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Padkirjoitus
Hyvd lukija,
kevidin aikana on kahdessa suomalaiskaupungissa
suunniteltu raitiolinjastouudistuksia. HSL kaavailee
molempien rengaslinjojen purkamista seké ykko-
sen reitin muuttamista. Ykkonen ei jatkossa kilpai-
lisi Médkeldnkadun bussien kanssa keskustaan mat-
kaavista, vaan tarjoaisi aivan uudenlaisia yhteyksid
kaupungin halki, viikonloppuisinkin. My6s Arka-
diankadulle saataisiin jélleen linjaliikennettd. Uusi
Reijolankadun rata mahdollistaisi raitiovaunuliiken-
teen Pasilasta Meilahteen ja miksei edelleen Munk-
kiniemeenkin. Ty6td on kuitenkin leimannut tiukka
tehokkuusajattelu: HSL laskee selvidvansé vain 90
vaunulla tilanteessa, jossa raitioliikenne on laajen-
tunut Ilmalaan, Hernesaareen ja Jatkdsaaren Vilimerenkadulle sekd eteldkarkeen.
Télla hetkelld liikkenteessd on péivittdin 93 vaunua.

Helsinki antaa vield lausuntonsa suunnitelmasta, joten yksityiskohdat voivat
muuttua. On esimerkiksi vaikeaa kuvitella, ettd kaupunki hyvéksyisi esityksen vuon-
na 2009 kdyttoon otetun Kampin radan ja keskuspysékin jattdmisestd ilman lii-
kennettd. Ensimmaiset linjastomuutokset voidaan toteuttaa vuoden 2015 syksylla,
mutta merkittivimmat uudistukset jddvit odottamaan uusien ratojen toteuttamista.

Tamperekin on uudistanut raitiolinjastoaan, joskin vasta tulevaa sellaista. Vii-
me vuonna kaupungissa syntyi ajatus kaksilinjaisesta verkosta, kun Teiskontien
haara toteutettaisiin jo alkuvaiheessa. Suunnittelun edetessi varikolle on 16ytynyt
Hervannasta uusi tontti, jolle rata kulkee Hermiankatua. Nyt harkitaankin pysékkid
TTY:n kampusalueen syddmeen ja Hervannan linjan haaroittamista, jolloin linjas-
to olisi kolmilinjainen.

Toimituskunnassa pyrimme kehittiméén Raitio-lehted entistd paremmin luki-
joiden toiveita vastaavaksi. Siksi jarjestimme nyt ensimmaéisté kertaa Raitio-lehden
historiassa lukijakyselyn. Toivonkin, ettd kdytdt muutaman minuutin kyselyyn vas-
taamiseen, silld se auttaisi meitd toimituskuntalaisia. Ensimmaiset vastaukset ovat
jo tulleet perille ja otamme onkeemme — seuraavaan ulkomaalaisen ratikkakaupun-
gin esittelyyn on tarkoitus laatia havainnolliset kartat! Vastausaikaa on huhtikuun
puoliviliin asti, joten lisd4 palautetta otetaan ilolla vastaan.

Toivotan mukavia lukuhetkié lehden parissa.

Daniel Federley
padtoimittaja

Osallistu lukijakyselyyn!

Raitio on Suomen Raitiotieseura ry:n jisenlehti, jonka tavoitteena on kertoa mo-
nipuolisesti suomalaisesta raitio- ja metroliikenteesté; niin menneisyydesté, nyky-
hetkestd kuin tulevaisuudestakin. Kerro meille, miten olemme tavoitteessamme
onnistuneet!

Toimituskunta toivoo, ettd jokainen lukija osallistuisi SRS:n internetsivuilta
16ytyvédn lukijakyselyyn. Kyselyn tdyttiminen vie aikaasi vain muutaman mi-
nuutin, mutta tarjoaa meille tarkeda tietoa siitd, mihin suuntaan jésenisto toivoo,
ettd lehted kehitetdén.

Kaikkien 15.4.2014 mennessé kyselyyn osallistuneiden ja yhteystietonsa jétta-
neiden kesken arpoo toimituskunta vapaavuoden SRS:n jisenmaksusta (arvo 20 €).

Kiitos osallistumisestasi!

Kyselyn osoite: www.raitio.org/kysely
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Kansikuva

Linjan 3 vaunu 40, “Nesslinki” vuodelta
1951, kédéntymdssé Eerikinkadulta Huma-
listonkadulle. Vaunu jatkoi tésté rautatie-
asemalle. Vaihteesta suoraan olivat jatka-
neet 11.3.1967 saakka linja 1 ja 31.5.1972
saakka linja 2. Kuvan oikeassa reunassa
nékyy myds raitiotien pysékkimerkki.
Pysdkillé ei ole koroketta, vaan matkusta-
jat astuvat vaunusta suoraan kadulle. Kuva
Pauli Séderholm, kesdkuu 1972. Kuvateksti
Mikko Alameri.
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OTA El TULLUTKAAN

Helsingin vuonna 1982 avatusta metrosta piti jo alunperin tulla
automaattimetro ilman kuljettajia. Kulunvalvonnan suunnittelu
kaynnistyi 1960-luvulla ja kuljettajatonta ajoa perusteltiin pit-
kélti samoilla seikoilla kuin téndkin pdivédnd. Tdysautomaattisia
koeajoa tehtiin runsaasti, mutta kuljettajattomuudesta kuitenkin
luovuttiin tuolla kertaa viime hetkelld. Matkustajaliikenteen
alkaessa ainoa automaatista muistuttanut asia oli kuljettajan
titteli — he olivat alkuvuosina junavalvojia.

Metrotoimiston

suunnitelmat
Helsingin metroa suunniteltiin voimallisesti
1960-luvulla. Tuolloin erilaiset jatkuvatoi-
miset kulunvalvontajarjestelmit (Automa-
tic Train Control, ATC) olivat yleistyméssé
metrojarjestelmissé eri puolilla maailmaa.
Jarjestelmien perusperiaatteena on se, ettd
junan suurinta sallittua nopeutta lasketaan ja
valvotaan jatkuvasti, jolloin my®6s kulkutien-
sd paatekohtaa ldhestyvén junan jarruttami-
nen kyetddn valvomaan jo ennen kuin juna
ajaa punaisia pdin. TéllGin ei tarvita pitkid
ohiajovaroja, eiké vilttdmattd edes kiintei-

td opastimia radan varressa, vaan junia voi-
daan ajaa joustavammin lyhyemmilld vuo-
rovéleilld.

Metronsuunnittelutoimisto  paétyikin
vuonna 1967 esittdmddn tulevan metron
varustamista ajanmukaisesti jatkuvatoimi-
sella kulunvalvonnalla, jossa radanvarsio-
pastimien sijaan olisi junien ohjaamoon si-
joitetut opastimet. ATC-jarjestelmén todet-
tiin liséiksi soveltuvan sellaisenaan kulunval-
vonnaksi my0s automaattiajossa, ja tuolloin
esitettiinkin, ettd automaattiajoon tulee ai-
nakin varautua. Mahdollisen automaattiajon
etuina ndhtiin erityisesti kuljettajaa nopeam-
pi ja varmempi reagointi seké reippaammat
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Koejuna M5-Mé kaartaa Sahaajankadun sillal-
le. Linjakilvissé lukee "Automaattiajo — Auto-
matkérning”. Kuva: Erkki Laitila 1973.

ja sujuvammat jarrutukset asemille tultaes-
sa, minkd ansiosta saavutettaisiin manuaali-
ajoa suurempi matkanopeus. My0s ajotavan
ja kapasiteetin optimointi ruuhka- ja poik-
keustilanteissa nihtiin automaattiajon etui-
na ja henkilostosadstotkin mainittiin. Asiasta
tuolloin laadittu lyhyt perustelumuistio poh-
jautuu pitkdlti yhdysvaltalaiseen ldhteeseen,
mutta alan kehitystd seurattiin luonnollises-
ti laajemminkin, mikd ilmenee muun muas-
sa erindisistd metrotoimiston ulkomaanmat-
koilta kirjatuista muistioista.

Suunnittelun edetessd myds automaat-
tiajotoimintoa péétettiin hyddyntdd. Asia
kirjattiin vuonna 1969 metron yleissuunnit-

12014 3

Osallistu lukijakyselyyn! www.raitio.org/kysely



teluohjeeseen. Automaattiajosta laadittiin
my0s ulkomaisiin kokemuksiin pohjautu-
va kannattavuuslaskelma, jossa lueteltiin
varsin suuri joukko automatisoinnin hyoty-
ja. Mahdollisia heikkouksia ei arvioinnissa
tarkasteltu ollenkaan. Edelleen automaatti-
ajon suurimpana etuna pidettiin sen verrat-
tain suurta ja tasaista hidastuvuutta sekd ajon
tasmaéllisyyttd, joista seuraisi aika-, kalusto-
ja energiaséddstojd. Erityisen suuria sddstoja
esitettiin saatavan, mikéli junat voisivat kul-
kea kokonaan ilman ”junavahteja”, jolloin
paédteasematoiminnot nopeutuisivat selvas-
ti. Tallaista kdytantoa ei kuitenkaan tiedetty
olleen vield muualla maailmassa kiytossa.
Helsingissd paddyttiin lopulta ottamaan ta-
voitteeksi vain se, ettd junat voisivat kdyda
pédteasemien kddntoraiteella ilman junaval-
vojaa, mutta muulloin junissa olisi michitys
automaattiajosta huolimatta.
Huomionarvoista on, ettd vuoden 1969
kannattavuuslaskelmassa metrojunien arvi-
oidut ajoajat automaatin ajamina ovat selvés-
ti pidempid, kuin mihin ténd pdivana kuljet-
tajien ajamassa liikenteessé pddstdan. Ndin
siitdkin huolimatta, ettd nykyinen kulunval-
vontajarjestelma on alkeellisempi, kuin mitd
tuolloin kaavailtiin ja toisaalta nykyisen ra-
dan ominaisuudet ja junien suorituskyky kui-
tenkin vastaavat hyvin pitkélti vuoden 1969
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kisitystd. Laskelman alhainen linjanopeus
selittyy osaltaan silld, ettd asemapysdhdyk-
siin kuluva aika on tuolloin arvioitu pidem-
méksi, kuin mité ne kuljettajien ajamassa lii-
kenteessé ovat todellisuudessa olleet.

Automatisoitua metroa pidettiin kuiten-
kin kaikessa suunnittelussa ldhtokohtana, ja
siind ndhdyt hyodyt olivat esilld myds met-
ron rakentamispaitoksen alla suurelle ylei-
s6lle julkaistussa esitteessa:

”Automatiikka sddtelee myds junien
kiihdytyksen ja hidastuksen. Ajo on mahdol-
lisimman taloudellista, kulku nykdyksetontd.
Liikenne on suunniteltu tietokoneella ohjat-
tavaksi, jolloin junavdlit ovat supistettavis-
sa jopa alle 90 sekunnin. Junissa ei tarvita
lainkaan varsinaista kuljettajaa.”

Automaatio oli erityisen huomion alla
myos metron rakentamispéitdsti seurannee-
na vuonna 1970, jolloin muun muassa sol-
mittiin Siemensin kanssa sopimus automaat-
tisen junaohjausjirjestelmén suunnittelusta
ja toteutuksesta Herttoniemen tulevalle koe-
radalle sekd koejuniin. Kevailld 1971 Metro-
toimisto puolestaan tilasi Hampurin litken-
nelaitoksen tytdryhtioltd, Hamburg-Consult
GV V:1ti selvitystyon metron liikenteenoh-
jauksen periaatteista.

Konsultin laatima selvitystyd valmistui
vuonna 1973. Siind esitettiin metron liiken-

Trama{

Metron koejuna M5-Mé automaattiajossa
Herttoniemen suoralla vuonna 1973. Nopeus-
mittari huitelee 60 km/h paikkeilla mutta “kul-
jettajan” istuin on tyhjd. Kiskojen vélissé néky-
vét automaattiajoon liittyneen LZB-kulunval-
vonnan silmukkajohdot. Kuvanottohetkelld ky-
seinen kulunvalvonta oli aivan vastikéén saa-
tu rakennettua koeradalle; laajamittaisemmat
automaattikoeajot alkoivat vasta seuraavan
vuoden puolella. Kuva: Erkki Laitila 1973 (jul-
kaistu Helsingin Sanomissa 29.9.1973).

nodintitavaksi aikataulupohjaista, lyhytvuo-
rovilistd liikennettd, joka perustuu auto-
maattiajoon. Junille kaavailtiin kahta ajota-
paa: padsdintoisesti kéytettdisiin taloudel-
lista ajoprofiilia, mutta asemapysdhdysten
pitkittyessd aikataulua voitaisiin kuroa kiinni
nopeimmalla mahdollisella ajolla. Laskel-
missa esitetyt automaattimetron ajoajat oli-
vat jo selvisti lyhyempié kuin vuoden 1969
arvioissa, mutta edelleen jonkin verran pi-
dempié kuin mihin manuaalisessa liikkentees-
sd on sittemmin todellisuudessa paésty. Ero
Kampin ja Itdkeskuksen vilisessd ajoajassa
on noin minuutti nykyisten aikataulujen hy-
viksi siitdkin huolimatta, ettd nykyaan junat
pyséhtyvit myos Kalasatamassa, jota ei ky-
seisissd laskelmissa ollut.

Toimintatapojen osalta selvitystydsséd
esitettiin, ettd junien asemapyséhdysten val-
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Herttoniemen aluevalvomo 1970-luvun lopulla, muutamaa vuotta en-
nen matkustajaliikenteen alkua. Taustalla nékyy sittemmin vuoteen 2012
saakka palvelleen Siemensin releasetinlaitteen ilmaisintaulu. Sen edessé
istuva lilkenteenohjaaja néppéilee koekdytdssé ollutta Hamburg-Consult
GVV:n ohjelmistolla toimivaa kéyténohjausijérjestelmaé. Kuvan etualalla
istuva lilkenteenohjaajan apulainen on puolestaan valmiina antamaan
junalle l&htélupaa laiturikamerakuvien perusteella. Kuva HKL-Metrolii-

Koejuna jarruttelee koeradan Herttoniemen puoleisessa pddssé. Auto-
maattiajoon suunnitelluissa koejunissa ei ollut varsinaista ohjaamoa,
vaan ainoastaan ohjauspaikka. Hallintalaitteet olivat peitettévissé kan-
nella ja tuulilasin edustalla oli léappédistuimet. Kuva HKL-Metroliikenteen
arkistosta.

kenteen arkistosta.

vonnan ja ldhtélupien antamisen suorittai-
sivat aluevalvomoissa olevat liikenteenoh-
jaajat kamerakuvan perusteella. Vaikka kaa-
vaillun laitteiston olikin mé&rd mahdollis-
taa junien tdysin miehittdmaton liikkenndinti,
juniin kuitenkin ehdotettiin “matkustajapal-
velun, jarjestyksenpidon seké laitevikojen
takia” junavahteja. Alkuvaiheessa junavah-
dit olisivat olleet joka junassa, myShemmin
miehitystd nahtiin olevan mahdollista supis-
taa esimerkiksi joka toiseen junaan. Hairioti-
lanteiden varalle kaavailtiin mahdollisuutta

TR T ety
iny lennepngpl

LZB-kulunvalvonnan linjalaite, jonka tehtéva-
nd oli muodostaa elekironinen kuvaus linjasta
ja sen liikennetilanteesta. Linjalaite kommu-
nikoi junien kanssa sijainti- jo nopeustiedon
saamiseksi, laski jarrutuskéyrét ja vélitti ajo-
kaskyt junille. Kuvassa erottuvat ohjelmointi-
nastat, joilla on mddritelty suurin nopeus kul-
lekin 26 metrin mittaiselle silmukkajohdon
osuudelle erikseen. Kuva HKL-Metroliikenteen
arkistosta.

kisinajoon kiinteiden valo-opasteiden mu-
kaan.

Metrotoimikunta hyvéksyi selvitystyds-
sé esitetyt periaateratkaisut syksylld 1973 ja
viimein ldhes vuoden kestdneen valmiste-
luty6n jalkeen Hamburg-Consult GVV:Ita
paitettiin tilata syksylld 1974 jirjestelmi-
en toteutukseen téhtadva jatkosuunnittelu-
ja konsultointityd. Asetinlaitteissa ja ku-
lunvalvonnassa oli mairé kayttas erikseen
valmistajilta tilattavia standardiratkaisuja,
mutta sen sijaan kulunvalvonnan linjalait-

teiden ja kdytonohjauksen tietokoneohjel-
mien toteutus kuului konsultointisopimuk-
seen. Hamburg-Consult GVV:ti velvoitettiin
my0s osoittamaan jarjestelmiensd toimivuus
omassa koelaitoksessaan, ja muutenkin tyds-
sd oli tarkoitus laajalti hyodyntda Hampurin
metron kokemuksia seké sinne kehitettyja
teknisié ratkaisuja. Suunniteltu toimitusai-
kataulu testauksineen ja koulutuksineen oli
suhteellisen tiukka, silld tuolloin tdhdéttiin
metroliikenteen aloittamiseen vuoden 1979
alussa.

Metrovarikolle museoidun M3:n ohjauspdydén kytkimi&. Nopeusmittarin ulkokehéllé nékyy LZB-
kulunvalvonnan oranssi neula, joka osoitti hetkellisté suurinta sallittua nopeutta. Nopeusmittarin
ohessa on pieni valkoinen keinukytkin “OHI", jolla juna voitiin késked ajamaan automaattiajos-
sa aseman ohi pysdhtymétta. Sen vieressd olevalla kytkimella "AJK” voitiin valita liukkaalla kelil-
l& "alempi jarrutuskayrd”, eli pienempi hidastuvuus. Kuvan keskivaiheilla oleva vetoa ja jarrutusta
s@idtelevé ajokahva on nimetty kyltillé “késinajo”. Sen vieressd olevalla ajotapavalitsimella osoitet-
tiin, oliko kyseessé paaty-, véli- vai takaohjaamo. Liséksi sillé oli mahdollista valita 15 km/h tai 40
km/h nopeusasettelu ajettaessa junaa késin esimerkiksi synkronointipisteelle. Oikeassa reunassa
olevissa ovien ohjauskytkimissé on valittavissa ohjaustavaksi joko “késin” tai “ATO”. Kuva Juhana

Hietaranta.
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Lé&htéluvat automaattimetroille suunniteltiin annettavan kamerakuvien
perusteella aluevalvomoista. Asemille kuitenkin rakennettiin myés ku-
van kaltaiset varal@hetyspaikat vikatilanteiden varalle. Koska valvomoi-
hin tarvittavan kéyténohjausjérjestelmén hankinta viivéstyi, oli varaléhe-
tyspaikkojen méaéré olla aktiivikéytéssa liikenteen alkaessa. Junanléhetys
perustui léhtéopastimeen sytytettaviin “Olli-Liisa”-opasteisiin. O tarkoit-

Koeajot 1970-luvulla

Metron 2,8 km pituinen koerata valmistui
vuonna 1971 Herttoniemen ja Roihupeltoon
rakentuvan metrovarikon vilille. Kaikki kol-
me metron koejunavaunuparia saatiin koe-
ajoihin seuraavan vuoden kuluessa. Siemen-
sin toimittama koeradan liikenteenohjausjér-
jestelmé valmistui vaiheittain siten, ettd en-
simmadisena otettiin kidyttoon releasetinlaite
syksylld 1972. Automaattiajon mahdollista-
va kulunvalvonta valmistui padpiirteissdin
syksylld 1973, jolloin aloitettiin sen vastaan-

Tietokone ohjaa junaa

iajo ei vaadi
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veemgeala bAsn

kuljettajaa

Juhana Hietaranta.

otto- ja mittausajot sekd paneuduttiin erityi-
sesti hiirio- ja tiedonsiirtokysymyksiin. Téy-
simédrdisesti jarjestelmd valmistui ja varsi-
naiset liikkennettd jéljittelevit testiajot pass-
tiin aloittamaan syksylld 1974.
Automaattiajon perustana koeradalla oli
Siemensin LZB 203-kulunvalvontajérjestel-
ma. Sen sydén oli linjalaite, joka muodosti
elektronisen kuvauksen linjasta ja sen lii-
kennetilanteesta. Laitteeseen oli ohjelmoi-
tu muun muassa radan nopeusrajoitukset ja
pyséhdyspaikat, mink4 lisdksi se oli yhtey-

u tapahiug ki
wrigmatrin raln

ti “sulie ovet” ja L "lahde”. Toimintatapaa ei kuitenkaan koskaan otettu
kéyttéén, vaan junavalvojat — sittemmin kuljettajat - ovat hoitaneet léh-
tévalmiuden tarkkailun sivupeilien avulla liikenteen alusta saakka. Ku-
van lavastetussa tilanteessa kuljettaja-liikenteenohjaaja Markku Kari toi-
mii "junanléhettéj@nd” Herttoniemen aseman varaléhetyspaikalla. Kuvat

dessd asetinlaitteeseen, jolta se sai tiedot ju-
nille turvatuista kulkuteistd. Linjalaite kom-
munikoi junalaitteiden kanssa junien tarkan
sijainti- ja nopeustiedon saamiseksi. Ndiden
tietojen perusteella linjalaite laski junille jar-
rutuskéyrit seuraavaan nopeusrajoitukseen
tai pysdhdyspisteeseen (asema, toinen juna
tai punainen opastin) ja vélitti sitten tarvit-
tavat ajokdskyt junalaitteille. Tiedonsiirto
linjalaitteen ja junalaitteiden valilla tapah-
tui induktiivisen silmukkajohdon vilityksel-
14. Junalaite mééritti sijaintitietonsa kéyttien
hyvékseen sekd linjajohdon 26-metrisié sil-
mukoita ettd junan takometrid. Varsinaisen
automaattiajon mahdollisti koejunien saato-
tekniikka, joka oli tehty siten, ettd se osasi
ottaa ohjauskomennot LZB:n junalaitteelta.

Liikenteenohjausjérjestelméin valmistut-
tua koeradalla oli kdytettdvissd nelja eri lii-
kenndintitapaa. Kdsinajossa junaa ajettiin
manuaalisesti ja pelkkié valo-opasteita nou-
dattaen, ilman niiden valvontaa. Valvotus-
sa kdsinajossa LZB-kulunvalvonta oli kdy-
tdssd, ja opastimien lisdksi oli noudatettava
nopeusmittarin yhteydessi niytettyé hetkel-
listd suurinta sallittua nopeutta, joka perus-

Automaattijunista kerrottiin yleisélle jo vuonna
1974 metrotoimiston julkaisemassa esitteessé
Néin menndén metrolla.
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tui LZB:n laskemiin jarrutuskayriin. Mikéli
nopeus ylitti suurimman sallitun arvon yli
4,67 km/h, aiheutui tdysivoimainen jarrutus,
kunnes nopeus oli jalleen sallituissa rajoissa.
Puoliautomaattisessa ajossa juna ajoi auto-
maattisesti LZB:n nopeusohjeiden mukaan,
mutta koeajajan tehtiviksi jai ovitoiminto-
jen hoitaminen ja ldhtSlupien antaminen
koeradan pysihdyspaikoilla. Sen sijaan au-
tomaattisessa ajotilassa my6s ovitoiminnot
olivat automaattiset, ja 1dhtdluvat antoi lii-
kenteenohjaaja valvomosta késin, jolloin ju-
nassa ei vaadittu mitdén toimenpiteitd. Kéy-
tdnnossa junissa oli kuitenkin myos télloin
oltava mukana koeajaja, jonka tuli padsaan-
toisesti olla ohjauspdydén ldheisyydessa.

Herttoniemen koeradalla suoritettiin
1970-luvulla varsin laajat koeajosarjat. En-
simmadisind vuosina testattiin pelkdstién ju-
nien tekniikkaa, mutta kun koeradan liiken-
teenohjausjérjestelmi saatiin LZB-kulun-
valvontaa my®&ten tdysimittaisesti kdyttoon
syyskuussa 1974, siirryttiin ajamaan ldhes
yksinomaan automaattiajoa. Koeajoja teh-
tiin arkisin kahdessa vuorossa siten, ettd
vililld ajettiin niin kutsuttua aikataulunmu-
kaista ajoa ja vililld taas muuta rasitusajoa.
Yleisesti ottaen koeajot sujuivat verrattain
hyvin, eiké junissa tai kulunvalvonnassa il-
mennyt juurikaan mitéan laajemmin koeajoi-
hin vaikuttaneita vikoja. Kuitenkin erilaisia
toiminnallisia hairi6ité sattui erityisesti au-
tomaattiajossa tavoiteltua enemmaén, eikd
niistd pdésty halutuissa méarin eroon mis-
sddn vaiheessa.

Suuri osa automaattiajon ongelmista liit-
tyi liukkaisiin keleihin. Junat eivit aina saa-
vuttaneet liukkaalla LZB:n kidskemiéd hidas-
tuvuusarvoja edes liukkaan kelin alemmilla
jarrutuskayrilld, misté seurasi tarpeettomas-

ti tdysvoimaisia pakkojarrutuksia, jotka vé-

lilld jatkuivat junan pysdhtymiseen saakka.
Lisdksi vedon tai jarrutuksen yhteydessd il-
mennyt luisto héiritsi junan takometriltd saa-
tavaa nopeustietoa, mikd puolestaan aiheutti
ongelmia, kun kulunvalvonta pyrki méaarit-
tdmédn junan paikkatietoa linjajohdon in-
duktiosilmukoiden ja junan takometrin tie-
toja yhdistdmalla. Tasta ristiriidasta aiheutui
niin ikd4n pakkojarru, ja liséksi paikannuk-
sen héiriintyminen edellytti ajon jatkamis-
ta késin seuraavalle synkronointipisteelle
saakka. Toinen tyypillinen ongelmaldhde
koeajoissa liittyi koejunien vahvavirtalait-
teisiin, jotka ajoittain erityisesti kiihdytyk-
sen yhteydessd aiheuttivat hairi6itd kulun-
valvonnan tiedonsiirtoon. My0s ndisté tapa-
uksista seurasi paikannuksen hdiriintyminen
ja junan pysahtyminen.

Liséksi raportoitiin myds muutamia mui-
ta, harvemmin toistuneita virhetoimintoja.
Junat ajoivat joitain kertoja koeradan ase-
mapysdhdyspaikkojen ohi pyséhtymittd, ja
puoliautomaattisessa ajotavassa ilmeni myos
muutamia tapauksia, joissa juna ldhti liik-
keelle ilman koeajajan antamaa 1&ht6lupaa.
Koeajojen alkuvaiheessa ilmeni myds jon-
kin verran pyséhtymispaikkojen siirtymisté,
vaikka padsadntoisesti jarjestelmén pyséhty-
mistarkkuus olikin hyvé. Kesalld 1975 auto-
maattiajojen osuutta kaikista ajoista vihen-
nettiin, 1dhinn4 junatekniikkaan liittyneestd
pidempikestoisesta ongelmasta johtuen. Ra-
situsajoja jatkettiin kuitenkin ainakin osin
automaattisina kahdessa vuorossa kesddn
1976 saakka, jonka jilkeen koeajoméadrid
vahennettiin. Loppua kohden ajettiin 1dhin-
ni valvottua kisinajoa.

Vaikka koeradalla kaytossé ollutta ku-
lunvalvonta- ja automaattiajotekniikkaa ei
saatukaan toimimaan aivan halutulla luo-
tettavuudella, saatiin koeajoista kuitenkin

paljon arvokasta tietoa sekd sarjajunien
ettd varsinaisen kulunvalvontajirjestelméin
suunnittelua varten. Sarjajunien luistones-
toa parannettiin ja jo niiden moottoriteknii-
kan muuttuminen vaikutti luistoherkkyyteen
vihentdvisti. Sarjajuniin péitettiin lisdtd
myds kiskojarrut lisdvarmistukseksi liuk-
kaille keleille. Junan tekniikan aiheuttamia
tiedonsiirtohdirioitd osattiin odottaa jo koe-
radan laitteistoja tilatessa, ja niihin saatiinkin
koeradan kokemusten ja mittausten myoté
suunniteltua tilannetta parantavia ratkaisu-
ja. Samaan aikaan vireilld olleessa varsinai-
sen kulunvalvontajérjestelméan suunnittelus-
sa pystyttiin my6s huomioimaan monipuoli-
sempien liukkaan kelin ohjelmien tarve seké
erityisesti luistosta riippumattomien, kuten
tutkapohjaisten paikannusratkaisuiden 16y-
tdminen. Huomionarvoinen seikka on, ettd
tarpeelliseksi koettiin myos erilliset ajoaika-
taulut liukkaita kelejé varten.

Vuonna 1977 Herttoniemen koeradan
LZB-linjajohdot siirrettiin metrovarikon alu-
eelle valmistuneelle koestusraiteelle ja juna-
laitteet puolestaan sarjajunien protokappa-
leen, niin kutsutun nokkajunan M101-M106
yhteen vaunupariin. Varikon alueella tehtiin
vield erityisesti kulunvalvonnan tiedonsiir-
to-ongelmiin liittyvid mittauksia, mutta ku-
lunvalvonnan toimintaa ei kuitenkaan enié
varikon alueella testattu erityisen jarjestel-
méllisesti. Lopulta kulunvalvonnan laitteet
purettiin 1980-luvun puolella varikon uu-
den, varsinaisen asetinlaitteen valmistumi-
sen myota. Sittemmin LZB-laitteet padtyivat
osittain erehdyksessd romutettavaksi.

Kuljettajat korvaavat

automaatin
Hamburg-Consult GVV:n kanssa tehdyn
liikkenteenohjausjérjestelmian suunnittelu-
ja konsultointisopimuksen aikataulua muu-
tettiin projektin edetessi useita kertoja. Syi-
nd mainitaan sarjajunien protokappaleen eli
nokkajunan teknisten tietojen viivastyminen,
kulunvalvontajirjestelmid valmistavan teol-
lisuuden odotettua hitaampi kehitystyo seka
keskeisessd roolissa olleen, erikseen Sie-

Sekavaunupari M3-M2 saapumassa Hertto-
niemen suoralta Siilitien koeradan aikaiselle
puulaituriasemalle 4.6.1975. Koeradan testi-
ja rasitusajoissa oli kéytetty léhes yksinomaan
automaattiajoa edellissyksysté lahtien. Varsin
todenndkéisesti ndin oli laita myés kuvanot-
tohetkelld, joskin juuri kesékuussa 1975 au-
tomaattiajojen osuutta koeajoissa véhennet-
tiin, sillé junien saatétekniikkaan liittyneeseen
ajoittaiseen ongelmaan odotettiin korjausta.
Kuva Mikko Alameri.
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mensiltd tilatun Herttoniemen asetinlaite-
toteutuksen jakaminen kahteen vaiheeseen.
Asiaan vaikuttivat luonnollisesti myos met-
ron rakentamisen muut viivastykset, joista
johtuen my6s matkustajaliikenteen aloitus-
ajankohtaa jouduttiin tarkistamaan useaan
otteeseen.

Kaavailtu liikenteenohjausjirjestelmé
voitiin jakaa kolmeen osaan. Releasetinlait-
teet huolehtivat junien kulkuteiden turvaa-
misesta sekd vaihteiden, opastimien ja mui-
den ratalaitteiden ohjaamisesta. Tietokone-
pohjainen kdyténohjausjérjestelmi puoles-
taan tekee automatisoituja ja aikataulutettuja
liikkenteenohjaustoimintoja ja toimii valvo-
mossa kayttoliittyménd esimerkiksi junanli-
hetyksesséd. Kolmas osa on LZB:n kaltainen
jatkuvatoiminen kulunvalvonta tarvittavine
linja-, rata- ja junalaitteineen.

Tarvittavat asetinlaitteet Hakaniemeen,
Herttoniemeen ja varikolle oli pédtetty tila-
ta Siemensiltd vuoden 1976 aikana. Vuoden
1979 alussa Herttoniemen aluevalvomon
asetinlaite oli jo pitkélti valmis ja koeliiken-
teen kiytdssd, ja myos kidytonohjauslaitteisto
Hamburg-Consult GVV:n toimittamalla tie-
tokoneohjelmistolla oli ollut jo muutaman
kuukauden koekéytdssd Herttoniemessa.
Sen sijaan automaattiajon mahdollistavasta
jatkuvatoimisesta kulunvalvonnasta ei ollut
vieldkddn tehty hankintapditosti. Tarjoukset
oli kylla pyydetty loppuvuodesta 1977 Sie-
mensiltd, Standard Elektrik Lorenz AG:1ta
ja AEG:1t4, ja niité oli tdydennetty seuraa-
van vuoden aikana. Kaikkien valmistajien
kanssa oli myds kdyty lukuisia neuvotteluita.

Lopulta metrotoimikunta kuitenkin péét-
ti kokouksessaan 21.3.1979 jattda kulun-
valvonnasta saadut tarjoukset kdyttimattd
ja siirtda jatkuvatoimisen kulunvalvonnan
hankkimisen my6hempdin ajankohtaan.
Hankinnan lykkéamiselld pyrittiin varmis-
tamaan, ettd Helsinkiin saataisiin hankittua
uusinta tekniikkaa, josta kuitenkin olisi ehti-
nyt jo kertya kiyttokokemuksia maailmalta.
Erityisesti Lansi-Berliinin ja Hampurin ko-
kemuksia odotettiin. Lykkdyspédtostd puol-
sivat vahvasti myos rahoitukselliset seikat.

Liikenteen aloittaminen ilman erillistd
kulunvalvontahankintaa oli ylipd4tdan mah-
dollista siksi, ettd Siemensiltd hankittuihin
asetinlaitejérjestelmiin kuuluivat opastimien
yhteydessé olevat pakkopysédytysmagneetit.
Yhdessi juniin asennettavien ja niin ikd4n
jo tilattujen pakkopysiytyslaitteiden kanssa
ne muodostavat erddnlaisen alkeellisen, pis-
temdisen kulunvalvontajirjestelmén. Kysei-
nen jérjestelma ei valvo junan riittdvaa jar-
ruttamista eikd estd punaista pdin ajamista
ennakolta, mutta pysdyttdd junan seis-opas-

8 1/2014

teen ohiajon tapahduttua. Junaturvallisuus
varmistetaan kulkutichen sisdltyvalla riitta-
vén pituisella ohiajovaralla, joka toisaalta pi-
dentéd lyhintd mahdollista vuorovélid jat-
kuvatoimiseen kulunvalvontaan verrattuna.
Tarkalleen ottaen tdllaista train-stop -jérjes-
telmaé ei oikeastaan voida pitdé varsinaise-
na kulunvalvontajirjestelménd, koska se ei
kaikilta osin ole fail-safe-periaatteen mukai-
nen, eikd se nopeusvalvonnan puutteen ta-
kia kykene varmistamaan junaturvallisuutta
tdysin aukottomasti. Silld voidaan kuitenkin
saavuttaa kdytdnnossa riittdvd minimitaso
likkenndinnin turvaamisessa, ja vastaavalla
periaatteella toimivia ratkaisuja on kéytetty
monissa maailman metroissa.

P&itos kulunvalvontahankinnan lykkaa-
misestd merkitsi myos muutosta kaavailtujen
junavalvojien toimenkuvaan, sillé tavoittee-
na ollut automaattiajo ei ndin ollen endi ol-
lutkaan mahdollista liikenteen alkaessa. Kat-
sottiin, ettd liikkenndinti voidaan aloittaa hy-
vin myos kuljettajien ajamana etenkin kun
kdytossd olevien junien ja asemien maird
alkuvaiheessa oli melko pieni.

Alkuvuonna 1981 metrotoimikunta pat-
ti lykétd myos tietokonepohjaisen kdytonoh-
jausjarjestelmin hankintaa siten, ettd kysei-
nen liikenteenohjausta helpottava jérjestel-
ma ei ole vield kaytossd litkenteen alkaes-
sa. Syyt olivat samansuuntaisia kuin kulun-
valvontahankinnan lykkdamisessakin: kes-
keisessd roolissa olivat metron vaikeutunut
rahoitustilanne seké teknisten ratkaisuiden
oletettua pidemmat kehitys- ja toimitus-
ajat. Lisdksi liikenteen vaiheittainen kdyn-
nistyminen vajaalla asema- ja junaméaaralla
mahdollisti liikenteenohjauksen hyvin myds
suoraan pelkkié asetinlaitteita kayttamalld, ja
toisaalta hankinnan lykkaédmisellé vakiintu-
neemman litkenteen aikaan pyrittiin helpot-
tamaan jarjestelmén kéyttoonottovaihetta.

Kéaytonohjausjérjestelmian hankinnan
lykkdaminen vaikutti osaltaan myds kaavail-
tuun litkenndintitapaan, koska junien 1dht6-
lupien antaminen oli ollut maéra hoitaa kay-
tonohjauksen kamerakuvan perusteella alue-
valvomoista kdsin. Nyt todettiin kuitenkin,
etti erilliset asemavalvojat antaisivat 1dhto-
luvat poikkeustilanteita varten asemalaitu-
reille sijoitetuilta varaldhetyspaikoilta, kun-
nes keskitetty jarjestelma saadaan kayttoon.

Kokonaan uudenlainen linjaus oli puo-
lestaan se, ettd junaa ajava junanvalvoja voi-
si hiljaiseen aikaan hoitaa lahdon myds oma-
toimisesti ilman erillistd 1&ht6lupaa. Tama
edellytti luonnollisesti my®6s sivupeilien li-
sdadmistd metrojuniin. Laiturien varaldhetys-
paikat varusteltiin toimintakuntoisiksi Sie-
mensiltd hankituilla laitteilla, mutta junan-
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Koejuna lepéilee varikkoalueella, metrova-
rikon nykyisellé koestusraiteella 15.7.1975.
LZB-kulunvalvonnan péaéttymiskohta jéé ku-
vaajan selén taokse, kuvanottokohdassa ei
endd ndy kiskojen valissa silmukkajohtoja. Va-
rikolta léhdettéessad junat ajettiin kdsin linja-
johdon vaikutusalueelle. Kuva Mikko Alameri.

lahetystd ei kuitenkaan koskaan otettu toi-
mintatapana kayttoon. Kuljettajat ovat hoi-
taneet paitsi ajamisen, myos ldhtovalmiuden
arvioimisen peilien avulla metroliikenteen
alusta, kesistéd 1982 saakka. Myo6s alkuperi-
nen, pistemédinen kulunvalvontajirjestelma
on edelleen kdytossd. Asetinlaitteet ja kdy-
tonohjausjérjestelma on vastikéédn uusittu,
mutta varsinainen kulunvalvonta perustuu
edelleen vanhan mallin mukaan pakkopy-
sdytysmagneetteihin opastimien luona.

Artikkeli perustuu Juhana Hietaran-
nan kevddlld 2013 Aalto-yliopistolle
tekemdidin kandidaatintyohon ~Helsin-
gin metron automatisoinnin historia ja
perustelut”. Tyo sekd tdydelliset lih-
deviitteet ovat luettavissa osoitteessa
www.seisake.net/kandityo.
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TURUN RAITSIKAT
STADILAISEN SILMIN

Turun raitiovaunuja muistellaan téllé kertaa erilaisesta ndkékul-
masta: millaisina helsinkildiset kokivat Turun-matkoillaan néke-
mdnsd ratikat — siis raitsikat, kuten vaunuja Turussa kutsuttiin.
Kolme pitkdn linjan stadilaisharrastajaa kertoo omakohtaisia
muistojaan Turun oranssikeltaisista vaunuista.

Kaikkein vanhimmat muistelut ovat Ensio
Virran reissulta kevailtd 1946 — mahtoi-
kohan tdma olla kautta aikain ensimmainen
vain raitiovaunujen vuoksi Turkuun tehty
harrastusmatka? Turkulainen raitiovaunu-
harrastaja Ari Elenius tdydent4a mielenkiin-
toisilla lisatiedoilla 1940-luvun raitsikoiden
arkipdivaa.

Mikko Alameri puolestaan muistelee
1960-lukua, jolloin kolmilinjainen verkko
oli vield hyvissd voimissaan ja nykyaikai-
set neliakseliset aavevaunut uusia. Yhta sun
toista on tuolloinkin sattunut, vaikka liiken-

nettéd hoidettiinkin leppoisissa tunnelmissa.
Ismo Leppénen, SRS:n ensimméinen pu-
heenjohtaja, puolestaan keskittyy muistele-
maan raitsikoiden viimeisia vuosia, viimeis-
td pdivaa ja viimeistd vuoroakin.
Artikkelin kuvitus on téltd samalta ajan-
jaksolta, ajalta ykkdslinjan lopettamisen
(1967) jalkeen. Kaikki kuvat on ottanut kis-
koliikennettéd ansiokkaasti tallentanut Pauli
Soéderholm. Kuvatekstit laati Mikko Alame-

ri, joka kéytti apunaan Mikko Laaksosen ja

Juri Nummelinin teosta Turun seudun arkki-
tehtuuriopas (Kustantaja Laaksonen 2013).

Tramo{

Linjalle 2 kyltitetty “aavevaunu” 49 on ajettu
ulos raitiovaunuhallista Linnankadun puolei-
selle ratapihalle kesékuussa 1967. Aavevau-
nut toimitti tydyhteenliittymé VTS eli Valmet,
Tampella ja Strémberg vuonna 1956. Taustalla
on komea Turun toisen séhkolaitoksen raken-
nus (C. Rein 1908), jota korjattiin ja muutet-
tiin 12.5.1920 tapahtuneen rdjéhdyksen jal-
keen 1920-21 Alexander Nystrémin piirustus-
ten mukaan.
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Ensio Virta

Ensimmdinen Turun ratikkaretki 1946

Meité oli neljd samana vuonna 1932 syn-
tynyttd kaverusta Helge, Arska, Timppa ja
mind. Muutimme kaikki 2-vuotiaina sa-
maan taloon Vallilan Kuntseille. Leikim-
me paljon yhdessd, mutta jokaisella oli
nuorukaisena myds omat harrastuksensa.
Kerran sain kuitenkin Arskan houkuteltua
mukaani Turun retkelle katsomaan sikaldi-
sid ratikoita. Saimme haalituksi matkarahat
kasaan ja niinpd erddnd loppukeviisend aa-
muna vuonna 1946 ldhdimme rautatiease-
malle. Juna kulki sen ajan tapaan Hyvin-
kéadn kautta kiertden Kirkkonummen, koska
maailman pisin eli Porkkalan “tunneli” ei
vield ollut kéytossa.

Heti saavuttuamme Turkuun 1dhdim-
me ajelemaan kaupungin kaikkia kolmea
linjaa pédstd padhén. Jollakin linjalla oli
peré- eli turkulaisittain jélkivaununa omi-
tuinen hirvittivasti koliseva vaunutyyppi,
jonka kaltaisia ei Helsingissé ollut. Tun-
tui, ettd vaunun pyorit olivat kuusikulmai-
sia. Kutsuimme Arskan kanssa niité ruu-
misvaunuiksi. Erddlla paikalla kakkonen
muuttui ylldttden kolmoseksi aivan kuten
nykyisin Helsingissékin.

Iltapéivéaruuhkan aikaan tuli Kauppato-
rin seutuvilla vastaan vaunu, jota himmaés-
telimme kumpikin. Vaunun linjatunnukse-

na oli K! Tunnushan oli meille tuttuakin tu-
tumpi, koska K oli Vallilassa 1dhin ratikka-
linjamme, joka ajoi Képyldan. Turussa ole-
timme sen tarkoittavan Kauppatoria, ja etti
se oli jokin ylimddrdinen ehka tilapdinen
ruuhkalinja. Asiaa emme voineet tarkistaa.

Turun ratikoissa oli jotenkin eri tunnel-
ma kuin Helsingissé. Tuntui, ettd rahastaja
ja kuljettaja olivat kuin vanhat tutut mat-
kustajien kanssa. Tunnelma oli aidon 1am-
p6inen ja pikkukaupunkimainen.

Kun ilta alkoi hdmartds, padtimme jaa-
da Turkuun yoksi. Kiertelimme keskustaa ja
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etsimme kukkarolle sopivaa matkustajako-
tia tms. Kaikki olivat kuitenkin tdynna. Ha-
keuduimme jopa parin hotellinkin edustalle,
mutta olimme siihen aikaan vield ujoja ja ar-
koja nuorukaisia emmeké edes kehdanneet
mennd sisélle kysymaéén, 10ytyisiko tilaa.

Tiesimme, ettd puistonpenkille ei voi-
nut eikd saanut mennd nukkumaan. Hité jo
alkoi tulla puseroon. Puutorin varrella oli
nimensd mukaisesti ja pula-ajan tapaan val-
tava, korkea halkopino, kuten esim. Helsin-
gin Hakaniementorilla. Pdatimme kavuta
pinon péélle, jonne asetuimme nukkumaan.
Koska ilma oli jo kylmé, menimme mah-
dollisimman ldhelle toisiamme saadaksem-
me jotain ldmpdd. Vihdoin nukahdimme,
kunnes joku alkoi ravistella olkapéitimme!
Herdsimme ja huomasimme, ettd heréttdja
oli univormupukuinen poliisimies. Him-
mistellen konstaapeli alkoi kyselld, miti
pojat tédlld pinon paélld oikein puuhaile-
vat. Sanoimme, ettd ollaan Turussa retkel-
14 eikd muuta yopaikkaa ole ja jossainhan
on nukuttava. Poliisimies harkitsi asiaa ja
paétti antaa meidén jaada.

Heti aamulla riensimme ensimmaiseen
junaan. Oli paistiva nopeasti kodin lampi-
mién paksun peitteen alle. Turun ratikka-
retki oli padttynyt.

10

Linjan 3 vaunu 44 on Ratapihankadulla tulossa Pu:
tokadun suunnasta. Vaunu ohittaa idyllisen p: -
rivistén ja léhestyy rautatieaseman edustalla sijaitse-
vaa pysckkid. Kuvausajankohta on marraskuu 1967.
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Linjan 2 "aavevaunu” 49 Korppolaisméen péé-
tesilmukassa heindkuussa 1970.

Ari Elenius

Kommentteja kevddsta 1946

Se hirveisti koliseva jalkivaunutyyppi oli
todennékoisesti Liikennelaitoksen omassa
konepajassa valmistetut 106—115. Vaunuis-
sa oli isot pydrit, joten matkustamossa oli
puolipyoreit peltiset pydrékotelot, ja pyora-
melu kuului voimakkaana matkustamoon.
Vaunuja kéytettiin pddasiassa ykkdslinjal-
la. My6s muilla linjoilla, koska “hesalais-
tyyppisid” perdvaunuja oli tuona ajankohta-
na Autoteollisuuden 116—121, eli vain kuusi
kappaletta.

Kakkosen vaihtumisessa kolmoseksi ja
péinvastoin Helsinki tosiaan “otti mallia” Tu-
rusta! Numeron vaihtaminen tapahtui vii-
meisilld pysdkeilld ennen Martinsiltaa, eli
lansi-itdsuuntaan Martinsiltaa kulkivat kol-
moslinjan ja vastakkaiseen suuntaan kakkos-
linjan vaunut. Yhden talven ajan, 1.12.1950—

14.4.1951, kakkonen muuttui kolmoseksi jo
pysakkid ennen Puistokadun vaihtoasemaa,
jottei kilpien vaihtaminen hidastaisi ykkos-
linjan litkennetta.

K-linjan ylimédrdinen vaunu oli toden-
nékoisesti hallista 16.02 lahteva. Borsin len-
kin kierrettydan se oli Aurakadun alemmal-
la vaihtoasemalla jo 16.12, Kanavaniemelld
16.27. Aurakadulla vuoro oli uudelleen 16.42
ja Kanavaniemelld 16.57. Sieltd matka jat-
kui Martinsillan kautta Stdlarminkadun pis-
toraiteelle, josta vuoro 1&hti 17.37 2-3-lin-
jan vuorovaunun 12 mentya. Itdisenkadun
jaKirkkosillan kautta jatkettiin Aurakadulle
jasieltd Auransillan kautta Nummenmaéelle,
josta ldhti Auransillan kautta Aurakadulle,
josta puolestaan 18.31 ldhdettiin Rautatie-
aseman kautta Puistokadulle. Sieltd 1ahdet-

tiin viimein aikamoisen kaupunkikierroksen
jélkeen 18.42 vaunuhallille, jonne saavut-
tiin 18.47.

Vastaava aamuruuhkavuoro 18hti hallilta
tasan kymmenen tuntia aikaisemmin eli 6.02
jaoli vilipysékeilld vastaavina minuuttilu-
kuina, eli hallilla takaisin 8.47.

Mabhdollisuus ajaa satamasta (Kanava-
niemi) Kauppatorille ja Borsin silmukan
kautta saman tien takaisin satamaan poistui
vuonna 1949. Mahdollisuutta kdytettiin mm.
vuonna 1946, kun ensimméinen sodanjélkei-
nen kahvilaiva s/s Herakles saapui Turkuun,
ja valtavat ihmisjoukot tulvivat vastaanotta-
maan laivaa. Esim. Ruissalon TT-ajoihin sa-
tamasta rakennetulle ponttonisillalle 50-1u-
vun alkuvuosien kolmivaunuiset junat jou-
tuivat kiertimain Pohjolan kautta.

Tramo{
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Turku oli teini-ikdiselle helsinkildiselle
raitiovaunuista kiinnostuneelle jannitté-
vé matkakohde 1960-luvulla. Olo oli kuin
ulkomailla: oudot vaunut, outo kieli. Siis
lysti Turun murre. Tosin olen matkustanut
vanhempieni kanssa muutaman kerran jo
1950-luvulla raitsikalla — kuten turkulai-
set ratikoitaan nimittivit — mutta noin van-
hat matkustuskokemukseni ja -tunnelma-
ni ovat unohtuneet. Yhté kaikki Turun rai-
tiovaunut olivat helsinkildisiin verrattuna
erikoisen vérisid omasta mielesténi. Van-
hojen kaksiakselisten vaunujen runsaus oli
huomattava. Suippopaétyiset neliakseliset
aavevaunut olivat ndyttavd mutta harvalu-
kuinen lis.

Turun raitsikoiden yleinen istumajér-
jestys 1+1 kummastutti, vaan olihan tilaa
seisojille levedlld kdytavalla! Tenhoavuut-
ta lisdsivit puiset istuimet varsin monessa
kaksiakselisessa moottori- ja perdvaunus-
sa. En sitten tiedd, miltd nuo tuntuivat va-
kiomatkustajista. Ruhtinaallinen poikkeus
oli jalkivaunu — kuten turkulaiset perdvau-
nuja nimittivat —numero 102. Téssé kulku-
neuvossa oli istumajérjestys 142 seki epa-
maiérdisen sinapin viriset nahkaistuimet.
Ehdoton suosikkini!

Virroittimen sijoitus kaksiakselisissa
”Nesslingeissa” kiinnitti huomiota — oli-
han saksisanka katolla vaunun taka-akse-
lin yldpuolella eikd symmetrisesti keskel-
1d vaunun pituussuunnassa, kuten muissa
kaksiakselisissa moottorivaunuissa. Neli-
akselisissa aavevaunuissa virroitin toki oli
etutelin yldpuolella helsinkildiseen tapaan.
Aavevaunuissa oli kiinnostavia ratkaisu-
ja, kuten ovilla kddntyvit astinlaudat, niin
kuin vanhemmissakin vaunuissa. Vaan mi-
nusta sinénsé toimiva ratkaisu tuntui van-
hanaikaiselta. Helsingin 1950-luvun neli-
akselisissa moottori- ja perdvaunuissahan
ei kddntyvia astinlautoja ollut.

Aavevaunuissa oli kuljettajankopin ta-
kaseindssd matkustamon puolella messin-
kinen soittokello, joka pérdhti soimaan,
jos vaunu joutui tekemddn hatdjarrutuk-
sen. Joitakin kertoja muistan pahadinisen
kellon muistuttaneen tangosta kiinni pité-
misen tirkeydestd fysiikan lakien astuttua
voimaan ilman ennakkovaroitusta. Toinen-
kin yksityiskohta aavevaunuista on jaényt
mieleeni. Vaihteenkdéntdrauta oli sijoitet-
tu vaunun keulaan ohjaamon alle poikit-
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tain erddnlaiseen tuppeen. Jos vaihde piti
kéantadd — milloin sdhkovaihde ei toiminut
tai tima puuttui — kuljettaja tuli ohjaamos-
ta ulos ja vaunusta alas ja siind tyovéline
olikin késilld eli vaihderauta vain vedettiin
ulos sdilytyspaikastaan. Aavevaunuissa ei
ollut keskiovia, joten neliakseliseksi vau-
nuksi ne poikkesivat vastaavista 1950-Iu-
vun helsinkildisvaunuista.

Turkulainen liikenndintitapa oli paljon
rauhallisempi kuin tuon ajan Helsingissa.
Raitsikoilla ajettiin maltillisesti ja vasta-
vaihteita ldhestyttiin aina hyvin alhaisella
nopeudella. Eiké suorillakaan linjaosuuk-
silla hurjasteltu, vaikka autojen harvalu-
kuisuudesta johtuen olisi ollut mahdollis-
ta kaahatakin muuta katuliikennetti vaa-
rantamatta.

Mutta ei sddntdjd ilman poikkeusta!
Elettiin kevattd 1972, kun tulin aavevaunul-
lalinjan 2 Korppolaisméen paétepysékille.
Vaunu pyséhtyi ja ennen kuin ehdin pois-
tua, avasi kuljettaja ohjaamon oven ja huik-
kasi, ettd nyt ajetaan kahville. Ymmaérsin
istuutua samalla kun rahastajatar laskeutui
aitiostaan takasillalle tdhystdjaksi. Ja sit-
ten mentiin — todella lujaa! Samaan aikaan
lahtenyt edellinen vuorovaunu jii toiseksi,
vaikka siind kaksi aavevaunua viiletti tovin
rinnakkain, toinen etu- ja toinen takaperin,
pitkin Stalarminkadun pikaraitiotietd. Da-
niel Hjortinkadun risteyksessé olivat rait-
sikkapysikki ja kahvikioski toistensa seu-
rana. Kohteeseen saavuttuamme kiire paat-
tyi ja alkoi leppoisa kahvihetki. Aikanaan
sitten taas 1dhdimme etuperin padtepysakil-
le ja saman tien, 1dhtdaika kun oli késilla,
taas linjalle kohti Nummenmaékea.

Kahvi oli hyvéd. Vaan se takaperinajo
oli vauhdikkain mité koskaan olen koke-
nut! Toiminta oli ammattimaista ja hal-
littua, joten arvelen kahvilla kdynnin rai-
tiovaunulla olleen jonkinmoinen kaytinto
milloin saavuttiin etuajassa paétepysakille
jakahvihammasta kolotti kuljettajalla ja/tai
rahastajattarella.

Palaan vield maltilliseen normaali-
ajoon. Itdinen Pitkdkatu oli kylld nimensé
veroinen, kun linjan 3 raitsikalla edettiin
rauhallisesti ja pysdhdyttiessi pysikeilld,
joilla ei ollut koroketta. Vaunuun siis nous-
tiin kadulta. Téssa tapauksessa kddntyva as-
tinlauta tarjosi helpotusta vaunuun nouse-
misessa ja vaunusta laskeutuessa. Jos taak-
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se sattui tulemaan auto, se pyséhtyi odot-
tamaan — kuten tieliikennelaki ja -asetus
téstd erikseen séddtivdt — kunnes matkus-
tajat olivat poistuneet ajoradalta ja vaunu
lahtenyt liikkeelle. Mutta horisonttipiste ei
vain tuntunut ldhenevin, vaikka raitsikka
ajoi sinnikk&dsti eteenpdin...

Linjan 1 suuri “kaéntdsilmukka” Poh-
jolassa tarjosi erikoisen idyllin. Puutalo-
jen reunustamilla kaduilla muistelen vallin-
neen raukean hiljaisuuden ja lensedn tun-
nelman; ndité ei tdnd paivand pysty kaupun-
kiympéristossi endd kokemaan! Autot ovat
vapauttaneet meiddt tilasta ja ddnettomyy-
destd, valitettavasti. Mutta vield 1960-lu-
vun Pohjolassa pystyi nauttimaan ldhes-
tyvén raitsikan lempedstd ddnimaailmasta
hiiri6ittd muun ajoneuvoliikenteen satun-
naisuuden ja useasti tdydellisen puuttumi-
sen ansiosta. Oi sé aika entinen!

Ylivoimainen ykkonen ainakin omasta
mielesténi oli silti Kakkosen linjaus Van-
halla Hameentielld. Raitiotie erdénlaisella
kylédnraitilla, missé katukiveys oli ainoas-
taan raiteiden kohdalla, muu osa tiesta oli
hiekkatietd. Somia puutaloja, puita ja pen-
saita, aidattuja pihoja, leppoisaa elamaa —
tai ainakin tuon kuvan sain. Ja jokainen saa,
joka uppoutuu Juhani Katajiston ottamaan
valokuvaan linjan 2 vaunusta 41 Vanhalla
Héameentielld kevaélla 1972. Kuva nappaa
otteeseensa Mikko Laaksosen kirjan Turun
raitiotiet esilehdelld. Suosittelen kaikille ai-
kamatkailijoille!

Vaan kun Turun raitioteiden loppu
alkoi uhata, tuli minulle hoppu vierailla
kaupungissa ja valokuvaamalla tallentaa
litkennettd ja ndkymid. Tdten myds kau-
pungin puutalojen pihapiirit tulivat tutuik-
si, muutkin kuin vain Jarrumiehenkadun,
jonka varrella — ikkunat Ratapihankadun
raitiotielle pdin — iséni isoditi vietti loppu-
elaménsd, kun etsin uusia kuvakulmia saa-
dakseni talteen sitd, mitd vield saattoi kokea
omakohtaisesti mutta jota ei voinut sdilyt-
td4 sellaisenaan. Filmid kului, mutta ei ka-
duttanut, ei silloin ja vield vihemmaén nyt!

Kun vuonna 1972 Turun raitiotiet lak-
kautettiin — vieldpé toistamiseen; ensim-
maéinen lopetushan tapahtui jo 1892 — oli
oloni aika haikea. Samalla harmistunut,
koska tdysin toimiva ja helposti laajennet-
tavissa ja kehitettdvissd ollut joukkolii-
kennejérjestelmé noin vain uhrattiin muka



edistyksellisesti! Satunnaisena optimistina
pohdiskelen, ettd vasta kolmas kerta toden
sanoo. Ndenkohén sittenkin vield sen péi-
van, kun Turun liikenne siirtyy takaisin rai-
teille?

Kun nyt lopulta ja lopuksi herkistyn,
on minun myonnettava totuudenmukaises-
ti, ettd yhdessé suhteessa raitioteiden lopet-

tamisella oli nikemyksiéni avartava vaiku-
tus: ryhdyin niet kulkemaan muitakin kuin
raitiotiekatuja ja -teitd. Loysin Turusta pal-
jon kauniita rakennuksia ja ennenndkemat-
tomid kaupunginosia.

Retkeni jatkuvat aina, kun téhén on ti-
laisuus. Ja uusia kokemuksia hankkiessani
voin samalla yrittda kuvitella, miltd mai-

semat Suomen Turussa ndyttivit, kun ny-
kyaikaiset, taloudelliset ja hiljaiset keltai-
set matalalattianivelraitsikat viuhahtelevat
kaupungin ajanmukaisilla keskieurooppa-
laistyyppisilld radoillaan kaupunkilaisia ja
matkailijoita palvellen seki liikennettd no-
peuttaen ja ryhdistéen.

Linjan 3 vaunu 29 Puistokatu 16:n kohdalla
huhtikuussa 1972. Kuva on otettu kadulta Mi-
kaelinkirkkoon johtavilta kiviportailta.

Linjan 2 “aavevaunu” 55 matkallaan Num-
menmdelté Korppolaisméelle on kuvattu Ee-
rikinkadulla Kauppatorin kohdalla. Taustalla
on Hamburger Bérs -hotellin jugendtyylinen
padrakennus (Frithiof Strandell 1909), joka
purettiin 1976, seké TKL:n bussi 12. Huomaa
myds Wodka Wyborowa -valomainos hotelli-
rakennuksen katolla seké Kent-savukemainos
Osuuspankin katolla!
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Ismo Leppénen

Turun raitiovaunut sellaisina kuin ne muistan

Ensimmaiset hdmérat muistikuvani Turun
raitiovaunuista ovat Turun satamasta, kun
olin ensimmaistéi kertaa 1dhddssé matkalle
ulkomaille Ruotsiin. Ykkonen liikenndi vie-
14, ja sataman padtepysakki oli kuulun Ot-
kantin edessd. Muistan joskus matkustanee-
ni raitiovaunulla Linnankatua pitkin, mutta
Pohjola jai kokematta.

Seuraavat muistot ovat 1960-luvun lop-
pupuolelta ajalta, jolloin linja 1 oli jo lakkau-
tettu, mutta kakkonen ja kolmonen liikennoi-
vt normaalisti. Telivaunut olivat kdytossa
linjalla 2, ja kolmosta kiersivét kaksiakseli-
set. Retkipéivé padkaupungista Turkuun al-
koi aina mukavasti Rautatieaseman pysakil-
td, ja se oli yleensa retken pédtepistekin, kun
illalla oli palattava kotiin. Rahastajalta os-
tettiin 10 matkan alennuslippuvihko, jolla
parjasi mukavasti. Itse matka Turkuun oli
myo6s kokemus, koska yhden junaparin ka-
lusto koostui vanhasta kiitojunan rungosta ja
puukorisesta matkustajavaunusta. Koko ko-
meutta veti Hrl1-sarjan veturi. Junan vauhti
ei tosin ollut huimaava silloisella mutkaisel-
la rantaradalla.

Nesslingit (joita muistan kutsutun myds
kaasunaamareiksi) olivat ulkonddltdédn tur-
kulainen erikoisuus, kuten Alameren Mik-
kokin mainitsee. Ajokytkin oli makaavassa
asennossa kuljettajan istuimen alla ja kuljet-
tajat pyOrittivdt suurta rattia, olisikohan ollut

perdisin linja- tai kuorma-autosta. Etusillalle
haluttiin enemmin tilaa, ja hiljaiseen aikaan
kuljettaja saattoi hoitaa rahastuksen.

Retkien vakiokohde oli kahvila, joka si-
jaitsi Puistokadulla 1dhelld Linnankadun ris-
teystd ja Martinsiltaa. Raitiovaunuliikenne
oli vilkasta, ja vaunujen henkil6kunta vaih-
tui kahvilan luona olevalla pysékilld. Kerran
joku vikaantunut vaunu oli kdéntynyt Lin-
nankadulle jatkaakseen kohti vaunuhallia.
Matka kuitenkin keskeytyi pian. Hallista 14-
hetettiin toinen vaunu avuksi. Oli mieleen-
painuvaa katsella, kuinka se tuli Linnanka-
tua pitkin “vastavirtaan” hakemaan hinatta-
vaa vaunua pois.

Jélkivaunu tulikin jo mainittua Mikon
jutussa. Telivaunuja kutsuttiin aavevaunuik-
si, mutta haavevaunua kéytettiin kutsumani-
mené — turkulaiset kun haaveilivat saavan-
sa hyvid vaunuja. Aavevaunujen kadntyvat
astinlaudat ja ulospdin avautuvat taitto-ovet
sekd keulan ja perdn muoto kopioitiin suo-
raan sveitsildisistd standardivaunuista. Oli-
kohan peréti niin, etté sveitsildisten vaunujen
piirustukset olivat suunnittelun perustana?
Téllaisen tiedon muistan kuulleeni Turus-
sa. Turkulaiset muuten kutsuivat saksisan-
kaa voimakaareksi. Niin kertoi aikanaan tur-
kulainen hallimies.

Mukaviin muistoihin kuuluu myos silloi-
sen rataverkoston kdyminen lépi lumiauraa

tyontdvin moottorivaunun kyydissd. Reissu
jérjestyi, kun mukana sattui olemaan turku-
laisia harrastajia, jotka tunsivat henkilokun-
nan hyvin. Moottorivaunu oli jompikumpi
vanha ASEA, jossa oli vield ovia vasemmal-
lakin puolella. En muista, olivatko kaikki
vai ainoastaan takapién ovet vield jaljella.
Reittikin valittiin osittain “matkustajien” eh-
dotusten perusteella. Ne olivat aikoja, ne.
Turussa perdvaunut sdilytettiin aamu-
ja iltaruuhkan vélisend aikana ulkona lin-
jan varrella. Nummenméessa (turkulaisittain
Nummenpakassa) vaunut seisoivat kolmio-
raiteen haarassa, johon kadntyvit vaunut
peruuttivat. Korppolaismien padssé peri-
vaunuja varten oli oma sivuraide. Erikoista
oli se, ettd vaunut piti tietysti lammittdd en-
nen iltapdivaruuhkan alkua. Niinpé paikalle
matkusti liikkennelaitoksen mies, jotka kytki
lammityskaapelin vaunun liittimeen ja nosti
toisen péin pitkdn vavan paissi ajolangalle.
Kun perdvaunut kytkettiin mukaan, kaapeli
irrotettiin ja laitettiin talteen, muistaakseni
rahastajanistuimen taakse. [ltaruuhkan paa-
tyttyd perdvaunulliset junat ajettiin halliin ja
korvattiin pelkilld moottorivaunuilla.
Lakkautuspéivé koitti aikanaan. Opiske-
lin silloin Tampereella, mutta Turkuun oli
pakko lahted paivaksi aamuvarhaisen junal-
la. Jaljelld oli tuolloin endé kolmosen ”puo-
likas” eli vastapdivdin ajettava kierros. En
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sen takana Kansallis-Osake-Pankin talo eli
KOP-kolmio (Viljo Revell 1962-64).




edes muista, montako kierrosta ajelin pdivin
mittaan. Monta niité kuitenkin oli. Iltaa kohti
tunnelma alkoi tiivistyd. Vaunut taisivat olla
tdydempid kuin ruuhka-aikana. Joka kierrok-
selle oli tietenkin ostettava oma lippu. Lo-
pulta taisi tulla jopa kilpailua siitd, kuka saa
ostaa viimeisen rahastajan myymaén raitio-
vaunulipun. En muista, kuka "voitti”. Muu-
ten tunnelma oli haikea, kun vaunu ajoi vii-
meisen kierroksensa ja kdéntyi lopulta Lin-
nankadulle ja kohti hallia. Kyydissa oltiin
loppuun asti, ja hallin edustalla otettiin vield
viimeiset kuvat kuljettajasta ja rahastajas-
ta. Viimeinen juna Tampereelle oli 1dhtenyt
aikaa sitten, mutta onneksi 16ysin edullisen
majoituspaikan yoksi.

Linjan 2 vanhan kdantopaikan voi vield-
kin havaita Korppolaisméessi. Maa on niin
6ljyn kylldstdmad, ettd nurmikko ei kas-
va. Raitiovaunujen henkil6kunnan suosima
kioski on samoin edelleen olemassa Korp-
polaisméessé. Kilpa-ajoa en muista kokenee-
ni, mutta kerran, kun olin ainoa matkustaja,
rahastaja kysyi, ettd voisivatko he pyséyt-
tdd vaunun kioskin pysékille ja kdyd4 kaf-
fella. Totta kai suostuin. Ja niille, jotka ei-
vit turkulaisten tapoja tunne, ’pystykaffe”
on edelleen hengissi oleva ilmid. Turussa
on edelleen paljon kioskeja, joista voi ostaa
kaffen ja munkin nautittavaksi seisten kios-
kin edustalla.

Linjan 2 vaunu 48 Hameentiellad huhtikuus-
sa 1972. Vaunu on matkalla Nummenmaelté
keskustan suuntaan

Vaunut 117, 118, 23, 29, 31 ja 21 odottavat

hévitystaén ltdharjun kaupunginosassa sijait-
sevalla romuttamolla léhellé Kupittaan rauta-
tieasemaa kesdkuussa 1972. Kolminumeroi-

set vaunut ovat jélkivaunuja, kaksinumeroiset
moottorivaunuja.
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Helsingin Olympialaisiin saatiin kesdlla 1952 koeliikenteeseen
upouusi saksalainen telivaunu, Diwagin neliakselinen vaunu,
joita kaupunkiin piti tulla runsain médrin 1950-luvun aikana.
Toisin kdvi, mutta Suomen-visiitin tehnyt vaunu on kuitenkin
linjaliikenteessé edelleen — Saksan kautta sen matka vei Itd-
vallan Gmundeniin.

Vestische StraBenbahnen
Vestische Straenbahnen GmbH eli Vesti-
sche toimii nykyéén linja-autoyhtiond Sak-
san Nordrhein-Westfalenin osavaltiossa
Recklinghausenin, Bottropin ja Gelsenkir-
chenin kaupunkiseuduilla Ruhrin alueella.
Yhtion nimi on johdettu vanhasta aluenimes-
td ”Vest Recklinghausen”. Vestische on alu-
eellisesti erds Saksan suurista liikkenneyhti-
Oistd; liikkennealue késittda 1dhes 1000 km?.
Yhti6lld on nykyédn 116 bussilinjaa, joilla
on linjapituutta 1325 km ja automéaira 230.
Hallinto ja paévarikko sijaitsevat Hertenissé.
Vestische kuuluu Verkehrsverbund Rhein-
Ruhr (VRR) -litkennejirjestelmaén. Kuten
litkkenneyhtion nimesté edelleenkin voidaan
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lukea, kaikki alkoi raitiovaunuista. Raitiosta
3/2013 jo luimme, ettd Vestischelld on kyt-
kos myds Suomeen ja sitd kautta rooli yhden
tietyn Diiwag-vaununsa kautta 1950-luvun
kotimaisiin telivaunuhankintoihin.
Vestischen  sdhkoraitiovaunuliikenne
kdynnistyi 10.5.1901 yhdelld 13 km pitkalld
linjalla Recklinghausen—Herten—Wanne. Lii-
kennettd hoidettiin aluksi kymmenelld moot-
torivaunulla ja seitsemailld perdvaunulla. Seu-
raavina vuosina ja vuosikymmenind Vestische
Kleinbahnen GmbH -nimelld toimineen yh-
tion rataverkko laajeni suureksi seudulliseksi
Uberland-Kleinstadt -liikennditsijéiksi ja uutta
vaunukalustoa hankittiin runsaasti toisen maa-
ilmansodan kdynnistymiseen saakka.
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Helsingin olympiavaunu eli nykyinen Gmun-
denin raitiotien moottorivaunu 10 Rosenkran-
zin pysdkilla. Vasemmalla nékyy vielé kéytdssé
oleva alkuperdinen 1890-luvun séhkératapyl-
vés. Taustalla siintévét vuoret ovat Griinberg ja
Traunstein. Kuva Zsolt Szilvay 7.8.2007.

Suurten sotatuhojen korjaamisen jélkeen
valtavalla Ruhrin teollisuusvyohykkeelld yh-
tion radat saatiin 1940-luvun loppuun men-
nessé jalleen kdyttokuntoon ja uutta kalustoa
ryhdyttiin hankkimaan. Vuonna 1951 Vesti-
schen ratapituus oli huipussaan eli 190 km
ja raidepituutta siind oli 255 km. Vestische
oli tuolloin erds Lénsi-Saksan suurimmista
raitiotieyhtidistd. Linjoja oli 21. Kalustoa oli
enimmillddn vuonna 1954: moottorivaunuja
129 seki perdvaunuja 78 kappaletta. Rata-
verkko oli useiden kaupunkien keskustoissa
yhteydessé toisten metristen raitiotieyhtioi-
den kanssa ja teknisesti oli siis mahdollis-
ta ajaa Vestischen vaunuilla myds Essenin,
Miilheimin tai Bochumin verkostoissa ja

Osallistu lukijakyselyyn! www.raitio.org/kysely



tietenkin myds niiden kalustolla Vestischen
rataverkolla. Harrastajat ovatkin aikoinaan
tehneet pitkid koko péivin kestdneitd " Tour
de Ruhr” -ratikka-ajeluita laajalla yhteisel-
14 verkostolla.

Diiwagin huippunykyaikaiset Grofiraum-
vaunut eli numerot 340-351 otettiin Vesti-
schelld kayttoon 1952. Heind-elokuussa vau-
nu 341 oli Helsingissd Olympialaisten aikaan
valmistajansa esittelyajossa ja vaunu 345 oli
puolestaan esilld syyskuussa Essenissi pide-
tyilld ”Schiene und Strafle” -messuilla. Ndméa
kahden eri vaunun lyhyen ajan sisdllé tapah-
tuneet vierailut on useissa mydhemmin jul-
kaistuissa keskieurooppalaisissa kirjoituk-
sissa yhdistetty vadrin yhdeksi ja samaksi
yksiloksi, eli Helsingin vaunuksi mainitaan
345. Tama virheellinen, ilmeisesti vain ta-
hattomaan otaksuntaan perustuva numero-
kirjaus, on levinnyt huonosti tehdyn 1dhde-
aineiston tarkistuksen seurauksena ja sithen
tormaé vield nykyédankin monissa yhteyksis-
sd niin kirjallisuudessa kuin internetissakin.
Kahden-kolmen vuoden pédstd Vestische sai
seuraavan Diiwagin Grofiraum-sarjan, nume-
rot 352-368. Niissd vaunuissa olivat suurim-
pana ulkoisena muutoksena aiempaan ver-
rattuna ovijérjestelyt; 1-2-2 eli ajosuunnas-
sa edessd oli vain yksi oviaukko, uutuutena
keskelld pariovet, kuten my0s takana. Vaunut

Diwagin Grofiraum-vaunu Olympialaisten lisélinjalla KM (Rautatientori-Képylé) Rautatientorin klo
11.12 léhdéssé heind-elokuun vaihteessa 1952. Vestischen vaunun 341 Helsingin tarina on jul-
kaistu Raitiossa 3/2013. Kuva Diwag-Bildarchiv via Wolfgang-Dieter Richter.

olivat kaksisuuntaisia ja ovet toisella puolel-
la olivat vastaavasti ajosuunnan mukaisesti.
Niiden vaunujen vastaanoton jilkeen, jilleen
parin vuoden kuluttua, Vestische hankki Dii-
wagin seuraavan uutuusmallin eli neliakse-
lisesta Grofraum-tyypisté kehitetyn nivel-
vaunun, jossa vaunuosien sisemmat paddyt

Tramo{

Vestischen Groiraum-vaunusarjan 340-351
avaraa matkustamoa; vaunu 350 Recklinghau-
senin varikolla 1952. Kuva Diwag-Bildarchiv
via Wolfgang-Dieter Richter.
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Vestischen Grofiraum-vaunusarjan 340-351 B-péén ohjaamo. Vasemmalla kuljettajan tuoli on
kayttéasennossa, oikealla puolestaan sulietun ajopdydén alle taitettuna. Kaikki témén sivun ku-
vat ovat vaunusta 350 Recklinghausenin varikolla vuonna 1952. Kuvat Diwag-Bildarchiv via Wolf-

gang-Dieter Richter.

Vestischen Grofiraum-vaunusarjan 340-351 rahastajanaitio, joka oikeanpuoleisessa kuvassa on
muutettu kaksisuuntavaunun ajopééssé matkustajapaikoiksi.

janivel lepdsivit Jakobs-telin paalla. Kaikki
nédmd Diiwagin 1950-luvun menestystuotteet
olivat ensimmdisten joukossa kéytdssd Ves-
tischen radoilla. Yhtio olikin tuolloin raitio-
vaunutekniikoiden kehityksessd Lénsi-Sak-
san kérkijoukossa.

1950-luvulla ryhdyttiin Vestischen véha-
liikkenteisten rataosien liikennettd siirtimaan
yhtion busseille. Rataverkosto oli rakenteel-
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taan seutuliikennetyyppisté ja haja-asutus-
painotteista yhdistdessdén Recklinghause-
nin piirin pienehkojé, suomeksi sanottuna,
“kauppaloita ja kylid” toisiinsa. Autoistumi-
sen voimistuessa tdllaisilla vdhaisilld mat-
kustajavirroilla ei enéd taloudellisesti parjat-
ty uudelle kilpailijalle eli kasvavalle henki-
16autoliikenteelle. Rhein-Ruhrin alueen rai-
tioteilld oli 1960-luvulla suunnitelmat siirtyé

Trama{

Stadtbahn-tyyppisen pikaraitiotieverkoston
rakentamiseen alueen kaupunkeihin ja nii-
den viliseen seutuliikenteeseen sekd yhdys-
liikkenteen parempaan yhteensovittamiseen
liittorautateiden sdahkdjunaliikenteen eli S-
Bahn-verkoston (Schnellbahn) kanssa. Kau-
punkien padrautatieasemien yhteyteen suun-
niteltiin joko maanalaisia (U) vaihtoasemia
tai asemien edustalle toimivia pintapysakki-
alueita. Suurten kaupunkien keskustojen 14-
pimenevé raitiovaunuliikenne suunniteltiin
nopeina maanalaisina (U) linjoina. Stadt-
bahn-konseptin mukaisesti ryhdyttiin Vesti-
schen rataverkostoakin uusimaan. Kuitenkin
kunnallispoliitikot péattivét jonkin ajan ku-
luttua ryhtyd vastustamaan uudistuksia, lo-
pettaa Vestische-yhtion raitiotieliikenteen ja
korvata linjat bussiliikenteell4.

Viimeinen Vestischen hoitama raitiovau-
nureitti oli seitsemén kilometrin mittainen
linja 305 Recklinghausenin ja Hernen vé-
lill4, jolla osuudella viimeinen vaunu kulki
pikkutunneilla 4.10.1982. Yhtion kalustoon
kuului loppuaikoina 21 Diiwagin nivelvau-
nua. Raitiovaunuista suuri osa eli 1950-1u-
vun loppupuolen Diiwageja myytiin Rans-
kaan Lillen raitioteille korvaamaan sielld
kéytossé ollutta vanhempaa telivaunukalus-
toa. Vaunujen hankinta sinne oli alkujaan-
kin viliaikainen vaihe. Lilleen oltiin hankki-
massa my0s upouusia raitiovaunuja. Kolme
varhaista 1950-luvun Diiwagia oli myyty jo
vajaa kymmenen vuotta aiemmin Itdvaltaan
Gmundenin raitiotielle. Joukossa oli myds se
”meidén ikioma” olympiavaunumme, 341.

Gruner Fisch - Vihred kala
Helsingissd kdynyt vaunu 341 kuului Dii-
wagin toimittamaan 12 vaunun Grofraum-
wagen-sarjaan, numerot 340-351. Vaunut
toimitettiin Vestischelle vuonna 1952 ja ne
olivat neliakselisia kaksisuuntaiseen liiken-
teeseen tarkoitettuja moottorivaunuja, ovi-
jarjestys 2-0-2. Vaunuissa oli pariovet pai-
dyissd kummallakin puolella; keskiovia ei
ollut lainkaan. Tétd vaunusarjaa kéytettiin
1ahinna linjoilla 1 Recklinghausen—Wanne
ja 7 Recklinghausen—Herten. Vaunujen ul-
kovdritys oli vaaleanvihred vaaleankeltaisin
koristeraidoin. Helsingissé vihredé kuvattiin
sanalla ”maidonvihred”. Vuoden 1965 jal-
keen Vestischen vaunujen ulkovéritys muu-
tettiin kdédnteiseksi, eli vaunut olivat sen jél-
keen keltaisia vihrein koristelinjoin. ”Griine
Fische” — vihreit kalat, kuten vaunuja alun
perin Saksassa kutsuttiin, vetivét tarvittaes-
sa myOs KSW-perdavaunuja. Vaunuissa oli
Compact-kytkimet, mutta vuoden 1962 jal-
keen téllaisia kokoonpanoja vaatineet vuo-
rot korvattiin nivelvaunuilla. Yksi vaunu
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Groflraum-sarjasta, 342, on ollut vuodesta
1979 lahtien wuppertalilaisen Bergische Mu-
seumsbahnen e.V.:n kokoelmissa varastoitu-
na, ei ajokuntoisena.

Vestischen raitiovaunuliikenteen vé-
hentdmisen seurauksena keskiovettomat
GroBraum-vaunut jdivit pois linjakdytostd
kevéailla 1973, kun linja 7 oli lakkautettu.
Itavaltalainen liikenneyhti6 Stern & Hafferl
Verkehrsgesellschaft m.b.H. osti 1974 kol-
me hyvikuntoista vaunua (340, 341 ja 347)
Gmundenin raitiotien G-linjalle. N&istd vau-
nuista kunnostettiin ja uudisrakennettiin lin-
jakayttoon kaksi vaunua (9 ja 10) kun taasen
kolmas jitettiin varaosaldhteeksi ja purettiin
1978. Kunnostusty6t tehtiin StH:n vaunu-
pajassa Vorchdorfissa, joka on Gmundenis-
ta lahtevdn metrisen sédhkoistetyn Traunsee-
bahnin péditeasema. Tdma rata on nykydin
Gmundenin toinen “raitiotie”, silld radalla
litkenndidéédn kahdella Innsbruckista vuok-
ratulla Bombardierin Cityrunner-matalalat-
tiaraitiovaunulla.

Gmunden

Vestischen vaunujen kunnostustyot kestivét
pitkéén, silld uusi 9 eli entinen 347 saatiin lii-
kennekéyttoon vasta 1977. Sen jilkeen tyo-
vuorossa oli “meididn” vaunumme eli uusi
10, entinen 341, joka uudelleenrakennettiin
vuosina 1980-1983. Muutostyo6t olivat niil-
le vaunuille kalliita ja mittavia, mutta se oli
kuitenkin halvempaa kuin tdysin uusien vau-
nujen hankinta. Gmundenin raitiotie on osal-
ta matkaa kaltevuudeltaan hyvin jyrkka, 100
%o, eli erds maailman jyrkimmisté kitkara-
doista. Vaunujen saksalaiselle "tasamaalle”
tarkoitetut sdhkdlaiteet ja jarrut tuli uudistaa
tayttdiméadn uudet turvallisuusvaatimukset.
My®0s vaunujen sisustusta ja matkustamoa
ajanmukaistettiin, ohjaamot nykyaikaistet-
tiin sekd suuritdisessé korikorjauksessa toi-
sen puolen ovet poistettiin. Vaunujen ulko-
viriksi tuli Itdvallassa tyypillinen punainen.
Vaikka Gmundenin raitiotie on yksiraiteinen
jailman paitesilmukoita eli juuri kaksisuun-
tavaunuille tarkoitettu, ovat kuitenkin kaik-
kien pysékkien laiturit aina samalla puolella
ja vaunut muistuttavat siksi ovijérjestelyil-
tadn yksisuuntavaunuja.

Gmundenin raitiotien omistaa laiva-, rai-
tiovaunu-, juna- ja bussiliikennetté harjoitta-
va perheyhtié Stern & Hafferl Verkehrsge-
sellschaft m.b.H., jonka pédakonttori sijaitsee
Gmundenissa. StH harjoittaa myds raskas-
ta rautatierahtiliikennettd Itdvallassa parilla
isolla diesellinjaveturillaan.

Gmundenin raitiotie yhdistidé Traunsee-
jarven rannalla olevan kaupungin ja Gmun-
denin rautatieaseman. Liittorautatien rata

Vestischen “Griner Fisch” 342 linjalla 1T matkalla Wannesta Recklinghauseniin. Vaunun véritys on
vihred keltaisin raidoin, siis kuten Helsingissé vierailleessa 341:ssékin oli. Vaunussa on Compact-
kytkimet (séhké/paineilma) KSW-perévaunuijen, Kriegsstralenbahnwagen, vetémista varten. Ves-
tischen hailakan vaaleat kaksiakseliset KSW-perévaunut valmistuivat vuosina 1947-48 ja néiden
Diwagin telimoottorivaunujen perdssa niité kéytettiin vuoteen 1962 saakka.

Kuva Frits van der Gragt, kirjasta “Moderne trams”.

Vestischen ei-endd-niin-vihred kala eli vuonna 1952 valmistuneen 340-351-sarjan vaunu
1960-luvun puolivélissé korjaamokéyntien jélkeen kéyttédnotetussa vérityksessadn. Paavéring on
nyt saksalaisen julkisen liikennekaluston yleisvéri, vaaleankeltainen, vihrein raidoin. Sarjan uusin
vaunu 351 linjalla 7E eli péélinjan 7 Recklinghausen-Herten lisévuorossa 1960-70-lukujen vaih-
teessa. Kuva Axel Reuther via Wolfgang-Dieter Richter.

”Salzkammergutbahn” kulkee jylhistd maas-
tosyisté parin kilometrin padssé kaupungista.
Raitiotie avattiin 13.8.1894 nimellé Elektri-
sche Lokalbahn Gmunden ja radan kalustona
oli alkuvuosina nelja moottorivaunua. Radan
rakentamisen kdynnistivit insindorit Josef
Stern ja Franz Hafferl, joiden nimet ovat ny-
kyaénkin yhtion toiminimessa. Alkuperdistéd
raitiotielinjaa on lyhennetty kaupungin paas-
sé vuonna 1975 yhden korttelin verran eli
runsaat 200 metrid keskustassa tehtyjen bus-

Tramo{

sipysdkkimuutosten vuoksi. Gmundenin rai-
tiotie kuuluu osana Y1a-Itdvallan Oberdster-
reichischer Verkehrsverbund (OOVV) -lii-
kennejarjestelmain.

Uusien Groraum-vaunujen 9 ja 10 ansi-
osta Gmundenissa aiemmin kdytetyt ikivan-
hat kaksiakseliset vaunut 7 (vuodelta 1907)
ja 4[II] (1913) pystyttiin poistamaan liiken-
teestd 1977 ja 1983 ja luovuttamaan eri mu-
seoradoille, jonne ne paremmin jo kuuluivat-
kin. Vanhoista kaksiakselisista vaunuista jai
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Vestischen Helsinki-vaunu 341 léhdéssé vuonna 1974 kohti uutta kolmatta kéyttémaatansa, eli
Suomen ja Saksan jélkeen on nyt suuntana Itévalta. Vaunu on kuormattuna tavaravaunun péélle
telit ja virroitin poisotettuina, jotta erikoiskulietus mahtuu sujuvasti rautateiden kuormaulottuman
sisGén. Aseman pieni vaihtoveturi on jo kytkeytynyt léhtevéén vaunuun. Kuva Vestische Straflen-
bahnen GmbH:n arkisto via Norbert Konegen.

Gmundenin Helsinki-vaunu 10 kaksipilttuisen vaunuhallin edustalla 27.10.1983. Vaunu oli poissa
likennekéytostd 1974-1983. Entistékin ehommaksi kunnostettuna se on nyt valmiina aloittamaan
uuden ja edelleenkin jatkuvan tyéuransa. Témén puolen ovet on ummettu ja vaunu néyttaa dkki-
seltddn yksisuuntavaunulta, vaikka se on edelleen kaksisuuntainen. Kuva Markku Nummelin.

fpkomamergat

Newe §oifen vom fa

-

Gmundenin vaunu 10 saapumassa 11.1.2008 rautatieasemalle. Kuva Stern & Hafferl Verkehrsge-

sellschaft via Ulrich Schuller.
Tramaf
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Gmundeniin ainoastaan 5 (vuodelta 1911) ja
sitd kdytetddn nykyadn museovaununa. Kun
paivittiisessi liikenteessd oli nyt kdytossa
neliakselisia nopeita ja tehokkaita vaunuja,
aikatauluja pystyttiin nopeuttamaan huo-
mattavasti.

Péivittdisessd liikenteessd kaytetddn
vaunuja 8 (Lohner-Werke, Wien, 1961) ja
10. Vaunu 9 on nykyéén varavaununa ja pas-
see linjaliikenteeseen vain silloin, kun jom-
pikumpi vakiovaunuista on jostain syysté
poissa liikenteestd. Ruuhka-aikaan tarvitaan
liikenteessd kahta vaunua, muutoin liiken-
ne hoidetaan yhdelld vaunulla. Toisin kuin
vaunu 9, sisarvaunu 10 on kokenut vuosien
mittaan pienid uudistuksia. Esimerkiksi te-
konahkaverhoilun sijaan vaunussa on nyky-
ain kangasverhoilu. Valaistusta on uudistet-
tu ja pyorastomelun vuoksi telien ymparille
on rakennettu peittdvét pellit, kuten Wienis-
sd joissakin E-vaunuissa oli ja E1-vaunuissa
on nykyéédnkin kaytossa. Lisdksi vaunussa
on nykyéén sininen Gmundner Milch -ko-
komainos.

Gmundenissa ollaan uudistamassa rai-
tiovaunulinjaa ja suunnitelmien mukaan 14-
hivuosina linja yhdistettdisiin Gmundenin
ja Vorchdorfin véliseen Traunseebahn-rau-
tatiechen kaupungin keskustassa rakentamal-
la lyhyehko yhdysraide ndiden kahden vé-
lille Traun-joen yli. Hankkeeseen liittyen on
juuri tilattu Vosslohilta TramLink V3 -ma-
talalattiavaunusarja: 9 kpl tulee Gmunden
+ Vorchdorf -raitiotielle ja kaksi Attergaun
radalle. Gmundenin raitiotielld on koeajettu
2000-luvulla Siemensin Combinoa (Nord-
hausen) ja Bombardierin Cityrunneria (Inns-
bruck). Koeliikenteen aikana selvitettiin tél-
laisten nykyaikaisten vaunutyyppien kaytto-
kelpoisuutta Gmundenin vaativalla radalla.

Uutta raitiotietd suunnitellaan nimelld
StadtRegioTram, ja aikanaan valmistuttuaan
se kasvattaa Gmundenin raitiotien linjapi-
tuuden ldhes 20 kilometriin. Kumpaakaan
Diiwag-vaunua ei olla sdilyttdiméssé museo-
vaunuksi eikd vaunujen aikaisemmalta kéyt-
toalueelta 10ydy vilttdmatta kiinnostuneita,
silld Saksassa on jo sisarvaunu 342 museoi-
tu. Yksi mahdollinen vastaanottaja jommal-
lekummalle vaunulle voisi olla Nostalgie-
bahnen in Kérnten Klagenfurtissa, joka yl-
lapitdd myds museoraitiovaunukokoelmaa,
mutta mitdén ei ole julkisuudessa vield il-
moitettu tai suunniteltu. Mahdollinen séily-
minen Gmundenissa tullee kyseeseen vain
vaunun 8 kohdalla, koska silld on Itdvallassa
valmistettuna kalustoyksikkona sdilyttdmi-
selle parhaimmat edellytykset.
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Vaunu 10 Gmundenin Esplanadella. Vaunu on
juuri ohittanut pysdkin “Bezirkshauptmann-
schaft” ja saapuu muutaman sadan metrin
paédsta paatepysdkille “Franz Josef Platz”.
Kuva Zsolt Szilvay 6.8.2007.

Jos haluaa viela kokea Helsingin olym-
piavaunun, kannattaa kdydd ldhiaikoina
Gmundenissa. Vanhat Diiwag- ja Lohner-
vaunut ovat varmasti eldmys jyrkalld radal-
la ja kapeilla kaduilla. Myds museovaunu 5
ja Linzin Postlingbergbahnilta Gmundenin
raitiotien satavuotisjuhliin hankittu kesdvau-
nunro 100 vuodelta 1898 ovat turistikaudel-
la usein litkenteessa.

Stern & Hafferl tilasi tammikuussa 2014
Vosslohilta uudet raitiovaunut Gmundeniin
seka siihen yhdistettévélle Vorchdorfin lin-
jalle. Vaunujen toimitus on 2015-2016.
Gmundenin raitiotie ei ole sen jédlkeen endd
pieni, vaan perétin. 18 km. Gmundenia pie-
nempid paikkoja on nykyddn mm. Sevilla
(1,4 km), joka avattiin 2007. Artikkelimme
alussa oleva otsikkomaininta “maailman pie-
nimmastéd” raitiotiestd on siis jo aikaa sitten
menetetty, mutta oli totta vaunun muutto-
matkalla 1970-luvulla.

Historiallisen kuvituksen avustajat:
Norbert Konegen, Vestische
Stralenbahnen GmbH

Ulrich Schuller, Stern & Hafferl
Verkehrsgesellschaft m.b.H.
Wolfgang-Dieter Richter, Winkelhaid
H. van Gemert, Uitgeverij De Alk

Gmundenin vaunun 10 matkustamo nykydén.
Nakyvimmét muutokset alkuperdiseen Vesti-
schen aikaan ovat istuinten viileénvihreén te-
konahan vaihtuminen ldmminsdvyiseksi kan-
gasverhoiluksi seké hehkulamppujen muutos
loisteputkiin. Vaunu on kaupungin péétepysd-
killé “Franz-Josef-Platz” ja léhtee pian 10 mi-
Gmundenin vaunu 10 Alois Kaltenbrunnerstraiella “Rosenkranzin” ja “Keramikin” pysékkien vilil- nuuttia kestéville reitilleen. Kuva Jorma Rau-
1&. Taustalla ndkyvét vuoret ovat Grinberg ja Traunstein. Kuva: Jorma Rauhala, 17.10.2012. hala 17.10.2012.
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Vaunu 10 Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaftin pédkonttorin edustalla “Ku- Vaunu 10 Franz-Josef-Plaizin pédtepysékin luona. Oikealla oleva
ferzeilen” pysékin luona. Nailté paikkeilta alkaa jyrkké 100 %o:n nousu, joka  jalkakéytévin korotus osoittaa pysékin paikan. Vaunun teleissé on
jatkuu léhelle “Keramikin” pysékkié. Kuva Jorma Rauhala 16.10.2012. telimelua vahentévét suojalevyt. Kuva Jorma Rauhala 17.10.2012.

Vaunu 10 néhtynd takaviistosta Franz-Josef-
Platzin paatepysékilld. Gmundenin raitiolinjan
tunnus on G. Raitiovaunupysékeillé on perin-
teiset punaiset “Haltestelle der Strassenbahn”
-pylvaat. Kuva Jorma Rauhala 17.10.2012.

Vaunu 10 rautatieaseman paéatepysdkillé.
Vaihtaminen raitiovaunusta junaan on nope-
aa, koska vaunu pyséhtyy aseman pééoven
eteen. Kuva Jorma Rauhala 17.10.2012.
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Daniel Federley

Tram Atlas Nordeuropa — matkalle
mukaan Pohjoismaihin ja Baltiaan

Pohjoismaiden ja Baltian séhkdinen kaupun-
kiliikenne esitellddn monipuolisesti uudessa
saksalaisen Robert Schwandlin julkaisemas-
sa teoksessa Tram Atlas Nordeuropa. Kak-
sikielisen kirjan kaikki tekstit ja kuvatekstit
on saksan ohella kddnnetty myos englannik-
si. Kadnnokset ovat huoliteltua ja helppolu-
kuista englantia.

Suomalaista kiinnostaa tietysti erityises-
ti, miten oman maamme asiat on esitelty.
Pieni pettymys herédé, kun Suomi on sijoi-
tettu Skandinavia-otsikon alle, mutta jo en-
simmadisessd virkkeessi kirjailija toteaa, etti
vaikka pohjoismaalaiset eivét sisillytikddn
Suomea osaksi Skandinaviaa, keskieuroop-
palaiset eivit vastaavaa eroa viitsi tehdd —
hyviksymme tdmén ja ilahdumme siit, ettd
kirjailija tietdd tdménkin yksityiskohdan.

Kirja keskittyy nimenomaan nykypéi-
vin tilanteen kuvaamiseen ja toimii siten
houkuttelevana ja asiantuntevana oppaana
raideliikenneharrastajalle. Suomesta kirjaan
on Helsingin liséksi otettu mukaan Tampe-
re ja Turku, jotka ovat kummatkin saaneet
omat, raitiotichankkeita esittelevit sivunsa.
Yhteensd 128 sivusta 14 on omistettu Suo-
melle. Helsingistd, kuten muistakin kirjan
kaupungeista, annetaan ensin lyhyt yleisesit-
tely, johon kuuluu maininta joukkoliikenteen
lipun hinnoista. Sitten ovat vuorossa omi-

oy —

na alaotsikkoinaan raitiotiet, metro ja lahi-
junat. Nimestd huolimatta kirja esittelee ta-
sapuolisesti kaiken sdhkdisen kaupunkilii-
kenteen; my0s johdinautot, jos kaupungissa
sellaisia on. Takakannen lupaus kaikkien”
liikkenteessa olevien vaunutyyppien esittelys-
td vérikuvin ei tiysin toteudu, silli manneja
Schwandl ei ole Helsingissi ollessaan péas-
syt kuvaamaan. Muuten aihetta on kisitelty
saksalaisella jarjestelméllisyydelld ja tark-
kuudella, ja virheiden maérai jai olematto-
maksi. Virheeksi ei voi laskea sitdkddn, ettad
lansimetron kerrotaan olevan liikenteessd
vuonna 2015 — arvio on jo siirtynyt vuoteen
2017, mutta kirjan tiedot ovat kesaltd 2013.

Erityisen mielenkiintoista ja avartavaa
— sekd samalla hiukan masentavaa — on
lukea, millaisena ulkomaalainen kokee Hel-
singin raitioliikenteen. Schwandlin mukaan
Helsingin raitiotiejarjestelmé on klassinen
raitiotie, jolla on muusta liikenteesti ero-
tettua rataa vain joillakin kauempana kes-
kustasta olevilla osuuksilla, vaikka erailla
runko-osuuksilla rata onkin katumaalauk-
sin eroteltu muusta liikenteestd”. Korkeat
pysakkikorokkeemme saavat kuitenkin eri-
tyiskiitokset.

Padpaino kaupunkiesittelyissd on selkeil-
14 kartoilla, jotka toimivat seké linja- ettd ra-
takarttana. Yhdessd tavallisen turistikartan
kanssa kirja tarjoaakin kdtevén ja kattavan
apuvilineen uuteen kaupunkiin matkustaval-
le harrastajalle. Valokuvaaja saa kirjan kau-
niista kuvista hyvid kuvauspaikkavinkkeja.
Kuvauspaikka on mainittu kaikkien kuvien
kohdalla, sen sijaan kuvausajankohta puuttuu.

Kaupunkiesittelyt alkavat itseoikeute-
tusti Bergenistd, missd pohjoismaiden uu-
sin ja nykyaikaisin raitiotie sijaitsee. Aivan
pienimmétkin tarkastelualueen kaupun-
git ovat mukana, tosin Latvian Liepaja ja
Viinénlinna ovat saaneet vain kolme sivua
kumpikin. Ylip4étdan Baltian kaupungeis-
ta kaipaisi laajempaa tekstiesittelyd, vaikka
kartat ja valokuvat niistd ovatkin mukana.
Suurten kaupunkien kohdalla esittelyt ovat
monipuolisempia, esimerkiksi Tukholmasta
kukin raitiolinja on esitelty erikseen. My0s
Malmkdopingin museoraitiotie on saanut
oman sivunsa.

Tramo{

' TRAM ATLAS pofdeuropa,

Selkeytensi ja suuren tarkkuutensa seké
havainnollisuutensa ansiosta kirja kuuluu
ehdottomasti jokaisen naapurimaista kiin-
nostuneen kaupunkiliikenneharrastajan pe-
rusteoksiin. Se vie antoisalle nojatuolimat-
kalle ja houkuttelee mukavasti 1dhtemaén
paikan paallekin.

Sarjassa on aiemmin ilmestynyt vastaava
Atlas Saksasta sekd oma osansa Sveitsisté ja
Itévallasta. Ensi vuonna on vuorossa Rans-
ka-Atlas. Helsinki oli mukana jo kymme-
nen vuotta sitten ilmestyneessd U-Bahnen
in Skandinavien -teoksessa. Kirjoja voi tilata
osoitteesta www.robert-schwandl.de.

Robert Schwandl:

Tram Atlas Nordeuropa
Robert Schwandl Verlag

ISBN 978-3-936573-41-1 (sid.)
128 sivua, koko B5

Hinta 19,50 €
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Paatoshistoriaa

Tampereen modernin kaupunkiraitiotien
alustava yleissuunnitelma valmistui loka-
kuussa 2011 (Raitio 4/2011). Sen jilkeen
Tampereen kaupunginvaltuusto hyvak-
syi suunnitelman jatkosuunnittelun poh-
jaksi kaupunginvaltuuston kokouksessa
12.12.2011.

Samalla valtuusto paitti, ettd bussilii-
kenteen laatukéytédvitoimenpiteiden suun-
nittelu kdynnistetdén, raitiotien yleissuun-
nitelman tekoa kiirehditdan, raitiotichanket-
ta esitetdén sisdllytettdvéksi hallituksen lii-
kennepoliittiseen selontekoon, katuraitiotien
alustavasta yleissuunnitelmasta pyydetdin
lausunnot Liikennevirastolta, Pirkanmaan
ELY-keskukselta, VR:It4, Linja-autoliitto
ry:1td ja Paikallisliikenneliitto ry:1td, yleis-
suunnitelmasta erotetaan omaksi kokonai-
suudeksi hankkeen rahoitusvaihtoehtojen
tarkastelu, ja ettd yleissuunnitelmaan sisil-
lytetd&n myos eri joukkoliikennevaihtoehto-
jen kokonaistaloudellinen vertailu.

Kiirehtdmisvaatimuksista huolimatta suun-
nittelun jatkamisesta kuitenkin pidettiin mel-
kein vuoden pituinen miettimistauko. Tam-
pereen ja Turun kaupungit paattivit yhdes-
s kilpailuttaa raitiotien yleissuunnittelun, ja
hankintailmoitus yleissuunnittelusta jétettiin
27.8.2012. Voittajaksi valikoitui Ramboll+WSP
-yhteenliittyma 10.12.2012, ja suunnittelu paasi
alkamaan vuoden 2013 alussa.

Pirkanmaan liitto ja Tampereen kaupun-
ki palkkasivat 17.9.2012 alkaen raideliiken-
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teen suunnitteluhankkeiden projektipéélli-
kon, DI Ville-Mikael Tuomisen. Tuominen
vastaa Tampereen kaupungilla kaupunkirai-
tiotien yleissuunnitelman laatimisesta.

Suunnittelun ensimmaiinen vaihe péét-
tyi jo kevéadlld 2013, jolloin valittiin jatko-
suunnitteluun ensimmaéisen raitiotien reitti.
Kun aiemmin esillé oli Lentdvénniemi—Her-
vanta -linja, jonka vaihtoehtoiset reitit kul-
kivat Pispalan kannaksella joko Paasikiven-
tietd tai Pispalan valtatietd, keskustan ité-
osissa joko Himeenkadulta rautatieaseman
lapi Itsendisyydenkadulle tai tulevan Kes-
kusareenan kautta koukaten sekd Kalevas-
sa joko Teiskontien ja TAY S:n kautta kier-
tden tai suoraan Sammonkatua, paadyttiin
raportissa suosittelemaan kaksihaaraista ra-
taa: ratikka kulkisi sekd Lentdvdnniemeen,
Hervantaan ettd myos Kaupin kampukselle
(TAYS:n alueelle) suoraan Himeenkadun ja
Itsendisyydenkadun kautta.

Téssé vaiheessa valtuusto jatti vield auki
sen, mennadnkd Pispalan valtatien vai Paa-
sikiventien kautta. Syyna oli se, ettd kysy-
mys ns. Rantavdyldn tunnelin rakentamisesta
oli vield ratkaisematta, ja tunnelihankkeen
mahdollisella hylkddmisella katsottiin ole-
van liikenteellisid vaikutuksia raitiotien mo-
lempiin reittivaihtoehtoihin. Kokouksessaan
16.9.2013 valtuusto lopulta péétti puoltaa
Rantatunnelin rakentamista.

Tampereen kaupunginhallitus péétti ko-
kouksessaan 21.10.2013, ettd raitiotien suun-
nittelun ja toteutuksen aikataulu valmistel-
laan niin, ettd kaupunginvaltuusto voi pééat-

Trama{

ltsendisyydenkadulla on tulevaisuudessa rinnak-
kain raitiotie ja ajorata. Témé muuttaa kadun
luonnetta meluisasta valtavéylésté intiimimméksi
kaupunkikaduksi. Rautatieaseman ja Tullin alueel-
le on suunniteltu paljon vudisrakentamista, mm.
20-kerroksinen tornitalo kuvan oikeaan reunaan.

tdd hankkeen toteuttamisesta kevailld 2014
ja siten, etté tavoitteena on kaupunkiraitio-
tien ensimmadisen vaiheen liikenteen aloitus
vuonna 2019. Kaupunginvaltuusto vahvisti
paatoksen 11.11. pitkén keskustelun jalkeen.
Valtuusto my®s tilasi lisdtyond Pispalan kan-
naksella molempien reittivaihtoehtojen tar-
kan suunnittelun, koska selvidd konsensusta
kummankaan vaihtoehdon puolesta ei ollut
vieldkaédn syntynyt.

Paatoksestd huolimatta talven aikana
néhtévilld olleessa esittelymateriaalissa rai-
tiotien rakentamisen aikatauluna on edelleen
esitetty ”2017-2021, raitiotien kdyttdonot-
t0 2021”.

Yleissuunnitelma
Alustavaan yleissuunnitelmaan verrattuna
varsinaisessa yleissuunnitelmassa on muuta-
ma asia muuttunut. Suurin yksittdinen muu-
tos on linjan haarautuminen sekd TAY S:iin
ettd Hervantaan yhden linjan sijaan. Mainit-
semisen arvoisina muutoksina mainittakoon
myos Itsendisyydenkadun, Sammonkadun ja
Teiskontien poikkileikkausmuutokset seka
linjaus Kaupin kampuksen péadssd. Hervan-
nan pikaraitiotietd on Hallilan pohjoispuolel-
la suoristettu merkittavésti ja varikon paik-
kaa on muutettu.

Osallistu lukijakyselyyn! www.raitio.org/kysely



Paasikiventien vaihtoehdossa raitiotie
on siirretty kulkemaan keskustaan Sepan-
kadun ja Pyynikintorin kautta alustavassa
yleissuunnitelmassa olleen, Sarkdnniemen
laheltd kulkeneen Hdmeenpuiston linjauk-
sen sijaan, koska Mustanlahden sataman
kohdalla tarvitaan rautatien lisdraidevara-
us. Sen rinnalla kulkeva raitiotie levittiisi
nykyistd, jo valmiiksi varsin leveda liiken-
netilaa liikaa. My0s Pispalan valtatielld on
tehty muutoksia.

Alustavassa yleissuunnitelmassa raitio-
tie oli sijoitettu Itsendisyydenkadulla ka-
dun keskikaistoille. Varsinaisen yleissuun-
nittelun tarkemmassa tarkastelussa kuitenkin
huomattiin, ettd koska asematunnelia jou-
dutaan tunnelin mataluuden ja raitiovaunu-
jen korkeuden takia louhimaan syvemmaéksi,
tdma edellyttiisi molempien ajoratojen sy-
ventdmisti ja Murtokadun liittymén katkai-
semista. Tulisi siis halvemmaksi siirtda rai-
tiotielinjaus eteldiselle ajoradalle pohjoisen
ajoradan jaddessa ajoneuvoliikenteen kayt-
toon. Samalla myds rautatieaseman risteyk-
sen geometria helpottuu jonkin verran, kun

Niemenrannassa suunnittelu on uuden kau-
punginosan rakentamisen takia edennyt jo niin
pitkélle, ettd kiskojen paikka on katusuunnitel-
massa. Federleynkatu on kaupunginosan lépi
kulkeva joukkoliikennekatu. Suunnitelman lén-
siosissa radanpohija tulisi olemaan nurmikived.
Ensi vaiheessa katu rakennetaan tavalliseksi
bussikaduksi.

Pienteollisuusalueesta kaupungiksi muuttu-
vaan Kalevanrinteeseen on suunniteltu ratikan
ja Sammon valtatien bussilinjojen vaihtotermi-
naali. Vaihto tapahtuu laiturin yli séénsuojassa
parhaiden eurooppalaisten kéyténtdjen mukai-
sesti. Terminaalin vieressé on valtavaksi kaup-
pakeskukseksi muuttuva Prismakeskus.

L

Kalevanrinteen Katujen yleissuunnitelma, Liite 3 1:1000 W
9.122013 V)

Asemapiirros 1/4

Hiameenkadulta voidaan ajaa ldhes suoraan
eteldiseen tunneliaukkoon.
Bulevardimaisilla Sammonkadulla ja
Teiskontielld raitiotiesuunnitelmat ovat
muuttuneet 1dhinnd muun liikenteen osal-
ta; raitiotie on molemmilla kaduilla edel-
leen keskelld katua. Pydritiet on siirretty

Ratikan yleissuunnitelmapiirrustukset ovat tés-
s vaiheessa vield luonnosmaisia, mutta kis-
kojen paikka on jo varsin tarkasti paétetty.
TAYS:n pysékki on aivan sairaalan ja TAMK:n
pédovien vaélissé Kuntokadulla.
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molemmilla kaduilla raitiotien vierest jal-
kakédytdvien viereen. Pydritien ja ajoradan
vilissé on pysdkointikaista, joka vuorottelee
uuden puurivin kanssa. Vanha puurivi jou-
duttaneen poikkileikkauksen muutoksen ta-
kia poistamaan.

Kaupin kampuksen linjaus on nyt siir-
tynyt lopullisesti pois Teiskontien keskelta.
Kartalta katsoen muutos néyttdi erikoiselta,
kun raitiotie tekee epéesteettisen kiertoaje-
lun siirtolapuutarhan viertd. ”Sakkolenkille”
on kuitenkin perustelunsa: kaupunki valttaa
intressikonfliktin Liikenneviraston ja ELY-
keskuksen kanssa, silld Teiskontie muuttuu
télla kohtaa valtatieksi 12, jolle tieviran-
omainen ei halua raitiotietd. Toisekseen nyt
valitulla linjauksella TAY S:n pysékki tulee
aivan sairaalan ja TAMK:n péddovien véliin
kdytdnnossa tdydelliseen sijaintiin.

Rata jatkaa sairaalakampuksen siséis-
té Vieritietd pitkin yliopiston lddketieteiden
kampukselle, jossa on ensimmdisen vaiheen
paatepysakki. Sielté rataa on tulevaisuudessa
maééra jatkaa itddn kohti Koilliskeskusta ja
edelleen Kangasalaan kuuluvan Lamminrah-
kan alueelle. My®0s raitiotiesiltaa Aitolahden
yli Helsingin Kruunusiltojen tapaan on jo vi-
sioitu yleisdnosastokirjoituksissa.

Hervannan suunnan pikaraitiotiessé oli
alustavassa yleissuunnitelmassa paha kau-
neusvirhe: rata teki linjaosuudella todella
tiukkoja kdénnoksid kiertddkseen Hervan-
nan valtavéylén ja valtatien 9 eritasoliittyméa-
neliapilan, ja jatkoi slalomia vield Hallilan
metsissd. Nyt rataa on suoristettu niin, ettd
raitiovaunut voivat liikkennoida hidastelemat-
ta pysékkien vélissa.

Merkittdvind muutoksena myds varikon
paikka on muuttunut alustavasta yleissuun-
nitelmasta. Alustavassa yleissuunnitelmassa
varikko oli Pohjois-Hervannassa Hepolam-
minkadun varrella. Nyt varikolle on osoitettu
tontti Hermian itdpuolelta. Hallireitti erkaan-
tuu varsinaisesta radasta Hervantakeskuksen
eteldpuolella ja kulkee Tampereen teknilli-
sen yliopiston (TTY) kampuksen ja Hermi-
an teknologiapuiston ldpi omalla vayladlladn
Hermiankadun rinnalla.

Téssd vaiheessa ei vield luvata hallireitin
kayttod linjaliikenteeseen, mutta koska rata
suunnitellaan mahdollinen linjaliikenne huo-
mioon ottaen, voi pitdd todennédkdisend, ettd
silld ajetaan ainakin rajoitettua linjaliiken-
nettd. Télloin Tampereen raitiotielld liiken-
no6idddn jo ensimmadisen rakennusvaiheen
valmistuttua kolmea eri raitiolinjaa!

Yleissuunnitelmalle rinnakkaisena tutki-
taan maankdyton kehittdmispotentiaalia lin-
jan varrella. Muutamina kehittdmishankkei-
na kaupunki on ottanut kaupungin péaéka-
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dun, Himeenkadun tiydellisen uudistami-
sen, Kaupin kampuksen laajentamisen sekd
Kalevanrinteen ja Niemenrannan uudet kau-
punginosat ratikkalinjan varrella.

Toisena rinnakkaisprojektina on ratik-
kahankkeen hankinta- ja toimintamallisel-
vitys. Adripiind on vertikaalisesti hajautettu
taserahoitusmalli, jossa jokaista ratikan osa-
aluetta hoitaa eri kumppani ja yhteen konsor-
tioon tai allianssiin perustuva PPP-malli eli
Public-Private Partnership (julkisen ja yksi-
tyisen kumppanuus). Yksi vaihtoehto toteu-
tukselle on elinkaarimalli. Sen haasteena on
arvonlisdverokdytintd téllaisessa tilanteessa,
jonka vuoksi malli tulee nykyisellddn mui-
ta malleja selvisti kalliimmaksi. Kaupunki
onkin esittinyt valtiolle, etté tarvittavia ve-
rolakimuutoksia ryhdyttéisiin nopeasti sel-
vittdmaén.

Kalusto ja raideleveys
Tampereen raitiotien pysékit mitoitetaan ny-
kyisen tiedon mukaan palvelualueeltaan 47
metrid pitkiksi. Téssd vaiheessa on vield epé-
selvid, tilataanko alkuvaiheessa 30-metrisia
vaunuja, joita tarvittaessa pidennetddn tay-
simittaisiksi, vai tilataanko jo alkuvaiheessa
47-metrisid vaunuja. Mm. Bergenin koke-
musten perusteella on riskind, ettd 30-met-
riset vaunut ovat riittiméttomié ja vaunuja
joudutaan pidentéimééan ldhes vélittomasti lii-
kenteen kdynnistymisen jalkeen.

Myo6s kysymys radan raideleveydestd
on vield auki. Esittelykalvojen mukaan oli-
si padteltdvissd, ettd Helsingin 1000 mm rai-
deleveydestd on luovuttu, ja tdssd vaihees-
sa mahdollisina pidetdén vield 1435 ja 1524
mm raideleveysvaihtoehtoja.

Normaalileveyden etuna voidaan pitéa
kaluston hyvinkin nopeaa saatavuutta — kéy-
tettyjd, mutta kayttokelpoisia vaunuja saisi
Keski-Euroopasta nopeastikin, jos kapasi-
teettipula yllattdd. Kalustovalmistajilla on
1435 mm kalustoa saatavissa ldhes hylly-

tavarana.
Trama{

3D-rendersinti tulevaisuuden Hameenkadus-
ta. Kadulla on raitiotie, pyérakaistat ja nykyis-
16 leveémmat jalkakéytévat, autojen paikka on
30 metrié kuvauspaikan alapuolella P-Ham-
pissd.

Levedraiteisuuden etuna on pidetty en-
nen kaikkea kaluston liikuteltavuutta valtion
rataverkolla. Vaikka ns. duoliikenteestd, eli
raitioliikenteesté rautateilld on Tampereen
seudulla luovuttu, saattaa ratkaisu nousta
vuosikymmenien kuluessa uudelleen esil-
le. Varakaluston ja ratatydkoneiden siir-
to Tampereen ja Turun raitioteiden valilld
helpottuu, jos siirtymiseen voidaan kéyttad
rautatieverkkoa. Voidaan myds pohjoismai-
set kokemukset huomioiden argumentoida,
etté eteldisemmén Euroopan sédolosuhteisiin
suunnitellut raitiovaunut eivét valttamatta
sellaisenaan sovellu kylmén Pohjolan oloi-
hin, joten raitiovaunuja ei ehké sittenkdén
saisi hyllytavarana.

Mité seuraavaksi?

Téll4 tietoa yleissuunnitelma valmistuu lop-
pukevaastd, ja valtuusto tekee historiallisen
paétoksen raitiotien rakentamisesta keséllad
2014. Jo kuluvan kevédn aikana Tampereen
kaupunki lobbaa liikenne- ja viestintdminis-
teriotd, jotta ministerid varautuisi tahén té-
maén hallituskauden aikana péatettévissa, eli
2016-21 kdynnistyvissa likkennehankkeissa.
Raitiotiehankkeen 30 % valtionosuudesta-
han on jo sovittu kuntien ja valtion ns. MAL-
sopimuksessa, ja se on my0s hallituksen lii-
kennepoliittisessa selonteossa.

Jos rakentamispéddtds on myonteinen,
voidaan hankkeen rakennussuunnittelu
kdynnistdd vilittomasti. Mikéli valtuus-
ton pddtds aikataulun kiirehtimisessd pi-
tad, padstddn Tampereella raitiovaunukyy-
tiin vield timén vuosikymmenen aikana, eli
vuonna 2019.

Linjapituus 23 km
Vaunuja n. 24
pysékkivali n. 600 m
vaunujen leveys 2650 mm
vaunujen pituus n. 30...47 m
raideleveys 1435/1524 mm
linjoja 2 tai 3
keskinopeus (tavoite) 25 km/h
suurin mitoitusnopeus 70 km/h
laiturikorkeus 280...300 mm
pituuskaltevuus suositus 40 %o,
max 60 %o
minimikaarreséde 25m
matkustajaennuste > 40 000
ratainvestointi 220 milj. €
vaunuinvestointi 60...72 milj. €
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Raitioliikenne

Suunnitelmia
Raitioliikenteen linjastosuunnitelman
luonnos julkaistiin 3.2. Kevéén aikana ar-
vioidaan, pitddko suunnitelmaan tehdd muu-
toksia, ennen kuin se viedddn HSL:n halli-
tuksen ja jasenkuntien kisiteltavaksi kesélla
ja padtettavaksi syksylld. Luonnos pohjau-
tuu syksylld 2013 esiteltyihin vaihtoehtoihin
janiistéd saatuun palautteeseen. Vaihtoehtoja
oli kolme: perusvaihtoehto 0+, jossa linjas-
to pysyi nykyiselldén ja linjaston laajennuk-
set suunniteltiin nykyisié linjoja jatkamal-
la, vaihtoehto A, jonka paéperiaate oli lisdta
poikittaista litkennettd ja panostaa runkoyh-
teyksiin seké vaihtoehto B, jossa paédpaino
oli suorilla linjoilla keskustaan.

Nyt esitetyssd luonnoksessa suurimman
muutoksen linjaston rakenteeseen tuovat
rengaslinjojen avaamiset heilureiksi, mika
vaatii Reijolankadun radan rakentamista
sekd muutoksia Pasilan ratajérjestelyihin.
Linjat 3 ja 7 muodostavat pohjoispdédssidén
poikittaisyhteyden Meilahden ja itdisen kan-
takaupungin vilille. Linjan 1 uusi reitti ei
vaadi radanrakennusta Laivurinkadun vas-
tavaihteen sdhkoistdmistd lukuun ottamat-
ta. Muut muutokset ovat linjojen jatkami-
sia nykyisiltd paatepysékeiltddn. Nykyisista
radoista litkenne loppuu esityksen mukaan
Sturenkadulta sekd vuonna 2009 valmistu-
neelta Fredrikinkadun radalta Kampissa, jot-
ka molemmat korvautuvat olemassa olevilla
bussilinjoilla. Lopullinen linjasto saattaa vie-
14 muuttua paatoksentekoprosessin edetessé.

Linjoja 4 ja 10 ajetaan nykyisin vuoro-
vilein ja muita linjoja pédivélla 10 minuutin
sekd iltaisin ja sunnuntaisin 12 minuutin vé-
lein. Linjastossa on runkoyhteyksid, joilla
linjojen yhteinen vuorovéli pysyy lépi péi-

HSL:n 3.2. julkaisema nékemys vuoden 2024
raitiolinjastosta.

vén 5-6 minuutissa. Ruuhka-aikojen vau-
nutarjonta vdhenee usealla linjalla, mutta
linjoja ajetaan nykyistd suuremmalla kalus-
tolla. Kokonaisvaunumééra lopputilanteessa
vuonna 2024 olisi ruuhkassa 90 ja péivélld
84. Suunnitelma-aineisto karttoineen ja tau-

Tramo{

lukoineen on internetosoitteessa http://hsl-
raitioliikennelinjasto.blogspot.fi/.

Linjojen 2, 3 ja 7 kehittimissuunnitelmaa
késiteltiin HSL:n hallituksen kokouksessa
19.11.2013. Raportti on tehty HSL:n, KSV:n
ja HKL:n yhteistyond ja siind on lueteltu
linjojen toimintaympériston ja luotettavuu-
den parantamiseksi joitakin toimenpiteita.
Huomattavammaksi ongelmaksi on havaittu
omien kaistojen kapeus tai niiden puuttumi-
nen sekd vadrinpysikdityjen autojen tuomat
viivastykset. Pahimpiin paikkoihin on suun-
niteltu tehtdvéksi kaistamaalauksia ja asen-
nettavaksi ajoesteitd. Muita nopeuttamistoi-
menpiteitd ovat mm. varoitusvalojen asenta-
minen ja pysédkkien poistaminen. Esitettyjen
toimenpiteiden kustannusarvio on 417 000
euroa. Vastaava suunnitelma on tehty vuon-
na 2011 linjasta 8. Sité ei ole vield ryhdytty
toteuttamaan.

A Hakirk:
=t Hehisghons
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Liikennéintisuunnitelman 2014-2015 mu-
kaan linjojen 7A/B liikenteestd vahennetdén
yhteensé kaksi vuoroa syysliikenteen 2014
alusta. Jatkossa seiskojen liikenne hoidetaan
matalalattia- tai véliosavaunuilla. Parhaim-
massakin tapauksessa, jossa linjoja ajettai-
siin vain vélipalavaunuilla, tarjottava mat-
kustajapaikkaméérd pienenee nykyiseen
néhden.

Liikenne
Arkipyhiaikatauluja linjoilla 4 ja 4T on
kéytetty aikataulukaudesta 2012—13 ldhtien.
Illan viimeinen laiva Katajanokalle saapuu
arkipyhind normaaleja pyhid myéhemmin,
minka vuoksi linjan 4T 18hd6t terminaalil-
ta ovat arkipyhini vasta klo 21 molemmin
puolin. Muilta osin arkipyhéaikataulut ovat
normaalin pyhén kaltaiset.

Aleksanterinkadun Joulukatu avattiin
24.11. Linjat 2 ja 4 ajoivat tuona aikana
Kruununhaan kautta ja seiskat Rautatiease-
man kautta. Avajaiskulkueessa oli mukana
Kulosaaren Jumbo.

Itsendisyyspiivini 6.12. oli vain vahii-
sid liikennepoikkeuksia, silld Presidentin
itsendisyyspdivdn vastaanotto jarjestettiin
Tampereella. Ylioppilaiden soihtukulkueen
aikana linja 2 ajoi suoraan Mannerheimin-
tietd. Linjoilla 4 ja 7 oli viivdstyksid Senaa-
tintorilla seké yksittiisid poikkeusreitteja.
Liikenne hoidettiin arkipyh&aikatauluin ja
bussi- sekd ldhijunaliikenteessé oli piden-
netty liikenndinti.

Lucian péivina 13.12. oli poikkeavat aika-
taulut ja reitit linjoilla 1A, 2, 3,4 ja 7. Linjan
1A viimeiset 1dhddt ajettiin molempiin suun-
tiin Rautaticaseman—Bulevardin kautta, seké
2 ettd 3 ajoivat Forumin risteyksestd “Pera-
mieheen”, linja 4 kadntyi Kolmikulmassa ja
seiskat ajoivat suoraan rautatieaseman kaut-
ta. Korvaavaa bussiliikennettd oli linjalla 3X
Viiskulman—Tehtaankadun—Kauppatorin vi-
lill4 ja linjalla 4X Erottajan—Katajanokan vé-
lilla. Poikkeukset kestivit n. klo 17.45-19.

Linjojen 6 ja 8 paitepysiikki Arabianran-
nassa siirtyi normaalille paikalleen ennakko-
tiedoista poiketen jo illalla 12.12.2013. Tila-
péiset saapumis- sekd 1dht6pysékit poistettiin.

Katajanokan terminaalin laivaliikenne li-
sddntyi tilapdisesti 14.12.-28.12.2013, kun
Viking Linen m/s Cinderella risteili Helsin-
gistd Tallinnaan. Terminaalille ei jérjestet-
ty raitiovaunuyhteyksid Cinderellan 1dht6-
(18.30) tai saapumisaikoina (15.00).
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Jouluaattona ajettiin lauantaiaikataulu-
jen mukaan niin, ettéd raitioliikenteen vii-

meiset 1ahdot padtepysikeiltd olivat klo 15
aikoihin. Linja 9 jatkoi hieman pidempédéin
niin, ettd senkin kaikki vuorot olivat hallissa
ennen klo 18. Vastaavasti linja 9 aloitti joulu-
paiviand muutamalla ylimaardiselld vuorolla
jo klo 9, kun muu liikenne aloitti pyhdaika-
tauluin n. klo 11.

Uudenvuodenaaton 31.12. poikkeusrei-
tit raitiolinjoilla sekd korvaava bussiliiken-
ne olivat Lucian péivad vastaavat. Liséksi
4T:n, joka ajoi linjan 4 tapaan Kolmikul-
maan, muutama ldhto korvattiin bussil-
la 4TX, Erottaja—Katajanokan terminaali.
Poikkeusliikenne oli kaytossd iltakahdek-
sasta litkenteen loppuun.

HKL:n hallintomallin uudistuksen johdos-
ta tyontekijdpuoli suunnitteli tyonseisausta
raitioliikenteeseen 7.1. TyOnseisaus peruun-
tui, silld tyontekijoiden ndkemys uudistuk-
sen suunnittelussa luvattiin ottaa huomioon.

Raitioliikenteen hallisijoitukset muuttuivat
10.2., josta ldhtien T6616n hallissa on ollut
sijoitettuna vain MLNRV-vaunuja. Poikke-
uksena ovat linjan 7B ruuhkavuorot, jotka
viettdvat paivitaukonsa T6610ss4 ja palaavat
iltaruuhkassa linjalla 7A Koskelaan. Samal-
la 20-sarjan kolmosten yovaunut palasivat
Koskelaan ja hallisivu ajetaan jédlleen suo-
raan keskustasta Urheilutalon kautta Koske-
laan. Muutamia hallireittejd lukuun ottamat-
ta aikataulut eivit muuttuneet.

Linjan 6T liikennéintiaika pitenee, silld
Ecker6 Line lisdsi vuoden alussa liikenteeseen

Trama{

Lux Helsinki -tapahtuman yksi teos, valoratikka
HKL 166, kiersi jélleen ympéri kaupunkia 4.1.—
8.1. Vaunua ajettiin péivittdin klo 17-22 mui-
den valoteosten ohi mm. Salmisaaressa, Se-
naatintorilla ja Mannerheimintielld. Kuva Se-
naatintorilta. Teokset: Agatha Ruiz de la Prada
& D-Facto: Corazédn (Senaatintori) seké Riikka
Karjalainen & Alexander Salvesen: Lux Ratikka.
Kuva Lars Wernbom, 8.1.2014.

toisen pdivittdisen vuoron. 5.4. 1ahtien 6T:n en-
simmaiset 1ahdot Lansiterminaalilta ovat sekd
lauantaina ettd sunnuntaina jo kello 14 aikaan.
Linjan liikenne lisddntyy my0s lauantai-iltana
ja sité ajetaan keskeytyksettd kello 22 saakka.

Ratatyét ja poikkeusliikenne
Jaksoerotin 30 Tilkan ja Ruskeasuon vi-
lilld poistettiin 19.11.2013 aamuy®6lla. Jat-
kossa poistettaneen myds muita jaksoerotti-
mia, joille ei ole tarvetta. Hietalahteen linjan
6 osuuksille Kalevankadulle ja Ruoholah-
denrantaan taas asennettiin 10.10.2013 uu-
det jaksoerottimet 126 ja 127, jotka liittyvit
Hietalahden sy6ttdaseman laajennukseen.

Ehrenstromintien sillan peruskorjaus ja
kiertoliittymén parantaminen Olympiatermi-
naalin edessi alkaa kevién aikana ja jatkuu
pitkélle syksyyn. Sillan korjaus on erittiin
vaativa rakenteiden huonon kunnon sek alu-
een vilkkaan liikenteen takia. 5.5.—1.6. teh-
déan putki- ja kiskotdité, jolloin raitiolitken-
ne Kaivopuistoon katkaistaan. Linjasta 2/3
tehddén heiluri siten, ettd linjan 2 paétepy-
sakki on Kauppatorilla ja linjan 3 Pursimie-
henkadulla. Tunnuksella 1A ei ajeta, vaan
linja 1 pidennetéén koko litkenndintiajakseen
reitille Kolmikulma—Aleksanterinkatu—Se-
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naatintori—Képyla. Eiran ja Kauppatorin va-
lilld ajetaan korvaavaa bussiliikennetta.

Kalusto
MLNRV1 60 oli ensi kerran linjaliikentees-
$427.11.2013 linjan 9 vuorossa 81. Sitd en-
nen vaunua oli koeajettu usean viikon ajan.
MLNRV1 50 aloitti 8.1.2014 linjojen 6 ja 8
iltaruuhkavuorossa 161.

Mannheim-vaunu 154 tuotiin Koskelas-
ta Vallilaan 12.12.2013 ja matka takaisin
Saksan Mannheimiin museovaunuksi al-
koi 14.12.2013 klo 18 Kuljetus K. Rissa-
nen Oy:n kuljetuksella. Paluumatkalla Ris-
sanen toi viimeisen vélipalavaunun 61.

Vilipalalla varustettujen MLNRV1-vau-
nujen véliosan valmistajanlaatassa on VIS:n
lisdksi toinenkin nimi: SMW Spezialmas-
chinen u. Werkzeugbau GmbH & Co. KG.
Kyseinen firma toimii Neubrandenburgissa
Mecklenburg-Etu-Pommerissa ja sen inter-
netsivut ovat osoitteessa http:/ www.smw-
dat.media-cc.com/.

KHO hylkési31.12.2013 Creadesign Oy:n,
Design Reform Oy:n, Pennanen Design

Vaunu MVV 455 / HKL 154 palasi Mannhei-
miin vajaan kymmenen vuoden tauon jélkeen
17.12.2013. Kuva Yannick Schéffner.

Oy:n ja Vesavisio Oy:n yhteisen valituk-
sen markkinaoikeuden 20.5.2011 antamas-
ta hylkdavasta padtoksestd samojen tahojen
valitukseen HKL-raitioliikenteen raitiolii-
kennejohtajan paatoksestd 14.3.2011 ma-
talalattiaraitiovaunujen toimittajan muo-
toilijaa avustavan muotoilun viimeistelyn
hankinnasta (johon oli valittu Oy Windell
& Riikonen Design Ltd). Pennanen Design
Oy oli kuitenkin 5.7.2011 peruuttanut vali-
tuksensa. Muut valittajat madrattiin korvaa-
maan HKL:n oikeudenkdyntikulut KHO:ssa
(2500€ korkoineen).

MLNRV1-vaunut numeroitiin uudelleen
18.2. sarjaan 113—122 niin, ettd pienin van-
ha numero on nyt pienin uusi numero, eli
34=113, 37=114 jne. Vaunut 49, 61 ja 62
tulevat liikenteeseen suoraan uusilla nume-
roilla.

Kummalta raiteelta vaunu pitikédn téné aa-
muna ottaa? Vaunut 50 ja 50 Té6l6n hallissa
23.1.2014. Pitempi malli on saanut uuden nu-
meron 117. Kuva Jaakko Pertild.

Museoraitio-
vaunuliikenne
kesalla 2014

Kalustona linjalla on vuoden 1909
ASEA-moottorivaunu eli ns.
Pikkuruotsalainen n:o 50 seka
avoperdvaunu 233 vuodelta 1919.

SRS:n jasenetu: SRS:n jasenet voivat
matkustaa kaksi yhden hinnalla -pe-
riaatteella, eli kahdelle matkusta-
jalle myydadan yksi lippu ja yksi
vapaalippu.

Edun saa esittimalld vuoden 2014
jasenkortin. Etu on voimassa, kun
enintddn neljain hengen ryhmasta
ainakin yksi on SRS:n jdsen.

Oy Stadin Ratikat Ab




Vaunussa 402 on nyt ik-
kunatarrat "Téssd menee
uusi Spéra”. Kuva Tom
Heino 2.1.2014.

Vaunut 401 ja 402 alku-
iltapdivéstd 2.1.14 Valli-
lan hallin ylépihalla léh-
déssé koeajolle. Kuva
Tom Heino 2.1.2014.

Ulkomaat

Vuonna 2013 kaupallinen ja sddnnéllinen
raitioliikenne aloitettiin seuraavissa kau-
pungeissa:

Tours, Ranska
Constantine, Algeria
Oran, Algeria
Shenyang, Kiina

Vuonna 2013 raitioliikennetti ei lakkautettu
missddn kaupungissa.

Basel / Weil am Rhein

Raitiotieyhteydet Sveitsin Baselista Saksaan
lopetettiin 1960-lukuun mennessd. Viime
vuosina on jilleen syntynyt yhteinen néke-
mys liikenteen hoidosta ja Baselin ja Saksan
Weil am Rheinin vilinen raitiovaunuyhte-
ys on tarkoitus saattaa valmiiksi niin, ettd
linjaliikenne paédsee alkamaan joulukuussa
2014. Radanrakennus on jo loppuvaihees-
sa ja liikennesuunnitelman mukaan Baselin
raitiolinjan 8 vuoroista joka toinen ajetaan
n. 2,5 km pituista uudisrataa Saksan puo-
lelle Weil am Rheinin kaupunkiin. Lisétie-
toa rakennustdistéd on internetsivuilla www.
tram8.info. Suunnitelmat Baselin ja Ranskan
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nu, jossa keskikdytévé voi jatkua matalana
nivelen ldpi. Moni nykyinen matala tai osa-
matala nivelvaunu on tehty siten, etti niissé
ei ole oikeasti Jakobsin telid vaan teli, jossa
on kaksi niveltappia, jotka ovat joko akse-
leiden pédlla tai niiden ulkopuolella. T4llin
pyOrin sivuttaisvoimaa tarvitaan niveltapin
siirtdmiseen sivusuunnassa samalla kun teli
kiertyy. Ndiden vaunujen tavallinen ongel-
ma on, ettd niveltelin pydrét kuluvat nope-
asti suurien voimien vuoksi.

Tasséd keksinndsséd on telitapin ympa-
ri kiertyvé teli, jolloin suuria pyora- ja ni-
velvoimia ei ole. Telin pailld olevan vau-
nunosan asento asetetaan vivustolla tai hyd-
raulisella taikka sdhkoiselld mekanismilla
viereisten vaununosien keskindisten asento-
jen mukaan. Keksinndn avulla voidaan tehdé
sekd niveltelin kohdalta matalalattiainen Nr-
vaunujen tapainen nivelvaunu etté sellainen
Variotramin kaltainen moninivelvaunu, jossa
ei ole pyorien ja kiskojen kulumista kuten
kadntymattomilla teleilld toteutetulla moni-
nivelvaunulla (Variotram). Patenttiasiakirjat
sekd piirustukset on julkaistu Patentti- ja re-
kisterihallituksen sivuilla www.prh.fi.

Kaarimallin vyohykkeiden hintasuhteet
lydtiin lukkoon HSL:n hallituksen kokouk-
sessa 10.12.2013. Viime vuoden hintatasos-
sa aikuisten 30 péivin lippu maksaisi AB-

Saint-Louisin vilisen raitioyhteyden raken-

Keksinté on patentissa kuvattu 3-telisen nivel-
vaunun avulla. Seké korkea- etté matalalatti-
aisissa nivelvaunuissa nivel muodostuu nykyi-
sin telistd ja sen péaaélléa olevasta nivelosasta,
joka ei kierry teliin néhden. Keksinnén mukai-
sessa vaunussa nivelosa ja sen alla oleva teli
pddsevat kiertymddn toisiinsa néhden pisteen
T ympdri. Témén vuoksi teli ei pakota nivel-

té raiteen suuntaiseksi, eikd telin pyériin synny
suuria sivuttaisvoimia. Jotta nivelosa ei kiertyi-
le vapaasti, nivelosan asento méérdytyy vau-
nun péétyosien perusteella. Témé on jérjes-
tetty ns. Wattin vivustolla (kuvassa tangot 8, 9
ja 10), joka mitoitettuna symmetriseksi asettaa
nivelosan ja vaunun pddtyosien véliset kulmat
(a ja B) yhté suuriksi molemmin puolin nive-
losaa. Kuvaléhde: Patentti- ja rekisterihallitus.

tamiseksi ovat myos tapetilla, mutta niistd
ei ole paatoksid.

Muuta

Patentti- ja rekisterihallitus on myontéinyt
patentin Ollipekka Heikkilélle ja HKL-lii-
kelaitokselle uudenlaisesta nivelraitiovau-
nun rakenteesta. Keksinnon idea on valttia
Variotramin tapaisten moninivelvaunujen
suuret pyoré- ja nivelvoimat, jotka johtuvat
siitd, ettd teli ei kddnny sen pédlld olevaan
vaununosaan nahden. Toinen idea on tehdd
mahdolliseksi Jakobsin telin siséltdva vau-
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Jasentapahtumia
Kevétkokous 25.3.

Suomen Raitiotieseura ry:n sdianto-
maérdinen kevitkokous pidetdén tiis-
taina 25.3.2014 klo 17.30 T6616n kir-
jastossa, 4. kerroksen Mika Waltari -sa-
lissa, Topeliuksenkatu 6, Helsinki.
Kokouksessa kisitellddn saanto-
maédrdiset asiat, minkd jélkeen on varat-
tunoin 1,5 tuntia kuvien katseluun ym.

Kevdtajelu 26.4.

SRS:n kevitajelu jarjestetddn lauantai-
na 26.4.2014 vaunulla 164 eli Diiwa-
gin vilipalavaunulla. L&ht6 on klo 13
Koskelan varikon portilta. Ajelu kestda
noin kaksi tuntia. Ennakkoilmoittautu-
mista ei ole. Ajelu on vain jésenille.
Esimerkiksi perheenjésenisté kaikkien
osallistujien on oltava SRS:n jisenié.
Ota jasenkortti mukaan, se toimii mat-
kalippuna!

Tutustumiskéynti
Liikenneviraston
rataliikennekeskukseen
ja Finrail Oy:n
liikenteenohjaus-
keskukseen 20.5.

Jatkamme suosittua opintokdyntisar-
jaamme, jossa olemme jo tutustuneet
Helsingin raitioteiden ja metron lii-
kenteenohjauskeskuksiin. Seuraavak-
si vierailemme rautateiden liikenteen-
ohjauskeskuksessa Pasilassa tiistaina
20.5.2014. Helsingin ohjauskeskukses-
sa ohjataan Helsingin ldhiliikenteen li-
séksi kaikkea rautatieliikennettd Uut-
takaupunkia, Turkua, Hankoa ja Rii-
himiked myo6ten.

Kokoontuminen Liikenneviraston
aulassa osoitteessa Opastinsilta 12 A,
toinen kerros, klo 12.00. Tutustumis-
kaynti on vain SRS:n jésenille ja henki-
lokohtainen ennakkoilmoittautuminen
osoitteeseen ajeluvaraukset@raitio.org
vaaditaan. [lmoittautuminen pitéd teh-
dé 18.5. mennessé. Osallistujat jactaan
lahtopaikalla 14 hengen ryhmiin, joten
tilaisuuden suuren suosion toteutuessa
varaa kiireettomasti aikaa joutuessasi
odottamaan aulassa kierroksen alkua.
Ala-aulassa on omakustannusmahdol-
lisuus kuluttaa ylimééaraisté aikaa lou-
nasbaarin tarjontaa hyodyntéen.

SUOMEN

Jasenillg ilmainen
sisééinpédsy pohjoismaisten
raitiotieseurojen yllapitamille
museoraitioteille ja museoihin.
Tiedustele lipunmyynnisté.

RAITIOTIESEURA JOHTOKUNTA VUONNA 2014

PL234 PUHEENJOHTAJA RAHASTONHOITAJA
00531 Helsinki  Jorma Rauhala Kimmo Séteri
suomen.raitiotieseura@raitio.org PUh' 040 862 095.7. p_uh. 050 522 958_8
jorma.ravhala@raitio.org kimmo.sateri@raitio.org
IBAN: FI54 4405 4020 025891  SIHTEERI Pertti Leinoméki
SWIFT (BIC ~koodi): HELSFIHH  Juhana Nordlund puh. 050 538 4495
Jasenmaksu 20 euroa PUhh~ 044 3(;?'9 ?:IQ] o JASEN
Perustetty 16.1.1972  1Uhana-nordlund@raifio.org 7

puh. 145 324 6344
tom.heino@raitio.org
VARAJASEN

Teemu Collin

puh. 040 820 2337
teemu.collin@raitio.org

kaarella 50€, BC-kaarella 60€, ABC-kaarella
90€ sekd ABCD-kaarella eli koko nykyiselld
HSL-alueella 140€.

Avustajat
Johannes Erra HSL
Daniel Federley Lauri Kangas
Tero Hagberg Jukka Lyly
Tom Heino PRH
Peter Hiibner Lauri Rty
HKL Yannick Schéffner
HKR Lars Wernbom

LAHJOITETAAN

Pari kassillista kluuttikantisia, englan-
ninkielisid sidottuja ’Modern Tramway”
-lehden vuosikertoja vuosikymmenten
ajalta. Sovi noutoaika!

Ensio Virta, Vuosaari
enska.virta@luukku.com, 050 5642512

Tramo{

Takakannen kuva

Téma lansisaksalainen Diwagin valmista-

ma raitiovaunu oli ajossa Helsingissé kesél-

l& 1952. Olympialaisten jélkeen alansa huip-
pua edustanut Groiraum-vaunu palasi Reck-
linghausenin seudulle omistajansa Vestische
Straflenbahnen GmbH:n linjoille. 1970-luvul-
la Vestischen karsittua raitioliikennetté vau-
nu myytiin itévaltalaiselle Stern & Hafferl
Verkehrsgesellschaft m.b.H:lle liikennéiméén
Gmundenin raitiotielld. Nyt yli 60 vuoden
ikéén ehtineelle vaunulle tehtiin ikénsé puo-
livélissé suuri téyskunnostus. Vaunun voi yhé
edelleen ndhdé Gmundenissa normaalissa lin-
jaliikenteessé. Lahivuosina vaunu tullaan kui-
tenkin poistamaan, kuten muutkin nykyiset lin-
jaliikennevaunut, sillé StH on tilannut vudet
matalalattiavaunut ja pidentdd raitiolinjaansa.
Kuva: Jorma Rauhala, Gmunden, Franz-Josef-
Platz, 16.10.2012.

Muncheniin Stadlerilta hankitut 14 Variobahn-
raitiovaunua osoittautuivat epéonnistuneeksi
hankinnaksi, eiké vaunuja hankita enempéd.
Sen sijaan Mincheniin on tilattu 8 kpl Siemen-
sin Avenio-vaunuja, jotka rakenteeltaan muis-
tuttavat MAN:n ja AEG:n matalalattiavaunuja
1990-luvulta, jollainen myds Helsingissé kévi
koeajoissa syksylld 1994. Vaunusarjan odo-
tetaan tulevan ajoon kevéén kuluessa. Sarjaa
tullaan hankkimaan jopa yli 60 vaunua. Ku-
vassa sarjan ensimmdinen vaunu, T1.6 2801,
ensiesittelyssd 4.11.2013. Kuva Peter Hubner.
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