Matti Bergstrom

Hoyryveturi sailyy

Suomessa hoyryvetureista luovut-
tiin 1960- ja 1970-luvuilla, mutta
edelleen on VR:lli viisi hoyryveturia
virallisesti kiyttokunnossa. Hoyryve-
tureita onkin syyta siiloé jilkipolville
myos toimintakuntoisina, onhan hoy-
ryveturi ollut tirked vilikappale
maamme liikenteen ja kaupan kehi-
tyksessi. Artikkeli on koostettu Hy-
vinkaan rautatiemuseon aineistosta.

Veturien kehityksen katsotaan al-
kavan James Wattin 1760-luvulla te-
kemasta hoyrykonekeksinnosti. Tuol-
loin nimittdin alettiin heti suunnitella
hoyrykoneen kéyttdmistd kulkuneu-
vojen kuljettamiseen. Ensimmaiiset
hoéyryvaunut suunniteltiin kuitenkin
maantieliikenteeseen. Uranuurtajana
oli ranskalainen Cugnot, joka jo 1763
esitteli ensimmadisen vetopelinsé - to-
sin pienoismallina. Kehittelytydssiddn
hén oli jo 1769 niin pitkalla, ettd saat-
toi esitelld ensimméisen maantielld
kulkevan kolmipyérdisen hoyryvau-
nun. Téssd laitteessa hoyrykoneen
muodosti kaksi sylinterid, joista kier-
tokanget vaikuttivat etupyordn kam-
piin. Cugnot’n toinen hdyryvaunu
muutamaa vuotta myéhemmin oli jo
paljon onnistuneempi ratkaisu, mutta
ikdvé onnettomuus - vaunun rydstéy-
tyminen ajosuunnastaan - sai viran-
omaiset kieltdimaan kaikki hdyryvau-
nukokeilut liian vaarallisina.

Ensimmaéinen kehityskausi

Ranskassa tapahtuneen alun jil-
keen hoyrykoneen kehittdminen siir-
tyi Englantiin. Vuoden 1784 vaiheilla
rakensi Watt varsinaisen hoyryn yli-
paineella toimivan koneen, missd hoy-
ry vaikutti kaksitoimisesti eli médnnin
molemmin puolin. Tah4n saakka hoy-
rykone oli vaikuttanut vain ménnin
toiselle puolen ja toiminut hoyryn
lauhtumisen avulla. Kuitenkaan hoy-
rykone ei juurikaan menestynyt veto-
laitteena kuin vasta 1802, jolloin Ri-
chard Trevethick alkoi kehitelld laitet-
ta. Hdn nimittiin varsinaisesti sijoitti
hoyrykoneen kiskoille. Pari vuotta
my6hemmin valmistui hdnen toinen
veturinsa. Siind sylinterin lapimitta oli
102 mm ja iskun pituus 1770 mm.
Voima  siirrettiin ~ kampiakselilta
hammaspyoérien vilitykselld veturin
pyoriin. Poistohdyry johdettiin nyt en-
si kertaa savutorveen ja ndin saatiin
tulipesddn keinotekoinen veto, joka
puolestaan lisdsi hOyrynkehitystd ja
tehoa. HGyrynpainetta veturiin saatiin
noin kolme ilmakehdd. Aikaansaatu
teho riitti vetimain yhteensd kym-
menti noin tonnin kuormalla lastattua
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Rainhillin veturikilpailun osanottajat
vuonna 1829. Ylinnd Stephensonin
Rocket, keskellii Hackworthin Sans-
pareil ja alinna Ericssonin Novelty.
Kuvat Rautatiemuseo.

vaunua suunnilleen kahdeksan kilo-
metrin tuntinopeudella. Veturin hait-
tapuolina oli kuitenkin hammaspyd-
ravilitys, yksisylinterisyys ja liian pie-
ni pyorépaine. Veturi nimittdin tarvit-
see hankauspainetta pyoréin ja kiskon
viliin pystydkseen vetiméén raskaita
kuormia. Trevethick siis oivalsi han-
kauspainon merkityksen vetokyvyn li-
sddmiselle, mutta ei osannut ratkaista
kysymysta tyydyttavésti. Samoin seu-
raavat veturinrakentajat turvautuivat
keinotekoisiin ratkaisuihin hankaus-
painon lisd&miseksi. Ndin saatiin ai-
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kaan mitd ihmeellisimpid teknisia ra-
kenteita. Mutta samalla tehtiin myds
hy6dyllisia havaintoja ja ratkaisuja,
mm. alettiin kdyttaa kaksia sylinterei-
td ja asetettiin kammet 90 asteen
kulmaan toisiinsa ndhden.

Ensimmiisen kéyttokelpoisen vetu-
rin rakensi W. Hedley vuonna 1813.
Tissd oli ensimmdistd kertaa tako-
rautainen kattila aiempien kuparisten
sijaan. Sylinterit olivat pystyasennossa
ja voima siirrettiin tankojen vélityk-
selld pyoriin. Kummastakin sylinteris-
t4 johti poistohdyryputki savutorveen.
Veturi sai nimekseen “Puffing Billy”
ja oli tyossda lahes 50 vuotta, minkd
jilkeen se ansaitusti museoitiin. Sa-
moihin aikoihin eli vuonna 1814 Ge-
org Stephenson ryhtyi kehitteleméin
veturirakenteita. Monet hidnen teke-
ménsi ratkaisut olivat sittemmin vetu-
rirakennuksen perustana.

Georg Stephensson oli myds radan-
rakentaja ja yhdessa poikansa Rober-
tin kanssa tekemillddn ratkaisuilla
hédn sai aikaan rautatien lapimurron
kuljetusliikenteessd. Tai oikeastaan
tdmd ldpimurto tapahtui kuuluisassa
veturikilpailussa Rainhillin lahist6lla
1829 lokakuussa. Rainhillissd raken-
nettin rataa Liverpoolin ja Mancheste-
rin vilille ja tuon radan oli ajateltu
toimivan siten, ettd 21 kiinteésti asen-
nettua hoyrykonetta radan varrella ve-
tdisi koysilld junavaunuja eteenpéin.
Stephenson vaikutti kuitenkin asiaan
siten, ettd hdn sai ehdotuksillaan ai-
kaan veturikilpailun. Ehdoiksi kilpai-
luun méaarittiin, ettd itse veturi ei saisi
painaa kuin enintdén kuusi tonnia ja
ettd sen pitdisi pystyd vetimidn 18
tonnin painoista junaa 16 kilometrin
tuntinopeudella. Vield vaadittiin, ettd
veturissa olisi jousitus ja ettd tyOpaine
saisi olla enintdéin kolme ja puoli il-
makehdi. MyOs hankintakustannuk-
sille asetettiin yldraja.

Ensimmdinen Suomessa rakennettu héyryveturi ndytti tdllaiselta. Se valmistui
1874 Rautateiden omassa Helsingin konepajassa. Veturi sai numeron 57 ja se
kuului sarjaan A5 eli se oli henkiloliikenneveturi. Tdmdn veturin kaksoisveli,
numero 58, on sdilynyt meiddn pdiviimme ja on kunnostettuna naytteilli Rauta-
tiemuseossa Hyvinkddlld. Kuva Rautatiemuseo.
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Kilpailuun ilmoittautui viisi veturia,
mutta ainoastaan kolme téytti edelld
mainitut vaatimukset: Robert Step-
hensonin Rocket, Hackworthin Sans-
pareil ja John Ericssonin Novelty. En-
sinmainituissa oli erillinen tenderi,
kun taas Novelty edusti tankkiveturi-
tyyppid. Rocketissa oli my6s tuliput-
kikattila, jollainen sittemmin tuli val-
litsevaksi veturikattilatyypiksi. Rocket
oli myds ainoa veturi, joka taytti
kaikki kilpailuehdot. Ja se oli myds
kilpailun voittaja. Kilpailun jilkeen
Stephenson yhdisti vield molemmista
sylintereisté tulevat poistohdyryputket
savutorveen. Tdmé ratkaisu kohotti
veturin tyOkyvyn kolminkertaiseksi.
My6hemmin rakentamissaan vetu-
reissa Stephenson muutti sylintereiden
asentoa yhia enemmaén vaakasuoraksi,
mutta vasta Hackworthin vuonna
1830 rakentamassa veturissa ne olivat
aivan vaakasuorassa ja vieldpa ke-
hyksen ulkopuolella. Téssd veturissa
oli myds kattilassa hoyrykupu. Vuon-
na 1834 Stephensonin rakentama
Planet -veturi edusti veturien ensim-
mdisen kehityskauden huippua. Siind
oli koottu yhteen kaikki uudistukset ja
parannukset, joita siithen mennessi oli
tehty. Siind oli myos kaikki ne yleis-
piirteet, joita sittemmin veturinraken-
nusteollisuus kaytti, tosin yksinkertai-
semmassa ja vaatimattomassa muo-
dossa. Tamén jilkeen tapahtunut ke-
hitys on ollut lahinné erikoisosien ke-
hittimistd kayttokokemusten perus-
teella.

Veturien myéhempi kehitys

Veturien pédasiallinen keksimisty6
tapahtui siis Englannissa ja siksi lihes
kaikkialla maailmassa onkin englanti-
laisvalmisteisia vetureita. Mutta pian
myoés muualla alettiin rakentaa hoy-
ryvetureita. Amerikassa rakennettiin
ensimmaéinen veturi 1832 ja erikoisuu-
tena siind oli kaksiakselinen teli. Sa-
mana vuonna aloitti my6s Yhdysval-
tain ehkd kuuluisin veturinrakennus-
tehdas - Baldwin - toimintansa. P#i-
tavoitteena amerikkalaisessa veturin-
rakennuksessa on ollut aina rakenteen
yksinkertaisuus ja voimakkuus. Sak-
sassa tehtiin ensimmaiset veturit eng-
lantilaisten piirustusten mukaan ja
vuonna 1838 valmistui ensimmaiinen
saksalainen konstruktio. Saksalaiselle
veturille on aina ollut ominaista niin
teknisesti kuin taloudellisestikin mah-
dollisimman  tarkoituksenmukainen
rakenne. Ruotsissakin rakennettiin
ensimmiinen veturi jo vuonna 1847.
Ensimmadisessd muodossaan se oli
epionnistunut, mutta korjattuna muis-
tutti jo aika lailla nykyaikaista hoyry-
veturia.

Suomeenkin ensimméiset veturit
hankittiin  Englannista, sittemmin
Sveitsistd, Saksasta, Itdvallasta ja
Amerikasta. Ensimméinen suoma-
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Ensimmdiinen Tampereen Pellava- ja Rautateollisuuden valmistama veturi ajet-
tiin ulos tehdashallista vuonna 1900. Veturi oli kevyt sekajunaveturi ja se sai
numeron 314 Valtionrautateilld. Kuva Rautatiemuseo.

laisvalmisteinen veturi valmistui Rau-
tatien omassa Helsingin konepajassa
vuonna 1874. Tadmén veturin kaksois-
veli on nykyédin néytteilld Rautatie-
museossa Hyvink#élld. Tdméan vetu-
rin, samoin kuin viiden muun raken-
taminen Valtionrautateiden toimesta
oli 1ahinni harjoittelua” héyryveturin
tuntemiseksi, silld varsinainen veturin-
rakennus alkoi Tampereen Pellava- ja
Rautateollisuus Oy:n  konepajassa
1898. Hieman my6hemmin aloitti
Lokomo Oy hoyryveturivalmistuksen-
sa ja ndmi kaksi konepajaa ovatkin
olleet rautateittemme suurimmat ve-
turinvalmistajat.

1900-luvun  veturinrakennukselle
oli ominaista veturien koon suurene-
minen. Tehtiin yha suurempia ja sa-
malla vetokykyisempid vetureita.
Térkeimpid teknisid kehitystoimia oli
kompoundi- eli yhdyshéyrykoneen
soveltaminen veturikdytt66n. Tall6in
veturin hydtysuhde kasvoi huomatta-
vasti. Yhdyshoyrykone oli keksitty jo
1834, mutta vasta 1876 sveitsildinen
Mallet esitti veturiin sopivan sovellu-
tuksen. Seuraava merkittdva uudistus
oli saksalaisen Wilhelm Schmidtin
1898 keksima tulistaja. Hyryn tulis-
taminen, siis lisskuumentaminen, nos-
ti entisestdéin hdyrykoneen hyétysuh-
detta.
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Suomalaisen hdyryveturirakentamisen huippua edustaa timd Ukko-Pekka veturi.
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Kehitystd on tapahtunut myos luis-
tinkoneistoissa. Pitkddn kaytossi ol-
lutta Stephensonin kehittdmaé koneis-
toa on paranneltu ja myos kehitelty
muita jarjestelmid. Niinpa 1900-luvul-
la on tullut vallitsevaksi saksalaisen
Heusingerin jarjestelma. Muita tarkei-
td muutoksia on ollut mm. esilimmit-
timien soveltaminen hoyryvetureihin,
késijarrun muuttuminen ensin héyryl-
l1a toimivaksi jarruksi ja sittemmin
paineilmalla toimivaksi. Samoin alku-
aikojen petroolivalaistus on muuttu-
nut kaasu- ja sittemmin sédhko6valais-
tukseksi.

Usko hoyryveturiin séilyy

Hoyryveturien peruskehitys tapah-
tui alkuaikoina hyvin nopeasti, kun
taas rakenteen parannukset tulivat
kéayttoon pikkuhiljaa. Hyryveturi on
kuitenkin useimmissa tapauksissa ol-
lut hyvin pitkéikdinen myds yksilon4,
onhan joitakin Suomessa kéaytettyja
vetureita ollut aktiivitoiminnassa jopa
yli 60 vuotta. Usko hdyryveturiin
my0s sdilyy, silla Intiassa ja Kiinassa
rakennetaan jatkuvasti uusia hoyryve-
tureita, ja monissa maissa kaytetddn
vield hOyryjd rinnan dieseleiden ja
sdhkoveturien kanssa.

Se on pikajunaveturi ja kuuluu sarjaan Hr 1 (entinen P1). Huippunopeutta ve-
turilla on 110 km/h. Ensimmdinen Ukko-Pekka valmistui vuonna 1937 ja vii-
meinen 1957. Yksi veturi, numero 1004, on sdilytetty ajokuntoisena ja sitd kdy-
tetdiéin museojunaliikenteessd. Kuva Rautatiemuseo.
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