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uudet ilman sisäänjohteet sekä muuttaa ruis-
kutuspumput. Lisäksi todettiin, että hydrau-
lisen muuttajan esivaihteen hammaspyörät 
koteloineen on uusittava ja että jäähdytysjär-
jestelmän riittävyys on tarkasteltava uudelleen. 
Laskennallinen kululisäys näillä muutoksilla 
olisi n. 5,67 miljoonaa markkaa (v. 2019 noin 
190 258 euroa) veturia kohti.

Vaihteiston ohjauksen valinta paineilman 
tai sähkön välillä annettiin Maybachin ratkais-
tavaksi. Se päätyi paineilmaohjaukseen, joka 
aiheutti jälleen muutostöitä jo suunniteltuihin 
rakenteisiin. Jo hankituksi päätetty tehonsäätäjä 
sekä Mekydro-vaihteisto eivät soveltuneet tä-
hän tarkoitukseen.

Ongelmia syntyi myös käynnistysgene-
raattoreiden kanssa, joita ei voitukaan tilata 
Maybachilta, vaan Strömbergiltä, mistä seurasi 
merkittävä korotus laitteiston hintaan. Vaikka 
kyseinen hinnannousu ei johtunut sopimukses-
sa mainituista hyvitettävistä syistä, suostuttiin 
ylimääräinen hinta maksamaan. Samassa yhte-
ydessä pyydettiin lupaa tuuletinmoottorin vaih-
toon. Suunniteltu 380 V:n vaihtovirtamoottori 
korvattiin 110 V:n tasavirtamoottorilla, jolloin 
vaihtovirtageneraattori voitiin jättää pois. Myös 
tämä hyväksyttiin.

Hr11-dieselvetureiden koeajot 
ja luovutuspäivämäärät
Hr11 1950
23.9.1955 	 Koeajo
27.9.1955 	 Luovutustarkastus (myös 24.9.)
27.9.1955 	 Vastaanotettu

Hr11 1951
31.8.1955 	 Koeajo
2.9.1955 	 Luovutustarkastus (myös 31.8.)
2.9.1955 	 Vastaanotettu

Hr11 1952
8.7.1955 	 Koeajo
13.7.1955 	 Luovutustarkastus
13.7.1955 	 Vastaanotettu

Hr11 1953
8.7.1955 	 Koeajo
13.7.1955 	 Luovutustarkastus
26.7.1955 	 Luovutustarkastus
26.7.1955 	 Vastaanotettu

Hr11 1954
9.7.1955 	 Koeajo
13.7.1955 	 Luovutustarkastus
13.7.1955 	 Vastaanotettu

Luovutustarkastuksessa 
havaittua
Hr11 tuli tunnetuksi siitä, että se oli hyvin vi-
kaherkkä ja osin tästä syystä se sai lempinimen 
”Susi” tai vauhtiinsa liittyen ”Lentävä Susi”. Jo 
luovutuksissa ilmeni ongelmia, joihin toki val-
mistaja reagoi ja pyrki ne korjaamaan.

Valmistusaikaisten ongelmien ja osien 
saatavuuden takia veturit luovutettiin muussa 
kuin numerojärjestyksessä. Niinpä ennen Hr11 
1950 ja 1951 -vetureita vastaanotettiin veturit 
1952, 1953 ja 1954. Näistä 1952 ja 1954 käytettiin 
vaa’alla. Tuolloin todettiin, että sovitusta 15 000 
kilon akselipainosta oli menty yli akseleittain 
1 100, 600, 400 ja 1 000 kiloa, jolloin akselipainok-
si 15 tonnin sijaan tulikin 16,1 tonnia. Vastaanot-
totarkastuksessa annettiin ehdoksi, että rauta-
tiehallituksen täytyy käsitellä painokysymys ja 
hyväksyä se. Ongelmiksi luovutuskoeajoilla kir-
jattiin mm. lämmityskattilan varoventtiili, jonka 
vuoksi kattilat hyväksyttiin alennetulla 2,7 barin 
paineella, kun tarkoitus oli 3,5 barin paine. Ve-
tureissa 1952–1954 noteerattiin vaihdelaatikoi-
den vuotavan öljyä.

Veturin 1951 lämmityskattilassa jouduttiin 
tekemään sama paineenalennus kuin 1952:ssa. 

Maybach-moottorin öljynpaine oli sovittua al-
haisempi, mutta se hyväksyttiin silti – tosin 
ponnella, että toimenpiteisiin on ryhdyttävä. 
Tätä tuki sekin, että veturin 1950:n molemmat 
moottorit olivat leikanneet kiinni osin alhaisen 
öljynpaineen aiheuttaman lämpenemisen joh-
dosta. Pöytäkirjassa viitattiin myös Vv12-vaih-
toveturin moottoriongelmiin. Tässä sarjassa oli 
samanlainen moottori.

Allekirjoittaneet voivat hyväksyä veturin N:o 
1951 moottorit vain varaamalla rautatiehallitukselle 
tilaisuuden esittää moottorien suhteen vaatimuksia 
myöhemmin hankkijan toimesta ja kustannuksella 
suoritettavista rakennemuutoksista.

Hr11-veturin kori alkaa 
hahmottua. Keulan muo-
toilusta paljastuu viitteitä 
niin Dm4:n kuin vaikkapa 
Dm6–7:n keulaprofiilista, 
joka tosin oli pyöreämpi. 
Moottorivaunuaikeista 
kielii myös selkeä paikka 
päätyovelle, mutta vetu-
riin ei kulkua järjestetty. 
Kuva: Matti Bergströmin 
kokoelma. Veturi rakentuu teräksen ja alumiinin käsittelyyn tottunei-

den ammattimiesten käsissä Valmetilla 1955. Veturin 
katto oli alumiinia ja seinät sekä keulaosa vahvaa 
teräslevyä. Kuva: Matti Bergströmin kokoelma.

Hr11 1951 Valmetin tehdasalueella keväällä 1956. 
Kuva: Matti Bergströmin kokoelma.
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Dm3–4:n liikennöinti 1952–1964

Vuosi 1952 - toivon vuosi
Vuosi 1952 on nimetty Toivon vuodeksi. Se oli kansallisen identiteetin nousun 
ja kansainvälisten yhteyksien vuosi, jolloin Suomen katsottiin päässeen eroon 
II maailmansodan ikeestä. Vuoden merkkitapauksia olivat mm.:
17.3. 	 Suomen ensimmäinen Sokos-tavaratalo avattiin Helsingissä
24.5. 	 Ruotsin kuningasparin Kustaa VI Adolfin ja Louisen vierailu. 

Edellisestä Ruotsin kuningasparin vieralusta oli kulunut lähes 20 vuotta
4.6. 	 Ensimmäinen puolustusvoimien paraati sodan jälkeen
29.6. 	 Armi Kuusela valittiin Miss Universumiksi
12.7. 	 Pohjoismainen passivapaus tuli voimaan
19.7. 	 Helsingin olympialaiset (19.7.–3.8). Suomi sai 22 mitalia, joista kuusi 

kultaa.
30.8. 	 Viimeinen virallinen sotakorvausjuna matkasi Neuvostoliittoon
18.9. 	 Sotakorvaukset oli maksettu
10.10. 	Orivesi–Jämsä-rataosa avattiin liikenteelle
25.10. 	Helsinki-Vantaan lentokenttä avattiin yleiselle liikenteelle

Liikenne alkaa
Vuotta 1952 on pidetty monella tapaa Suo-
men merkkivuotena. Sodasta toipuminen oli 
vauhdissa, samoin teollisuudella meni hyvin. 
Kansakunnan itsetuntoa nostattivat Helsingin 
kesäolympialaiset 19.7.–3.8.1952, jotka olivat 
Suomelle voimanponnistus ja samalla suuri 
harppaus kohti eurooppalaisuutta ja kansainvä-
listymistä.

Valtionrautatiet toivat myös uuden ja ajan-
mukaisen moottorivaunutyypin matkustajien 
käyttöön. Sen lisäksi, että olympiakisoja var-
ten oli urakoitu mittava määrä uusia puukori-
sia matkustajavaunuja, oli Valmet Tampereella 
saanut valmiiksi ensimmäiset alumiinikoriset 
moottorivaununsa. Vuoden mittaan valmistui 
Dm3-moottorivaunuja kymmenen sarja, nu-
meroiltaan 1500–1509 ja Dm4-moottorivaunuja 
kahdeksan, numeroiltaan 1600–1607.

Uudet moottorivaunut tulivat aluksi pai-
kallisliikenteen käyttöön Riihimäen, Turun, 
Tampereen ja Kouvolan (2., 3., 4. ja 7.) liikenne-
jaksoon. Samalla aloitettiin myös yhden pikaju-
navuoron veto Turun ja Tampereen välillä.

Oli melko luonnollista, että aluksi näiden 
moottorivaunujen vetämien junien kutsumani-
meksi muodostui ”olympiajuna”.

Turkuun ensimmäiset moottorivaunut tuli-
vat lokakuun lopulla 1952. Ensimmäisenä sinne 
siirrettiin Dm3 1506, joka saapui 26.10. ja seu-
raavana tuli Dm4 1604 saman kuun viimeisenä 

Näitä varhaisia junavuoroja tarkasteltaessa ja niiden ajoaikoja ihme-
tellessä on syytä muistaa, että elettiin aikaa, jolloin vain aniharvoilla 
oli omaa autoa. Lyhyet matkat kuljettiin hevosilla ja linja-autot yritti-
vät kiemuraisilla sorateillä täyttää osaltaan ihmisten kulkemistarvet-
ta. Esimerkiksi Savon radan maisemissa suoria tieyhteyksiä ei ollut, 
joten juna oli ylivoimaisesti nopein ja paras kulkuväline, joka tarjosi 
kyydin muutaman kilometrin välein olevilta seisakkeilta – pikajunia 
lukuun ottamatta.

Dm3 1509 on lähdös-
sä Kotkasta Kouvolaan 
1950-luvulla. Perässä on 
lyhyt F-konduktöörivaunu 
sekä neliakselinen Ei-päi-
vävaunu. Kuva: Kimmo 
Alangon kokoelma.

MK 77 on saapunut Pieksämäelle 1950- ja 
1960-lukujen taitteessa. Yhteysjunat eivät ole kaikki 
vielä saapuneet, mutta kiitojunan oli jatkettava pian 
nopeaa matkaansa edelleen Kuopioon. Kuva: Matti 
Bergströmin kokoelma.

Aikataulu keväältä 1952.
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