Turve hoyryveturien polttoaineena

Turvetta on kaytetty hdyryveturien polttoaineena melkeinpa niin kauan kuin
maailmassa on ollut hdyryvetureita. Turpeen kayttd on ollut aina voimakkaasti
paikallista tiheastikin asutuissa maissa koska halpaa raaka-ainetta ei kannata kuljettaa
pitkia matkoja.

Turveteollisuuden alkuajat

Turve sisaltaa luonnontilassa noin 90% vetta ja loput turvetta, joka soveltuu polttoaineeksi
kun liiallinen kosteus siita ensin poistetaan. Turve ei ole valmista poltettavaksi heti kun se on
kaivettu maasta vaan se valmistellaan kayttéa varten eri tavoilla. Palaturpeen eli pistoturpeen
valmistaminen on yksinkertaisinta: turve nostetaan lapiolla ja kuivataan ulkona. Se on
kaikkein halvinta valmistaa ja sita kaytetaan yleisesti, vaikka sen energiasisalto ei ole suuri.
Jos nostaminen tehdaan koneellisesti, kasitellysta turpeesta kaytetaan yleisnimitysta
"koneturve". Koneturvelaatuja on paljon erilaisia, veturikaytdossa kyseeseen tulevat palaturve
ja turvepulveri. Turvebriketteja kaytetaan kun tarvitaan helposti kasiteltavaa tavaraa kuten
kotitalouksissa. Teollisuuteen ne ovat liian kalliita ja veturissa niita ei voi kayttaa koska ne
ovat hauraita eivatka kesta lapioimista. Koneellinen kasittely tiivistaa turvetta, jolloin
ongelmana on tuhkapitoisuuden kasvu. Jos turpeessa on noin 5% tuhkaa on briketeissa jo
15% ja niilla maarilla tuhkalaatikko tayttyisi nopeasti ja arinan puhdistaminen teettaa tyota.
Veturikattila poikkeaa kiinteista kattiloista siina etta niissa joudutaan kehittdamaan hoyrya
paljon enemman kattilan tulipinta-alaa kohti tunnissa, ja tama edellyttaa polttoainetta, jonka
energiasisaltd kiloa kohti eli lampodarvo on suurempi kuin yleensa koneturpeessa. Esim.
palaturvetta kuluu painon mukaan kivihiileen verrattuna suhteessa 1:1,95, mika vastaa
lampdobarvojen suhteita. Tilavuuden mukaan mitattuna suhde on 1:4, eli turvetta pitaa lapioida
tulipesaan painoltaan kaksinkertainen maara ja tilavuudeltaan nelinkertainen maara kivihiileen
verrattuna. Siksi turvevetureissa oli usein apulammittaja.

Suomen turvevarat

Maamme suot sisaltavat suurimmaksi osaksi heikosti lahonnutta turvetta, jonka seassa on
kasvinosia. Keveytensa ja suuren vedenimemiskykynsa vuoksi se on sopimatonta
polttoaineeksi sellaisenaan. Polttoturpeen valmistukseen sopivaa turvetta on meilla silti
huomattavia maaria. Kiinnostus oli 2. maailmansodan paattymiseen asti vahaista etupaassa
siksi ettd metsiemme polttopuuvarantoja on ollut runsaasti kaytettavissa ja ulkomailta on voitu
saada halpaa kivihiilta. Polttoturvetta on meilla kaytetty paaasiassa teollisuuden polttoaineena
seka jossain maarin vetureiden polttoaineena rautateilla.

Turpeen kasittely oli Suomessa erittain kasityovaltaista tyota, joka tydllisti paljon
naistyovoimaa ja koululaisia. Suurissa laitoksissa kaytetaan automaattisia
turpeennostokoneita (esim. saksalainen Heseper) jotka suorittavat kaikki tydvaiheet
itsenaisesti ja vaativat vahan tydvoimaa. Jotta nama olisivat kannattavia suon taytyy olla iso
ja puuton eli siella ei saa olla kantoja. Sama patee hydromenetelmaan, joka vaatii lisaksi
paljon vetta, jota ei suolla valttamatta ole kaytettavissa. llmakuivaus on meilla liian



epaluotettavaa ja toimii vain noin 2 kk vuodessa. Lopputuote on kosteudeltaan epatasaista
eika asiakas voi olla varma ostamansa turpeen energiasisallosta.

Suomen turveteollisuuden aloitti 1876 Klas Arppe (1846-1891), Vartsilan rautatehtaan
isannoitsija vuosina 1876-1891. Turvetta kaytettiin Vartsilan rautateollisuuden tarpeisiin,
kayttd loppui turpeen loppuessa 1910-luvulla. Turvetta tuotettiin rautateollisuudelle myds
Taalintehtaalla 1879 ja Aminneforsissa 1892. 1900-luvun alussa, kun polttoaineiden hinnat
alkoivat nousta, kiinnitettiin uudelleen huomiota polttoturpeeseen, ja Suomen
Suoviljelysyhdistys, joka aikaisemmin oli tutkinut turvesoiden kayttda vain viljelytarkoituksiin,
ryhtyi tutkimaan niiden sopivuutta myos polttoturpeen valmistukseen. Suomeen kaikki kivihiili
tuli Vengjalta, mutta sen hinta noudatteli yleiseurooppalaista tasoa ja hintataso nousi
jatkuvasti, saksalaisten selvitysten mukaan syyna oli kaivostydlaisten palkkojen kasvu ja
kaivuutyon kallistuminen kun hiilta piti louhia aina vain syvemmaita.

Roisuon turvesuo

Roisuo sijaitsee Pernajassa, noin 10 km Loviisasta, pinta-ala 929,18 ha. 1900 Rdisuon
Osakeyhtio osti siitd puolet polttoturpeen valmistukseen. Tuotteiden kuljetusta varten paikalle
rakennettiin rautatie, leveys 750 mm, sama kuin Loviisan-Vesijarven rautatien, jonka
Kuggomin pysakilta rata lahtee. Paalinjan pituus Kuggomista suolle on 7922 m. Alussa
radassa on 15,78 m nousu, jonka pituus on 900 m ja suurin kaltevuus 1:64. Suurin
kaarresade on 150 m. Kiskot painavat 12,8 kg/m ja suurin pyorapaino on 2,5 t. Vaihteita on 8,
siltoja radalla ei ole, rumpuja on 13. Radan vieressa kulkee puhelinlinja. Radanrakennus alkoi
heindkuun alussa 1902 ja tilapainen liikkenne tammikuussa 1903. Lopputarkastus oli
23.7.1903. Kaikki tarvikkeet toimitti Arthur Koppel, jonka insinddri tuli Berliinista valvomaan
rakennustoita. Radalle on hankittu yksi 50 hv tankkiveturi (Krauss 4769/1902) ja 8 2-akselista
vaunua ilman jarruja, 4 kpl jarruilla. Vaunun kantavuus on 18 kuutiota turvetta eli 7 tonnia.
Suolle on pystytetty veturitalli kahdelle veturille. Tallin vieressa on veturille kaivo, josta veturi
ottaa vetta ojaimurilla.

1902 ja maaliskuussa 1903 tehtiin Loviisan-Vesijarven radalla turvelammityskokeita Rojsuon
turpeella. Polttoainesekoitus 1/5 kivihiilta ja 4/5 polttoturvetta antoi havupuuhalkoihin
verrattuna 24,4 - 44,7 % saastoa, veturityypista riippuen. LWR:n johto oli koetuloksiin
tyytyvainen ja alkoi kayttaa Rojsuon turvetta LWR:n vetureissa.

Perustamiskustannukset olivat noin puoli miljoonaa markkaa, josta edella kuvatun rautatien
osuus oli 200 000 mk. Valmistuessaan suon vuosituotanto oli 6000 t mika oli silloin Suomen
suurin, mutta kohta huomattiin etta vuosituotannon olisi pitanyt olla 20000 tonnia ollakseen
kannattavaa. Lisaksi yhtiolla oli useita vastoinkaymisia, saa ei suosinut, suolla tehtiin
tuhopoltto, teknisella johtajalla ei ollut alan kokemusta ja yhtion kaksi suurinta osakasta kuoli
pari vuotta toiminnan alkamisen jalkeen. Yhtidon paaosakas ei ollut halukas jatkamaan
toimintaa. Huomattiin etta turpeen kuljetus suurimmalle markkina-alueelle Helsinkiin ei ole
taloudellisesti kannattavaa. Suolle on vain rautatieyhteys ja Suomessa turpeen rautatierahti
on 20-30% kalliimpi kuin Ruotsissa tai Venajalla. 1904 tehty aloite turpeen rautatierahtien
alentamiseksi ei mennyt 1api senaatissa. Kesalla 1905 tehdas ei toiminut. Mydhemmin
havaittiin, ettd suon pinta-alasta vain 5% sisaltaa koneturpeen valmistamiseen sopivaa
turvetta, loppuosa ei ole tarpeeksi lahonnutta.
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Turve Ruotsin rautateilla, osa 1

Turpeen kayttda vetureissa ja erityisesti turvepulveritekniikkaa kehitettiin ahkerasti Ruotsissa
ja Suomen tekniikkalehdet ja insinddrit seurasivat tarkasti mita Ruotsissa tapahtui. Niinpa
kehityksen kulku oli samansuuntainen molemmissa maissa.

Ensimmaiset maininnat Ruotsin turvekokeiluista |0ytyvat 1860-luvulta ja ensimmainen
tiedossa oleva onnistunut koe tehtiin 1891 kapearaiteisella
Fogelsta-Vadstena-Edeshdg-radalla. Tulokset olivat hyvia ja ilmoitetaan etta radalla tullaan
kayttamaan turvetta jatkossakin, mikali sitd on saatavissa. Vuoden 1900 tienoilla kivihiilen
hinta alkoi nousta tasaisesti. Valtio alkoi huolestua, koska kaikki Ruotsin kivihiili tuotiin
Englannista ja SJ kaytti 19% kaikesta maahan tuodusta kivihiilesta. Ruotsissa oli yksi
kivihiilikaivos Skoonessa, mutta se tuotti vain 6-7% maan kivihiilen tarpeesta. 1903 SJ alkoi
kokeilla veturilammitysta koneellisesti valmistetulla palaturpeella. Tulokset eivat olleet
tyydyttavia. Varhaisissa ruotsalaiskokeissa ongelmia aiheutti turpeen epatasainen laatu,
varsinkin vaihteleva kosteus, ja saatavuus yleensa.

1909 Ruotsin valtiopaivat ja yksityiset turvetehtailijat hoputtivat SJ:ta lisdamaan turpeen
kayttda. SJ ajoi E-sarjan veturin vetamia koejunia valilla Almhult-Alvesta vertaillen
palaturvetta, Kivihiiltd ja naiden sekoituksia. E-sarja oli SJ:n tavarajunaveturien silloinen
paatyyppi, joita oli kaytdssa 85 kpl. Vuoden 1910 virallisten tulosten mukaan 1 tonni
englantilaista kivihiiltd vastaa 1,95 tonnia turvetta. Suhde on melkein sama kuin
polttoaineiden teoreettisten lampdarvojen suhde, joka on 1:1,93. Tilavuuden mukaan
mitattuna suhde on 1:4, eli turvetta pitaa lapioida tulipesaan painoltaan kaksinkertainen
maara ja tilavuudeltaan nelinkertainen maara kivihiileen verrattuna. Siksi turveveturissa
tarvitaan apulammittaja ja veturimiehistolle turvepoly on huomattava terveyshaitta. Todettiin
etta ei kannata rakentaa erikseen turvetta polttavia hoyryvetureita, turpeella voi hyvin
lammittaa hiilipolttoista veturia muuttamalla tulipesan muurausta. Palaturpeella ei saa
veturista taytta tehoa irti. Kokonaiskustannukset olivat turvelammityksella selvasti (18-28%)
suuremmat. Lisaksi Ruotsin turvetehtaiden kapasiteetti ei mitenkaan riitd suunnitellulle
kaytdlle 80 000 t/vuosi. Talla hetkella (1910) tehtaiden yhteinen kapasiteetti on 20 000 t/vuosi,
joka voidaan korottaa 40 000 tonniin, jos tehtaille voidaan antaa takuut siita etta tuotetulle
maaralle on menekkia. 80 000 t kapasiteetti edellyttda useampien uusien tehtaiden ja
turvesoiden rakentamista, mika taas voi edellyttaa valtion halpakorkoista lainoitusta.
Yksityista sektoria ei kiinnosta rakentaa nain suurta valmistuskapasiteettia yksinomaan SJ:n
menekin varaan. Todettiin myos, etta kuljetuskustannukset tehtaalta kayttopaikalle vaikuttavat
voimakkaasti taloudellisuuteen, eli jos kayttopaikan lahella on satama, jonne kivihiili tuodaan



laivalla, turpeen kaytto ei siella kannata, ja painvastoin.
Turvepulverin idea syntyy

1890-luvulla muuan luutnantti Ekelund alkoi kehittda Jonkodpingissa uutta
turvetuotantomenetelmaa, turvepulveria, josta han kaavaili kotimaista vaihtoehtoa Ruotsin
sotalaivojen polttoaineeksi. Sitten 1912 koneinsindori, SRJ:n (Stockholm - Roslagens
Jarnvagar) konetirehtdori Hjalmar von Porat sai valmiiksi turvepulverin syottolaitteen, jota
kokeiltiin kapearaiteisella Tukholma-Rimbo-radalla. Kattilassa poltettiin palaturpeen sijaan
pieneksi jauhettua ja kuivattua turvetta, jota varten SRJ:n veturin nro 17 tenderiin oli tehty
suljettu sailid, josta turve puhallettiin tulipesaan hoyrylla. Laitteistot valmisti Motalan konepaja
(Motala Verkstads Nya Aktiebolag). Aikanaan ratkaisua pidettiin nerokkaana ja katsottiin etta
tekniset ongelmat veturien turvelammityksessa oli ratkaistu. Ruotsin yksityisilla rautateilla
uutinen heratti suurta kiinnostusta. 1913 Halmstad-Nassjo-rautatie ja Kalmarin rautatieyhtio
ilmoittivat tilaavansa kumpikin vetureilleen 1200 t turvepulveria vuodessa. Suomesta ja
Vengjalta kavi insinddreja tutustumassa laitteisiin. Marraskuussa 1912 turvepulveri otettiin
kayttoon SRJ:n normaaliliikenteessa. Kokemukset siella olivat mydnteisia. Hoyrynpaine pysyy
tasaisena, teho on sama kuin kivihiilella, savua tulee vahemman, kipindita ei ollenkaan ja
kattilan tuliputkia ei tarvitse nuohota, koska palaminen on taydellisempaa kuin Kivihiilella.
Turvepulveria kului painon mukaan 1,33 - 1,4 kertaa kivihiilen maara, hiilen laadusta riippuen.
Kuitenkin lampdarvojen mukaan turvetta pitaisi kulua enemman, 1,93 kertaa Kivihiilen maara.
Tahan on useita syita. Jauhemainen turve sekoittuu ilmaan taydellisesti tulipesassa. Mita
taydellisemmin palamisilma sekoittuu polttoaineen kanssa sita taydellisempaa on palaminen
ja siksi pulveri palaa taydellisesti. Kivihiililla lammitettdessa tuhkalaatikkoon jaa palamatonta
hiilta. Lisaksi ilmaa tarvitaan suhteessa paljon enemman kuin turvetta poltettaessa (35 m?3 per
hiilikilo) ja ylimaarainen ilma lampiaa kulkiessaan tulipesan lapi. Virallinen termi on
'ilmaylimaarad’, turpeella se on 2%. Myos lammittajan tyo helpottuu huomattavasti eika
turvepdly vaivaa veturimiehistoad, koska turve pysyy koko ajan suljetussa putkessa.
Tulipesaan tehtiin ensin pieni kivihiilituli, jonka tehtava oli sytyttaa sisédan puhallettava pulveri.
Tuli pidettiin aina palamassa, joten pesaan piti matkan aikana lisata valilla kivihiilia. Muuten
lammittgjan ei tarvitse koskea polttoaineeseen. Tuhkalaatikkoa ei tarvitse tyhjentaa eika
kattilaa nuohota paivan paatteeksi. Kattila kestada paremmin koska tulipesan luukkua ei
tarvitse avata ja paastaa kylmaa ilmaa tulipesaan.

Turvepulverin valmisti 1908 perustettu AB Torffabriker, luutnantti Ekelundin menetelmalla.
Tehdas sijaitsee Backin rautatieaseman lahella Smoolannissa 12 km Ljungbysta, oli maan
ensimmainen turvepulverin valmistaja ja pitkdan ainoa. Esim. 1915 pulveria tuotettiin 4000
tonnia, saanto 67%, eli nostetusta turpeesta 67% myytiin, loput kaytettiin tehtaan
polttoaineena. Backin pulveritehdas tekee turvetta puoleen hintaan verrattuna muihin Ruotsin
turvetehtaisiin, koska se on niin koneellistettu. Tehdas voi toimia ympari vuoden. Pulverin
valmistusmenetelman nerokkuus on siind miten kosteus pystytadan poistamaan taloudellisesti
kannattavasti. Koska turve johtaa lamp6a huonosti se saadaan kuivumaan paremmin
jauhamalla se ensin hienoksi. Turpeen sisdltdmasta energiasta vain 10% kaytettiin
ylimaaraisen kosteuden poistamiseen.

SJ suhtautui edelleen epaluuloisesti turvelammitykseen vedoten omiin v. 1909 kokeisiinsa.
Kun SRJ:lla tehtyjen kokeiden tulokset julkaistiin, SJ tilasi Motalan verstaalta yhteen E-sarjan



veturiin von Poratin patentin mukaisen syottolaitteiston, mika valmistui toukokuussa 1914.
Veturilla on vedetty tavarajunia Tukholma-Uppsala-valilla. Kokeesta kerrotaan etta toistaiseksi
ainakin veturimiehisto on ollut tyytyvainen laitteistoon. 1917 SJ sai valtiopaivilta 1,3 milj. kr
perustaakseen oman turvepulveritehtaan Vislandan lahelle Hasthagenin suolle. Linjan
Falkoping-Nassjo tavaraliikenne piti hoitaa turvevetureilla mita varten tarvitaan 20000 t
turvepulveria vuodessa.
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Turve Suomen rautateilla - ensimmainen aalto

Suoviljelysyhdistys alkoi siis tutkia polttoturpeen valmistusta Suomen soilla. Kivihiilen hinta
nousi jatkuvasti, 30% kahden vuoden aikana. VR Kiinnitti huomiota polttoturpeeseen veturien
polttoaineena. Uutinen von Poratin turvetenderista heratti kiinnostusta meillakin, koska siina
nahtiin uusia mahdollisuuksia lisata Suomen taloudellista riippumattomuutta ja edistaa
kansantaloutta. Lokakuussa 1912 SVR:n koneinsindori Paul Simberg kavi katsomassa SRJ:n
turvepulveriveturia.

Ab Palus oli ostanut Ekelundin turvepulveripatentin kayttdoikeuden Suomessa jo 1911 ja
myOhemmin myds von Poratin syo6ttolaitepatentin. Ab Palus perusti 1912 pulverin valmistusta
varten yrityksen Osakeyhtio Polttoturve, jonka suurimmaksi osakkaaksi tuli teollisuusmies
H.G.Paloheimo. Yritykselle myonnettiin valtiontukea ja halpakorkoista lainaa. VR ilmoitti
ostavansa tehtaan koko tuotannon. Syksylla 1913 VR lahetti tarjouspyynnon kahden
Mogul-tyyppisen (yleisnimitys pyodrastolle 2-6-0, veturisarjat Sk1-6) veturin muuttamiseksi
turvepulverille. Tilaus tehtiin Tampellalta (silloin viela Tampereen Pellava- ja Rautateollisuus
O/Y) elokuussa 1914 hintaan 6000 mk per veturi, lisdksi piti maksaa 4700 mk Ab Palukselle
patentin kayttdoikeudesta per veturi.

Kaynti Suomen ensimmaisessa turvepulveritehtaassa
Osakeyhtio Polttoturpeen turvepulveritehdas sijaitsee Riihimaella noin 2,5 km

rautatieasemasta itdan, kapearaiteisen Riihimaki-Loppi-rautatien sivuradan varrella.
Ensimmaiset erat valmistuivat syksylla 1913. Tehtaan lansipuolella on noin 100 hehtaarin



Jussilan suo, josta turve nostetaan ja viedaan moottoriveturin vetamilla kuuppavaunuilla
kentalle 15 cm kerrokseksi kuivumaan. Suolla tyoskentelee 9-10 miesta yleensa toukokuusta
heinakuuhun. Kun turve on kuivunut niin etta sen vesipitoisuus on 25-35% se viedaan latoon
jatkamaan kuivumista. Neljaan latoon mahtuu niin paljon turvetta etta tehdas voi tydskennella
vuoden ympari. Ladosta turve viedaan kuivausuuniin. Ensimmainen luutnantti Ekelundin
suunnittelema uuni osoittautui huonosti toimivaksi. Siina turve levitetdan ohueksi kerrokseksi,
joka viedaan kuljettimella hetkeksi 400-asteisen seinapinnan laheisyyteen, jolloin sateilylampo
kuivattaa turvetta joka samalla hiiltyy osaksi. Kuivan turpeen syttymislampétila on 260 °C.
Uunin sisalla leijuu paljon turvepdlya, erityisesti eraiden kasvien itidita. Niissa olosuhteissa
staattisen sahkon kipina tai seinan ylikuumeneminen voi sytyttaa polyn palamaan
rajahdysmaisesti. Henkilévahinkoja ei tiedeta aiheutuneen, mutta poélyrajahdys on rikkonut
laitteita ja aiheuttanut tuotantokeskeytyksia. Siksi rakennettiin toisenmallinen kuivausuuni,
jonka suunnittelivat em. von Porat ja vuori-insinddri Odelstierna. Siina turpeen kuivaa uuniin
puhallettu lammin ilma, joka pitda turpeen liikkeessa ja kuivaa sen joka puolelta. Uuni
kaynnistettiin joulukuussa 1916 ja Ekelundin uuni jai joutilaaksi. Uunista turve menee myllyyn,
sihtiin ja sielta sakkeihin pakattavaksi. Pulveri kuljetetaan Riihimaen veturivarikolle tervatuissa
paperisakeissa, joita voi kayttda monta kertaa. Pulverista valmistetaan myos turvebriketteja.

Suomen ensimmainen turvepulveriveturi

Kaikki Suomessa kaytetty Kivihiili tuli Venajalta ja sodan seurauksena sielta ei voitu toimittaa
haluttua maaraa. Esim. 1913 tuli Suomeen yhteensa 536 975 tonnia kivihiilta ja 1915 vain
4562 tonnia. 1917 kivihiilen kayttd vetureissa loppui melkein kokonaan. VR kaytti kivihiilen
sijaan veturipolttoaineena halkoja, joiden hinta nousi, joten kiinnostus polttoturpeeseen
kasvoi. Koska turvepulveria oli alussa saatavana rajoitetusti, tehtiin muutostyot ensin vain
yhteen veturiin. Kokeita johti rautatiehallituksen ylimaarainen koneinsindori, turveasiantuntija
Leonard "Leo" Krohn. Koska samaan sarjaan kuuluvat hoyryveturit voivat olla hyvin erilaisia ja
yksildiden valiset erot vaikeuttavat yleispatevien tulosten saamista, ennen kaytettavan veturin
valintaa tehtiin mittauksia useammasta Sk-sarjan veturista. Kokeeseen valittiin veturi
G11-Sk3 436, koska Leo Krohn mittasi ettd sen hoyrynkaytté on suurempi kuin toisen
ehdokkaan, numeron 388.

Veturissa 436 on kompoundikone ja markahoyrykattila. Tenderiin sopii 10 kuutiota
turvepulveria ja 7,6 kuutiota vetta. Aluksi pulveri puhallettiin tulipesaan hoyrylla, mika kulutti
2-4% tuotetusta hoyrysta, mutta sitten puhallus muutettiin paineilmalla toimivaksi,
ruotsalaisen idean mukaisesti. Sama muutos tehtiin myos Ruotsissa. Muutos myos pienentaa
sytytykseen tarvittavaa kivihiilitulta. Veturi sijoitettiin Riihimaen varikolle, minne pulveri tuli
Riihimaen tehtaalta sakeissa. Veturia kaytettiin koko ajan tavarajunissa valilla
Riihimaki-Tampere, ensimmainen ajo oli huhtikuun lopulla 1915. Kokemukset olivat
samansuuntaisia kuin Ruotsissakin. Mittauksissa havaittiin sama ilmi6é kuin Ruotsissa: haloilla
lammitettiessa lampotila nokikaapissa on 350 °, pulverilla 300-320° . Eli pulverilla
lammitettaessa suurempi osa lammaosta jaa tuliputkiin, koska pulverilla [ammitettaessa
tuliputkiin ei keraanny niin paljon nokea, joka eristaa lampoa. Touko-kesakuun koematkoilla
huomattiin seuraavia ongelmia. Kuonaa keraantyy alimpien tuliputkien suulle tulipesan
holvauksen ylapuolelle tehtyihin kanaviin. Syyna oli pieni Kivihiilituli, jota voitiin pienentaa
luopumalla hdyrypuhalluksesta. Lisaksi Sk-sarjan tulipesa on kovin lyhyt, jonka seurauksena



alue jolla palaminen tapahtuu (holvauksessa olevat kanavat) on lyhyt. Muuraus on
monimutkainen ja sita pitaisi yksinkertaistaa nuohoamisen helpottamiseksi. Turvetenderin
ensimmaisen version suunnittelija oli ajatellut etta junan tarina riittaa kuljettamaan pulverin
putkeen. Kaytannossa pulveri ei valunut itsestaan syottoputkeen ja lammittaja joutui
auttamaan lapiolla. Toisessa tenderissa (veturissa 346) pohjasta oli tehty kaltevampi ja se
toimii tyydyttavasti. Veturin 436 valmisti Tampella vuonna 1905, turvepulverilammitys oli
kaytdssa vuosina 1914-16, veturi poistettiin kaytosta 1960.

Kun turvepulveria alkoi saada enemman, tehtiin muutos seuraavaksi veturiin G10-Sk3 346,
johon samalla vaihdettiin tulistinkattila. Sk-sarjaan alettiin vaihtaa tulistinkattiloita 1910, suurin
osa muutoksista tehtiin 1920-luvulla. Muutokset tehtiin asentamalla vanhaan kattilaan
tulistinelementit, mutta ensimmaisiin vaihdettiin koko kattila. 346 oli Hangon konepajassa
elokuussa 1914 kun maailmansota syttyi ja Venajan armeija rajaytti sen kattilan pelatessaan
saksalaisten maihinnousua. Siksi veturi sai uuden tulistinkattilan 1915 ja samalla
yhdyskoneisto poistettiin. Koeveturiksi valittiin tulistinveturi ruotsalaisen esimerkin perusteella.
Matkustajajunissa kaytettiin Ruotsissa tulistinveturia, koska se on tehokkaampi ja kayttaa
vahemman hoyrya. Veturin 346 valmisti Schwartzkopff 1901, siina oli turvepulverilammitys
syksysta 1915 tammikuuhun 1919, veturi oli kaytdssa vuoteen 1958.

Ensimmaisilla matkoilla veturimiehisto ei ollut tottunut laitteiden kayttoon, josta syysta
ensimmaiset matkat jaivat pois tilastosta. Marraskuussa 1915 ilmoitetaan, etta
turvepulveriveturia on jo kaytetty useita kuukausia tavarajunissa ja nyt alkaa veturin 346
kayttd myos matkustajajunassa valilla Riihimaki-Tampere. Turvepulverin syéttolaitteet ovat
toimineet moitteettomasti. Tavarajunissa turvepulverilammitys saastaa energiaa, koska
tavarajuna voi joutua seisomaan tunninkin asemalla ja siksi ajaksi sy6ttolaitteen voi
sammuttaa, jolloin tuli sammuu heti. Kivihiililla lammitettaessa tuli sensijaan palaa koko
seisonta-ajan.

VR alkoi tilastoida turpeen kayttoa vuonna 1918, jolloin turve kattoi noin prosentin veturien
koko polttoainetarpeesta. V. 1914 VR kulutti vetureissa 119112 t kivihiiltd ja 582288 kuutiota
halkoja. Leo Krohn laski turveasiantuntijan ominaisuudessa etta jos kaikki tama korvattaisiin
turpeella, sita tarvittaisiin 300 000 t/vuosi. Sen tuottamiseen taas tarvittaisiin 3000 ha
turvesuota ja monta uutta tehdasta, jos yhdessa tehtaassa voi valmistaa 20000 t/vuosi.
Yksistaan Riihimaen varikolla on 44 veturia, jotka voisivat kayttda vuodessa 22000 t turvetta.

Tuotanto-ongelmien ja tydvaen saatavuusongelmien vuoksi Osakeyhtio Polttoturpeen
Riihimaen turvepulveritehdas seisoi 1917. Lopulta tehdas paatti lopettaa turvepulverin
valmistuksen ja koneet myytiin Vengjalle. Tehdas jatkoi valmistamalla perinteisia
turvetuotteita ja lopetti kokonaan 1920. Tehtaan rakennus siirtyi Riihimaen lasitehtaan
kayttdon ja nykyjaan siina toimii Suomen lasimuseo. Suomeen yritettiin perustaa kahta uutta
turvepulveritehdasta Riihimaen tilalle, toinen Konnunsuolle, missa aloitettiin 1916 ojitustyot
turvepulverin tuotantoa varten. Toiminta kuitenkin jai naihin ojitustdihin, joiden ansiosta voitiin
1937 aloittaa palaturvetuotanto.

Turpeen kaytto laajenee

Turvetta alettiin kayttaa Seingjoen varikolla vakituisesti 1918. Syyskuussa 1920 kokeiltiin



Vaasan ja Seinajoen varikolla palaturvetta seka matkustaja- etta tavarajunissa ja alustavasti
tuloksiin oltiin tyytyvaisia. Marraskuussa 1921 valmistuneesta tilastosta nakyy, etta 1000
vaunuakselikilometria kohti G8, Sk6-sarjan veturissa (numeroa ei mainittu) samoissa
olosuhteissa kului turvetta 5,09 senttaalia tai halkoja 1,09 kuutiometria. Turve maksaa
tenderille tuotuna 20 mk/senttaali ja halot 50 mk/kuutiometri (sentaali = 100 kg, VR kaytti
my0s nimitysta 'desitonni'). Eli G8-sarjassa turpeen kaytto tuplaa polttoainekustannukset.
Syyksi arveltiin ettd G8 on kompoundikone, jossa "aalloppi-iskut" (so. kaytetyn hdyryn
ulospuhallukset, jotka lisdavat nokikaapissa vetoa) tulevat puolta harvemmin kuin
korkeapainekoneessa, jolloin iskujen valiajalla tuli paasee hiipumaan. Parhaana veturina
palaturpeelle pidettiin korkeapainekonetta, jossa on lyhyt ja korkea tulipesa. Korkea siksi etta
turvetta kaytettdessa pesan pohjalla pitaa olla paksu kerros palavaa turvetta. (Kirjassa
Hoyryveturit Valtionrautateilla ei mainita yhtaan Sk6-veturia jota olisi kaytetty turpeella)

VR yritti 1921 hankkia yhteensa 5000 t polttoturvetta seuraavilta yrityksilta:

Suomen Turveteollisuus Oy, Vanhasuo, Hiirola

Kainaston Polttoturve Oy, Survonneva

Branntorvkonsortiet i Wasa, Pynttarinsuo, Alavus

Hyvinge Torvkol Ab, Hyvinkaa

Elektrometallurgiska AB, Rojsuo, Loviisa

Naista vain Kainaston Polttoturve Oy ja Branntorvkonsortiet i Wasa pystyivat toimittamaan
turvetta. VR:n toimittajiksi pyrkivat 1923-24 myds Vilppulan Polttoturve ja Kamaran asemalla
toimiva J.Hallenberg. Vilppulan Polttoturve kaatui kuljetusvaikeuksiin ja J.Hallenberg turpeen
murenevaan ja polyavaan laatuun. Eri puolille maata syntyi tdna aikana muutamia
polttoturvetehtaita, joista kaksi toimi viela sodan jalkeen.

Palaturvekokeet jatkuivat suuremmalla veturilla. Syyskuussa 1921 alettiin Seindjoen varikolla
kayttaa turvetta aluksi kolmessa Wilsonissa eli sarjan K4, Tv2 veturissa, ensimmaisten
veturien numerot olivat 636 ja 637. K4-sarjan ongelmana pidettiin pitkaa ja matalaa tulipesaa,
jonne heitetty turve jaa tulipesan luukulle eika mene arinan peralle asti. Arinan etupaa jaa
tyhjaksi ja sielta tulee kylmaa ilmaa. Luukkua joutuu pitdmaan pitkaan auki, jolloin sisdan
menee lisda kylmaa ilmaa joka jaahdyttaa tulipesaa. Kesalla 1924 julkaistuista tilastoista
nakyy etta 1000 vaunuakselikilometria kohti turve maksoi 81 mk ja halot 51 mk. Yleisesti
ottaen 1 tonni turvetta vastasi 20 kuutiometria hyvia sekahalkoja. K4, Tv2 numerot 631-637
olivat turvepolttoisia 1921-35.

Veturimiehistd, etenkin lammittajat, ei olleet tyytyvaisia palaturpeeseen K4-sarjassa koska se
polysi niin paljon. Jotkut veturimiehet saivat turpeesta allergisia reaktioita. Jos turvetta kasteli
vedella pélyaminen vaheni mutta turve imi veden itseensa ja paloi huonosti. Turvepalojen
mekaaninen kestavyys oli olematon ja palat olivat niin isoja etta niita ei voinut kasitella
hiililapiolla, ne piti noukkia kasin tenderilta ja latoa lapion teralle. Turvelapioita, joissa on kaksi
kertaa tavallista pitempi tera, saatiin vasta mydhemmin. Niitd myds tehtiin itse, hitsaamalla
lapioon teran mittainen jatkokappale. VR ei hankkinut turpeen kuljetukseen ja varastointiin
soveltuvia laitteita vaan sailytti turvetta ulkona samoissa tiloissa kuin kivihiiltd ja halkoja, jotka
eivat kastu sateessa haitallisessa maarin. Turve kuitenkin on hygroskooppista eli imee
herkasti vetta itseensa, joten sen sailyttaminen ulkona ja kuljettaminen avovaunussa on
riskialtista. Sade pilasi turve-eria ja aiheutti keskeytyksia turpeen kayttoon. Kesalla turvekasa
voi syttya tuleen tenderilla, itsekseen tai veturin kipinasta. Turvepalon sammuttaminen vedella



on vaikeaa, koska tuli kytee palaturpeen alapinnalla ja vesi kastelee vain ylapuolen. Veturista
ei saa turpeella taytta tehoa irti ja toisinaan on pitanyt pysahtya asemien valillakin nostamaan
hdyrya. Seindjoen ymparistdssa se ei ollut ongelma koska siella liikenne on sen verran
vahaista etta tavarajunien aikataulut on voitu tehda tarpeeksi valjiksi.

Turve ja Kivihiili voivat kosteina syttya itsestaan. Siksi VR:lIa oli yleisohjeena etta tenderilla
olevaa kivihiilikasaa saa kastella vedella vain jos kasa pdlyaa. Turpeella itsesyttyminen on
mahdollista esim. jos hyvin kuiva ja kostea turve sekoittuvat laarissa. Kivihiilen
itsesyttymisprosessi tunnetaan hyvin, turpeen huonommin. Kuiva turve ei syty itsestaan,
siihen tarvitaan aina kosteutta. Nykykasityksen mukaan syttymisprosessi alkaa biologisella
reaktiolla eli bakteerien toiminta nostaa lammon 50-60 asteeseen. Silloin kaynnistyy
kemiallinen reaktio, joka nostaa lampda lisda. Kun lampdtila nousee tarpeeksi korkeaksi turve
alkaa palaa liekilla, jos happea on saatavilla.

Syksylla 1924 alettiin kayttaa turvetta myos Viipurin varikolla Plankkihatuissa ja yhdessa
K3-sarjan veturissa. Nimitysta Plankkihattu tai Lankkihattu kaytettiin sarjoista A3, A5, A6, A7,
joita kaikkia oli sijoitettu Viipuriin. Turvetta ei kaytetty sarjan A5 vetureissa koska kaikki sarjan
A5 koneet hylattiin 1921-24. (Kirja Hoyryveturit Valtionrautateilla ei mainitse yhtaan A- tai
K3-veturia jota olisi kaytetty turpeella)

1923 alkoi saada kivihiiltd, mutta vetureihin sita riitti vain rajoitetusti ja vain satamien lahella
eli Etela-Suomessa. Lisaksi valtio rajoitti kivihiilen kayttoa vetureissa jotta haloille olisi
menekkia. 1924 saatiin kivihiilta tarpeeksi mutta sen hinta oli viela korkea. Samana vuonna
Suomessa tuotettiin yhteensa 20000 t polttoturvetta, VR:lle toimitettiin turvetta enemman kuin
koskaan aikaisemmin, suurin osa siita kaytettiin Seinajoen varikolla.

1926 Suomessa tuotettiin yhteensa 19000 t polttoturvetta. VR:n Seinajoen ja Viipurin
varikoille toimitti turvetta kolme yhtiota, yhteensa 5700 tonnia. 1927 maan tuotanto oli
yhteensa 15500 t josta VR:lle meni 4025 tonnia, edelleen samoille varikoille. Seingjoen
varikolle sijoitetut G7, Sk4-veturit 245, 246, 307 olivat ajoittain turvepolttoisia vuosina
1927-33.

Kivihiilen hinta laski vuosina 1928-30 ja sen kaytto lisaantyi. Vuosina 1925-1930 halvinta
veturipolttoainetta olisi ollut kivihiili, mutta valtio maarasi VR:n kayttamaan halkoja
tyollisyyssyista. Yleisesti ottaen ennen sotia VR:lle toimitettiin vuosittain keskimaarin 6000 -
7000 tonnia ilmakuivaa polttoturvetta, jota kaytettiin padasiassa eraissa isoissa
tavarajunavetureissa.

Lahteet:

Rautatielaislehti 13/1913 - Om torvpulver som lokomotivbransle

Suomen Teollisuuslehti 6/1912, 9/1912, 12/1912 - Polttoturvekysymys meilla ja muualla.
Teknikern 820 12.3.1913 s. 13, Torf som bransle a janvagarna.

Uusi rautatielehti 17-19/1913 - Turvejauheen kaytto ja valmistus Suomessa.

Teknikern 895 19.8.1914 s. 10 Torfpulvereldningen vid Finska statsjarnvagarne.
Veturimies 7/1914 - Turvepulverin kayttd vetureissa

Veturimies 11-12/1915 - Turvejauheen kayttd lammitysaineena valtionrautateilla
Veturimies 5/1916, 6/1916 - Turve polttoaineena rautatieliikenteessa

Rautatielainen 19-20/1920 - Polttoturpeen kayttaminen valtionrautateilla



Teknikern 1053 29.7.1917 s. 5 Riihimaki branntorffabrik

Veturimies 2/1922 - Turpeen kaytto vetureissa polttoaineena
Veturimies 5/1922 - Turve polttoaineena vetureissa

Veturimies 2/1924, 5/1924 - Puu veturien polttoaineena

Veturimies 8/1924 - Pari sanaa turpeenpolton kannattavaisuudesta
Teknikern 1468 12.8.1925 s. 6. Branntorvsindustrin i Finland ar 1924
Veturimies 12/1925 Turpeen poltosta

Veturimies 2/1926 Turpeenpoltto vetureissa

Teknikern 1594 11.1.1928 Branntorvsindustrin i Finland ar 1926
Teknikern 1626 22.8.1928 Branntorvsindustrin i Finland ar 1927
Valtionrautatiet 1912-1937 osa | & Il

Turveteollisuus 1876-1976. Kustantaja Turveteollisuusliitto ry 1976
Martti Virtanen. Lannen pikajuna. Riihimaen-Lopen rautatie 1907-1954. 1997

Turve Ruotsin rautateilla, osa 2

Ruotsalaiset kehittivat turpeen kayttda innokkaasti maailmansodan poikkeusolosuhteissa ja
seuraavaksi naemme mita alalla tapahtui sodan jalkeen.

Maailmansodan aikana turvetta kayttivat vakituisesti seka SJ etta 14 yksityista rautatieyhtiota.
Yksityisrautateille on yhteista se etta kaikki ovat etela-Ruotsissa, suurin osa Skoonessa,
Smoolannissa ja Lansi-Godtanmaalla, missa ei ole suuria polttopuita tuottavia metsia. Suurin
osa kaytti palaturvetta. Turvepulveria kayttavia vetureita oli maassa yhteensa noin 20. Kuten
alkuaikoinakin turpeen epatasainen laatu tuotti edelleen ongelmia. Turve, joka sisaltaa
hiekkaa tai jonka tuhkapitoisuus on suuri jattaa paljon kuonaa, jonka poistaminen arinalta on
tyolasta. Jos veturille saatiin priimalaatuista turvetta silloin kattilaa voi lammittaa pelkalla
turpeella, muuten piti panna sekaan joko kivihiilta tai halkoja. Kivihiilen ja turpeen suhde
vaihteli tapauksesta riippuen valilla 1:1,5 ... 1:2,5. Rautatieyhtié Sdélvesborg-Olofstrdm-Almhult
(lynenne SOEJ) hankki itselleen oman turvesuon Stranghultista 1916 ja kaytti vetureissa
pelkastaan turvetta. Radalla ajettiin vain tavarajunia ja sekajunia, ei matkustajajunia. Suuri
rautatieyhtio VGJ (Vastergotland-Goteborgs Jarnvagar, raideleveys 891 mm) hankki kaksi
omaa turvesuota 1918. Valtionyhtié SJ alkoi hankkia omia turvesoita 1917, jotta he eivat olisi
riippuvaisia vain yhdesta toimittajasta. SJ:n itse valmistamaa turvetta kaytettiin talojen
lammitykseen ja tavarajunissa Malmo - Goéteborg - Falképing - Nassjo-suunnalla. 1917 SJ sai
valtiopaivilta 1,3 milj. kr perustaakseen oman turvepulveritehtaan Vislandaan, Hasthagenin
suolle. Tehtaasta tuli samanlainen kuin Backissa sijaitseva AB Torvfabrikerin tehdas,
vuosituotanto 20 000 t pulveria. Erikoisuutena mainitaan, etta tehtaan kapearaiteiset radat on
sahkdistetty, koska sodan seurauksena moottoripetrolia oli vaikea saada. Kayttdpaikkoja on
kolme, Nassjo, Jonkoping ja Falkdping. Turvepulverin kuljettamiseksi kayttopaikoille SJ
hankki erityisia jauhemaisen tavaran vaunuja, kantavuus 15 t. Varikolla pulveri siirretaan
vaunusta korkealle sijoitettuun sailioon, josta tenderin sailid taytetaan letkulla. Uuden tehtaan
pulverin laatu ei ole ollut paras mahdollinen, pulverin joukkoon on paassyt esineita jotka
tukkivat putket, ja pari kertaa jauhesailiéssa on tapahtunut itsesyttyminen.

Marraskuussa 1919 sattui Vislandan turvetehtaalla Ekelundin suunnittelemassa
kuivatusuunissa rajahdys, joka rikkoi uunin ja tehtaan katon. Tilaaja Ruotsin valtio ei
suostunut maksamaan Ekelundille tehtaasta, koska se ei tayttanyt asetettuja ehtoja. Tapausta
kasiteltiin pitkdan lehdistdossa. Tehdas kaynnistyi vasta 1920, jolloin pulveri ei enaa ollut
halvempaa kuin kivihiili. Silti SJ kaytti sita Nassjo-Falkoping-valilla ja lopetti vasta kun rata



sahkaistettiin 1932. SJ olisi halunnut lopettaa turvepulverin kayton jo 1920-luvulla mutta valtio
ei antanut, perusteena tyollisyys- ja aluepoliittiset syyt. Edellamainittu Backin turvetehdas
valmisti pulveria 1917 asti. SJ lopetti palaturvetehtaansa 1920, mutta eraiden suurkuluttajien
omat tehtaat jatkoivat turpeen valmistusta vain omaan kayttéon. VGJ
(Vastergotland-Goteborgs Jarnvagar) kaytti tavarajunissa vain turvetta, matkustajajunissa 2/3
turvetta ja loput Kivihiiltd, ja harjoitti turveteollisuutta viela 1928.

Turvevetureissa, etenkin suuremmissa tai kun lammitettiin pelkalla turpeella, kaytettiin
apulammittajaa eli lempparipoikaa. Ruotsalainen "lamparepojke" oli silloin 15-16-vuotias
nuorimies, Suomessa taas yleensa parikymppinen veturilammittajaharjoittelija. Ruotsissa ei
rakennettu erikseen palaturpeelle tarkoitettuja vetureita, hiilipolttoista veturia kaytettiin
muuttamalla tulipesan muurausta mm. siten etta saataisiin pohjalle paksumpi peti eli hiillos,
mika on valttamaton turpeella. Pelkka palaturve ei sovellu pikajuniin, jotka pysahtyvat harvoin
ja tehontarve on suuri. Silloin ajoon ei jaa taukoja, joiden aikana voi nostaa hoyrya.
Turvepulveri palaa savuttomasti, mutta siita 1ahtee paljon kipindita, joiden ei katsottu
aiheuttavan palovaaraa koska kipinat ovat pienia ja sammuvat nopeasti. Kipinat ja palamaton
pulveri, joita piipusta tulee runsaasti, leviavat tehokkaasti ymparistéon ja menevat
asemalaiturilla seisovien silmiin. Tama on yksi asia mika olisi pitanyt ratkaista jos turpeen
kayttda lisataan matkustajajunissa. Turpeella on se hyva puoli etta siina on paljon vahemman
rikkia kuin kivihiilessa. Sama koskee myos halkoja. Saksalaisessa kivihiilessa on laadusta
riippuen 0,4 - 0,9 % rikkia, ruotsalaisessa turvepulverissa 0,12 %. Rikin puuttuessa ei synny
kattilaa syodvyttavia rikkiyhdisteita ja kattila kestaa kauemmin, tulipesa 2-3 kertaa kauemmin
kuin kivihiilelld lammitettaessa.

Turpeen laatu ei parantunut tarkasteluaikana. Leo Krohn toteaa esityksessaan ettd ongelmat
ovat Suomessa ja Ruotsissa samat kuin hanen aloittaessaan turvekonsulttina 20 vuotta
sitten. Seka rautatiet etta teollisuus haluavat ostaa koostumukseltaan ja kosteudeltaan
tasalaatuista turvetta, jota voi valmistaa vain teollisesti ja kayttaen keinotekoista kuivatusta.
Tama taas kuluttaa polttoainetta. Teollinen tuotanto on taloudellisesti kannattavaa vain
suuressa mittakaavassa, johon tarvitaan suuri turvesuo, ja suuri kulutuskeskus tehtaan
lahistolle. Suuri mittakaava vaatii automaattisesti toimivia turvekoneita, joiden kaytto taas
vaatii tasalaatuisen suon, jossa ei ole kantoja. Sellaisia soita on vain sisamaassa ja kaukana
kaupungeista, joten turpeelle jaa rasitteeksi suuremmat kuljetuskustannukset.

Tekniikan kehityksesta huolimatta polttoturpeesta ei tullut kaupallista tuotetta. Turve yleensa
jai vain kriisiaikojen polttoaineeksi ja turvepulverista tuli oman aikansa IT-kupla. Toinen seikka
mika esti Ruotsin turveteollisuuden kaupallistumista oli sahkdvoimatekniikan kehitys. Kun
Kivihiilta taas sai turpeen kaytto tuli hiilta kallimmaksi myds muissa maissa. Saksalainen alan
asiantuntija, insin6ori Alfred Hausding kirjoitti etta nyt kun sota on paattynyt turpeen kayttd on
Saksassa taloudellista vain jos turvesuo on varikon vieressa ja kivihiilen hinta on korkealla.
Turpeen kayttd veturipolttoaineena jatkui vain muutamilla Baijerin rataosilla.

Lahteet:

Signalen 11/1919, 12/1919, 1/1920, 6/1920, 7/1920 - Torfpulvereldning.

Teknillinen Aikakauslehti 12/1919 - Suuri polttoturvenumero

Tekniska foreningens i Finland férhandlingar 3/1921 - Metoder och apparater for tillverkning av torvbransle
Leif Runefelt: Torvbubblan 1900-1925, teoksessa Svensk mosskultur, saatavissa:
https://www.ksla.se/anh/files/2013/08/Torvbubblan-1900-1925.pdf



Turve Suomen rautateilla - toinen aalto

VR kaytti 1924-38 vuodessa 3600 - 7600 t turvetta. Kivihiilen hinta laski 1928-30 samalla kun
turpeen hinta pysyi entisellaan. Yksi syy hinnan laskuun oli se etta sodan jalkeen tuli muitakin
hiilenviejamaita kuin Englanti. Turve kattoi noin prosentin veturien koko polttoainetarpeesta,
poikkeus oli vuosi 1934 - 2 prosenttia. 1930 VR hankkii halkoja metsahallitukselta ja omilla
hakkuilla. Nain saadut halot ei riita vetureille, vaan lisaksi on taytynyt hankkia kivihiilta. VR
suosi halkojen kayttda vaikka ne tulevat nyt kalliimmiksi kuin Kivihiili koska valtio haluaa
tyollistaa.

Vuonna 1937 ryhdyttiin VR:n aloitteesta valmistamaan polttoturvetta Konnunsuolla
vankitydvoimalla. VR:lIa oli Konnunsuolla myos oma veturiturvetehdas 1940-1957 ja
turvebrikettitehdas.

Sodan aikana turvetta kaytettiin entiseen tapaan mutta tydvoiman saatavuusongelmat laskivat
turvetuotantoa. Turpeelle ei ollut suurta tarvetta, koska Suomeen saatiin kivihiiltd Saksasta.
Ongelmat alkoivat vasta sodan paatyttya, kun Saksa ei enaa pystynyt toimittamaan kivihiilta.
Silloin alkoi korvikepolttoaineiden aika. Suurinta turpeen kulutus oli vuosina 1948-57, paras
vuosi oli 1949: 78400 tonnia. 1950 veturipolttoaineista 8% oli turvetta, 51% halkoja, 41%
Kivihiilta.

1953 muutettiin lisda tavarajunien hoyryvetureita turpeelle, jolloin turvetta polttavia vetureita
oli yhteensa 72. Vetureiden sijoituspaikkakunnat olivat Vaasa, Kokkola, Seinajoki,
Haapamaki, Jyvaskyla ja Pori. Ita-Suomessa Kouvola ja Imatra. Veturisarjat ja veturien
maarat:

Sk4 3 kpl

Tk2 2 kpl

Tk3 22 kpl

Tv1 44 kpl

Tv2 1 kpl

Alkuperainen tuotantomenetelma oli nostaa turve suolle pystytettyihin aumoihin kuivumaan,
aumoista turve kuljetettiin kapearaidekalustolla suon reunalle, joko valivarastoon tai
siitokuormaukseen. Tasta ulkomailla yleisesta menetelmasta luovuttiin Suomessa
kustannussyista heti kun se oli mahdollista, kuljetus suolta jatkokasittelyyn tai -kuljetukseen
maksoi melkein yhta paljon kuin itse tuotanto. Sodan jalkeen tilalle tuli traktori ja peravaunu.
Investoinnit on paljon pienempid, kuljetus on nopeampaa eika tyovoimaa tarvita niin paljon.

Turpeen kaytto veturipolttoaineena loppui vuosien 1962-1964 valilla, viela 1962 Tv1-sarjassa
kaytettiin 5000 t ja Tk3-sarjassa 200 t turvetta. Samana aikana halkojen kaytto vetureissa
vaheni suuresti.

Lahteet:

Polttoturpeen kaytto vetureissa 1953. Asiakirja, saatavilla https://rautatiearkisto.info/epolho/
Konnunsuon turpeennoston historia 1940-1963. Asiakirja, saatavilla https://rautatiearkisto.info/epolho/
Valtionrautatiet 1912-1937, 1937-1962
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Ruotsin ensimmainen turvepulveriveturi oli SRJ:n nro 17, jonka valmisti VMF (Vagn- &
Maskinfabriksaktiebolaget i Falun) 1906 numerolla 53. Vuodesta 1942 veturi oli
Lelangenbanalla, poistettu 1958. Kuva 1930-luvulta, jolloin turvesydéttolaite oli jo poistettu
tenderistd. Kuva Ruotsin rautatiemuseo.

Leopold Edward "Leo" Krohn s. 21.11.1871, k. 21.6.1948 Helsingissa. Suoritti Tukholmassa
vuori-insinddritutkinnon 1893 jonka jalkeen tutustui useissa maissa turveteollisuuteen,
Suomeen palattuaan toimi ensin turveteollisuuden asiantuntijana, rautatiehallituksen
ylimaarainen koneinsinoori 1915-1941.
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Veturipolttoaineiden kayttdé Suomessa vuosina 1936-1960. Lahde: Valtionrautatiet 1937-1962



