviporien teroittamiseen. Urakkapalkan takia kivimiehet vaativat kunnon poria, ja
IImajoella miehet jopa erotuttivat kelvottomana pitdménsé sepan. Laudoista rakennetussa
pajassa tyoskentelivat sepan liséksi sélli ja pari apupoikaa.l®

Porapojat kantoivat Kivimiesten tylsat porat pajalle ja toivat terdvid tilalle. Lapset
tekivat runsaasti muitakin toita ratalinjalla. Pikkupoikia otettiin kantamaan postia ja mes-
tarin evaskonttia, pitdmaan teitd tai tyoraiteita kunnossa sekd kerddmaan sammalia. My6s
halonhakkuu ja risujen polttaminen linjaa raivattaessa sopivat rakentajaperheiden jalki-
kasvulle.1%

Osa toistd oli lapsille aivan lilan raskaita. Varsinkin porapojat joutuivat koville
kuljettaessaan raskaita kuormia 12 tuntia paivéssa. Talvella poria pystyi vetdmaan kelkalla
mutta kesdisin ne taytyi kantaa, mistd porapoikien selk& saattoi pysyvasti painua kumaraan

tai toinen olkapa4 jaad4 toista alemmas. Lapset kuitenkin omalta osaltaan levensivét rauta-

% Rautatien rakennusmestarit (Lauri Karttunen). SRM ; Rankka 1949, s. 47-49 ; Rakennustaito 12/1912,s.171.

W0 TMT 116:156 (Eemil Kerman). TA ; Rautatien rakennusmestarit (Otto Jaaskeldainen, Armas Halonen). SRM.

101 Rautatien rakennusmestarit (Otto Mustonen, Seth Heino, Eino Kainulainen). SRM. Martta Haatanen kuvaa osuvasti
kivitydmiessakkiin péésseen nuorukaisen tunteita. Haatanen 1936, s. 8-9.

102 Rautatien rakennusmestarit (Leonard Ahola). SRM ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Hugo Suomi). TYKL ;Vap$S 18.3.1910.

13 TYKL/ Kys.N:0 17 (Urho Jukarainen, Kalle Kinnunen, Toivo Poyhdnen, Hugo Suomi). TYKL.



tieldisperheen toimeentuloa. Kaikki eivdt kuitenkaan olleet radanrakentajien lapsia:
esimerkiksi loisen poika Benjamin Kérkkdinen otettiin 12-vuotiaana postinkantajaksi.
Hén oli l&htenyt eldttitalostaan Juuasta ja elanyt vuoden kerjddmalla ennen pédsyaan
ratatdihin Kylanlahdessa.'*

Teknisesti haastavimpina pidettiin siltarakennuksia, joista raportoitiin sdéannolli-
sesti tekniikan aikakauslehdissa. Vuosisadan alussa puusilloista oli jo luovuttu ja kaikki
sillat tehtiin raudasta. Kivisiltoja ei Suomessa rakennettu, mutta purot voitiin johtaa
holvattujen kulverttien lavitse. Kaikkiaan Nurmeksen radalla on 30 levy- tai ristikko-
siltaa, 2 kivista kulverttia ja 136 rumpua. Suupohjan radalle taytyi vastaavasti rakentaa
23 siltaa, 7 kulverttia ja 100 rumpua.'®®

Helsingin Kone- ja Siltarakennus-Osakeyhtion tyontekijat asensivat rautaosat
suurimpiin siltoihin, mutta perustustoistd vastasivat aina ratarakennuksen omat mie-
het. Ensin kaivettiin siltakuopat ja rakennettiin ponttiseinat. Yleensd siltaa ei voitu pe-
rustaa kiintealle kalliolle vaan pohja paalutettiin ja betonoitiin parin metrin paksuudel-
ta. Rantamuurin ja siltapilareiden reunat tehtiin harmaakivest4 usein ilman laastia ja
I6yséd betonia valettiin kivimuurin keskelle samalla kun varvit valmistuivat.'%
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Taulukko 1. Pisimmét sillat Nurmeksen ja Suupohjan radoilla

Silta Jannevali (metrid)
Koskenkorvan silta 56 + 12
Uimaharjun kééntosilta 47 +30+ 30
Nérpidnjoen silta 45

Mikonsalmen silta Nurmeksessa 40

Pielisjoen k&antdsilta Joensuussa 36 + 34 + 36
Lieksajoen kaantosilta 18% + 36 + 36
Halijoensilta 33

Tjockjoenssilta 30+12+12
Seingjoen silta 30

Lahde: Rakennustaito 18/1910,s.211-216,21/1911,s.247-252,15/1913, 5. 193-202.
Useampiosaisten siltojen kaaret on lueteltu erikseen radan lahtdasemalta, Joensuusta tai Seindjoelta, lukien.

104 TYKL/ Kys.N:o 17 (Vilho Savolainen, Ada Vanska). TYKL ; Stvrtl:n 10-vuotiskertomus, s. 23-24.TA ; Pielisjarven piirin
nimismies, kuulustelupdytakirjat 2.11.1909, Cca 1. JoMa.

105 Michelsen 1999, s. 149 ; Nybergh 1911a,s.145 ; SVT XIX 1910, s.148 ; SVT XIX 1911,5.184-185 ; SVT XIX 1913,5.176-177.
Matti Mattila vaittad 1970-luvulla keratyn muistitiedon nojalla, ett& vuosisadan alussa sillat olisi rakennettu etupaassa
kivesté ja raudan kaytto yleistynyt vasta 1920-luvulla. Tdama ei pidd lainkaan paikkaansa (Mattila 1981, s. 63-65).

106 Rakennustaito 18/1910,s. 211-216,21/1911, 5. 247-252, 15/1913, s. 193-202. Siltarakennuksia kuvaavat yksityiskohtaisesti

muun muassa Nybergh 1911b,s.277-287 ja Rankka 1911, s. 159-167.
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Kyronjoen ylittdva Koskenkorvan sillan kaaret rakennettiin poikkeuksellisesti alaspdin. Sillan
tukimuureihin eli aaloppeihin kaytettiin l&hes 2500 m3 kive& (Rakennustaito 15/1913, s.
196). Nurmeksessa Mikonsalmen sillan rantamuureihin tarvittiin 400 m3 kived.
(Rakennustaito 21/1911, s. 252.) Kuvat: Valokuvia radan varresta 26.7.2001. TOK ;
NKM 2749: Mikonsalmen rautatiesilta vuonna 1910.

Betoniin ei Suomessa oltu vield kunnolla totuttu ja rakennusalan lehdissa selostettiin hy-
vin seikkaperéisesti betonin tydmaittain vaihtuvista sekoitussuhteista. Betonointi oli Vai-
nd Rankan mukaan osaston merkkitapaus, johon 1900-luvun alussa valmistauduttiin kuin
salaperdiseen toimitukseen. Tapa esimerkiksi vaati, ettd insin6ori osallistui epdvarmaan be-
toninlaskuun valvomalla yot lapeensa. o’

Myds paaluttamiseen liittyi omaperdisid tapoja. Paalut voitiin juntata myds hoyry-
voimalla, mutta miesten vetdmasta narujuntasta luovuttiin kokonaan vasta 1930-luvulla -
vuosisadan alussa se oli hyvin tavallinen. Junttasakkiin kuului 20-30 miest, jotka kiskoivat
100-200 kilon painoista luotia yl6s ja antoivat sen pudota paalun paéhéan. Ty6té johti
junttalukkari, joka ei itse vetanyt koysista vaan tahditti tyota laulamalla ja sakki toisti

kertosakeet. Tyon edistyminen riippui paljolti laulusta, joka antoi voimaa.1%

07 Rankka 1949, s.52-53.
108 Rakennustaito 22/1910, s. 260-261 ; Rautatien rakennusmestarit (Otto Mustonen). SRM ; TMT 116:156/ (Eemil Kerman). TA.
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Vasemmalla on narujuntan kaavakuva ja keskell& raudoitettuja paalun péité sekd juntta-
sakkia kuvaava vinjetti Rakennustaito-lehdestd. Oikealla koysijuntta Pielisen museon
Savotanrannassa. Kuvat: Rakennustaito 22/1910, s. 260-261, 21/1909, s. 253 ; Valokuvia
radan varresta 14.8.1999. TOK.

Laulujen tarkoituksena oli rytmitta4 ja helpottaa tydntekoa. Samalla ne vahvistivat juntta-
sakin yhteenkuuluvuutta ja yksinkertaisesti tekivat raskaan tyon viihtyisammaksi. Juntta-
laulut alkoivat tavallisesti sékeelld "Hei juu juntale poo, heiluri ylos ja laskekaa jo” ja paat-
tyivat "hei juu juntale poo, juntta on raskas ja huilataan jo”. Tdmdantapaisen saeparin véliin
junttalukkarit sepittivat kansanlaulujen pohjalta mité erilaisimpia pilkkalauluja. Kun mie-
het alkoivat vésyd, lukkari aloitti hérskit laulut, joiden voimalla paalujen uskottiin parhai-
ten uppoavan.®

"Pankaamme pojat kérmarasti kdymaan
huijaa se luijaa

kylla ne herrat palkan maksaa

huijaa se luijaa

vaikka ne vélilla pdnnalld puijaa

huijaa se luijaa.”°

Rautaroikka

Suomessa kdytettiin 1900-luvun alussa teréskiskoja, jotka naulattiin puisiin ratapolkkyi-
hin aluslevyjen varaan ja ruuvattiin kiinni toisiinsa sidekiskojen avulla. Nurmeksen rata
kiskotettiin yhdeksanmetrisilla kiskoilla, jotka painoivat 25 kilogrammaa metrilt4. Suu-
pohjan radalla kdytettiin raskaampia kymmenmetrisid kiskoja, jotka painoivat 30 kg/m.

Kiskoja ei valmistettu Suomessa vaan ne tilattiin Venajalta. Téallaiset ter&skiskot kestivat

109 Bursell 1984, s. 75 ; Rautatien rakennusmestarit (Otto Mustonen). SRM ; Mattila 1981, s. 66-68.
110 Sysmé. Jorma Vaananen 806.1939. SKS



33

kdytossa keskimaarin 16 vuotta — nykyédan ratakiskot painavat 60 kg/m ja ne hitsataan

yhteen !

Suupohjan rata on kiskotettu monta kertaa
uudelleen, mutta nykyisia kiskoja ei ole
hitsattu yhteen. Kuvassa nékyvatkin hyvin
paallysrakenteen keskeisimmat osat: puiset
polkyt, aluslevyt, ratanaulat, ruuvattu
sidekisko ja raskaat ratakiskot. Kuva: Valo-
kuvia radan varresta 26.7.2001.

Mannysta veistetyt ratapolkyt hankittiin valtion metsist4 ja yksityisiltd metsénomistajilta.
Polkkypuuksi valittiin mieluiten vanhaa honkaa, joka kesti radassa jopa kolme kertaa
nuorta puuta pidempaéan. Ratapdlkkyja ei vield 1900-luvun alussa uudisradoilla lainkaan
kyllastetty.!12

Kiskotukseen tarvittiin paljon tydvoimaa. Suupohjan radan rautaroikassa oli kaikki-
aan 110 tyontekijaa. Tyojuna kuljetti kiskoja, ratapdlkkyjd ja muita tarvikkeita rautaroikan
perdssd. Junavaunuista ne nostettiin kevyempiin rullavaunuihin ja tyénnettiin radan
valmistuessa eteenpdin. Polkynkantajat toivat ratapolkyt ja raudanvetéjat, kuusi miesté kis-
koa kohden, kantoivat kiskot niiden péalle. Pikkutavaran jakajat olivat yleensa nuoria poi-
Kia, jotka veivét aluslevyt, naulat, sidekiskot ja ruuvit pélkkyjen paihin. Kun vippari painoi
rautakangella kiskoa, etunauluri naulasi sen muutamiin pélkkyihin kiinni ja ruuvarit kiin-
nittivat kiskot toisiinsa. Tydjunaa seurasivat jalkinaulurit, jotka naulasivat radan kunnolla
kiinni ja asensivat vaihteet.3

Kiskotusnopeus riippui tydvoimasta, sa4std, maastosta ja tavaratoimituksista. Kan-
satieteilija Matti Mattilan mukaan kiskotus tavattiin vuosisadan alkupuolella aloittaa use-
asta kohdasta yhté aikaa, mutta molemmilla tutkimillani radoilla sama rautaroikka kiskot-
ti koko matkan. Joensuusta Lieksaan rautaroikka eteni kutakuinkin kilometrin pdivassa,
mutta kiskojen loppumisen ja pyhdpdivien takia lopullinen pdivavauhti jai 700 metriin.
Yhdysvaltain suurilla ratatydmailla kiskotettiin keskimé&érin kolme kilometrid paivassa,

HLGVT XI1X 1911,s.117,121 ; The Oxford Companion to British Railway History 2000, s.519-521.

12 Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 8.10.1910. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat 1910 Il, Cdq 4. KA
; Rautatien rakennusmestarit (Eino Suomi). SRM. VR aloitti ratap6lkkyjen kyllastyksen 1900-luvun alussa Eteld-Suomen
rataosuuksilla. Kyllastyksesta katso tarkemmin Suomen valtionrautatiet 1862-1912 I, s. 215-219.

113 Rakennustaito 15/1913,s.202 ; TMT 92:102/ (Otto Niinivaara). TA ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Urho Jukarainen). TYKL ; Rautatien
rakennusmestarit (Otto Jaéskeldinen, Leonard Ahola, Arvid Parviainen, Antti Halonen). SRM.
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parhaimmillaan viisi ja Tyynenmeren radan valmistuessa Central Pacific naulasi hurjan
ennétyksen: yli 16 kilometrid yhden péivén aikana.'*

Kiskottaminen oli radanrakennuksen nakyvin vaihe, johon valittiin ratarakennuk-
sen parhaat miehet. Raudanvetdjien ja pdlkynkantajien ty0 vaati lahinnd tavattomasti voi-
maa, mutta myos taitoa, ripeytté ja kokemusta. Esimerkiksi naulurien piti pystyd lydméén
kymmensenttinen ratanaula aluslevyn reik&dn kahdella kunnon iskulla ja kevyelld napau-
tuksella osumatta kiskoon. Kiskotus oli myds &arimmaéisen tarkkaa tyota: raiteiden piti
edetd samaa tahtia, raidevalin sdilyd tdsmalleen samana ja lampdlaajenemisen takia liitos-
kohtiin tuleva rako maériteltiin ulkoldmpdtilan mukaan. Martta Haatanen kuvaakin ro-
maanissaan “Karun miehen rippi” ik&édntyvdd mestaria, joka menehtyy, kun hanté ei
valitakaan endd kunniatehtdvaén, rautaroikan johtoon.**

Rautaroikan ty6té ja ensimmaistd junaa tultiin ihmettelemdén usein pidemmankin
matkan takaa. Kiskotuksen ehtiessa asutuskeskuksiin paikalliset lahes poikkeuksetta jarjes-
tivat radanrakentajille juhlan, joista kirjoitettiin laveasti myos lehdissa. Juhlissa tarjottiin
tyomiehille virvokkeita, paikkakunnan merkkihenkil6t pitivat puheita ja esitettiin ohjel-
maa, useimmiten torvisoittoa tai kuorolaulua.*® Kauhajoella juhlittiin rautatietd heiné-
kuun lopulla 1911.

Asemalle oli rakennettu juhlaportti, josta sinivalkoiset liput ja "tervetuloa” tervehti junalla
saapuneita tydmiehid. Junan saavuttua tarjottiin tydmiehille voileipid, maitoa, kahvia ja tupak-
kaa. Puheita pitivéat pastori K.E. Meno, metséanhoitaja J.G. Vierimaa ja apteekkari Jaakko
Joukamo, joka viimemainittu puheessaan lausui onnittelunsa merkkitapauksen johdosta, jota jo
kolmisen vuosikymmentd on mielenkiinnolla odotettu, ja kiittden tydmiehia hyvasta kaytoksesta.

Véliaikoina soitteli Kauhajoen torvisoittokunta ja mies- ja naiskuorot esittivat useita lauluja.

Kansaa oli ker&éntynyt tilaisuuteen arviolta noin 2000 henkeé.

Kohta tydjunan lahdettyd saapui "yliméardinen” juna, jolla tulivat liilkennetirehtdori
E.Rosenbroijer ja piiri-insinddri A.Stromberg Seinéjoelta — siis ensimmainen matkustajajuna —
rataa tarkastamaan. Tét&kin junaa tervehti yleiso kaikuvin "eldké6n” —huudoin.

Junat veivdt mennessadn mydskin muutamia matkustavaisia, joille lahtijdisiksi liehuivat
liinat, kuten tavallisesti.'*’

Kaupungeissa kiskotuksen valmistumista juhlittiin suorastaan ylellisesti. Suupohjan Kaiun
kolumnisti Ananias oli toukokuun alussa hyvin huolissaan siitd, ettei Kristiinankaupunki
ollut riittdvan hyvin varautunut rautatieldisten kestitsemiseen. Juhlapaivana kaupunki oli
kuitenkin koristeltu kdynnoksin ja punakeltaisin viirein. Radanrakentajille ja heidén
perheilleen, yhteensd 400 hengelle, tarjoiltiin voileipié paikallisessa ulkoravintolassa. Kau-
punginisat jarjestivat lisaksi kutsuvieraille ruotsinkielisen teatterindytdnnon ja illalliset ho-

114 Mattila 1981, s. 53 ; Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 31.3.1910. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1910 |,Cdo 6.KA ;
Bain 2000, s. 264-265, 639-640. [Imeisesti Mattilan vaarinymmarrys liittyy 1920-luvulla yleistyneeseen jaksottaiseen
rakennustapaan, katso tarkemmin Rantamo 1997, s.48.

115 Haatanen 1936, s. 164-165 ; TMT 92:102/ (Otto Niinivaara). TA ; Rautatien rakennusmestarit (Arvo Estovirta, Aleksanteri
Koskenvuori, Antti Halonen, Leonard Ahola). SRM ; Haatanen 1938, s. 120-176. .

116 KaSa 27.6.1911 ; TMT 92:102/ (Otto Niinivaara). TA. Rautaroikan juhlia kuvattiin esimerkiksi Syd-Osterbotten lehdessa
3.6.1911,25.7.1911,5.8.1911,22.8.1911, 3.10.1911, 24.4.1912,8.5.1912, 155.1912,8.6.1912 ja 19.6.1912.

17 8pK 25.7.1911.
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tellissa, jotka jatkuivat aamuy6hon asti. Maaseudulla tyontekijét ja tydnjohto mahtuivat
samaan juhlaan, mutta kaupunkilaiset olivat satytietoisempia.*®

Rautaroikan jéljessa kulki topparoikka®®, joka suoristi ja tuki radan liikennditavaan
kuntoon. Soraa tuotiin junalla ja kahdeksan miehen sakki lapioi sitd polkkyjen véleihin ja
alle. Rataa nostettiin tukemisen aikana pitkilld kuusen rungosta sahatuilla paakeilla, joiden
padssé roikkui kaksi miestd painona. Jos sakki teki huonoa tyotd, rata painui litkenndi-
tdessd alaspdin. Ensimmaéisen toppauksen jalkeen radalla pystyivét junat jo kulkemaan,
mutta ennen radan valmistumista tehtiin vield viimeistelynosto. Suupohjan radalla yhdes-
sé topparoikassa tyoskenteli 60 miestd.!

Jos rautaroikkaan valikoituivat ratarakennuksen vahvimmat tyomiehet, jéi toppa-
roikkaan insind6ri Rankan mukaan laiskin aines. Kiskotuksen péatyttyd parhaat lahtivat
seuraavalle ratarakennukselle ja loput jéivat vetelentimdan pienelld paivépalkalla. Toppa-
roikkaa kutsuttiinkin rautaroikan sairaalaksi, jonne joutui, kun ei kiskotustyssa enaa jak-
sanut. Topparoikan ty6 ei kuitenkaan ollut pelkkaa kortin lyomisté ja istuskelua, vaan
soravaunut piti purkaa ajallaan ja &kkid. Topparoikan huono maine johtui paitsi pienest4
palkasta my0s tyon ajoittaisesta kovuudesta.**

Santaroikka

Kun rata oli saatu edes valttavasti liikennditdvadn kuntoon, tydnantaja jérjesti ajelun uu-
della radalla. Huvijunan avovaunut koristeltiin koivuin, lankut laitettiin istuimiksi ja
kaksirivinen haitari soi joka vaunussa. Matkalle saivat |&hted kaikki radanrakentajat perhei-
neen ja poikamiehet ottivat tyttonsd mukaan. Rataosan valmistuessa Lieksasta Nurmek-
seen kyytiin nousi rakentajia kaikilta valiasemilta ja Nurmeksessa pidettiin suuri arpajais-
juhla. Juhlajunassa oli kaikkiaan lahes 2000 matkustajaa.'??

Liikenne vastavalmistuneella radalla oli heti vilkasta, koska topparoikille kuljetettiin
soraa valtavia méarid. Esimerkiksi kesélld 1911 lahti Koskenkorvan sorakuopalta 480 vau-
nua péivassa. Koska radalla ei noudatettu vield aikatauluja ja junamiesten piti ajaa paivéssa
tietty maara lasteja, rikottiin santaroikassa nopeusrajoituksia sdanndllisesti. Jarrumiesten

pdivat venyivat sorajunissa silti pahimmillaan 20-tuntisiksi.!?

185K 4.5.1912,18.5.1912 ; SydO 15.5.1912 ; Vaasa 18.5.1912. Kaskisissa rautatieté juhlittiin kuukautta myéhemmin
samantapaisin menoin. lllallisten kohokohtana oli jélkiruoaksi tarjoiltu sokerinen tenderi vetureineen (Vaasa 18.6.1912).
119 Topparoikan joskus oletetaan tarkoittavan myos kiskotustydryhmaa tai peréti kaikkia radanrakennustydryhmia (esim.
Kiiskinen-Ahonen 1996, s. 22), mutta muistitiedon mukaan topparoikka ainoastaan nosti ja tuki raiteen (Mattila 1981, s. 58,
94).

120TYKL/ Kys.N:0 17 (Hugo Luoma). TYKL ; TMT 92:102/ (Otto Niinivaara). TA ; Rautatien rakennusmestarit (Arvo Estovirta).
SRM ;Vaasa 25.4.1912.

121 Rankka 1949, s.107-108 ; Rautatien rakennusmestarit (Otto Jaaskeldinen). SRM ; TMT 92:102/ (Otto Niinivaara). TA.
122TYKL/ Kys. N:o 17 (Kalle Kinnunen, Ada Vanska). TYKL ;KaSa 10.8.1911.

123 Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 27.7.1911, 16.6.1913. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat 1911 |,
19131,Cdqg 5,9.KA ;VapS 8.7.1912.
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Sorastuksen jouduttamiseksi hankittiin vuonna 1912 Suupohjan radalle Suomen
ensimmdinen kaivinkone, hoyrykéyttéinen Bucyrus 70-C. Kone painoi 84 tonnia ja
kauhan tilavuus oli 2,3 m3. Varusteineen 79 000 markkaa maksanut hoyrylapio tilattiin
Yhdysvalloista ja sitd seurasi amerikkalainen montt6dri Otto Momsen, joka johti koneen
kokoonpanoa ja opetti suomalaiset kdyttdmaén sitd. Bucyrus liikkui omalla tydraiteellaan
ja sen kauha otti soraa 15 metrin leveydeltd.*>

Ratatoissd kaivinkonetta kéytettiin ensimmaisen kerran Yhdysvalloissa jo vuonna
1842, mutta Lansi-Euroopassa uutuus oli otettu kdyttoon vasta aivan 1800-luvun lopussa.
Kallis kaivinkone hankittiin Suomeen viel4d myohemmin matalamman palkkatason takia.
Hoyrylapio asennettiin Koskenkorvan sorakuoppaan ja ensimmaisten kuukausien aikana
se taytti kutakuinkin 150 junavaunua paivassa. Kun 100 miesté lastasi 20-vaunuisen junan
20-25 minuutissa, hoyrylapio selvisi tyostd alle 17 minuutin. Kaivinkone tarvitsi 12 hen-
gen miehistdn, johon kuuluivat muun muassa kaksi koneenkayttdjad, lammittéjé ja apu-
miehid tukemassa konetta sekd irrottamassa soraa méestd.'?

Hoyrylapio oli yksi ratarakennuksen ihmeistd, jota tultiin joukolla katsomaan. Va-
paa Sana kuvasi kaivinkonetta aidoksi amerikkalaiseksi hirvioksi, joka passittaisi koko jou-
kon tyoldisia kilometritehtaalle. Lopulta vain harvat menettivét tyopaikkansa Kosken-
korvalla koneen takia, koska soraa tarvittiin toppaukseen niin paljon, etté sitd lastattiin yha
myds tavalliseen tapaan lapioilla.1?

Tyomiehet silti ristivdt koneen pian Hullu-Jussiksi, mika vakiintuikin vuosiksi
kaivinkoneiden kutsumanimend. Hullu-Jussin etymologia selvida vaasalaisista sanomaleh-
distd. Vapaan Sanan mukaan tyémiesten mielestd hoyrylapio taytti vaunut "hullumaisesti”
verrattuna vanhanaikaisiin lihasvoimiin. Ilkassa mainitaan miesten karsastavan “hullua,
joka paljon tekee tyotd ja vie elinkeinon viisaammilta”. Koneen tehokkuus ihmetytti,
hdmmensi ja suututti.*?’

124 Rantamo 1997, s. 47-48 ; Seindjoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 7.1.1913. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak.,
esittelylistat 1913 |, Cdq 9. KA ; Rakennustaito 8/1913, s. 108.

125 Burton 1994, s. 327 ; Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 31.10.1912. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak.,
esittelylistat 1912 II, Cdq 8. KA ;Vaasa 30.7.1913 ; Rakennustaito 8/1913,s. 108.

126 TYKL/ Kys. N:o 17 (Kalle Kinnunen). TYKL ;VapS 29.7.1912 ;Vaasa 3.8.1912.

121\/ap$ 5.8.1912 ; llkka 19.9.1912.
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Hullu-Jussi Leppélahdella Jyvaskylan ja
Pieksamaen valisella ratatydmaalla vuonna
1917. Rautakangilla miehet irrottivat
méesta pakkaantunutta soraa koneelle ja
etualalla olevan raiteen avulla kaivinkoneen
paikkaa voitiin vaihtaa. Kuva: Pieksaméaki-
Leppalahti-rataosuuden rakentaminen
1917. TA.

Tyomiehet nakivét kaivinkoneen ensisijaisesti ylivertaisena kilpailijana, jonka ennenkuu-
lumatonta ahkeruutta voitiin pelonsekaisesti vain seurata. Hullu-Jussi téytti kolmella
kauhallisella vaunun, mika todisti soranlastaajille heidédn tyonsd, ammattinsa ja elin-
keinonsa epdvarmuuden kouriintuntuvalla tavalla. Kun 25.8.1912 kaivinkonetta siirret-
tiin, se alkoi kaltevalla tyoraiteellaan huojua ja kaatui kyljelleen. Tyémiehet eivét olleet
onnettomuudesta lainkaan pahoillaan. Kun kone saatiin kolmen viikon kuluttua taas
kéyntiin, Vapaa Sana kirjoitti synkésti sen aiheuttaneen 50 ty6ldisen irtisanomisen.!?®

Suupohjan rautatien sorastuksessa sattui lukuisia muitakin onnettomuuksia. Esi-
merkiksi kevaalld 1912 ratapenkka oli kevatauringossa pehmentynyt ja Myrkyn kyldssa
veturi suistui samana paivana kahdesti ojaan. Ndin suuria tapaturmia sattui kuitenkin har-
voin. Tavallisimmin lehdet uutisoivat junan alle ja&neista elaimistd, joita eksyi aitaamat-
tomilta laidunmailta syémaan ratapenkereen ruohoa. Huolta aiheuttivat my6s metsapa-
lot, joita syttyi veturin kipindistd kuumina kesina.!?®

Aivan erityistd harmia Suupohjan radalla tuottivat sarkyneet soravaunut ja veturit.
Kesalld 1912 piiri-insin6ori joutui tilaamaan lis&d soravaunuja, kun 14 oli sarkynyt taysin
kéyttokelvottomaksi ja 20 viety konepajalle korjattavaksi. Soravaunuista meni toistuvasti
akseleita poikki, jotka katketessaan samalla repivat rataa hajalle. Vetureita joutui taas lu-
kuisten kolareiden takia korjaamolle, mik& hidasti soranajoa ja siten koko radan valmistu-
mista.®

128\/apS 5.8.1912,26.8.1912, 18.9.1912 ; Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 29.8.1912. TVH, Sei-Kri-Kas
raut.rak., esittelylistat 1912 |,Cdq 7. KA ; llkka 27.8.1912.

129\/apS 29.4.1912 ; llkka 15.10.1912 ; SpK 5.8.1911.

130 Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 18.7.1912, 26.8.1912, 7.10.1912. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak.,
esittelylistat 1912 I-Il, Cdqg 7-8.KA ; SpK 26.9.1912.
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Toistuvat junaonnettomuudet huolestuttivat rautatiehallitusta, jonka tutkimusten
mukaan soravaunut kuormattiin Suupohjan ratarakennuksella liian téyteen, junat ajoivat
puolivalmiilla radalla turhan kovaa ja voitelu ly6tiin laimin. Insinddrien mukaan vika oli
puolestaan rautatiehallituksen toimittamissa ikélopuissa soravaunuissa. Paikallislehdet pi-
tivat syynd radanrakentajien huolimattomuutta ja tottumattomuutta. Suurin syy toistu-
viin onnettomuuksiin oli kuitenkin tilastollinen: soravaunuja tarvittiin paljon ja matka oli
Koskenkorvan sorakuopalta topparoikkiin totuttua pidempi. Yhtend syynd mainittiin
myos Hullu-Jussi, jonka pudottamaa hiekkamadrad vanhat vaunut eivat kestaneet.3

Vuodenaikain vaikutus

Rautatien rakentaminen riippui pitkalti sastd ja vuodenajasta. Talvi oli ratatydmailla hil-
jaista aikaa, koska maat6iden tekeminen ei roudan ja lumen takia onnistunut lukuun otta-
matta kaikkein suurimpia leikkauksia. Talonrakennus ja Kivityot jatkuivat ympérivuo-
tisesti. Rekikeleilld vedettiin soraa ja kivia, mutta kelirikko keskeytti ajotyot syksylla ja
kevaalla — hevosmiehid pidettiin rospuuttoaikana tdissé lumentulosta riippuen. Pimeyden
takia tyOpdiva lyheni jopa puoleen sydéantalvella, mika teki rakennustoista kalliita. Piiri-
insindorit teettivat tastd huolimatta toitd myos talvella, koska kokeneita tyontekijoita tar-

vittiin runsaasti heti suotuisten ilmojen tullessa.!32

Kuvio 6. Keskiméaarainen tydvoima Nurmeksen ja Suupohjan radoilla kuukausittain
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Kuukausittaisiin keskiarvoihin on laskettu rakennuskuukaudet Nurmeksen radalta helmikuusta 1907 syyskuuhun 1911 ja
Suupohjan radalta joulukuusta 1909 kesékuuhun 1913. Léhde: SVT XIX 1907,s.127 ; SVT XIX 1908,s.120 ;
SVT XIX 1909,s.120,125; SVT XIX 1910, s.101,106 ; SVT XIX 1911,s.119,125; SVT XIX 1912,5.123 ; SVT XIX 1913, 5.107.

131 Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 12.9.1912, 16.6.1913.TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat1912 I,
19131,Cdqg 7,9.KA ; SpK 11.7.1912 ; llkka 29.8.1912 ; Vaasa 7.9.1912.

132 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 5.9.1907, 14.6.1910.TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1906-1907, 1910 I, Cdo 1,6.
KA ;VapS 6.2.1911 ; SpK 12.3.1910.
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Vaikeimpia kuukausia olivat marraskuu, joulukuu ja huhtikuu, jolloin ajoty6t karsivat
kelirikosta. Eniten tyontekijoitd pidettiin sulan maan aikana kesékuusta lokakuuhun,
mutta myos keskitalvella voitiin ottaa lisdd miehid toihin. Esimerkiksi Suupohjan radalla
tyontekijoita tarvittiin eniten juuri tammikuussa vuonna 1910. Talven ja kesdn vélinen
vaihtelu kasvoi viimeistelyvaiheessa, koska kivimiehet, sepét ja kirvesmiehet I&htivat
ammattitdiden valmistuttua. InsinG6rien ei tarvinnut pitéd heitd enda toissad, ja paikka-
kuntalaisista sai jo koottua tottunutta véked viimeisen kesan topparoikkiin.*

Irtisanomisiin vaikuttivat yksiltasolla my6s sosiaaliset syyt. Ensimmadisend erotet-
tiin paikalliset ja seuraavaksi naimattomat tyontekijat. Perheellisid radanrakentajia koetet-
tiin pitad toissa kelirikosta riippumatta, mutta kdytdnnossa kuitenkin tyon pysyvyyteen
vaikutti ratkaisevasti ammattitaito. Esimerkiksi kivimiessakista ei vaihdettu ket&én talven
takia pois eiké tyonjohtoakaan irtisanottu, vaikka miehet saivat lahted. S&&n huononemi-
nen ei ollut loppuvuodesta ainoa syy, vaan maararahojen loppuminenkin saattoi aiheuttaa
irtisanomisia.t**

Ensimmadiset suuret irtisanomiset alkoivat Nurmeksen radalla syyskuun puolivalissa
1907 ja tydvoima puolittui kesdn huippukuukausiin verrattuna. Rajavahdin mukaan tois-
t4 erotettiin noin 600 miestd, joista suurin osa oli tydskennellyt ratarakennuksilla pidem-
padn, osa jopa vuosikymmenié. Pidempi tyottomyyskausi osui talveen 1908-1909, jolloin
satoja tyottomid kulki lehtitietojen mukaan etsiméssa toitd pitkin ratalinjaa. Toihin jaanei-
t& puolestaan uhattiin I&pi talven irtisanomisilla. Kun rata alkoi syyskesélla 1910 valmis-
tua, tyot lopetettiin ldhes kokonaan talveksi: elokuussa tarvittiin vield yli 2600 miesta,
maaliskuussa 1911 en&é 400.1%

Talvity6ttomyys aiheutti Kiertdville rautatienrakentajille tietysti hankalia tilanteita.
Syksyllad 1907 Nurmeksen radalta erotettiin 334 muualta kotoisin olevaa radanrakentajaa,
joista 264 matkusti pois. Radan varteen jéi noin 50 miestd odottamaan toiden alkua, loput
yrittivat saada tehdas- tai kanavat6itd. Odottamisen valitsivat herkimmin ammattimiehet,
esimerkiksi kivityomiehet joskus kieltdytyivat pienipalkkaisista ratatoistd kokonaan. Ra-
dan valmistuminen aloitti radanrakentajien joukkopaon seuraavalle tyémaalle, jossa voi-
tiin joutua taas odottamaan.*

IImojen lammetessa toihin voitiin myods ottaa nopeasti paljon lis&d tyontekijoita.
Esimerkiksi kevaalla 1909 satoja miehi& kerdantyi Joensuuhun odottamaan kiskotuksen
alkua: roikkaan pdési vain 60 miesta ja loput 250 jéivat sill4 kertaa ilman ty6té. Vastaavasti

188 QYT XIX 1907-1913.

3 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 5.9.1907. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1906-1907, Cdo 1. KA ; Haatanen 1936,
.86 ;RaV 25.2.1911 ; SydO 26.11.1910.

135 QVT XIX 1907,s.127 ; SVT XIX 1908, 5.120 ; SVT XIX 1909,s.120 ; SVT XIX 1910,s.101 ; SVT XIX 1911,s.119 ; RaV 2.10.1907,
20.1.1909, 23.3.1911.

1% Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 30.10.1907. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1906-1907, Cdo 1. KA ;KaSa
16.3.1909 ;RaV 16.9.1911.
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ratatdiden alkaessa radanrakentajat levittaytyivat oma-aloitteisesti pitkin tulevaa ratalinjaa,
ja huono-onnisimmat matkustivat paikkakunnille, joilla t6it4 ei heti aloitettukaan. Uudel-
le paikkakunnalle haluttiin ehtid ensimmaisend, koska pelattiin, ettei toita riittaisi kaikille.*’

Ty6ehdot

Ratarakennuksilla ei solmittu sitovia tydehtosopimuksia, vaan tyonjohto suullisesti il-
moitti pdivdpalkat ja urakkamaksut erikseen. Vakituisia tyontekijoitd ei ollut ja irtisa-
nomisaika oli sekd tyontekijoille ettd tydnantajalle 14 pdiva4. Samat sddnnot koskivat peri-
aatteessa my0Os mestareita, joiden virkoja ei vakinaistettu ratarakennusten tilapdisyyden
takia.s®

Jokaisen radanrakentajan piti jattaa rautatiekonttoriin papinkirja, kotikuntansa ni-
mismiehen antama matkatodistus ja terveystodistus. Tilalle he saivat tydpassin, johon
merkittiin aiempi tyokokemus, ammattitaito ja kdytos rautateilld. Passin takapuolelle oli
painettu jarjestysohjeita tydmiehille. Ohjeissa muun muassa edellytettiin miehiltd siivoa,
rehellistd ja raitista kaytostd. Sdédntdjen rikkomisesta seurasi useimmissa tapauksissa erotta-
minen ilman kahden viikon irtisanomisaikaa, alle tunnin poissaoloista rangaistiin puolen
paivapalkan menettdmiselld. Tydmaajuopumuksesta sai ensimmaiselld kerralla kolme
paivasakkoa, toisella kerralla mies erotettiin. Erottamisen syy merkittiin aina tydpassiin.®®

Tydaika vaihteli vuodenajan mukaan ja kesalla péiva oli kymmenen tuntia. Aamulla
aloitettiin kello kuusi, ensimmainen ruokatunti pidettiin kello 8-9 ja toinen kello 13-14.
Pdiva péattyi iltakuudelta. Lauantaisin ja pyhédpdivien aattoina tyot lopetettiin tuntia ai-
emmin. Muita taukoja ei virallisesti pidetty, mutta mestarista riippuen valilla sai juoda
kahvit.14

Talvella tyopéivéan pituus oli lyhyimmill&an vain viisi tuntia. Tapana oli, etta ensim-
maiseksi sytytettiin nuotio ennen auringon nousua. Tyt aloitettiin vasta pdivan valjetessa
ja lopetettiin, kun puut metsan reunassa nayttivat mustilta.'*

Tyonjohto teetti mahdollisimman paljon urakkatoitd, koska aikapalkan uskottiin
johtavan velttouteen ja heikentdvan tyon laatua. Urakkaty6t tulivat myos tyonantajalle
halvemmaksi, ja esimerkiksi Suupohjan radalla 59 prosenttia radanrakentajista tyGsken-
telikin urakalla. Tavallisempi summaurakka perustui ennalta sovittuihin yksikkéhintoihin,

187 Ktar 11.5.1909 ; Vap$S 18.10.1909, 15.11.1909 ; Rautatien rakennusmestarit (Johannes Nurminen). SRM ; RaV 15.9.1909.
138 Styrtl, kirje Suomen ammattijarjestélle 10.1.1909, kansio 2. TA ; Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 7.10.1907. TVH, Jns-
Nur raut.rak., esittelylistat 1906-1907, Cdo 1. KA ; Rakennustaito 4/1908, s. 49,7/1909, s.91.

139 Kaskisten raastuvanoikeus 20.7.1910. Kaskisten raastuvanoikeus, varsinaisasian poytakirjat, 1910, Cb 74.VMA ; Juna
22.5.1907.

140 Kaskisten raastuvanoikeus 20.7.1910. Kaskisten raastuvanoikeus, varsinaisasian poytékirjat, 1910, Cb 74.VMA ; TYKL/ Kys.
N:o0 17 (Ada Vanska). TYKL ; Rautatien rakennusmestarit (Enok Kostiainen). SRM.

141 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 14.6.1910. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1910 I, Cdo 6. KA ; TMT 116:156/
(Eemil Kerman). TA.
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jotka ratarakennus maksoi tyon edetessa. Kokonaisurakassa urakoitsija hankki rakennus-
aineet, tydvoiman ja maksoi palkat. Kokonaisurakkaa ei juuri kdytetty ratarakennuksilla,
koska sen ei huomattu tuovan toivottuja saastoja.'+?

Yksikkohinnat maériteltiin mahdollisimman yksityiskohtaisesti. Esimerkiksi penger-
ryksessd laskuperusteena kaytettiin kuutiometrid, ndin meneteltiin myos ajotgissa, kiven-
hakkauksessa ja jopa muuraamisessa. Hirsien piilutuksesta ja hoyladmisestd maksettiin
juoksumetriltd, laudoituksesta neliometriltd. Leikkauksissa yksikkohintoihin vaikutti rat-
kaisevasti maan laatu, jonka esimerkiksi insindori Arvo J. Lonnroth jakoi Teknillisessa
Aikakauslehdessa julkaisemissa ohjeissaan seitsemaan eri luokkaan.'*®

Kun sakki tyoskenteli urakalla, saivat kaikki yhtd suuren palkan yhteenlasketun suo-
rituksen mukaan. Jos sakkiin tuli uusi tyontekija, joka ei pysynyt vanhojen mukana, mie-
het vaativat &kki& mestarilta h&dnen vaihtamistaan. Vaikka tyGvéenliike vastusti periaattees-
ta urakointia, kaytdnnossa tyot tehtiin mieluummin urakalla, koska péivépalkat laskettiin
samasta tydsta usein pienemmiksi.*#

Tyonjohtajat kannattivat laajalti urakkatOiden teettdmistd, vaikka he nékivat kay-
tdnnon toteutuksessa myods paljon puutteita. Mestarit eivdt tehneet riittavasti yhteistyotd
kesken&én ja yksikkohinnat vaihtelivat pitkin ratalinjaa. Rakennustaito-lehden kirjeen-
vaihtaja ihmetteli, kuinka Suupohjan radalla kyokin hellan muuraamisesta maksettiin toi-
sessa paikassa 15, toisessa 30 markkaa. Insin66ri Rankan mukaan tyomaaridkaan ei osattu
mitata aivan tdsmallisesti. Esimerkiksi maanleikkaustoissd mestarit laskivat pienimpiin
tileihin maakivia lisdansioksi ja kun kuutiohinnat olivat korkeita, maasta tulikin aivan
Kiveton.4s

Yksikkohintoja voitiin muuttaa kesken tydn tai jopa sen valmistuttua, miké antoi
paitsi tyonantajille myds tyontekijoille mahdollisuuden taktikoida. Piiri-insin6ori August
Strdmbergin mukaan tyomiehet tapasivat urakan alussa aina hidastella ja vaatia sitten
pienten palkkojen takia yksikkomaksuihin korotusta. Suomen tie- ja vesirakennustyo-
laisten liitossa tilanne n&htiin painvastaisena. Liitto vaitti, ett4 tydnjohtajat tarjoavat ik&an
kuin sy6ttiné ensin hyvid urakkamaksuja, mutta laskevat niita tyon edetessd. Koska tyon-
tekijat pyrkivat samoihin tuloihin joka tilivélissd, heidat pakotetaan yksikkéhintojen laski-
essa ahkeroimaan aina vain enemmaén. Hyvat urakkamaksut tietysti myos auttoivat, kun
mestarit rekrytoivat vaked ratarakennukselle. 4

142 Rakennustaito 8/1908, s.93-95,10/1909,s. 121, 14/1909, 5. 168-169 ; SVT XIX 1909, s.125 ; SVT XIX 1910,s.106 ; SVT XIX
1911,s5.125; SVT XIX 1912,5.123 ; SVT XIX 1913,s.107.

143 Rakennustaito 18/1910,s.218,12/1912,s.171 ; Lénnroth 1913, s. 22-30.

144 Haatanen 1936, s. 107 ; Rautatien rakennusmestarit (Eino Niemi). SRM ; Rakennustaito 14/1909, s. 168 ;Vap$S 7.6.1911.

145 Rakennustaito 14/1909, s. 168, 23-24/1910, s. 291 ; Rankka 1949, 5. 47-48.

146 Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 9.5.1910. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat 1910 |, Cdq 3.KA ;
Stvrtl:n 5-vuotiskertomus, s. 38-40. TA.



42

Ammattiyhdistysliike oli huolissaan urakkatyon vaikutuksista tyontekijoiden ter-
veyteen ja solidaarisuuteen. Tyontekijoiden vélisen Kilpailun peldttiin aiheuttavan muun
muassa tyOtapaturmia, vasymistd, tydajan pitenemisté ja tyon epdtasaista jakautumista eri
vuodenaikoina. Radanrakentajat yrittivat rajoittaa tyokilpailuja tietysti siitdkin syysté, ettd
urakkapalkat eivat laskisi.**’

147 Terds 2001, s.124-125 ;VapS 24.11.1911.
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4. Radanrakentajien toimeentulo

Rautatien leivassa

Ratarakennusten tyonjohto sai kuukausipalkkaa, muiden ansiot laskettiin péivittain. Pa-
rasta palkkaa maksettiin piiri-insingoreille, 750 markkaa kuukaudessa. Suupohjan
rautatierakennuksen menoséanto lupasi vuonna 1911 useimmille osastoinsingoreille 500
markkaa kuussa, apulaisinsinddrien palkat vaihtelivat 300 ja 350 markan valilld. Muuta-
maa poikkeusta lukuun ottamatta kaikki Nurmeksen radan rakennusmestarit saivat 200
markkaa kuukaudessa ja neljannysmiehet 150 markkaa.*

Tyomiesten palkat vaihtelivat tyotehtdvien ja vuodenajan mukaan. Kivitydmiehet ja
kirvesmiehet saivat Nurmeksen radalla talvella 3-4 markkaa pdivassa ja kesalld 4-6 mark-
kaa. Sekatyomiesten palkat olivat talvisin hieman yli 3 markkaa ja kesalld ansiot vaihtelivat
3-4%2 markan valilla. Sepét saivat 4-5 markkaa, ndiden apulaiset 3-3% markkaa ja
porapojille riitti vahan yli kaksi markkaa péivélta. Eroja syntyi samassa tydssd myos tyo-
kohteiden valilla, mink& piiri-insind6ri lvar Plathan vaitti johtuvan erilaisista tyo-
haluista. 4

Urakkatyosséa palkka vaihteli rajusti, mutta pidemman péalle tasoittui, koska miehet
joutuivat tekemadn valilla myds vahdarvoisempaa tyotd. Konnanpuron kulverttitydmaalla
Pielisjarvelld lapiotoista sai keskimaadrin 3 markkaa 12 pennid paivéssa, muurarina 4 mk 62
p, junttasakissa 3 mk 68 p ja betoninlaskussa jopa 5 markkaa 93 pennid. Kun tydmaa
valmistui, miesten keskimaaréaiset paivapalkat vaihtelivat lopulta vélilld 3 mk 16 p — 4 mk
8 p. Yhden tyontekijan ansiot saattoivat vuoden aikana vaihdella urakkat6issa todella pal-
jon: vuonna 1912 dhtérilainen Kalle Pienimaki tienasi ratatdissa talvella vain kolme mark-
kaa, kesélla parhaimmillaan yhdeksan markkaa péivassa.**

148 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 25.4.1907. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1906-1907, Cdo 1. KA ; Seindjoki-
Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 22.12.1910. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat 1910 Il, Cdq 4. KA ; Rakennus-
taito 22/1908, s. 269.

149 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 14.6.1910.TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1910 |, Cdo 6. KA.

1% | gnnroth 1911, s. 27 ; Kaskisten putkapaivakirja 21.11.1912. Kaskisten poliisilaitos, otteita putkapaivakirjasta 1911-1920,
Ac 1.VMA.
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Kuvio 7.Tyomiesten keskimadraiset paivapalkat Nurmeksen ja Suupohjan radoilla
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Kuvion palkat ovat kesdkuuhun 1910 asti Nurmeksen radalta ja siitd eteenpéin Suupohjan radalta.
Lahde: SVT XIX 1907,s.128 ; SVT XIX 1908,s.120 ; SVT XIX 1909,s.120, 125 ; SVT XIX 1910,s.101, 107 ;
SVT XIX 1911,s.125; SVT XIX 1912,s.124 ; SVT XIX 1913,s.107.

Kuviosta huomaa helposti, ettd hevosmiehille maksettiin 1&hes kaksinkertaista palkkaa.
Periaatteessa he nostivat omansa liséksi hevoselleen palkan, joka vastasi normaalioloissa
miehen palkkaa. Urakkapalkat vaihtelivat varsinkin Suupohjan radalla selvasti paiva-
palkkoja enemmadn, mutta olivat silti sddnnollisesti niitd korkeammat. Urakkataksojen
painumista péivapalkkojen alle pidettiin jonkinlaisena véaryytend. Vaihtelu selittyy taas
etupdassé vuodenajoista — talvisin sekd hevos- etté jalkamiesten palkat olivat pienimmil-
[8&n lyhyemmén tyOpéivan takia.'>

Palkkataso oli sekd Nurmeksen ettd Suupohjan radoilla jokseenkin yhté hyva. Jalka-
miesten urakkapalkat jéivat Pohjois-Karjalassa hieman alhaisemmiksi, mutta vastaavasti
paivapalkat olivat aavistuksen verran korkeammat. Hevosmiehet ansaitsivat Nurmeksen
radalla hieman enemmén — talvella metsatyot tyollistivat pohjoiskarjalaiset, mika hillitsi
my0s palkkojen heilahtelua. Hevosmiesten palkat Suupohjan radalla jopa romahtivat tal-
vella 1910-1911, koska heikon vuodentulon koyhdyttdmét isanndt painoivat palkat
alas.1%?

Radanrakentajien ja erityisesti ammattimiesten palkkoja pidettiin silti hyvind suh-
teessa paikalliseen tasoon. Jos hevosmies omisti useampia hevosia, h&n saattoi ansaita jopa
talollisia paremmin. Terry Colemanin mukaan myds englantilaisille radanrakentajille
maksettiin usein poikkeuksellisen hyvin heiddn ammattitaitonsa ja tyétehonsa takia.*>

51 Mattila 1981, s. 34 ; RaV 16.3.1910.
152 SVT XIX 1907-1913 ; llkka 24.12.1910.

158 Rautatien rakennusmestarit (Antti Halonen). SRM ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Vilho Savolainen). TYKL ;Vaasa 1.2.1913 ; Coleman
2000,s.225,228.
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Ei tuloihin silti oltu tyytyvéisid. Vuonna 1908 rakennusmestarit anoivat yleista
palkankorotusta, koska palkat olivat pysyneet samoina yli kymmenen vuotta. Vaikka mes-
tarit vetosivat alituisen muuttamisen tydomaalta toiselle lisd&véan elinkustannuksia, ei yli-
hallitus liammennyt anomukselle. Tydmiehet painivat saman ongelman kanssa: tulot eivét
kattaneet elintarpeiden korkeita hintoja. Jos kyl&n ainoa tydpaikka oli ratarakennuksella,
ei tyOnantajan tarvinnut maksaa kovinkaan hyvin, koska ty6haluisia riitti nalkdpal-
koillakin.*s*

Koska ansiotuloja ei 1900-luvun alussa seurattu jarjestelméllisesti, radanrakentajien
sin&nsé hyvin tilastoituja palkkoja ei voi luotettavasti suhteuttaa valtakunnalliseen tasoon.
Ammattityolaisten toimeentuloa vuosina 1908-1909 tutkineen Vera Hijeltin aineistossa
keskimé&ardiset tulot ammattityostd olivat 1184 markkaa vuodessa. Ratat0issd péasi sa-
maan, jos tienasi noin neljan markan péivapalkkaa ympéri vuoden. Hevosmiehet ja osa
ammattity6ldisistakin varmasti ansaitsivat 1200 markkaa vuodessa, mutta sekatyomiesten
palkat olivat selvasti huonommat.**®

Metsétoissa ja sahateollisuudessa palkat jaivat silti ratarakennusta pienemmiksi. Seka
Pohjois-Karjalan ettd Eteld-Pohjanmaan savotoilla hakkurit tienasivat suunnilleen kaksi
markkaa péivassé, hevosmiehet 4-5 markkaa. Uitossa ansiot olivat hieman paremmat mut-
ta tyGpadiva venyi vastaavasti jopa 15-tuntiseksi. Viekijoen uitossa kevatkeséalld 1911 ansiot
vaihtelivat 1 markan 80 pennin ja 3 markan 60 pennin valilld. Cederbergin sahoilla Joen-
suussa maksettiin talvella kaksi markkaa pdivéssé, kesalla hieman yli kolme markkaa. %

My6s maataloustoissd ansaitsi piiri-insindori Plathanin mukaan vdhemmaén kuin
ratarakennuksella. Vuodenajasta ja ruokailusta riippuen isdénnat maksoivat péivatyoldisille
markasta kolmeen markkaan sekéd Pohjois-Karjalassa etté Etela-Pohjanmaalla. Esimerkiksi
IImajoen talonpoikaistaloissa sai omissa evdissa 2 markkaa 50 pennid péivassa. Peltotdihin
oli vaikea ylipadtaan saada paivalaisia ja rataty0t nostivat isdntien mielestd paikkakunnan
palkkatasoa entisestddn. Myds Pielisjoen uitossa tehtiin vuosina 1907-1908 lyhyempéa
paivaa tyovoimasta kilpailevan ratarakennuksen takia. Radanrakentajien yleisesti parempi
ansiotaso ndkyy parhaiten siind, ett4 paikalliset tydnantajat joutuivat ratatdiden takia ko-
rottamaan palkkojaan.*>’

154 Rakennustaito 24/1908, s. 288-289, 8/1909, s. 95-96 ; Vap$S 8.7.1910 ; RaV 16.3.1908,8.6.1911.

155 Tygtilasto XllI, s. 148-149.

1% RaV 14.3.1910,10.6.1911,3.7.1908 ; llkka 13.6.1911 ; VapS 14.2.1912 ; Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 14.6.1910.TVH,
Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1910 |, Cdo 6. KA.

157 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 14.6.1910. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1910 I, Cdo 6. KA ; llkka 8.6.1911,
11.3.1911 ;Tokoi 1955,s.125 ; RaV 19.5.1909, 12.1.1911.
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Lankatuissa tuvissa

Rautatierakennuksen aloittaminen ja tydmiesten tuleminen aiheuttivat ankaran asunto-
pulan. Seindjoella yomajat tayttyivat dariddn myoten ja hatdmajoitusta jérjestettiin valtion
saunoissa, pakarituvissa ja kunnallistalossa. Nurmeksessa kauppalan riiheen laitettiin lasi-
ikkunat ja nokiset seinat tapetoitiin radanrakentajia varten. Ahtaus ei hellittdnyt vilkkaim-
milla paikoilla koko rakennusaikana: Lieksassa laskettiin olevan toistakymmenté asukasta
kylan jokaista rakennusta kohden.8

Kesélld asunnoiksi kelpasivat aitat, ladot ja jopa havumajat, mutta talvella ahtau-
duttiin l[&mmitettdviin rakennuksiin. Talolliset vuokrasivat vanhat saunat ja riihet, pera-
kamarit sekd véljemmat pirtinnurkatkin rakentajille. Esimerkiksi rautatientydmies Juho
Kotainen oli hankkinut Nurmeksesta kokonaisen tuvan itselleen ja jakanut sen neljaan
osaan véliseinien avulla. Tdllaisessa lankkauksessa asuvilla perheill4 oli yhteinen keitti.
Suuriin taloihin mahtui héakellyttdvan paljon alivuokralaisia: Nurmeksen Herralan talossa
asui kaikkiaan 39 rautatieldista.*>

Kun tyot olivat alkaneet, varsinkin perheelliset rakensivat vaatimattomia asuntoja
itselleen. Sorarinteeseen voitiin kaivaa muutaman metrin suuntaansa oleva kuoppa, isked
pystypuita seiniksi ja peittd4 katto turpeilla. Seinat verhoiltiin vield sanomalehdilld ja ovi-
seindan laitettiin pieni ikkuna. Ammattimiesten varat riittivat jo kelvollisen hirsitalon ra-
kentamiseen. Radan valmistuttua mokit luonnollisesti myytiin. 16

Kansatieteilija llmar Talven mukaan radanrakentajien asuntojen sisustus oli kaik-
kein niukin verrattuna Suomen muihin tyolaisperheisiin. Ainoa huonekalu oli usein
ompelukone, koska muita ei viitsitty kuljettaa tyomaalta toiselle. Sdngyt valmistettiin
puupukeista, joiden paalle laitettiin lautoja. Lapset mahtuivat nukkumaan amerikkalaisiin
300 kilon silavalaatikoihin ja poydaksi kelpasi suuri puinen arkku. Huonekalut peitettiin
verhoilla ja poytéliinoilla. Pakkilaatikoita tarvittiin my6s muutettaessa ja loput huonekalut
voitiin polttaa ennen 1aht64 tai jattaa isantaperheelle. Martta Haatanen kertookin romaa-
nissaan Rautaiset siteet, etteivdt radanrakentajat juuri koskaan kutsuneet asuntojaan
kodiksi vaan aina kortteeriksi.1!

Varsinkin Joensuu-Nurmes —ratalinjalla asutus oli harvaa, asuntotilanne huono ja
etdisyydet pitkid. Tyomatkat taittuivat jalan, hevosmiesten kyydissa tai kiskotuksen val-

158 \ap$S 25.10.1910 ; Ktar 5.10.1909 ; KaSa 16.8.1910.

1% Rautatien rakennusmestarit (Otto Jaaskeldinen). SRM ; Haatanen 1936, s.42-44 ; Nurmeksen valikarajat 19.7.1911.
Pielisjarven tuomiokunta, Nurmeksen kérajékunta, valikarajien poytakirjat 1909-1912, Ciic 14.JoMa ; Talve 1964, s.18 ; RaV
4.2.1910.

180 TYKL/ Kys. N:o 17 (Albin Janhonen, Antti Kolari). TYKL ; TMT 92:102/ (Otto Niinivaara). TA ; Teuvan talvikarajat 8.4.1910.
Narpidn tuomiokunta, Teuvan kéréjakunta, 1910, C5a 45.VMA.

161 Talve 1963,s.19 ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Helvi Kirkinen, Antti Kolari, Hugo Suomi, Hugo Luoma). TYKL ; Haatanen 1936, s. 44.
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mistuttua sorajunissa. Jotkut ostivat polkupydrén ja talvella voitiin tietysti hiihtda. Keh-
noimmillaan téihin jouduttiin tulemaan jopa vuolaan Pielisjoen yli lossilla joka aamu.162

Radanrakentajien ei kannattanut hankkia kunnollista kotia, koska radan valmistut-
tua mokit taytyi myydd polkuhintaan. Toiden alkaessa kasvanut kysynté nosti asuntojen
hintoja mutta ennen kaikkea vuokratasoa. Vapaan Sanan mukaan Kristiinan ratalinjan
varrella vaadittiin jopa 140 markkaa huoneesta, josta aiemmin maksettiin 20 markkaa
vuodessa. Nurmeksessa vuokrat kallistuivat reilun kolmanneksen.**

Korkeat vuokrat huolestuttivat piiri-insindéri Plathania, joka raportoi tilanteesta
Helsinkiin. Nurmeksen radalla viiden neliometrin lankkauksesta piti maksaa kuukaudessa
kutakuinkin seitseméan markkaa. Suuremman 12 nelion sopen sai 12 markalla ja oman
kamarin 10-20 markalla. Pirtissa nukkuva poikamies maksoi talonvéelle neljést4 kuuteen
markkaa kuussa ja perhe 8-10 markkaa. Vuokraan kuuluivat yleensé polttopuut, varasto-
tilaa talon aitassa, suoja hevoselle ja yhteinen keittic.'s

Vaikka vuokria pidettiin aikalaisarvioissa poikkeuksellisen suurina, ei niité voi yksi-
selitteisesti suhteuttaa yleiseen vuokratasoon, joka vield vaihteli maaseudun ja kaupungin
valilld. Vera Hjeltin vuosina 1908-1909 tutkimat ammattity6ldiset maksoivat vuokraa kes-
kimaarin 208,57 markkaa vuodessa. Talla summalla radanrakentajaperhe olisi saanut vain
tilavan perdkamarin kayttoonsd — 1900-luvun alussa tehdasty6laisperheiden tavallisin
asunto oli Pirjo Markkolan mukaan jo huone ja keittid. Tampereella tyévaeston asukas-
tiheys oli 2,5 asukasta huonetta kohden vuonna 1909, eik& niin véljasti eldnyt kovinkaan
moni rautatienrakentaja. Puhumattakaan siitd, ett4 heidan kotinsa olisivat vastanneet aika-
kauden muita ihanteita.®

Alkeellisten asunto-olojen liséksi radanrakentajien eldmdé hankaloitti alituinen
muuttaminen. Kiertolaiseldméan takia esimerkiksi Myllykoskien rakennusmestariperheen
omaisuus oli padasiassa talletettuna Postisaéstopankkiin. Huonekaluja ei ollut ja ruoankin
Myllykosket laittoivat modernilla priimuskeittimelld, joka oli juuri alkanut yleistyd kau-
punkilaiskodeissa.1®®

Useimmiten tyot loppuivat ja alkoivat kertarysaykselld, jolloin muutotkin muistut-
tivat ulkopuolisista kansainvaelluksia. Seindjoelle tuli vilkkaimpana péivédna jopa 300
rautatieldistd ja asemaseudusta muodostui pdaéleiri, josta miehid tasoiteltiin pitkin rata-
linjaa. Vanhasta tytpaikasta I&hdettiin usein lyhyelld varoitusajalla. Ada Vénska radan-

162 Rakennustaito 18/1910, s. 219 ; Rautatien rakennusmestarit (Leonard Ahola). SRM ; Ktar 1.10.1908.

163 Styrtl:n 5-vuotiskertomus, s. 49-52. TA ; Vap$S 17.1.1909 ; Ktar 5.10.1909.

164 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 14.6.1910.TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1910 |, Cdo 6. KA.

65 Tygtilasto X, s. 160-161 ; Markkola 1994, s. 78-79, 229 ; Haapala 1986, s. 158-161.

166 Maria Myllykosken perukirja 26.3.1909 (n:o 74). Liperin tuomiokunta, Kontiolahden karajakunta, perukirjat 1905-1910, Ec
12.JoMa; Lepistd 1994,s.131-133.
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rakentajan lapsena muistaa, kuinka leivétkin voitiin pakata suoraan uunista muuttokuor-
maan ja ottaa pyykit markind mukaan.¢”

Kun radanrakentajat muuttivat joukolla rautatieltd toiselle, matkaa suunniteltiin
my06s yhdessd. Tavaroille ja hevosille varattiin tavaravaunuja ja ihmiset matkustivat kol-
mannessa luokassa. Vaikka muuttolaatikoiden ja hevosten rahdista joutui maksamaan,
matkaliput saatiin kuitenkin ratarakennukselta. Vapaalippuja jaettiin aina tdiden vahenty-
essd, ettd tyontekijat perheineen péésivat joko kotiseudulleen tai seuraavalle rataraken-
nukselle. 18

Hevosmiehet selvisivat hieman helpommalla, koska muuttokuorman kuljettaminen
onnistui perilld omin voimin. Santalootaan laitettiin kuomu sateensuojaksi ja perhe kiipe-
si pakkilaatikkojen sekaan kérryille. Talvella parirekeen jétettiin tilaa véllyille, joihin lapset
kaariytyivat. Jos paikkakunnalla tiedettiin asuvan jo rautatieldisid, koko perhe uskalsi
muuttaa yhdessd, koska tuttujen nurkkiin péési hetkeksi asumaan. Usein mies meni kui-
tenkin yksin edeltd etsimaan sopivaa asuntoa ja perhe seurasi myéhemmin perassa. e

Poikamiesten oli helpompi kulkea pitkin ratalinjaa kyselemassé toité ja asuntoa. Esi-
merkiksi Otto Niinivaara kdveli keséllda 1911 Seindjoelta Nérpioon asti toita etsien ja
kerjaten. Jos varat vain antoivat my6ten, matka taittui myos kievarikyydilld. Paikkaa joutui
vaihtamaan vahén vélig, kun tyot edistyivat. Urho Jukarainen muutti Nurmeksen radalla
kaikkiaan kymmenen Kkertaa, tyoskenteli viidelld eri tyémaalla ja kdveli myds viikon mat-
kalaukku seléssé pitkin Suupohjan rataa tyénhaussa.!™

Urho Jukaraisen ty6historia syksysta 1907 syksyyn 1911

Syksyll& 1906 Punkaharjulta Joensuu-Nurmes —radalle, useita kuukausia tydttomana.
Talvella 1907 kivenajoa Vuonislahden siltatyomaalla.

Kevaalla 1907 kaksi vuotta maanotossa pengertyémaalla lahelle Kelvan kyl&a.
Syksylla 1909 soravaunujen tayttod Vuonislahden hiekkakuopalla.

Jouluna 1909 Lieksa-Nurmes —radalle maatdihin.

Kevattalvella 1910 ty6nhakuun Suupohjan radalle ja sielt4 Lieksaan.
Huhtikuussa 1910 Vuonislahdella tayttdmadssa soravaunuja.

Talvella 1910-1911 Kyl&nlahdessa tyottomana.

Kevaalld 1911 Vuonislahdessa kuukausi soravaunujen téytossa.

Kesalld 1911 Kylanlahdella topparoikassa.

Syksylld 1911 muutto Savonlinna-Pieksaméki —radalle.

Lahde: TYKL/ Kys N:o 17 (Urho Jukarainen). TYKL.

167 KaSa 9.9.1911 ; Sydd 26.10.1909 ; Alanen 1970,s.411 ; TYKL/ Kys. N:0 17 (Ada Vanska). TYKL.

188 TMT 116:156/ (Eemil Kerman). TA ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Ada Vanska). TYKL ; Seindjoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan
esittelylistat 11.11.1912, 26.9.1912. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat 1912 I-Il, Cdq 7-8.KA ; Joensuu-Nurmes -radan
esittelylistat 13.7.1911. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1911, Cdo 8. KA.

169 RaV 15.9.1909 ; TYKL/ Kys. N:0 17 (Urho Jukarainen, Toivo Leskinen). TYKL.

O TMT 92:102/ (Otto Niinivaara). TA ; Korkosen kestikievarin paivakirja 1910. llmajoen piirin nimismies, majatalopaivakirjoja
1908-1910, Ha 3. VMA ; TYKL/ Kys. N:0 17 (Urho Jukarainen). TYKL.
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Vaikka radanrakentajien palkat olivat paikalliseen tasoon verrattuna varsin hyvid, tiden
epdvarmuus ja huonot mutta kalliit asunnot heikensivat heidén elintasoaan merkittavasti.
Nuoret, naimattomat radanrakentajat irtisanottiin jopa useita kertoja vuodessa ja toité tay-
tyi jatkuvasti etsid kauempaa, mika kévi tietysti kukkarolle. Urho Jukarainenkin oli pidem-
paén tyottomana talvina 1907, 1910 ja 1911 ja luultavasti ty6t loppuivat rospuuttoajaksi
ainakin niind vuosina, jolloin hdn tydskenteli hevosmiehen apulaisena pengertyo-
maalla.™

Toki muutot rasittivat tydnjohtajia kuten tyolaisiakin. Insindoreille tosin maksettiin
varsin tuntuvia muuttokorvauksia, piiri-insindori saattoi saada jopa 350 markkaa.'’? Vai-
no Rankka kertoo muistelmissaan elavésti insinddriperheen muutosta.

Tavalliset ihmiset eivét alituisia muuttoja olisi kestdneet, mutta meikaldisten oli pakko kehittaa
muuttotekniikka huippuunsa. Jokaiselle kookkaammalle huonekalulle tai tavararyhmalle oli
varattu oma numeroitu, veden pitévista ponttilaudoista rakennettu laatikkonsa, yhteensa 15
kpl. Muuttopéivand laatikot pihalle, kannet auki ja kantajille komennus, esim. »n:o 3:een», »n:0
5:een» jne. Matot ja vaatetavara taytoksi tuolien tai suojeltavien nurkkien tilkkeeksi, kannet
kiinni parilla ruuvilla ja laatikot vaunuun tai rattaille. Ja aina ehjana perille tultiin. Isénnén
késilaukkuun vasara, hohtimet, nauloja, ruuvitaltta ja pieni kirves. Emannén kasikoriin ensim-
maisen péivan evas, kasari ja kahvivehkeet, ja ndin menetellen péastiin uudessa paikassa heti
siedettavadn eldamisen alkuun.t”®

Tilimarkkinoilla

Ratarakennuksilla palkka maksettiin kahdesti kuussa ja tilipdiva oli pyhépéivista riippuen
tavallisesti kuun 3.-5. ja 18.-20. paiva. Useimmiten palkanmaksu tapahtui mestarien asun-
noissa ja kasoori ilmoitti paria paivaa aikaisemmin tarkan ajan kullekin tydalueelle. Kaup-
piaat seurasivat kasooria pitkassa jonossa pitdméaan tilimarkkinoita, koska parhaassa tapa-
uksessa tilin loppusumma nousi jopa 20 000 markkaan. Kun miehet menivat sisélle sakki
kerrallaan nostamaan rahojaan, vaimot valitsivat samalla tavaroita. Miehet antoivat rahat
vaimoilleen, jotka hoitivat ostokset.!

Tilimarkkinoilta pystyi ostamaan lahes kaiken tarpeellisen. Pd&asiassa myytiin ruo-
ka- ja vaatetavaraa, mutta myds helppo-heikkien rihkama, pulla ja rinkelit tekivat kaup-
pansa. Vaked markkinoille kerd&ntyi huomattavan runsaasti ja Kiertavat kauppiaat kerasi-
vat sievoisia voittoja.t™

Seké talolliset ettd mokkildiset tulivat tilimarkkinoille myymaéan ja ostamaan. Pai-
kalliset kaupittelivat muun muassa lihaa, voita, marjoja, kangasta ja leipdékin. Monet
radanrakentajat kuitenkin muistitiedon mukaan luottivat ruokaostoksissaan tuttuihin,

M TYKL/ Kys.N:0 17 (Urho Jukarainen). TYKL.

172 Seindjoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 12.11.1909, 24.2.1910. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat
1909-1910 |, Cdq 2-3. KA.

7 Rankka 1949, s.67-68.

17 Vaasan raastuvanoikeus 9.2.1912. Vaasan raastuvanoikeus, RO:n Il osaston pdytékirjat 1912 (1), Cbb 109.VMA ; Rautatien
rakennusmestarit (Veli Kostamo). SRM ; KaSa 15.12.1910 ; Haatanen 1936, s. 107-108.

175 SydO 22.2.1910 ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Toivo Leskinen, Toivo Antila). TYKL.
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Kiertaviin kauppiaisiinsa. Ratalinjalta toiselle kulkevien kauppiaiden lisaksi ratatyot tyol-
listivét valillisesti joukon kiertdvia késityoldisia, lahinnd suutareita ja raatéleitd. Ratalinjaa
pitkin kulkivat vield nappi- ja rihkamakauppiaat, joista 1900-luvun alkupuolella tunne-
tuin oli hieman hdynahtanyt Lapinlahden Jussi.'”® Ratalinjalle perustettiin kauppojakin,
joita kuvataan vuonna 1917 lauletussa Leppélahden marssissa varsin synkin savyin.

Kun menee puotiin sisélle niin haju tervehtii,
kauppias seisoo tiskin takana ja kynsii takamustaan.

Puoti haisee saippualle ja rasvasillille,
se haisee pierun katkulle ja lamppudljylle.

Perunajauhot sielld on voihin sotkettu

ja sijan nahka pukin lihan péélle painettu.t’”
Kaupoista ostettiin etupéassa sillig, amerikkalaista sianlihaa, suolattua kaalia ja vehnasia.
Kortteeritaloistakin tietysti sai ruokatavaroita. Maanviljelijat kylvivét radanrakentajien ta-
kia runsaasti perunaa ja myivét lilkenevdn maidon, voin, lihan ja suolakalan. Tarvittaessa
poikamiehet saivat ostaa myds valmiit evaat tdihin.t’

Tydmaalla ei sydty lAmmintd ateriaa vaan lahinnd voileipid ja kahvia, jonka rakenta-
jien vaimot tai lapset kantoivat lampiménd linjalle. P&8ateriana pidettiin illallista toiden
jalkeen. Suuremmissa tyokohteissa oli myos kahvikokki, joka myi kahvia ja korvapuusteja
pitkin paivaa.'”

Kortteerissa ruoka laitettiin talon hellalla tai kamarin kakluunissa kolmijalalla.
Muistitiedossa korostuu ruoan yksinkertaisuus ja raskaus. Useimmiten radanrakentajat
soivat perunoiden kanssa sillig tai kastiketta, lahinna laskisoosia. My0s keittoa, puuroa
seka vellid tehtiin usein. Maitoa kéytettiin ruoanlaitossa runsaasti ja kahvia juotiin monta
kertaa paivéssa. Viikonlopuiksi ja juhlapyhiksi laitettiin jotain parempaa, kuten riisipuu-
roa, karjalanpiirakoita tai pullaa.*®

Kardjilla késiteltiin useita velkomisjuttuja, joissa radanrakentajat olivat jattdneet
maksamatta kauppiaille. Silyneet laskut tukevat hyvin muistitiedon antamaa kuvaa yksi-
puolisesta ruokavaliosta. Esimerkiksi Pielisjarvell4 tydskennellyt August Puustinen osti
paéasiassa jauhoja, jonkin verran lihaa, makkaraa, riisié ja kahvia. Satunnaisesti Puustinen
vei kotiin my®s rusinoita, vaskynoitd, rinkeleitd ja teetd. Kaskisiin rataa rakentaneen Johan
Saastamoisen kortteerissa syotiin padsaantoisesti leipad, kalaa, maitoa ja voita — joskus 0s-
tettiin myos rusinoita ja sekahedelmid. Radanrakentajien arkiruoka ei juuri erottunut

176 Haatanen 1936, s. 103-106 ; TYKL/ Kys. N:0 17 (Albin Janhonen, Hugo Luoma). TYKL ; TMT 14:41/11 (Tuomas Bryggari). TA.
TTTMT 6:9/4 (Parantainen). TA.

18 TYKL/ Kys. N:o 17 (Olga Hokkanen). TYKL ; Haatanen 1936, s. 40-43 ; Rautatien rakennusmestarit (Antti Halonen). SRM.
Kopraksen tilan isénté Lipinlahdella myi rautatiel&isille elintarvikkeita velaksi ja kuittasi saatavansa tilipdivina. Isannan
muistivihko on yksityisomistuksessa (Nurmeksen museonjohtaja Niko Saatsi, henkilokohtainen sahkdposti 14.3.2002. TOK).
179 Rautatien rakennusmestarit (Otto Jaaskeldinen). SRM ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Hugo Luoma). TYKL.

180 TYKL/ Kys.N:0 17 (Armas Halonen, Ada Vanska, Aino Komulainen, Mikko Voutilainen). TYKL.
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muista tyolaisperheistd, mutta varastointimahdollisuudet olivat radanrakentajilla varmasti
heikommat.8

Radanrakentajat pyrkivat silti mahdollisimman suureen omavaraisuuteen. Monilla
perheilld oli pieni kasvi- tai perunamaa ja kotieldimid. Esimerkiksi makasiinimies Mikko
Voutilaisen kotona Kristiinankaupungissa oli kaksi lehmaj, sika ja lampaita. Yleensd eldi-
mid oli huomattavasti véhemman, mutta sika tuli hyvin toimeen jo téhteilld ja perunan-
kuorilla. Muutettaessa riepuihin k&arittyd pikkupossua voitiin kantaa kainalossa. Myos
tyonjohtajien taytyi hankkia elintarpeita omasta takaa ja esimerkiksi insind6ri Vainoé Ran-
kan taloudessa Uimaharjulla pidettiin lehmaa ja kanoja.'®?

Radanrakentajien saapuminen nosti poikkeuksetta elintarvikkeiden hintoja. Nur-
meksen radalla ruokatavaroita oli mygs vaikea saada ja niiden laatu vaihteli. Hinnannousu
suututti paikallisia kuluttajia. Elin Karjalainen muistaa, kuinka Nurmeksen meijerissa os-
tajat katsoivat rautatieldisia vihaisesti, koska maidon litrahinta oli kallistunut 15 pennisté
20 penniin.’® Yleensd maanviljelijdiden asiaa ajanut llkkakin ihmetteli kohonnutta
hintatasoa.

Yksi ilmio mitd ei juuri ole mielihyvalld mainittava on se, ettd rautatientyoldisiltd kiskotaan
aivan luonnottomia hintoja melkein kaikista elanto ym. tavaroista. On kyllakin luonnollista
ettd tavarain hinnat aina nousevat kun suuremmassa méaaréssa paikkakunnalle asukkaita
sijoittuu, mutta sittenkin on vaarin kohtuuttomasti kiskoa. M.m. on sanottu maidosta kiskot-
tavan 30 p. litrasta ja muusta sen jalkeen. s

Taulukko 2. Elintarvikkeiden hintoja Nurmeksen radan varressa ja Joensuun torilla
Radan varressa Joensuun tori

Voi 2,40-2,80 mk/kg 2,30 mk/kg

Sianliha 1,60 mk/kg 1,20-1,50 mk/kg

Heinat 10-12 p/kg 8-10 p/kg
Lahde: Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat Lahde: Ktar 13.6.1907,14.12.1907 ;
14.6.1910. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat KaSa 4.4.1911.
19101,Cdo 6.KA.

Radan varren hintatasoa on hyvin vaikea arvioida luotettavasti. Nurmeksen rataraken-
nuksen piiri-insin0o6ri Ivar Plathan kertoi ylihallitukselle varsin yksiselitteisesti vuonna
1910 elintarvikkeiden hinnat radan varressa, joita vertaan yll4 olevassa taulukossa Joen-

suun torihintoihin. Nainkin pienestd ja epdvarmasta otoksesta voi todeta, ettd radan var-

181 Pielisjarven syyskarajat 23.11.1909. Pielisjarven tuomiokunta, Pielisjarven karajakunta, varsinaisasiain poytakirjat 1909 sk,
Cia 120. JoMa ; Kaskisten raastuvanoikeus 13.5.1912. Kaskisten raastuvanoikeus, varsinaisasiain poytakirjat 1912, Cb 76.VMA
; Talve 1990, s. 348-350.

182 TYKL/ Kys.N:0 17 (Mikko Voutilainen, V&ino Liinamaa). TYKL ; Rankka 1949, s. 63-64.

183 Rakennustaito 18/1910,s.219,15/1913,s. 203 ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Elin Karjalainen). TYKL.

184 ]|kka 6.11.1909.
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ressa maksettiin elintarvikkeista ja heinista noin viidennes enemman kuin Joensuussa. Ter-
ry Colemanin mukaan hintatasoon vaikutti ratkaisevasti etdisyys lahimmasta kaupungista.
Esimerkiksi Woodheadin tunnelitydmaalla vuonna 1845 elintarvikkeista maksettiin taval-
lisesti 20-50 prosenttia enemman kuin Manchesterissa.'®®
Kalliit vuokrat ja elintarvikkeet koettelivat myds paikkakuntalaisia. Rajavahdissa
erds pankakoskelainen laskeskeli elattdvansa perhettddn alle 10 markalla viikossa, koska
han sai kahdesti kuussa 28-30 markan tilin, joista toisesta kului 20 markkaa vuokraan.
Poikamiehelt4 jéi kirjoittajan laskelmien mukaan ruoan, pyykinpesun, tupakan ja sauno-
misen jalkeen kateen 10 pennid tilivélissa. Ei olekaan ihme, ettd talven alimpien palkkojen
aikana vditettiin joidenkin radanrakentajienkin joutuneen sydmaan saastojaan. s
Yksittaiset tydmiehet saattoivat kuitenkin ker&td myds pienid omaisuuksia. Esimer-
kiksi Edvard Lappalainen oli joulukuussa 1910 matkalla ratatdist4 kotiinsa Tohmajarvelle,
kun hénelta varastettiin Joensuun seurahuoneella lahes 500 markkaa rahaa. Tuolloin tyot
olivat Lieksa-Nurmes -linjalla alkaneet loppua ja irtisanotuilla oli ehk& useammankin
rakennusvuoden aikana kootut saastot vield tallella. Téllaiset summat olivat kuitenkin har-
vinaisia ja porvarillinen Karjalan Sanomatkin kuvasi radanrakentajien arkea kovin puut-
teelliseksi. Tutkimieni tyolaisten ainoa séilynyt perukirja tukee tata kasitysta: Frans ja Ma-
ria Pusan pesan omaisuus oli ennen hautajaiskuluja vain 230 markkaa 45 pennid.'®’
S&astot hupenivat tyottomyysjaksoina nopeasti, eivdtkd ammattimiestenk&an ansiot
tahtoneet aina riittdd perheen elattdmiseen. Kauppiaat antoivat muistitiedon mukaan hy-
vapalkkaisten ostaa velaksi ja esimerkiksi kivimiehet osattiin tunnistaa jo kivipélyn peitta-
mistd kengéan varsista. Myds tyonjohtajat karsivét taloudellisista vaikeuksista. Kuopion
teollisuuskoulusta juuri valmistuneen Olli Sonnisen vaimo kuoli keuhkotautiin Kelvalla ja
perukirja tukee Sonnisen 1960-luvulla kirjoittamia muistelmia. Varat jdivat 623 markkaan
javelkoja, 1ahinné pankkilainaa, oli hieman enemmaén. Perukirja kuitenkin kertoo Sonnis-
ten eldneen selvasti tydvaestod levedmmin, koska he omistivat hopea- ja posliiniastioita,
huonekaluja, lehméan, runsaasti vaatteita, pienen kirjaston ja jopa taide-esineita. s
Rautatienrakentajien elintasoa ei voi pitd4 kovinkaan hyvéana. Perheissé rahat olivat
aina tiukalla, koska ansiot hupenivat vuokriin ja elintarvikkeisiin, joiden hinnat nousivat
selvasti radan varressa. Naimattomien radanrakentajien kulut olivat huomattavasti pie-
nemmaét mutta heidén oli taas vaikea saada ympérivuotista toimeentuloa. Alituinen muut-
taminen ja asuminen toisten nurkissa rajoittivat kiintedn omaisuuden ja irtaimiston hank-

kimista.

18 Coleman 2000, s. 121-122.

1% RaV 29.12.1910, 16.3.1910

187 Kuulustelupdytakirjat 20.12.1910. Joensuun kaupungin poliisilaitos, poliisikuulustelupdytakirjat 1904-1910 Ccaa 1.JoMa ;
KaSa 9.9.1911 ; Maria Pusan perukirja 13.11.1912 (n:o 48). Narpion tuomiokunta, Teuvan kérdjakunta, perukirjat 1911-1915,
E5c 7.VMA.

188 TYKL/ Kys.N:0 17 (Aino Komulainen, Olli Sonninen). TYKL ; Kaisa Sonnisen perukirja 22.8.1910 (n:o 3). Pielisjarven
tuomiokunta, Pielisjarven karajakunta, perukirjat 1899-1910, Ecl 4. JoMa.
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Tyolaiskoti ratarakennuksilla

Perheellinen kiertéva radanrakentaja oli vaikeimmassa asemassa niin muuttamisen, asumi-
sen kuin toimeentulonkin suhteen. On kuitenkin hyvin vaikeaa arvioida, kuinka monella
vieraspaikkakuntalaisella rautatienrakentajalla oli perhettd. Perheellisten osuus tietysti
riippui ikérakenteesta, mutta senk&én selvittdminen ei ole aivan yksinkertaista. Seuloin
kaikesta lahdemateriaalistani kaikkiaan 210 rakentajaa, joiden ik& oli luotettavasti ilmoi-
tettu.

Kuvio 8.Tyontekijoiden ikdjakauma Nurmeksen ja Suupohjan -radoilla
40 %
30 %
20%
10% +

0% -

alle 20 vuotta 21-30 31-40 41-50 51-60 yli 60 vuotta
Aineisto koostuu 210:sta rakentajan ikatiedoista. Lahde: liitteet 7 ja 8.

Kuten kaaviosta voi hyvin paatelld, yli puolet tyontekijoista kuului 20-40 —vuotiaiden ryh-
miin, mutta myods vanhoja rakentajia oli varsin paljon. Paikalliset tyontekijat olivat tasai-
sesti edustettuina kaikissa ik&ryhmissé. Arvelisin, ettd radanrakennustyd houkutteli etu-
paéssa naimattomia, siis 20-30 —vuotiaita, mutta tydhon ja rakentajan eldméntapaan tot-
tuneet ammattimiehet saattoivat tydskennelld rautateilld pitkéan. Joka tapauksessa fyysi-
sesti vaativassa radanrakennuksessakin l6ytyi tehtdvid, joissa voimiltaan heikentyneet mut-
ta kokeneet tyontekijat parjésivat.'s®

Tie- ja vesirakennusten ylihallitus toivoi, etteivat perheet muuttaisi tydmiesten mu-
kana ratarakennuksille. Eldminen kotipuolessa tulisi huomattavasti halvemmaksi ja per-
heenjdsenet voisivat ylihallituksen mielestd harjoittaa samalla pienviljelyé tai kotiteolli-
suutta. Kuitenkin rautatieldisten muistitiedon mukaan perheet poikkeuksetta muuttivat

18 Timo Koivuniemi on pro gradu -tutkielmassaan paatynyt vuosien 1898-1913 onnettomuustapausten paivakirjan avulla
kutakuinkin samoihin tuloksiin (Koivuniemi 1989, s. 22).
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ty0maalta toiselle, vaikka sanomalehdissé kerrottiin kotiin ja&neistékin. Luultavasti valtio-
valta yliarvioi vaimojen mahdollisuudet ja halun eldttdd yksin perhettd miehen
tyoskennellessd ratatyomailla. Yksittéisten lehtikirjoitusten perusteella vaikuttaisi siltd,
ettd satunnaisia ansioita Iahiseudulta etsivdt tyomiehet jattivat perheensé helposti kotiin,
mutta pitkdaikaiset rautatienrakentajat eivat ndin tehneet.'®

Perheellisten radanrakentajien heikko asema oli sosialististen sanomalehtien kesto-
aiheita. Rajavahti jopa laski rangaistusvankien ansaitsevan enemman ruokarahaa kuin
suuriperheinen radanrakentajaperhe sai henked kohden. Puute oli todellista myds muisti-
tiedon mukaan ja pahimpina aikoina suurperheisille kerattiin tyémaalla jopa kolehtia.
Tyottomyys ja tapaturmat ajoivat perheen kaikkein ahtaimmalle, minkd takia monet otti-
vat henkivakuutuksenkin.%!

Radanrakentajien puolisot tekivat kaikkensa kartuttaakseen perheen ansioita. Rata-
toiden ei uskottu sopivan naisille mutta muutamat ajoivat hevosia, tyoskentelivat sepan
apulaisina tai kerésivat ssmmalia. Tavallisimmin radanrakentajien vaimot ansaitsivat lisé-
tienesteja pesemalla pyykkid, leipomalla, ompelemalla tai kaupittelemalla kahvia rata-
linjalle. Vaikuttaisi siltd, ettd nain radanrakentajat tyollistivat toisiaan: enemmistd vaimo-
jen asiakkaista oli naimattomia radanrakentajia, jotka eivét pesseet ja korjanneet itse vaat-
teitaan tai laittaneet ruokaa.®

Valtaosa radanrakentajien vaimojen pdivasta kului kotitdiden ja lasten kanssa. He
hankkivat polttopuut ratalinjan risukoista, hoitivat kotielaimet, laittoivat ruoan ja yrittivat
saada kortteerin ndyttdmaan kodilta. Insinddriperheet pitivét yleensa kotiapulaista, mutta
mestareilla ei ollut siihen varaa. Martta Haatanen kuvaa romaanissa Karun miehen rippi
mestarin nuorta rouvaa, jonka paivat kuluvat yksinomaan kodinhoitoon ja seuruste-
luun.’® Jos lapsia ei ollut, eldma saattoi vaikuttaa rautatiemiehen rinnalla jopa helpolta,
ainakin rekilaulussa.

Nai sind tyttd tuo rautatien poika
niin saat sind olla fiini.

Saat sind seisoa tyhjan paalla

ja pitadd kaulasta kiinni.t%

Radanrakentajien perhe-eldmad jéi todella kauas aikakauden ihanteista. Pirjo Markkola

mainitsee vaitoskirjassaan, kuinka sivistyneistd suhtautui torjuvasti muun muassa radan-

1% Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 5.9.1907. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1906-1907, Cdo 1. KA ; TYKL/ Kys. N:o
17.TYKL ;Ktar 2.7.1910,5.1.1911. )

191 RaV 11.8.1909 ; TYKL/ Kys.N:0 17 (Armas Halonen). TYKL ;VapS 21.1.1910 ; SydO 17.6.1911.

192TYKL/ Kys.N:0 17 (Ada Vanska, Helvi Kirkinen, Aino Komulainen). TYKL ; Rautatien rakennusmestarit (Anna Vatanen). SRM.
193 TYKL/ Kys. N:0 17 (Helvi Kirkinen, Einari Sevola). TYKL ; TMT 92:102/ (Otto Niinivaara). TA ; Rankka 1949, s. 64 ; Haatanen
1938.

194 TYKL/ Kys. N:o 17 (Alart Heikka). TYKL.



55

rakentajille vaistamattomaan tyon perdssd muuttamiseen, lasten ja ditien tyéansioihin seka
alivuokralaisiin. Radanrakentajaperheet eivat voineet perustaa "hyvaa tyoléiskotia”, koska
asunnot olivat siihen lilan ahtaita, kunnon huonekalutkin puuttuivat ja naimattomia
ruokamiehid asui kaikissa radan varren taloissa. Mahdollisuudet ajanmukaiseen koti-
talouteen, johon kuuluivat esimerkiksi keittiopuutarha ja sadon sailominen, ei ollut liioin
mahdollista. Aikalaisarvioissa ndma tekijat estivat kunnollisen perheen ja hyvéan tyoldis-
kodin perustamisen, joita Markkolan mukaan pidettiin olennaisena osana koko tyovéen-
kysymyksen ratkaisua. Radanrakentajaperheiden elinolot olivat 1900-luvun alun
Kriteerien mukaan aina ala-arvoiset eik& hieman korkeampi palkkataso voinut kompensoi-

da ndita puutteita.'®

Metsatdoihin ei menty

Tyottomyyskausien aikana radanrakentajien taytyi hakeutua my6s muihin téihin. Osa
palasi kotiseudulleen mutta radan varressakin monet pystyivét elattdmaan itsensa talven
yli. Metsdtoitd tehtiin marraskuun lopusta helmi-maaliskuulle ja esimerkiksi talvella 1907
Gutzeit lupasi ottaa kaikki halukkaat Pohjois-Karjalan savotoilleen. Tukkit6ité oli runsaas-
ti tarjolla myos Etelad-Pohjanmaalla.'®

Radanrakentajat eivat kuitenkaan mielellaan lahteneet savotoille talveksi, koska pal-
kat tuntuivat heistd liian pienilta. Valtio kannusti toistuvasti ratajatkia metsatoihin mutta
ilmeisen huonolla menestyksell4. Toisaalta metsdyhtiotkin suhtautuivat epaluuloisesti
radanrakentajiin — kevaalla 1911 Viekijoen uittoon ei tydriitojen pelossa huolittu Nur-
meksen rautatielld tydskennelleitd, koska he olivat tottuneet lyhyempiin tyopdiviin.'*’

Kesdlld 1910 Pankakoskella aloitettiin uudenaikaisen puuhiomon rakentaminen,
mika tyollisti enimmilladn yli tuhat ympéri maata tullutta tydmiestd. Palkat olivat raken-
nustydmaalla pienet, useimmiten 2%2 markkaa pdivassd. Koska samaan aikaan rakennettiin
Nurmeksen rautatietd, kerddntyi Lieksan seudulle runsaasti vierasta vakeéd. Asunnot kévi-
vat ahtaiksi, vuokrat ja elintarvikkeet kallistuivat. Pankakoskea pidettiin hyvin rauhatto-
mana paikkakuntana.'%

Radanrakentajat eivat silti vierastaneet Pankakosken rakennustoitd. Ratatyot kes-
keytyivat I&hes taysin talvella 1910-1911, mutta puuhiomoa tehtiin ”Amerikan vauhdilla”

1% KaSa 9.9.1911 ; Markkola 1994, s.173-174,226-231.

1% Snellman 1996, s. 55 ; Toivo Hypén Jatkat 4. 1969 SKS ; KaSa 23.2.1907 ; Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan
esittelylistat 30.12.1909. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat 1909, Cdq 2. KA.

197 KaSa 23.2.1907 ; Ktar 9.3.1907 ; Kertomus Stvrtl:n toiminnasta 1912, s.20.TA ;VapS$ 6.2.1911 ;RaV 13.5.1911.

1% TeknA 10/1912,5.179 ;RaV 7.6.1910, 4.10.1910, 20.4.1911.



56

lapi talven. Kun radalle pdasi taas kevaalla, miehet irtisanoutuivat tehdasrakennukselta
joukolla. Vaikka Pankakosken oloja ja matalia palkkoja toistuvasti arvosteltiin Rajavah-
dissa, massatehtaan rakentaminen vaikuttaa kuitenkin sopineen ratajétkille paremmin
kuin tukkityot.*®°

Puuhiomon rakentamisessa radanrakentajien ammattitaidosta oli hyotya, toisin
kuin savotoilla. Urakkapalkalla ei kokematon voinut menestyd. Barbro Bursell kertoo
ruotsalaisten radanrakentajien 1900-luvun mittaan siirtyneen rakentamaan muun muassa
vesivoimaloita, jollainen Pankakoskellekin tehtiin. Suuret maantiehankkeet, satamat, voi-
malat, sillat ja lopulta lentokentét tyollistivat Ruotsissa saman ammattikunnan, joka ra-
kensi lahinnd runkoratoja 1900-luvun alussa. Suomessa maa- ja vesirakennustoiminta vil-
kastui ja laajeni 1920-luvulla, mutta vuosisadan alussa valtion rautatierakennukset vield
tyollistivat leijonanosan alan tyontekijoistd. Vuosina 1910-1911 Pielisjdrvelld kuitenkin
rakennettiin vierekkain kahta suurta maarakennuskohdetta, joiden tyontekijét eivat juuri
eronneet toisistaan.2*

Suupohjassa radanrakentajia siirtyi Kristiinankaupungin ja Kaskisten satama-
rakennuksille. Kaskisiin rakennettiin 140 ja 160 metrin pituiset laiturit, Kristiinan-
kaupunkiin 390 metrin laituri, molempia satamia ruopattiin ja rautatietd jatkettiin ran-
taan asti. Ratatdiden hiljentyessd monet radanrakentajat siirtyivat luontevasti satama-
rakennuksille ja toiden johtoon palkattiin ratarakennuksen insingoreja.?*

Radan varressa oli myds useita pienempid tyonantajia, jotka palkkasivat tarvittaessa
radanrakentajiakin. Metsdanomistajat etsivat ratapolkkyjen veistdjid, halonhakkaajia ja —
kuljettajia. Hevosmiehet pystyivat ajamaan rahtia kauppiaille ja Eteld-Pohjanmaalla oli
turvetoitakin tarjolla. Myos maanviljelijat tarvitsivat pdivalaisia, mutta peltotéihin suhtau-
duttiin yhtd varautuneesti kuin metsatéihinkin.2

Rautatien valmistuttua osa rakentajista asettui paikkakunnalle pysyvasti. Esimerkik-
si Emil Jokinen sai paikan Pankakosken puuhiomosta ja monet jaivat vastavalmistuneen
rautatien palvelukseen. Tie- ja vesirakennusten ylihallitus tarvitsi valiaikaisen liikenteen
ajaksi muun muassa ratavartijoita, asema- ja jarrumiehid, mutta liikenteen siirtyessé rauta-
tiehallituksen vastuulle piti téihin pyrkid uudelleen. Usein radanrakentajat paasivat rata-
tai lilkenneosastolle juuri véliaikaisen liikenteen aikana hankitun tyokokemuksen avulla.?®

9 TMT 97:124/3 (Kaisa Jokinen).TA ; TMT 116:156/ (Eemil Kerman). TA ; Kuulustelupdytakirjat 5.5.1911. Pielisjarven piirin
nimismies, rikos- ja ilmoitusasiain poliisikuulustelupdytakirjat 1862-1913, Ccal. JoMa ; RaV 11.5.1911.

200 Byrsell 1984,s.19-22 ; Rantamo 1997, s. 30-32.

201 TeknA 3/1912,s.74 ; SpK 31.8.1912,23.11.1912 ; Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 18.9.1913.TVH,
Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat 1913 II, Cdq 10. KA.

202 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 20.3.1911. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1911, Cdo 8. KA ; TYKL/ Kys. N:o 17
(Ada Vansk&). TYKL ; Lapvaartin syyskarajat 5.12.1912. Narpion tuomiokunta, Lapvaartin kardjakunta, varsinaisasiain
poytékirjat, 1912, C2a 85.VMA ; llkka 8.6.1911.

23TMT 97:124/3 (Kaisa Jokinen).TA ; Talve 1964,s.9 ; TMT 92:102/ (Otto Niinivaara). TA ; TYKL/ Kys.N:0 17 (Hugo Luoma).
TYKL.



57

Tapaturmat ja kulkutaudit

Suupohjan rautatierakennuksella kuoli tapaturmaisesti seitseman rautatienrakentajaa ja
Nurmeksen radalla kaksi. Tyonantaja tilastoi kaikki onnettomuudet, joista aiheutui yli
kuuden pdivan tyokyvyttomyys.2* Tydntekijélle tai leskelle maksettiin korvauksia 64 ta-
pauksessa, jotka merkittiin yksityiskohtaisesti onnettomuustapausten paivékirjaan. Paiva-

kirjan perusteella voi selvitta4, mitkd tyovaiheet olivat muita vaarallisempia.

Kuvio 9.Vakavat onnettomuudet Nurmeksen ja Suupohjan radoilla 1907-1913 (n=64)

6%

37% —
[ Kivityot

B Maatyot

O Ajoty6t

@ Talonrakennukset
B Kiskotus

| Raiteen tukeminen
W Muut tyot

17%

Lahde: TVH, rautatienrakennukset, onnettomuustapausten péivakirja 1898-1913, Af 1. KA.

Ehdottomasti eniten vakavia onnettomuuksia sattui Kivitdissa. Poratessa kivensiruja lensi
Kivimiesten silmiin ja kivien siirtdminen oli myo6s vaarallista. Maatdiden pahimmissa
onnettomuustapauksissa leikkaus sortui miesten péalle, minka takia tahan ryhmaan ei tul-
lut kuin yksi onnettomuus tasaiselta Suupohjan radalta. Ajotoissa tyypillinen onnetto-
muus oli yliajo ja talonrakennuksilla hirret putosivat joskus kirvesmiesten péalle. Suu-
pohjan radalla kuoli useita ihmisia jadtyaan santajunan alle raiteen tukemistydssa.2’
Kivimiesten tyoturvallisuuteen yritettiin vaikuttaa pakottamalla ndma kayttdméaan
silmdsuojia. Tyonantajan tarjoamat metalliverkosta tehdyt maksuttomat suojalasit kuiten-
Kin rasittivat silmid kerddmalld kivipolyd, ne tekivat silmakulmat kipeiksi ja haittasivat
tietysti nakod. Niitd ei voinut kayttdd lumipyryssd eikd kirkkaan kevatauringon
heijastuessa hangesta. Tydmiehet jopa vaativat kdyttdpakon poistamista, mutta toistuvien

tapaturmien takia tydnantaja ei siihen suostunut.2%

204 QVT XIX 1907,5.126 ; SVT XIX 1908,s.119 ; SVT XIX 1909,s.119,123 ; SVT XIX 1910,s.99-100, 105 ; SVT XIX 1911,5.118, 123 ;
SVT XIX 1912,s5.122 ; SVT XIX 1913,s.106.

205 Muut kategoriaan kuuluu nelja tapausta, joista kahdesta ei selvinnyt, missa tydvaiheessa tapaturma sattui. Kolmannessa
tapauksessa tyontekija putosi puhelinpylvaasta, neljinnessa tapaturma tuli proomua purettaessa (TVH, rautatien-
rakennukset, onnettomuustapausten paivakirja 1898-1913, Af 1. KA).

26 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 12.12.1907, 10.2.1910, 14.6.1910. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1906-1907,
19101,Cdo 1,6.KA.
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Terveydenhoidosta ratarakennus sopi yleensé kunnanldakarien kanssa, jotka korva-
usta vastaan hoitivat tyontekijoitd kotonaan. Vuodepaikat vuokrattiin kunnallissairaa-
loista. Sairaanhoito ja la&kkeet olivat tyontekijoille ilmaisia ja myos perheenjésenet saivat
kéydd ilmaiseksi ratarakennuksen laékarilld. Laakérintarkastus pidettiin kerran kuussa.®’

Muistitiedossa korostuu hoidon muodollisuus ja la&karien yliolkaisuus. Tarkastuk-
setkin jérjestettiin sukupuolitautien pelossa. Suomen tie- ja vesirakennustydldisten liiton
vuosikokouksessa 1909 valitettiin lddkérien antavan vaivasta riippumatta samaa “rautatien
pulveria”. Tyonjohdon terveytté arvostettiin tosin enemman: esimerkiksi insinéori Arvid
Bruun anoi ja sai kylpylaloman "yleisen heikkoutensa” nojalla.?%®

Rautatienrakennus piti la&karit kiireisind. Pielisjarven piirila&kari arvioi ihmisten li-
saantyneen liikkumisen, ahtaiden asuntojen ja huonon hygienian lisdnneen tartunta-
tautien maaraa. Piiriladkari vaitti ratajatkien levittavdan myds sukupuolitauteja, padasiassa
syfilista ja tippuria. Kulkutaudit pelottivat paikallisia, jotka olivat paljon tekemisissa ra-
kentajien kanssa.?®

Pahin epidemia iski Pielisjarvelle loppuvuodesta 1907. Kyseessé oli tulirokko, joka
vaivasi niin radanrakentajia kuin heidén lapsiaan aina kevéttalvelle 1909 asti. Kaikkiaan
Pielisjdrvelld tautiin kuoli 52 ihmista, joista valtaosa oli alle 10-vuotiaita. Tulirokkoa
pidettiin niin vaarallisena, ett4 tydnantaja rakensi kolme kulkutautisairaalaa Pielisjarvelle.
Kun my6s Tiukassa havaittiin tulirokkoa lapsissa kevaélla 1911, Suupohjan radan piiri-
insindori pyysi sahkeelld ylihallitukselta luvan perustaa heti tilapdissairaala, jos tauti alkaisi
levitd.?1°

Harvinainen mutta vaarallisempi vieras oli isorokko, jonka Karjalatar vaitti tarttu-
neen kevaalld 1909 venéldisestd laukkuryssasta rautatienrakentajaan Enossa. Ratarakennus
rokotti valittomasti kaikki tyomiehet ja piirilddkari sai sek& rokotuksin ettd eristdmalla
rajattua taudin sataan tapaukseen, joista vain nelja menehtyi.?!!

Pohjanmaalla liikkui my6s tulirokkoa mutta alueen varsinainen kansantauti oli tu-
berkuloosi eli keuhkotauti. Kuolemantapauksista joka viides johtui tuberkuloosista ja
my0s monet radanrakentajat sairastuivat siihen. Heit4 hoidettiin usein Kurikan keuhko-
tautiparantolassa ja tydnantaja maksoi hoidon muutamalta viikolta.?'2

27 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 13.9.1910. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1910 Il, Cdo 7.KA ; SVT XIX 1910, s. 99-
100, 105 ;Vaasa 1.2.1913 ; VapS 17.11.1909.

28 TMT 14:41/11 (Tuomas Bryggari). TA ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Toivo Leskinen). TYKL ; Stvrtl:n edustajakokouksen poytékirja
1909, s.30-31.TA ; Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 29.6.1908. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1908 |, Cdo 2. KA.

209 pielisjarven piirilaékari, vuosikertomuksia 1907-1911, Db 2.JoMa ; SpK 9.3.1911.

210 Pielisjarven piirilaékari, vuosikertomuksia 1908-1909, Db 2. JoMa ; Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 9.7.1908,
28.1.1909,2.2.1911. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1908 1,1909 I, 1911, Cdo 2,4,8. KA ; Seingjoki-Kristiinankaup.-Kaskinen
-radan esittelylistat 13.3.1911. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat 1911 |, Cdq 5. KA.

21 Ktar 27.5.1909 ; Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 3.8.1909. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1909 I, Cdo 4. KA ;
Pielisjarven piiriladkéri, vuosikertomuksia 1909, Db 2. JoMa.

212 Kristiinan piirilaakari, vuosikertomuksia 1909-1913, Dba 1.VMA ;Vaasa 24.2.1912.
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Rautatien koulut ja sielunhoito

Valtio jérjesti radanrakentajien lapsille mahdollisuuden maksuttomaan kouluopetukseen.
Opetuksen jéarjestamiseen vaikuttivat ennen kaikkea paikallisten kansakoulujen riittévyys
ja pitkin linjaa vaihteleva radanrakentajalasten maaréd. Kunnilta voitiin vuokrata tilat rau-
tatien omaa kansakoulua varten, sijoittaa oppilaita kunnallisiin kouluihin korvausta vas-
taan tai pitaé kiertokoulua aamupdivisin valtion lukutuvissa. IImajoella kunta perusti ko-
konaan uuden koulun Koskenkorvalle ja tarjosi sieltd oppilaspaikkoja ratarakennukselle
maksua vastaan. Ratalinjalla kouluja oli kolmen tasoisia: ylempid ja alempia kansakouluja
sekd esiopetusta antavia pienten lasten kouluja.?*®

Vanhemmat ilmeisesti arvostivat koulutusta sukupuoleen katsomatta, koska tyttoja
ja poikia istui koulunpenkilld yhtd paljon. Ikdnsa puolesta tavallisen alemman rautatie-
kansakoulun oppilasaines oli sen sijaan varsin kirjavaa. Ensimmaiselle luokalle tultiin 8-12
—vuoden idssa ja viimeisen eli neljannen luokan oppilaat olivat 12-17 —vuotiaita. Ensim-
maéiselld luokalla oli ehdottomasti eniten oppilaita ja heitd opetettiin aamupadivisin, kolme
ylintd luokkaa tulivat kouluun puolelta péivin. Joensuu-Nurmes —radan kansakoulun
matrikkelin mukaan koulu jai useimmilta lapsilta kesken. Osa siirtyi luonnollisesti per-
heen muuttaessa aina koulusta toiseen, mutta ensimmaisen luokan suuri koko kertoo
my0s siitd, ettd monelle riitti vain vuosi kansakoulua. Osa lapsistahan sai ansiotoitd
ratarakennukselta.?

Radanrakentajien kouluikaiset lapset karsivat pitkistd matkoista aivan kuten van-
hempansa. Kouluun piti lahted aamuvarhain, koska oppilaiden tehtévana oli myos lakaista
luokka ja kantaa puut sisdlle ennen oppituntien alkua. Erillinen rautatien koulu edisti
my0s vastakkainasettelua paikkakunnan lasten ja tulokkaiden valill4. Toivo Leskisen mu-
kaan opettajien oli vaikea hillitd muun muassa koulujen valisi& tappeluita, eivatka he saa-
neet aina vanhempienkaan varauksetonta tukea kasvatusty6lleen.?'®

Valtiovalta oli huolestunut koko radanrakentajavaeston siveellisestd ja hengellisestd
tilasta. Nurmeksen radan piiri-insin6ori suunnitteli erityisen rautatiesaarnaajan palkkaa-
mista, joka olisi pitdnyt raamatunselityksi& aikuisille, pyhdkoulua lapsille ja valvonut pien-
ten lasten kouluja. H&n olisi esitelmdinyt myos siveellisyydesta ja raittiudesta. Rautatie-
saarnaajaa ei kuitenkaan saatu, koska kukaan ei hakenut virkaa.?'®

213 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 3.10.1907, 23.9.1909. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1906-1907, 1909 I, Cdo 1,5.
KA ; Seindjoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 5.9.1910, 1.5.1911. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat 1910 Il -
1911 1,Cdq 4-5.KA.

24 Joensuu-Nurmes radan kansakoulun matrikkeli 1905-1911. Rautatiekansakoulut, Ba 1. KA ; Joensuu-Nurmes rautatie-
rakennuksen kansakoulun paivékirjat 1908-1912. Rautatiekansakoulut, A3-A4. KA.

A5TYKL/ Kys.N:0 17 (Ada Vanské, Toivo Leskinen). TYKL ;RaV 4.3.1910.

216 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 21.8.1909. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1909 |, Cdo 4. KA.



60

Valtio joutui siis ostamaan kirkolliset palvelut ratalinjan seurakunnilta. Paikalliset
papit kastoivat rautatieldisten lapset, hoitivat hautaukset, sairasmatkat ja kansliatyot.
Radanrakentajille jarjestettiin kerran tai kahdesti kuussa oma jumalanpalvelus ja
raamatunselitys pidettiin sunnuntaisin.?*’

Anthony Burton korostaa brittildisten radanrakentajien aitoa halua péaasté osaksi si-
vistynyttd yhteiskuntaa. Itsensé sivistamistd pidettiin tarke&na ja tydnantajan toivottiin
osallistuvan kustannuksiin. Suomalaiset rakennusmestarit katsoivat velvollisuudekseen
opettaa tydmiehille laskentoa ja kirjoittamista iltaisin toiden jélkeen. Budjettiin oli varattu
pieni maéraraha tyovden sivistystarkoituksiin ja ndistd varoista voitiin esimerkiksi jakaa
palkintoja hiihtokilpailuissa.?®

Rautatieldisten iltakoulu toimi lyhyen aikaa Lieksassa talvella 1909. Oppilaita oli
jopa 76 ja viikossa opetusta jérjestettiin kaikkiaan kahdeksan tuntia, kolmena arki-iltana ja
sunnuntaisin. Opettajat olivat sekd rakennusmestareita ettd paikallisten kansakoulujen
opettajia, minka takia oppiaineet painottuivat vahvasti matematiikkaan. lltakoulussa ope-
tettiin my0s historiaa, raittiutta ja itsekasvatusta, sisdlukua, maantiedettd sekd kirjanpitoa.
Koulu toimi valtion lukutuvalla ilman mitéén opetusvélineitd.>*

Lukutuvat olivat ratarakennuksen tarjoamista sivistyspalveluista kdytetyimpid. Esi-
merkiksi Lieksan lukutupa oli avoinna aamuyhdeksastd iltayhdekséan ja sinne tilattiin
kaikkiaan 17 eri lehted. Kattava lehtivalikoima kiinnosti my6s tyénjohtoa: Teuvalla erdan
insindorin vditettiin lukevan sanomalehdet ensin itse ja toimittavan vasta péivid myohéssa
lukutupaan.?®

27 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 21.8.1909. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1909 |, Cdo 4. KA.

218 Burton 1994, s.322 ; VapS 14.11.1910 ; Rakennustaito 3/1906, s. 46 ; Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 4.2.1909. TVH,
Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1909 |, Cdo 4. KA.

29 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 22.2.1909. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1909 |, Cdo 4. KA.

220 RaV 11.3.1910 ; Vaps 3.2.1911.
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5. Yhteisollinen elamantapa

Yhteiselon vaikeus

Kun Ada Vénskéan perhe muutti syystalvella 1909 Kurikkaan rautatiet4 rakentamaan, pai-
kalliset vertasivat heitd mustalaisiin. Myos Antti Halosen mukaan osa paikkakunnan vées-
tostd kutsui radanrakentajia “toisen luokan mustalaisiksi”, vaikka enemmiston suhtautu-
minen olisikin ollut ystavallisemp&4. Rautatielaisten tuloon suhtauduttiin yleensa pienelld
epavarmuudella, koska heista oli levinnyt hurjia huhuja, joiden voittaminen vei aikaa.??

Klassisessa tutkimuksessaan kylatappeluista Elina Haavio-Mannila selitta4 voimak-
kaan, myonteisen sisdryhmadsolidaarisuuden johtaneen kyldyhteison kielteisiin ennakko-
luuloihin muiden pitdjien asukkaita kohtaan. Radanrakentajien muodostama ulkoryhmé
poikkesi valtavdestostd, koska useimmat tulivat kaukaisilta paikkakunnilta ja kuuluivat
maaseutuyhteisolle vieraaseen ammattiryhmé&an. Sisa- ja ulkoryhmien valiset konfliktit
kuitenkin syntyvét aina tavallisesta kanssak&ymisesta. Millaisia olivat ne tilanteet, joissa
radanrakentajien ja paikallisten suhteet joutuivat koetukselle??2?

Kortteeritalojen asukkaat ja radanrakentajat olivat tietysti péivittain tekemisissa
toistensa kanssa. Yleisesti ottaen rautatielaisid otettiin mielellddn asumaan, koska he mak-
soivat vuokransa sadnnollisesti. Useissa muistelmissa korostuu kyldldisten ystavallinen suh-
tautuminen: asunnon etsimisessa autettiin kaikin tavoin.??

Rakennustoiden alkuvaiheessa torjuva suhtautuminen oli kuitenkin huomattavan
yleistd. Eemil Kerman muistaa jopa tapauksia, joissa paikalliset yhteisesti paattivat olla
majoittamatta radanrakentajia. Talloin rautatieldiset pitivat kokouksen ja valitsivat neu-
vottelijat ratkaisemaan tilanteen. Ndin kavi myos syksylla 1909, jolloin monet viipyivat
Seindjoella asunnottomina odottaen tavaroidensa tuloa Rovaniemen radalta. Alkuvaike-
uksien jalkeen kortteerimiehiin kuitenkin totuttiin.??*

Vuokralaisen ja talonvéen valille saattoi kuitenkin syntya ristiriitoja, joita puitiin
aina kardjilla asti. Esimerkiksi rautatienrakentaja Eetu Lehikoinen joutui Pielisjarvelld oi-
keuteen vuokrarastiensd takia. Kyse ei kuitenkaan ollut pelkastd maksamattomuudesta
vaan tapauksesta tulee mainiosti esiin vuokrasuhteiden monitahoisuus. Lehikoinen mak-
soi paitsi vuokraa, myos korvauksia lainaamistaan ty0kaluista ja ruokatavaroista. Toisaalta

réstejd pienensivat hanen tekemansa kyntotyot ja pienet palvelukset. Vaimo oli hoitanut

221 TYKL/ Kys.N:o 17 (Ada Vanska, Toivo Antila, Toivo POyhonen). TYKL ; Rautatien rakennusmestarit (Antti Halonen). SRM.
222 Haavio-Mannila 1958, s.53-56, 61.

223TYKL/ Kys.N:0 17 (Kaarlo Jokinen). TYKL ; Rautatien rakennusmestarit (Otto Mustonen). SRM.

24TMT 92:102 (Otto Niinivaara). TA ; TMT 116:156 (Kerman).TA ;Vap$S 25.10.1909.
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kortteeritalon eméntaa lapsivuoteessa ja Lehikoinen jopa vaati korvausta hevosensa lan-
nasta, jonka talonvaki syétti kanoilleen.?

Kortteerissa asuvien radanrakentajien ja talonvéen valiset suhteet muodostuivat ah-
tauden ja yhteisten tilojen takia Kiinteiksi ja samalla l&heisiksi mutta joskus myds
sietdmattomiksi. Vuokrasuhde voitiin purkaa paitsi maksamattomien vuokrien takia myos
silloin, kun sopu ei end4 rautatieldisten kanssa sailynyt. Esimerkiksi Lehikoisten tapaukses-
sa laheiset suhteet olivat alkaneet jossain vaiheessa rakoilla ja paattyivét riitelyyn karjilla.
Riitoja syntyi kortteerissa paitsi arkisista asioista myos poliittisista erimielisyyksista: seka
muistitiedossa ettd tyovéenlehdissa kerrotaan tapauksista, joissa isantévaki uhkasi haataa
sosialismia kannattavat rautatieldiset talostaan.?2

Ratatdiden alettua ei jadnyt epéselvaksi, ettd tydmaa vilkastuttaisi paikkakunnan ta-
louseldmé&a kaikin tavoin. Kruununvoutien ja nimismiesten vuosikertomukset kertovat
sekd ruokatavaroiden ettd rehun kysynndn lisdédntyneen, tavaravaihdon vilkastuneen ja ra-
dan tuoneen tydansioita myos paikallisille. Teollisuus hy6tyi varsinkin rautatien valmistu-
misesta, mutta jo rakennusaikana paikallinen tuotanto kasvoi selvasti. Kurikassa rautatie
paransi myllyjen, sahojen sek& meijerien menekkid ja pian ratatdiden alettua vuonna 1910
kuntaan perustettiin nelja leipurinliikettd sekd makkaratehdas.?’

Taulukko 3. Kurikan teollisuustuotannon arvo

1904 156 379 mk 1909 201 629 mk
1905 155 543 mk 1910 362 744 mk
1906 193 568 mk 1911 341 042 mk
1907 206 774 mk 1912 556 421 mk
1908 196 938 mk 1914 814 531 mk

Lahde: Kurikan piirin nimismies, vuosikertomukset 1904-1914, Db 1. VMA.

Kehitys oli samansuuntainen sekd Suupohjan ettd Nurmeksen rautateiden varsilla. Teolli-
suustilaston mukaan teollisuustuotannon arvo kasvoi vuosien 1909 ja 1914 vélissa llmajo-
en kihlakunnassa 229 prosenttia ja Pielisjarven kihlakunnassa 190 prosenttia. Rautatie toi
mukanaan uusia yrityksia ja paransi merkittavasti vanhojen kannattavuutta, koska tuotan-
non arvo kasvoi koko maassa samaan aikaan 51 prosenttia.??

225 Pielisjarven syyskarajat 16-17.9.1908. Pielisjarven tuomiokunta, Pielisjarven karajakunta, varsinaisasiain poytakirjat, 1908,
Cia 118.JoMa.

26 5pK 19.1.1911 ; TMT 14:41/5.TA ; VapS 13.5.1910.

221 Teuvan piirin nimismies, vuosikertomus 1910, Dc 1. VMA ; Pielisjarven piirin kruununvoudin vuosikertomukset 1908-
1911. Kuopion l&éninhallitus, kanslia, Pielisjarven kihlakunnan vuosikertomuksia, Hbb 5. JoMa ; Kurikan piirin nimismies,
vuosikertomukset 1904-1914, Db 1. VMA.

228 SVT XVIII 1909-1914, taulut, s. 8-11. Vertailu on aloitettu vuodesta 1909, jolloin teollisuustilaston laskentaperusteet
muuttuivat (SVT XVIII 1909, s. Ill). Tilastouudistus aiheutti tuotannon arvoon keskimaérin 14,3 prosentin laskun. Taulukossa 2.
kuvattu Kurikan teollisuustuotannon kehitys on ilmeisesti samasta syysta viitteellinen, tuotannon kasvu nayttéisi vielakin
jyrkemmalta.
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Rikastumisen mahdollisuuksia ei jatetty kdyttdmattd. Joensuulainen A.Heinonen
kehotti Karjalan Sanomissa rautatieldisia keskittdmaan ostoksensa hedelmakauppaansa ja
Hagelberg mainosti samassa lehdessa asuntopaikkoja ja rakennustarpeita aivan Méréja-
lahden kulverttitydmaan l&hist6l14. Niin suuret metséyhtiot kuin kuppari- ja hierojavai-
motkin hyotyivét lisddntyneestd kysynnéstd.? Radanrakennus lisési paikallisesti kéateisen
kayttoa maksuvalineend ja kirjailija Martta Haatanen kuvailee suhtautumisen rahaan arki-
pdivéistyneen.

Ennen nditd vuosia raha oli ollut pyhd asia. Sitd ei lausuttu turhaan eik tarpeettomasti naytelty,
jos olisi ollut ndyttadkin. Sen séilytyspaikkana oli isanndnkamarin lukittu kaappi, josta se ei
irronnut eménndllekdan kuin tarkasti harkittuun ja selvésti valttdméattdmaksi todistettuun
tarpeeseen. Téhén kevddseen mennessé sekin kasitys oli kokonaan muuttunut. Raha oli jokapéi-
vdinen asia ja sitd kertyi niin iséntien kuin eméntien késiin lakkaamattomana virtana. Jokainen
huonemetri, jonka voi vuokrata tai jossa mies yonsd nukkui, tuotti huomattavia summia
kuukaudessa, ja kaikki, mika suinkin liikeni myytévaksi, teki kauppansa tyrkyttelematta. 2

Radanrakentajat toisaalta tiedostivat merkityksensa kuluttajina ja kykynsé tarkeind asiak-
kaina vaikuttaa tuottajiin. Antropologi Daniel Miller pitda hyvana tunnusmerkkiné kulut-
tajien ostoboikotteja, jotka kertovat kuluttajien kypsyvén tiedostavaksi ryhmékseen vasta-
rinnan kautta — aivan samoin kuin ty6lakkoon tarvitaan asemansa tiedostava tyontekija.
Nurmeksen radalla ostoboikotti organisoitiin ainakin yhté kauppiasta ja tilallista vastaan.
Kuluttajat alkoivat 1900-luvun alussa tiedostaa asemansa Suomessa, mistd osuuskauppa-
litke on ilmeisin esimerkki. Radanrakentajat tukivatkin ensimmaisid osuuskauppoja, vaik-
ka eivat voineet niita alituisen muuttamisen takia itse perustaa.?*

Talollisten tulot karttuivat myos ratarakennuksen suorista tilauksista. Rakennus-
hirsig, ratapolkkyja ja lautatavaraa ostettiin runsaasti paikallisilta metsanomistajilta. Juho
Kuhnalla kévi jo todellinen onnenpotku: hdnen mailleen Koskenkorvalla kaivettiin
ratarakennuksen hiekkakuoppa ja ké&r&joimall4 valtio madrdttiin korvaamaan sorasta jopa
11 400 markkaa.?*

Ratapdlkkyjen veistdminen toi radan varren talollisille ansiotditd koko talveksi.
Polkkyjen piti olla mantyd, tasan 275 senttié pitkid ja veistetty 18 sentti& paksuiksi. Latva-
paastd halkaisijan piti olla vahintddn 24 senttid. Polkyistd maksettiin Suupohjan rata-
linjalla noin 2%2 markkaa, mutta niita otettiin hieman halvemmalla vastaan my6s Vaasan
radan asemilla. Isdnnat tekivat ratapolkkyjad mielellddn, koska niitd sai mainiosti myos
Iyhyistd, vaaristd tai oksaisista puista, jotka eivat olisi kelvanneet tukkiyhtidille.2*®

229 KaSa 8.1.1907, 28.12.1907 ; TYKL/ Kys. N:0 17 (Olga Hokkanen). TYKL.

20 Haatanen 1936, s. 42-43.

231 Miller 1995, s.40-41 ; Rav 20.5.1908, 4.2.1910 ; Stvrtl:n edustajakokouksen poytakirja 1908, s. 24. TA.

22 Rakennustaito 18/1910, s. 217 ; Seindjoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 4.9.1916. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak.,
esittelylistat 1915-1922, Cdq 12. KA.

233 ||lkka 29.9.1910, 24.1.1911 ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Albin Janhonen). TYKL.
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Puutavaraa hankittiin pyytamalla metsanomistajilta hankintatarjouksia, ostamalla
suurilta puukauppiailta tai hakkauttamalla kruununmetsié, koska paikalliset yrittivat sopia
joskus hinnat keskenddn. Kruununmetsiin jouduttiin Suupohjan radalla turvautumaan,
koska yksityiset eivét pystyneet toimittamaan riittévésti ratapolkkyja. Nurmeksen radalla
talollisten metsisté ei taas saanut suuria rakennushirsid ja metséyhtididen hinnat olivat
lilan korkeita. Karjalan Sanomissa arvosteltiin rautatierakennuksen hakkaavan turhaan
valtion metsid, mutta ndin varmistettiin puutavaran riittdvyys. Insin60ri V&in0 Rankka
suositteli muistelmissaan omia hakkuita, koska paikallisiin toimituksiin ei voinut koskaan
tdysin luottaa. Jos rautatien valmistuminen viivastyi, hankinnoista vastaava piiri-insinéori
menettdisi maineensa ja ratarakennus vastaavasti rahaa.?*

Radan varren talollisille maksettiin luonnollisesti menetetystd maaomaisuudesta
korvauksia, jotka maaraytyivat hehtaareittain maanlaadun mukaan. Korvauksia pidettiin
yleensa riittavind, Ilkka arvioi ne suorastaan ylellisiksi. Lehdessa mainittiin maanluovutus-
rahojen tehneen isantia kertaheitolla rikkaiksi.?®

Syd-Osterbotten lehden maaseutukirjeenvaihtaja arvioi kauaskantoisesti, ettei kor-
vauksista iloita loputtomiin, koska muun muassa rautatiealueen aitaaminen kuului maan-
omistajan velvollisuuksiin. Vapaa Sana puolestaan muistutti torpparien onnettomasta ase-
masta, koska lunastetusta maasta maksettiin korvaus omistajalle, ei maanvuokraajalle. Tyy-
tymaéattémyys valmistuneeseen rataan sai Suupohjassa aikaan varsinaisen valituskuumeen:
kaikissa seudun kérajaoikeuksissa kasiteltiin vuoden 1913 ja 1914 aikana kymmenia vali-
tuksia maanlunastuksesta, joista ldhes kaikki paattyivat valtion eduksi. Valitusten taustalla
oli myds ilmeist4 rahastamisen halua: monet valittajista eivdt menettaneet maitaan, mutta
vaativat korvauksia esimerkiksi pidentyneestd matkasta osuusmyllylle.?*

Koskenkorvan rautatiesiltaa jatkettiin
Kurikkaan vievan maantien yli. Vanhan
maantien kohdalle ei tehty erillista ali-
kulkua suurten kustannusten takia, vaan tie
siirrettiin paikkakuntalaisten vastustuksesta
huolimatta sillan pieleen. Maantien
pidennystd kutsuttiin katkerasti osasto-
insindori Julius Sipin mukaan Sipin
mutkaksi. Myohemmin maantie oikaistiin ja
vanha alikulku on jaanyt Kyrénjoen rannas-
sa tarpeettomaksi. (TYKL/ Kys. N:o 17
(Antti Tapola). TYKL ; Rakennustaito
15/1913, s. 196.) Kuva: Valokuvia radan
varresta 26.7.2001. TOK.

23 Rakennustaito 10/1909, s. 122 ; Seindjoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 24.1.1910.TVH, Sei-Kri-Kas
raut.rak,, esittelylistat 1910 I, Cdqg 3. KA ; Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 10.5.1907. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat
1906-1907,Cdo 1.KA ;KaSa 3.10.1908 ; Rankka 1949, s. 48-49.

%5 KaSa 14.10.1911 ; llkka 14.3.1912,20.7.1912.

236 SydO 7.8.1912 ; VapsS 14.8.1912 ; Seindjoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 1913-1914. TVH, Sei-Kri-Kas
raut.rak., esittelylistat 1913 |-1914, Cdq 9-11. KA. Juhani Ahon romaani Maailman murjoma kertoo torpparista, joka
menettdd maansa ja lopulta henkensa rautatien alle (Aho 1921).



65

Kun véliaikainen liikenne alkoi tie- ja vesirakennusten ylihallituksen alaisena, asemille pal-
kattiin tilapéistd henkilokuntaa. Suupohjan radalla paljastui lukuisia vaarinkéaytoksia, jois-
sa he kerdsivat taskurahoja erilaisista valityspalkkioista. Nokkelimmat keksivat jopa vaatia
kuukausittaisia palvelumaksuja, jotka maksamalla tavaratoimisto suostui esimerkiksi vas-
taamaan saapunutta rahtia koskeviin puhelintiedusteluihin.?’

Tyot etenivat Suupohjan radalla isdntien mielestd lilan hitaasti. Esimerkiksi
ylikulkuja ei viimeistelty ennen raiteen tukemista, mik& aiheutti vaikeuksia radan yli
kulkeville elaimille. Aitaamisvelvollisuus seké ratalinjalla lilkkumisen ja laiduntamisen
Kieltdiminen herattivat jo suoranaista vastarintaa. Ratavartijoita uhkailtiin, kieltokyltteja
tohrittiin ja uhmakkaimmat jopa kantoivat yolla kivenlohkareita kiskoille. llkka p&atteli
kivien koosta, ettd teon takana taytyi olla aikuisia miehia.

Ty6honotossa suosittiin jarjestelméllisesti kiertavid radanrakentajia, mikg tietysti
harmitti paikkakuntalaisia. Teuvan Peraldssé toiden alkaessa paikallisille tyénhakijoille va-
kuutettiin, ettei ratat6itd ollut tarjolla, mutta muualta tulevia otettiin téihin sitd mukaa,
kun he paéasivat perille. Piiri-insindori August Strdmberg kertoikin avoimesti Seinéjoen
kuntakokouksen edustajille, ettd paikkakuntalaisia pidetdan ainoastaan varavakend. Kun
tyontekijoita syksylla irtisanottiin, asetelma kKiristyi jélleen, koska seké& vanhat ratajatkat
ettd paikkakunnan omat miehet pitivat toihin jadmista yksinoikeutenaan.® Pohjoiskarja-
lainen radanrakentaja Kirjoitti Karjalan Sanomille kiredsta tydmaailmapiirista.

Onni olikin minulla myo6téinen koska sain tilaisuuden astua ty6-aseineni heidén joukkoonsa.

Vaikka tavallisesti he eivét veljellisestd rakkaudestaan sois pikkustakaan osaa tuosta valtion

kannikasta paikkakuntalaisten nimelld kulkeville tytovereilleen, vaan sen sijaan luulottelevat he

olevan itsellansa taydellisen vallan noiden yhteiskunnan varain ylitse koskapa ne usein siité

tyopaallystollekin muistuttelevat.?+
Sanomalehdissé ratarakennuksen tyhdnottoa arvosteltiin kahdesta syysta: ensinnékin ha-
luttiin tyollistad paikkakunnan tyottomat, toiseksi kiertdvien radanrakentajien ei katsottu
parjaavan paikallisille ammattimiehille. Esimerkiksi eteldpohjalaisia kirvesmiehid pidettiin
maankuuluina, vaikka heitd ei ratatyémaalle juuri huolittu. Radan varressa asuvien suuttu-
musta tietysti lisasi entisestddn hintojen ja vuokrien nousu, joka koski kaikkia tilattomia
tyOpaikasta riippumatta.?*

Runsaasta lehtikirjoittelusta huolimatta paikkakuntalaisten tyollistdmiseen ei pys-

tytty vaikuttamaan. Esimerkiksi Pielisensuun tyovéenyhdistys vetosi sekd ratarakennuk-

seen ettd Kontiolahden kunnan viranomaisiin, jotta paikkakunnan tyottémat paasisivat

27 ||kka 25.1.1913 ;SpK 14.11.1911,19.11.1911 ; Vaasa 8.3.1913.
28 ||kka 10.8.1911,19.10.1911,21.10.1911 ; VapS 24.7.1912.

29 Vap$ 27.12.1909 ;Vaasa 4.1.1910 ; KaSa 24.9.1907.

20 KaSa 12.2.1910.

21 |kka 9.11.1909,11.12.1909 ; Vap$ 3.3.1911.
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ensisijaisesti ratatdihin. Peral&ssa tyottomat vaativat Teuvan kuntaa apuun ja jotkut suun-
nittelivat painostuskeinona jopa tuntuvia korotuksia radanrakentajien vuokriin, mikéli
teuvalaisia ei huolittaisi tdihin.?2

Reippaat rautatien pojat

Radanrakentajista huomattava osa oli nuoria naimattomia miehid ja rakentajakohtaisen
aineistoni mediaani-ikd on vain 32 vuotta. Ulko- ja sisaryhmien, paikkakuntalaisten ja
radanrakentajien vélinen vastakkainasettelu sai erilaisia muotoja eri ik&ryhmissa. Muisti-
tiedossa korostuu selvasti oman kylén ja rautatien poikien valinen kiista paremmuudesta.
Maria Kallion mukaan katkeruus ja rajut yhteenotot johtuivat siitd, ettd radanrakentajat
tahtoivat viedd kauneimmat tyt6t.2#

Vield 1900-luvun alussa avioliittokentt4 eli alue, jolta aviokumppani valittiin, rajoit-
tui tavallisesti omaan kyl&an tai pitdjaan. Seurustelu keskittyi tydvuoden kiireettémiin ai-
koihin, talkoisiin sekd tanssi-iltoihin. Yhdistysten iltamat ja polkupy6réan yleistyminen li-
s&sivat vuosisadan vaihteessa tapaamismahdollisuuksia huomattavasti. Myds radanraken-
tajien saapuminen muutti paikallista seurustelukulttuuria. Joku tarkkasilméinen nurmes-
lainen havaitsikin moraalin muuttuneen ratarakennuksen myo6té sallivammaksi: kauppa-
lassa iltamia alettiin pitda lahes joka ilta, nuoret tapailivat toisiaan jopa keskipéivalld ja
ajelivat yhdessa hevosella.?**

Martta Haatanen kuvaa toistuvasti romaaneissaan, kuinka maailmaa nahneet
radanrakentajat vastasivat talonpoikaistyttdjen miesihanteita. Haatasen teoksissa radan-
rakentajat kuvataan kokeneina, huolettoman tyylikkéaing ja miehekkdina. Karski itsekehu
korostui rautatieldisten rekilauluista, jotka vakuuttivat paikkakunnan tyttojen suhtautu-
van suopeasti ratajatkiin.?*® Huolettoman kuvan itsestdan pyrkivat antamaan myds ne
kahdeksan “reipasta rautatien poikaa, jotka haluaisi kirjevaindon kautta tutustella mark-
kinahellua itselleen”?*® ilmoituksessaan Karjalan Sanomissa.

Terry Colemanin mukaan Englannissa muodostui myytti radanrakentajien vahvasta
seksuaalisuudesta. Coleman vahvistaa vditettddn kertomalla naisista, jotka jattivat kotinsa
ja lahtivat moraalittomien ratajatkien matkaan. Aineksia vastaaviin tarinoihin oli myos
Suomessa. Esimerkiksi VVapaa Sana varoitteli ratatydmaita kiertavasta tydmies O.Kaipiosta,
joka kihlasi tyttoja ratojen varsilta, vaikka hanelld oli vaimo ja lapsikin kotipuolessa. T&y-

242 pPielisensuun tydvaenyhdistys, pdytékirjat 21.10.1906, 16.12.1906. Kansan arkisto ; Perélan tydvaenyhdistys, tydttéomain
kokouksen poytékirja 17.12.1909. Kansan arkisto ; VapS 29.12.1909.

23 Aineiston keski-ikd on 33 vuotta. Liitteet 7 ja 8 ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Vilho Savolainen, Maria Kallio). TYKL.

24 Talve 1990, s.220-221 ;RaV 11.2.1910, 2.3.1910.

25 Haatanen 1936, s. 16-29, 105-106 ; Haatanen 1938, s. 84-87,92-94 ; L&hteenmaki 1965, s.10-12.

26 KaSa 24.8.1907.
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tyy kuitenkin muistaa, ettd lahdeaineistossani miesten ja naisten vélisid suhteita kuvattiin
vallitsevan sukupuolijarjestyksen mukaisesti ja toisenlaisista tarinoista vaiettiin.’
Seurustelu litkkuvan rataty6ldisen ja paikkakuntalaisen valill ei aina paattynyt on-
nellisesti. Ada Vanskdn mukaan syntyi runsaasti lehtolapsia, jotka ratajatkat letkauttivat
jattédneen jalkeensd ratavartijoiksi. Vapaa Sana kertoi torpan tyttdren menetténeen rahansa
ja holjakkélainen piika péatyi tekeméaan lapsenmurhan rautatien pojan lahdettyd.?*® Ero
oli harvoin ndin dramaattinen, mutta Martta Haatanen kuvaa sattuvasti sen arkipaivai-

syytta ratajatkille.

Nuori rakentaja taluttelee tytt6dan metsdpolulla. Hanen omassa mielesséén kangastelee uusi
rata uusine ihmeineen ja mahdollisuuksineen. Tdm4 tyttd on ollut hénelle hyva ja kiltti ndmé
vuodet, mutta vain ndihin vaiheisiin liittyvdna hanelld on merkitysta. Han viheltelee, ajatuksis-
saan kuva uudesta polusta ja uudesta tytostd. Akkia hdn on huomaavinaan tytén silmissa
kyyneli&d. Hén on juuri dsken sanonut rautaroikan tulevan téné kesana, ja tyttd on sen kasitta-
nyt lahestyvéan eron enteeksi.

— Mind tulen sitten sinut hakemaan, kun sielld ensin paasta4n vahén alkuun, rakentaja
sanoo ja katsoo kyynelkierteisiin silmiin iloisin katsein, jonka pohjalta voi lukea kokonaan
muuta kuin tuon lupauksen.

Tietddhdn tyttd, mitd tuo lupaus merkitsee. H&n ajattelee nopeasti kuumeisessa paassaan,
onko kukaan muukaan hakenut télle radalle edellisen tytt6j4, ja huomaa, ettd ei ole. Mukanaan
toivat jos toivat, mutta eivat endd perimassa kayneet.?*

Radanrakentajien ja paikkakuntalaisten vélisten avioliittojen tutkiminen tilastollisesti on
darimmaisen hankalaa, koska vihittyjen luetteloista ei pysty luotettavasti poimimaan
rautatienrakentajia. Jo muistitietoaineiston perusteella paljastuu, etta paikallisten ja radan-
rakentajien valilld solmittiin runsaasti avioliittoja. Nuoret naiset 1&htivat avioiduttuaan
etupéassé radanrakentajien matkaan, mutta muutamia rakentajia jai myods radan varteen
vavyiksi. Suupohjan radalla puhuttiin jopa naimakuumeesta: Kurikassa vihittiin yhden
pyhdn seutuvilla 14 paria.*>® Myos paikallislehdistd huomasi radanrakentajien ja paikallis-

ten vélisten avioliittojen runsauden.

Paljon avioliittoja kuulostaa Nurmeksessa kehittyvéan rautatieldisten ja pitdjan tyttarien kesken.
Monet pariskunnat on jo s&atyyn kuulutettu. Onpa joku pilkkakirves tehnyt sananparrenkin:
Pohjanmaalta pappeja, Savosta hevosia ja Nurmeksesta emantia.?!

Ett stort antal flickor i Finby har ndmligen forlovat sig med finskatalande jarnvégsarbetare for
att med dem inga aktenskap.?2

Lieksalaisnaisten ndkokulmasta radanrakentajat olivat hyvid aviopuolisoita. Esimerkiksi
Kaisa-piika tyoskenteli ratatdiden aikaan kahvilassa Lieksan kirkolla ja rakastui radan-
rakentaja Emil Jokiseen. Avioitumista seurasi muutto omaan mokkiin ja elintason selva

247 Coleman 2000, s. 187 ; VapS 8.3.1911. Radanrakentajien tarinoissa mies on yleensa subjekti, joka toimii itsendisesti ja
menestyy naissuhteissaan. Esimerkiksi maalaistyttdjen torjumista rautatien pojista ei kerrota mitaan.

#8TYKL/ Kys. N:o 17 (Ada Vanskd). TYKL ;Vap$S 20.11.1911 ;Ktar 11.4.1911.

29 Haatanen 1936, s. 161.

Z0TYKL/ Kys.N:o 17 (Armas Halonen, Kaarlo Jokinen, Olli Partanen, Einari Sevola, Ada Vanska). TYKL.

31 Ktar 3.5.1910.

%2 5ydO 1.8.1911.
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kohentuminen. Hovilan tilan tytdr Anna Ryynanen kihlautui puolestaan insingori Kalle
Korhosen kanssa, mika merkitsi suurenkin lieksalaistalon tyttarelle sosiaalista nousua.?*
Englantilaisia radanrakentajapariskuntia ei juuri koskaan vihitty, koska Terry Cole-
manin mukaan avioliitto ja varsin todenndkdinen avioero vain vaikeuttivat liikkuvan
radanrakentajan eldmé&a. Suomessa avioituminen taas kannatti, koska perheelliset miehet
saivat jaada talvella toihin. Ainakin yksi tyontekijd jopa irtisanottiin Seingjoella, koska
mestari ei hyvaksynyt yhteiselamaa ilman avioliittoa. Oskari Tokoi muistaa, ettd Kannuk-
sessa 1880-luvulla paikkakuntalaiset jopa tarkistivat radanrakentajien papinkirjoista, ettd

kaikki pariskunnat elivat kristillisessa avioliitossa.?>*

Uudet tuulahdukset

Kansatieteilija llmar Talve pit4d radanrakentajia tyypillisend valittdjaryhmana. He aloitti-
vat paikkakunnalle tullessaan muutoksen, jonka pysyvimmat vaikutukset vakiintuivat vas-
ta rautatieliikenteen arkipdivaistyttyd. Monet radanrakentajien tavat ja tottumukset olivat
paikallisyhteison kannalta uusia ja hairitsevidkin tekijoitd, eikd Talven mukaan kanta-
vdeston eldménmeno yleensd vélttynyt vaikutteilta ja muutoksilta. Kansankulttuuria
muuttavat arsykkeet, ideat tai esikuvat tulevat lahes aina yhteison ulkopuolelta, joten liik-
kuvat ratajatkat olivat mita luonnollisimpia uutuuksien levittdjid. Millaisia olivat ne Tal-
ven mainitsemat tavat ja tottumukset, joita radanrakentajat toivat Suupohjan ja Pohjois-
Karjalan asukkaille??

Sanomalehtien aikalaisarvioissa ratatdiden tuoma muutos havaittiin, mutta hyvin
harvoin sitd pystyttiin tarkentamaan yksittéisiin kulttuuri-ilmi6ihin. Kirjoittajat vertasivat
muutosta uuteen tuulahdukseen, Helsingin Esplanadin vilindan tai vain ihmettelivat ela-
mén ja touhun mé&arda pienessa kylassa. Vilkkaus voitiin kytked esimerkiksi yhdistys-
eldmén ja talouden elpymiseen tai negatiivisena ilmién& moraalin 10ystymiseen.?¢ Suu-
pohjan Kaiun juhlanumero ndki muutoksen Ilmar Talven tavoin Kiittessadn radan-

rakentajia nimenomaan vélitt4jina ja innoittajina.

Onhan mukananne saapunut tuulahdus muiden paikkakuntain riennoista ja saavutuksista ollut
yllytyksend viredmpéén vaikkakin omaperaiseen edistysuurastukseen. Ja onhan ajan kuluessa
moni Teista kiintynyt oloihimme ja samalla sydpynyt veljeksemme, osottaen yhteisymmarrysté
toistemme tuntemisessa.?’

B3TMT 97:124/3 (Kaisa Jokinen). TA ; KaSa 2.7.1907.

24 Coleman 2000, s. 190-198 ; Vap$S 18.3.1910, 6.7.1910 ; Tokoi 1955, s. 123-124.
55 Talve 1964, s.19-20 , Talve 1990, s.412-413.

26 KaSa 13.6.1907 ;RaV 2.3.1910 ; SpK 1.2.1910.

37 3pK 31.7.1913.
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My®6s radanrakentajien muistitiedossa muutosta kuvataan varsin suurpiirteisesti mutta yk-
sittdisistd kulttuurieroistakin on mainintoja. Erilainen pukeutuminen toistuu useiden Kir-
joittajien muistelmissa. Esimerkiksi Perdl&ssa ainoastaan rautatien pojat menivat tans-
seihin kauluspaidoissa ja solmioissa. Paikkakunnan talolliset ensialkuun hymyilivdt, mutta
ajan myota hekin omaksuivat uuden pukeutumistyylin. Radanrakentajien vaitettiin huo-
lehtivan vaatteistaan muita paremmin ja varsinkin paikkakunnan nuoret jaljittelivat rata-
jatkien eleitd ja puhetapaa.?®

Hevosmiehend tyGskennellyt Albin Janhonen painottaa erityisesti, kuinka raskaat
rataty6t vaikuttivat paikkakuntalaisten ajokaluihin. Kérryt ja tyoreet opittiin rakentamaan
lujemmiksi ja esimerkiksi ratarakennuksilla kdytetyt silavaljaat vakiintuivat mygs maa-
talojen toissd. Radanrakentajien merkitysta valittdjaryhmand on lopulta vaikea arvioida
luotettavasti, koska muistitiedossa vaajadmatta korostuvat rakentajien positiiviset mieliku-
vat itsestdan. Jyrkkidkin muutoksia paikkakunnan arjessa tapahtui, mutta ne eivat olleet
muistitiedon antaman kuvan mukaisesti vain positiivisia uudistuksia, edistysaskeleita.
Radanrakentajien esimerkki saattoi yhtd hyvin innostaa Backbyn poikajukurit rajaytte-
lemaén tydmaalta varastetulla dynamiitilla kantoja ja kivenmurikoita kuin opettaa aika-
ihmiset poimimaan sienid.?

Valmistuva rautatie oli tietysti se suurin muutos, johon paikallisten taytyi ottaa kan-
taa. Seindjoen asemalle rakennettava alikulkutunneli herétti huolta: llkka piti tat4 ulko-
mailta tuotua uutuutta turhanaikaisena ja uskoi sen aiheuttavan hengenvaarallista tungos-
ta ja hdiriditd. Uudet aistikkaat asemarakennukset hyvaksyttiin varauksettomasti ja niiden
rinnalla varsinkin Pohjois-Karjalan harmaat talonpoikaistalot alkoivat ndytt&d olevan maa-
lin tarpeessa. T&t4 ilmiotd Grant McCracken kutsuu Diderotin vaikutukseksi: ihminen
pyrkii normaalisti sailyttdm&an materiaalisen maailmansa yhtendisend, mutta sen rikkova
uusi esine, tassa tapauksessa siis varikkdat asemat, saavat vanhan yhtendisyyden
sardileméadn. Tilanteen voi korjata ainoastaan maalaamalla muut rakennukset asema-
rakennusten tavoin!?

Ratatydmaan tuomien uutuuksien ohella rakentajien vapaa-ajan vietto paikoin erosi
maaseudun arkitottumuksista. Sunnuntai oli viikon ainoa vapaapéivé ja sosiaalinen elama
keskittyi luonnollisesti siihen. Radanrakentajat seurustelivat etupéddssa keskenddn ja
kylailivat toistensa luona. Varsinkin vanhemmat radanrakentajat saattoivat vain levata
kortteerissa, yksindiset miehet pelasivat korttia tai ryypiskelivat. Nuoret tapasivat sunnun-
taisin toisiaan, kavivat tansseissa tai kokoontuivat asemille.?*

Z8TYKL/ Kys. N:0 17 (Hugo Luoma, Toivo Leskinen, Urho Jukarainen, Eemeli Kuikka). TYKL ; Haatanen 1936, s. 18-20.
Z9TYKL/ Kys. N:0 17 (Albin Janhonen, Armas Halonen). TYKL ; SydO 15.7.1911.

20 ||kka 15.12.1910, 28.3.1911 ; KaSa 21.10.1911 ; McCracken 1990, s. 118-129.

1 TYKL/ Kys.N:0 17 (Aino Komulainen, Mikko Lamsa). TYKL ; Rautatien rakennusmestarit (Konsta Saario). SRM.
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Vapaa-ajan harrastuksista suosituimmalta vaikuttaa endottomasti kalastaminen. Ka-
lastus toi hyvan lisén ruokapdytaén ja tarjosi samalla leppoista vaihtelua raskaalle tydlle.
Radanrakentajissa oli myos koiranomistajia ja metsdmiehid, mutta kaiketi pienempien
saaliiden takia metsastys ei ollut niin suosittua kuin kalastus. Urheilun suosio kasvoi 1900-
luvun alussa jatkuvasti ja nuoret rautatieldiset harrastivat Iahinna edullisia lajeja, kuten
juoksua, hiihtoa ja varsin varhain myos jalkapalloa. Monet radanrakentajat osallistuivat
myds jarjestotoimintaan, pitivat esimerkiksi iltamia ja tansseja.?s

Radanrakentajien juhlista suurimpia olivat héét ja rautaroikan juhlat. Luonnollisesti
perhepiirissa vietettiin myds syntymé- ja nimipéivia sekd vuotuisia juhlapdivid. Lisaksi
radanrakentajat jarjestivat tansseja. Talvisin tanssittiin haitarin tahdissa suuremmissa tuvis-
sa, kevdisin kelpasivat myos pihat, niityt ja maantiesillat. Muistitiedon mukaan radan-
rakentajien alkoholin kaytto oli juhlatilaisuuksissa runsasta.?s®

Mestariperheet viettivat vapaa-aikaa pitkalti samalla tavalla kuin rataty6léisetkin.
V&in0 Koposen muistelmissa kuitenkin tulee esiin mestariperheiden aavistuksen korke-
ampi elintaso: Koposen kotona luettiin paljon, kdytiin kaupungissa esimerkiksi katsomas-
sa eldvid kuvia ja tehtiin huviretkid hevosella tai hoyrylaivalla. Rakennusmestarit asuivat
tavallisia tydmiehid paremmin ja he myds seurustelivat paikkakunnan talollisten ja saaty-
laisten kanssa. Rakennusmestarien perukirjat tukevat kasitysta sdddynmukaisista harras-
tuksista — esimerkiksi rakennusmestarin rouva Kaisa Sonnisen perukirjassa mainitaan mit-
tava kahvivalineisto, kirjasto, luotipyssy ja kalliit sukset.?*

Karl-Erik Michelsen kertoo rautatieinsin06rien harrastaneen ”hyvaksyttavid” asioi-
ta, kuten metséstystd, ampumista ja purjehdusta. Vadind Rankan kotona harrastettiin puo-
lestaan kuorolaulua ja insindorinrouva Eeva Rankka jopa johti Enon naiskuoroa. Insingo-
rien arki erottui selvasti myos mestariperheistd, koska taloustoista vastasi palvelusvaki ja
rahaa oli huomattavasti enemman kaytettavissa myos harrastuksiin.?s®

Toiselta puolen Suomea

Ratatyomailla tyoskenteli seké& paikkakuntalaisia ettd kauempaa tulleita. Ryhmien luku-
madristd on vaikea saada selvyyttd muutamia viitteita lukuun ottamatta. Nurmeksen radal-
la 30.8.1907 tydskenteli piiri-insin6orin ilmoituksen mukaan 257 paikkakuntalaista ja

1133 muualta tullutta. Paikallista tyévoimaa olisi siis ollut vain vajaa viidennes, mihin

%2TYKL/ Kys.N:0 17 (Armas Halonen, Toivo Leskinen). TYKL ; KaSa 1.8.1907 ; Rautatien rakennusmestarit (Seth Heino, Enok
Kostiainen). SRM.

263 Rautatien rakennusmestarit (Otto Jaaskeldinen, Aleksanteri Koskenvuori). SRM ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Otto Jukarainen). TYKL.
%4 TYKL/ Kys.N:o 17 (Vain® Koponen, Elin Karjalainen). TYKL ; Kaisa Sonnisen perukirja 22.8.1910 (n:o 3). Pielisjarven
tuomiokunta, Pielisjarven karajakunta, perukirjat 1899-1910, Ecl 4. JoMa.

25 Michelsen 1999, s. 153 ; Rankka 1949, s. 65-66 ; Bjorn 1994, s. 205.
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varmasti vaikuttaa se, ettd tdiden alkuvaiheessa kokeneita radanrakentajia suosittiin. Syk-
sylld 1912 Vapaa Sana Kkirjoitti Kristiinankaupungissa tyoskentelevdn 200 rautatien-
rakentajaa, joista 150 oli kotoisin muualta Suomesta. Anthony Burtonin mukaan Lou-
nais-Englannin tiheimmin asutuilla alueilla rautatienrakentajista noin 40 prosenttia oli
syntynyt alle 16 kilometrin p&éssd ratalinjasta, mutta heidan osuutensa vaheni Skotlannis-
sa ja syrjaseuduilla selvasti.?®

Tarkastelin  kysymystd poimimalla ldhdeaineistostani jokaisen tunnistettavan
rautatienrakentajan, jonka kotipaikkakunta mainittiin. Nurmeksen radalta heité kertyi
232 ja Suupohjan radalta 241. Tietokannassa ovat mukana kaikki rakentajat, heidan puo-
lisonsa ja ratalinjalla tydnhaussa kulkeneet ty6ttoméat. Merkitsin jokaisen rautatieldisen
pisteend Suomen kartalle siten, ettd pisteiden pinta-ala suurenee suorassa suhteessa, kun

tietokannassa on paikkakunnalta useampia radanrakentajia.?’

Kuvio 10. Nurmeksen radan Kuvio 11. Suupohjan radan
rakentajien kotipaikkakunnat rakentajien kotipaikkakunnat
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Joensuu-Nurmes -rautatien rakentajat olivat paéasiassa itdsuomalaisia, kotoisin ennen
kaikkea Joensuun ja Kuopion ymparistista. Jo Kuopion kaupungista ja pitdjasta tuli tieto-

26 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 5.9.1907. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1906-1907, Cdo 1. KA ;VapS 2.12.1912 ;
Burton 1994, s.277.

%7 Katso tarkemmin liitteet 7 ja 8. Tietokantaan ei ole laskettu insindoreja, koska heidan téaytyi opiskella Helsingissa tai
ulkomailla. Kotipaikalla oli tuskin vaikutusta heidan valinnalleen tydskennell& juuri tietylla rautatierakennuksella. Liséksi
kaikkien insinddrien henkildtiedot ovat helposti saatavilla, mika vaaristéisi aineistoa.



72

kantaan 15 rakentajaa, kun Nurmeksesta vain seitsemén. Kaikkiaan 26 prosenttia oli ko-
toisin radan varresta: Nurmeksen, Pielisjarven, Enon ja Kontiolahden kunnista seké Joen-
suun kaupungista. L&nsi-Suomen muutamat paikkakunnat, kuten Lapua, Orivesi ja Kars-
tula, ovat yliedustetut, koska niistéd tuli sattumalta mukaan kokonaisia perheitd. Keski- ja
Pohjois-Pohjanmaalta ei ole kuin kaksi tapausta ja Etel&-Suomesta myds hyvin vahén. Ete-
I&-Suomen heikko edustus johtuu, paitsi pitkastd valimatkasta, paremmasta ty6llisyys-
tilanteesta. Maaseudun tilatonta véestodhdn asui poikkeuksellisen paljon juuri Kuopion
[a&nissa. 268

Suupohjan radalle rakentajat tulivat selvasti laajemmalta alueelta. Ensinnakin pai-
kallisia rakentajia oli vain 20 prosenttia. Muualta tulleista useimmat olivat kotoisin joko
Pohjois-Savosta tai Satakunnasta, mutta pohjoiskarjalaiset jaivat luonnollisesti Joensuu-
Nurmes ja Savonlinna-Pieksdmaki -radoille. Monet radanrakentajat siirtyivat Suupohjaan
vuonna 1909 valmistuneelta Rovaniemen radalta ja tietokantaan valikoitui kahdeksan
pohjoispohjalaista. Anthony Burton véittad, ettd syrjaseuduilla paikallisten radan-
rakentajien osuus tydvoimasta laski, mutta miksi Nurmeksen radalla tydskenteli enemman
paikallisia kuin taajaan asutulla Etel&-Pohjanmaalla?®®

Paikkakuntalaisia kéytettiin hevosmiehind ja ennen kaikkea pienipalkkaisissa maa-
toissd — ammattimiehet olivat paasaantoisesti kiertavid ratatyoldisid. Maatdille suotuisinta
aikaa oli kesd, jolloin valtio kilpaili tydvoimasta maakunnan maanviljelijéiden kanssa.
Pohjois-Karjalassa liikkuvaa tydvoimaa oli enemman kuin siirtolaisuuden tyhjentdmalla
Etel4-Pohjanmaalla, jossa vauraiden tilojen isdnndt pystyivét ratatdiden ajan tarjoamaan
kilpailukykyisempdd palkkaakin. Kilpailu tyontekijoistd heijastui myos rautatieraken-
nuksen palkkatasoon: jalkamiehille maksettiin Suupohjan radalla urakkatoissd hieman
enemman kuin Nurmeksen radalla.?”

Rautateiden rakentaminen oli pohjimmiltaan pienipalkkaista tilapéisty6td, joka
houkutti ennen kaikkea Itd-Suomen tilatonta vdestdd. Pohjoiskarjalaisille ratatyot turva-
sivat kelvollisen toimeentulon kesaksi, kun talvi tyoskenneltiin metsayhtididen tukki-
metsilla. Pohjalaisille tydmiehille ratarakennuksen maatyot eivat tarjonneet yhté ainutker-
taista mahdollisuutta, vaan niiden rinnalla oli my6s muita hyvid ansiomahdollisuuksia.
Burtonin teoria ei pdde Suomessa, koska paikallisen tyGvoiman osuus ratatdissa ei johdu
suoraan vakiluvusta vaan ennen kaikkea tyollisyystilanteesta. Paikallisten osuus kasvoi
Nurmeksen radalla suuremmaksi kuin Suupohjassa, koska tyévoiman kysynta oli Pohjois-
Karjalassa ollut kesdaikaan vahdisempad.?™

268 | jite 7. Katso tarkemmin koko maan radanrakentajien kotipaikat laaneittain 1898-1913, Koivuniemi 1989, s. 29.
%9 | jite 8 ; Rakennustaito 22/1909, s. 265 ; Burton 1994, s.277.

20 QYT XIX 1907-1913.

211 Koivuniemi 1989, s. 29.
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Jatkia pelattiin

Usein paikkakunnilla, joille rautatielaisid odotettiin, kiersi varhain ennen téiden alkua
huhuja ratajétkien hurjuudesta ja muista negatiivisista puolista. Sanomalehdet heijastelivat
vahvoja ennakkokasityksid, jotka kohdistuivat koko radanrakentajavéestoon. Kun tyot al-
koivat Nurmeksessa, Karjalatar julisti rautatietydmiesten paljastaneen rikollisen luonteen-
sa, koska osuusmeijeriin oli murtauduttu ja juotu y6lla luvatta kermaa. Ilkka toisti varas-
teemaa useita kertoja talvella 1909-1910. Esimerkiksi teuvalainen maaseutukirjeenvaihtaja
kehotti lukijoita suorasanaisesti varomaan radanrakentajia, koska eras rautatieldisukko oli
yrittdnyt varastaa heinid.?’? Kielteisimmin rautatieldisista kirjoitti nimimerkki Talollinen
marraskuussa 1909, jolloin t6ité vasta aloitettiin.

Uskon kylla ettd heidénkin [radanrakentajien] joukossaan on joku kunnon, rehellinen mies,
mutta suurin osa on kaikenmoista roskakansaa, joista paikkakuntalaisille on &areton vastus, ja
vieldpa levittavat tautia y.m.

Toivoisimme me pohjalaiset maanomistajat, ettei herrat insinddrit ottaisi kaikkia tarjokkaita
vastaan itselleen ja maakunnalle kiusaksi. Varsinkin kun paikkakunnalla on nykyéén kyllin
védestod jotka kykenevdt kaikenkaltaiseen tydhdn yhtd hyvin kun nuo kulkurijatkat. Taalla on
kivityémiehi4 jos kuinka, ei puhettakaan puutydmiehistd. Ojankaivussa ei eteld-pohjalaiselle
taas vedd kukaan vertoja.?

Talollinen kertoi radanrakentajien pettavan tyonjohtajia palkkavaatimuksillaan ja lakkoi-
levan alituisesti. T&mé&n ”levottoman roskajoukon” kirjoittaja halusi korvata etelapohjalai-
sella rehellisellg, vakavalla tydkansalla. Muualta tulleet tydmiehet pitdisi vield erikseen tar-
kastaa tarttuvien tautien varalta. Talollisen suorapuheinen ennakkoluuloisuus synnytti kii-
vaita vastakirjoituksia sosialistisessa Vapaa Sana —lehdessa.?’*

Rakennustoiden alkuvaiheen karkevét Kirjoitukset ovat johtaneet harhaan myds
paikallishistorioiden Kirjoittajia. Esimerkiksi Aulis Alanen toistaa Seindjoen historiassa va-
rauksetta sanomalehtien uutisia ja kertoo Rovaniemelta tulleiden radanrakentajien yritta-
neen postiryostdd lokakuussa 1909. Vapaa Sana tiedusteli tuoreeltaan asiaa Seindjoen
nimismieheltd, joka oli pidattanyt asemalla litkkuneen miesjoukon. Dramaattinen posti-
ryostd kutistui humalaisten retteldinniksi, eivatka pidatetyt Vapaan Sanan tietojen mu-
kaan edes kuuluneet rautatieldisiin. Juttua ei koskaan viety kardjille, mutta Seindjoen his-
toriassa tapaus kuvaa radanrakentajien levottomuutta.?’

Rautatienrakentajat olivat p&asaantoisesti suomenkielisid, miké aiheutti erityisen

ongelman Etel&-Pohjanmaan rannikkopitdjissd. Kaskisissa rautatienrakennus aloitti kau-

212 Ktar 21.9.1909 ; Ilkka 23.10.1909, 24.2.1910.

2% ||kka 9.11.1909.

24 ]|kka 9.11.1909 ; Vap$S 17.11.1909, 22.11.1909.

25 Alanen 1970,s.411 ; Vaasa 7.10.1909, 9.10.1909 ; VapS 8.10.1909. Alanen viittaa postirydstdssé epahuomiossa llkka-
lehteen, joka ei kirjoittanut Seinjoen tapahtumista mitdan — hénen taytyy tarkoittaa sanomalehti Vaasaa. llkka ei edes
ilmestynyt Alasen mainitsemana péivané.
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pungin suomalaistumisen, kun suomenkielisten lukumaaré moninkertaistui muutamassa
vuodessa. Ruotsinkielinen paikallislendisto oli erittdin huolestunut muun muassa rauta-
tienrakentajien ja ruotsinkielisten seka-avioliitoista. Kielimuuri syvensi ratajatkien tois-
paikkakuntalaisuutta ja loi pohjaa konflikteille.?®

Radanrakentajien tulo taysin ruotsinkieliseen Narpioon oli aluksi hankalaa, mutta
arka suhtautuminen muuttui ajan myota hyvinkin ystavalliseksi. Varsinkin nuoret rata-
jatkét seurustelivat ruotsinkielisten kanssa ja oppivat muun muassa paikallisen tavan
kyldilla karjamajoilla maistamassa viili4 ja juustoa. Kielimuuri aiheutti myos ongelmia.
Esimerkiksi mékitupalainen Anna Spelman joutui haastamaan vuokralaisensa kardjille,
koska kortteerin vuokraa ei kielivaikeuksien takia onnistuttu yksiselitteisesti sopimaan.?”’

Kielikysymystd késiteltiin jatkuvasti lehdistGssa ja kieliriidat aiheuttivat jopa vékival-
lantekoja suomen- ja ruotsinkielisten valilla. Ristiriidat vaikuttivat erityisen vakavilta kak-
sikielisessd Myrkynkylassé, jossa asuvien radanrakentajien téytyi ottaa kantaa kielikysy-
mykseen. Radanrakentajien ammattiosasto toimi ensin suomenkielisen nuorisoseuran ta-
lolla, mutta muutti my6hemmin ruotsalaisten taloon. Syksylla 1910 radanrakentajat oli
yritetty heittd4 ulos suomenkieliselld nuorisoseurantalolla pitdmistdan iltamista ja ruotsia
auttavasti osaavia rautatielaisié oli pilkattu hurreiksi ja kovakuoriaisiksi. 28

Myrkyn ammattiosasto yritti pysytelld kielikiistojen ulkopuolella ja muun muassa
painatti ruotsinkielisia lentolehtisikin korostaakseen puolueettomuuttaan. Sosialistit
vélttivét kieliriitoja myds valtakunnan politiikassa, mutta rautatienrakentajien taytyi lisék-
si sdilyttdd hyvat valit kaikkiin vuokranantajiin. Kielikysymys ei juuri haitannut radan-
rakentajien ja ruotsinkielisten suhteita Etel4-Pohjanmaalla, mink& muun muassa Nérpion
kirkkoherra pani merkille kiittéessaan rautaroikkaa kesélld 1912.2

Ennakkoluulojen karsiminen alkoi lehdistossa hitaasti ratatoiden alettua. Nurmek-
sen kylpyld piti tdrkednd mainostaa Karjalattaressa, ettd ratatyolaisisté ei ollut mitaén vaa-
raa vieraille. Kuva rataty6ldisistd muuttui, koska rikolliseksi leimattiin esimerkiksi tyo-
maiden liepeilld kuljeskelevat viinatrokarit eik& koko rakentajavéestod. Jotkut kirjoittajat
korostivat viel4, ettd juuri vahvojen ennakkoluulojen takia ratatydmiesten tekoja arvostel-
tiin huomattavasti muita ryhmid hanakammin. Ratatdiden valmistuttua Karjalan Sano-
mat muistutti, kuinka arvostelijat aina unohtavat radanrakentajien surkeiden elinolosuh-
teiden vaikutuksen.?

276 \/ap$ 12.6.1911 ; Finell 1984b,s.304 ; Syd0 26.4.1910,1.8.1911.

2T TYKL/ Kys. N:o 17 (Kaarlo Jokinen, Hugo Luoma). TYKL ; Forsén 1974, s. 312 ; Narpion talvikarajat 31.3.1911. Narpion
tuomiokunta, Néarpion karajakunta, varsinaisasiain poytékirjat 1911 tk, C4a 82.VMA.

218\/ap$S 28.6.1911, 3.10.1910 ; SydO 7.3.1911.

29\ap$S 13.3.1911,31.1.1912, 10.6.1912.

20 Ktar 4.6.1910,23.6.1910 ; Vaasa 30.10.1909 ; KaSa 9.9.1911.
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Jyrkésti radanrakentajia syyttanyt llkkakin alkoi perua puheitaan vuosi ratatdiden
alkamisen jélkeen. Lehden maaseutukirjeenvaihtajat muistivat, kuinka ratajatkien tuloa
aluksi turhaan peléttiin ja odotettiin epéjérjestystd. Kirjoittajien mukaan rautatieldisten
kéytos osoittautui ajan mittaan oikein siivoksi ja itse asiassa paikkakuntalaisilla olisi heilta
paljon opittavaa.?®* Téllaisen arvioin esitti myds nimimerkki Sasu Nurmeksesta.

Rautatietydvéeston kaytos olisi malliksi paikkakuntalaisillemmekin; silld monessa tapauksessa,
jolloin pienemp&d hairiota on tapahtunutkin, ovat oman paikkakunnan miehet olleet niiden
aiheuttajat. Itse rautatieldisten hyva kdytos ansaitsee tunnustuksen, mitd tdhan saakka olemme
nahneet.?

Varsinkin rautaroikan juhlien Kiitospuheissa kehuttiin tyontekijoiden hyvéa ja siivoa kay-
tostd. Esimerkiksi Kristiinankaupungin pormestari toivoi koko maan tyovéeston seuraa-
van rautatienrakentajien esimerkkid. Rautatielaisid kuitenkin epdiltiin ja seurattiin tark-
kaan, koska heidan kaytokseensa taytyi toistuvasti kiinnittdd huomiota paitsi juhlapuheis-
sa my0s paikkakunnan uutisissa. Lehdisto suhtautui radanrakentajiin etupaéssa kielteisesti
ja heid&n kunnollisuuttaan tai ammattitaitoaan kiitettiin varsin harvoin. Anthony Burton
korostaa, kuinka englantilainen lehdist6 kirjoitti radanrakentajista sensaatiohakuisesti ja
heitd pidettiin syyllisind jokaiseen selvittdmdttomaan rikokseen. Yksittaiset kirjoitukset
radanrakentajien puolesta osoittavat selvasti, ettd monet suhtautuivat rautatieldisiin
ennakkoluuloisesti ja jopa torjuvasti, eikd nditd ennakkoluuloja onnistuttu koskaan koko-
naan voittamaan.?®®

Suuret ratatydmaat kuitenkin vetivat puoleensa myos rikollisuutta ja valtio piti tér-
ke&nd lisatd alueen jarjestysvaltaa. Tie- ja vesirakennusten ylihallitus palkkasi ylimaaréisen
jérjestyksenvalvojan, joka vastasi poliisivalvonnasta ratalinjalla. Hanen piti ehkaista rikolli-
suutta, ennen kaikkea salakapakointia, toimia syytt4jana karéjaoikeuksissa, vastata muun
muassa onnettomuustapausten tutkinnasta ja seurata kasooria palkanmaksumatkoilla.?

Jarjestysmiehen avuksi valtio hankki Nurmeksen radalle kaksi ja Suupohjan radalle
kolme konstaapelia. Konstaapelit varustettiin "vallitsevan villitysajan” takia “brovninki
revolverilla, gummisella batongilla ja ajanmukaisilla kasiraudoilla”. Lisaksi ratarakennus
saattoi maksaa paikallisille poliiseille pienen palkankorotuksen lisdédntyneiden velvolli-
suuksien takia.?

Kunnilla ja paikallisviranomaisilla ei ollut juuri taloudellisia mahdollisuuksia lisata
jérjestysvaltaa ratatOiden takia, mutta esimerkiksi Pielisjarvelld valittiin kaksi uutta haaste-

281 ||lkka 28.12.1910,14.11.1911.

%2 KaSa 18.10.1910.

288 Syd0 25.7.1911,15.5.1912 ; Vaasa 24.2.1912 ; Burton 1994, s. 302.

284 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 14.3.1907. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1906-1907, Cdo 1. KA.

285 Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 3.12.1909. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat 1909, Cdq 2. KA ;
Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 10.4.1907, 28.4.1910. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1906-1907,1910 II, Cdo 1,6. KA.
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miestd, koska kérdjdoikeuteen tuli aiempaa enemman rikosjuttuja. Seindjoelle ratatdiden
alkua odottavan miesjoukon takia hankittiin lyhyeksi aikaa kaksi ylimaaraist4 poliisia ja
olutpanimo suljettiin kahdeksi viikoksi. Jatkossa Vaasan laanin kuverndori Kielsi oluen

myynnin ratatydmaan tilinmaksupaivana ja sitd seuraavana péivana.?®

Neljan kuninkaan kirjat ja kalmariinin kirot

Paikalliset pelkasivat ratajatkien tuovan mukanaan epdjarjestystd ja rikollisuutta, mutta
vditteiden todenperéisyyttd on hankalaa arvioida vertailemalla mielipidekirjoituksia toi-
siinsa. Radanrakentajien tekemid rikoksia ei voi tilastoida luotettavasti, koska rautatielais-
ten erottaminen muusta vaest0sta on erittain vaikeaa. Sen sijaan radanrakentajille tyypilli-
sen rikollisuuden luonnetta voi hahmottaa kvalitatiivisesti paitsi oikeustapausten myos
lehtitietojen avulla.

Viranomaisten vuosikertomuksissa radanrakentajien aiheuttamiin jarjestyshairioi-
hin viitattiin varsin harvoin. Pielisjarven nimismies mainitsi vuonna 1911, ettd rautatie-
laisistd ei ole ollut mainittavaa haittaa jarjestykselle. Samana vuonna Teuvan nimismies
puolestaan selitti rikollisuuden lisdédntyneen, koska Suupohjan radan rakentaminen oli
avannut tien kuljeksiville maankiertgjille. Kauhajoen nimismiespiirissé ratarakennus ei ai-
nakaan lisdnnyt vankipassitusten maarag, jota voi pitad auttavana rikollisuuden ja samalla
irtolaisuuden mittarina.?®’

Ulkomaisissa tutkimuksissa rautatienrakentajia pidetaan suorastaan taipuvaisena ri-
kollisuuteen. David Haward Bain kuvaa Pohjois-Amerikan poikki rakennettavan rautatien
varsille yhdessd yossa syntyneitd kaupunkeja "helveteiksi pyorilld”, joissa eldma keskittyi
uhkapeliin, prostituutioon, viskiin ja vdkivaltaan. Englantilaisia radanrakentajia tutkinut
Anthony Burton lisad Bainin luetteloon vield kapinoinnin ja sapatinrikkomisen.

Kortinpeluu kuului Suomessa viattomiin mutta erittdin yleisiin rikoksiin, joista sa-
nomalehdet toistuvasti Kirjoittivat tuomitsevaan savyyn. Neljan kuninkaan kirjoja katsel-
tiin kesalla metsissé ja jokirannoilla, talvella korttiringit kokoontuivat ennen kaikkea sau-
noissa. Uhkapeli tuskin kiinnosti poliisia, mutta yhta kaikki se oli laitonta ja siitd nostet-
tiin IImajoella ratarakennusaikana yksi syytekin.®

Korttipeli maistui my6s rautatienrakentajille. Korttia lyotiin tydaikana ja tietysti

kortteeritaloissa, joissa asui paljon tydmiehid. Liséksi ratarakennuksilla kiersi kulkumiehia,

26 piglisjarven talvikarajat 23.2.1909. Pielisjarven tuomiokunta, Pielisjarven karajakunta, varsinaisasiain pdytakirjat 1909 tk,
Cia 119.JoMa ; llkka 26.10.1909 ; Vaasa 21.5.1910.

%7 Pielisjarven nimismiehen vuosikertomus 1911. Kuopion l&éninhallitus, kanslia, Pielisjarven kihlakunnan vuosi-
kertomuksia, Hbb 5. JoMa ; Teuvan nimismiehen vuosikertomus 1911. limajoen kihlakunnan kruununvouti, vuosikertomuk-
set 1903-1917, Db 3.VMA ; Kauhajoenpiirin nimismies, vangittuja koskevia luetteloita 1904-1931, Bb1-Bb2. VMA.

288 Bain 2000, s. 462-463, 560-563 ; Burton 1994, s.267.

29 RaV 20.11.1907,16.6.1909 ; Ktar 29.4.1911 ; limajoen syyskarajat 1.9.1910. lmajoen tuomiokunta, Imajoen karajakunta,
varsinaisasiain poytakirjat 1910 sk, Cla 77.VMA.
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jotka pelasivat osittain tyokseen. Muistitiedon mukaan jotkut tyoémiehet menettivéat
vaatteensakin uhkapelissa. Korttipelid ei ratarakennuksilla pidetty vahépétGisend ongelma-
na, koska ammattiliitto yritti Kitked sité ja pyysi osastoilta tarkkoja tietoja tapauksista.?*

Korttipelin ohella my6s luvattomia nurkkatansseja moralisoitiin toistuvasti. Kyse ei
ollut vain tanssimisesta, vaan tilaisuuksissa yhdistyivat useimmat paheet. Erityisesti
palvelusvéen vapaaviikolla jarjestetyissa nurkkatansseissa kéytettiin runsaasti alkoholia.
Karjalatar kertoi sensaatiohakuisesti, kuinka marraskuussa 1907 suurimmissa Pielisjarvella
pidetyissd yotsyissd juotiin 140 litraa konjakkia. Juoppouden lisaksi niissa Kiroiltiin,
kayttaydyttiin sdadyttomasti ja tapeltiin. Nurkkatansseja jarjestivat etupaéssa paikalliset,
mutta rautatieldisten ammattiosastotkin paheksuivat niitd, koska tanssit houkuttelivat tyo-
[isia pois osastotoiminnasta.?*

Radanrakentajat juopottelivat sunnuntaisin nurkkatanssien lisaksi pienemmissa
ryyppyporukoissa saunoissa, riihissd tai kortteerissa. Kaupungeissa paasi myos ravintolaan.
Tydmaajuopottelu oli tavallista, vaikka tydnantaja ei sitd hyvaksynytkéan. Sakki hankki
viinat yhdessa ja miehet joivat ne, kun mestarin silma valtti.?®

Teuvalla radanrakentajat omaksuivat eteldpohjalaisen hadperinteen, mikd huolestut-
ti sekéd viranomaisia ettd raittiusvaked. Raha- eli viinahdissd tanssittiin hoijakkaa, johon
osallistuneet antoivat nuorelle parille rahaa lahjaksi. Kun vieraille tarjottiin myos viinaa,
viranomaiset tulkitsivat tdman laittomaksi viinan myynniksi. Vuosina 1910-1911 Teuvalla
sakotettiin useita aviopareja ja ainakin viisi sulhasta tydskenteli ratatyémaalla.?®®

L&hdeaineistossani mainitaan myds muita juhlia, joissa rautatieliset ké&yttivat run-
saasti alkoholia. Yhdistysten jarjestamiin iltamiin monet tulivat sédnnéllisesti juopuneina
ja talkoissa oli viinaa tarjolla. Kesalld 1912 Koskenkorvan hiekkakuopalla tyot keskeytyivat
erikoisesta syystd: Hannes Kolehmainen voitti Tukholman olympialaisissa 5 000 ja 10 000
metrin juoksut sekd maastojuoksun, mité rautatieldiset juhlivat railakkaasti.?®

Viinan kotipoltto kriminalisoitiin Suomessa vuonna 1866, mutta sitd harrastettiin
1900-luvun alussa yleisesti. Etel4-Pohjanmaalla salapolttimot sijaitsivat yleensd syrja-
kylissa. Esimerkiksi halkojen ajajat toimittivat rintamailta jauhosékit metsiin ja valittivat
valmiin viinan takaisin tilaajille. Oikeuteen salapolttajia joutui Eteld-Pohjanmaalla huo-
mattavasti enemman kuin Pohjois-Karjalassa, mika ei valttdmatta tarkoita sit4, ettd viinaa
olisi Karjalan korvissa keitetty vdhemman. Kontiolahdella edesvastuuseen saatu loismies

20\/apS 6.12.1911 ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Vilho Savolainen, Helvi Kirkinen). TYKL ; Juna 20.6.1907.

21 Ktar 14.11.1907 ;KaSa 7.11.1907 ;RaV 4.2.1910, 11.3.1910 ; Vap$S 11.3.1910.

22 KaSa 27.9.1910 ;RaV 8.4.1908 ;VapS 13.2.1911 ; Teuvan syyskarajat 9.11.1911. Narpién tuomiokunta, Teuvan kérajakunta,
varsinaisasiain poytakirjat 1911 sk, C5a 46.VMA.

293 ||lkka 12.8.1911 ; Narpion tuomiokunta, Teuvan kérdjakunta, varsinaisasiain poytakirjat 1910-1911, C5a 45-46.VMA.
24VapS 7.10.1910 ; Teuvan syyskarajat 8.4.1910. Narpion tuomiokunta, Teuvan karajakunta, varsinaisasiain poytakirjat 1910
tk, C5a 45.VMA ; Rautatien rakennusmestarit (Eino Suomi). SRM.
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totesikin oikeudessa, ettd kylld hdn aikoo vastaisuudessakin patakukkoa keitta4. Valvonta
oli harvaanasutuilla alueilla huomattavasti heikompaa kuin Suupohjassa.?®®

Nikkolan nevan ilmajokelaisilla ojankaivajilla oli salapolttimo ratalinjan tuntumas-
sa, mutta Kiertdvat ratajatkat eivat tiettavasti keittdneet itse viinojaan. Paikallisyhteisdssé
salapolttajat tunnettiin ja keittopuuhiin ryhtyneet ratajatkat olisi luultavasti annettu ilmi,
toisin kuin paikkakunnan itselliset. Toki paikalliset tuottajat valmistivat ja myivat
rautatieldisille pontikkaa mutta myds miedompaa vaarinkaljaa.**®

Pohjois-Karjalassa laittoman viinan virta tuli itdrajan takaa. Aunuksen Porajarvellg,
vain 100 kilometrin pa&ssa rajalta, sijaitsi Vendjan valtion viinakauppa, josta péasi Pielisjar-
velle neljad eri tietd — poliisin oli mahdotonta valvoa niitd kaikkia. Erityisesti rekikeleilla
salakuljettaminen oli helppoa ja paitsi ratatydmaalla myos suurilla tukkitydmailla riitti
Porajarven siialle kysyntdd. Salakauppiaissa oli sek& vendl&isid, suomalaisia ettd ita-
karjalaisia yrittéjia, lisaksi itdviinaa toivat myos tukkilaiset uiton mukana Vengjéltd. Sala-
kuljetus oli karata kasist4 ja rajaa valvomaan saatiin Pielisjarvelle viisi ylimaéraist4 poliisia
vuonna 1909.2%

Laillista viinaa radanrakentajat hakivat kaupungeista. Joensuussa raittiusvéaki onnis-
tui sulkemaan viinakaupan vuonna 1907, mutta kahden vuoden kuluttua se avattiin uu-
delleen. Paikallisesta kieltolaista huolimatta alkoholia pystyi tilaamaan rautateitse Viipurin
ja Helsingin myymaldisté eik& salakaupan ansiosta juoppouskaan vahentynyt toivotulla
tavalla.?®

Koska viinan hankkiminen oli maaseudulla hankalaa, laiton vahittdiskauppa eldtti
useita pikkurikollisia. Monet viinakauppiaat kulkivat toistuvasti lastinsa kanssa pitkin
ratalinjaa. Konjakilla taytetyt kolmanneslitran limonadipullot saattoivat olla vain yksi osa
kulkukauppiaiden tuotevalikoimassa: kontiolahtelaisista Mustosen veljeksista toinen kau-
pitteli konjakkia, toinen villapaitoja. Pielisjarven kardjilla syytettiin vuosina 1909-1910
poikkeuksellisen monia paikkakuntalaisia laittomasta viinanmyynnistd.2%

Vaikka radanrakentajat muodostivat laajan ostajakunnan, varsinaisiksi viinakaup-
piaiksi he eivat ryhtyneet. Tastd huolimatta sanomalehdist antoi yksipuolisen kuvan,

kuinka juuri rautatieldiset levittdvat juoppoutta maaseudulla.

2% |lkka 2.11.1909, 12.4.1913 ; Kontiolahden talvikarajat 5.4.1909. Liperin tuomiokunta, Kontiolahden kéréjakunta, varsinais-
asiain poytakirjat 1909 tk, Cia 93. JoMa. Pohjalaisia salapolttajia katso esim. Kauhajoen syyskarajat 20.11.1912. Iimajoen
tuomiokunta, Kauhajoen kéréjakunta, varsinaisasiain poytakirjat 1912 sk, C4a 25.VMA.

2% Rakennustaito 15/1913, 5. 194 ; Imajoen syyskarajat 13.9.1910. Imajoen tuomiokunta, llmajoen karajakunta, varsinais-
asiain poytakirjat 1910 sk,Cla 77.VMA ;Vaasa 19.4.1910.

27RaV 20.4.1911,19.3.1909 ; KaSa 9.8.1910 ; Kiiskinen-Sallinen 1991, s. 293-294 ; Pielisjarven kruununvoudin kertomuksia
vuosilta 1908-1911. Kuopion ladninhallitus, kanslia, Pielisjarven kihlakunnan vuosikertomuksia, Hbb 5. JoMa.

2% KaSa 1.6.1907 ;RaV 28.6.1909 ; Ktar 13.8.1907.

29 KaSa 13.8.1907 ; Kontiolahden syyskarajat 26.11.1907. Liperin tuomiokunta, Kontiolahden karajakunta, varsinaisasiain
poytakirjat 1907 sk, Cia 90. JoMa ; Pielisjarven tuomiokunta, Pielisjarven karéjakunta, varsinaisasiain poytakirjat 1909-1910,
Cia 119-122. JoMa.
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Ensiksikin on ndissé r.t. [rautatierakennuksen] touhuissa tyontekijoiné paljon maailman

heitti6ita — ik&va kylla sanoa — ndm4 levittavat juoppouttakin ja muuta pahaa eldmés sita

tuntuvammin. Vaikea on heitd pitd4 niin ankarasti kurissa, etté ei turmio paasisi levidméaén. Ja

etenkin juoppouden turmio on niin mukaansa tempaavaa, ettd se on kerrassaan ihmeteltavéa.

N&mé ulkoapéin tulevat ainekset ovat johtaneet monta paikkakuntaa rakenteella olevan r.t.

yletyttdmaan juoppouteen ja siveellisen elaman rappeutumiseen.®
Alkoholin runsas kulutus aiheutti tietysti sosiaalisia ongelmia, joista sanomalehdet Kirjoit-
tivat paheksuvaan savyyn. Ryyppdadminen johti huonoon eldmaan, alkoholistiperheiden
kurjuuteen ja perhevakivaltaan. Ammattijérjestot koettivat vastustaa juoppoutta ja viina-
kauppiaita: esimerkiksi radanrakentajat perustivat Lieksassa 13-miehisen jarjestyskunnan,
joka uhkasi kaataa trokareitten viinat maahan.®

Tydmaajuopottelu aiheutti vakavimmat vaaratilanteet sorastusvaiheessa. Veturin-
kuljettajat ja konduktoorit saattoivat tulla téihin ympéripdissaan ja tyéskennelld varomat-
tomasti. Eréalle kuljettajalle maarattiin oikeudessa ankarat korvaukset, koska hénen
ryypiskellessaén [ammittdjan kanssa hoyrykattila paési vahingossa kuivumaan. Kalle Kin-
nunen muistaa Suupohjan radalta veturinkuljettajan, jonka sukunimikin vaantyi tydmaa-
juopottelun takia Kénnikoskeksi.3
Hanna Snellman kuvaa véitoskirjassaan perusteellisen raadollisesti prostituutiota

Lapin savotoilla ja Rovaniemelld. Ratatyomaillakin liikkui maksullisia naisia, joista osa
kulki ratalinjaa pitkin viinakauppiaiden ja varkaiden seurassa. Eemil Kermanin mukaan
sekd trokarit ettd yleiset naiset olivat “aivan maanvaivana” heti, kun kasoori oli maksanut
tilit. Aineiston niukkuuden takia en pysty selvittdmaan rautatierakennusten prostituution

kuvaa.3%®

lltamatappelut

Radanrakentajien arvostelu huipentui raakojen vékivallantekojen uutisointiin. Tutkimil-
lani rautatierakennuksilla tehtiin yksi kuolemaan johtanut vakivaltarikos. Koska tappelut
olivat etupééssé pienid nujakoita, vain osa paatyi oikeuteen. Myos radanrakentajien vai-
kean tunnistamisen sekd alueellisesti ja ajallisesti tarkkaan rajatun otoksen takia vékivaltaa
on eritt4in vaikea tutkia tilastollisesti.

Késittelen radanrakentajien vékivaltarikoksia jaottelemalla ne tapahtumapaikan
mukaan. Tutkin, millaisissa tilanteissa radanrakentajat joutuivat tappeluihin ja keiden

300 KaSa 26.5.1910.

%01 RaV 8.4.1908,11.11.1908,29.10.1910 ; Ktar 11.3.1908.

302VapS 8.7.1912 ; Seindjoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 20.3.1913, 25.10.1915. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak.,
esittelylistat 1913 1,1915-1922, Cdq 9,12. KA ; TYKL/ Kys.N:o 17 (Kalle Kinnunen). TYKL.

303 Snellman 1996, s. 192-198 ; KaSa 11.8.1908 ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Helvi Kirkinen, Hugo Suomi). TYKL ; TMT 116:156 (Kerman)
TA. Lahteiden aukollisuudesta paljon kertoo turkulaisen A. S:n tapaus, joka passitettiin irtolaisena ladninvankilaan. Hanet
|6ydettiin radan varresta tappelevan miesjoukon keskelta. Karjalattaren vihjaileva savy antaa ymmartéé S:n myyneen
itseddn, mutta mitdédn varmuutta tasté ei ole (Ktar 28.7.1910).
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kanssa. Tarkoitukseni ei ole vertailla vékivaltarikoksia toisiinsa tai tutkia niiden yleisyytta
vaan kartoittaa kvalitatiivisesti erilaisia tilanteita, joissa radanrakentajat tappelivat. Yritan
tata kautta kuvata vakivallantekojen luonnetta ja pohtia niiden syitd.3%

Sekéd sanomalehdissa ettd kardjilla késitellyille vékivaltarikoksille tavanomaista oli
erilaisten lydmadaseiden, 1ahinn& puukon kdyttd. Miehet kantoivat puukkoja tavallisesti
my0s julkisissa tilaisuuksissa — Vaasan 1ddnin kuverndori kielsi tdimaén kevaallg 1913. Kyla-
tappeluita tutkineen Elina Haavio-Mannilan mukaan puukon kaytto jopa levisi pohjalais-
ten radanrakentajien mukana alueille, missd sité ei aiemmin kylatappeluaseena tunnettu.3%

Haat olivat varsin usein tappelujen ndyttamaoind, mika johtui ennen kaikkea kuok-
kavieraiden ja kutsuttujen valisista riidoista. Tyypillinen haatappelu sattui syyskuussa 1910
Kauhajoen Madkiharjan talossa. Haatilaisuudessa radanrakentajiin suhtauduttiin heidén
omasta mielestddn alusta asti hyvin torjuvasti ja erds suutari tokaisikin, ettd “ei taalla
rautatielaisille paivaé sanota.” Talollinen Leander Seppi pilkkasi vield iisalmelaista radan-
rakentaja Armas Roivasta kahdenkymmenen pennin mieheksi. Illemmalla pahatapaisena
tunnettu Roivanen 161 Seppid kdmmenelld poskelle sanoen ”ndissa haissa ei [0ydy sellaista
miestd, joka hénet voittaa.” Seppi vastasi "16ytyypa saatana vie” ja tainnutti Roivasen rei-
lun metrin mittaisella koivuhalolla, johon oli veistetty kahvakin valmiiksi. Oikeus-
kasittelyn aikana todistettiin, kuinka radanrakentajien ja paikkakuntalaisten vélit olivat
epaselvat ja osapuolet uhittelivat sopivissa tilaisuuksissa toisilleen. Seppi muun muassa ve-
tosi oikeudessa kiistoihin, jotka johtuivat rautatieldisten yrityksista pita4 paasya ratatoihin
omana oikeutenaan.®%

Roivanen loukkaantui iskusta pahoin, mutta jos hé&atappelusta selvittiin pelkilla
ruhjeilla, sitd harvemmin kasiteltiin oikeudessa. Sanomalehtien kuvauksissa osapuolet
koostuivat aina juopuneista miesjoukoista, jotka ottivat yhteen. Jos hdatappelusta ei tullut
tasaista, kuokkavieraat saattoivat tyhjentdd tuvan kokonaan tai ly6da ikkunat hajalle.
Hairikdinti oli molemminpuolista — radanrakentajat riehuivat humalassa paikkakuntalais-
ten haissa ja painvastoin.3”

Erilaiset kansalaisjarjestot pitivat 1900-luvun alussa iltamia, joihin liittyi haihin ver-
rattavaa vékivaltaa. Vdkivaltaa tarkastellessa oleellista on erottaa toisistaan radanraken-
tajien itsensd ja paikallisten jarjestamat iltamat. Rautatieldiset aiheuttivat toistuvasti
Jéarjestyshairiditd nuorisoseurojen ja tyovaenyhdistysten iltamissa: miehet yrittivat tunkea

juopuneina juhliin, hdiritsivat ja tuuppivat tanssipareja tai haastoivat muuten riitaa. Jos

304 Alasuutari 1999, s. 38-43.

305 SpK 24.5.1913 ; Haavio-Mannila 1958, s.119.

36 Haavio-Mannila 1958, s. 86 ; Kauhajoen syyskarajat 11.10.1910. lmajoen tuomiokunta, Kauhajoen karajakunta, varsinais-
asiain poytakirjat 1910 sk, C4a 23.VMA ; Kauhajoen valikérajat 23.12.1910,13.1.1911. imajoen tuomiokunta, Kauhajoen
karajakunta, valikarajien poytéakirjat, 1910-1911. Clc 20-21. VMA.

%7 Ktar 8.8.1907,18.1.1908 ; VapS 14.11.1910 ; SpK 13.6.1911.
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rautatielaisia oli paikallisten jarjestamissa iltamissa vain muutamia, paikkakunnan nuoret
miehet saattoivat puolestaan uhkailla heité nédkyvésti.>*®

Jos radanrakentajat jérjestivat itse iltamat, ero oli kuitenkin yhdessa suhteessa selva.
Ratajétkat eivat lehtitietojen tai oikeustapausten perusteella kertaakaan ottaneet jarjestdji-
en kanssa yhteen niissa iltamissa, jotka Suomen tie- ja vesirakennustyoldisten liiton
ammattiosastot jarjestivat Suupohjan ja Nurmeksen ratarakennuksilla. Sen sijaan paikka-
kunnan nuoret miehet tekivét niissé tdsmélleen samanlaista kiusaa, misté rautatielaisié pai-
kallisten iltamissa syytettiin. Rautatieldisten valinen iltamavdkivalta oli vahaist4 kahdesta
syysté: iltamissa muodostui vastakkainasettelu helpommin paikkakuntalaisia vastaan kuin
ryhmien sisélld ja toisaalta jérjestdjien oli helpompi kontrolloida ty6tovereidensa kuin
paikkakunnan nuorison kayttdytymistd.>®

Kun radanrakentajat juhlivat neutraalissa tilassa, sisdiset ristiriidat saattoivat purkau-
tua myos vakivallaksi. Ndin kavi esimerkiksi kaupunkien ravintoloissa, joissa maalais-
yhteison vastakkainasettelu ja kylatappeluperinne ei endd vaikuttanut. Kaupungeissa nuo-
rilla radanrakentajamiehilld ei ollut vastassa selvdd ulkoryhmdé, jolla olisi ollut vahva
paikallisidentiteetti. Ratajatkien yhteenkuuluvuus saattoi kuitenkin syntya hyvin nopeasti
yhteisen vihollisen ilmaantuessa: Kristiinankaupungin kesaravintolassa syntynyttéa
kahakkaa rauhoittamaan tullut poliisi sai kaikki tappelupukarit vastaansa.3!

Kaupungeissa ja pitdjien suuremmissa kylissa juopottelevat rautatienrakentajat tap-
pelivat sekd keskendan ettd muiden humalaisten kanssa. Nurmeksen radan rakentajat kévi-
vat vapaapdivinddn Joensuussa hoyrylaivoilla, joiden ravintolat tarjoilivat matkustajille
my0s alkoholia. Paluumatkalla laivarannassa tapeltiin usein. Esimerkiksi jamsaldinen
radanrakentaja Isak Ruhanen héirikoi Tapio-laivassa ja jatkoi metelointid Nurmeksen ka-
duilla. Kauppalan poliisi tunnusti oikeudessa, ettei uskaltanut vieda isokokoista Ruhasta
edes putkaan.®t*

Radanrakentajien vélisid tappeluja nahtiin myods tyémaalla ja yokortteereissa. Tyo-
miesten valiset yhteenotot useimmiten sovittiin tydporukan kesken ja pidettiin salassa,
koska tyonjohto ei eparoinyt erottaa tappelupukareita. Tappelun taustalla saattoi olla myds
tydmaajuopottelua tai poliittisia erimielisyyksid. Pielisjarvella ratajatkat pieksivat joukolla
myllarin, joka ajoi metsassaan luvattomasti laiduntaneet hevoset takaisin ratalinjalle.3!2

308 RaV 2.7.1909, 30.8.1909 ; VapS 18.1.1911, 30.9.1912.

309 pielisjarven valikarajat 28.1.1909. Pielisjarven tuomiokunta, Pielisjarven karajakunta, vélikarajien poytakirjat 1909, Cic 8.
JoMa ; liImajoen talvikardjat 23.1.1912. limajoen tuomiokunta, lImajoen karajékunta, varsinaisasiain poytakirjat 1912 tk,Cla
79.VMA ;Vap$S 17.8.1910, 3.10.1910. On myds mahdollista, etta iltamajarjestajat eivat halunneet kertoa julkisuuteen, jos
rautatieldiset mellastivat omissa iltamissaan. Tama ei kuitenkaan tunnu todennakoiseltd, koska tydvéenlehdet kirjoittivat
sekd ammattiosastojen pitdmien iltamien muista véakivaltaisuuksista ett& radanrakentajien valisista tappeluista esimerkiksi
tydmaalla tai kortteerissa.
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312\/apS 14.8.1912 ; Teuvan syyskéaréjat 9.11.1911. Narpion tuomiokunta, Teuvan kardjékunta, varsinaisasiain poytékirjat 1911
sk, C5a 45.VMA ; Pielisjarven valikérajat 7.8.1907. Pielisjarven tuomiokunta, Pielisjarven kérdjakunta, valikargjien poytakirjat
1907, Cic 8. JoMa.
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Konflikteja syntyi myos tavallisissa tyotilanteissa. Kuusissakymmenissa oleva Heikki
Tolppanen tydskenteli Nurmeksen radalla monttumiehend ja irrotti soraa kaikkiaan kuu-
delle hevosmiehelle. Hanen tydskentelytapansa eivét kelvanneet 20-vuotiaalle hevosmies
Nevalaiselle, joka alkoi vaatia Tolppaselta lisdd vauhtia. Kun Tolppanen kehotti Nevalaisen
irrottamaan soran sitten itse, tdmé alkoi uhkailla ylhaalld hiekkakuopan reunalla
seisonutta ikdmiesta. Kun Tolppanen vastasi, ettd ilma oli kuuma tyonteolle eika kiirehti-
nytkaan, Nevalainen heitti hdntd montun pohjalta kivelld. Kivi murskasi Tolppasen otsa-
luun ja hén kuoli sairaalassa. Nevalainen tuomittiin viideksi vuodeksi vankeuteen.®!®

Kortteerissa tappelut alkoivat I&hes poikkeuksetta juopottelun jalkeen. Ryyppyrem-
min jutustelu ja kortinpeluu muuttuivat joskus kasirysyksi tai pahimmillaan puukotuk-
seksi. Monet yhteenotot saivat alkunsa humalaisten yrittdessa vékisin toisten kotiin —
radanrakentajat tunkeutuivat paikallisten asuntoihin ja toisinpain.3

Paikkakuntalaisten ja radanrakentajien valisist4 yhteenotoista osa sattui kylanraitilla
miesten kohdatessa. Usein toinen osapuoli litkkui suurempana miesjoukkona, joka muki-
loi yksindisen vastaantulijan. Lehdistossd kutsuttiin Teuvan Perdl&ssa heindkuussa 1911
sattuneita yhteenottoja perdti rotuvihaksi. Molemminpuolisten puukotusten takia osasto-
insindori jarjesti Perdldn tydvdentalolla yleisen kokouksen, jossa riitoja kasiteltiin yhdessa
ja rauhoitettiin tilannetta. Sanomalehdistd Vapaa Sana tuomitsi tapahtumat, mutta Suu-
pohjan Kaiku valitsi puolensa ja oikeutti paikkakuntalaisten jakamat puukoniskut.®%

Pitemmaén aikaa on ollut riidanalaisena molempain puolueiden, kyléldisten ja rautatieldisten,
voimakkaimpain miesten ruumiinvoimat ja painitaito. Jokaisessa yhtymaétilaisuudessa ovat
n&dma koetelleet etevdmmyyttéén, yleensé tuloksella ett4 pienikokoinen kyléldinen on voittanut
kookkaan vastustajansa. Viime lauantai-iltana oli taas noiden "voimamiesten”, paikkakuntal.
Vesteri Kiviluoman ja rautatiel. H.Suomelan, kamppailu, paini. Se suoritettiin kaikessa
sovinnossa, kunnes Kiviluoma taas ndytti paasevan voitolle, jolloin S:n toverit alkoivat hénelle
avuksi. K. kielsi syrjdisi4 puuttumasta, koska voisi aiheuttaa pahempia seurauksia. Kiellosta
huolimatta meni kuitenkin rautatiel. Juho Ruuskanen toverinsa avuksi seurauksena, ettd
sukeutui yleinen tappelu, jossa Suomela ja Ruuskanen saivat vaikeita puukon haavoja.®

Leimaa-antavaa rautatieldisten vakivallalle oli jyrkka vastakkainasettelu paikkakuntalaisten
kanssa. Muistitiedossa korostuvat rajut tappelut, joita kéytiin erityisesti viikonloppuisin
iltamien jalkeen. Toivo Leskisen mukaan rautatieldiset useimmiten aloittivat riidat leuhka-
luontoisuutensa takia.3’

Elina Haavio-Mannila korostaa kylatappelujen rakentuneen siséryhmadsolidaarisuu-

den ja ulkoryhmdan kohdistuvien kielteisten ennakkoluulojen ja vihamielisyyden perus-

313 pielisjarven valikarajat 21.7.1908. Pielisjarven tuomiokunta, Pielisjarven karajakunta, vélikarajien pdytakirjat 1908, Cic 8.
JoMa.

314 Nurmeksen valikérajat 19.7.1911, 20.5.1911. Pielisjarven tuomiokunta, Nurmeksen karajékunta, vélikardjien poytékirjat

1911, Ciic 14.JoMa ; VapS 11.1.1911, 24.3.1911.

315 | apvaartin syyskarajat 9.12.1911. Narpion tuomiokunta, Lapvaartin karajékunta, varsinaisasiain poytakirjat 1911 sk, C2a
84.VMA ;Vap$ 3.7.1911,26.7.1911 ; SpK 25.7.1911,27.7.1911.

316 SpK 25.7.1911.

31T TYKL/ Kys. N:o 17 (Toivo Antila, Ada Véanska, Vaino Liinamaa, Toivo Leskinen). TYKL.
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asenteille. Paikallisten ja radanrakentajien véliset ristiriidat, kuten kiistat tytista, tyopai-
koista, asunnoista ja politiikasta, loivat pohjan yhteenotoille. Radanrakentajat muodosti-
vat ammattiryhman, jota paikkakunnan nuoret miehet vierastivat ja tappeluissa ryhmien
vélinen jannite kiristyi adrimmilleen. Tappelut toisaalta my®os tiivistivdt molempien osa-
puolien sisdistd yhtenaisyytta.3:

Rautatieldiset esiintyivdt ryhménd ja ottivat yhteen paikkakuntalaisten kanssa
hdissd, iltamissa ja kylan raitilla, jotka Haavio-Mannila mainitseekin tyypillisimpina
kylatappelupaikkoina. Rautatieldisten keskindiset vélienselvittelyt tehtiin sen sijaan niissé
paikoissa, joihin paikkakuntalaiset eivat juuri tulleet: kortteerissa, kaupungissa ja tietysti
tydmaalla. Haavio-Mannilan mukaan kyldtappeluinstituutio alkoi rappeutua tiiviiden
kylayhteisdjen menettéessd merkitystddn taloudellisen ja henkisen murroksen myota.
Kylatappelut olivat hévidmaéssd vuosisadan vaihteen tienoilla.3*® IImeisesti radan-
rakentajien ja paikallisten vélitkin olivat paremmat kuin 1800-luvun ratatyomailla, koska
Rakennustaito korosti vuonna 1913 tappeluinnon laantuneen.

Rautatierakennusten ty6véesto oli ennen pahimmassa maineessa olevaa vaestdd maassamme;
tappelut, juopottelu ja roistoeldmad kuului heille pdivéjérjestykseen. Paikkakuntalaisten ja
varsinkin nuoremman miesvéen kanssa olivat rautatienpojat useinkin aivan sotakannalla,
pannen toimeen sellaisia ndytoksid, joista oli leikki kaukana. Nyt sen sijaan kuuluu heilla olevan
yhteisid iltamahommia, urheiluseuroja y.m. parempia harrastuksia. Kohoavan valistuksen
ansioksi on etupaassa tima muutos luettava.?

Varkaat, vaarentdjat ja muut vaarintekijat

Radanrakentajat syyllistyivat myos satunnaisiin omaisuusrikoksiin. Oikeustapausten pe-
rusteella tyypillisimpid olivat pienet varkaudet: esimerkiksi muuruveteléiset Tossavaisen
veljekset jattivat maksamatta jauhosakin, jonka ottivat tilipdivana kauppiaan makasiinista.
Kun rahat olivat vahissa, hevosmiehet varastivat heinia tai kauroja.®*

Kun radanrakentajilta varastettiin, useimmiten asialla oli toinen ratajatkd. Teot eivat
olleet suunniteltuja ja hyva tilaisuus teki tydtoverista varkaan. Tavallisesti rahat havisivat
humalaiselta tai tydmaalla syrjemmalle unohtuneen takin taskusta. Varastaminen oli erit-
tain vakava rikos, josta esimerkiksi tyotoverinsa kukkaron vienyt Jahvetti Tidenberg sai
viisi vuotta vankeutta.3?

318 Haavio-Mannila 1958, s. 159, 66, 131-133.

319 Haavio-Mannila 1958, s. 86-91, 149-155.

320 Rakennustaito 2/1913, s. 25.

321 Pielisjarven talvikarajat 18.2.1909. Pielisjarven tuomiokunta, Pielisjarven karajakunta, varsinaisasiain poytakirjat 1909 tk,
Cia 119. JoMa ; Nurmeksen syyskéaréjat 25.9.1911. Pielisjarven tuomiokunta, Nurmeksen kérdjakunta, varsinaisasiain
poytakirjat 1910 sk, Cll a 128.JoMa ; limajoen vélikardjat 26.11.1909. limajoen tuomiokunta, Iimajoen karajakunta,
vélikardjien poytékirjat 1908-1909, C1lc 19.VMA.

322 Kyulustelupdytakirjat 20.12.1910. Joensuun kaupungin poliisilaitos, poliisikuulustelupdytakirjat 1904-1910 Ccaa 1.JoMa ;
limajoen syyskarajat 29.8.1910. lImajoen tuomiokunta, Imajoen karéjékunta, varsinaisasiain poytakirjat 1910 sk, Cla 77.VMA.
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Sanomalehdet kertoivat suurpiirteisesti myds radanrakentajien tekemista torkeista
ryostoyrityksistd, mutta nditd ei kuitenkaan kasitelty oikeudessa. Etup&dssa radan-
rakentajat varastivat toisiltaan tai lahiseudun varastoista. Oikeudessa ké&siteltiin ainoastaan
yhtd tapausta, jossa paikallinen varasti ratajatkaltd: 14-vuotias Juho Koivusaari vei
rautjarveldisen radanrakentajan polkupyordn. Tama tuskin kertoo vain radanrakentajien
koyhyydestd vaan pikemminkin ohuista kontakteista paikallisiin — sopivia tilaisuuksia
varastamiseen ei ollut kuin tydmaalla tai humalassa, jolloin kiinnijagd@misen riski oli pie-
nin.3

Varsin tavallinen radanrakentajien tekemad rikos oli luvaton metsastys. Luultavasti
salametsastajistd vain murto-osa jai kiinni, mutta kérgjilla sakotettiin rautatieldisia niin
linnustuksesta kuin hirven salakaadostakin.®?

Kekseliddt pienet petokset saivat helposti huomioita sanomalehdissé. Erds radan-
rakentaja pédsi talonpojan rattailla Suupohjasta Poriin, mutta katosi kun kyydisté olisi
pitdnyt maksaa. Enon Kkardjilld tuomittiin liperildinen radanrakentaja vuodeksi vaa-
rentdmisestd vankeuteen, koska h&n oli pidentdnyt muuttokirjansa voimassaoloaikaa.
Nurmeksen ratalinjaa pitkin liikkui taas ovela teurastaja, joka osti eldimid hyvéaén hintaan
velaksi, myi lihat rautatieldisille ja jatti velkansa maksamatta.?

Kuka oli Sutki Vaisanen?

Ratatyomaiden liepeilla liikkui myds ammattimaisia rikollisia, joista kuuluisin oli Oskari
Ristonpoika Véisanen. Hén oli syntynyt Pohjois-Savossa Lapinlahdella joulukuussa 1885
jaennen tuloaan Nurmeksen ratarakennukselle syyllistynyt muun muassa viinan myyntiin
ja pahoinpitelyyn. Kenties han lahti Lapinlahdelta jo vuonna 1902 valmistuneen Kuopio-
lisalmi —radan rakentajien matkaan ja kiersi ratatydmaita aina 1930-luvulle kuolemaansa
saakka. L&hdeaineistossani tdmé Sutki Vaisdsend tunnettu rikollinen mainitaan peréati 28
eri yhteydessa, joista kahdeksan on muistitietoa.®%

Sutki Véisénen vietti aikalaisten mukaan koyhaa, huonoa ja pahatapaista eldmaa.
Han ei tehnyt tyotd ja juopotteli sddnndllisesti. Ratarakennuksen poliisi tiesi hénen
kerjadvan tai Kiristdvan rahaa, ruokaa ja kahvia. Vdisanen matkusti asemalta toiselle osta-
malla junalipun kaikilla rahoillaan ja kerjaten seuraavalla asemalla rahat aina uuteen

323 KaSa 19.10.1907 ; Vaasa 7.10.1909 ; Narpion syyskarajat 22.10.1912. Narpion tuomiokunta, Narpion kérajakunta, varsinais-
asiain poytakirjat, 1912, C4a 84.VMA.

324 Nurmeksen syyskarajat 19.11.1910. Pielisjarven tuomiokunta, Nurmeksen karajakunta, varsinaisasiain poytakirjat 1910 sk,
Cll a 126. JoMa ; Pielisjarven syyskérajat 15.10.1910. Pielisjarven tuomiokunta, Pielisjarven karéjakunta, varsinaisasiain
poytékirjat 1910 sk, Cl a 122. JoMa ; Narpion talvikéréjat 22.3.1911. Narpion tuomiokunta, Narpion karéjékunta, varsinais-
asiain poytékirjat, 1911, C4a 82. VMA.

325 SydO 8.2.1910 ; Enon talvikarajat 6.2.1908. llomantsin tuomiokunta, Enon kérajakunta, varsinaisasiain poytakirjat 1908 tk,
Cia 45.JoMa ; Ktar 1.12.1910.

326 Nurmeksen syyskarajat 19.11.1910. Pielisjarven tuomiokunta, Nurmeksen karajakunta, varsinaisasiain poytakirjat 1910 sk,
Cll a 126.JoMa ; TYKL/ Kys.N:o 17 (Armas Halonen). TYKL.
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pilettiin. Sutki oli Nurmeksen ratatydmaalla jo pelatty mies, joka liikuskeli tunnettujen
roistojen seurassa.3?’

Nurmeksen ja Suupohjan radoilla Sutki syyllistyi ennen kaikkea viinan myyntiin.
Han kuljetti rikostovereineen Nurmeksen radalle viinaa Savonlinnasta ja Viipurista. Karja-
lan Sanomat kertoi hdnen keksineen varastaa myos junassa matkustavien pulloja. Joen-
suun markkinoilla Sutkin sakki yritti pettaa ja rydstaa hevosia ja Kristiinan putkaan Vaisa-
nen pistettiin juopuneiden ratajatkien kanssa. Syytteitd hénelle luettiin ainakin kolmen
kunnan kardjilla.>>

Rahansa Sutki hankki paitsi viinaa myymallda myos pelaamalla korttia. H&n saattoi
tilipdivind voittaa jopa satoja markkoja. Jos rahat loppuivat, Sutki turvautui radan-
rakentajien apuun ja tarvittaessa Kiristi puukolla uhaten lainaa.*?® Kivimies Juho Tila ker-

toi Sutkin kuoleman jéalkeen, kuinka radanrakentajat auttoivat Sutkia.

Sutki oil pahakurinen mies, se ei tehnd ikdnddn mittaa tydta, mut ei juur varastannakaa, mut
kaikissa vehkeilyissd se oil mies. Sille kun antoi rahhoo, niin se oil hyva mies, mut jos se pyys
rahhoo silt4, jolla se ties olovan, ja ei antanna, niin oil selekdsauna sille tijossa. Se ehti sen ja
juohatti sopivaan paikkaan ja antoi selekdn. Se kulki rautatierakennuksilla ja otti selevén,
milloinka tili on ja tuil tilliin suamaan rahhoo, ja miehet tunsi hengessaan, ettd Sutkille on
annettava rahhoo, ja antoivat mikd markan mika kaks. Miehet sanoi antaissaan, ettd mina
maksan velkain, ja siitd Sutki tykkais, vaikka miehet ei ollu penninkaan velassa.®*

Sanomalehdissé kerrottiin toistuvasti Sutkin jakamista puukon iskuista. Tappeluita syntyi
sek& korttiporukoissa ettd iltamissa, koska Sutki haastoi helposti riitaa. Radanrakentaja
Bjornin hdissd Kauhajoella Sutki toni piiritanssissa paikallista torpparinpoika Jaakko
Maéntyla4, joka kavikin Vaisasen péalle. Vaisanen oli vield kysynyt, halusiko Mantyla ta-
pella. Méntylad 16i hant4 hengenvaarallisesti puukolla vatsaan ja sanoi "Oo vaikka Sutki —
kylla taalla Kainastolla opetetaan!”%

Sutki Vdisdsen kéaytos ja ominaisuudet sopivat erinomaisesti siihen kuvaan, jonka
Elina Haavio-Mannila esittda kylatappeluryhmien johtajista. Sutki oli sanavalmis ja riski
mies, joka tyhjensi halutessaan yksin tanssituvan. Tappeluryhmén johtajan tarkeimpéna
tehtévana oli aloittaa tappelu ja koota tovereita avukseen. Oskari Vaisanen pystyi eldmé&an
radanrakentajien kustannuksella, koska han poikkeuksellisen voimakkaana ja ovelana mie-
hend piti radanrakentajien puolta. Lisaksi hadn hankki viinaa syrjaiselle ratalinjalle.%

%27 Rautatien rakennusmestarit (Pauli Eloranta). SRM ; Kuulustelupdytakirjat 1910 (paivaamaton). Pielisjarven piirin
nimismies, rikos- ja ilmoitusasiain poliisikuulustelupdytékirjat 1862-1913, Cca 1. JoMa ; RaV 11.11.1908.

328 KaSa 3.11.1908,5.3.1910 ; RaV 29.9.1910 ; Kristiinan pidatyspéivékirja 20.8.1911. Kristiinankaupungin poliisilaitos,
vankilan pidatyspaivékirja 1910-1911, Ad 1. VMA ; Nurmeksen talvi- ja syyskargjat 21.4.1911, 26.9.1911. Pielisjarven tuomio-
kunta, Nurmeksen kérdjakunta, varsinaisasiain poytakirjat 1911, Cll a 127-128.JoMa ; Kontiolahden vélikargjat 20.5.1910.
Liperin tuomiokunta, Kontiolahden kargjakunta, valikarajien poytakirjat 1905-1910, Cl ¢ 4. JoMa ; Pielisjarven syyskarajat
15.10.1910. Pielisjarven tuomiokunta, Pielisjarven kardjakunta, varsinaisasiain poytakirjat 1910 sk, Cl a 122. JoMa.

329 Kuulustelupdytékirjat 1910 (paivaamaton). Pielisjarven piirin nimismies, rikos- ja ilmoitusasiain poliisikuulustelupdyta-
kirjat 1862-1913, Cca 1. JoMa ; KaSa 1.3.1910.

330 Karttula, Juho Oksman 1071, 1937.KT 23. SKS.

331 Ktar 5.2.1910 ; KaSa 16.8.1910 ;RaV 11.11.1908 ; SpK 13.6.1911 ; Kuulustelupdytékirjat 12.6.1911. Kauhajoen piirin
nimismies, poliisikuulustelu- ja tutkintopdytakirjat 1903-1918, Cc 1. VMA.

332 Haavio-Mannila 1958, s. 80-82, 113, 141 ; Rautatien rakennusmestarit (Pauli Eloranta). SRM ; SpK 13.6.1911 ; Karttula, Juho
Oksman 1071, 1937. KT 23. SKS.
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Muistitiedon mukaan Vdisanen sai kutsumanimen eldméntapansa takia. Sutki viit-
tasi Ada Vdanskdn mukaan Kkortinpeluuseen ja Toivo Leskisen mielestd hurjaan
juopotteluun ja riitelyyn. Arkikielessd sutki tarkoittaa nyky&an juonikasta, ovelaa tai
liukasta miestd, mutta merkitys ei ollut 1900-luvun alussa vield vakiintunut. Liikanimien
antaminen oli muistitiedon mukaan ratarakennuksilla varsin tavallista ja Terry Coleman
kytkee tdmdn radanrakentajien asemaan yhteiskunnan laitamilla. Ryhtyessaén kiertavaksi
ratajatkaksi mies jatti entisen eldméansa taakseen, rakensi uuden identiteetin ja vaihtoi siksi
nimeaan.s

Sutki viittasi kuitenkin nalkdvuosien suurrikolliseen Kaappo eli Gabriel Sutkiin.
Gabriel Sutki oli saanut pitkdn vankeustuomion vuonna 1868 ovelasta ryosto- ja petos-
sarjasta. Hanen pitka rikoshistoriansa, esivallan halveksunta ja useat karkaamiset tunnet-
tiin laajalti ja Antti Hakkisen mukaan ne loivat hdnen nimestdan kasitteen. Kaappo Sutki
jai kansanperinteeseen eldméaan suomalaisena tavarantasaajana, joka ryosti rikkailta ja jakoi
koyhille. Luultavasti Oskari Véisanen alkoi tarkoituksella kayttda Sutki-nimeé sen myon-
teisten konnotaatioiden tdhden. Sutki Vaisanen ei ehké saavuttanut Kaappo Sutkin mai-
netta, mutta Suomalaisen kirjallisuuden seuran arkistossa heisté kerrotaan yhteisella haku-
sanalla.33

Sutki Véisésen vérikas eldma paattyi muistitiedon mukaan joskus 1930-luvulla.
Erdan kertomuksen mukaan han olisi hirttdnyt itsensd. Ainakin hén oli tuolloin fyysisesti
hyvin huonossa kunnossa, mika johtui ylettdmasta alkoholin kaytosta ja vakivallasta.®*
Toisen tarinan mukaan Sutki kuoli sairaalassa. H&n oli pyytanyt sairasvuoteella pappia,
joka ei pitanyt kiirettd tietden, millainen mies Sutki oli. Kun pappi lopulta saapui, Sutki
karskina jatkana huusi: "Sieltako sind perkeleen liperikaula vasta tulet!” 2% Lukuisat Sutkia
kdsittelevat tarinat ja muistot kertovat osaltaan siit4, ettd hanell4 todella oli merkitysta
radanrakentajayhteisolle.

3383 TYKL/ Kys.N:0 17 (Ada Vanska, Toivo Leskinen, Hugo Luoma). TYKL ; Suomen kielen perussanakirja, 3. 0sa, 1996,s.175 ;
Coleman 2000, s. 151-152.

33 Hakkinen 1991, s. 180-184, 187,191-192 ; Paikallistarinat: Rikos ja rangaistus: Suurrosvoja ja tappeluja: Sutki. SKS. Hakkinen
ei nalkévuosien suurrikollisia kasittelevassa artikkelissaan pohdi, miké& osa SKS:n Sutki-aineistosta késitteleekin Oskari
Véisésté. Ainakin yksi tarinoista kertoo varmuudella Vdisasesta (Karttula, Juho Oksman 1071, 1937.KT 23. SKS.).

335 Rautatien rakennusmestarit (Otto Mustonen). SRM ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Armas Halonen, Toivo Leskinen). TYKL.

36 TYKL/ Kys. N:0 17 (Toivo Leskinen). TYKL.
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6. Poliittinen radanrakentaja

Yhdistykset ja iltamat

Suurlakko syksyllda 1905 ja sitd seurannut eduskuntauudistus muodostivat kansalais-
litkkeiden ja demokratian k&dnnekohdan Suomessa. Suurlakon my6té varsinkin tyovéen-
litkkeen kannatus kasvoi rajusti. Suomen sosialidemokraattinen puolue hyvaksyi sosialisti-
sen ohjelman vuonna 1903 ja ainakin teoriassa puolue oli vallankumouksellinen. Taté
leimaa kuitenkin laimensi puolueen vahva agraarisuus. SDP oli pitkddn maan ainoa
joukkopuolue, joka yhdisti hyvin erilaisia intressiryhmid, esimerkiksi teollisuustyGvaesto,
torppareita ja maattomia. Ammattiyhdistysliike kehittyi Suomessa tyévaenpuoluetta hi-
taammin.3¥

Risto Alapuron ja Henrik Steniuksen mukaan vuoden 1905-1907 muutos ei ollut
kdytdnnossa erityisen dramaattinen: suomalainen tyévaenliike oli vahvasti myos kulttuuri-
liike, joka jatkoi kansanvalistajien traditioita. Liikkeen keskuksia olivat tyovéentalot, joi-
den lukumaara kaksikymmenkertaistui vuosien 1905-1916 aikana. Puolue kokosi tyova-
enyhdistysten verkoston poliittisesti, ideologisesti ja organisaationa yhteen, mutta tyo-
vdentaloilla toimittiin kuten muissakin joukkojérjestoissa. 338

Joukkojarjestoista suosituimpia olivat tydvaenyhdistykset, nuorisoseurat, maamies-
seurat ja suurlakon jalkeen tosin vadhenevdssd maarin raittiusyhdistykset. Esimerkiksi
Teuvalla toimi vuonna 1911 nuorisoseuran ja tydvaenyhdistyksen lisaksi myos torvisoitto-
kunta, laulukdori, voimisteluseura ja vastaperustettu marttayhdistys. Eteld-Pohjanmaan ja
Pohjois-Karjalan maaseudun yhdistyselama ei paépiirteissadn poikennut toisistaan. Aktii-
visimpia jarjestojd olivat tydvdenyhdistysten ohella hyvid ja sivistavia harrastuksia edistavat
nuorisoseurat, joiden jasenistd koostui etupddssa maata omistavasta vaestostd.>*

Yhdistysten jarjestdmien iltamien ohjelma oli usein monipuolinen. Sekd ty6évaenyh-
distysten ettd nuorisoseurojen suurissa kesdjuhlissa esitettiin laajin kirjo ohjelmanume-
roita: puheita, esitelmig, torvisoittoa, kuorolaulua, ndytelmid, urheilua, ilveilyd ja lopuksi
aina tanssia. Vaikka ohjelmat olivat lahes identtisig, iltamiin meneminen oli samalla myds
poliittinen teko.3

Vesa Kurkelan mukaan ty6vdeniltamissa kohtasi kaksi mentaliteettia ja kasitystd
iltamaohjelman merkityksesta. Tydvdenjohtajien valistusdiskurssissa korostui iltaman kan-
sanvalistuksellinen teht&va tyovaeston sivistdmisessé ja itsekasvatuksen vélineend. lltama-

337 Alapuro-Stenius 1987, s. 40-43.

338 Alapuro-Stenius 1987, s. 42-43.

339 Stenius 1987,s.50-51 ; llkka 17.1.1911 ; Kiiskinen-Sallinen 1991, s.297-311 ; Smeds 1987, s. 154-156.
340 KaSa 20.6.1907,27.7.1907 ;Vaasa 23.4.1910.
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yleison karnevaalidiskurssilla Kurkela taas tarkoittaa rahvaan ruumiillista ja humoristista
Kiinnostusta, joka ilmeni ennen kaikkea tanssihaluna. Rajavahdin Kirjoitukset tukevat hy-
vin Kurkelan kasitystd iltamien jakamattomista merkityksistad: lehden maaseutu-
kirjeenvaihtajat moittivat iltamayleison tulevan paikalle vain tanssimaan. Toisaalta he us-
koivat tanssin haihtuvan valistuksen my6t4 olemattomiin, kun jésenistolle vain selviéisi
jarjestaytymisen merkitys. Tanssia arvosteltiin kenties viel& voimakkaammin nuorisoseu-
roissa — muun muassa Kaskisten piispantarkastuksessa vuonna 1910 moitittiin paikallisen
nuorisoseuran harrastavan vain tanssia ja teatteria.3*

Jarjestot rahoittivat toimintaansa paitsi jasenmaksuin ja iltamatuloin myos jarjesta-
mall suuria arpajaisia, joihin houkuteltiin hyvilla palkinnoilla yleisod laajalta alueelta. Li-
séksi yhdistysten toimintaan kuului muun muassa kirjastojen yllapitdminen ja urheilu-
toiminta.3+

Puoluepoliittinen arki

Pohjois-Karjalassa radanrakennus alkoi yhta aikaa poliittisten murrosten kanssa. Suurlak-
ko oli rikkonut perinteisia késityksid, ja antoi uskoa seka rohkeisiin muutoksiin etta jyrk-
kiin menettelytapoihin poliittisen kentdn kaikilla laidoilla. Suurlakon onnistuminen toi
voimakkaan luottamuksen joukkovoiman mahdollisuuksiin erityisesti tyovaenliikkeessa.
Tamd ndkyi ensimmaisten eduskuntavaalien alla vaalikiihkona, jota kaikki Karjalankin
sanomalehdet lietsoivat. Kiivasta vaalikirjoittelua jatkettiin viela vuosina 1908 ja 1909,
mutta vuonna 1910 ainakin Karjalan Sanomat vaikutti jo v&sdhtaneen ainaiseen vaalitais-
teluun. Myos &énestysvilkkaus pysyi korkeana kolmet ensimmadiset vaalit. Pohjois-Karja-
lan ehdottomasti suurin puolue oli sosiaalidemokraatit — kannatus vaihteli radanvarsi-
kunnissa 40 ja 70 prosentin valilla.3*

Kun Suupohjan radan rakennustyot alkoivat syksylld 1909, poliittinen jérjestelméa
oli jo hieman vakiintuneempi. Suomenkieliselld Etel4-Pohjanmaalla eniten &anié kerasivat
vanhasuomalaiset ja sosialistit saivat muutamissa kunnissa reilun kolmanneksen danista.
Maalaisliiton kannatus vahvistui tasaisesti. Rannikolla Ruotsalaista kansanpuoluetta kan-
natti vahint4an 80 prosenttia danestdjista. Sosialistien heikko kannatus Pohjanmaalla joh-
tui Hannu Soikkasen mukaan osittain itsendisten maanomistajien suhteellisen suuresta
maarastd, torppareiden hyvasta taloudellisesta asemasta ja heratysliikkeiden vaikutuksesta.*

341 Kurkela 2000, s.13-20 ; RaV 20.11.1907, 25.10.1907 ; Kaskisten piispantarkastus 1910. Turun tuomiokapitulin arkisto,
Kaskinen 1909-1923, E vi 271. TMA.

32 Rav 18.8.1909 ; SDP:n puoluetilasto 1907-1911 ;Vap$S 13.6.1910.

343 Soikkanen 1961, s. 313-314 ; Ahonen 1985, s. 543-545 ; Vaalikirjoittelusta esim. KaSa maaliskuu 1907, kesdkuu 1908,
huhtikuu 1909, tammikuu 1910 ; SVT XXIX 1907-1909, s.38 ; SVT XXIX 1910-1911,s.61.

344 QYT XXIX 1910-1913,s.62-63 ; Soikkanen 1961, s. 387.
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Valtakunnan politiikassa ajanjaksoa 1907-1913 leimasivat sekavat valtiolliset suh-
teet ja Vendjan sortotoimenpiteet. Vaalit jérjestettiin eduskunnan toistuvien hajotusten
takia joka vuosi, vuotta 1912 lukuun ottamatta. Poliittista keskustelua hallitsivat venalais-
tdmispolitiikka, kansalaisvapauksien puolustaminen ja keskustelu Suomen autonomiasta.
Yhteiskunnallisia uudistuksia viriteltiin eduskunnassa, mutta konkreettisia tuloksia ei jat-
kuvien vaalien ja kankean lainsaddantojarjestelman takia saatu juuri aikaan.®*

Paikallistason puoluetoiminnassa sosialistiset ja porvarilliset puolueet erosivat sel-
vésti toisistaan: tyovaenyhdistyksilla oli myds ei-poliittista toimintaa, mutta porvarilliset
puoluejarjestot olivat pelkkid vaaliorganisaatioita. Osittain tasta syystd sosiaalidemokraat-
tien vaalikoneisto toimi jo ensimmaisissé eduskuntavaaleissa tehokkaammin. Vaaliagi-
taatio perustui kaikilla puolueilla paitsi sanomalehtiin ja puhetilaisuuksiin, myds henkilo-
kohtaisiin keskusteluihin. Myds mielenosoituksia jarjestettiin taajaan seka reaktioina ajan-
kohtaisiin tapahtumiin ettd erilaisten tavoitteiden ajamiseksi.>*

Tydvaenyhdistykset tekivét harvoin yhteistyotd paikkakunnan muiden kansalaisjér-
jestdjen kanssa. Pikemminkin niiden valilla vallitsi jatkuva kilpailu kannattajista, joka na-
Kyi muun muassa pééllekkaisten tapahtumien jarjestdmisend. Esimerkiksi Kontiolahden
Jakokoskella tyévdenyhdistys jérjesti ilmaiset iltamat samaan aikaan, kun paikallisen
raittiusyhdistyksen piti viettd4 kesajuhliaan. Perdldn nuorisoseuralaiset tulivat puolestaan
rautatieldisten iltamiin hakemaan yleis64 seurantalon tansseihin. Maksuttomia kiusatans-
seja jarjestivat myos paikkakunnan isdnndt, kun tydvéentalolla oli aatteellista ohjelmaa.
Teuvalla tydvdenyhdistys ja nuorisoseura tekivét lopulta sopimuksen alkuvuodesta 1913,
ettei toinen yhdistys jarjestaisi vapaailtamaa, jos toisella talolla on maksuiltamat.3+

Puoluepolitiikka ndkyi myds arjen kanssakdymisessd, eikd mielipiteitd pidetty
yksityisasiana. Palvelusvaked voitiin kielt&d osallistumasta tydvdenyhdistyksen toimintaan
tai vapun viettoon. Erés nokkela karjalaissménté protestoi sosialismia vastaan ripustamalla
punaisen hameen seipdaseen lehmien laitumelle. Vakivaltaisempiakin keinoja kaytettiin:
Kustaa Adolfin pdivang 6.11.1909 rgjahti pommi Seinjoen tydvaentalolla. Paineaalto rik-
koi ikkunan ja hirsista lensi sapaleitd, mutta perheiltaman yleiso selvisi saikahdykselld.>*

Pohjois-Karjalan tyovéenliikkeelle oman leimansa antoivat vield pitkat etaisyydet ja
metsatyot, jotka pitivat miesvden poissa kotikylista sekd talvella ettd kesalld. Yhdistysten
toiminta olikin hyvin kausiluontoista, eivatka esimerkiksi tukkityolaiset jarjestyneet am-
matillisesti. Tastd huolimatta sosiaalidemokraatit kokosivat Pohjois-Karjalassa huomatta-
van suuren aanisaaliin.3*

3% Toisen sortokauden tydvaenliikkeesta katso Suomen tyévéenliikkeen historia 1976, s. 62-70 tai Laine 1946.

346 Soikkanen 1961, s. 357-363 ; Ryypp0 1984, s.284-289 ; Kiiskinen-Sallinen 1991, s.308-315 ; TMT 14:41/3 (Otto Kortelainen).
TA ; Mielenosoituksista esim.Rav 17.7.1907,24.2.1908, 21.10.1908 ja Vap$S 28.10.1910, 15.9.1911.

347 KaSa 5.11.1907,29.8.1908 ;VapS 4.1.1911,7.7.1911,22.1.1913.

#8RaV 6.10.1910, 13.5.1911, 6.5.1908 ; Vap$S 8.11.1909.

#9RaVv 30.3.1911,14.1.1910.
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Suupohjan radan varressa tyovéenliikkeen heikointa kannatusaluetta oli ruotsinkie-
linen rannikko. Esimerkiksi vuoden 1911 eduskuntavaaleissa alueen ruotsinkielisissa kun-
nissa®® SDP sai yhteensd 260 aantd, joista vain 65 annettiin puolueen ruotsinkieliselle
ehdokaslistalle. Vaasassa ilmestynyt puoluelehti Osterbottens Folkblad valitti toistuvasti
ruotsinkielisten ty6laisten olematonta kiinnostusta sosialismiin. Maakuntaa kiertanyt agi-
taattorikin joutui joko perumaan puhetilaisuudet tai pitdméaan ne suomenkielisille kuuli-
joille.®! Osterbottens Folkblad julkaisi jopa ivarunoja suomenruotsalaisista tyémiehista.

Nar de finska kamrater g&

Till strid for bréd och for rétt,

D4 stdr jag och ser fanigt uppa,

Ty s8 gor rddman, lansman & frun.®?

Ammattijarjestot ratarakennuksella

Rautatierakennuksilla toimi kahden ammattiliiton haaraosastoja. TyGvaesto jérjestyi Suo-
men tie- ja vesirakennustyoldisten liiton alaisiin ammattiosastoihin ja rakennusmestarit
kuuluivat Suomen rakennusmestariliittoon. Monessa suhteessa ndma kaksi liittoa edusti-
vat téysin pdinvastaisia intresseja.

Suomen rakennusmestariliitto oli perustettu suurlakkovuonna 1905 ja Savonlin-
nan-Elisenvaaran —ratarakennukselle haaraosasto syntyi jo seuraavana vuonna. Rataosuu-
den valmistuttua tavaksi tuli lakkauttaa osasto ja jokaiselle rautatierakennukselle perustet-
tiin uusi. Haaraosastot toimivat aktiivisesti sekd Nurmeksen ettd Suupohjan ratatydmailla
ja niiden jasenmaéara vaihteli tdiden laajuuden mukaan 20-50 mestarin valilla.*3

Ratarakennuksilla tydskentelevat mestarit ajoivat liittonsa kautta palkkavaatimuk-
siaan ja yrittivat estdd teollisuuskoulun k&dyméattomien péaasyn tyonjohtajiksi. Nurmeksen
radalla hanke ep&onnistui, mutta Kemin-Rovaniemen haaraosasto varmisti hyvissa ajoin
ennen Suupohjan ratatdiden alkamista, ettei uudelle tydmaalle otettu kuin koulutettuja
rakennusmestareita. Liitto esitti epdvarmojen tydolojen takia toistuvasti my6s mestareiden
vakinaistamista, mutta asia eteni vasta 1930-luvun lopulla. Myds lyhyet irtisanomisajat
huolestuttivat tyénjohtajia.®

Rakennusmestariliiton Joensuun-Nurmeksen osasto aloitti toimintansa 10.2.1907
ja piti perustamisvuonna viisi yleiskokousta, joissa keskusteltiin vuoden aikana 24 kysy-
myksestd. Osastoa johti kuusimiehinen johtokunta, joka my®s toimitti piiri-insindorille

yhteiset anomukset. Suupohjan haaraosaston kokouksissa pidettiin myos esitelmid, osasto

0 Kaskinen, Kristiinankaupunki, Lapvaartti, Kristiinankaupungin maaseurakunta ja Narpio.

%10bFb 13.1.1911,18.8.1911,19.4.1912.

%2 0bFb 1.11.1912.

353 | ahti 1965, s. 38-39 ; Rakennustaito 5/1912, s.67.

34 Lahti 1965, s. 85-86 ; Rakennustaito 2/1907, s. 26 ; Rakennustaito 24/1908, s. 288-289 ; Rakennustaito 7/1909, s. 92.
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teki opintoretken kulkemalla ratalinjan paéstd padhan ja julkaisi lehted. "Radanrakentaja”
—niminen lehti oli kasinkirjoitettu ja se piti sisélladn yhteenvedot tyoselityksistd ja kuu-
kausihinnoista. Haaraosastot jérjestivit myds ohjelmallisia iltamia, joihin osallistuivat
mestarit perheineen, insindorit, ja suurimpia juhlia mainostettiin sanomalehdissékin.
Rakennusmestariliitto jakoi stipendejd opintomatkoihin ulkomaille ja monet rata-
rakennusmestaritkin saivat niit4.3s

Rakennusmestariliitto hoiti vuoteen 1920 asti varsinkin yksityisilld tyomailla
tyOnantajajarjeston tehtavid. Liiton sddntdjen mukaan haaraosastojen tehtavéné oli sovi-
tella tyoriitoja ja huolehtia paikallisista palkkausasioista. Kuitenkin tyajan lyhentdminen,
urakkatyon poistaminen tai tyon rajaaminen tiettyyn jérjestoon kuuluville tyontekijoille
olivat sédntdjen mukaan periaatteellisia kysymyksig, joista piti paattaa liiton yleiskokouk-
sessa. Ratarakennuksilla osaston tuli myds turvata mestareiden oikeudet insinddrien kans-
sa sattuvissa erimielisyyksissd. Rakennusmestariliiton haaraosastot valvoivat rataraken-
nuksilla maltillisesti jasentensd etuja ja etupéddssd auttoivat mestareita tyotehtaviensa hoi-
dossa: osastojen yleiskokouksissa mestarit sopivat tdiden jarjestdmisestd ja yhtendisista
palkkalinjoista.®*

Tyontekijat jarjestyivat samoihin aikoihin. Rautatienrakentajat olivat perustaneet tyo-
vadenyhdistyksid jo vuosisadan alussa, mutta varsinainen ammattiliitto syntyi Punka-
harjulla 4.11.1906. Suomen tie- ja vesirakennustyoldisten liittoon kuului perustamisvai-
heessa runsaat 2000 jasentd, mutta mé&ard vaihteli vuoteen 1916 asti tuhannen ja 1700:n
valilla. s

Suomen tie- ja vesirakennustyoldisten liiton jésenet olivat etupdéssa rautatien-
rakentajia ja liiton kotipaikka vaihtui suurten ratarakennusten mukana. Liiton toimisto
sijaitsi Joensuussa 28.8.1907 — 31.12.1909. Taman jalkeen toimisto oli Seindjoella toista
vuotta, kunnes tdiden vahentyessa siirtyi taas Savonlinnaan joulukuussa 1911. Radan-
rakentajia kuului aluksi myos Rautatieldisten liiton Rata- ja rakennusty6laisten ammatti-
osastoon mutta liitot sopivat keskenaan, etté ratojen rakentajat liittyvat eri jarjestoon kuin
muut rautatieldiset.*®

Liiton paikallisosastoja oli sek& Suupohjan ettd Nurmeksen radalla toistakymmenté
jane vaihtuivat tyon kausiluonteisuuden takia jatkuvasti. Tapana oli, ettd uudelle tydmaal-
le perustettiin uusi osasto, jolle liitto antoi numeron ja toimintavélineitd. Kun tyot loppui-
vat ja osasto lakkautettiin, rahat ja tavarat lahetettiin liiton toimistoon, joka valitti ne taas

3% Rakennustaito 4/1908, s. 53 ; Rakennustaito 17/1910,s.210 ;KaSa 27.3.1909,21.3.1911 ; Lahti 1965, s.115-116.

3% | ahti 1965, s.89-91 ; Rakennustaito 13/1908, s. 160-163 ; Rakennustaito 10/1910, s. 130-131.

357 Helin 1998, s.54.

3% Helin 1998, s. 54 ; Stvrtl:n 5-vuotiskertomus, s. 11. TA ; Stvrtl:n vuosikertomus 1911, s. 4.TA ; Riihinen-Hentila-Roos 1975, s.
54,120 ;Juna 20.6.1907.
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eteenpdin uusille osastoille. Liitto antoi tarvittaessa lainaa paikallisyhdistyksille ja vahvan
taloudellisen tilanteensa takia myos muille ammattiliitoille.°

Paikallisosastot eivat kuitenkaan keskittyneet ainoastaan ammattiyhdistystoimin-
taan, vaan ajatuksena oli, ettd ne ajoivat sek& ammatillisia ettd valtiollisia asioita. Tata pi-
dettiin luonnollisena, koska tydnantajana ratatyomailla oli valtio ja tydntekijoiden asemaa
pystyi parantamaan lainsdddannon avulla. Urakkapalkkauksen takia ammattiryhmat myos
vastustivat toistensa palkkavaatimuksia, joten eri tyontekijaryhmid yhdistavalla liitolla ei
ollut kovinkaan hyvid mahdollisuuksia vaatia palkankorotuksia. Liiton jakaminen
ammattiryhmiin kuitenkin torjuttiin vuoden 1912 edustajakokouksessa.*®°

Suomen tie- ja vesirakennusty6laisten liiton toimintaa johti liittotoimikunta, joka
valittiin liiton kotipaikkakunnalta. Juoksevat asiat hoiti palkattu sihteeri ja ratatydmaille
valittiin luottamusmiehid, joiden tehtdvand oli antaa opastusta osastoille, valittaa tiedot
tyoselkkauksista liitolle sekd sovitella pienempid riitoja. Osastojen yhteisid edustaja-
kokouksia pidettiin vuoden tai kahden vélein ja tarkeimmista juoksevista asioista osastot
danestivat Kirjeitse. Jasenten sairaskassa aloitti toimintansa vuonna 1908.3%*

Maaliskuussa 1908 liittotoimikunta julkaisi laajalevikkisen Toveri-pamfletin, jossa
ilmoitettiin ammattiliiton tarkeimmat tavoitteet. Liitto tavoitteli kirjallisia tydsopi-
muksia, joissa urakkaty0 olisi poistettu kokonaan. Palkanmaksun perusyksikoksi haluttiin
tunti, koska ”paiva” johti helposti mielivaltaisuuteen. Liitto ajoi my6s alinta tuntipalkkaa,
Kiinted& prosenttikorotusta ylitoista ja tyopdivan lyhentamistd, aluksi kymmenestd yhdek-
saan tuntiin.*?

Osastojen yhteisissé linjakokouksissa hiottiin yksityiskohtaisempia vaatimuksia, joita
toimitettiin piiri-insindorille tai tarvittaessa ylihallitukseen asti. Esimerkiksi maaliskuussa
1910 kokoontunut Suupohjan radan linjakokous vaati sekatéihin 35 pennin tuntipalkkaa
jaammattitoista 45 pennid, mika jalkamiesten keskimaaraisiin palkkoihin verrattuna olisi
tarkoittanut kdytdnnossa noin 30 prosentin palkankorotusta. Urakkatdissa tdmdn tunti-
palkan saaminen olisi pitdnyt taata. Kokous vaati myos téiden pikaista laajentamista, tyon-
tekijoiden boikotoinnin tutkimista, silmasuojusten kadyton poistamista, helpompaa I&aka-
riin péasya sekd lukutupia ja posteljoonia jokaisen mestarin alueelle. Yhdeksédntuntinen
tyOpaiva paatettiin ottaa sopivassa tilanteessa kdyttoon. 3

Osastot kiinnittivat kokouskutsut ratalinjan lennétinpylvaisiin. Eemil Kermanin
muistin mukaan kokoukset olivat vékirikkaita ja vilkkaita. Ne alkoivat ja loppuivat
tyovéenlaululla, jonka usein junttalukkari aloitti tai toimi esilaulajana muiden toistaessa

$O9TMT 14:41/11 (Bryggari). TA ; VapS 11.5.1910, 7.10.1910 ;

30 Styrtl:n 5-vuotiskertomus, s. 62-64.TA ; Rav 12.2.1909 ; Stvrtl:n edustajakokouksen pdytakirja 1912,s.17-22.TA.
361 Helin 1998, s.54 ; Stvrtl:n edustajakokouksen poytakirja 1909,s.5,39.TA ; VapS 15.9.1911.

%2 Toveri 1908.

%3 RaV 13.5.1910 ;VapS 1.4.1910 ; SVT XIX 1910, s.107.
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kertosakeet. Kokouksissa keskusteltiin ja tehtiin paatoksia tyosuhde- ja jarjestysasioissa
sekd suunniteltiin lopulta yhteisi& muuttoja. Osastojen huvitoimikunnat jarjestivat ilta-
mia, tekivat kéasinkirjoitettua lehted ja samalla totuttivat myos nuoria jarjestétoimintaan.
Osastojen johtokunnissa istui l&hes yksinomaan miehid, mutta huvitoimikuntiin valittiin
my0s radanrakentajien perheenjasenid.®®*

Jo ensimmaisen toimintavuotensa aikana Nurmeksen radan osastot ehtivat hankkia
yhteenlaskettuna yli 7 000 markan tulot, joista jéi voittoakin toista tuhatta. Liikevaihdossa
tdh&dn summaan ei Pohjois-Karjalassa yltdnyt edes Joensuun tyévéenyhdistys. Mutalan
osasto oli vuonna 1907 neljdnneksi suurin tyovéenjarjestd radan varressa, ohitse menivat
vain Joensuun, Pielisjarven ja mittaustavasta®*® riippuen joko Enon tai Nurmeksen yhdis-
tykset. Vuonna 1909 Lieksan osasto oli vuorostaan kolmanneksi suurin. Suupohjan radan
osastot kerdsivat vuonna 1911 yhteensd 13 000 markan tulot. Osastojen jasenmaarat vaih-
telivat suunnilleen 20-90 vélill ja kokouksia oli kymmenid vuodessa, ahkerimmilla miltei
joka viikko.%®

Monet jarjestdytymattomat pitivét osastojen jasenmaksuja turhan korkeina. Esimer-
Kiksi Mutalassa kuukausimaksu vaihteli 60 ja 75 pennin valill4. Suupohjan radalla osasto-
toiminta oli jo opittu niin hyvin, ettd yhdistykset alkoivat pitdd kokouksia ja iltamia ilman
alkuvaikeuksia. Esimerkiksi Ilmajoen osasto perustettiin 11. marraskuuta 1909 ja vuoden
loppuun mennessd se ehti pitdd 10 kokousta ja 4 iltamat. Osastot perustivat arpajaisia

varten myos kasitydseuroja ja kerdsivat muun muassa ammattijarjeston tilastoa. 3"

Tybvéentalot tayttyvat

Ty6véen muistitiedossa radanrakentajien kerrotaan elvyttaneen paikallisen tyovadenliik-
keen toimintaa. Tuomas Bryggari véittd4 rautatienrakentajien levittdneen sosialismia jopa
enemmadn kuin mikddn muu ammattikunta. Muistitiedon mukaan ainakin Pielisjarvelle
tyOvéenaate oli tullut jo vuosisadan alussa, mutta radanrakentajat antoivat liikkeelle varsi-
naisen sysayksen. Heissé oli runsaasti innokkaita puhujia, jotka kertoivat aatteesta paikalli-
sille, kehottivat 44nestdmaan ja jarjestivat hauskoja iltamia. Muistitieto antaa rautatieldis-
ten aktiivisuudesta tyovéenliikkeessa hyvin positiivisen kuvan, jonka paikkansapitévyytté
arvioin sanomalehtien ja yhdistysten pdytakirjojen avulla.3%®

3%4\/aps 9.12.1910 ; TMT 116:156 (Kerman).TA ; TYKL/ Kys.N:0 17 (Ada Vanska). TYKL ; RaV 14.1.1911.

35 Mittaan tassa yhdistyksen suuruutta seké jasenmaaran etta tulojen perusteella.

3% Toveri 1908 ; Stvrtl, tietoja liiton osastoista vuodelta 1909, 1911, kansio 2.TA ; SDP:n puoluetilasto 1907-1911. Osastot
laiminldivat toistuvasti ilmoitukset taloudellisesta tilanteestaan liittotoimikunnalle, minkéa takia mainitsemani summat ovat
luultavasti liian pienié.

367RaVv 11.1.1909 ;VapS 17.1.1910, 7.2.1910.

38 TMT 92:102 (Otto Niinivaara). TA ; TMT 14:41/11 (Tuomas Bryggari). TA ; TMT 14:41/8 (Otto Muikku).TA ; TMT 14:41/4.TA ;
TMT 14:41/5.TA.
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Radanrakentajat perustivat myos lukuisia tydvaenyhdistyksia. Téllaisia olivat Nur-
meksen radalla ainakin Jakokosken, Enon Haapalahden ja Mardjalahden tyévaenyhdis-
tykset sekd Suupohjan radan varressa Kainaston tyovaenyhdistys Kauhajoella. Raja ty6va-
enyhdistyksen ja ammattiosaston valill4 oli joskus hyvin hutera. Esimerkiksi Enon Haapa-
lahden tydvadenyhdistys oli myds Suomen tie- ja vesirakennusty6ldisten liiton paikal-
lisosasto mutta jatkoi toimintaansa ratatiden paatyttyd. Jos tydvaenyhdistystd ei ollut
lainkaan, paikalliset saivat liittyd myds ammattiosastoon, vaikka he eivat radalla tyosken-
nelleetkdan.®®°

Tavallisempaa kuitenkin oli, ettd paikkakunnalla oli jo ainakin yksi tydvaenyhdistys,
johon radanrakentajien ammattiosasto sitten alaosastona liittyi. Osasto maksoi yhdistyk-
sen kautta jasentensa puolueverot ja agitaatiomaksun. Radanrakentajat osallistuivat paitsi
oman osastonsa myos yhdistyksen toimintaan innokkaasti, mista heit4 etupaassa kiitel-
tiinkin. Osasto saattoi jaddd kustannussyistd myos yhdistyksen ulkopuolelle, mika ei esi-
merkiksi Perdldssa silti tarkoittanut kaytannon yhteistyén laimeutta.®™

Teuvan tyOvéenyhdistys hyvaksyi rautatieldiset ammattiosaston kautta yhdistyksen-
sé jaseniksi ainoastaan sill4 ehdolla, etteivét he ota osaa yhdistyksen siséisiin asioihin. Yh-
distys perusteli, ettei rautatielaisilla ollut oikeutta ruveta isdnnéksi toisten laittamalla tyo-
vdentalolla ainoastaan siksi, ettd osastossa oli enemmaén jasenid. Tatd paatostd kasiteltiin
Vapaassa Sanassa aina puolueen npiirisihteerin ja lehden toimituksen voimin, jotka
moittivat teuvalaisia ahdasmielisyydesté. Vaikka radanrakentajat maksoivat samat maksut
kuin paikalliset jasenet, Teuvan tydvaenyhdistys ei olisi halunnut antaa heille tdysjéase-
nyytta. Lopulta yhdistys paatti, ettei rautatieléisilla ole paatosvaltaa talon hallintaan ja ra-
han kayttéon.s™

Théllaiset reaktiot olivat varsin tavallisia ratatdiden alkuvaiheessa. Pielisensuun ty6-
vadenyhdistyskadn ei ottanut tulokkaita lammoll4 vastaan: he toivoivat jo syksyllda 1906,
ettd vain paikkakuntalaisia paasisi toihin ja kun ndin ei kdynyt, yhdistys koetti kaikin ta-
voin tehdd rautatieldisten eldmdn hankalaksi. Tyovdenyhdistys yritti estdd radan-
rakentajien kokoukset ja iltamat vetoamalla muun muassa puoluehallintoon, ammattiliit-
toon ja jopa Kontiolahden nimismieheen.3"?

Ennakkoluuloista paastiin hiljalleen eroon, ja vuonna 1909 Pielisensuun tydvden-
yhdistys kannatti eduskuntaehdokkaaksikin Suomen tie- ja vesirakennustydéldisten liiton

sihteerid Severi Kurkista. Jos teuvalaisten ja pielisensuulaisten kielteisyys sijoittui ratara-

39 Jakokosken ty, kerayslista. TA ; Enon Haapalahden ty, kertomus toiminnasta 1907-1927.TA ;RaV 10.11.1910 ; Ruismaki
1987,s.705 ;Vap$S 29.1.1912.

370 Enon ty, poytakirjat 23.3.1907, 7.7.1907. TA ;RaV 5.8.1911 ; VapS 6.7.1910 ; Perélan tyovaenyhdistys, S. tie- ja vesirak. liiton
Perdlan osaston kanssa yhteisten kokousten poytékirjat 3.7.1910, Kansan arkisto.

371 Teuvan kirkonkylan tydvaenyhdistys, poytakirjat 10.7.1910, 14.8.1910. Kansan arkisto ;Vap$ 22.7.1910, 27.7.1910.
Taustalla oli ilmeisesti myos henkilokohtaisia kiistoja mm. tavaroiden lainaamisesta ilman lupaa (VapS 26.3.1910).

372 Pielisensuun ty, poytakirjat 21.10.1906-1.12.1907. Kansan arkisto.



95

kennuksen alkuvaiheisiin, liittyi pettymyksid myos rakentajien muuttaessa pois. Yhdistys-
asiat ja luottamustehtévat jaivat silloin hoitamatta.®”

Ammattiosastot jarjestivat iltamia paitsi omissa nimissaan myos yhdessé tyévaenyh-
distysten kanssa. Joillain paikkakunnilla yhteistyo oli hyvin [dmmintd ja vilkasta. Esimer-
Kiksi Lieksassa ammattiosasto ja yhdistys viettivét yhteisid kuusijuhlia uutena vuotena ja
Holjakassa arpajaisia ja juoksukilpailuja. Teuvan tyévaenyhdistyskin tottui ratarakennuk-
seen ja alkoi eldd sen tahdissa: keséllda 1911 huvitoimikunta paatti esittdd ndytelmén
”Maattomat”, kun rautaroikka tuli Teuvalle. Ainoastaan osuuskauppatoiminta ei vetanyt
radanrakentajia puoleensa, misté heitd arvosteltiin myds tyovéaenliikkeen sisalla.>™

YhteistyOtd tarvittiin myods mielenosoitusten ja vaalityon takia. Radanrakentajat ot-
tivat osaa joukkokokouksiin ja ldhettivat agitaattoreita myos radanvarsipitajien syrja-
kulmille.3” Vuoden 1910 eduskuntavaalien alla Vapaa Sana patisti juuri radanrakentajia

osallistumaan puolueen ponnisteluihin.

Sorrettu “roskakansa”! Sinun aikasi on tullut. Velttous pois! Ensi pyhan seutu on viel4 tarmok-
kaan toiminnan aikaa. Rautatiety6ldiset. Etel&-Pohjanmaalla on viela satoja torpan ukkoja ja
akkoja, piikoja ja renkejd, jotka uinuvat valinpitdmattdmyydessé tai antavat vaaleissa ddnensé
omille ja teidén sortajillenne. Néille on teidén teht&vé selvaksi keitd heid4n on &énestettava,
nama on teidan tuotava vaaliuurnille, silla néisté riippuu sosialidemokratian vaalivoitto.%

Vapunpéivdn marsseilla rautatienrakentajien joukkovoima tuli selvasti esiin. Joensuussa
vanhasuomalainen Karjalatar kuvasi suurenmoiseksi vuoden 1907 vappumielenosoitusta,
jonka suurimman osaston muodostivat rautatieldiset. Marssi paattyi Mutalaan, jossa
rautatienrakentajat jérjestivat suuret iltamat. My6s maaseudulla marssittiin yhdessa. Suu-
pohjassa vappu 1910 hdmmaéstytti yleisod pitkin ratalinjaa, ainakin Kauhajoella rauta-
tieldiset jarjestivat paikkakunnan ensimmaisen vappukulkueen. Teuvalla, Kurikassa, Kas-
kisissa ja Kristiinankaupungissa Vapaa Sana kertoi mielenosoitusten olleen suurempia
kuin kertaakaan aikaisemmin.®"

Kun rautatienrakentajat piristivat yhdistysten toimintaa, he toivat samalla jasen-
maksuja ja runsaasti iltama- sekd vuokratuloja. Esimerkiksi rautatieldisten kanssa tiivista
yhteistyotd tehneen Enon tydvéaenyhdistyksen omaisuus oli vuoden 1906 lopussa vain 244
markkaa mutta neljan vuoden kuluttua jo 7748 markkaa. Suunta oli sama kaikkialla Nur-
meksen radan varressa, niin Pielisjdrven, Pielisensuun kuin Joensuunkin suurissa yhdistyk-
sissd. Suupohjan radan varressa tyévdenyhdistysten tulot kasvoivat myos rajusti, esimer-
kiksi vuonna 1909 Kurikan ty:n tulot olivat 3070 markkaa ja Perélan ty:n 180 markkaa.

373 Pielisensuun ty, poytékirjat 28.11.1909. Kansan arkisto ; Enon Haapalahden ty, kertomus toiminnasta 1907-1927.TA ;
Enon ty, poytakirjat 3.7.1910.TA ; Ruismaki 1987, s. 706-707.

374 RaV 10.1.1910, 10.9.1910 ; Teuvan ty, huvitoimikunnan pdytékirjat 27.6.1911.TA ;Vap$S 19.12.1910 ; Stvrtl:n edustajakoko-
uksen poytékirja 1908, s. 24.TA.

S5 RaV 10.1.1910 ;Wpen 6.5.1911 ;Vap$S 28.10.1910, 15.12.1909.

376 \Vap$S 28.1.1910.

377 Ktar 4.5.1907 ;RaV 6.5.1907,22.4.1908,9.5.1911 ; Ruismaki 1987,s.705 ; VapS 2.5. - 13.5.1910.
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Seuraavana vuonna Kurikan tydvaenyhdistys kerasi 14 067 markan tulot ja Peréldn ty an-
saitsi 7928 markkaa.”®

Jatkuva toiminta vaati kokoustiloja. Tyovaenyhdistyksid harmitti, ettd he eivat saa-
neet kokoontua kansakouluilla toisin kuin nuorisoseurat eivétka isannat vuokranneet talo-
jaan mielelld&n iltamia varten. Kristiinankaupungin Kansallisseura peri rautatieldisten
ammattiosastolta korkeampaa vuokraa aatteellisista syista.>”

Oman talon hankkiminen oli siten tyovaenliikkeen joukkovoiman osoitus. Ty6-
véentaloja rakennettiin vuosisadan alussa ahkerasti, muun muassa Joensuuhun vuonna
1908. Puoluetilaston mukaan Nurmeksen radan varressa oli ratarakennuksen alkaessa vain
yksi tyovéentalo Pielisjarvelld, mutta vuonna 1912 taloja oli jo kaksikymmenta. Tyovéen-
talojen lukumaard kasvoi radanrakennusaikana myds Suupohjassa.°

Koska rautatieldisissa oli paljon kirvesmiehid, he osallistuivat paikkakunnan talo-
talkoisiin ahkerasti. Tuomas Bryggari piti tdrkednd, ettd radan valmistuttua tyévéenyh-
distykselle jai talo, jossa paikalliset jatkoivat toimintaa heikentyneinkin voimin. Rautatie-
laisten rakentama tydvdentalo Jakokoskella joutui kuitenkin ammattiliitolle, koska seka
ammattiosasto etté tydvaenyhdistys lopettivat toimintansa ratatdiden loputtua.®*

Nurmeksen radan varressa radanrakentajien muistetaan osallistuneen ahkerasti Jo-
ensuun ja Lieksan suurten tydvdentalojen rakentamiseen. Holjakan tyovéenyhdistys tus-
kin olisi ryhtynyt yksin rakennuspuuhiin ja Enon yhdistys rohkaistui ensin vuokraamaan
ammattiosaston kanssa tilat puoliksi ja lopulta ostamaan ja kunnostamaan kokonaan
oman talon. Kauhajoella Harjankylan tyévéenyhdistys ”Sakene” vuokrasi ensin tilat yh-
dessa rautatieldisten kanssa vanhasta meijerista ja hdadon jalkeen jatkettiin rautatieldisten
laudoista rakentamassa kesatalossa. Radanrakentajien perustama Kainaston tyévaenyhdis-
tys rakensi oman talon.32 Myds Suomen tie- ja vesirakennustydldisten liiton Perdlan osas-
to n:0 16 innostui paikallisen tydvdenyhdistyksen suunnitelmista ja talo valmistuikin
muutamassa kuukaudessa.

Tam4 asia ndytti olevan kaikkien kokouksessa olijain syddmen asiana, etté tasa-arvon tyyssija
olisi saatava Perélan kylaan, silla toiminta kdy hyvin tukalaksi toisten nurkissa. Lausuttiin
toivomuksia, ettd yhdistys rupeaisi pikaisiin toimenpiteisiin oman talon rakennuspuuhassa, me
koitamme antaa apuamme voimiemme mukaan.

378 Enon ty, kassakirja 1906-1923.TA ; SDP:n puoluetilasto 1907-1910. Puoluetilastoon keréttiin tietoja yhdistysten
kassavirroista vain vuoteen 1910 saakka.

$9RaV 4.2.1907,4.2.1910 ;VapS 4.4.1913.

380 SDP:n puoluetilasto 1907-1912.

8LTMT 14:41/11 (Tuomas Bryggari). TA ; Jakokosken ty, kerdyslista. TA ; Stvrtl:n edustajakokouksen pdytakirja 1910, s.52.TA.
32 TMT 116:156 (Eemil Kerman).TA ; RaV 5.8.1911 ; Enon ty, poytakirjat 3.2.1907,14.4.1907.TA ; Ruismaki 1987, s. 706-707.
383 Perélan tyovéaenyhdistys, S. tie- ja vesirak. liiton Perélén osaston kanssa yhteisten kokousten pdytakirjat 16.1.1910.
Kansan arkisto ; Perélan tyévaenyhdistys, poytékirjat 16.1.1910, 6.3.1910, 3.7.1910. Kansan arkisto.

%4Vap$S 21.1.1910.
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Radanrakentajat auttoivat paikallisia talohankkeita paitsi talkoolaisina my6s tukemalla ta-
lojen lainarahastoja. Tie- ja vesirakennustyolaisten liitto myonsi lainoja ammattiosastojen
ja tyovéenyhdistysten yhteisille talohankkeille ja tatd rahoitusta sai muun muassa Joen-
suun tydvdenyhdistys. Radanrakentajien taloudellinen tuki Lieksan tyGvaentalon laajen-
nuksessa vaikutti ratkaisevalta.3®

Radanrakentajat ty6vaenliikkeessa

Radanrakentajien tarmokkuus ty6véenliikkeessd poikkesi hieman paikallisesta toiminnas-
ta. Eri puolilla maata tyévaenyhdistyksissa toimineet radanrakentajat ja heidan perheen-
jésenensa esittivat hyvétasoista ja paikallisten mielestd ehkd omaleimaistakin ohjelmaa.
Rautatieldisten Kkiertolaisuus nakyi myos iltamakulttuurin monipuolisuutena. Ulkopaik-
kakuntalaisuus aiheutti kuitenkin erityisid ongelmia vaalien alla. Kiertdvat radanrakentajat
dénestivat kotipaikkakuntansa endokkaita ja vaaliotteen tilaaminen vaati oman vaivansa —
useat ammattiosastot tilasivatkin otteita keskitetysti valtakirjoilla.®®

Radanrakentajien tyovéenliikkeelle omaleimaisinta olivat ennen kaikkea yhteisolli-
syys ja valistustoiminta. Yhdistystoiminta ei rajoittunut vain oman mestarin alueelle vaan
osastot pitivat yhteyttd ratalinjan péastd paahdn. Rautatieldiset pystyivdt muuttaessaan
vaihtamaan mutkattomasti ammattiosastoa ja eri puolella Suomeakin sijaitsevien tyo-
maiden sosiaalinen vdlimatka oli hyvin lyhyt.

Yhteisollisyys huipentui linjakokouksissa ja huvimatkoilla: esimerkiksi Mutalan
rautatieldiset 14htivat soittokunnan kanssa Lieksan osaston arpajaisiin myohdan lauantai-
iltana heindkuussa 1908. Tovereita poimittiin yolla hoyrylaivan kyytiin muun muassa
Jakokosken, Kaltimon ja Uimaharjun suurilta tydmailta. Osastot tekivat ohjelman myds
tydnantajan jdrjestdmédn huvijuna-ajelun yhteyteen. Poliittinen radanrakentajayhteiso
kasitti myds perheenjésenet ja lapset jarjestivat leikkisosialisteina” omia ohjelmallisia
iltamiaan.®’

Kari Terds on tutkinut vaitoskirjassaan "Arjessa ja liikkeessd” ty0eldman suhteita ar-
Kipdivan tasolla. Terds mainitsee keskindisen avunannon yhtend tyontekijakollektiivien
tarkeimpénd piirteend. Rahaa kerdttiin lahinna sairas- ja kuolemantapauksissa seké yksi-
tyishenkildiden ettd ammattiosastojen toimesta. Radanrakentajien keskindinen avunanto
vastasi Teréksen kuvausta kansanomaisista auttamisyhteisoistd, mutta yhteiso Kattoi

surkeimmissa tapauksissa koko rautatierakennuksen. Osastot levittivat kerdyslistoja pitkin

385 Stvrtl:n edustajakokouksen pdytakirja 1910, s. 22.TA ; Joensuun ty, poytakirjat 21.1.1909, 3.2.1909.TA ;RaV 28.2.1911,
235.1911.

%6 RaV 23.8.1907, 4.3.1907 ; Vap$S 15.12.1909, 4.11.1910.

%7RaV 10.7.1908,12.8.1911, 1.4.1908, 28.6.1909.
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ratalinjaa ja kertoivat tdstd tyovéenlehdissd, koska monet tunsivat avun tarvitsijan
aiemmilta tydmailta. Kansanomaisia apuyhteisojd oli ratarakennuksillakin tietysti ollut
vuosia ennen tyovdenliikettd, mutta vain ammattiosastoilla oli mahdollisuus kerdtd rahaa
koko linjan pituudelta. Ammattiliitto antoi my6s lainaa rahapulasta karsiville jasenil-
leen. %8

Aatteellista valistustyotd tehtiin kaikissa tyovéenjarjestoissa, mutta rautatienraken-
tajat painottivat eldmantapoihin vaikuttamista ja valistusta paikallisia tydvaenyhdistyksi
vahvemmin. Suomen tie- ja vesirakennustyoldisten liitto piti ylla lainakirjastoja ja jéarjesti
runsaasti puhetilaisuuksia. Liiton luennoitsija Jussi Sarlin kiersi kevaalla 1910 kaikki osas-
tot lapi. Hén esiintyi kahden ja puolen kuukauden aikana 23 paikkakunnalla, luennoi
yhteensd 150 tuntia ja kerési kaikkiaan noin 3000 kuulijaa. Osastot varasivat tilat ja
mainostivat luentojen olevan kaikille avoimia. Esimerkiksi Seingjoella Sarlin luennoi am-
matillisesta tydvdenliikkeestd ja materialistisesta historiankirjoituksesta. Puhujamatkoja
tekivét paitsi palkatut luennoitsijat myds liiton sihteerit.33

Ammattiosastot ostivat ja levittivat tydvdenliikkeen kirjallisuutta. Aatetta jalostet-
tiin my0s periaatteellisin keskusteluin. Kaskisten osasto perusti paikallisen tyévaenyhdis-
tyksen kanssa puhujaseuran, jonka piti kehittda seuran jasenid puhujina ja edistéa sosialis-
tista maailmankatsomusta. Valistustoiminnalla haluttiin kasvattaa ratarakennusten rajuis-
ta tyomiehistd itsetietoisia sosialisteja, minkd merkitysta kasittelen tarkemmin luvussa
"Jatka ja tyovaenliike” 3%

Osaltaan t&dhén painotukseen vaikutti myos julkinen arvostelu, jonka yhteydessa
hyvin usein vaadittiin radanrakentajien sivistamistd. Porvarilehdistd yhdisti vahvan tyo-
vdenaatteen ja vakivaltaisen kdytoksen toisiinsa ja toivoi radanrakentajien parantuvan mo-
lemmista vitsauksista.** Karjalan Sanomat kertoi kesallda 1907 radanrakentajien erittain

vilkkaasta yhdistystoiminnasta mutta moitti sen sisaltoa.

N&m4 rautatietydvaeston aatteelliset harrastukset ovat kuitenkin kovin yksipuolisia. Jos
pistaydyt heidan iltamiinsa, niin siell4 tuskin huomaat sanottavasti sellaista, joka kehittdisi ja
jalostaisi henkeési, joka kasvattaisi nuorisoa hyvyyteen. Puheet ovat tavallisesti mité rdikeimpié
kiihotuspuheita, joissa ilkeimmin sanoin parjataan toisia ihmisia ja heidén tekojaan ja yllytetaan
vihaan niit4 kansalaisia kohtaan, jotka eivét kaikissa asioissa jaksa ajatella heidan kanssaan
samalla tavoin. Samoin on muukin ohjelma enimmékseen tympéisevad. Enemman valistusta,
enemmdn tietoisuutta tarvittaisiin rautatietyovaeston keskuudessa, valistusta sellaista, joka
johtaisi ja ylentaisi ihmismieltd hyveen ja oikeuden tielle!*®

388 Terds 2001, s.72-75 ; VapS 11.3.1910, 10.2.1911 ; Stvrtl, kansio 7, sekalaisia kuitteja. TA.

389 Helin 1998, s. 54 ; Stvrtl:n edustajakokouksen poytakirja 1910,s.13.TA ;RaV 23.5.1910 ; VapS 30.3.1910, 18.3.1910 ;
6.12.1911.

3% Vap$S 11.3.1910 ; Kaskisten sos.dem nuoriso-osasto, puhujaseuran poytékirja 1910-1911. TA.

%1 Ktar 18.1.1908 ; llkka 24.2.1910.

%2 KaSa 13.6.1907.
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Valistusta vaadittiin rautatienrakentajille seké tyovaenliikkeen ulkopuolelta etté sen sisalta,
mutta valistuksen sisalto ei ollut vaatimuksissa tietenkdin sama. Liikkeen sisélla sivisty-
méattomyys néhtiin konkreettisesti joukkotoiminnan haparointina: kokoukset olivat vai-
keaselkoisia, niissd jankutettiin ja ne venyivat. Turhautuneimmat alkoivat pitda
pilapuheita ja ehdotella hulluuksia.®*

Kevattalvella 1908 Karjalatar vaitti radanrakentajien yrittdvan ajaa paikkakunnan
tyovéden etuja omiensa ohella, vaikka ne olivat ristiriitaisia. Albin Koponen, jonka kansan-
edustajan ura kesti yli 30 vuotta, puolusti eduskunnassa aktiivisesti rautatienrakentajien
asemaa. Han joutuikin Rajavahdissa vastaamaan Kritiikkiin ja selittdmaan kantaansa, miksi
kiertavien radanrakentajien piti paésté ratatoihin ennen paikkakuntalaisia. Koposen néke-
mys vaati poliittista rohkeutta — hdnen &énestajansa olivat juuri niit4, joille han ei tahtonut
antaa hyvdpalkkaista rautatientyotd! Pohjois-Karjalan tyovéenliikkeessd radanrakentajia
pidettiin innokkaina esitaistelijoina, joiden asioita alueen kansanedustajakin alkoi ajaa,
vaikka kannattajiaan vastaan.***

Suomen tie- ja vesirakennustyoldisten liiton johtohenkil6t pitivét usein puheita tyo-
vdenliikkeen tilaisuuksissa, mik& myds kertoo heidén vahvasta asemastaan liikkeen sisélla.
Esimerkiksi Kurikan osaston puheenjohtaja Rudolf Lahti esiintyi vappupuhujana Kurikas-
savuonna 1910 ja kolme vuotta myéhemmin Kristiinankaupungissa. Kesélla 1911 hén sai
eniten danié koko vaalipiirin puoluekokousedustajan vaalissa, 1&hes yhta hyvin parjasi lii-
ton sihteeri Santtu Wuorio ja vasta kolmanneksi tuli paikkakuntalainen.®** Vdliaikaisen
litkenteen alkaessa Santeri Alkion pé&atoimittama Ilkka-lehti summasi ratatiden seurauk-

sia ja ehké yllattaen kiitteli rakentajien myonteistd vaikutusta tyévaenliikkeen johdossa.

Tyovéen kdytds muutenkin on ainakin péallyston mielest ollut erittdin siivoa.
Paikkakuntalaisetkin ovat yleensé piténeet rautatienrakennustydvéestd, vaikkakin “jatkan”
maine alussa hiukan pelotti. Monin paikoin on jérjestynyt” ratatydvéesto osoittanut
tunnustettavan hyvaa esimerkkid paikkakunnan “punaisille”, joilla ei useinkaan ollut "jérjesty-
misestd” muuta aavistusta kuin muutamia ulkoa opittuja fraaseja.*

Vuoden 1910 eduskuntavaaleissa SDP sai toisen paikan Vaasan ldanin eteldisesté vaalipii-
ristd. Suupohjan Kaiku analysoi tuoreeltaan tuloksen johtuneen rautatienrakentajista, jot-
ka toimivat sosialistien agitaattoreina. Radan varressa SDP:n kannatus hieman vahvistui

mutta samalla 4&nestysvilkkaus laski. Lehti jarkeilikin, ettd agitaattorit onnistuivat pelotte-
lemaan epévarmat d&nestdjat pois vaaliuurnilta. Vapaa Sana oli kehottanut vaalien alla

393 Stvrtl:n edustajakokouksen poytakirja 1909, s. 26-27.TA ; RaV 15.3.1909 ;VapS 9.10.1911.
3% Ktar 22.2.1908 ; Kiiskinen-Sallinen 1991,s.317 ;Rav 27.5.1908,22.7.1911.

3%5VapS 2.5.1910,5.5.1913,28.7.1911.

3% |lkka 14.11.1911.
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radanrakentajia ottamaan osaa vaalitydhon mutta heilld tuskin oli tulokseen vaikutusta,
koska tasaisesti koko vaalipiirissd SDP vankisti asemiaan ja danestysprosentti laski.®
Radanrakentajilla oli sek& Pohjois-Karjalassa ett4 Eteld-Pohjanmaalla erityisen vahva
asema SDP:n puolueorganisaatiossa ja tydvéaenliikkeen mielipidevaikuttajina. Muutamissa
radanvarsikunnissa he kdytdnnossa johtivat koko tydvaenliikettd, mutta osastojen asema
vaihteli laidasta laitaan. Esimerkiksi Narpitssa ei paikallista tydvdenyhdistysta ollut lain-
kaan. Eduskuntavaaleissa heiddn mahdollisuutensa olivat vieraspaikkakuntalaisina vahéi-
set. Parhaiten menestyi liiton entinen sihteeri Severi Kurkinen vuoden 1910 vaaleissa —

han kokosi Kuopion laanin itdisestd vaalipiiristd 3763 aantd ja karsiutui niukasti.>*

Ratajatkan sosialismi

Tyovéentalojen rakentaminen, iltamatulot tai ammattiosastojen joukkovoima eivdt kui-
tenkaan kerro vield tydvédenliikkeen kannatuksen laajuudesta. Lapsesta saakka rata-
rakennuksia kiertdnyt Armas Halonen korostaa, ettd kaikki radanrakentajat olivat
tyOvaenaatteen kannattajia, vaikka politikoinnilla ei hdnen mukaansa ollut kovin suurta
merkitysté. Poliittinen aktiivisuus toki nakyi esimerkiksi helmikuussa 1909, jolloin 300-
400 radanrakentajaa kokoontui lumituiskusta huolimatta Pielisjarvelle osoittamaan miel-
tadn kieltolain puolesta.3%®

Joukkotoimintaa jérjestettiin myds erilaisten, hyvinkin epdmuodollisten mutta ti-
lanteeseen sopivien organisoitumistapojen avulla. Kun rautaroikka lahti Joensuusta touko-
kuussa 1909, jdi noin 250 ratajatkaa ilman tyotd. He pitivat kokouksen Joensuun tyova-
entalolla ja vaativat korvausta tyonantajan rikkomista lupauksista. Tyottdmien lahetyst6a
seurasi piiri-insin06rin konttorille toista sataa miesté. Piiri-insindori lupasikin toitd vield
100 tyolaiselle ja puoli vuotta radalla olleille vapaalippuja. Tama ei riittanyt: tyottomat
séhkottivat vaatimuksensa myds kuverndorille ja senaatin kulkulaitostoimikunnalle. Li-
saksi he jdrjestivdat mielenosoituksen ja jakoivat ruoka-apua pahiten nélkiintyneille
tovereille.*®

Ammattiyhdistysaktiivit valittivat silti radanrakentajien alhaista jarjestaytymisastet-
ta. Esimerkiksi vuoden 1910 lopussa ammattiliittoon kuului 965 jasentd, kun ala tyollisti
Suomessa 4500-5000 tyontekijaa. Jarjestaytymisaste kuitenkin vaihteli 20 prosentin mo-
lemmin puolin tyotehtavista riippuen. Adriesimerkkini voi pitaa Tiukan 32 betonin-

397 SpK 12.2.1910, VapS 28.1.1910, SVT XXIX 1909, s. 39-40 ; SVT XXIX 1910, s.62-63.Vuoden 1910 eduskuntavaaleissa SDP:n
kannatus Suupohjan radan kunnissa oli 16,4 % ja se vahvistui 0,6 prosenttiyksikkda. Absoluuttisesti sosialistienkin kannatus
laski, mutta vain 140 &énta. Koko vaalipiirissd SDP:n kannatus oli 14,6 % ja kasvoi keskimé&arin 0,9 prosenttiyksikkoa.
Adnestysaktiivisuus romahti piirissé 65,6 prosentista 60,7 prosenttiin.

3%\/apS 5.7.1911 ;RaV 25.2.1910.

39 TYKL/ Kys.N:0 17 (Armas Halonen). TYKL ;RaV 1.3.1909 ; Ktar 23.2.1909.

400 RaV 14.5.1909 - 19.5.1909 ; Stvrtl:n edustajakokouksen poytakirja 1909,s. 11. TA.
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laskijaa, joista vain kolme ei kuulunut osastoon. Toisaalta kevaélld 1912 IIimajoella irti-
sanotuista 60 vaunujen lossaajasta jarjestyneitd oli vain muutama. Ratatyémailla ammatti-
taitoiset tyontekijat kuuluivat liittoon muita tunnollissmmin, koska heidan tyopaikkansa
oli tilapdistydvoimaa varmempi ja myds palkka parempi.*o*

Kaskisten veturitalli. Tallia rakentavat
muurarit lopettivat palkkauskiistan takia
tyot heindkuussa 1912. Kaskisten asemalle
ilmestyi lapvadrttilainen muurari
Thomander, joka saikin toitd lakonalaiselta
tydmaalta. Thomander kehui vield, ettei ole
sosialisti tai yhdistysten ja liittojen jasen,
mutta tasta ei mestari Alanen yllattéen
pitdnytk&an. Alanen sanoi, ettei hén pida
toissa sellaisia miehid, jotka eivat valvo
omaa etuaan. Vapaan Sanan mukaan
Thomander irtisanottiin, koska Alasella
kaikki miehet olivat jarjestyneitd. Mestari ei
tehnyt ratkaisuaan valttdmatta ideologisista
syistd, vaan halusi valttaa riitoja, joita lakon
paatyttya renvakkaan Thomanderin ja
muiden muurarien valille syntyisi. Muurarit
muodostivat arvostetun ja hyvin palkatun
tyoryhman, joka myods jarjestyi ammatillisesti
(VapsS 8.7.1912). Kuva: Valokuvia radan
varresta 26.7.2001.

Alhaisen jarjestdytymisasteen ohella ongelmana pidettiin my6s jasenten passiivisuutta.
Esimerkiksi Lieksan osastoon kuului kaksisataa rataty6ldista mutta Rajavahti kertoi puolen
olevan ndenndisjésenid, jotka kdyvat vain kuukausikokouksissa maksamassa jasenmaksun-
sa. Asioita seurasi kunnolla arviolta 50-70 miestd, mutta néistdkin monet lahtivat kokouk-
sista kesken pois. Osastoilla oli myds usein vaikeuksia valita tarvittavat toimihenkil6t, kos-
ka kaikki eivat tydnjohdon pelossa uskaltaneet kuulua johtokuntaan.*°?

Tyo6véenlehdet selittivat osastoihin kuulumattomuuden johtuvan ennen kaikkea
ymmartamattomyydestd. Monet uskoivat, ettei jarjestdytymisestd ole mitadn hyotyd, ja
sosialistien mielestd he vastustivat siten my6s omaa etuaan. Osastoon kuuluminen oli
my0s ik&kysymys: nuoret jattivdt maksut maksamatta ja osastot olivat etupéassa vanhem-
pien radanrakentajien hallussa. My6s naisten aktiivisuus kyseenalaistettiin: Rajavahti jopa
vditti vaimojen kieltdvdn miesten liittymisen jarjestoihin ja pyrkivan ndin tyonjohtajien
suosioon.“%® Jarjestaytymattomien toistuvat selitykset korkeista jasenmaksuista suututtivat
osastojen aktiivijasenid.

401VapS 7.12.1910,7.6.1911, 26.4.1912.
402RaV 4.6.1909 ;VapS 22.5.1911.
43 Toveri 1908 ; Vap$S 18.5.1910 ; RaV 13.9.1909.
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Suomen tie- ja vesirak. tydl. liiton osastoon kuuluu liian vahén rautatieldisid. Syyksi sanovat

Vet 05015 kehtag vids rsaiso hoUSUNa " puolsetomaN" nuorKOSeuTan pukuansain,

jotta edes hajusta — vaikka ei nadsta — paattéden kuuluisi parempiosaisten joukkoon.**
Kari Terés jakaa litkkeen aktiivit yllapitéjiin ja sundannejéseniin. Ylldpitéjét takasivat orga-
nisaation pysyvyyden — ratatyomailla juuri he perustivat uudet osastot, hoitivat ammatti-
liiton ja puolueen asioita. Terdksen mukaan valistushenkisille yllapitéjille kurinalainen jar-
jestétoiminta, muodollinen kokouskdyttaytyminen ja jarjestdjen rituaalit olivat térkeita.
Suhdannejésenetkaén eivat suinkaan olleet passiivisia vaan heille riitti I6yh4 ja valiaikainen
suhde ammattiyhdistyksiin. Enemmisto jasenistd kuului ammattiyhdistykseen satunnai-
sesti, yleensd vajaan vuoden pituisia jaksoja. Tilapdisjdsenet muodostivatkin siirtyma-
alueen jérjestyneiden ja jarjestymattémien valilla, jasenkierto oli nopeaa ja suhdannejé-
senet ottivat osaa ennen kaikkea kollektiivisiin palkkaliikkeisiin.*®

Tyovéenlehdissa esitetyssé kritiikissé kuuluu voimakkaimmin juuri yll&pitajien dani,
joille jasenmaksujen maksaminen oli itsestddn selvad. Véliaikaiset jasenyydet nahtiin
Jarjestaytyméattomyyteen verrattavana ongelmana ja ammattiyhdistysliikkeen johtajat
kutsuivatkin vilkasta jasenkiertoa kestikievari-ilmioksi — yhdistyksista haettiin vain hetken
suojaa ja ovi kdvi molempiin suuntiin. Ter&s kuitenkin korostaa, ettei jarjestdytymat-
tomyys ollut valttamatta kannanotto tydvaenliikettd vastaan. Tyontekija saattoi samastua
hyvinkin vahvasti tyovéenliikkeeseen vaikka ei kuulunut puolueeseen tai liittoon. Henki-
I6kohtainen sitoutuminen merkitsi esimerkiksi tydvdentalolla kdymisté ja sosiaalidemo-
kraattien danestamista.*®®

Ammattiyhdistykset yrittivat saada jarjestdytymattémia riveihinsa myos suljettujen
tyomarkkinoiden, eli closed shop —jarjestelman avulla. Suljetun liikkeen ajatus eli vahvasti
my0s ratarakennuksilla, mutta se sai tyon liikkuvuuden takia eri luonteen kuin kaupun-
geissa. Tavoitteena ei ollut sulkea ratatdiden ulkopuolelle ensisijaisesti jarjestaytymattomié
vaan ennen kaikkea talollisia. Pakkojarjestdytyminen oli 1900-luvun alussa yleista ennen
kaikkea maalareilla mutta ratarakennuksilla closed shop —jarjestelma jai haaveeksi.*"”

Kari Terds kuvaa ammattiyhdistysliikettd keh&kuviona, jossa kolme sisintd kehda
muodostivat paikallisen tydvéenyhteison. Liikkeeseen sitoutumisen tavat, muodot ja kesto
vaihtelivat kehissa, mutta lilkkuminen niiden valill oli ristiriidoista huolimatta joustavaa.
Vahva kunnian eetos yhdisti néitd kolmea keh&a ja ulkopuolelle jaivét tyovéen yhteisol-
listen normien rikkojat. Terdksen mukaan yhteisollinen raja ulkopuolisiin oli jyrkka ja
ehdoton.%®

404\/ap$S 28.2.1910.

405 Terds 2001, s.191-197.

4 Teras 2001, 5. 196-200.

407 Terds 2001, s. 202-203 ; Stvrtl:n edustajakokouksen pdytakirja 1912, s.26.TA.
408 Tergs 2001, s. 312-313.
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Kuvio 12. Ammattiyhdistysliikkeen suhdeverkosto ja toiseuden maaritys

. yllapitajan

. subdannejisenst

D |arjestaytymattomat

D ulkapusliset

Lahde: Terés 2001, s. 312.

Terdksen kehédkuvio kuvaa hyvin myds rautatierakentajien tydvdenyhteisod. Jarjestayty-
méattomid oli runsaasti ja he saattoivat esimerkiksi tydttomyyskausina ajaa etujaan, vaikka
eivdt my6hemmin osastoon liittyneetkéan. He eivat kuitenkaan hyvéksyneet yhdistys-
aktiivien kutsuvan heitd ”jarjestaytyméattomiksi” saati “pimeiksi veikoiksi”, koska katsoivat
kuuluvansa samaan yhteisoon.*°

Ketka olivat sitten ulkopuolisia? Teras jakaa yhteisostd sulkemisen perusteet kahtia
tyOvdenjdrjestojen siséisiin epdselvyyksiin ja sosiaalisiin rikkomuksiin. Lakkorikkuruus,
varkaudet, tydvaenliikkeen julkinen vastustaminen tai tyGtoverien luottamuksen pettami-
nen olivat tekoja, jotka tuomittiin niin muodollisissa ty6véenjarjestdissa kuin tyopaikko-
jen epamuodollisissa sosiaalisissa verkostoissa. Ulkopuolisuus nékyi erikoisella tavalla
Pielisjarvelld, kun tydémiehet eivdt antaneet ottaa itsestddn valokuvaa. Kuvaaja oli ollut
Joensuussa kirjapainolakon rikkurina.*® Radanrakentaja Otto Niinivaarakin korostaa
muistelmissaan, ettei jarjestdjen jasenyys tai kaikissa tapauksissa edes puoluekanta ollut
toveruuden edellytys.

Sosialismi, jonka viitoittamalla tielle oli 1ahdetty, edellytti yhteenkuuluvuutta, toveruutta ja
veljeyttd. Tdman ajatuksen omaavien kesken se tuli ndkyviin kdytanndssa. Muita tyoldisia
kohtaan, vallankin jos ndm4 olivat ajatuksiltaan "porvarillisia” tai muuten yhteistoimintaa
vastaan hangoittelevia, ei suhtaannuttu toverillisesti. Jasenyytta ei vaadittu omiin jérjestoihin.
Mydtédmielinen suhtaantuminen niihin (ei jésenien taholta) tunnustettiin. Lojaali porvarikin sai
arvonantoa.*

409\/ap$ 8.2.1911.
410 Terds 2001, s.314 ;RaV 14.2.1911.
4LTMT 92:102 (Otto Niinivaara). TA.
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Lakkorikkurien nimet julkaistiin usein tyGvdenlehdissa ja samaa kéaytdntGd sovellettiin
my6s muihin ulkopuolisiin. Terdksen mukaan varsinainen rikkurihelvetti alkoi vasta ta-
maén jalkeen laajamittaisena tyOpaikkakiusaamisena. Yhteisoon palaaminen edellytti noy-
raé anteeksipyyntod ja julkista katumusta. Sovinto-oikeutta kéytiin ratarakennuksilla osas-
tojen kokouksissa, miké kuvastaa juuri jarjest6jen voimaa koko tydvadenyhteisossa. Vastaa-
vasti osastot myds erottivat toveruudesta.*'?

Tydvéenjdrjestojen aktiivit korostivat jatkuvasti yhtendisyyden merkitysta liikkeelle.
Asiat piti ratkaista yhteistuumin, hajaannusta pyrittiin véalttdmaan ja erimielisyydet piti
kitked. Oleellisinta oli radanrakentajien aktiivinen jarjestdytyminen. Nimimerkki Savi-
koura listasikin Vapaassa Sanassa tydvéenluokan voimistumisen seuraavan lukuméaarast,
luokkatietoisuudesta, tiedosta, jarjestoistd ja kurista. Terdksen kehdmalliin sovellettuna
tyovéenliikkeen johtajat tavoittelivat sisimpien kehien laajentamista ja vahvistamista. Raja
ulkopuolisiin pysyi jyrkkana lujittamalla luokkatietoisuutta.**?

Terés ei tutkimuksessaan juuri tarkastele ideologisia eroja tydvéenliikkeen sisélld.
Sen sijaan Jari Ehrnroothin mukaan Suomessa oikeaoppisena pidettyd kautskylaisuutta
kannatti erityisesti teollisuustyovaestd mutta kiertavat kausityolaiset, joita radanrakentajat
késittaakseni juuri edustavat, kallistuivat radikaalivallankumouksellisuuteen. Ohut aineis-
toni ei tue Ehrnroothin teoriaa miltdan osin. Paasy ratarakennukselle ei merkinnyt kat-
keroittavaa sosiaalista laskua eiké radikaali maan pakkoluovutus luvannut mitéan, mita
ratajdtkat halusivat — heidan arvomaailmassaan Kautskyn lupaama pientalonpoikaisuuden
katoaminen oli toivottavaa.*

Radikaaleiksi radanrakentajia toki syyttivat monet litkkeen ulkopuoliset. Poliisikin
tarkkaili toisen sortokauden aikana tyovéenjdrjestoista erityisesti Tie- ja vesirakennus-
tyOlaisten liittoa sekd Rautatieldisten liittoa. Kasitykset, joilla radanrakentajat sosialismia ja
jarjestaytymisen merkitystd perustelivat, eivat silti eronneet tyovéenliikkeen johtavan
teoreetikon Karl Kautskyn esittdmisté juuri lainkaan. Puolueen virallisesta linjasta poiket-
tiin 1&hinnd puhtaan tietdmattomyyden takia, jota kiertdvat agitaattorit koettivat korjata.
Esimerkiksi Lieksan osaston puheenjohtaja ei osannut lukea eika kirjoittaa, joten han tus-
kin tunsi venaldisi& vallankumousteorioitakaan.**> Ratarakennusten tyévéenliikkeen ylI&-

pit4jat kannattivat tutkimallani ajanjaksolla l1ahinng kautskylaista sosialidemokratiaa.

“12Tergs 2001, 5.319-334 ;RaV 9.6.1909 ; VapS 13.6.1910.

43 RaV 22.4.1908, 1.7.1911 ; Kasinkirjoitettu Toveri-lehti 27.9.1911, Teuvan sos.dem. nuoriso-osasto. TA ; Toveri 1908 ; VapS
24.11.1911.

414 Ehrnrooth 1992, s. 135-148, 356-362, 468. Tietysti Ehrnroothin teoriassa radanrakentajien voisi vaittaa kuuluvan
teollisuusty®ntekijoiden kanssa samaan, kautskylaiseen, ryhmaan mutta talldin yliarvioitaisiin rautatientekijéiden
sosiaalisia oloja ja véheksyttéisiin radanrakennuksen kausiluonteisuutta.

415 Laine 1946, s.235 ; Kautsky 1899,s.211-217 ;VapS 29.1.1912 ;RaV 28.2.1911.
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Rautatielaisilla oli toissa lauvantaina Nérpion Finbyn nuorisoseuran talolla iltamansa. T&&lla
puhui E. Riihimaki, terottaen mieliin sitd, kuinka rauhallista tietd mentéissé voidaan paraiten
saavuttaa yhteiskunnallisia muutoksia, kuinka veriset vallankumoukset ovat vain pettymykseen
kansoja johtaneet. Sosialidemokratian rauhallinen toiminta on — joskin se viepi aikaa — pikem-
min tuova vapautuksen. Vékivalta ja voima on vastakohta sosialidemokratialle, joka sen on ajan
ollen voittava.*
Sosialismin radikaalisuus yhdistettiin usein uskonnonvastaisuuteen, mutta Hannu Soik-
kasen mukaan tydvaenlehtien kirkonvastainen kirjoittelu sai vain vahdn vastakaikua. Kir-
kon kanta tydvédenliikkeeseen oli hyvin torjuva ja esimerkiksi Né&rpion piispantarkas-
tuksessa vuonna 1910 sosialismia kuvattiin synkaksi voimaksi, joka voi levitd seurakuntaan
suomenkielisten mukana. Radanrakentajien uskonnonvastaiset puheet heréttivat pahen-
nusta ainakin Kauhajoella ja Enossa.*

Muistitiedon mukaan radanrakentajissa oli useita uskonnollisia perheitd. Keuhko-
tautiin menehtyneen Perdl&dn osaston rahastonhoitajan hautajaisia kirkko ja tyovéenliike
viettivat sulassa sovussa. Kirkollisten toimitusten jalkeen laskettiin seppeleitd ja osaston
puheenjohtaja kuvasi vainajaa innokkaaksi eturivin mieheksi, joka oli kuulunut liittoon
viisi ja tydvaenjarjestihin kymmenen vuotta.*®

Radanrakentajille jarjestetyissd raamatunselityksissd ja jumalanpalveluksissa kévi
paljon ihmisid, eikd uskontokysymys herédttdnyt suuria intohimoja useimmissa tyovéen-
lilkkeen kannattajissa — poikkeuksiakin varmasti oli. Muistitiedossa sosialismi nahtiin
maalliseen maailmaan kuuluvaksi asiaksi, jolla ei ollut tekemistd uskonasioiden kanssa.
Vastaavasti papistosta vain osa suhtautui torjuvasti tyovéenliikkeeseen. Esimerkiksi Ilma-
joella pappi kieltaytyi vinkimadst4 ratajatkaa tyovaentalolla, mutta Kauhajoen kappalainen

Eliel Meno taas kirjoitti hyvin [ampimasti radanrakentajien kdyhyydestd.*°

Korpilakkoja

Spontaanit tyolaisaktiot olivat 1900-luvun alkupuolella vaihtoehto viralliselle” ammatti-
yhdistysliikkeelle. Aktiot saivat usein alkunsa, kun tyontekijat pitivat yleisen kokouksen ja
valitsivat lahetyston esittdmaan kollektiivisen pyynnon tai vaatimuksia tydnantajalle. Tyy-
tymattomyys saattoi myds kanavoitua tehtaan tyénjohtajan uloskantamiseen tai joukko-
irtisanoutumiseen. Monet tyolaisaktiot toteutettiin hyvinkin kurinalaisesti, mutta me-
nettelytapojen kirjo oli laajempi kuin ammattiyhdistysliikkeen periaatteet sallivat. Tyova-
enliike Kkutsui jarjestdytymdttomid tyonseisauksia korpilakoiksi, joita jarjestot varsin

416VapS 2.10.1911.

47 Soikkanen 1961, s. 157-158 ; Narpion piispantarkastus 1910. Turun tuomiokapitulin arkisto, Narpié 1909-1923, E vi 336.
TMA ; Ruisméki 1987,s. 705 ; Ktar 18.1.1908.

“8TYKL/ Kys. N:o 17 (Kauko Vitikainen). TYKL ; Rautatien rakennusmestarit (Veli Kostamo). SRM ; Vap$S 4.11.1910.

419RaV 7.12.1908 ; TMT 14:41/5 ;VapS 2.11.1910 ; Vaasa 24.2.1912.
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pragmaattisesti valilld vastustivat, valilld tukivat ja ohjailivat tai useimmiten vain
sietivat.42°

Jarjestdytyméattdmien puuhia. Teuvalla teki viime maanantaina rautatien topparoikka jonkinlai-
sen hataran vaatimuksen palkkojen ylennyksesta. Péivéllisajalla se ajatus syttyi, eivatka miehet
ruvenneet tdihin, he nyt vaativat. Tunnin kuluttua sikélainen tydnvalvoja ilmoittaa, etta
insinGori on sanonut, ettei nosteta palkkoja: joka ei tyydy, tuokoon lapionsa pois — ne taasen,
jotka tahtovat huomenaamulla alkaa tyon entisilla endoilla, ilmoittakaa nyt... Yks' kaks’,
kymmenen ja vihdoin koko saki noin 40 miesté paattaa tulla huomenaamulla takaisin tydohon
entisin ehdoin. Ja niin raukesi koko homma, johon siséltyi vield jotain muutakin. Saivat vain
puolen péizvan rokulin, miehet, sek& antoivat kuvan jarjestdytymattdmistd vahan ajatelluista
puuhista.*?!

Jarjestaytymattomistd tyoldisaktioista ei ole aina jadnyt mitddn mainintaa lahteisiin.
Kokosin yhteen kaikki Nurmeksen ja Suupohjan ratojen tyotaistelukuvaukset, joita kertyi
kaikkiaan 19 lakosta. Naista vain kolme sattui Nurmeksen radalla, vaikka esimerkiksi
Rakennustaito valitti alituisista tyorettelGistd vuonna 1907. Luultavasti ratatydmaan syr-
jaisen sijainnin takia Pohjois-Karjalan vaatimaton sanomalehdisto ei kirjoittanut pienem-
mistd tyonseisauksista. Kiistat saivat alkunsa 13 tapauksessa jonkun tyéryhman palkan-
korotusvaatimuksesta ja vain yksi lakoista oli alusta asti jarjestynyt. Tyonseisaukset kestivét
yleensd vain muutamia péivia.*?

Urakkaty0 ja palkanmaksun epdmaaraisyys lisasivat erimielisyyksid tyémaalla ja si-
ten aiheuttivat myds spontaaneja tyotaisteluja. Esimerkiksi Peréldn aseman kirvesmiehet
olivat tehneet kirjallisen tydsopimuksen, mutta mestari vaati lisaksi, ettd kattovasat piti
yhdeltd kantilta hoylata. Tyokunnan etumies meni kysymaan insindorilta sopimuksen rik-
komisesta ja tdmé4 vastasi, ettd miehet tekevat kuten mestari maaraa. Kaikki 12 Kirves-
miesté lopettivat tyot ja veivat asian ammattiosaston kuultavaksi, joka hyvaksyi miesten
menettelyn, valitsi lakkolaisista toimikunnan ja otti yhteyttd Seindjoelle sek& piiri-
insindoriin ettd liittotoimikuntaan. Lakko paéttyi viiden péivan jalkeen sovintoon, jota
kuvattiin tyolaisten osittaiseksi voitoksi.*?®

Peralan kirvesmiesten tapauksessa tyypillisté oli se, ettd lakkoon ryhtyi pieni joukko
ammattitaitoisia miehid. Vaikka maatyot tyollistivat ehdottomasti eniten tyontekijoitd, he
lakkoilivat vain kahdesti, kuten péivapalkalla tyoskentelevé topparoikkakin. Tydnseisauk-
set koskivat usein vain yhtd sakkia, jota tydnantajan oli syystd tai toisesta vaikea vaihtaa.
Ammattitaidottomat tyontekijat eivat ryhtyneet lakkoon, koska heidat pystyttiin korvaa-
maan hyvin helposti muilla tydnhaluisilla ja harvat kuuluivat ammattiosastoihin.*?*

420 Teras 2001, s. 259-261, 265-267.
421\/apS 28.8.1912.
422 | jite 5 ; Rakennustaito 10/1909,s. 127 ; Rakennustaito 18/1910,s.218.
:i Vap$ 10.-14.7.1911 ; Tietoja tyoriidoista, Stvrtl, kansio 2. TA.
Liite 5.
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Taulukko 4.Tydnseisaukset Nurmeksen ja Suupohjan radoilla tyévaiheittain

Hevostdissa 6 Kirvesmiehet 1
Rautaroikka 3 Kivimiehet 1
Maatyot 2 Muurarit 1
Topparoikka 2 Siltatybmaa 1
Junttasakki 1 Tunnelitydmaa 1

Lahde: Liite 5.

Peralan aseman kirvesmiesten tydnseisauksen osasto otti kernaasti ajaakseen, koska kaikki
lakkolaiset kuuluivat ammattiliittoon. Liiton ohjeiden mukaan lakko olisi kuitenkin pité-
nyt hyvaksya osaston kahdessa kokouksessa ja ottaa myds jarjestaytyméattémien mielipiteet
huomioon. Kari Terds korostaa, ettd heikon jarjeston ei vélttamattd kannattanut edes se-
kaantua lakkoihin, koska tyonantaja ei aina tunnustanut sitd neuvottelukumppaniksi.
Jarjestokasittely mutkisti ja hidasti asioita. Esimerkiksi polkynkantajien lakko Pielisjarvella
ehti kuivua kokoon ennen ammattiliiton valiintuloa.*?

Lakkoaineistoni perusteella eniten tyonseisauksia jarjestivat eteldpohjalaiset hevos-
miehet. Syd-Osterbotten kertoi helmikuussa 1912 heidén vaatineen Tiukassa korotusta
pieniin palkkoihinsa, mihin tyénjohto ei suostunut. Kiertavat hevosmiehet olivat valmiita
jatkamaan toit4 entisilla ehdoilla, mutta ajotoissd olleet isdntdmiehet uhkasivat haataa
nadma rikkurit vélittdmasti kodeistaan. Ajotyot pysahtyivatkin laajalla alueella ja lakko
padttyi hevosmiesten voittoon. Kiertdvien ajomiesten kynnys lakkoilla oli ollut paikka-
kuntalaisia korkeampi, koska isannét pystyivat tekemaén lakon ajan talon omia t6ita.*?

Tyotaistelujen saavutuksia on vaikea arvioida ja suhteuttaa toisiinsa. Valtaosa
jarjestaytyméttomistd lakoista oli lyhyitd leimahduksia, joista sanomalehdet kirjoittivat
korkeintaan kerran. Ammattiyhdistysten ohjaamista tyotaisteluista on sdilynyt huomatta-
vasti yksityiskohtaisempia tietoja. Tarkastelemieni 19 lakon lopputuloksesta ei ole yhdek-
sassé tapauksessa mitaan tietoa. Tyotaisteluista kuusi paattyi ainakin osittaiseen tyonteki-
joiden voittoon ja nelja selvadan havioon.*?’

Pisin tyotaistelu kéytiin Jakokosken vaunumaessé 17.6. - 3.8.1908. Lakkoon ryhtyi
kaikkiaan 96 miestd, joista suurin osa oli jarjestdytymattomid. Tama oli ensimmainen lak-
ko, jonka Suomen tie- ja vesirakennustyoldisten liitto jarjesti, ja sithen valmistauduttiin
huolella. Liiton sihteeri Severi Kurkinen oli esitelmdinyt Jakokoskella jo maaliskuussa
ammatillisen jarjestdytymisen mahdollisuuksista ja luentoa seuraavana paivana osasto kes-
kusteli palkkavaatimuksista.*?®

4% Tietoja tyoriidoista, Stvrtl, kansio 2.TA ; Toveri 1908 ; Terés 2001, s. 259 ; Stvrtl:n edustajakokouksen pdytékirja 1909,s. 10.TA.
4%6\/apS 12.2.1912 ; SydO 10.2.1912.

421 Tergs 2001, s. 263 ; Liite 5.

428 Styrtl:n edustajakokouksen poytakirja 1908, s. 10-15.TA ; Rav 6.7.1908,27.3.1908.
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Tyonantajat epdilivat syystakin lakkoa ulkopuolisten jarjestamaksi, koska Kurkinen
osallistui sopimusneuvotteluihin ja liitto maksoi tuhansia markkoja lakkoapua. Jakokos-
ken lakkolaiset vaativat liiton linjan mukaisesti urakkatydhon minimipalkkaa, miké olisi
voinut romuttaa urakkajérjestelméan koko linjalla. Ensimmaisen lakon paikaksi leikkaus
sopi mainiosti, silld maa oli siell4 savista ja tdynna vesisuonia, jolloin vaunujen lastaajat
joutuivat seisomaan kuravedessa. Olosuhteet olivat siis mahdollisimman kurjat, mutta
Jakokoskella toimi aktiivinen ammattiosasto ja lakkolaiset saivat tukea paikkakunnan
muilta rautatielaisiltd. Varsinaisesti lakko sai alkunsa urakkamaksujen pudotessa roudan
sulamisen takia ja tyonjohtajien uhattua erottamisella, ellei vaunuja taytetd nopeammin.?

Lakon kestéessa tyonjohto yritti siirtdd tyontekijoitd lakonalaiseen leikkaukseen
muista tyokohteista, mutta rikkureita ei ilmaantunut riittavasti. N&ita koetettiin hankkia
muun muassa lehti-ilmoituksilla, kirkossa kuuluttamalla ja poliiseja kutsuttiin turvaamaan
rikkureiden tydskentelyd. Tyonjohdon véitettiin vastatoimena irtisanoneen ty6laisia muis-
sa tyokohteissa — itse asiassa piiri-insindori Plathan olisi halunnut murtaa lakon maaraa-
mall& tydsulun koko ratalinjalle, mutta tie- ja vesirakennusten ylihallitus ei antanut tahan
lupaa. Kun ty6t oltiin aloittamassa uudelleen, sorajunan veturinkuljettajat salaisen sopi-
muksen mukaisesti aloittivat tukitoimet ja kieltaytyivat ajamasta junaa lakonalaisella ty6-
maalla. T&ssd vaiheessa sovintoon lopulta paastiin ja lakko pdattyi tydlaisten voittoon.
Urakkamaksut nostettiin 63:sta pennistd 70 penniin vaunua kohden ja muutamiin pie-
nempiin urakkamaksun aiheuttamiin ongelmiin saatiin korjaus. Sen sijaan réjdhdysherkin
vaatimus minimipalkasta ei toteutunut.*®

Jakokosken lakko oli Suomen tie- ja vesirakennustyoldisten liitolle ennen kaikkea
symbolinen voitto, jota muisteltiin sekd liiton viisi- ettd kymmenvuotiskertomuksissa ja
vuoden 1911 Tydvdenkalenterissa. Lakon aikana tyénantajan oli hyvin vaikea suostua neu-
vottelemaan ammattiyhdistysliikkeen kanssa ja tunnustaa liitto sopimuskumppaniksi.
Tyonjohtajat toivoivat, ettd lakkolaiset palaisivat ensin toihin ja sitten pyytéisivét palkan-
korotusta. Pennikorotuksiin ndyrempi menettelytapa ei valttdmatta olisi vaikuttanut,
mutta kyse oli koko liikkeen uskottavuudesta.*3

Kari Teras korostaa tyotaistelujen muodostaneen ammattiyhdistysliikkeelle suuren
riskin: onnistuessaan lakko todisti jarjestaytymisen merkityksen ja kasvatti jasenmaaraa.
Jos menestysté taas ei tullut, jarjestdytymisté oli vaikea perustella ja jasenmé&ara laskiessa ei
tuloksia tullut jatkossakaan. Havio tyotaistelussa saattoi Terdksen mukaan esta4 jarjeston

429 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 20.7.1908, 29.4.1909. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1908 I,1909 I, Cdo 2,4.KA ;
Stvrtl:n edustajakokouksen pdytakirja 1908, s. 10-15, 18. TA.

430 Tydvéenkalenteri 1911, s.105-106 ; Rav 31.7.1908, 3.8.1908, 5.8.1908 ; Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 20.7.1908.
TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1908 I, Cdo 2. KA.

431 Stvrtl:n 5-vuotiskertomus, s. 14.TA ; Stvrtl:n 10-vuotiskertomus, s. 13. TA ; Tydvédenkalenteri 1911, s. 105-106.
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kasvun vuosikausiksi eteenpdin. Jakokosken lakko onnistui osoittaessaan, ettd pienipalk-
kaiset vaunumaen lastaajatkin voivat parantaa tydolojaan joukkovoiman turvin.*3

Mustat kirjat

TyOnantajat rauhoittivat ratarakennuksia erottamalla héirioita aiheuttavat tyontekijat ja
varoittivat naistd henkildistd myds muita tydnjohtajia. "Mustiin Kirjoihin” joutui muun
muassa tydmaajuoppoja mutta myds ammattiyhdistysaktiiveja. Tyovéenjarjestdihin kuu-
luvien radanrakentajien boikotoimisesta keskusteltiin eduskunnassa asti. Tie- ja vesi-
rakennusten ylihallitus vakuutti julkisesti, ettei sosialisteja syrjitty tydhonotossa, mutta
esimerkiksi Rakennustaidossa kerrottiin agitaattorien irtisanomisista avoimesti.**
Rakennusmestariliiton sddnnoissé maarattiin pitdimaan valtakunnallista kirjaa lakkolaisista

ja myos piiri-insingori Plathan perusteli Otto Turusen irtisanomista poliittisilla syilla.

10 &.

Jos taasen sovittelulautakunta paattad, etteivat tyontekijain vaatimukset ole oikeutettuja, eiké
sen neuvoitteluillaan ole onnistunut saamaan sovintoa, on liiton [Suomen Rakennusmestari-
liitto] johtokunnan velvollisuus merkit4 erityiseen listaan riidassa olevien tyontekijoiden nimet
sekd tarkemmat tiedot heistd, jonka jalkeen tdmd lista toimitetaan kaikille liiton jasenille, ja
kielletdén heitd tyohonsé ottamasta listalla olevia henkil6ita. Kielto pysyy voimassa siksi, kunnes
se nimenomaan peruutetaan.*

Hanet [Otto A. Turunen] suljettiin viime vuonna pois rautatierakennuksen toista tyoretteliden
aikaansaamisesta Mdréjalahdella tydmaalla. Sama henkil@ oli viime vuonna puuhassa 9 tuntisen
tyopdivan kdytantdon panemisessa pakkokeinoilla, sekd tahtoi panna tyémiehet tyénjohtajien
kanssa maaradmadn tyoasioissa, eika itse alistunut tydnjohtajia tottelemaan.*®
Suomen tie- ja vesirakennustyoldisten liiton sihteeri Santtu Wuorio piti boikotointia val-
litsevana kdytantona, koska yksittéisid tapauksia ei tydnantaja halunnut koskaan Kiistaa-
k&an. Liitto vaati mustan kirjan poistamista tai ainakin sen julkistamista — tdytt4 varmuut-
ta mustan kirjan olemassaolosta kun ei saatu. Epdilyttavissé tapauksissa piti haaraosastojen
ottaa yhteytt4 liittotoimikuntaan ja vaatia ylihallitusta tutkimaan tapahtunutta. Liitto tuki
mustiin kirjoihin joutuneita antamalla ennen kaikkea matka-avustuksia.**
Tyovéensanomalehdissd kerrottiin toistuvasti tapauksia, joissa yksi tai useampia
radanrakentajia erotettiin mielipiteidensd takia. Nimeltd mainittiin kaikkiaan 15 rakenta-
jaa, joista kokosin erillisen luettelon. Usein lehdet kirjoittivat epdmaardisesti tydnjohtajien
vainosta ja ylipdataan lyhyiden tydsuhteiden takia on vaikea paatelld irtisanomisten todel-
lista syytd. Tarkemmat kuvaukset jakautuvat kahtia. Osa joutui mustiin Kkirjoihin

432 Terds 2001, s. 242-244.

4% RaV 17.5.1909 ;Vaasa 1.2.1913 ; Rakennustaito 18/1910, s. 218.

43 Rakennustaito 13/1908,s.161.

435 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 14.6.1910. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1910 I, Cdo 6. KA.
436\/apS 3.2.1911,1.4.1910 ;RaV 19.5.1909 ; Stvrtl:n edustajakokouksen pdytékirja 1910, s.87.TA.
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osallistuttuaan lahetystoon ja esitettydén tyonjohdon mielestd sopimattomia vaatimuksia.
Toisen ryhman muodostivat Otto Turusen kaltaiset lakkokiihottajat.*” Boikotointi saat-

toi kohdistua samaan aikaan useisiin tyontekijoihin tai jopa kokonaisiin sakkeihin.

Kun Teuvan Perdldssa tydvéen jarjestot paattivat viettdd tavanmukaista vappujuhlaa, ilmoitti
rautatieldisten Per&lan osasto N:o 6 siitd osastoinsindori Hellevuolle poytékirjan otteella. Vappu
meni niin kuin pitikin, vaan seuraavana pdivana tulikin insindori tydmaalle erittdin
hermostuneessa tilassa ja tiedusti missa oli oltu edellisend péivand. Tydmiehet selittivét olleensa
vappujuhlassa. Insinddri raivostui ja sanoi heti ulos piiriaidan panijoista kaksi miesta ja lupasi
toimittaa niin, ettd eivat saa toita mistadn. Sitten meni ajajain tyko Syvaluoman kulvertille ja
kun sai tietdd, etté oli oltu vappujuhlassa, niin pudotti heti 20 pennia kuutiomaksua; arveli kai
olevan liijan korkeat maksut, koska kannattaa olla rokulissa. Samasta tyékunnasta erotti heti
ilman irtisanomisaikaa yhden tydldisen, vaikka ei ollut mitddn muuta syytd sanoa kuin etta oli
poissa 1 pna toukokuuta.*®

Ammattiyhdistysliikkeen retoriikassa boikotointina voitiin pitad4 myos liian pienié urakka-
maksuja, joilla koetettiin saada jarjestdytyneet tyontekijat irtisanoutumaan. Tyonjohtajat
saattoivat vain uhata mustilla kirjoilla tyontekijoitd, jotka esimerkiksi Kieltaytyivat ylitoista
— tdma oli my0os riittdva peruste irtisanomiseen. Tydnjohtajien yhteydenpito toimi myos
ratatydbmaiden valilla. Esimerkiksi Lieksassa toihin ei huolittu Rovaniemen radalla
lakkoilleita tyomiehid.**°

Muutamat tyonjohtajat joutuivat toistuvasti tydvéenlehtien hampaisiin boikotoin-
nin takia. Vapaa Sana vihasi eniten rakennusmestari Mats Eklundia, jota syytettiin
Kristiinankaupungissa paitsi sosialistien vainoamisesta myds juoppojen ystéviensé suosi-
misesta. Vaitteissa oli varmasti perdékin, koska piiri-insindori leikkasi Eklundin kuukausi-
palkkaa, hanet alennettiin neljannesmieheksi ja lopulta erotettiin kokonaan juopottelun
takia. "Matti-mestari” muun muassa irtisanoi epaselvyyksiinsa liittyneen tutkinnan jal-
keen alaisensa, jotka olivat ilmiantaneet h&net osastoinsintorille. Vapaan Sana kertoi irti-
sanottujen joutuneen mustiin kirjoihin.*©

Tyontekijoiden boikotointi riippui taysin tyonjohdosta ja jotkut mestarit ottivat tie-
toisesti my6s “mustia miehid” toihin. Samoin maltilliset insindorit estivét tarpeetonta
boikotointia, johon muutamat mestarit turvautuivat ilmeisen helpolla. Mustaa kirjaa epéi-
leméattd kéytettiin molemmilla ratarakennuksilla ja sithen merkittiin tydntekijoitd myos
poliittisin perustein. Boikotointi ja mustan kirjan noudattaminen ei kuitenkaan ollut jar-

jestelmallistd ja aukotonta, miké osaltaan selittad jarjestelman salaperaisyytta.*

Kun téité kysyin ja ndytin todistukseni, niin minulle aivan tuntematon mestari sanoi, etta
insindori on kieltdnyt sinua tdihin ottamasta, vaan kun sinulla on noin moitteeton todistus,
niin tule nyt koittamaan, pankoon insinddri pois jos lystaa. 2

47 Liite 6.

438 \/apS 5.5.1911.

439\ap$ 3.2.1911,7.8.1911 ;KaSa 16.3.1909.

440\/apS 13.2.1911,17.2.1911,22.2.1911,17.5.1911,10.7.1911,18.10.1911, 14.8.1912 ; SpK 16.2.1911.

41RaV 30.5.1911;VapS 9.6.1911.

442 Aaro Lahti kertoi joutumisestaan mustiin kirjoihin liiton 10-vuotiskertomuksessa. Stvrtl:n 10-vuotiskertomus, s. 25. TA.
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/. Ratajatkan kasvot

Mentaliteetin rakentuminen

Ranskalainen Annales-koulukunta kiinnostui jo 1920-luvulla tavallisten ihmisten
ajattelutavoista. Annalistit pyrkivat kirjoittamaan aatteettomien aatehistoriaa ja rekonstru-
oimaan jokamiehen maailmankaikkeuden olemuksen, mentaliteetin. Mentaliteetissa yh-
distyvat yksilollinen ja kollektiivinen, pitkdn keston ja arkipéivan aika, tiedostamaton ja
analyyttinen, rakenteet ja yhteensattumat, marginaalinen ja yleinen. Huomio ei
kiinnittynyt en&é kansan erityiseen henkeen tai sieluun vaan annalistit sovelsivat antropo-
logian, sosiologian ja psykologian nakemyksia arkipaivan ajatteluun.*

Mentaliteettia on verrattu henkiseen karttaan tai tydkalupakkiin, jonka avulla ihmi-
nen ymmartad todellisuuttaan. Se ei kuitenkaan vain rajoita ihmistd vaan mahdollistaa
toiminnan ja ymmartdmisen tarjoamalla yksilolle tdmén tarvitseman liikkumatilan yhteis-
kunnassa. Mentaliteetilla tarkoitetaan varsin syvéllistd rakennetta, jota tutkittaessa etsitéén
ihmisten tapaa olla olemassa: ajattelutapoja, elaménasenteita, ihmisten valisten suhteiden
ehtoja seké kayttaytymisté ja ajattelua saatelevia rakenteita.**

Mentaliteettia ei kuitenkaan pidd n&dhd& annettuna ja jaykkéna kokonaisuutena,
joka vain rakentuu vaivattomasti yhteiskunnallisten prosessien tuloksena. Mentaliteettiin
kuuluvat normit, symbolit ja arvot muokkaavat myds yhteiskunnallisia ja taloudellisia
suhteita, jotka saavat merkityksensa ndiden kulttuurisidonnaisten késitteistdjen kautta.
Hans Medick korostaa merkitysten syntyvén yksildiden, ryhmien, luokkien tai kulttuuri-
en valisten vastakkainasettelujen tuloksena. Kamppailu merkityksista heijastaa siis yhteis-
kunnallisia suhteita, jotka rakentuvat saman kamppailun tuloksena.**

Vaikka kollektiivisen mentaliteetin voi n&dhdd vaikuttavan arvojen tai symbolien
taustalla, sit4 ei kannata epdmaédrdisyytensa takia tutkia kokonaisuutena. Anu Korhosen
mukaan mentaliteetti on huomattavasti hyodyllisesmpi kasite, jos sitd heuristisesti kéyte-
ta4n kasitteellisend oletuksena tai ndkokulmana. Talldin mentaliteetti toimii tutkimuksen
edetessd sekd tutkimuskohteena ettd apuvalineend. Mentaliteetti koostuu viime ké&dess
tutkijan esittdmista tulkinnoista, jotka perustuvat lahteiden sisaltoon.*

Mentaliteetin k&sitettd on Kritisoitu etupédassa neljéstéd syystd. Ensinnédkin annalistit
tarkoittivat alunperin mentaliteetilla niit4 ajattelun muotoja, jotka yhdistivat kollektiivi-

443 Schottler 1995, s. 74-75 ; Korhonen 2001, s. 40-44. Katso myos Peltonen 1992a, s. 47-62.
444 Korhonen 2001, s. 42-48 ; Peltonen 199243, s. 15-16.

45 Medick 1995, s.53-54, 61-62.

46 Korhonen 2001, s. 48-51.
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sesti kaikkia aikalaisia. Tasté syystd mentaliteettien on syytetty vaheksyvan sosiaalisten ero-
jen merkitystd. Samasta syystd my6s sukupuolen kategoriat jdivat pitkédan tutkimuksen
ulkopuolelle. Kolmanneksi mentaliteetin tutkimuksessa on korostettu tiedostamattomia
tekijoitd, jolloin tutkijat helposti unohtavat rationaalisen ajattelun ja kriitikkojen mielesta
aliarvioivat ihmisten mahdollisuuksia vaikuttaa omaan eldmaansd. Neljanneksi mentali-
teettien hitaan muutoksen on vaitetty kadntyneen tapahtumattomuuden historiaksi.*’

Yhteiskuntatieteisiin mentaliteetin k&site ei koskaan oikein juurtunutkaan, vaan sa-
mantapaisia kysymyksié jasennetddn usein identiteetin avulla. Se on késitteend huomatta-
vasti suppeampi, koska identiteetit muuttuvat, vaihtuvat ja maarittavat toisiaan. Sité pide-
tdédn myods selvemmin tietoisena kasitteend, jota rakennetaan esimerkiksi identiteetti-
politiikan avulla. ldentiteettid kdytetddn enimmakseen sosiaalisten, etnisten tai sukupuo-
leen sidottujen ryhmien ja kansallisuuksien tutkimuksessa.*#

Identiteetit muodostuvat kahdella eri tavalla. Toisaalta vallitsevat olosuhteet ja jaetut
kokemukset muokkaavat identiteettidmme ilman, ettd voimme tdhén juurikaan vaikuttaa.
Toisaalta identiteettimme sisdinen ydin ei ole autonominen vaan muodostuu suhteessa
merkityksellisiin toisiin. Subjektilla on sisdinen mindnsé, mutta se rakennetaan suhteessa
sithen, mitd se ei ole. Stuart Hallin mukaan identiteetit ovat erottautumisen ja pois-
sulkemisen tuotteita, joilla on aina oma marginaalinsa. Esimerkiksi kaupunkilaisen identi-
teetti perustuu yhtéalt4 kaupunkilaiseen eldmantapaan, toisaalta tietoiseen erottautumi-
seen maalaisuudesta.**°

Radanrakentajien kokemusmaailmaa voisi hyvin j&sentdd joko mentaliteetin tai
identiteetin kasitteen avulla. Yhdistdn néistd kahdesta valjemmin maéariteltyyn mentali-
teettiin toiseuden periaatteita, joiden avulla identiteetit rakentuvat. En etsi radan-
rakentajien omaa tai erityistd mentaliteettia vaan viitteitd 1900-luvun alun jakautuneista ja
ristiriitaisista mentaliteeteista. S&ilytdn mentaliteetin heuristisena taustaoletuksena yritta-
madttd kuvata sitd kokonaisuudessaan.

Radanrakentajat eivat 1900-luvun alussa muodostaneet niin yhtendistd ryhmaé, etta
he olisivat voineet jakaa saman mentaliteetin. Esimerkiksi hiekanajoon tulleen isanté-
miehen, mustiin kirjoihin joutuneen agitaattorin tai vaikkapa Sutki Vdisasen ajattelutavat
ja eldmanasenteet olivat hyvin erilaisia. Heitd yhdisti vain ratarakennus ja suhtautuminen
sen mukanaan tuomiin ilmi6ihin. Samassa kulttuurissa eldvind he tunnistivat toistensa
mentaliteetteja, vaikka eivat niitd jakaneetkaan.*>® Radanrakentajien erilaisia kokemuksia
ja asenteita voi kartoittaa ké&siteketjujen avulla, jotka havainnollistavat mentaliteettien
moniulotteisuutta.

47 Schlottler 1995, s. 75-81 ; Korhonen 2001, s. 43-46, 54.

448 Hall 1999, s. 21-23, 28, 245-246. Stuart Hallin kokoomateos Identiteetti on erinomainen katsaus identiteetin tutkimukseen.
49 Grossberg 1996, s. 89-90 ; Hall 1999, s.21-22, 249-251.

450 Peltonen 1992a, s. 61.
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vieraspaikkakuntalainen — paikkakuntalainen — maanomistaja
perheellinen mies — poikamies

jérjestdytyneet — jarjestdytyméattomat — ulkopuoliset
tyonjohtaja — ammattityémies — sekatyomies

TyOmiesten ajatteluun ja elamanasenteisiin vaikuttivat muun muassa ikd, tyéuran pituus
ratarakennuksilla ja poliittiset mielipiteet. Tdsséd pé&aluvussa keskityn useimpia radan-
rakentajia yhdistdneen sanan "jatka” kayttoon. Ketké olivat ratajatkia ja millainen oli hei-
dén suhteensa talollisiin, herroihin, toisen sortin jatkiin ja tydvaenliikkeeseen? Mill4 taval-

la ”jatkdmaisyys” auttoi radanrakentajia jdsentdmaan maailmaansa ja hallitsemaan sita?

Ratajatkien jaetut kokemukset

Keskeiset kokemukset olivat samansuuntaisia kaikilla ratatyémailla 1900-luvun alussa.
Kausityottomyys, muuttaminen, puutteelliset asuinolot, monilla my6s yhdistystoiminta,
ehkd juopottelu ja kylatappelutkin jasensivat tyon ohessa kiertévien rautatienrakentajien
arkea. Erkki Tolvanen muistaa, kuinka radanrakentajat jaettiin kokemusten syvyyden mu-
kaan kolmeen ryhmaan: synnynndisiin, tartunnaisiin ja satunnaisiin. Synnynnéiset olivat
toisen tai jopa kolmannen polven rautatieldisid, jotka paasivat vaativimpiin toihin. Lahi-
sukulaisen avustuksella tie ratatoihin, esimerkiksi porapojaksi, avautui helpommin ja per-
heen myd&taelaminen sosiaalisti pojan ammattiin jo pienesté pitaen.*!

Tyokokemus jaksotettiin sekd Englannissa ettd Suomessa valmistuneiden rautatei-
den mukaan. Insin6dri Smedberg saattoi ravintolassa Vaasan marssin kuulleessaan tilata
samppanjaa poytaseurueelleen juodakseen Vaasan radan maljan. Vanhat ratajatkatkin
muistelivat nostalgisesti menneitd tyémaita ja aikaisempia saavutuksia, joihin nuorten ei
uskottu pystyvan. Vilho Savolaisen mielestd vanhojen ylpeys tehtyyn tydhon siirtyi samal-
la eteenpdin, kuulijoiden puheisiin.*? Radanrakentajien eldmantarinat kiinnittyivat tiu-
kasti muistoihin valmistuneista rautateistd, koska vuosikymmenia kierténeilld tydmiehilld
ei ollut endé kotipaikkakuntaa.

On paljon sellaisiakin, jotka eivdt voi sanoa mitddn maan paikkaa kotiseudukseen. He kun ovat
syntyneet, kasvaneet ja toimineet kaiken ikdnsa rautatierakennuksilla, niin ovat he vain
“rautatieldisid” .+

41 Rautatien rakennusmestarit (Erkki Tolvanen). SRM ; Snellman 1996, s. 129-130.
452 Coleman 2000, s.232 ; Rankka 1949, s.87 ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Vilho Savolainen). TYKL.
453 Rakennustaito 7/1907, s. 85.
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Toisen polven radanrakentajia sanottiin kiskojen valiin syntyneiksi ja kuollessaan radan-
rakentaja joutui sinne, missa “ei rakenneta rautateitd, eiké kaiveta aalopin monttuja, eiké
lauleta hop hiijo hop.”*** Viranomaisléhteissa ja varsinkin muistitiedossa mainitaan useita
tyomiehid, joille radanrakentaminen jéi veriin. Esimerkiksi Oskar Koskinen oli rakentanut
yli 30 vuotta rautateitd, kunnes 50-vuotiaana téysin sokeutui Kivitdissa.*®

Kansatieteilijad Hanna Snellmanin mukaan Kemijoen tukkilaisten yhteisin kokemus
ja yhdessd koetun ajan voimakkain symboli oli uiton alkamisen odotus. Odottamista ja
sen aiheuttamaa katkeruutta, josta Snellman kirjoittaa, liittyi samalla tavalla myos rautatei-
den rakentamiseen 1900-luvun alussa. Tyontekijoitd siirtyi joukoittain uuden linjan var-
teen ja tdiden viivastyminen tarkoitti puutetta, kurjuutta ja katkeruutta.**®

Joensuu-Nurmes —ratalinjan varteen kerdantyi satoja tyottomia syksylla 1906 ja
Kuopion 14&nin kuverndori kutsuttiin tutkimaan héatéa. Senaatti myonsikin avustus-
lainoja, joita sai kaikkiaan 341 henkil6d, yhteensd 11 239 markkaa. Lainaa sai vain viikoksi
kerrallaan, ja se piti maksaa kesalld takaisin, suuriperheiset saivat takaisinmaksuun lykkays-
t4 aina marraskuuhun saakka.*’

Seuraavan kerran Nurmeksen radalla odotettiin tammikuussa 1908, jolloin téiden
piti alkaa Vuonislahden ja Lieksan vélilla. Linjalla oli 500 ty6tonta ratajatké&d. Toukokuus-
sa 1909 Joensuuhun kerdantyi satoja radanrakentajia odottamaan kiskotuksen alkamista,
eikéd rautaroikan toita riittdnyt kaikille. Vetoomuksista huolimatta tyottomat eivat talla
kertaa saaneet avustuksia eivatké péadsseet toihinkdan. Joukko hajaantui alkukesastd.*®

Suupohjan radalla pahin osui ratarakennuksen alkuun. Ty6t eivat alkaneet riittavan
nopeasti ja saastot hupenivat odottaessa. Linjan varressa vartosi jélleen satoja miehid —
esimerkiksi Teuvalle oli asettunut marraskuussa 80 radanrakentajaperhettd, mutta tyon-
johto puuttui paikkakunnalta kokonaan.*°

Tyonjohdon ja porvarilehtien suhtautuminen ratatdiden odottamiseen oli viile&n
valinpitdmatonté. Esimerkiksi Karjalan Sanomat vakuutti avustuslainoja annetun miehil-
le, joiden pankkKitileilld oli tuhansia markkoja. Suupohjan ratatdiden alkaessa Vaasan |aa-
nin kuverndori suostutteli tie- ja vesirakennusten ylihallitusta lievittdmaan hatd4 maksa-
malla palkkoja etukéteen, mutta yli-insin6ori O.F. Nyberg torjui ehdotuksen. Odottamas-
sa oli yli-insin66rin mukaan myos sellaisia miehid, jotka eivat aiemmin olleet rautatie-
rakennuksilla ja avustuksia kdytettdisiin varmasti vaarin. Todellinen syy oli kuitenkin peri-

aatteellinen: kdyhainapu vain kannusti eldmaan yhteiskunnan kustannuksella.*%

454 TYKL/ Kys. N:o 17 (Armas Halonen). TYKL.

45 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 9.11.1908. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1908 II, Cdo 3. KA.

46 Snellman 1996, s. 211 ; Rakennustaito 7/1907, s. 85-86 ; Rankka 1949, s.57.

47 KaSa 10.12.1906, 3.1.1907, 24.8.1907 ; Ktar 13.7.1907.

46 KaSa 21.1.1908, 11.5.1909 ; Stvrtl:n edustajakokouksen pdytakirja 1909, s.11-13.TA.

49VapS 17.-24.11.1909.

460 KaSa 13.6.1907 ; Seinajoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 25.11.1909. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat
1909, Cdq 2. KA.
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Dessutom méste en penningehijélp i moraliskt afseende anses vara mera till skada 4n gagn,
emedan arbetaren darigenom Iar sig att lefva sorglost for dagen i forlitan pé hjélp af det
allméanna, i stallet for att sjelf genom sparsamhet och négot forutseende stalla sin ekonomi pa
en sdkrade bas.*

Odottamisen kokemukseen yhdistyi Hanna Snellmanin mukaan nalk& ja tyonjohtajien
ylimielisyys. Samat elementit liittyivdt myds tyovéenlehtien tunnepitoisiin kirjoituksiin
niiden kuvatessa tyottomien ratajatkien hataa. Kevaalld 1909 Joensuuhun kerdéntyneet
miehet panttasivat tavaroitaan ja menettivat sdastonsa kestikievariin, koska vuokrahuoneet
olivat tdynné. Nélkéd néhtiin myds Suupohjan ratatydmaalla.*2 Minna Canthin ndytel-
méssa "Kovan onnen lapsia” tyon ja nalan yhteys on radanrakentajille kouriintuntuva,
mutta insinoria se ei kosketa.

Topra-Heikki. »Onko totta, etta tyot lakkautetaan? mina kysyin. »Vasta kahden viikon paasté,
vastasi insinyodri. »Millas me sitten elamme? mina taas kysyin. »Kevaalla ne taas alkavat», han
soperteli. »Ja hirteenkd menemme siksi aikaa? Tekd meihin hengen puhallatte, sitten kun meité
taas tarvitsette?»*¢®

Jyrki Poysan vaitoskirja Jatkan synty keskittyy metsatyomiehiin, mutta jatka-nimityst4
kdytettiin yleisesti myds rautatienrakentajista. Paikallisyhteison silmissd ”jatk&” tarkoitti
Poysan mukaan vierasta, tuntematonta tydmiesta. Jatka oli pilkkanimi, herran vastakoh-
ta.*84 llkka-lehden kolumnisti Tervatamppi kuvasikin 9.9.1911 jatkén ulkomuotoa ja ela-
méantapaa halveksien.

Muuta eivét osaa puhua kuin raakuuksia, eivdt muuta laulaa kuin rivoja rekilauluja, eivatka
muuta tehdé kuin korttia pelata, viinaa myyda, hanuria vinguttaa, varastaa ja kerjaté. Jo
ulkomuoto on puolivillia raakalaista. Katse on arka ja vilkuileva, puhetapa raaka ja royhked,
otsatukka silmill, raidallinen "jatkansilkki” kaulassa ja laajareunainen hattu paass.

Harvoissa sanomalehtikirjoituksissa jatkamaisyytta analysoitiin Tervatampin perusteellis-
uudella — yleensé jatkiksi kutsuttiin pahatapaisia ja rikollisia miehid. Rautatienjatkista pu-
huttiin halveksuvaan savyyn ja sanaa pidettiin yleisesti loukkaavana. Jatk& voitiin rinnastaa
kulkureihin tai roskakansaan.*s®

Maailman hahmottamisessa Kieli on aina keskeinen tekija ja metsatyémiehet alkoi-
vatkin kutsua itseddn jatkiksi. Pilkkanimen ottaminen itseviitteiseen kayttdon perustui
Pdysan mukaan puhdistautumisen logiikkaan, jossa sosiaalisen todellisuuden symboleja
pyritdan aktiivisesti hallitsemaan. Tuloksena oli ideaalisen jatk&n luokka, johon kuulumi-

461 Seingjoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 25.11.1909. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat 1909, Cdq 2. KA.
42 Snellman 1996, s.212-213;RaV 19.5.1909 ; VapS 22.11.1909. Monet tarinat radanrakentaja Lapatossusta kertovat nalasta.
Er&&ssé tarinassa mestari ei palkannut Lapatossua, mutta mestarin hetkeksi poistuttua hén rupesi kuitenkin tdihin. Mestarin
palattua Lapatossu vakuutti suuremman herran ottaneen hanet toihin. Mestari kysyi asiaa insindorilta ja tima puolestaan
Lapatossulta, mika muka oli se hanta suurempi herra. Lapatossu vakuutti, etta se oli nalka. Kaikkein suurin herra pakotti
héanet toihin (TYKL/ Kys.N:o 17 (Armas Halonen). TYKL).

463 Canth 1920, s. 309.

464 Pgysa 1997, s.295-296 ; Pekka Jormanainen Jatkat 27. 1969 SKS.

465 lkka 9.9.1911.

46 KaSa 9.9.1911 ;Vaasa 24.2.1912 ; VapS 28.1.1910.
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nen ei ollut toisten méadrittdmdd vaan itse ansaittua. ldeaalinen jatkd toimikin yleisesti
hyvéksyttyjen hyveiden mukaan, oli kunnollinen, rehellinen, reilu, luotettava, tydssaan
ahkera ja taitava seka riitoja valttava. Englannissa rautatienrakentajan nimitys oli navvy,
jonka sdvy vaihtui samalla tavalla tuomitsevasta toverilliseksi.*®”

Jatka oli hyvin suosittu nimimerkki, jota nimenomaan rautatienrakentajat kayttivat
Kirjoittaessaan tydvaenlehtiin.*®® Kun Kirjoittajat kutsuivat tydtovereitaan jatkiksi, kéaytet-
tiin poikkeuksetta lainausmerkkeja. Tdémé varovaisuus kertoo erinomaisesti sanan pilkalli-
sesta savystd, jota pyrittiin muuttamaan.®® Jatkan rinnalla esiintyi muitakin varikkaita
nimimerkkeja, esimerkiksi kulkuri, mélépoika tai kdnsakoura.*”

Ideaalisen jatkan kategoria

Terry Coleman kuvaa rautatienrakentajien maineen muodostuneen legendaksi, joka pe-
rustui ihannoituun kuvaan raskaasta tyosté ja epasaannollisestd elamasta. Tdméan legendan
mukaan radanrakentajat olivat ylpeitd, itsendisid, rohkeita ja vapaita. Englantilainen rata-
jatka oli uhkarohkeudessaankin rauhallinen, ei kumartanut ylempiséatyisié eikd pyytanyt
apua. Han eli eristynytta elamad, liikkui paikasta toiseen jalan ja oli vapaa verrattuna vaik-
kapa tehdasty6laisiin.*” Suomen tie- ja vesirakennustyoéldisten liiton viisivuotiskertomuk-
sessa radanrakentajia yhdisti my6s maailman miehen maine.

Ensin etsivat he kilvan kattoa p&énsa péélle samoin kuin etelasta tulevat muuttolinnutkin. Ensi
nékemaélta tekevat he voimakkaan ja reippaan vaikutuksen. Heiddn katseensa ja koko ryhtinsa
ilmaisee eldmén voimaa... Ovathan he paljon kokeneita ja ndhneitd paikalliseen véestoon
verraten. Heilld on paljon kertomista suuren maailman tapahtumista, joista noilla salon
asukkailla oli vain hdmaéria tietoja. Senpa tdhden heidén kertomuksiaan kuunneltiinkin suurella
tarkkaavaisuudella.*"2

Jyrki Poysdn tutkimassa kertomusperinteessa jatkan positiivisia arvoja olivat rationaali-
suus, maailmaa kiertaneen eldmankokemus ja ndyrtymattémyys. Karl Erik Michelsen ku-
vaa 1800-luvun ratainsinddrien julkisuuskuvaa monessa suhteessa samalla tavalla.
Rautatienrakennusten insin6orit olivat fyysisesti vahvoja, teknisesti luovia ja pérjasivat
omin avuin. Heitd pidettiin tdsmallising, harkintakykyising, rohkeina ja oikeudenmu-
kaisina. Insindorien positiivinen imago ei juuri poikkea Colemanin ja Poysan kuvauksista,

vaikka yhteiskunnallinen konteksti on tarinoissa aivan toinen. Yhteista ihannekuville oli

fyysinen voima, rohkeus, itsendisyys, reippaus ja ammattitaito. Myos rautatiehen liittynyt

467 Pgysa 1997, s. 28-29, 140-141 ; Coleman 2000, s. 26-27.

468 RaV 3.4.1908, 7.8.1908, 15.2.1909, 26.1.1910 ; Vap$S 12.9.1910, 12.10.1910 ; Tydvéenkalenteri 1911, s. 106.

469 RaV 18.5.1908,11.12.1908 ; VapS 28.6.1911. Englannissa navvy kirjoitettiin lainausmerkeilla 1870-luvulle saakka (Coleman
2000, s.27).

40RaV 4.12.1908,12.2.1909 ; Vaps 30.10.1912.

471 Coleman 2000, s. 232-234.

472 Stvrtl:n 5-vuotiskertomus, s. 54. TA.
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edistyksen ajatus nakyi siind kuvassa, jonka
suomalaiset radanrakentajat insingorista
ratajatkaan halusivat itsestdan antaa.*”

Martta Haatasen radanrakentajaromaani
Rautaiset siteet ilmestyi vuonna 1936.
Kirjan p&ahenkild, kivitydmies Pentti,
vastaa paapiirteissadn romantisoitua kuvaa
radanrakentajista. Pentti oli ahkera ja vahva
tyomies mutta samalla kunnollinen, rehelli-
nen ja komea. Kuva: Haatanen 1936.

Ideaalinenkaan jatka ei silti vastannut kaik-
kien ihanteita. Jyrki POysa toteaa, ettd san-
karilliset teot voivat toisesta ndkokulmasta
edustaa kelvottomuutta. Kertomusperin-
teen jétkisté tuli sankareita kolmella eri ta-
valla. Veijari-jatka toimi erédnlaisena tava-

)
UM M ERUS,

teltiin yhteiskunnan epdtasa-arvolla ja parempiosaisten ylpeydelld. Viettelija-jatka oli

rantasaajana, jonka tekojen oikeutus perus-

tukkilaisromantiikan eroottinen kulkuri tai rivojen laulujen fallinen sankari. Raataja-jat-
k&& luonnehti kunnollisuus ja perheen eldttdminen.*

Radanrakentajien kertomusperinteessa Lapatossu, oikealta nimeltddn Kustaa Gus-
taffson, oli veijarihahmoista kiistatta suurin ja tunnettu loputtomasta laiskuudestaan.
Lapatossun juttuja julkaistiin vihkosina 1900-luvun alkupuolella, ja hénestd tehtiin jopa
kolme elokuvaa, ensimmaéinen vuonna 1937. Sutki Vaisanenkin oli veijari, jonka tekoja
radanrakentajatkaan eivat aina hyvéksyneet. Rajavahti esitti vadrinkohdeltuna veijari-
hahmona myd6s 14-vuotiaan Vaind Pohjanvirran, joka erotettiin koulusta. Poika oli pité-
nyt vain raamatunlukua humpuukina, tavaillut kirosanaa oppikirjasta, ajanut vapaakyytié
reen jalaksilla ja soittanut marseljeesia koulun pihalla. llkka ei suhtautunut yhta [ampimas-
ti niihin ratajétkiin, jotka huijasivat teuvalaisia eméantid santavaunuun istumaan — miehet
lupasivat junan ldhtevan kohta huviajelulle, vaikka veturia ei ollut lahimaillakaan.*™

Rautatienjétkien seksuaalisuus tuotiin voimakkaimmin esiin junttalaulujen sanois-
sa, joita muistitiedon mukaan varsinkin paikallinen papisto paheksui. Junttalukkari toimi
esilaulajana ja rytmikkaat laulut olivat usein tarkoituksellisen loukkaavia ja torkeitd. Sanat

sattuivat esimerkiksi tyonjohtajiin, ohikulkijoihin tai paikalliseen véestoon. Kun miehet

473 Poysa 1997, s. 288 ; Michelsen 1999, s. 153.

47 Poysd 1997,s.288-291.

475 Rinne 2001,s.272-274 ;RaV 4.3.1910 ; VapS 14.11.1911.Vuonna 1998 Raimo Joensuu kokosi 1900-luvun alussa ilmesty-
neista vihkoista omakustanteen Lapatossun juttuja maalta ja merelta.
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vésyivét, junttalukkari aloitti rivoimmat laulunsa, joissa kehuttiin avoimesti itsed tai omaa
ryhméd. Junttalaulut kuvasivat rohkeita ja itsendisid rautatieldisi, jotka olivat tyttdjen
suosiossa. Usein h&vyttomat sanat itsessaan riittivat korostamaan junttasakin seksuaali-

suutta.*"®

Eikohan poijat aljeta kuin on lupa pieni saatu.
Herroilla ja jatkilla on yhtalainen laatu —
illan tullen ne likkain kanssa paalletysten kaatuu.*’”

Jurvalan Manta sanoi tulkaa pojat saunaan
huijampa rehumia rillumia

sielld pannan lammin rengas kylméan kullin kaulaan
huijampa rehumia rillumalei.*”®

Mamme se etsi tytartdnsa

ja saunanparvesta 16ysi.
Sellanen luikkari jalakoi vélssa
kun siankarvakoysi.*”®

Rautatienrakentajien kolmas sankarityyppi, raataja-jatka, edusti painvastaisia arvoja kuin
kaksi edellistd ryhmaa. Talla jatka-konseptiolla vastustettiin radanrakentajiin liittyvid ne-
gatiivisia mielikuvia, ihannoitiin ruumiillista ty6t4 sek& korostettiin tydmiesten tyokykyé
ja kunnollisuutta.*® Sosialistit hyddynsivat teemaa propagandassaan jatkuvasti ja jalosti-
vat sitd yhteiskuntakriittiseksi paatokseksi. Esimerkiksi Nurmeksen radan vihkidisista ker-
toessaan Rajavahti rinnasti “mé&skimahojen ja flaskinaamojen” yltiopéiset juhlat raatajiin,
jotka olivat jo siirtyneet muualle "taistelemaan vilun, nal&n ja herrojen mielivallan kanssa
ja raivaamaan tieta sivistykselle.”#8! Otto Tiupan sepittdmadssa juhlarunossa jatkat kuva-

taan luonnonvoimat voittaviksi sankareiksi.

Taipui kosket, vaipui vuoret
ja ve'et valui uomissaan;
kunpa toihin 1&hti nuoret
ne tyélaisjoukot voimiltaan!
Kallioita ilmaan lensi

ja erdmaita kulki tie,

lapioin ja kuokin ensi

nyt tyoldisvoima, totta vie!*®

476 TMT 116:156 (Eemil Kerman). TA ; Rautatien rakennusmestarit (Leonard Ahola). SRM ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Kalle Kinnunen).
TYKL ; Lahteenmaki 1965, s. 11-12.

4TTTYKL/ Kys. N:o 17 (Olli Partanen). TYKL.

478 | eppavirta. Ahti Sonninen 142.1947. SKS.

49 TMT 6:9/2 (Manninen). TA.

40 poysé 1997, s. 291.

“1RaV 17.10.1911.

482 Stvrtl:n 5-vuotiskertomus, s. 4. TA.
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Jatka ja talonjussi

Ratajatkien késitys itsestddn rakentui erityisesti suhteessa siihen, mitd he eivat olleet tai
halunneet olla. Kertomusperinteesta Jyrki Poysé [0ytaa useita temaattista alueita, mutta
oma lahdeaineistoni kertoo ennen kaikkea ratajdtkén suhteesta talollisiin, tydnjohtajiin
sekd kelvottomiin jatkiin. Késitteellinen ero meikaldisten ja heikaldisten valilla oli Poysan
mukaan keskeisintd jatkdn positiivisen kuvan rakentamisessa. Toiseus edusti eréanlaista
symbolista likaa, jonka poissulkemisella kunnollisesta jatkéstd tehtiin samastumisen
kohde.*#

Jatkan synty liittyi P6ysdn mukaan yhteiskunnalliseen modernisaatioon: metsétyot,
mutta yhtd lailla my6s rautatientyot, levittivdt maaseudulle vapaan palkkatyon mallin,
mik& mahdollisti irtautumisen talollisten tarjoamista satunnaisista ansioista. Matti Pelto-
nen korostaakin sddtyrajan kulkeneen talollisten ja muun maalaisvéaeston valissa. Papisto
valitti, ettd isantavaki ja palkolliset olivat vieraantuneet toisistaan. Tdma aiheutti raakuut-
ta, epasiveellisyyttd, laiskuutta ja tuhlaavaisuutta.*®*

Vuosipalvelus tuntui vastenmieliselté ja orjalliselta. Muistitiedossa valitetaan rengin
pitkéad tyopéivéad, heikkoa ruokaa ja pientd palkkaa, josta osa saatettiin maksaa luonnon-
tuotteilla. Palkolliset saivat paalleenkin isdntdvden vanhoja vaatteita.*®

Maatalouden kausity6t, esimerkiksi heindn- ja elonkorjuu, oli helppo sovittaa savo-
tan vuosikalenteriin, mutta myos rautatietd rakennettiin kesalld. Miehet menivéat mie-
luummin rautatietdihin, koska maataloissa tehtiin pienemmélla palkalla pidempaé pdivaa.
Tilanne huolestutti talollisia ja esimerkiksi Karjalan Sanomissa kirjoitettiin ylistavia kirjoi-
tuksia uskollisista rengeistd, jotka halusivat tydskennella vuosikausia palkollisina.*

Palvelusvéen ja palkkatyolaisten tydsuhteet olivat luonteeltaan hyvin erilaisia. An-
toine Prostin mukaan isantdvden ja palvelusvden vélinen suhde muistutti enemman
sukulaisuussuhdetta kuin tyénantajan ja tyontekijan suhdetta. Suhde oli toki hierark-
kinen, niin ovat monet sukulaissuhteetkin, mutta siihen kuului palkkasuhteen ohessa
molemminpuolinen kunnioitus ja vélittdminen. Palvelusvaki jakoi tyonantajan yksityis-
eldmén ja palkkakiistat saivat helposti henkilokohtaisia merkityksid. Talollisten ja
maataloustyontekijoiden vélit eivat Kiristyneetkddn ainoastaan palkkatason nousun takia
vaan riippuvuussuhteen katkaisemisesta. Tahan riippuvuuteen liittyi esimerkiksi sukulai-
suus- ja vuokrasuhteita, palkanmaksu luonnontuotteina, karjan laiduntaminen ja
polttopuiden hankkiminen talollisten maalla.*®

483 Hall 1999, s.251-252 ; Pdysa 1997, s.297-303.

484 Poysé 1997,s. 75-77 ; Peltonen 1992a,s. 133 ; Valtimon piispantarkastus 1910. Viipurin hiippakunnan tuomiokapituli,
piispantarkastusten poytékirjat, 1910-1916, Cc 3. MMa ; Kertomus Nurmeksen srk:n tilasta vuosilta 1912-1917. Viipurin
hiippakunnan tuomiokapituli, seurakunnista saapuneet toimintakertomukset, 1898-1933, Ef 1. MMa.

4STMT 97:124/35 (Pekka Saastamoinen). TA ; TMT 97:124/26 (Juho Merildinen). TA.

48 Tokoi 1955, s.125-126 ;Vaasa 12.9.1911 ; KaSa 27.9.1910, 5.11.1907.

47 Prost 1991, s. 32-37 ; Peltonen 1992b, s. 268-269.
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Talolliset tulkitsivat vuosipalveluksen halveksimisen ennen muuta laiskuudeksi. He
kokivat, ettd tyolaiset haluavat ansaita paivan ty6lla viikon elannon ja maata talven uunin
pankolla. Koska tilapéistydvoimaa tarvittiin maataloudessa vain kesdisin, talvityottomyyt-
t4 ja kurjuutta piti iséntien mielesta ensisijaisesti torjua pestautumalla rengiksi tai piiaksi,
pienestd palkasta huolimatta. Palvelusvaked tarvittiin ja jatkien tyottomyys ndyttikin
talollisten silmissd johtuvan yksinkertaisesti kohtuuttomista palkkavaatimuksista. Koy-
hyys oli siis itse aiheutettua.®

Palkollisten ja isantdvden Kiristyneet suhteet johtuivat kuitenkin laajemmasta
modernisaatiokehityksestd. Matti Peltonen pitd4 ratkaisevana talollisvaeston taloudellisen
aseman vaikeutumista 1800-luvun lopulla. Kansainvalinen maatalouskriisi ja ulkomaisen
viljan tuonnin paisuminen ajoi tilalliset ahtaalle. Maanviljelijat kompensoivat tulojen me-
netysta kehittdmall4 maitotaloutta ja myymalla puuta mutta myos alustalaisten, erityisesti
torppareiden asema heikentyi. Peltosen tutkimilla kir-
NIITTOKONE janpitotiloilla perheeseen kuulumaton ty6voima teki

HERKULES

1910-luvulla vield yli puolet tydtunneista, mutta vie-

TAOTUILLA PYORILLAJ a2 tydvoiman osuus alkoi hitaasti laskea. Palkkatyon
ON PARAS JA HALVIN

teettdminen tuli litan kalliiksi, pikemminkin tilan ulko-

puoliset ansioty6t houkuttelivat talollisia.*®°
Varsinkaan pienviljelij6illa ei ollut mahdollisuutta
maksaa Kilpailukykyista palkkaa ja heiddn téytyi turvau-
tua etupéddssa omiin voimiinsa ja maatalouskoneisiin.
Herkules-niittokoneen mainonnassa korostettiin oival-

lisella tavalla koneen tydvoimaa sdastivéd vaikutusta:

kallion pa&ll4 seisova isédntd tarkkailee vainioitaan toi-
mettomana mutta paattavéisend. Niittovaked kuvassa ei
nay, vaikka hein&n haravointiin ja haasialle nostamiseen
sitd tarvittiin vield paljon. Kuvan sanomana pidan sité,

1908 vuoden mallissa ettd niittokone teki isdnnésta riippumattoman ja han-
arvokkalta parannuksia!'

kintahinnan séaasti heindvéen palkoissa.**
Kuva: KaSa 5.5.1908.

Radanrakentajan ja talollisen Toiseus maardytyi molemminpuolisen poissulkemisen kaut-
ta. Molemmat suhtautuivat toisiinsa varautuneesti mutta ratatdiden véhentyessa suhteet
Kiristyivat helposti. Jos kiertdvat jatkat joutuivat tydttomiksi, he eivat ainakaan silloin hy-

488 \aasa 2.11.1909 ; Ktar 10.5.1910 ; KaSa 22.7.1909.
489 Peltonen 1992b, s. 285, 320-321.
4%0Vaasa 12.9.1911 ; KaSa 5.5.1908.
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vaksyneet talollisten pitdmista ratarakennuksella. Isdntien véitettiin muutoinkin polkevan
ratatydmaan palkkoja, koska heiddn ei tarvinnut maksaa vuokraa eiké ostaa kalliita elintar-
vikkeita. Kritiikki kumpusi ennen muuta siité, etta talolliset eivat tehneet ratatoitd el&ak-
seen vaan samalla jattivat kotitilan hoitamatta.**

Jatkaan verrattava pilkkanimi oli talonjussi. Sitd voitiin kayttda laajemminkin, esi-
merkiksi huonosta tyonjohtajasta.*®> Talonjussien halveksunta tulee erinomaisesti esiin
Leppélahden marssista, jota laulettiin vuonna 1917 Jyvéskyldn-Pieksdméen —rautatie-
rakennuksella.

"Tyolaisjoukot tulvillansa on nyt linjalla,
kun sadoittain on joka aamu tyohon tarjolla.

Mutta talonjussit toihin pyrkii itku silmassa,
heill4 on piiméleilit, talkkunat ja kuorma heinia.

Yksin tervaleilitkin on heilld matkassa,
kun he juosta lonkottavat herrain peréssa.

Oi kuule herra mestari ja insindorikin,
en paljon palkkaa vaatisi jos toihin péasisin.

Taté ei katsella vapaalla mielell3,
kun mestarit ne tyéhon ottaa talonjussia.*®®

Leppéalahden marssissa pilkan kohteeksi otetaan talonjussien omavaraisuus, vaatimatto-
muus ja tydnjohtajien ndyristely. Monessa suhteessa ratajatkia syytettiin samojen ominai-
suuksien puuttumisesta. Esimerkiksi Karjalan Sanomat paheksui radanrakentajien kayt-
taytyvan sopimattomasti tyonjohtajiaan kohtaan. Ajurin ottaminen tai matkustajakodissa
yopyminenkaan ei sopinut kunnollisen ja saastavéisen tydmiehen kuvaan. Jyrki POysé ni-
mittaa jatké&perinteeseen kuuluvia lyhytkestoisia mutta ndyttévia rahankayttotapoja, kuten
taksilla ajelua ja hienossa ravintolassa juomista, demonstratiiviseksi kulutukseksi.***

Metsdtyomiesten ruoanlaittoa moitittiin Hanna Snellmanin mukaan ajoittain
tuhlaavaiseksi, koska he kayttivat runsaasti teollisesti valmistettuja ruoka-aineita. Albin
Janhonen muistaa, ettd radanrakentajiakin pilkattiin herkkujen syojiksi ja epdiltiin, teke-
vatko he oikeaa tyotd ollenkaan. Keskeisté kritiikissa oli pyrkimys neuvoa oikeita kulutus-
tottumuksia ja sosiologi Colin Campbell esittddkin "kunnon ruoan” ja “roskaruoan”
moralisoivan erottamisen olevan jokseenkin universaali ilmi6. Ratajatkill& n&htiin olevan
litkaa rahaa, joka havisi demonstratiiviseen kulutukseen, ennen kaikkea alkoholiin, tuoden
pelkkaa kurjuutta.**s

491 RaV 3.4.1908,1.7.1911 ; VapS 4.7.1910. Paikkakuntalaiset erotettiin padsaantdisesti ennen kiertavia radanrakentajia,
mutta talvisaikaan tarvittiin ajotdihin hevosia — tasté syysta paikkakuntalaisia jai valilla téihin, kun kiertavat ratajatkat
irtisanottiin.

492RaV 27.3.1908.

498 TMT 6:9/4 (Parantainen).TA.

49 KaSa 13.6.1907 ; POysa 1997, s. 305.

4% Snellman 1996, s. 152-153 ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Albin Janhonen). TYKL ; Campbell 1995, s.107.
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Jatkastd teki epdilyttdvan myos lilkkkuminen kaukana kotoa. Arkkipiispa Gustaf Jo-
hansson tuomitsi Narpion piispantarkastuksessa Amerikkaan tai muille tydansioille 1ah-
don yhteiskunnalle ja uskoneldmalle vaarallisena ilmiond. Koko vdeston uskottiin pysty-
van halutessaan eldmaan maaseudulla ja sanomalehdet varoittivat tdiden peréssa matkusta-
misesta. Kotiseudun hylkdamisen pelattiin aiheuttavan rikollisuutta.*

Tuhannet ihmiset litkkuivat tydansioilla ympéari maata ja rikolliset pystyivét helposti
esiintymaan muina kuin itsendén. Antti Hakkisen mukaan 1800-luvun lopulla syntyikin
kokonaan uusi rikollistyyppi, joka saattoi eldd varkauksilla ja petoksilla. Alain Corbin
Kirjoittaa Histoire de la Privéen neljannessa osassa, kuinka vaaraa henkilollisyytta kayttava
muukalainen herdétti aikalaisissa aivan erityista kauhua. Kirjallisuudessa teemaa kéyttivat
hyvdkseen muun muassa Alexandre Dumas Monte Criston kreivissd ja Victor Hugo
Kurjissa.**

Véistdmattd radanrakentajat elivat kotia ja perhettd ihannoivan yhteiskunnan
marginaalissa. Paikallaan pysyvdn maanviljelijain kannalta tyon peréssa liikkuvat miehet
olivat epéilyttavi4 ja potentiaalisia varkaita, joita yhteiskunnan piti valvoa. Jatkat eivat ol-
leet riippuvaisia maatalouden tilapéisansioista, mutta talollisten arvot hallitsivat keskuste-
lua seké& Pohjois-Karjalassa ettd Eteld-Pohjanmaalla. Enimmékseen radanrakentajiin suh-
tauduttiin maanomistusta ihannoivan ajattelutavan mukaan.*%®

Jatka ja herra

Rautatierakennusten tyonjohtajilla ja tyolaisilla oli erilaisia kasityksia kaskyvallasta, mika
heijastui suoraan tyémaan sisdisiin suhteisiin. Tyonjohtajat olivat omaksuneet paterna-
listisen suhtautumistavan alaisiinsa, joihin he halusivat k&yttda lempe&d mutta kaikkivoi-
van iséllistd valtaa. He esimerkiksi torjuivat ulkopuoliset tarkastajat, koska eivat hyvaksy-
neet muiden puuttuvan tyéhonsé. Patriarkaalisella hallitsemistavalla oli vankka perinne
teollisuudessa. Vaikka ratarakennuksen péaallysto sai palkkansa valtiolta, he suhtautuivat
alaisiinsa monessa suhteessa kuten tehtaan itsevaltainen patruunakin.*® Tydyhteiso oli

insindorien mielestd kuitenkin alkanut sargilld vanhoista hyvista ajoista.

Tyovéki ja tydnjohtajat kuuluivat aivan kuin samaan perheeseen, ja samaa mestaria seurasi sama
kantasakki radalta radalle. \lit olivat varsinkin ennen v:n 1905 yleislakkoa mit& parhaimmat.
Insindori oli ndillé eristetyilld kaukaisilla tydmailla kuin isd ja oraakkeli koko joukolleen.
Insinddrikonttorissa asiat puhuttiin, vatsaladkkeet annettiin ja perheriidatkin soviteltiin ym.
Insindorin oli maisteltava, kummanko miehen vaimo paremman kaljan pani, ja sen mukaan
madrattava, kuka siind ja siind paikassa sai kokkina olla.5®

4% Narpion piispantarkastus 1910. Turun tuomiokapitulin arkisto, Narpi¢ 1909-1923, E vi 336. TMA ; Wpen 13.7.1910 ; llkka
30.10.19009.

497 Hakkinen 1991, s.193 ; Corbin 1990, s. 469-471.

4% Perrot — Martin-Fugier 1990, s. 258-259.

499 Prost 1991, s.37-39 ; Vaasa 1.2.1913 ; Haapala 1986, s. 62 ; Rakennustaito 1910, s. 131.

500 Rankka 1949, s.53.
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Virallisesti valtion linjana oli kuitenkin, etté vakituisia rautatientydmiehid ei edes ollut; oli
vain tyo6ldisia, jotka paallysto otti toihin tarpeen mukaan ja erotti tarvittaessa. Kaytanto ei
vastannutkaan kuvaa perheestd ja alaisistaan vélittdvasta patruunasta. TyOvéen muistitie-
dossa tydyhteisdd kuvataankin toisella tavalla kuin insinddri Vaind Rankan muistelmissa.
Suhtautuminen tyoldisiin saattoi olla hyvin késkevéad ja ylimielistd mutta myos reilua.
Tyonjohtajien vélilla oli varmasti paljon eroja. Martta Haatasen romaanissa radanrakenta-
jat pitivat hyvand tyonjohtajana sellaista, joka ei arvostanut pelkkaé kirjatietoa vaan otti
huomioon tyontekijoiden ammattitaidon. Hyvaa kutsuttiin mieheksi ja surkeaa koiraksi.>*

Erilaisten l&hetystOjen ja vaatimusten esittdmistd ei hyvaksytty, koska paallyston
mentaliteetissa insindorin tuli esittad isa4 koko tyodldisjoukolle. Aktiivista ammattiyhdis-
tystoimintaa pidettiin rettelointind. Rankka glorifioikin insindorid, joka osasi tehdé l&he-
tystot naurunalaisiksi. Esimerkiksi Jakokosken lakkolaisten piti osastoinsinoriltd pyytaa
palkankorotusta eiké vaatia sitd. Emil Sinimaki puolestaan pyysi lisdapua soran irrotta-
miseen ja hdnet irtisanottiin “sopimattoman kaytoksen” takia. Perustelu merkittiin myos
Sinimden tyopassiin ja tastd han valitti oikeuteen.5%?

Paéllyston vallankdyttd oli usein kunniakysymys. TyOnjohtajat pitivat kiinni
oikeudestaan maarata tyémaalla ja neuvottelivat alaistensa kanssa vain omilla ehdoillaan.
Joskus insin6orit joutuivat sovittelemaan mestarin ja tyontekijoiden vélisid pienempié tyo-
riitoja, joissa ei yleensé Kkiistelty palkoista. Tallaisessa tilanteessa mestarin oli [&hes mahdo-
tonta taipua, koska hdnen kunniansa suvereenina tydnjohtajana karsisi. Insingori ei riidan
ulkopuolisena ollutkaan kunnian sitoma, ja han pystyi paternalistisesti tukemaan myos
tyontekijoita.>o

Karl-Erik Michelsen korostaa kuitenkin insindorien vallan olleen pitkalti teknologi-
aan sidottua ja 1900-luvun alussa he epdpoliittisuudestaan huolimatta vain leimautuivat
omistavan luokan palvelijoiksi. Insingorit yrittivat Michelsenin mukaan pysyé erossa ide-
ologisista kriiseistd. Tyovéen muistitiedon ja lendistén antama kuva on aivan toinen. Rata-
rakennusten saatylaistaustaiset insindorit edustivat ensisijaisesti tydnantajaa ja johtivat toi-
ta paternalistisen mentaliteettinsa turvin.>*

Ratajéatkat eivat hyvéksyneet rautatien herrojen ajattelutapoja. Kun kevaalla 1907
tie- ja vesirakennusten ylihallitus otti kdyttoon uudet jarjestyssddnnot, niissa vaadittiin
tydmiesten osoittavan kuuliaisuutta pdéllysmiehiddn kohtaan. Tyovaki uskoi pykélan

oikeuttavan tyonjohtajien mielivallan ja my6hemmin k&skettiinkin vain noudattaa tarkas-

01 Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat 7.10.1907. TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1906-1907, Cdo 1. KA ; TMT 92:102
(Otto Niinivaara). TA ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Elsa Jaatinen, Hugo Luoma, Kaarlo Jokinen). TYKL ; Haatanen 1936, s. 90-91.

02 Rankka 1949, s. 87 ; Rakennustaito 10/1909, s. 127 ; Stvrtl:n edustajakokouksen pdytakirja 1908, s. 10-15.TA ; Kaskisten
raastuvanoikeus 20.7.1910. Kaskisten raastuvanoikeus, varsinaisasiain pdytékirjat, 1910, Cb 74.VMA.

508\/ap$ 9.6.1911,5.3.1913.

504 Michelsen 1999, s. 129-130, 205.
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ti tyopéallyston médrdayksid. Ammattiliiton vuosikertomuksessa valiteltiin vuonna 1912,
ettd usein irtisanomisen syyksi mainittiin “uppiniskaisuus”. Millaisella tottelemat-
tomuudella ratajatkat vastustivat herrojen mentaliteettia ja vallankaytt6d?°%

Tyontekijat halusivat osallistua jarjestyssadntdjen maéarittelemiseen, mutta kaytan-
nossé padllystd saati tyokurin normit. Tyoriitaisuuksia syntyi muun muassa karkeiden
kurinpitotapojen takia ja tydnjohtajien puututtua liikaa tydntekoon. Tyontekijét reagoivat
tallaisiin tilanteisiin esimerkiksi hidastamalla ty6tahtia, irtisanoutumalla, esittdmélla vaati-
muksia tai jopa vakivallalla. Radanrakentajat suunnittelivat myos aktiivista tottelemat-
tomuutta lahtemalla joukolla tuntia aikaissmmin toista kotiin.5

Taistelua tyGajasta kaytiin myos tydpéivan sisalla. Tilaisuuden tullen tydntekijét ot-
tivat omaa sosiaalista aikaa ja lahtivét esimerkiksi topparoikasta auttamaan talon tyttoja
hein&tdissd. Matalan tason vastarinta oli viel& hallitsevampaa ennen ty6véenliiketta. Tuo-
mas Bryggarin mukaan 1900-luvun alussa tydoloja parannettiin l1&hinna soittamalla suuta
tai lyomalld mestaria. V&in0 Leskinen muistaa junttasakin lakon, joka ratkaistiin
Kivittamalla rikkurit tydmaalta karkuun.>®” Tyonjohtajia uhkailtiin ja jopa pahoinpideltiin
myos tutkimillani rautateilld.

Tarkkaatekevd pomo kuulostaa olevan Jakokosken aseman tienoilla rautatientoissd, koska pistaa
ne minuutit ylos Matti lootan kanteen, mitka tydmies hukkaa luonnollisilla asioilla kdydessaan.
Toivottavasti pomo parantaa tapansa muutoin saattaa tapahtua, ettd hanest4 tulee
pikilanganvetdjé aivan lahimmassé tulevaisuudessa, ndin ainakin ennustelee Toppaaja.>®

Vakavammin peloteltiin insindori Hellevuota perheineen ja Kaskisten vastaavaa mestaria.
Nimettomassé Kirjeessad heitd uhattiin kuolemalla, ellei tydmiesten palkat vélittomasti
nouse. Yli 60-vuotias mestari Anders Hog joutui puolestaan Tiensuussa pakenemaan
raivostunutta tyomiestd, joka huusi kostavansa HOgin pahat teot. Seindjoen ratapihalla
mestari luki erotettavien nimet ja miehet alkoivat valittomaésti heittdd hanta lumipalloilla.
Vain yksi tapaus paatyi oikeuteen. Seingjoella mestari Sarkki ja tydmies Simola alkoivat
riidella palkoista ja Simola 16i mestaria ja uhkasi viela nyrkinkokoisella kivella.5%
Vakivallan avulla tydmiehet eivat voineet kuitenkaan pidemman pdélle muuttaa
tydoloja. Tyontekijoiden loukattu itsetunto palautui luontevammin herravihaisen huu-
morin avulla, jolla oli s&aty-yhteiskunnassa pitkéat perinteet. Esimerkiksi Koskenkorvan
siltatydbmaan niittariporukka alkoi huutaa hurraata, kun insin66ri putosi rakennus-

505 Juna 22.5.1907 ; Kaskisten raastuvanoikeus 20.7.1910. Kaskisten raastuvanoikeus, varsinaisasiain poytakirjat, 1910, Cb 74.
VMA ; Stvrtl:n vuosikertomus 1912,s.19.TA.

506 Teras 2001, s. 88-89, 112-113 ; Stvrtl:n edustajakokouksen poytakirja 1912, s.142-143.TA.

507 Teras 2001, s.89-91 ; TYKL/ Kys. N:o 17 (Kaarlo Jokinen ;Vaind Leskinen). TYKL ; TMT 14:41/11 (Tuomas Bryggari). TA.

%8 RaV 15.7.1910. )

509VapS 21.2.1911 ; SydO 24.2.1912 ;KaSa 27.3.1909 ; Vaasa 19.12.1911 ; limajoen talvikarajat 7.2.1911. llmajoen tuomio-
kunta, llmajoen kargjakunta, varsinaisasiain poytakirjat 1911 tk, Cla 78.VMA.
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telineiltd Kyronjokeen. Myos susista eli epdonnistuneista tydvaiheista muistutettiin tyo-
vaenlehdissa ivallisesti.>®® Lapatossun jutuista monet perustuivat herravihaan.

Erdand pdivand oli insindori tarkastusmatkalla ja huomattuaan suuren kiven radalla, tiuskaisi hén:
- Tuo kivi teidén pitéd vieda helvettiin.

- Eikdhén liene parasta, ettd se hinataan taivaaseen, niin se ei vast’ edes ole herra insinéérin
tielld, vastasi Lapatossu.®!*

Ammattitaidoton tyonjohtaja joutui helposti pilkan kohteeksi. Kurikassa ratajatkat ohit-
tivat tyoasioissa epdvarman rakennusmestari Kristian Ketosen ja kysyivat neuvoa suoraan
insinOoriltd. Ketonen tunsi alaistensa halveksunnan ja vastasi siihen solvauksin ja jopa uh-
kailemalla miehi& revolverillaan. Kun Ketosen ammattitaidottomuus varmistui, hanta ru-
vettiin yleisesti pitdmé&én narrina — lopulta piiri-insindori erotti koko tydyhteison luotta-
muksen menettadneen Ketosen.**2

Yhtd huonosti k&vi Mats Eklundille Kristiinankaupungissa. Yksinkertaisimmillaan
hantd pilkattiin rumilla nimilld mutta mielikuvituksellisimmat solvaukset sepitettiin
junttalauluiksi, joihin mestari ei kehdannut puuttua. Huumorin avulla jatkat haastoivat
herrojen séaty-yhteiskunnasta periytyvdn mentaliteetin ja silloin télléin onnistuivat nau-
run avulla kyseenalaistamaan heidadn auktoriteettiasemansa.>*®

Isahén se on Eklundin Matti pietarsaarelainen,

hei vaan laulamaan se pietarsaarelainen.

Kyllah&n Eklundin Matti tydmiehelle hyvin palkan maksaa,
Kun vaan tydmiehen vaimo Matti-mestaria rakastella jaksaa.
Hei vaan laulamaan rakastella jaksaa.*

Toisen sortin jatkat

Jatké-sanan itseviitteisen k&yton tarkoituksena oli poistaa késitteen negatiiviset merkityk-
set. Jyrki Poysdn mukaan jatk&n kategoria puhdistettiin symbolisesti ja sen ulkopuolelle
siirrettiin huonojen jatkien ja ei-jatkien ominaisuuksia. Pilkkanimi oli perustunut osin
todellisuuteen ja hapedastd haluttiin eroon. Oman koetun toiseuden tydstdminen tuottikin
uuden toiseuden kategorian, kelvottomien jatkien joukon. Téhdn joukkoon sosialistit las-
kivat myds tydyhteisén kunniakoodistojen rikkojat, kuten lakkorikkurit.>

Tavallisin syytos oli mestareiden mielistely. Erityisesti tyonjohtajien kanssa juomista
pidettiin pahana ja tyovéenlehdissa kerrottiin toistuvasti tarjotuista ryypyistd. Viinaan-

510 Vijlkuna 2000, s.37 ; TYKL/ Kys.N:0 17 (Kalle Kinnunen).TYKL ;RaV 7.12.1908, 13.5.1911.

511 | apatossun juttuja maalta ja merelta 1998, s. 23.

512 Seingjoki-Kristiinankaup.-Kaskinen -radan esittelylistat 1.8.1911. TVH, Sei-Kri-Kas raut.rak., esittelylistat 1911 Il, Cdq 6. KA ;
Kurikan talvikargjat 4.4.1911. Kurikan tuomiokunta, imajoen kérajékunta, varsinaisasiain poytékirjat 1911 tk, C5a 10. VMA.
513 Kristiinankaupungin raastuvanoikeus 11.9.1911. Kristiinankaupungin raastuvanoikeus, varsinaisasiain poytakirjat, 1911,
Cd 191.VMA ;TYKL/ Kys.N:0 17 (Ada Vanska). TYKL.

514 TYKL/ Kys.N:0 17 (Olli Partanen). TYKL.

515 Pgysa 1997, s. 140-141 ; Teréas 2001, s. 312-314.
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menevien mestareiden vaitettiin katsovan tyémaajuopottelua lapi sormien, jarjestavan pa-
rempia to0ité tai jopa merkitsevan ylimaaraisia tydtunteja ryyppykavereilleen.5

Toinen kelvottoman jatkdn ominaisuus oli tovereiden luottamuksen pettdminen.
Vapaa Sana tuomitsi jyrkasti kumarrusmatkat, joilla mestari koetettiin vékeé vahennet-
téessd vakuuttaa omista ansioista ja samalla mustamaalattiin muita. T6ihin livahtaneen
“mustan miehen” paljastaminen tai tydnjohtajien usuttaminen erottamaan joku tyétove-
reista olivat raskaita rikkomuksia. Téllaisiin tekoihin syyllistyneit4 pilkattiin avoimesti
mestarin kdtyreiksi.>!

Metsétoissa toisen sortin jatkia kutsuttiin salleiksi tai hamppareiksi. He laiskot-
telivat savotalla, hankkivat rahaa kepulikonstein, varastivat, huijasivat korteilla ja tekivat
kaikenlaisia kepposia. Paikkakuntalaiset pelkasivéat kuljeskelevia savottalaisia, mutta hei-
dén toivottiin erottavan kelvottomat séllit ja rehelliset jatkat toisistaan. Jyrki Poysa pitaa-
kin kiinnostavana, ettd metsatyomiesten kertomusperinteessa paikallisten kustannuksella
eldmista ja kujeilua voitiin seké ihannoida etta vastustaa. Lapatossu ja varsinkin Sutki Véi-
sanen edustivat pikemminkin kelvottomuutta, vaikka heidan tekonsa joskus hyvék-
syttiinkin.®8

Velkojen maksamatta jattdminen oli tavallista ja joidenkin vaitettiin k&yttavan vaaria
nimid ja pakenevan aina ratatoiden péattyessa. Useimmiten huijaukset olivat varsin pienid
ja velkaa jai vuokranantajalle, kauppiaille tai tyotovereille: Frans Langman jatti jalkeensa
22 markan ruokavelat ja otti kahdeksan markan pieksut mukaansa. Aapi Hamaéldinen
poistui ratarakennukselta tydvaenyhdistyksen arpajaiskassa mukanaan ja velaksi ostettu 80
markan kesadpuku paalla. Kalle Nyman lahti Kristiinankaupungista ovelasti: han pisti
vuokraréstien panttina olleen puvun péélleen ja vessareissulla hyppasikin lahtevéaan lai-

vaan.5!® Sanomalehdissd julkaistiin toistuvasti varoituksia muille radanrakentajille.

Varokaa veijareita! Asken poistuivat paikkakunnalta Kurikan asemarakennuksella tydskennelleet
maalarit Kalle Kadenius ja Aleksanteri Wuori, jéttéen jalkeensé koko joukon selvittdmattomia
asioita m.m. erdélle leipurille, jolla olivat ruokamiehend, “unohtivat” maksamatta muutamien
viikkojen ruokarahan, sekd eraalle kdyhélle vaimolle, jonka luona olivat asuntoa, samoin jattivét
maksamatta kortteerivuokran. Pienempid summia vield kuuluu jddneen yhdelle ja toiselle, joita
ei luonnollisesti tule milloinkaan saamaan takaisin.s2

Otto Niinivaara muistaa radanrakentajien pitdneen kunnia-asiana, etta varsinkin ruoka-
velat sai maksettua eikd jaanyt kortteeripaikkaan "mahastaan kiinni”. Jos joku ei selvinnyt
veloistaan tai lahti maksamatta, miessakki kerasi rahat yhdessa ja maksoi velan. Tyovéenlii-

ke paheksui jyrkasti velkojen jattdmistd ja yhdistyksetkin saattoivat koota summan, esi-

516 RaV 12.2.1909 ; Stvrtl:n vuosikertomus 1908, s.30. TA ; TMT 14:41/11 (Tuomas Bryggari). TA ; Vap$S 13.2.1911.

517VapS 9.2.1910, 14.2.1910, 18.3.1910 ; Kristiinankaupungin raastuvanoikeus 11.9.1911. Kristiinankaupungin raastuvanoi-
keus, varsinaisasiain poytékirjat, 1911, Cd 191. VMA.

518 Poysa 1997, s.142-146.

519 KaSa 28.4.1908 ; VapS 5.2.1913,15.4.1910, 27.6.1910, 12.7.1911.

520Vap$S 24.7.1911.
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merkiksi huijatulle mokkildiselle. Velkojen hoitaminen oli térkedd, koska se vaikutti rat-
kaisevasti siihen, miten radanrakentajiin suhtauduttiin — mestaritkaan eivat palkanneet
miehid, joiden tiedettiin ja&neen velkaa toisille paikkakunnille. Toisaalta sosialistit n&kivat
velkaantumisen johtuvan kapitalistisesta yhteiskunnasta ja pitivét tietysti torkeimpana sel-
laista huijaria, joka olisi halutessaan pystynyt maksamaan.52

Jatka ja tyovaenliike

Tyovaenliikkeessa jatka-sanaa ryhdyttiin kayttdmaan itseviitteisesti 1900-luvun alussa. Jyr-
ki POysa toteaa vditoskirjassaan lyhyesti, ettd ennen kansalaissotaa jatka tarkoitti myos po-
liittisia vaateita esittdvad tyomiestd. Sanojen jatka ja tydmies vaihdettavuudesta kertoo se-
Kin, ettd jatka oli radanrakentajien suosima nimimerkki. Ty6vaenliike osallistui kategorian
symboliseen puhdistamiseen aktiivisesti.>??

Jatkid ja sosialismia joko arvosteltiin tai puolustettiin samoissa yhteyksissé. Ilkassa
kerrottiin kuljeskelevien miesten olevan sosialismi-aatteen”, "pontikka-aatteen” ja "tukki-
uitto-aatteen” uhreja. Juoppoudella ja kulkujétkien huonolla maineella haluttiin musta-
maalata sosialisteja ja jokaisen néist4 “aatteista” véitettiin johtavan yksil6llisessa suhteessa
laiskuuteen. Toisaalta tyévaenlehdet yhta lailla puolustivat liikkuvia tyémiehid: esimerkik-
si talollisten ja jatkien véliset yhteenotot voitiin tulkita porvarien luokkavihan ilmen-
tymiksi.>2

Tyovéenliikkeen toiminta ratarakennuksilla nojasi ratajatkien mentaliteettiin. Rau-
tatienrakentajien tydvdenyhteisd perustui sekd yhteison antamaan suojaan ett4 ulkopuo-
lelta tulevaan uhkaan. Esimerkiksi avunanto sairastumisten, tapaturmien ja tyottomyyden
kohdatessa, yhteisasuminen sek& muuttojen jarjestdminen olivat pohjana ammattiyhdis-
tysten kollektiiviselle toiminnalle. Yhteison ulkopuolisena uhkana pidettiin erityisesti
tyonjohtajia ja talollisia mutta myos yhteison normeja rikkovia tyémiehid. Tyovéenliik-
keen yllapitjat olivat usein tydskennelleet ratatoissd pitkdan ja Kari Terdksen kuvausta
joustavista tydvdenliikkeeseen sitoutumisen tavoista voisi tulkita myos laajemmin kiin-
nittymisend ratarakennusten tyoyhteisoon. Toisen polven “kiskojen véliin syntyneet”
radanrakentajat muodostivat tydmaalta toiselle siirtyvan ydinjoukon. Tartunnaisten ja var-
sinkin satunnaisten eli paikallisen tyGvéeston siteet jivat ohuemmiksi, vaikka hekin kuu-
luivat samaan yhteisoon. Raja ulkopuolisiin, esimerkiksi talollisiin oli myds olemassa jo
ennen tyovaenliiketta.>?*

521 TMT 92:102 (Otto Niinivaara). TA ; Vap$S 15.9.1911,28.8.1911,5.2.1913 ; RaV 11.8.19009.
522 pgysé 1997, s.89-90.

523 ||kka 13.6.1911 ;VapS 12.9.1910.

524 Teras 2001, s. 312-313 ; Rautatien rakennusmestarit (Erkki Tolvanen). SRM.
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Tuomas Bryggari muistaa ratarakentajien vield vuonna 1903 harrastaneen etupééssa
ryyppadmista, korttipelid ja pienid tappeluita, mutta tyovéenliike siisti vapaa-ajan harras-
tuksia. Etupédssa kokeneimmat radanrakentajat alkoivat ammattiosastojen kautta méaari-
telld ja valvoa tyyhteisonsd rajoja. Radanrakentajien tyovéenliikkeelle omaleimaista olivat
ennen kaikkea yhteisollisyys ja valistustoiminta, jonka tavoitteena oli ratajatkien kasvatta-
minen itsetietoisiksi sosialisteiksi. Jatkan itsemaéarittelyd tuki sosiaalidemokraattinen pro-
paganda, jossa voimakkaasti varittden kunnon ty6ldisid vastaan sijoitettiin esimerkiksi
maaseudun suurtilalliset, ahne teollisuusporho tai rappeutunut ryysykoyhalistd. Jatkan
kategorian puhdistamisessa sosialismi esitti kuvan kunnollisesta tydmiehestd, johon rauta-
tienrakentajien oli helppo samastua.®® Sosialistit vaittivatkin itsekasvatuksen ja luokka-
tietoisuuden johtaneen villin jatkan kesyttdmiseen ja sivistymiseen.

Ajatelkaahan niitd entisid vapaahetken viettoja: korttipelit, ilotyt6t, vakijuomat, tappelut ja mité
ilkein suunsoitto. Sanalla sanoen, kaikkien kunnollisten ihmisten kauhuna olivat rautatie-
rakentajat ennen ja kuinka toisin olisi voinut ollakaan. Eipdh&n heiddn kasvatuksestaan ollut
kukaan huolta pitdnyt, enempi yksil6t kuin yhteiskuntakaan. Ja minkélaisilla tiedonaarteilla sen
aikainen tyoldisvanhempi voi poikansa varustaa maailmalle Iahtiessa. Téallainen villi, raaka,
jokseenkin luonnon varassa kasvanut voima, eri tahoilta maata yksiin paikkoihin ryhmit-
tyneend, voiko sellaiseen minkaanlaista yhdyssidettd — henkistd holhousta — jarjestad johtoa
tuohon hillittdmalta ndyttavadn elamaan? Tydvéelle itselleen se ndyttad olleen mahdollinen.52

Niin paljon kuin meit4 rautatienrakentajia ennen kammottiin ja inhottiinkin, niin niin paljo
voimme me nyt ja syylla tehda samaa paikkakuntalaisista. Kuinka usein emmekd olekin saaneet
paikkakuntalais-heitti6it4 poistaa juhlatilaisuuksistamme hairion ja ilkeyden teosta, seké
kaikessa muussakin huomaamme, ettd osat ovat vaihtuneet. Kaikki tdma on selitettavissa
ainoastaan siten, ettd paikkakuntalainen talonpoikais- ja pikkuporvarillinen véestd on pysynyt
téssd suhteessa paikoillaan ellei nyt olisi kehittynyt taaksepdin ja me olemme menneet eteen-
pain. Tdman olemme me saaneet muutamissa vuosissa itsekasvatuksella ja yhteistoiminnalla
jarjestyneissa riveissa aikaan.%?
Suomen tie- ja vesirakennustyolaisten liiton 10-vuotiskertomuksessa tapahtunutta muu-
tosta korostettiin kuvaamalla entisajan ratarakennusten turmiollisuutta mahdollisimman
synkein sdvyin. Tatd taustaa vasten asetettiin tydvden jarjestotoiminta, joka puhdisti ra-
kentajat menneisyyden painolastista ja jatkdn huonosta maineesta. Stuart Hall vaittaakin,
ettd ihmiset eivat nde itseddn juurikaan suhteessa siihen, keit4 he todella ovat tai mist4
tulevat. Oleellisesmpaa oli, mit4 ratajatkisté saattaisi viel4 tulla, kuinka heiddat oli aiemmin
esitetty ja kuinka he jatkossa esittaisivat itsensd. Radanrakentajien mentaliteetti ei siis ra-
kentunut vain menneisyyden, ammattikuntaylpeyden tai valmistuneiden rautateiden va-
raan. Jatkasta tehtiin poliittisesti latautunutta kategoriaa, joka syntyi pitkalti fantasian ta-
solla ja auttoi radanrakentajia ndkemaan itsensd myonteisessd valossa osana modernia

edistyskertomusta.>?®

S5 TMT 14:41/11 (Tuomas Bryggari). TA ; Soikkanen 1961, s. 360-361. Radanrakentajien tyévaenliiketta on kuvattu tarkem-
min luvussa 6.

526 Styrtl:n 10-vuotiskertomus, s. 13.TA.

527 Styrtl:n 10-vuotiskertomus, s. 8. TA.

528 Hall 1999, 5. 250-251.



129

8. Loppupaatelmat

Rataverkon rakentaminen oli térked osa suomalaisen yhteiskunnan teollistumista. Rauta-
tietd pidettiin modernisaation symbolina ja rautatierakennuksen tyontekijat muodostivat
valittajaryhmadn, jonka mukana monet tavat ja uutuudet levisivat maaseudulle. Samat ty6-
miehet osallistuivat myds muiden suurten maarakennushankkeiden rakentamiseen, tallai-
sia olivat muun muassa Pankakosken puuhiomo ja Kristiinankaupungin satamarakennus.

Vaikka 1900-luvun alussa kdytettiin vield vahan tyokoneita, ratatyot edustivat ai-
kansa korkeaa teknologiaa, esimerkiksi Suomen ensimmaéinen kaivinkone hankittiin Suu-
pohjan ratatydmaalle vuonna 1912. Etupééssd rautatien rakentaminen tapahtui kasi-
voimin ja tavoitteena oli mahdollisimman suoran ja tasaisen ratalinjan vetdminen maas-
toon. Tyon huipentuma oli kiskotus, josta vastasi parhaista tydomiehistd koottu rauta-
roikka.

Ratarakennuksen ydinjoukon muodostivat kiertavat tydmiehet, jotka kulkivat ty6-
maalta toiselle. Paikkakuntalaisia oli Joensuu-Nurmes —rautatielld noin 26 prosenttia tyo-
voimasta ja Seindjoen, Kaskisten ja Kristiinankaupungin —valiselld rautatielld noin 20 pro-
senttia. Ratojen vélinen ero johtui alueiden tydmarkkinoista: Suupohjassa siirtolaisuus
vahensi paikallisen tyévoiman tarjontaa, metsatoista eldvassa Pohjois-Karjalassa oli keséll4
runsaasti tydmiehid tarjolla. Tutkimusaineistoni mukaan radanrakentajien keski-iké oli 33
vuotta ja mediaani-ik 32 vuotta.

Radanrakentajien perheet kulkivat miesten mukana. Vaimot yrittivat hankkia seka-
laisia lisdansioita, pyrkivat omavaraisuuteen hoitamalla kasvimaata tai kotieldimid ja lapsia
tyoskenteli myos ratatOissd. Radanrakentajat asuivat paasaantoisesti vuokralla valiseinillg
jaetuissa tuvissa, saunoissa tai riihissa, muutamat rakensivat oman mokin. Asunnot olivat
ratalinjan varressa sekd ahtaita ettd kalliita ja toistuvien muuttojen takia sisustus oli niu-
kempi kuin muilla tyolaisperheilld. Radanrakentajien asuminen ei edes voinut vastata
aikalaisihanteita hyvasta tyoldiskodista.

Kesélld tyot alkoivat aamulla kuudelta ja loppuivat iltakuudelta, ruokatunteja oli
kaksi. Vapaa-aikana radanrakentajat harrastivat muun muassa kalastusta, kylailivat toisten-
sa luona tai vain lepdsivat, pelasivat korttia ja joskus ryypiskelivat kortteerissa. Matti Mat-
tila vaittdakin pro gradu -tutkielmassaan, ettd radanrakentajien sosiaalinen eldma rajoittui
omaan ammattiryhmaan. Tama ei kuitenkaan pitanyt 1900-luvun alussa taysin paikkaan-
sa. Ensinnékin vuokrasuhteet olivat varsin monipuolisia: rautatielaiset osallistuivat talon
askareisiin ja varsinkin poikamiehet soivét talonvden kanssa. Toiseksi nuoret viettivét aikaa
yhdessd ja avioliitot paikallisten ja radanrakentajien valill4 kertovat vilkkaista kontakteista.
Kolmanneksi rautatieldiset ja paikalliset ty6vaenyhdistykset tekivat paljon yhteistyota: jar-
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jestivat esimerkiksi iltamia ja vappumarsseja, tekivét vaality0td ja rakensivat tyovéen-
taloja.>®

Radanrakentajien tyosuhteet olivat katkonaisia ja palkka vaihteli niin tyotehtdavan,
tyopaikan kuin vuodenajankin mukaan. Tyontekijoitd irtisanottiin l&hinna syksyisin ja
vahiten véked tarvittiin marras-, joulu- ja huhtikuussa. Ensimmaisend saivat lahteé paikal-
liset tyontekijat, sitten Kiertavat poikamiehet ja viimeisend perheelliset. Ratatdiden alkua
tai laajentamista kokoontui ajoittain odottamaan satojakin miehid: odottamisesta ja siihen
liittyvastd puutteesta muodostuikin yksi radanrakentajien jaetuimmista kokemuksista.
Tapaturmia sattui ratat0issa varsin usein ja tyypillisia olivat kivit6issa syntyneet silméa-
vahingot.

RatatOissd maksettiin kuitenkin parempaa palkkaa kuin maataloudessa tai metsé-
toissd. T4t4 etua heikensivéat elintarvikkeiden kallistuminen kovan kysynnén takia ja asun-
tojen korkeat vuokrat. Naimattomat tydmiehet tulivat paremmin toimeen, mutta heidén
tydsuhteensa olivat lyhyitd ja monet kulkivat talvisin pitkin ratalinjaa etsiméssa sopivaa
tyota. Tyontekijoistd vauraimpia olivat yksityisyrittdjid muistuttavat hevosmiehet, jotka
omistivat sek& hevosensa etta tyokalunsa itse ja saattoivat palkata ajomiehenkin. Tydnjoh-
to sai parasta palkkaa, mutta erityisesti nuoremmilla mestareilla oli vaikeuksia tulla toi-
meen.

Pohjois-Karjalan ja Suupohjan kunnat erosivat taloudellisesti selvasti toisistaan,
mutta téll4 ei ollut sanottavaa vaikutusta rautatieldisten ja paikallisten vélisiin suhteisiin.
Rautatierakennukseen suhtauduttiin paépiirteissaédn myonteisesti, koska se tarjosi runsaas-
ti mahdollisuuksia lisdansioihin. Talolliset myivat ratap6lkkyja, rakennushirsia ja elintar-
vikkeita, tekivét hevostoitd ja saivat vuokratuloja. Pahimmat kiistat liittyivat tydnjohdon
periaatteeseen suosia kiertdvid tydmiehié ja maanlunastukseen, vaikka monet katsoivatkin
hydtyneensd anteliaista korvauksista. Ruotsinkieliselld rannikkoseudulla ei kielikysymys-
k&an juuri haitannut rautatieldisten ja paikallisten véleja.

Varsinkin toiden alkuvaiheessa rakentajiin kuitenkin suhtauduttiin hyvin torjuvasti,
mik& johtui maanomistusta ihannoivasta ajattelutavasta sek& pahoista ennakko-
késityksist4, joita liitettiin kaikkiin kuljeskeleviin tydmiehiin. Ristiriitojen taustalla vaikut-
tivat isdntien torjuva suhtautuminen vapaaseen palkkatyohon ja tydmiesten halveksunta
maatalousty6td ja rengin orjallisena pidettyd asemaa kohtaan. Vaikka arviot paranivat ajan
myo6td, radanrakentajia tarkkailtiin, koska vaistamdttd he elivat kotia ja perhettd
ihannoivan yhteiskunnan marginaalissa.

Radanrakentajien ja paikallisyhteison vastakkainasettelussa oli kysymys laajemmista
ristiriidoista paikallaan pysyvén ja liikkuvan yhteison valilla. Yhteiskunnan muuttuminen

529 Mattila 1981, s. 75.
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nakyi maaseudulla monin tavoin: traditionaalinen maanviljelys oli ajautunut 1&hinn hal-
van tuontiviljan takia kriisiin, teollistuminen ja siirtolaisuus lisdsivat muuttoliikettd, val-
tiollisten uudistusten ja kansalaisjarjestojen myo6té politiikka arkipéivaistyi syrjaseuduilla-
kin. Rautatie ja sen rakentaminen olivat osa modernisaatioprosessia, jonka lieveilmiéhin
suhtauduttiin hyvinkin kriittisesti. Radanrakentajat voikin rinnastaa muihin maaseudulla
litkkuviin tydmiehiin, jotka valillisesti saivat elantonsa teollisuudesta. Téllaisia uusia ja
outoja ammattiryhmid olivat esimerkiksi tukkilaiset, kanavanrakentajat, teollisuuden
kausityontekijat ja rahdinajajat.

Syytokset radanrakentajien rikollisista taipumuksista eivat olleet tdysin tuulesta
temmattuja. Tydmiehet pelasivat uhkapelid, jarjestivat nurkkatansseja, joivat viinaa, tappe-
livat ja jotkut varastivat toisiltaan tai murtautuivat lahiseudun varastoihin. Vékivaltaiset
yhteenotot paikkakunnan nuorten miesten ja rautatien poikien vélilld olivat tavallisia ja
tapahtuivat etupdéssa haissa, yhdistysten iltamissa tai kylan raitilla, jotka olivat perinteisi
kylatappelupaikkoja. Tappeluita ja rikollisuutta oli vaikea hillit4, koska paikkakuntalaisten
yhteisollinen kontrolli ei ulottunut muualta tulleisiin ratajatkiin. Keskenddn ratajatkat
tappelivat 1&hinnd kortteerissa, tydmaalla tai kaupunkimatkoilla, joissa ei syntynyt vastak-
kainasettelua paikallisten kanssa.

Ratalinjan varressa liikkui useita pikkurikollisia, joista tunnetuin oli luvattomalla
viinan myynnilla ja Kiristykselld itsensd elattdnyt Sutki Véisdnen. Radanrakentajat eivat
itse ryhtyneet varsinaisiksi viinan keittdjiksi tai kauppiaiksi. Useissa lahteissd mainitaan
ratatydbmaiden siistiytyneen 1800-luvun jalkeen, mutta véitteitd on vaikea arvioida
l&hdeaineistoni perusteella. Mahdolliset muutokset rikollisuuden méaarassa ja laadussa
edellyttaisivat tutkimusajanjakson pidentamista.

Iso osa radanrakentajien arvostelusta liittyi heidan aktiiviseen toimintaansa tyovéen-
lilkkeessd. Ratalinjan varteen perustettiin useita tyévaenyhdistyksid ja vanhojen toiminta
vilkastui. Radanrakentajat jérjestyivdt Suomen tie- ja vesirakennustyoléisten liiton
ammattiosastoihin, joita perustettiin keskeisten tydkohteiden tuntumaan. Osastojen toi-
minta oli taloudellisesti suurisuuntaista. Radanrakentajien tyovéenliikkeessa korostui en-
nen muuta ahkera kulttuuri- ja valistustoiminta sek& ammatillinen yhteisollisyys, joka na-
kyi esimerkiksi linjakokouksissa, huvimatkoilla ja tyGtoverien avustamisena. Ratajatkat
saivat vahvan aseman SDP:n puolueorganisaatiossa ja mielipidevaikuttajina, mutta edus-
kuntavaaleissa he eivdt menestyneet.

Joukkotoiminta ei kuitenkaan ollut kokonaan sidottua jérjestéihin, joihin kuului
noin viidennes radanrakentajista. Kari Terédksen hahmottelema jako erilaisista joustavista
sitoutumisen tavoista pdtee myos rautatieldisiin. Tyovéenliikkeen yllapitajat kannattivat
etupédssé kautskylaista sosialidemokratiaa, mutta useimmat radanrakentajat pysyttelivat
ammattiosastojen ulkopuolella tai kuuluivat nithin vain satunnaisesti. Vain raja tyévéen-
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yhteison ulkopuolisiin pidettiin jyrkkand. Esimerkiksi tyonjohtajien mielistelyd, ruoka-
velkojen laiminlydmista tai lakkorikkuruutta ei hyvaksytty.

Liikkeen kannattajien kesken korostettiin yhtendisyyttd, mika oli monella tapaa rin-
nakkaista tyokuntien sisdiselle solidaarisuudelle. Ty6ta tehtiin sakeissa, joiden koko vaihte-
li mutta miehille maksettiin samaa palkkaa. Varsinkin ammattitdissé tyokunnista muodos-
tui tiiviitd kokonaisuuksia, jotka kilpailivat keskendan ja tarvittaessa menivat myos lak-
koon omasta aloitteestaan. Ainoastaan Jakokosken lakko kesdlld 1908 oli ammattiliiton
jérjestdmé ja koski useita tyontekijaryhmid. Ammattitaidottomat tyontekijat lakkoilivat
harvoin, koska heid&t pystyttiin korvaamaan muilla tyénhaluisilla ja vain muutamat kuu-
luivat ammattiosastoihin.

Itsetietoinen ja tasa-arvoon vetoava tyomies ei kuitenkaan sopinut tyonjohdon
paternalistiseen kasitykseen k&skyvallasta. Ratarakennuksilla ei solmittu tydsopimuksia,
vaan mestarit ilmoittivat urakkatyolle yksikkéhinnat. Hintojen méaritteleminen ei ollut
téysin johdonmukaista ja tyontekijat yrittivat taktikoida urakoita itselleen edullisiksi, mut-
ta tyonjohto pysyi tiukasti insindorien ja mestarien kasissa. Ratajatkat vastustivat herrojen
paternalistista mentaliteettia sekd tyovéenliikkeen perinteisin vaikuttamiskeinoin ettd eri-
laisella matalan tason vastarinnalla kuten tyotahtia hidastamalla, pilkkalauluilla tai joskus
jopa vékivallan avulla. Paallysto kdytti puolestaan mustia kirjoja hankalien tyontekijoiden
boikotoimiseen.

Radanrakentajat vaalivat itsestddn kuvaa maailmaa nahneind, osaavina ja itsendisina
tyobmiehind. Lapiotyd maaleikkauksessakin vaatii taitoa, josta tuli tiiviissa tyokunnassa
my0s tiedostettua ammattiylpeyttd. Radanrakentajiin kohdistunut paheksunta ja pilkka
haluttiin ka&ntéa positiivisiksi mielikuviksi ja yleista pilkkanimed “jatka” alettiin 1900-
luvun alussa kayttdd miesten puheissa itseviitteisesti. Jatkan uskottiin sosialismin avulla
parantuneen raaoista tavoistaan uutteraksi tydmieheksi, joka kohosi arvoltaan talollisten ja
herrojen rinnalle tai védhéan ohikin.
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Liite 1
Aaloppi

Closed shop

Etunauluri
Hoijakka
Hullu-Jussi

Huvijuna

Junttalukkari

Junttasakki

Jalkinauluri

Jatka

Kalmariini
Kasoori

Kautskylaisuus

Keisariprofiili

Kestikievari-ilmio

Kiinnipitaja

Kiusatanssit

Kokonaisurakka

Korpilakko

Lankkaus
Linjakokous
Lukutupa
Lyyssi

Mentaliteetti

Musta kirja

Narujuntta

Sanastoa
Sillan tukimuuri.

Closed shop —jarjestelméssa oikeus toihin perustuu ammattiyhdistyksen
jasenyyteen.

Naulasi kiskon pdlkkyyn.
Haatanssi, jonka tarkoitus oli kerat& morsiusparille rahaa.
Kaivinkoneen kutsumanimi.

Ratatdiden valmistuessa ratarakennus jarjesti tydntekijoille huviajelun uudella
radalla.

Junttasakin johtaja, joka rytmitti ty6té laulullaan. Katso narujuntta ja
junttasakki.

Junttauksesta vastannut tyokunta, johon kuului 20-30 miesta. Katso
narujuntta ja junttalukkari.

Naulasi rautaroikan junan peréssé kiskot kunnolla kiinni.

Kiertavien tydmiesten pilkkanimi, jota ndma alkoivat 1900-luvun alussa
kayttad myos itsestaan.

Negatiivinen kiertoilmaus alkoholille.

Hoiti ratarakennuksen rahavaroja ja maksoi tydntekijoiden palkat.
SDP:n késitys oikeaoppisesta sosiaalidemokratiasta 1900-luvun alussa perustui
saksalaisen Karl Kautskyn (1854-1938) ajatuksiin. Kautskyn mukaan
vallankumousta ei voinut jouduttaa vaan se seurasi vagjaamatta kapitalismin
kehityksesta.

Yksityiskohtainen ja lopullinen ratasuunnitelma, jonka keisari hyvaksyi.

Tyodvaenliikkeen johtoporras nimitti kestikievari-ilmioksi jaseniston vilkasta
vaihtumista 1900-luvun alussa.

Kivitdiden porariparissa kiinnipitdja pyoritti poraa. Katso paallelyoja.

Kansalaisjarjeston ilmainen tanssitilaisuus, joka jarjestettiin samaan aikaan,
kun kilpailevalla yhdistyksella oli maksulliset iltamat.

Palkkausperuste, jossa tydkunta tai aliurakoitsija vastasi sekd tydsta etta
rakennusaineista kiintedé korvausta vastaan.

Jarjestaytymaéttomien tydntekijoiden tydnseisaus. Sotien jalkeen korpilakolla
tarkoitettiin ammattiliiton johdon ja tydsopimusten vastaista lakkoa.

Asuinhuone jaettiin eli lankattiin lautaseinill4d useampiin osiin, lankkauksiin.
Saman ratalinjan ammattiosastojen yhteinen kokous.

Ratarakennuksen hankkima tila, jossa tyontekijat saivat lukea lehtid.
TyOvaatteena kaytetty polviin asti ulottuva flanellipaita.

Syvéllinen rakenne, jossa yhdistyvét ihmisen ajattelutavat, sosiaalisten
suhteiden ehdot, elamanasenteet seka kayttaytymista ja ajattelua saatelevat
rakenteet.

Tybnantajan laatima lista tyontekijoista, joita ei saanut palkata.

Kasivetoinen kdysijuntta, jolla upotettiin paaluja viela 1930-luvulla.Katso
junttasakki ja —lukkari.



Liite 1
Neljannysmies
Nokkamies
Nurkkatanssit
Paaki
Paarlastisora

Patakukko

Penikkainsinoori

Pikkutavaran jakaja

Porajarven siika
Porapoika
Paallepanija

paallelyoja

Pélkynkantaja
Raudanvetgjat

Rautaroikka

Rekkaus
Roikka
Rojutimperi
Ruuvari
Sakki
Santaroikka

Summaurakka

Talonjussi
Tilimarkkinat
Topparoikka

TyOpassi

Ukkomestari

Vippari

Valittajaryhma

Yksikkohinta

Sanastoa

Mestarin apulainen, joka saattoi hoitaa omaa tyokohdetta.

Tybkuntaa johtava tyémies. Myds etumies, pomo tai nalkkipomo.

Tanssit, joihin ei ollut viranomaisten lupaa.

Topparoikan kayttama pitk& puinen tanko, jolla raidetta nostettiin.
Alussora, jota levitettiin valmiille ratapenkalle kiskotusta edeltavana talvena.
Pontikan kutsumanimi Pohjois-Karjalassa.

Insinddrioppilas, joka opiskeli Polyteknillisessa oppilaitoksessa (v. 1908
Teknillinen korkeakoulu) ja tydskenteli kesan ratarakennuksella.

Rautaroikan apulainen, joka kuljetti nauloja, sidekiskoja ja ruuveja.
Venajan Porajarveltd Suomeen salakuljetetun spriin kustumanimi.
Porapojat kantoivat kivimiesten porat pajalta tydmaalle ja takaisin.
Maaleikkauksilla karryjen tayttaja.

Kivitdiden porariparissa paallelydja 16i poramoukarilla kiviporaa. Katso
kiinnipitéja.

Jakoi kiskotusvaiheessa ratapdlkkyjé pitkin ratapengerta.
Kantoivat kiskoja ratapolkyille.

Arvostettu tyokunta, joka kiskotti radan. Rautaroikan tuloa juhlittiin
suuremmilla paikkakunnilla.

Tyovaihe, jossa tydraide siirrettiin maaleikkauksen laidalta toiselle.
Tyobkunnan nimi raiteen tukemisessa ja kiskotuksessa.

Yleismies, joka etupéassé korjasi tydkaluja.

Kiinnitti kiskotusvaiheessa kiskot sidekiskoilla toisiinsa.

Yleinen nimi ty6kunnalle eli —ryhmélle.

Radan sorastusvaihe. Soravaunuissa kuljetettiin hiekkaa topparoikille.

Palkkausperuste, jossa tydkunnalle maksettiin tehdysta tyodsté
ennaltamaaréattyjen yksikkdhintojen mukaan urakan edetessa.

Maanviljelijoista yleisesti kaytetty pilkkanimi.
Palkanmaksun yhteydessa jarjestetyt markkinat.
Tyokunta, joka tuki ja suoristi raiteen.

Ratarakennuksen tyontekijdille antama todistus, johon merkittiin aiempi
tyokokemus rautateilld, ammattitaito ja kéytos.

Vastaava rakennusmestari.

Rautaroikan tydmies, joka painoi kiskoa kun nauluri naulasi sen pdlkkyyn
kiinni.

Ihmisryhma, jonka mukana kulttuuri-ilmi6t siirtyvat paikasta toiseen.
Summaurakassa kaytetty hinnoitteluperiaate. Yksikk6hinnat voitiin maaritella

yksittéisista tydvaiheista, esimerkiksi uunin muuraamisesta. Maatoissa
laskettiin usein kuutiometreja ja vaikkapa hirsien piilutuksessa juoksumetreja.



Liite 2. Nurmeksen ja Suupohjan rautatiet

Lahde: Suomen valtionrautatiet 1862-1912 |, kartta XVIII (s. 180).



Liite 3. Nurmeksen rautatien kartta
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Liite 4. Suupohjan rautatien kartta
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Liite 5. Tyonseisaukset.

Tybvaihe Paikkakunta
Jakokosken Kontiolahti
maaleikkaus

Siltatehtaan tydmaa Joensuu
Rautaroikan Pielisjarvi
pollinkantajat

Hevosmiehet Kauhajoki
Hevosmiehet Seingjoki
Hevosmiehet Kaskinen
Junttaus Kauhajoki
Asematunnelin tekijat  Seinajoki
Rautaroikka Seingjoki
Kirvesmiehet Teuva

Kesto

17.6.-3.8.1908

ei tietoa

26.-28.8.1909

8.1.1910-
ei tietoa
ei tietoa

ei tietoa

1% viikkoa

tunteja

1.7.-6.7.1911

Lakon syy

palkkaus

tukilakko

palkkaus-

peruste muutui

palkkaus
palkkaus
palkkaus

ei tietoa
palkkaus ja
kohtelu

palkkaus

urakan sisalto

Lakossa
kaikkiaan

96

ei tietoa

40

12

40

ei tietoa

ei tietoa

150

Jarjestyneita
lakossa

ei tietoa

ei tietoa

10

0
ei tietoa
ei tietoa

ei tietoa

10

ei tietoa

12

Tydhon
jaaneet

45 rikkuria

ei tietoa

10 rikkuria

0
ei tietoa
ei tietoa

ei tietoa

ei tietoa

ei tietoa

TyOtaistelun tulos

palkat nousi
7p/vaunu

ei tietoa

l_Jusi palkkausperuste
jai voimaan

ei tietoa

ei tietoa

ei tietoa

sakki korvattiin
polttomoottorilla

palkat nousi
20 p/ paiva

palkat nousi2p/
polkky ja 20 p /kisko

vanha sopimus
vahvistettiin

Lahde

Stvrtl:n edustajakokouksen
ptk 1908, s.10-15.TA.

Kirje Suomen ammattijarjestolle
17.1.1909. Stvrtl, kansio 2. TA.

Tietoja tyoriidoista,
Stvrtl, kansio 2.TA.

Vap$S 12.1.1910.
ObFb 9.12.1910.
Syd0 12.2.1910

Rakennustaito 23-24/1910, s. 290.

Vap$S 10.4.1911 ; Syd0 29.4.1911.

SydO 13.5.1911.

Tietoja tydriidoista,
Stvrtl, kansio 2.TA.



Liite 5. Tyonseisaukset.

Tybvaihe Paikkakunta
Maaleikkaus Teuva
Hevosmiehet Tiukka
Hevosmiehet Teuva
Rautaroikka Narpio
Vesijohtokanaalin Kaskinen
Kivityot

Veturitallin muuraus Kaskinen

Topparoikka Teuvalla
Hevosmiehet Kaskinen
Topparoikka Teuva

Kesto

ei tietoa

ei tietoa

ei tietoa

ei tietoa

ei tietoa

ei tietoa

Y5 paivad

ei tietoa

Lakon syy

palkkaus
palkkaus
palkkaus
ei tietoa

palkan lasku

palkkaus

palkkaus

palkkaus

14.-205.1913 palkkaus

Lakossa
kaikkiaan

ei tietoa

ei tietoa

ei tietoa

ei tietoa

6

ei tietoa

ei tietoa

200

Jarjestyneita  Ty6hon
lakossa jaaneet
ei tietoa ei tietoa
ei tietoa ei tietoa
ei yhtaan ei tietoa
ei tietoa ei tietoa
ei tietoa 0
kaikki 0

kaikki
ei tietoa ei tietoa
ei tietoa ei tietoa

TyOtaistelun tulos Lahde

palkat nousi40 p/vaunu  Juna24.8.1911.

palkat nousi20 p/m3  Syd® 10.2.1912.

ei tietoa VapS 12.2.1912.

ei tietoa Vap$ 10.6.1912.

ei tietoa VapS 17.6.1912.

ei tietoa VapS 8.7.1912,
fentinen sopimus Vap$S 28.8.1912.
jaivoimaan

ei tietoa VapS 12.2.1913.
entinen sopimus Vap$19.-21.5.1913;

jaivoimaan Vaasa 20.5.1913.



Liite 6. Nurmeksen ja Suupohjan ratarakennuksilla boikotoituja tyéntekijoita.

Nimi

Astikainen, Pekka

Astikainen, Kusti

Eloranta, E.

Fors, Juho

Hovilainen, E.

Kekalainen, O.H.

Kiviranta, J.

Kumpulainen,
August

Lahti, Aaro

Néappinen, A.

Pensas, Otto

Pensas, Uuno

Suksi, Mikko

Turunen, Otto

Toykkala, K.O.

Boikotoinnin syy (ja lahde)

Pekka Astikainen oli Suomen tie- ja vesirakennustyolaisten liiton Lieksan

osaston puheenjohtaja. Astikainen joutui mustiin kirjoihin

osallistuttuaan osaston lahetyst6on. Hanet erotettiin jarjestdtehtéviensa

takia myds Kevéatniemen sahalta. (RaV 23.7.1909.)

Kusti Astikainen erotettiin ratatoistd, koska héanen veljensé Pekka oli
Lieksan osaston puheenjohtaja. (RaV 23.7.1909.)

Seppé Eloranta erotettiin Teuvalla palkkakiistojen jalkeen.
(Kertomus Stvrtl:n toiminnasta 1911,s.7.TA.)

Fors erotettiin laiskuuden ja agitoinnin takia. (VapS 18.6.1913.)

Erotettiin insindorin poliittisen vainon takia Kaskisissa.
(VapS 29.1.1912 ; Stvrtl:n vuosikertomus 1912,s.4.TA))

Kekaldinen sai boikotoinnin takia avustusta liitolta.
(Stvrtl:n vuosikertomus 1911,s.9.TA)

Liiton piiriluottamusmies Kiviranta tydskenteli ratarakennuksen seppéné

Jakokoskella. Varsinainen syy Kivirannan erottamiseen oli neljan 25
pennin arvoisen laudan varastaminen tyémaalta. (RaV 8.4.1908 ;
Stvrtl, kirje Suomen ammattijérjestolle 10.1.1909, kansio 2.TA.)

Mestari M. Eklund vaitti insind6rille Kumpulaisen pilkanneen hanté ja
Kumpulainen ei saanut tasta syysta ty6ta. (Kristiinankaupungin
raastuvanoikeus 8.5.1911 ja 22.5.1911.Kristiinankaupungin
raastuvanoikeus, varsinaisasiain poytékirjat, 1911, Cd 191.VMA))

Aaro Lahti toimitti Joensuun osaston valituskirjelmén tydnjohdolle ja
erotettiin valittdmasti. Lahtea ei tésta syysta otettu Kaltimossakaan
téihin. (Stvrtl:n 10-vuotiskertomus,s. 13.TA))

Nappinen sai boikotoinnin takia avustusta liitolta. Hanet oli erotettu
Kaskisissa. (Stvrtl:n vuosikertomus 1912,s.8.TA.)

Otto Pensas osallistui Lieksan osaston lahetystd6n ja joutui mustiin
kirjoihin.(RaV 23.7.1909.)

Pensas pééasi aamulla tdihin mutta erotettiin iltapdivalla, kun mestari
varmistui hdnen menneisyydestéan. (Vap$S 14.2.1910.)

Suksi erotettiin, koska hdn mestarin mukaan oli sosialisti ja kiihotti
sannanajajia lakkoon. (VapS 17.1.1910.)

Tie- ja vesirakennusten ylihallituksen mukaan Turunen aiheutti
Margjalahdella tyorettel6itd. (Joensuu-Nurmes -radan esittelylistat
14.6.1910.TVH, Jns-Nur raut.rak., esittelylistat 1910 I, Cdo 6.KA.)

Toykkala sai boikotoinnin takia avustusta liitolta.
(Stvrtl:n vuosikertomus,s.9.TA.)



