Viimeinen Suomessa valmistettu hdyryveturi oli Oy Tampella Ab:n vuonna 1957 valmistama
Tr1-sarjan raskas tavarajunaveturi “Risto” nro 1096. Kuva: Veturimuseo.

HOYRY VAI DIESEL?

Hoyry- ja dieselvetovoiman tekniset erot
VR:n dieseldintikauden alkuvaiheessa

Juuso Hyvdarinen

Vuosi 1953 oli Suomen rautateillé vieli tiysin hoyryveturien aikaa. Tuona
vuonna valmistui 27 uutta hoyryveturia. Verkkainen puuskutus ja mus-
tat hiilenkatkuiset savupilvet olivat erottamaton osa rautateiti. Samana
vuonna alkoi my6s toisenlaisten veturien aika: tamperelaisilta tehtailta
rullasi ulos neljd suurta dieselveturia. Silti Rudolf Dieselin keksintd ei
syrjayttinyt James Wattin ideaa vield pitkddin aikaan. Siirtymikausi
hoyryvetureista moottorivetureihin oli tekniikan kehityksen ja kokeilu-
jen, toisinaan myos erehdyksen kautta oppimisen aikaa.
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Hoyrykoneen puuskutusta

Varhaisimmat veturit kulkivat hoyry-
koneen voimalla aina britti Richard
Trevithickin vuonna 1804 rakentamasta
ensimmaiisestd yritelmistd saakka. Niin
oli asianlaita myds Suomessa. Elokuun
8. pidivd vuonna 1861 brittildisval-
misteisella, kansallisromantiikan hen-
gessi Ilmariseksi nimetylld veturilla teh-
tiin koeajo Helsingin ja Pasilan vililla.

Kaikissa Valtionrautateiden kiytti-
missd hdyryvetureissa oli voimanlihtee-
ni hoyrymintikone. Sen kiyttévoima
eli hoyry kehitettiin hoyrykattilassa, jos-
sa vesi hoyrystyi polttoaineen palami-
sesta saatavalla [immolld. Pumppu, imu-
ri tai injektori nosti veden siiliostd kat-
tilaan. Tulipesd oli kattilan takapiissi,
ja limpé siirtyi sieltd veteen seinimien
seki tuli- ja lieskaputkien vilitykselld.
Samat putket veivit palamiskaasut kat-
tilan etupiissi olevaan savupesiin ja
sieltd savutorven kautta ulos. Valta-
venttiilid aukaistaessa muodostunut
hoyry ohjautui kattilan yliosassa olevan
hoyrykuvun kautta valtaputkeen ja sitd
pitkin edelleen sylinteriin.

Timin vuosisadan alkupuoliskolla
otettiin yleiseen kdytté6n tulistin, jon-
ka tehtivini oli kuumentaa sylinteriin
johdettava hoyry noin 350 °C:een, jol-
loin héyry kuivui ja hoyrykone toimi
taloudellisemmin kuin ilman tulistinta
olevissa mirkihoyryvetureissa. Hoyry
ohjautui hoyrynjakolaitteen eli luistin
kautta sylinteriin, jossa sen paine liikutti
mintidd. Tyon tehnyt héyry poistettiin
ulos savutorven kautta.

Minnin edestakainen liike johdettiin
veturin liikkeeksi vetolaitteiden avulla.
Suositussa Walschaertin eli Heusingerin
luistikoneistossa luisti sai voimansa kah-

delta taholta: kiyttépyoristid voimansa
saavan epikeskon ja epikeskotangon
kiyttimiled kulissikaarelta ja ristikap-
paleelta ennitystangon vilitykselld. Ajo-
suunnan vaihtaminen tapahtui suun-
nanvaihtolaitteen avulla luistin tydn-
totankoa nostamalla ja laskemalla. Sa-
malla tavoin miirittiin sylinterin tiytos
eli se, miten paljon hoyryid luisti paisti
sylinteriin. Kiertokanki muutti mdnnin
edestakaisen litkkeen kiyttopyorin pyo-
riviksi liikkeeksi. Kidyttopyord pyoritti
muita vetopyorid kytkintankojen vili-
tykselli. Mainittakoon, ettd Heusin-
gerin jirjestelmi ei ollut ainoa vetolaite-
jirjestelmi. Erityisesti vanhoissa hoy-
ryvetureissa kiytettiin paljon esimerkik-
si Stephensonin tasoluistijirjestelmii,
joka tekniikaltaan erosi edelld kuvatusta.

Dieselin jyrinai

Sihkosytytteisestd ottomoottorista joh-
dettu puristussytytteinen dieselmoottori
on raskaassa kalustossa, kuten vetureissa
perinteisesti ollut suosituin polttomoot-
torityyppi. Dieselmoottori ei ollut enii
uusi keksintd dieselveturien tullessa laa-
jaan kidyttoon: ensimmiinen nokivasara
nakutti Augsburgin konetehtaalla jo
vuonna 1897.

Dieselmoottorissa sylinteriin ohjataan
ilmaa, ja polttoaine suihkutetaan palo-
tilaan, jossa se syttyy yli 600 °C:n
puristuslimpétilan ansiosta. Palotilan
rakenteen mukaan dieselmoottorit jae-
taan suorasuihkutus-, etukammio- ja
pyérrekammiomoottoreihin. Diesel-
moottoreita, kuten ottomoottoreitakin,
valmistetaan seki kaksi- ettd nelitah-
tisina, ja molempia tyyppeji on kiytet-
ty myds vetureissa. Kaksitahtisen otto-




Vield 1940-luvun lopussa Suomen veturiteollisuus keskittyi ldhes yksinomaan héyryvetureihin.
Kuva on tamperelaiselta Lokomo Oy:n tehtoalta vuodelta 1948. Vasemmalla on
sotakorvauksena Neuvostoliittoon vietdviksi tarkoitettu kapearaiteinen (750 mm) PT-4 -
tyyppinen hoyryveturi. Oikealla on Valtionrautateille toimitettava Hrl-sarjan raskas henkilg-
junaveturi eli Ukko-Pekka nro 1007. Kuva: Veturimuseo.

moottorin ongelmana pidetty poltto-
aine-ilmaseoksen ja pakokaasun tehoa
alentava sekoittuminen ei ole diesel-
moottorissa ongelma, koska sylinterin
imuaukosta virtaa vain ilmaa, ja poltto-
aine ruiskutetaan suoraan sylinteriin.
Veturien dieselmoottoreissa on aina
useita sylintereitd, miki takaa tasaisen
kiynnin ja helpon kidynnistyvyyden.
Usein sylinteriryhmi on rakennettu
V-muotoon, miki sddstdi tilaa verrattu-
na esimerkiksi henkiléautoissa suosit-
tuun
dieselvetureissa on kiytetty paljon lin-
sisaksalaisella lisenssilli valmistettua
Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg
A.G.:n eli MAN:n nelitahtista moottori-
perhettd, joka vahvistamattoman viit-
teen mukaan pohjautuu toisen maail-
mansodan aikaiseen saksalaisen sukel-
lusveneen moottoriin. Sotainen historia
on myds Suomessa veturikdytdssi suosi-
tulla kaksitahtidieselmoottorilla, yhdys-
valtalaisen General Motorsin GM 6-71
-moottorilla, joka alunperin oli suunni-
teltu toisen maailmansodan tantereilla
tunnetuksi tulleeseen M4 Sherman
-taistelupanssarivaunuun.

rivimoottoriin. Suomalaisissa

Jos dieselmoottorin toimintaperiaa-
tetta voidaan pitdid yksinkertaisempana
kuin héyrykoneen, samaa ei vilttimit-
td voida sanoa dieselveturin voiman-
siirrosta hoéyryveturiin.
Dieselvetureissa kiytetdin veturityypistd
ja kiyttotarkoituksesta riippuen kolmea
erilaista jirjestelmii:

1) Mekaanisessa voimansiirto-
jirjestelmidssi moottori on kytketty
kiinteiden mekaanisten laitteiden, ku-
ten kytkimen, vaihdelaatikon ja
kardaaniakselin vilitykselld pyériker-
toihin. Tilloin ajonopeus on riippuvai-
nen moottorin kierrosluvusta: nostet-
taessa tai laskettaessa kierroslukua ajo-
nopeus kasvaa tai pienenee samassa suh-
teessa.

verrattuna

Mekaanisen voimansiirtojirjestelmin
etuna on sen keveys, yksinkertaisuus ja
halpuus. Lisiksi mekaanisen voiman-
siirtojirjestelmidn hyétysuhde on hyd-
raulisen voimansiirtojirjestelmin hydty-
suhdetta korkeampi. Mekaanisen jirjes-
telmin haittapuolena on kuitenkin sen
lukuisten mekaanisten osien aiheuttama
rakenteen heikkous sekd ajotekniikan
vaikeus. Mekaaninen voimansiirto-




jirjestelmi on varsin yleinen autoissa,
mutta vetureissa kaikkein pienimpii
vaihtovetureita lukuun ottamatta sitd on
kiytetty vain vihin.

2) Veturien ollessa kyseessi nimite-
tddn  hydrauliseksi
jirjestelmiksi yleensd hydrodynaamista
jarjestelmid. Tidssd jirjestelmissd moot-
tori kiyttid keskipakopumppua, jonka
antama 6ljyvirta johdetaan pyériin
kytkettyyn turbiiniin. Pumppu, turbiini
ja ohjaussiivekkeet muodostavat yhdes-
sd momentinmuuntimen. Voimansiirto
perustuu siis 6ljyn virtausnopeuteen.
Hydrodynaamiseen voimansiirtoon kyt-
ketty moottori voi kiydd milld tahansa
kierrosluvulla sen vaikuttamatta veturin
nopeuteen.

Hydraulismekaaninen voimansiirto
on yhdistelmi mekaanista ja hydro-
dynaamista jirjestelmidi. Pienilld nope-
uksilla jirjestelmi toimii mahdollisim-
man hyvin vetokyvyn saavuttamiseksi

voimansiirto-
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hydrodynaamisena, mutta nopeuden
kasvaessa se hyotysuhteen parantamisek-
si toimii mekaanisena. Hydraulisme-
kaaninen voimansiirto on ollut yleinen
erityisesti vaihtovetureissa.

Hydraulisten voimansiirtojirjestel-
mien etuja ovat portaaton tehonsiito,
pehmeid liikkeellelihtd ja helppo
huollettavuus. Sen haittoja puolestaan
ovat sihkoiseen voimansiirtoon nihden
vaatimaton moottoritehon kesto seki
rakennetta heikentdvit lukuisat akselit
ynnd muut osat.

3) Sihkoisessd voimansiirtojirjes-
telmissd moottori kidyttdd piddgene-
raattoria, jonka kehittimi sihkovirta
johdetaan pyorikertoja kiyttiviin rata-
moottoreihin. Kuten hydraulisissa jir-
jestelmissd, sihkoisessikiin voiman-
siirrossa moottorin kierrosluku ei vaiku-
ta ajonopeuteen.

Sihkoisen voimansiirtojirjestelmin
etuja ovat hydraulisten jirjestelmien ta-

Hoyryveturi vaatii dieselveturiin verrattuna enemmdn vylldpitoluonteisia huoltotditd.
Kampikoneiston laakerien voitelu kuului limmittdjin tehtdviin aina veturin pysdhtyessd riittdvdn
pitkdksi ajaksi. Kuva: Veturimuseo.
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paan portaaton tehonsddtd ja pehmeid
litkkeelleldhto. Lisiksi se kestid hyvin
suuria moottoritehoja. Sihkoisen jirjes-
telmin haittoja ovat sen suuri koko ja
paino seki hankala huollettavuus.

Dieselilld vai hoyrylla?

Dieselveturien yleistymisen teollistu-
neissa maissa toisen maailmansodan jil-
keen on viitetty johtuneen suurimmaksi
osaksi niiden teknisestid paremmuudes-
ta hoyryvetureihin nihden. Héyryve-
turiin verrattuna dieselveturin painon ja
vetokyvyn vilinen hyétysuhde on pa-
rempi, dieselveturi voidaan saattaa ajo-
kuntoon nopeasti ilman voimakoneen
pitkdd esilimmitysaikaa, sen vetokyky
erityisesti nousuissa ja liikkeelle-
lihdoissd on parempi sekd toiminta-
matka polttoainetiydennysten vililld
pidempi.

Silti 1950-luvulla  oli
hoyryvetureillakin kannattajansa. Esi-

vield

merkiksi Ranskassa oli 1940-luvun lo-
pulla rakennettu teknisesti erittiin edis-
tyksellisid ja tehokkaita hoyryvetureita,
jotka tosin eivit saaneet edes kotimaas-
saan varauksetonta suosiota suuren ki-
vihiilen kulutuksensa ansiosta. Suomes-
sa hoéyryveturin tirkeimpinid etuna
dieselveturiin nihden pidettiin yli sata-
vuotiaan perusrakenteen mukanaan tuo-
maa kiyttovarmuutta. Lisiksi vaihto-
tydssd arvostettiin héyrykiyttoisille
vaihtovetureille, erityisesti Vrl-sarjalle
eli lyhyen akselivilinsi aiheuttaman
nydkkimistaipumuksensa vuoksi Kanak-
si kutsutulle veturille ominaista nopeaa
suunnanvaihtoa. Pikajunakiytté6n ra-
kennetut héyryveturit olivat nopeita.
Kaikilla Hrl- eli Ukko-Pekka -sarjan
vetureilla ajettiin koeajoissa ongelmitta
140 kilometrin tuntinopeutta, mihin
yksikdin dieselveturi ei 1950-luvulla
yltinyt.

Asialla on kdintépuolensa. Hoyryve-
turi on ikdin kuin viritetty nimenomais-
ta kdyttotarkoitustaan varten. Pikajuna-

Suomalaisen veturiteollisuuden lippulaiva 1950-luvulla oli raskas diesellinjaveturi Hr12 eli Huru.
Kuvassa sarjan ensimmdinen yksilo nro 2000 vastavalmistuneena Valmet Oy Lentokonetehtaalla

Tampereella vuonna 1959. Kuva: Veturimuseo.




Vaikka Valmet Oy Lentokonetehdas oli siirtynyt siiviltd kiskoille vasta vuonna 1945, se rakensi
Suomen oloissa juhlavan 500:nnen veturinsa jo vuonna 1961. Kunnian sai Vv15-sarjan viliraskas
vaihtoveturi nro 1994. Kuva: Veturimuseo.

veturin tunnistaa nopeutta antavista,
mutta vetovoimaa heikentivisti halkai-
sijaltaan suurista vetopy®oristi, ja tavara-
junaveturin tunnusmerkkini ovat piin-
vastaisia ominaisuuksia antavat pienet
vetopyorit. Dieselveturissa nimi omi-
naisuudet voidaan jossain miirin sovit-
taa yhteen. Tilannetta kuvaa se, ettd 18.
lokakuuta 1942 voimaan tullut veturi-
tyyppien merkintdjirjestelmi perustui
veturin kiyttotarkoitukseen. Niin ol-
len esimerkiksi tyyppimerkintid Hr tar-
koitti raskasta henkiléjunaveturia ja
merkintd Tk kevyttd tavarajunaveturia.
Héyryveturien jddtyd pois kidytostd 1.
tammikuuta 1976 kiytt66n tullut ja
edelleen voimassa oleva merkintitapa
perustuu veturin kidyttévoimaan, joten
esimerkiksi Dv tarkoittaa viliraskasta
dieselveturia ja Sr raskasta sihkéveturia.

Ensimmaiisten dieselveturien
lastentauteja

Rautatiehallitus jirjesti vuonna 1951
kotimaisille veturitehtaille tarjous-
kilpailun dieselkiyttoisten vaihtovetu-
rien valmistamisesta, toivoen samalla
saavansa dieselvetovoimasta puhtia kil-
pailussa kasvavaa maantieliikennetti
vastaan

Rautatiehallitus rtilasi kilpailun
voittaneelta Lokomo Oy:ltdi kolme
Vv12-tyyppistd veturia vuonna 1952 ja
osti lisdksi kilpailun hivinneen, toisen
maailmansodan jilkeen siiviltd kiskoille
pudottautuneen Valmet Oy Lentoko-
netehtaan Sv11-tyyppisen prototyyppi-
veturin seuraavana vuonna. Valmetin
veturin oston takana voi nihdi rauta-




tiehallituksen pyrkimyksen turvata Val-
met Oy Lentokonetehtaan tyollisyytti,
joka oli heikentynyt sotakorvaus-
toimitusten pidttymisen jilkeen vuon-
na 1952. Piiasiallisena syynid veturin
ostoon lienee kuitenkin ollut rautatie-
hallituksen kokeilunhalu, silld timin jo
aikaisemmin rakennetun veturin osto
ilman lisdtilauksia tai niiden optioita
tuskin kohensi merkittivisti Valmet Oy
Lentokonetehtaan tyéllisyystilannetta.

Nimi veturit, kuten vuonna 1952
Valmet Oy Lentokonetehtaalta tilatut
kahdeksan veturia kisittinyt Hrl1-vetu-
risarja, osoittautuivat kidytinnossi han-
kaliksi epiluotettavan linsisaksalais-
valmisteisen Maybach Mekydro -moot-
tori- ja voimansiirtojirjestelminsi seki
kaavailtua suuremman akselipainonsa
vuoksi. Sodanaikaisten kalustomene-
tysten aiheuttaman veturipulan vuoksi
nimi veturit oli jo kiyttéonotto-
vaiheessa ilmenneistd ongelmista huoli-
matta otettava kaupalliseen liikentee-
seen.

Hrl1 ongelmineen oli osaltaan syyni
hoyryveturien suosion siilymiseen ja
niiden pysymiseen Valtionrautateiden
hankintaohjelmassa 1950-luvun puoli-
viliin saakka. Vield vuonna 1959 teh-
dyssd vertailussa Ukko-Pekka piihitti
Hrll:n niin tehokkaan tydajan,
vedettyjen kokonaiskilometrien kuin
kiyttotuntia  kohden  vedettyjen
kilometrienkin miirissi. On paikallaan
todeta, etti niin mainitussa vertailussa
tehokkaimmaksi todettu Ruotsista koe-
kidyttéon vuokrattu Nohab-dieselveturi
kuin Ukko-Pekkakin hivisivit hieman
myShemmin vastaavassa vertailussa suo-
malaisen veturiteollisuuden lippu-
laivalle, toukokuussa 1959 kiytt66n
saadulle Hr12-diesellinjaveturille eli
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Hurulle.

Myés Valtionrautateiden ensimmaii-
nen suurten dieselkiyttdisten vaihto-
veturien sarja Vrll kirsi teknisistd
vioista. Tdmin vuonna 1955 puoliksi
Lokomo Oy:ltd ja Valmet Oy Lento-
konetehtaalta tilatun veturisarjan ongel-
maksi osoittautui ruotsalaisen Svenska
Rotor Maskiner Ab:n lisenssilld valmis-
tettu hydraulismekaaninen Tampella
SRM DS1,2 -vaihteisto.

Valtionrautateiden epdonnistuneisiin
dieselveturikokeiluihin voidaan lukea
myos Valmet Oy Lentokonetehtaalta
vuonna 1953 tilatut viisi Vvl4-sarjan
vaihtoveturia, joissa niinikdin vaih-
teisto, tosin tdssi tapauksessa yhdys-
valtalaisvalmisteinen Allison TCLA, ai-
heutti ongelmia.

Sen sijaan Vrll-sarjasta kehitetty,
linsisaksalaisvalmisteisella Voith L217
-vaihteistolla varustettu Vvl5-sarja
osoittautui onnistuneeksi ratkaisuksi.
Niitd vetureita rautatiehallitus tilasi
Lokomo Oyl ja Valmer Oy
Lentokonetehtaalta vuosina 1957-1959
yhteensd 58 kappaletta. Asiaan liittyvi
paradoksaalinen piirre on se, ettd
Voith-vaihteistoa saksalaiset olivat tar-
jonneet jo Vrll-sarjaan, mutta Valtion-
rautateiden koneosasto ei ollut sitid kel-
puuttanut. Tuoreessa muistissa olivat
kokemukset saksalaisten Maybach-ko-
neistojen epiluotettavuudesta ja hanka-
lasta huollettavuudesta, joten toisinaan
korostettu Valtionrautateiden luottamus
saksalaiseen tekniikkaan oli tissi tapa-
uksessa saanut vakavan sirén. Lisiksi
SRM oli Voithiin verrattuna teknisesti
hyvin edistyksellinen, 1150 kg kevyem-
pi ja huomattavasti pienikokoisempi,
mitkd olivat tirkeitd tekijoitd vaih-
teiston irrottamista vaativia suuria huol-




totoitd ajatellen. Niitd suuria huoltotsi-
td kuitenkin kertyi SRM-vaihteistoille
liikaa, ja Vrll:n seuraajat tilattiin
Voith-vaihteistoilla.

Myés Valtionrautateiden ensimmii-
nen diesellinjaveturisarja Hr12 osoittau-
tui onnistuneeksi. Timi saksalais-
periiselld moottorilla ja sveitsildiselld
sihkoiselld voimansiirtolaitteistolla va-
rustettu veturi korvasi pddosan suurten
hoyryveturien tydstd 1970-luvulle tul-
taessa. Sen sijaan Hrl2:n ranskalais-
perdinen sisarveturi, edelleen kiytdssi
oleva Hr13 kiirsi erityisesti alkuvaihees-
sa lukuisista teknisistd ongelmista.

Dieselveturi oli tulevaisuuden
lupaus

Rautatiehallituksen koneosaston moot-
torijaoston piillikkéni 1950-1960-lu-
kujen toimineen Aatos
Vuokon Valtionrautateiden 100-vuotis-
historiassa esittimi dieselveturien mer-
kitys ja niiden tekninen ja taloudellinen
paremmuus hdyryvetureihin nihden
niyttid hieman ylikorostetulta 1950-lu-
vun tilanteessa, kun otetaan huomioon
ensimmiisten dieselveturien ja koko-
naisten veturisarjojen lastentaudit seki
dieselveturien vihiinen lukumiiri
hoyryvetureihin verrattuna.

Ei liene viittid, ettd
dieselveturien heikko kohta oli nimen-
omaan voimansiirto. Vanhaa tekniikkaa
tuntemattomalle hoyryveturin veto-
laitteet luistikoneistoineen saattavat
niyttid eksoottisilta. Mutta perusrat-
kaisuna esimerkiksi koeteltu Walsch-
aertin koneisto oli varmatoiminen ver-
rattuna vaikkapa dieselveturin hydrau-

taitteessa

viirin
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liseen voimansiirtojirjestelmiin, josta
vanhat veturimichet joskus vitsailevat
tyyliin “mihin jirki loppuu, siitid alkaa
hydrauliikka”. Hieman maalailevaan si-
vyyn voisi viittdid hoyryveturin luisti-
koneiston olevan kuin funktionalistinen
taideteos verrattuna hydraulisen voi-
mansiirtojirjestelmin letkujen tai sih-
koéisen jirjestelmin johtimien niennii-
seen sekasotkuun.

Hoyryveturi ei 1950-luvulla ollut
tuulahdus menneiltd rautatieroman-
tiikan ajoilta. Uusimmat raskaat héy-
ryveturisarjat  kulkuominaisuuksia
helpottavine tiydellisine pyériston ja
kampikoneiston  vierintilaakeroin-
teineen sekd hoyrykoneen kiyntid
tehostavine paineentasausmintiluis-
teineen olivat lihes dieselvetureihin ver-
rattavaa rautateiden korkeaa teknologi-
2

Kysymys lienee ollut pitkilti siitd, ettd
hoyryveturi niytti konstruktiona lihes
loppuun kehitetyltd, mutta dieselveturi
kaikkine ongelmineenkin koettiin tule-
vaisuuden lupaukseksi. Ulkomailta saa-
dut kokemukset vahvistivat titd nike-
mystd. Esimerkiksi Linsi-Saksassa ja
Yhdysvalloissa hoyryveturit oli 1900-lu-
vun puolivilin tienoilla korvattu jo
suurimmilta osin diesel- ja sihkéveto-
voimalla.

Veturikysymys ei 1950-luvulla ollut
pelkistiin tekninen. Siihen liittyi run-
saasti sekd kansantaloudellisia ettd Val-
tionrautateiden liiketaloudellisia niko-
kohtia. Niitd seikkoja timin kirjoittaja
on kisitellyt Resiina-lehden numerois-
sa 2-3/1994 julkaistussa artikkelissa
Hrl2-veturien hankinta seki Tampereen
yliopistossa vuonna 1995 tarkastetussa
Suomen historian pro gradu -tydssi
Tyillisyys ennen liikevoittoa. Valtionrau-




tateiden  diesellinjaveturikysymyksen
ratkaisuperusteet 1950-luvulla.

Valtionrautateiden johto halusi en-
nakkoluulottomasti kokeilla uutta tek-
niikkaa. Taustalla oli epiilemitti pelko
autoliikenteen kilpailusta. Ajan hermol-
la pysymisestiin huolimatta rautatie-
laitos hivisi kilpailussa timin eridn. Sitd
osoittivat nykyiinkin suljettujen rata-
osuuksien ruostuvat kiskot ja hylityt
ratapihat. Vaikka dieselveturikokeilut
eivit palauttaneet rautateiden
kulta-aikoja, niiden vaikutuksen voi
nihdi ainakin yhdeltd osin ulottuvan
nykypdiviin. Toisin kuin 1950-luvun
alussa, nykyisin VR-Yhtiét hankkii ko-
keiltua tekniikkaa mieluummin kuin
uutuuksia. Toisaalta tissikiin ei ole vii-
sasten kived ldydetty, kuten surullisen-
kuuluisat Sm3-moottorivaunut eli
Pendolinot teknisine ongelmineen ovat
osoittaneet.
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Painamattomat lghteet:
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