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Padkirjoitus
Hyvd lukija,

elokuun 12. paivé jaa historiaan pdivéné, jolloin Hel-
singin tunnetuin raitiolinja, 3T, kaikkien sparalinjo-
jen kantaditi, siirtyi historian lehdille. Kahdeksikon-
muotoinen reitti on kuitenkin vield toistaiseksi ole-
massa. Se on yhé edelleen ldhes samanlainen kuin jo
vuonna 1922, jolloin silld ei ollut numeroa vield ol-
lenkaan. Helsingin raitiolinjat saivat numerotunnuk-
set vasta syksylld 1926 — aiemmin oli pérjétty linja-
vérein ja madrdnpédtekstein. Mutta 1dhes 90 vuotta
kolmonen oli kolmonen. Maalaisserkun ei tarvinnut
pahemmin tietojaan péivittdd — mitd nyt kesakuus-
sa 1950 saattoi ihmetelld, kun kolmosen perdén oli yhtakkié ilmestynyt B tai T.

HSL joutuu tiedottamaan uusista numeroista ulkomaita my®éten, silld niin mo-
net ja monenkieliset Helsinki-oppaat suosittelevat 3T-kaupunkikierrosta turistille
ja ne kaikki kaipaavat nyt péivitysta.

Sateinen ja syksyinen elokuun puolivili tuo mieleen Ilpo Tiithosen runon Sta-
dissa sataa. Siindkin Helsingin raitiovaunuja edustaa mikds muu kuin 3T:

Kohta jo Kallioon sataa
Jja Sérkdssd rdnnit soi

ja huojuvaa vuoristorataa
ukkonen moukaroi!

Rakeet ampuvat asfaltin selkdcdin
Jja salamat sivaltelee

Jja pddttdrillddn pelkdd

ja vapisee 3T.

Tasté lehdestd 16ytyy historiasta kiinnostuneille todellinen skuuppi — Jorma Rau-
hala on penkonut arkistoja ja 10ytdnyt kirjeenvaihtoa ja asiakirjoja, jotka kertovat,
miten HKL 1950-luvulla yritti ostaa valtavan méaéréan neliakselisia raitiovaunuja
Keski-Euroopasta. Valuuttaa oli hankala saada, mutta vaunut olisi voitu maksaa
vaikka viljalla — tarvittiinhan niitd muun muassa Herttoniemen raitiotietd varten.
En ollut ymmartianytkaén, ettd Herttoniemen, samoin kuin monen muun 1950-1u-
vun esikaupungin, raitiotiet olivat niin ldhelld toteutumista. Rahat oli kaupungin
budjettiin jo varattu, vain Valtion lisenssitoimikunnan lupa puuttui. Kovin toisen-
lainen voisi raitiotieverkko olla tdni péivéni, jos tuo lupa olisi silloin mydnnetty.

Toivotan mukavia lukuhetkid lehden parissa.

Daniel Federley
paitoimittaja

Suomen Raitiotieseuran j@seneksi!

Ovatko raitiovaunut Sinulle enemmén kuin vain kulkuneuvo? Erottamaton osa Hel-
singin kaupunkikuvaa, tirked osa muistojen Turkua? Oletko kiinnostunut raitioteisté
osana nykyaikaista kaupunkiliikennettd? Kiinnostaako Helsingin metro?

Suomen Raitiotieseura ry:n jdsenend saat Raitio-lehden neljasti vuodessa kotiisi.
Olet myds tervetullut maksuttomille jdsenajeluille vanhoilla raitiovaunuilla. Tapa-
na on ollut tutustua ennakkoon uusiin rataosuuksiin, nyt olemme menossa ratik-
ka-ajelulle Kajaaniin! Muitakin tutustumiskdynteja jérjestetddn tilaisuuden tullen.
Katso ajankohtaiset sivulta 31!

Jasenmaksu on 20 € vuodessa. Jaseneksi padset tayttaméalld lomakkeen osoitteessa
www.raitio.org /jaseneksi tai lahettdmalld vapaamuotoisen hakemuksen yhteystie-
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Tekijainoikeusmadrdysten perusteella mitdén osaa
lehdesté ei saa kayttad ilman toimituksen lupaa.

Kansikuva

Diwag-vaunuja 1950-luvun Helsinkiin

Transtech Arfic likenteessd  Viipurin 1920-luku
Helsingin uusin raitiovaunu, Transtechin
valmistama HKL 401, "ensimmadisté kertaa”
ulkoilmassa Otanméen tehtaalla 13.6.2013
pidetyssé roll-out-tilaisuudessa. Vaunulla oli
toki tehty koeajoja hyvén aikaa ennen var-
sinaista julkistustilaisuutta. Kuvassa nékyy
mybs koeajoraiteen varteen tilaisuutta var-
ten pystytetty pysékkimerkki. Ykkésen pe-
rdssd on piste: ensimmdinen vaunu. Artic-
nimi on lyhennelmé englannin sanasta “ar-
ticulated”, miké merkitsee nivellettyd, mutta
sanaleikki tuo mieleen myés talvisiin, jopa
arktisiin oloihin suunnitellun raitiovaunun.
Kuva Daniel Federley.
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toineen osoitteella SRS ry, PL 234, 00531 HKI.
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Jorma Rauhala
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“Asiasta ei saa antaa tietoja
julkisuuteen, paitsi sitten
kun ja niiltd osin kuin lai-
toksen johto neuvoteltuaan

lisenssiviranomaisten kans-

”

sa harkitsee tarpeelliseksi.
(Helsingin liikennelaitoksen
lautakunta 20.3.1953)

Vuoden 1952 tarkistettu ehdotus HKL:n ka-
lustonhankintaohjelmaksi seuraaville 14hi-
vuosille oli lyhyesti seuraavanlainen:

Uusia raitiovaunuja hankitaan: mootto-
rivaunuja 30 kpl (Karia 301-330, tilattu jo
1950, mutta vield saamatta) + 24 kpl (1955)
+24kpl (1956) +21 kpl (1957) =99 kpl seka
perdvaunuja 60 kpl (1954) + 24 kpl (1955)
+ 24 kpl (1956) = 108 kpl

Maaliskuussa 1952 HKL:n liikennepéél-
likkd Reino Castrénin ja konepajapéillikko
O. W. Martolan suunnitelman mukaan uuden

kaluston saannin jialkeen vanhaa vaunustoa
poistettaisiin seuraavalla aikataululla:

Moottorivaunupoistot: vuosina 1952—
53 poistetaan ASEA:n ”pikkuruotsalaiset”
ja”jumbot”, 1954 Brillin ”jenkit”, 1954-55
NWF:n saksalaiset ja 1955-57 ASEA:n "isot
ruotsalaiset”.

Perdvaunupoistot: vuonna 1952 pois-
tetaan kaikki avoperdvaunut, 1952-54
ASEA:n pikkuruotsalaisperdvaunut, 1954
NWF:n perdvaunut ja 1955 ASEA:n isot
perdvaunut.

Jo tehtyjen yli-ikdisten ja huonokuntoi-
simpien raitiovaunujen romutuksen seké Ka-
rian uusien telivaunujen viivistymisen takia
jouduttiin 31.8.1953 alkaen lakkauttamaan
Haagan linjat H ja HR. Raitiovaunuilla lii-
kenndinti Mannerheimintien pohjoispéadssé
paattyi sen jilkeen Kuusitien silmukkaan.
Vanha rataosuus Meilahdesta Haagaan pu-
rettiin ja uusi pikaraitiotyyppinen Ruskea-
suon rata valmistui Mannerheimintien poh-
joisosalle 29.8.1955, jolloin Ruskeasuon
runkolinja aloitti liikenteen. Uusi osuus oli
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"Vihred kala” Pohjolankadulla KM-linjalla,
Rautatientori-Képyld, heiné-elokuun vaihtees-
sa 1952. Kaksisuuntavaunussa on ovet kum-
mallakin puolella. Kuva: Raija Janicken kotial-
bumi

osa suurta tulevaisuuden raitiotieverkoston
laajennussuunnitelmaa.
Vaunuhankintasuunnitelman mukai-
sesti olisi vuonna 1958 ollut vanhemmas-
ta kalustosta jdljelld endd 1939-40-luku-
jen vaihteen seké sitd uudemmat hankinnat
eli vanhimmaksi kalustoksi olisivat jddneet
SAT:n moottorivaunut, ASEA:n neliakseli-
set “arkut” ja LHW:n perdvaunut eli moot-
torivaunut 163-226 ja perdvaunut 701-
780. Pddoma-arvojen tarkistamiskomitean
(1952) lausunnossa vaunuston tavoitteelli-
nen kéyttoika olisi moottorivaunujen koh-
dalla 25 vuotta, paitsi sota- ja pula-aikana
valmistuneilla vain 20 vuotta. Perdvaunuilla
kéyttoika olisi vastaavasti 30 tai 25 vuotta.
Samanaikaisesti liikkennelaitoksen bussien
kéyttoikatavoite oli vaatimaton 7-10 vuot-
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ta. Saksalaisten NWF:n moottorivaunujen
suunniteltu poistoaikataulu (1954-55) oli
hieman ristiriitainen kdytdnnén kanssa, sil-
14 vuonna 1952 Kaipiolla oli néitd vaunu-
ja parikin kappaletta suuressa korien tdys-
korjauksessa. Kdytdnnon suunnitelmissa oli
uudistaa perdti kymmenen vaunun korit ky-
seisestd 30 vaunun sarjasta, eli aavisteltiin,
ettd uusien vaunujen hankinta ei ehké etenisi
suunnitelmien mukaisesti. Sota- ja pula-ai-
kana valmistetut viimeisetkin kaksiakseliset
tultaisiin 1950-luvun alun tavoitteen mukai-
sesti poistamaan 1970-luvun alkuvuosina.
Nyt jalkeenpéin voidaan todeta, ettd suu-
rin piirtein ndinhén asiat menivétkin, pait-
si ettd etenkin ASEA:n vaunusarjat saivat
léghes 20 armollista lisdvuotta. 1950-luvun
romutusten sijasta se hetki koitti niille vas-
ta 1970-luvulla!

Koevaunu Helsinkiin
Touko-kesdkuun vaihteessa 1952 tiedustel-
tiin koti- ja ulkomaisilta valmistajilta 30 vau-
nun hankintoja. Vaunut olisivat multippeli-
vaunuja, eli tarvittaessa kaksi moottorivau-
nua toimisi yhteenkytkettynd. Yksittdisen
vaunun tehon tarve voisi olla tavanomaista
pienempi, koska ei olisi tarvetta varata ve-
tovoimareservid perdvaunun vetoon. Tikku-
rilalainen Oy Helsingin Autokoritehdas Ab
(Helko) ilmoitti kdyneensd neuvotteluja 30
vaunun toimittamisesta drnskdldsvikildisen
AB Higglund & Sonerin kanssa. Italialai-
sia FIAT-raitiovaunuja edusti Suomessa Fin-
la Oy. Téltéd saadun tarjouksen liitteend oli
Ateenan liikennelaitoksen puoltava lausunto
sinne vuonna 1940 (!) toimitetuista 60 vau-
nusta. Siind kehuttiin erityisesti Compagnia
Generale di Elettricitan sdhkolaitteita. Hei-
delbergildisen H. Fuchs Waggonfabrikin tar-
jous oli varustettu Siemensin sdhkolaitteil-
la. Kotimaisille koritehtaille lahetettiin myo6s
kyselyt, esim. tamperelaiselle Ajokki Oy:lle.
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Toukokuussa 1952 ldhetettiin tarjous-
kysely siis myds ulkomaille, esim. Diissel-
dorfer Waggonfabrikille. Diiwag oli vasta
vuotta aikaisemmin ryhtynyt valmistamaan
ensimmadisid nykyaikaisia neliakselisia teli-
vaunuja, joita saksaksi kutsuttiin Grofiraum-
wageneiksi, “isotilaisiksi vaunuiksi”, ja kiin-
nostus tillaisia kohtaan oli maailmalla suur-
ta. Ndmi ensimmadiset vaunut olivat kaksi-
suuntaisia eli ovet olivat kummallakin sivul-
la patysiltojen luona, kiinted rahastajanaitio
ja ohjaamo kummassakin paéssd. My6éhem-
min valmistettiin myds yksisuuntavaunuja ja
ovet tulivat my6s vaunun keskelle. Perdvau-
nut ja Jakobsin telilld varustetut nivelvaunut
otettiin myds tuotantoon.

Diiwagilla oli juuri valmistumassa uusia
vaunuja ldnsisaksalaisille raitiotielaitoksille.
Tésséd vaiheessa oli myds mahdollista saa-
da Helsinkiin koekdytt6on erds vaunu en-
nen kuin se toimitettaisiin tilaajalleen Vestin
raitioteille, Vestische Stralenbahnen GmbH.
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Diwagin vaunu on saapunut Helsinkiin
14.7.1952. Kuvassa vaunun 2-péé eli Hel-
singissé takapdd seka “vadréanpuolen” ovia.
Linjatunnukset ovat vielé asentamatta. Kuva:
Suomen Urheilumuseo

Insinéérit tutkimassa 14.7.1952 vaunun rahas-
tajan aitiota, joka on hyvin pelkistetty. Rahas-
taja joutuu hieman jumppaamaan asettautu-
essaan hameineen pienen tydtason suojaan.
Herrojen takana piilossa “takapéén” ohjaamo
seka ovet kahtapuolen. Ohjaamo on vielé ajal-
leen tyypillisesti matkustamon suuntaan téysin
avoin. Kuva: Suomen Urheilumuseo

Yhtiolld oli laaja linjasto Ruhrin pohjoisalu-
eella Recklinghausenin piirissd. Tilaus ké-
sitti 12 vaunua numeroilla 340-351 ja ne
valmistettiin 1952-53. Vaunun vuokraus-
asia eteni nopeasti niin Suomen kuin Lan-
si-Saksankin pédssé niin, ettd liikennelai-
toksen lautakunnan kokouksessa 9.7.1952
késiteltiin lisdesityslistan asiana vaunun
vuokraamista. Samalla todettiin, ettd edel-
lisend péivéna 8.7. oli liikkennelaitoksen lau-
takunnan puheenjohtaja, Helsingin kaupun-
gin rahatoimenjohtaja sekd my6s olympia-
laisten jarjestelytoimikunnan puheenjohtaja
Erik von Frenckell jo antanut Lénsi-Saksaan
alustavan hyviksynnin 20 pdivaa kestaville
vuokraukselle johtuen asian kiireellisyydes-
td. Neuvotteluja oli siis kdyty HKL:n ja vau-
nutoimittajan kanssa jo jonkin aikaa, vaikkei
niistd juuri kirjallisia merkint6ja 16ydykaén.
Lautakunta paétti vuokrata toiminimilté Dii-
wag ja Theodor Kiepe, jalkimméaisen maa-
hantuojan Oy Insindoritoimisto Nortek Ab:n



vilitykselld kyseisen koevaunun. Vuokra-ai-
ka alkaisi pikimmiten olympialaisten alussa,
jolloin vaunusta olisi myds hyotya liséliiken-
teen hoidossa. Voidaan ajatella, ettd Diiwag—
Kiepe katsoi my6s tuon vuokra-ajankohdan
olevan eduksi uuden vaunun kansainvélisel-
le esittelylle, silld kohdistuihan Helsinkiin
olympialaisten vuoksi maailman sen het-
ken suurin kiinnostus. Siind urheilun sivus-
sa saattaisi esilld oleva uusi vaunutyyppi
kiinnostaa laajemminkin. Jos ei olisi ollut
olympialaisia, voisi epdilld, olisiko vaunua
saatu lainaksi. Nykyisin Diiwagin vaunutyy-
pin suosituksiin voitaisiin myos lisété, ettd
se “’selvidd Helsingin vaativista rataolosuh-
teista”. Vuokra Diiwagin Groraumwagenis-
ta oli 300.000 mk, sisiltden kuljetuskustan-
nukset Lénsi-Saksasta Helsinkiin ja takaisin.
Viranomaisilta anottiin pikaisesti tarvittava
tuontilisenssi 10.7.1952.

Vestin vaunu nro 341 ldhti Suomeen
9.7.1952 ja saapui Hietalahden telakan sa-
tamaan alle viikossa tilauksesta eli 14.7.1952
ja jo saman pdivén illalla kerrotaan tehdyn
koeajo. HKL:n olympialaisten liséliiken-
ne alkoi jo hieman ennen kisoja eli 16.7. ja
paittyi 3.8.

Vaunussa mainitaan olleen 96 matkusta-
japaikkaa, mutta siihen todettiin mahtuvan
tungosaikana 130-140 henked. Sanoma-
lehdissd Diiwagin vaunua kuvailtiin hyvin
hiljaiseksi kdyttdmalld sanaa “aavevaunu”.
Suomen ensimmaéinen “aavevaunu” ei siis
ollutkaan puolta vuosikymmentd mydhem-
min kayttoonotettu turkulainen VTS-vaunu!
Vaunun nopeus oli 65 km/t ja se kohoaisi tar-
vittaessa 80 km/t:iin. Vaunun pituus oli 14
metrid ja siind oli kiskojarrut ensimmaise-
nd Suomessa. Ensimmaéinen matkustaja-ajo
tehtiin torstaina 17.7.1952 klo 8.07 Erottajal-
ta Munkkiniemeen linjalla 4E, ja paluuléhto
kaupunkiin 18hti klo 8.40. Vuorovali oli yksi
tunti. Vaunun vériksi sanomalehdissd mai-
nittiin kenttdharmaa tai maidonvihred. Ves-
tische Stralenbahnenilla timé vaunutyyp-
pi sai my6hemmin lisdnimen “Der griine
Fisch” eli "vihred kala”.

Diiwagin vaunu siirtyi Munkkiniemen
4E-linjalta koeajan puolivélissé liikennoi-
maédn toista pitkaé esikaupunkilinjaa eli Ka-
pyldén keskiviikkona 30.7.1952. Tuosta péi-
vésté lahtien tiistaihin 5.8. saakka se kulki
linjalla KM, Rautatientori-Képyla, klo 6-18,
1ahdot Mikonkadulta 12 minuuttia yli tdyden
tunnin ja klo 19-23, 1dhdét 14 minuuttia yli
tdyden tunnin. Képylasti 1dhto oli klo 6-22
minuuttiluvulla 43. Képylédstd vaunu 14hti

A

Vaunu Laajalahden valkamassa linjalla 4E,
29.7.1952. Kuva: Bertel Okkola

Siséindkymé edestd taaksepdin, rahastaja istuu
topakasti omalla paikallaan. Istuimet ovat 1+2
vastatusten. Kéytéva vaikuttaa tilavalta.

Kuva: Bertel Okkola, 29.7.1952

halliin klo 23.39. Péivistd 17.7.-5.8. tulee
tarkalleen sovitut 20 vuokrapéivaa.

Sanomalehtiuutinen 15.8.1952 kertoi,
ettd vaunu palautetaan Lansi-Saksaan, kun-
han sopiva laivayhteys saadaan. Sellainen
laiva ldhti 23.8.

Saksalainen teknikko, herra Roman, oli
Vestische Stralenbahnenilta vaunun muka-
na koko vuokra-ajan varmistamassa tarvit-
tavat huoltoty6t. Valmistajatehtaat vastasi-
vat mahdollisista kolarikustannuksista ja va-
hingoista vuokra-ajalla; niitd ei tapahtunut.

Telivaunuja tarvitaan
Uusien vaunujen hankinnasta valmistui lii-
kennelaitoksella 16.9.1952 muistio, jossa to-
dettiin suurten neliakselisten vaunujen, jotka
ovat yhteenkytkettévissa toisen moottorivau-
nun tai perdvaunun kanssa, olevan jarkevin
hankinta. Oli nimittiin esitetty erdéné vaih-
toehtona my0s hankkia kevyempia ja pie-
nempid kaksiakselisia vaunuja kaksinker-
tainen méérd niin etté liikennettd hoidettai-
siin hiljaisena aikana yksittdin ja muulloin
vaunupareiksi yhteenkytkettyna. Osalla lin-
joista tarvittaisiin kuitenkin vuoroihin koko
paivén ajaksi kahden vaunun juna. Téllainen
pienempikokoisen vaunukaluston kaytto ei
olisi tullut edullisemmaksi ja asia hylattiin.

Diwagin lainavaunu, Vestin nro 341, véritetty-
né helsinkildiseksi. Véritys: Jaakko Pertilé
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Osa saaduista tarjouksista ei ollut vertai-
lukelpoisia: oli perdvaunukéyton selvityksen
puutteita, tai moottorivaunuissa oli toivottua
vajavaisemmat jarrujirjestelmét, vaunuista
puuttuivat automaattikytkimet jne. Osassa
tarjouksia ei ollut edes selvitetty, kuinka
tuollaiset seikat jarjestetddn. Tdysin pyyde-
tynmukaiset tarjoukset oli saatu edullisuus-
ja toimitusnopeusjdrjestykseen ryhmiteltynd
seuraavilta: Ferrostaal-Kiepe, Diiwag—Kie-
pe, Talbot—Kiepe, Dietrich, Schindler, Val-
met ja Suomen Autoteollisuus. Muita tés-
sd vaiheessa mukana olleita tarjoajia olivat
Linke-Hofmann—-AEG, FIAT-BBC, Kai-
pio, Higglund ja ASEA. Namikin saattoi-
vat selvitysten mukaan tulla kyseeseen, mi-
kali puutteellisuudet voidaan tdydentdd, mut-
ta hinnan epdiltiin silloin kohoavan tarjotusta
suuremmaksi. Lénsisaksalaiset vaunut oli-
vat toimitusaikaan ja hintaan ndhden ylivoi-
maisesti parhaimmat. Sikaliisiltd liikenne-
laitoksilta hankittujen tietojen mukaan todet-
tiin Diiwagin vaunujen soveltuvan parhai-
ten Helsingin kayttoon. Ferrostaal-ryhméin
kuulunut Westwaggon-tehdas ei ollut vield
toimittanut metrin raideleveydelle kyselyn
mukaisia vaunuja, mutta sekin oli muutoin
my®os suositeltu vertailukohde. Lansisaksa-
laisista sdhkdlaitetoimittajista Kiepe tuntui
olevan paras vaihtoehto, etenkin siksi ettd
sen tehtaat olivat Diiwagin kanssa samassa
kaupungissa. Ulkomaisten valmistajien toi-
vottiin pystyvin esittimédn selkeitd ndytto-
jé valmiiden vaunujen kayttokokemuksista
Helsingin olosuhteita vastaavilta raitioteiltd
—seikka joka on yhé edelleen hyvin ajankoh-
tainen kun uushankintoja tehddan!

Visterésilaisen ASEA:n tarjoamissa yh-
dysvaltalaisen lisenssin mukaisesti valmis-
tettavissa PCC-vaunuissa korit rakentaisi
linkopingildinen ASJ (AB Svenska Jarn-
vigsverkstidderna). Vaunuissa olisi nelja 55
hv:n moottoria ja kaksioviaukkoinen malli
(etu- ja keskiovet) olisi matkustajakapasitee-
tiltaan 34 ip + 72 sp. Takaovellisessa mal-
lissa olisi takasillalla kolme yksittdisovea ja
istumapaikkoja olisi vain pari vihemmaén.
Ruotsalaisista PCC-vaunuista ei muodostu-
nut koskaan myyntimenestysté: vain kaksi
vaunua toimitettiin 1952 Tukholmaan nume-
roille 10 ja 11. Liikennekayttod niille erikoi-
suuksille ei tullut paljon. Vaunuista toinen on
edelleen olemassa ja varastoituna museotar-
koituksiin — jo vuodesta 1963 ldhtien! Ruot-
salaiset raitiotielaitokset hankkivat titd en-
nen sekd myohemminkin uuden kaluston va-
rustettuna perinteisilld tekniikoilla.

Vaunu Karhupuistossa linjalla KM elokuussa
1952. Kuva: Toivo Niskanen
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Elokuussa 1952 Helsingisté tiedusteltiin
Basler Verkehrs-Betriebeltd "ultrakeveiden”
Schindler-moottorivaunujen talviajokoke-
muksista. Kyseessd olivat vaunut 601-603,
jotka oli toimitettu edellisend talvena. Vas-
tauksessa todettiin, ettei niilld ollut mitdan
liikkenndintivaikeuksia. Néille vaunuille an-
nettiin Baselissa my6hemmin numerot 251—
253 ja ne poistettiin kdytosta 1970-luvulla.
Kyseisenlaisia vaunuja ei valmistettu mai-
nittua kolmea enempaé. Sveitsildiset raitio-
tielaitokset luottivat jo nditd ennen ja eteen-
péinkin raskastekoisempaan Standardwage-
niinsa, joita monet eri valmistajat rakensivat.

HKL tilaa vaunuja
ulkomailta

Kotimaisilla tehtailla ei ollut vuonna 1952
minké&énlaisia ansioluetteloita telivaunujen
rakentamisesta. Autoteollisuuden tytdryhti-
oltd Karialta oli jo pari vuotta aikaisemmin
tilattu sarja isoja moottorivaunuja, “mustan-
geja”, mutta ne olivat edelleenkin toimitta-
matta. Vaunutyyppi oli saanut alkuperdisen
rakenneideansa Tukholman 1940-luvun lop-
pupuolen uusista telivaunuista, joita sielld
kutsuttiin “mustangeiksi”. Kului vield yli
kaksi vuotta ennen kuin Karialta saatiin en-
simmadinenkdén vaunu valmiiksi. Lopputu-
los vuonna 1955 oli kuitenkin melko kau-
kana alkuperdisistd “mustangeista”, mutta
lempinimensé se Helsingin raitiotieldisten
keskuudessa kuitenkin piti. Kaipion todettiin
rakentaneen aiemmin vain puukoreja, i nyt
tilattavia terdskoreja. Vaikka Kaipio ilmoit-
tikin pystyvénsi rakentamaan myds terds-
koreja ulkomaisen asiantuntija-avun turvin,
tehtaan kykyyn ei juurikaan uskottu. Kaipio
lopettikin kaiken kulkuneuvokorituotanton-
sa muutaman vuoden kuluessa. Valmet il-
moitti kaikkein pisimmén toimitusajan ja
hinnaltaankin se oli kallein. Lisdksi tehdas
ei ollut koskaan ennen valmistanut raitio-

vaunuja — rautatie- ja linja-autokalustoa to-

sin kylld. Kotimaiset tehtaat tulisivat lisak-
si kdyttdméén hyvin paljon ulkomaisia eri-
koisrakenneosia, vaatisivat sithen maamme
silloisessa sddnndstelytaloudessa hankalasti
jérjestettdvan ulkomaanvaluutan hankintalu-
van, olisivat kiireellisen tilauksen suhteen
kaikkein hitaimpia, eiké niilld kenelldkain
ollut esittdd myonteisid kokemuksia toteu-
tuneissa raitiovaunuhankkeissa. My6hésty-
misten ja pettymysten vaara olisi siis koti-
maisen hankinnan kohdalla suuri, todettiin
litkkennelaitoksella. Niinpd vaunujen suur-
hankinta pyrittiin aloittamaan jonkin ulko-
maisen tehtaan tilauksella ja vasta myShem-
min kytkeméén kotimainen teollisuus mu-
kaan hankintoihin. Ulkomaisenkaan valmis-
tajan kohdalla ei tilausta voitaisi ratkaista
pelkéstddn laadun, toimitusajan ja hinnan pe-
rusteella, vaan tilaukseen tulisi vaikuttamaan
merkittévésti eri maiden valuuttojen saanti-
luvat. Ulkomaisista tehtaista jatkoneuvotte-
luun toivottiin saatavaksi Hagglund, Diiwag,
Ferrostaal, Kiepe ja Fiat.

Vaunutarjouksista neuvoteltiin 19.9.1952
pidetyn kokouksen péytékirjan mukaan koti-
maisen teollisuuden lisdksi my0s seuraavien
ulkomaisten toimittajien kanssa: Hagglund
& Soner, Ferrostaal-Kiepe, Diitwag—Kiepe,
SIG ja Fiat.

Belgialainen toiminimi Suomibel s.p.r.1.
tiedusteli 22.10.1952 raitiovaunuhankinto-
jen tarjousasiakirjoja. Yhtio ilmoitti edusta-
vansa kahta sikéldistd vaunutehdasta. AEG:n
suomalainen edustaja Sdhkoliikkeiden Oy
sai my0s tarjouspaperit. Lénsisaksalainen
Waggonfabrik Talbot Aachenista oli mo-
nien joukossa my0s saanut tarjouskirjeen,
kuten Waggonfabrik Uerdingen Krefeldis-
td ja kolnildinen Vereinigte Westdeutsche
Waggonfabrik (Westwaggon). The British
Thomson-Houston Co Ltd:id edusti Suo-
messa Oy Ty6terd Ab, ja myos sinne tehtiin
kysely. Miva Oy edusti Siemens & Halske
ja Siemens-Schuckertwerke -yhtiditad. Hel-




singin raitiovaunukauppa hertti laajaa mie-
lenkiintoa ympéri Eurooppaa niin meiltd 14-
hetettyjen kyselyiden kuin my®0s saatujen tie-
dustelujen muodossa.

22.12.1952 lautakunnan kokouksessa
kasiteltiin jélleen vaunuhankintaa. Todettiin,
ettd syksyn aikana on neuvoteltu viranomais-
ten kanssa ja todettu, ettd valuuttaa hankin-
toihin ei ole saatavissa. Tdssd yhteydessd on
vield syytd muistuttaa ja korostaa sité, ettd
Helsingin kaupungin rahoitus oli hankinnoil-
le kunnossa. Vaikeus oli yksinomaan siind,
ettd suurelle rahasummalle ei saatu maasta-
poisvientilupaa. Marraskuussa oli jitetty eri
valmistajille ilmoitus, jossa pyydettiin heita-
kin tekemédn ehdotuksia valuuttakysymyk-
sen hoitamiseksi. Tdma vaatimus tuli karsi-
maan osan vaunuvalmistuksesta kiinnostu-
neita tehtaita pois.

Kirjeessd 22.12.1952 seuraaville koti-
maisille yhti6ille — Valmet, Tampella, Im-
porter, Nortek, Oy ASEA Ab ja SIG (c/o
SAT) — todettiin, ettd lautakunta on péétta-
nyt ottaa esille 29.12. pidettdvidian kokouk-
seen ensimmadisen 30 raitiovaunun tilauksen
ja mahdolliset tarkistukset tarjouksiin tulisi
jéttaa sitd ennen tiedoksi. Asia oli myds edel-
leen pidettdvi salaisena! Lisdksi todettiin,
ettd lautakunta on paittanyt tehdé tarjous-
pyynnén myds 30 vaunun lisdhankinnasta
syksylle 1954.

Lautakunnan kokouksessa 29.12.1952
oli jatkokdsittelyssi raitiovaunujen tilaami-
nen. Kaikki seitsemén edelleen mukana ol-
lutta vaihtoehtoa tayttivét esitetyt vaatimuk-
set. Hinnat olivat kiinteité liikevaihtoveroi-
neen, tulleineen ym. vapaana Helsingin sa-
tamassa. Edullisimman tarjouksen jitti Oy
Nortek Ab:n Diiwag—Kiepe (vertailuhinta 16
710 782 mk). Toiseksi edullisin oli Oy Im-
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porter Ab:n Diiwag—Siemens. Néihin vau-
nuihin sisdltyi kardaani ja solenoidijarrut (17
850 000 mk), kolmantena ASEA (18 010 000
mk), neljantend Tampellan ja Valmetin yh-
teinen The British Thomson-Houston (BTH)
-vaunu (18 150 000 mk + indeksi), viidente-
nd Importerin Diiwag—Siemens, varusteina
kardaani ja ilmajarrut (18 300 00 mk), kuu-
dentena SIG (18 863 000 mk) ja viimeisend
Tampellan ja Valmetin yhteinen Sécheron-
vaunu (20 340 000 mk + indeksi). Liikenne-
laitoksen toimitusjohtaja dipl.ins. Hugo A.
Relander esitti kokoukselle, ettd lautakun-
ta voi nyt padttdd, minka toiminimen kans-
sa liikennelaitos oikeutetaan tekeméén so-
pimus 30 vaunun hankinnasta ja paétds oli
Diiwag—Kiepe. Diiwagin Suomen edustaja-
na oli Oy Importer Ab ja Kiepen edustajana
Oy Nortek Ab.

Oy Nortek Ab:n kanssa sovittiin siis
29.12.1952, ettd 30 Diiwag-vaunun tilaus
tehdddn heiddn kanssaan, jos tyydyttdva
sopimus saadaan aikaiseksi. Tilausasia so-
vittiin pidettévéksi edelleen salassa siithen
saakka kunnes lopullinen hankintasopimus
tullaan allekirjoittamaan. Liikennelaitok-
sen lautakunnan jésenistd raitiovaununkul-
jettaja V. Laine ja taloudenhoitaja J. Mel-
lin vastustivat lansisaksalaisen valmistajan
kanssa tehtdvad sopimusta, silld he olisivat
mieluummin tehneet tilauksen kotimaisten
vaunutehtaiden kanssa. Muut lautakunnan
kahdeksan jésentd kannattivat kyseisté han-
kintasopimusta.

Ulkoasiainministeriéon kauppapoliitti-
selle osastolle ldhetettiin 13.1.1953 kirje,
jossa huomautettiin, ettd vaunutilaus pitéisi
huomioida parhaillaan valmisteilla olevassa
Lansi-Saksan kauppasopimusneuvottelussa.
My®0s Valtion lisenssitoimikunnalle tehtiin
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SIG:n tarjoama vaunu véritettyné helsinkildi-
seksi. Véritys: Jaakko Pertilé

tiedustelu mahdollisuudesta saada 30 Dii-
wag-moottorivaunun hankintaa varten va-
luuttalupa. Vastaus saatiin 22.1.1953 ja sii-
né lisenssitoimikunnan puheenjohtaja Art-
turi Lehtinen ilmoitti kielteisen paatoksen.
Siind vedottiin kotimaisten metallitehtaiden
vaikeaan ty6llisyystilanteeseen seké siihen,
ettd ei ole mahdollista irrottaa tarkoitukseen
pyydettyd n. 6,5 miljoonaa Saksan markkaa.

Suomalaistako suosittava?
Sivujuonteena voidaan mainita, ettd Suomen
Metallitydvéen Liitto 1dhetti 29.1.1953 Kau-
punkiliitolle ja maamme kaupunginhallituk-
sille kirjelmén kuntien tydllisyyspolitiikasta.
Siind huomautettiin, ettd hankintoja pitéisi
osoittaa kotimaisille tehtaille ty6llisyyden
yllapitdmiseksi. Tassd yhteydessd on muis-
tettava, ettd Neuvostoliittoon toimitetut sota-
korvaukset oli saatu paitokseen syyskuussa
1952 ja kotimaisella teollisuudella oli uudes-
sa tilanteessa vapaata kapasiteettia.

Vaunusopimus hyvéksyttiin liikenne-
laitoksen lautakunnassa 30.1.1953 ja siind
tilaus oli ohjattu kulkemaan essenildisen
Ferrostaal AG:n kautta: 30 moottorivaunua
varaosineen ja kaikkine kuluineen valmiina
raitiotiekiskoilla Helsingissi, kappalehinnal-
taan 17.350.000 Suomen markkaa. Maksu
olisi kompensaatiokauppa ja tapahtuisi Suo-
men markoissa. Vaunut valmistettaisiin Dii-
wagin ja Kiepen yhteistyoni ja toimitusai-
kataulu olisi seuraavanlainen: 8 vaunua hel-
mikuun loppuun mennessa 1954, 8 vaunua
maaliskuussa, 8 vaunua huhtikuussa ja lo-
put 6 vaunua toukokuussa 1954. Vaunujen
maahantuojina olisivat Nortek ja Importer
-yhtiét.

Nortek ilmoitti kirjeessddn 6.3.1953, ettd
14.2. Ferrostaalin kanssa tehtyd hankintaso-
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pimusta pidennetddn 30.3. saakka sen joh-
dosta ettd tuontilisenssien ym. jarjestiminen
on vaatinut yhtion taholta odotettua pidem-
méin ajan.

Liikennelaitoksen lautakunnan kokouk-
sessa 20.3.1953 korostettiin jdlleen, ettd 14hi-
vuosien vaunuston lisdys olisi valttimatonta
vanhan kaluston poistojen ja uusien pikarai-
tiotiechankkeiden takia. Suunnitelmien mu-
kaiset vaunutilaukset pitdisi saada vireille
pikimmiten. Tarkempi erittely hankinta-ai-
kataulusta oli nyt seuraavanlainen:

Syyskuussa 1954 90 moottorivaunua,
syyskuussa 1955 40 moottorivaunua ja 50
perdvaunua ja syyskuussa 1956 30 moottori-
vaunua ja 30 perdvaunua. Summat ovat 160
moottorivaunua ja 80 perdvaunua eli yhteen-
sd 240 vaunua. Vuoden 1954 toimitukset, 90
vaunua, tulisivat Karialta (30 kpl “mustan-
geja”, jo 1950 tilattuja ja yha rakenteilla),
Ferrostaalin kautta (30 kpl Diiwagin Grof3-
raumwageneita, myos jo tilattuja, mutta li-
senssirahoitus oli vield auki) ja 30 kpl Fer-
rostaalilta lisdd vaunuja tai vaihtoehtoisesti
SIG:ilti sveitsildisid Schweizer Standardwa-
gen -tyylisid vaunuja. Vuonna 1955 tulisi-
vat kotimaiset vaunutehtaat mukaan toimi-
tuksiin 40 moottorivaunun ja 50 perdvaunun
toimituksilla ja vuoden 1956 toimitukset, 30
mv + 30 pv, olisivat myos suomalaisten rai-
tiovaunutehtaiden valmistamia.

Kotimaisten vaunujen pitdisi vastata laa-
dultaan ulkomaisia eivétké ne saisi maksaa
kohtuuttomasti enemmaén. Ne voisivat myos
olla valmistettuja jonkin ulkomaisen valmis-
tajan lisenssilld. Uusilla vaunuilla korvattai-
siin vuoden 1954 aikana poistettavaksi me-
nevit yli kolmekymmenti vuotta vanhat rai-
tiovaunut ja korvattaisiin osa Képylén bussi-
liikkenteestd sekd Kulosaaren sillan ja Hertto-
niemen pikaradan valmistuttua sen suunnan
bussiliikennettd. Vuosina 1955-56 poistet-

taisiin kaikki 1930-luvun alun vaunut.
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Tarkistetun laskelman mukaan uusia
100 hengen vaunuja tarvittaisiin syyskuuk-
si 1954 96 kappaletta, seuraavaksi syksyk-
si 82 kappaletta ja vuoden 1956 syyskuuk-
si 62 vaunua eli yhteensé 240 uutta vaunua
(160 mv + 80 pv). Syyskuu oli aina ratkai-
seva ajankohta vaunuhankinnoissa, silld uusi
talviaikataulukausi aloitettiin silloin ja lii-
kenndintimuutokset pyrittiin keskittdmaan
tuohon kohtaan. Kiireellisintd oli hankkia
moottorivaunuja, jollaisia voidaan kytked
multippeliajoon kaksi yhteen yhden kuljet-
tajan ajettavaksi. Myohemmin tarvesuunni-
telmaa jouduttiin karsimaan, jottei kaupun-
gin talousarviota liiaksi rasitettaisi ja su-
pistettu tilausohjelma kasitti nyt vain 130
uutta moottorivaunua sekd 40 perdvaunua,
siis yhteensd 170 vaunua. Nama kummatkin
toiveluvut sisélsivit jo 1950 tehdyn Kari-
an moottorivaunutilauksen eli "mustangit”.
Pédtokset sovittiin edelleenkin pidettavik-
si salaisina kunnes liikennelaitoksen johto
ensin neuvoteltuaan lisenssiviranomaisten
kanssa harkitsee asiaa uudestaan.

Liikennelaitoksen lautakunta ilmoitti
kaupunginhallitukselle 27.3.1953, ettd Val-
tion lisenssitoimikunta oli 23.3. hyldnnyt
anomuksen saada ostaa kompensaatio- tai
transitokaupalla 30 saksalaista Diiwag-rai-
tiovaunua. Lautakunta oli myds pééttinyt,
ettd seuraavaksi vaunuja yritettdisiin ostaa
Sveitsista.

Helsingin Autokority6ldisten Ammatti-
osasto ldhetti 27.3.1953 lautakunnalle kir-
jeen, jossa pidettiin valitettavana siti, ettéd
ollaan ostamassa ulkomailta 30 moottorivau-
nua. Kirjeessé todettiin, ettd kotimaisetkin
koritehtaat ovat valmistaneet raitiovaunujen
koreja. Salaiseksi maéritty tilaushankinta-
keskustelu oli siis osittain myds julkisessa
tiedossa.

Ferrostaalille ja Nortekille ilmoitettiin
31.3.1953, ettd Valtion lisenssitoimikunta

oli hylannyt liikennelaitoksen anomuksen
saada ostaa 30 Diiwag-vaunua suunnitel-
lulla tavalla ja hankintasopimus katsottiin
nyt rauenneeksi. Diiwagin vaunutyyppi oli
ja tuli olemaan seuraavina vuosikymmeni-
ni alansa menestystuote niin Lénsi-Saksassa
kuin muuallakin. Suomeen niité ei saatu han-
kittua, vaikka liikennelaitoksen halu olikin
kova. Kesti yli viisikymment& vuotta, vuo-
teen 2004 saakka, ennenkuin seuraava Dii-
wag-vaunu vuoden 1952 jilkeen liikkkui Hel-
singissd. Tuolloin hankittiin Ludwigshafe-
nista yksi kolmiosainen kdytetty vaunu koe-
tarkoituksiin ja seuraavana vuonna Mann-
heimista viisi kaksiosaista vaunua helpotta-
maan vaunupulaa. Kolmiosaisia Diiwageja
hankittiin vield muutaman vuoden kuluessa
kuusi lisdd. Néitd alkuperdisten litkennelai-
tostensa jo kiytdsté poistamia vaunuja tarvit-
tiin Helsingin litkenteessé lisékalustona kor-
vaamaan epéluotettaviksi todettujen Vario-
tramien aiheuttamaa kalustovajausta. Han-
kituista Diiwag-vaunuista on jo aiemmin jul-
kaistu lehdessimme tarkempia artikkeleita.

Vaikeat valuuttaluvat
7.4.1953 lautakunnassa todettiin, ettd 30 lan-
sisaksalaisen vaunun anottu tuontilisenssi,
5.938.000 DM eli 326.000.000 mk, on hylat-
ty ja anottavaksi tulee seuraava, eli 30 sveit-
sildistd raitiovaunua, arvoltaan 6.200.000
SFr eli 328.000.000 mk.

Sveitsildisten raitiovaunujen hankinnan
merkeissd Suomessa vieraili nelja sikéldista
asiantuntijaa huhtikuussa 1953 ja he kavivit
myo6s Tampereella tutustumassa paikallisiin
teollisuuslaitoksiin. Toukokuussa lakitieteen
tohtori Kreis Sveitsistd oli puolestaan kéy-
maéssd vaunuhankintojen tiimoilla taalla.

Sveitsin vaunuhankinnoista todettiin
lautakunnan késittelyssd 8.5.1953, ettd
Schweizerische Industrie Gesellschaft (SIG)
ja S.A. des Ateliers Sécheron (SAAS) -yh-
tioiltd saataisiin kdyttoon moottorivaunuja
seuraavasti: 6 vaunua toukokuussa 1954 ja
30 vaunua joulukuuhun mennessé sekd 60
vaunua kesékuuhun 1955 mennessa. Sveit-
sildiset tehtaat ovat liséksi valmiita luovut-
tamaan piirustukset ym. tarvittavan tieto-
taidon Suomeen, jos vihintddn 30 vaunua
tilattaisiin heiltd. SIG:in vaunun hinta va-
paasti Helsingissa tulleineen, liikevaihtove-
roineen ja transitoineen olisi tissé vaiheessa
19.086.000 markkaa. Jatkotilauksien koti-

Poikkeuksellinen linjatunnus, pelkké 4, ja vau-
nu Munkkiniemen Puistotiella elokuussa 1952,
jolloin vaunun on ilmoitettu virallisesti olleen
liikenteessd vain Képyldn linjalla. Kuva: N. N.
Forbes



maiset lisenssivaunut olisivat ominaisuuksil-
taan ja rakenteeltaan samanlaisia kuin sveit-
sildiset. SIG:in Suomen edustajana toimi Oy
Dahlberg & Co Ab.

Tilaussuunnitelma naytti nyt talta: Syys-
kuussa 1954 Karia +30, SIG +18, Suomi
(muut yhtiot) +6 => kiytdssd 54 vaunua.
Joulukuussa 1954 SIG +12, Suomi +9 =>
kéytdssa 75 vaunua. Helmikuussa 1955 SIG
+10, Suomi +6 =>kiytdssd 91 vaunua. Syys-
kuussa 1955 SIG +20, Suomi +18 => kiy-
tossd 129 vaunua. Uusia vaunuja saataisiin
Karialta jo tilatut 30 kpl, SIG:Itd 60 kpl ja
kotimaisia moottorivaunuja 39 kpl. Toisen
pidemmalle menneen laskelman mukaan ko-
timaisia vaunuja (Karialta jo tilattujen lisak-
si) tulisi hankkia vuonna 1954 18 mootto-
rivaunua, vuonna 1955 22 moottori- ja 50
perdvaunua sekd vuonna 1956 30 moottori-
ja 30 perdvaunua. Silloin uusia moottorivau-
nuja olisi kdytettdvissd vuonna 1956 160 kpl
ja perdvaunuja 80 kpl. Siina olisi sopivasti
vaunukalustoa suunniteltuja linjaverkon laa-
jennuksia ja pikaraitioteitd varten.

Kotimaisille tehtaille lahetettiin tarjous-
pyynndt uusista raitiovaunuista SIG:in ja
Sécheronin piirustuksin 29.5.1953. Liiken-
nelaitoksella oli hallussaan lisenssisopimus,
joka salli vastaavien vaunujen valmistami-
sen jollain kotimaisella tehtaalla. Tarjous-
pyynnot késittivét erilliset tarjoukset vaunun
korista, teleistd ja sdéhkdvarusteista. Vastauk-
set saatiin pian eri valmistajilta. Helsingin
Autokoritehdas Helsingin maalaiskunnasta
tarjosi edustamansa ruotsalaisen Hagglund
& Sonerin koria, mutta telirakentamisen ja
sahkolaitteet se kertoi luovuttavansa jollekin
muulle kotimaiselle yhtidlle. My6s tdydel-
listen ruotsalaisvaunujen valittdminen oli-
si ollut mahdollista. TySyhteenliittymé Val-
met—Tampella—Stromberg tarjosi jo aiem-
min ehdottamaansa omaa suunnittelua ole-
vaa moottorivaunua. Lokomo tarjosi koreja
ja telejd ilman moottoreita ja he olivat val-
miita yhteistoimintaan toisten kotimaisten
yhtididen kanssa. Karia/Suomen Autoteolli-
suus tarjosi koreja SIG-mallisiin vaunuihin.
Kaipio tarjosi koreja SIG-mallisiin vaunui-
hin ja ilmoitti Lokomon olevan lupautunut
yhteistoimintaan telien rakentamisessa. Sih-
kovarustelu tulisi ulkomailta. Kaipio ilmoit-
ti myds, ettd heiddn kannaltaan patevimmat
alihankkijat, siis VTS-tydyhteenliittymén
yhtiot, ovat péittaneet olla tekeméttd muil-
le alihankintatarjouksia teleist tai séhkdlait-
teista. Lisdksi A. Ahlstrom Oy:n konepajalta
Varkaudesta oli tiedusteltu hankintaa, mutta
tdma ei jéttdnyt tarjousta.

Tyoyhteenliittymd VTS:n vastauskir-
jeessd 9.6.1953 todettiin, ettd heiddn VTS-

vaunuprojektiaan oli suunniteltu, tehty las-
kelmia, tarjouspiirustuksia, tarjouksia ja jopa
tyopiirustuksiakin jo yli vuoden ajan. He
eivit katsoneet tarpeelliseksi ryhtyd mietti-
main vaunuratkaisua uudestaan SIG—-Séche-
ron-tyypin pohjalta, koska lisenssikysymyk-
setkin olivat vield avoimia.

Kaupunginvaltuusto valtuutti 15.6.1953
liikkennelaitoksen tekemaén Sveitsist tilatta-
vien 30 vaunun liséksi tilaukset kotimaisil-
ta tehtailta, 70 moottori- ja 80 perdvaunua.

Ulkoasiainministerion kauppapoliittisel-
le osastolle toimitettiin 12.8.1953 kirje, jossa
pyydettiin osoittamaan huomiota liikennelai-
toksen sveitsildistd vaunuhankintaa kohtaan.
Kyseessd oli 30 SIG-vaunua ja 30 vastaavan
vaunun valmistusoikeudet Suomessa raken-
nettavaksi. Sopimus olisi noin 8 miljoonaa
Sveitsin frangia. Koska vastaviennit ja va-
luuttaechdot eivit vield kevailld asiaa suunni-
teltaessa olleet valmiit, lisenssivirasto péatti
hyldta tdménkin anomuksen.

Oy Fenno-Ital Ab tarjosi 4.8.1953 10
moottorivaunua kompensaatiokaupalla, val-
mistajana Societa Nazionale delle Officine
Savigliano. My6hemmin elokuussa liikenne-
laitoksen johtaja ilmoitti heille, ettd “néyttaa
siltd kuin olisimme nykyisissé vaikeissa olo-
suhteissa kokonaan pakotetut luopumaan ul-
komaisista séhkdmoottorivaunuhankinnois-
ta”. Tahdn toteamukseen on luontevaa paat-
tad Helsingin liikennelaitokselle hankittavi-
en ulkomaisten raitiovaunujen ostosuunni-
telmat. Toiveikkuutta ehti olla pari vuotta.
Paatos jaadytti osaltaan myds 1950-luvun
puoliviliin sinnitelleet pikaraitiotiesuunni-
telmat, sithen olennaisesti liittyneet johdin-
autolaajennukset ja uudet varikko- ja kes-
kuskorjaamohankkeet sekd johdatti kunnal-
lispoliitikkojen ajatukset esikaupunkiliiken-
teen jirjestimiseen tulevaisuudessa joillain
muilla tavoin.

Valmet

raitiovaunutoimittajana
Vilttdmattomien vaunuhankintojen kéyn-
nistdmiseksi lautakunta pééatti kokoukses-
saan 16.10.1953 tilata kotimaiselta tydyh-
teenliittymaéltd Valmet—Tampella—Stromberg
45 moottorivaunua (331-375). Tilaus val-
mistajien kanssa allekirjoitettiin 30.10.1953.
Némai vaunut toimitettiin ripeésti vuosina
1955-56 eli pitkistd aikaa oli vaunutoimi-
tus joka valmistui ajallaan; olivathan yhtiot
suunnitelleet vaunuaan jo vuodesta 1952 1dh-
tien. Samalla timd VTS-sarja oli ainoa kiih-
kedssd olympiahengessé toteutunut Helsin-
gin vaunutilaus. Myds Turussa kiytiin sa-
moihin aikoihin neuvotteluja vaunuhankin-
noista sveitsildisen vaunuteollisuuden kans-
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sa, mutta lisenssiviranomaisen paétokset oli-
vat silloinkin kielteiset. Turussa paitettiin
syksylld 1954 tilata uudet vaunut VTS-ty6-
yhteenliittymaltd. Hankitut “aavevaunut”
muistuttivat ulkomuodoiltaan hyvin paljon
toivottua Schweizer Standardwagenia, vaik-
keivét olleetkaan lisenssituotteita.

Ferrostaal tarjosi vield 21.11.1953 15
moottorivaunua Helsinkiin. Niinpé Liiken-
nelaitoksen vs. toimitusjohtaja Niilo Kos-
kinen ldhetti 28.12.1953 Valtion lisenssi-
toimikunnalle aloitteen, ettd liikennelaitos
voisi ostaa Lansi-Saksasta tai Sveitsistd 15
kappaletta moottorivaunuja melko edulli-
sesti. Diiwagin vaunut olisivat CIF-kului-
neen, tulleineen ja liikevaihtoveroineen noin
16.421.212 mk vaunulta. SIG:in vaunut oli-
sivat suunnilleen samanhintaisia. Esitettiin,
ettd maksuvélineend voitaisiin kdyttdd Ro-
manian raskasta polttodljyé siten, ettd mak-
su tulisi suoritettavaksi Suomen-Romanian
clearingin kautta ja siten, ettd polttodljya
myytdisiin Lénsi-Saksaan meille tapahtu-
van tuontikaupan kaksinkertaisesta arvosta.
Puolet kaytettdisiin raitiovaunujen tuontiin
ja puolet jdisi Suomen hyvéksi clearing-ti-
lille. Esitettiin myos, ettd vastaavasti voitai-
siin todennikoisesti menetelld myo6s Neu-
vostoliitosta tuotavan viljan suhteen. Dahl-
berg & Co oli jo aiemmin esittinyt, ettd
SIG voisi vaihtaa osan Sveitsin frangeista
viljaan, esim. suomalaiseen vehnién, joka
laivattaisiin Rotterdamin tai Antwerpenin
kautta méardnpaahansé. Vilja jdisi Sveitsin
kotimarkkinoille, eiké sitd toimitettaisi kol-
mansiin maihin. Muitakin vastakauppamah-
dollisuuksia voitaisiin sveitsildisten mieles-
td vield tutkia.

Ratti-Kariat
Karian tilaus vaunuista 301-330 oli tehty
9.6.1950. Tehdas ilmoitti 8.9.1950, ettei se
vieldkédn ole saanut lisenssiviranomaisel-
ta hankintalupaa tietylle osaa raaka-aineis-
ta sekd erindisille vaununrakentamisessa
tarvittaville osille. Yli vuoden kuluttua eli
10.12.1951 Karia ilmoitti saaneensa tarvit-
tavat lisenssit, mutta ettd englantilaiset ali-
hankkijat olivat nyt vuodella lykk&éntyneen
hankinnan vuoksi puolestaan voimattomia
toimittamaan tarpeellisia tavaroita alkupe-
rdisen tilausaikataulun mukaisesti. HKL anoi
11.3.1953 lisenssiviranomaiselta lupaa Ka-
rian vaunujen lisédvarusteita varten: 12 kpl
varamoottoreita ja kaksi varatelid, vaunu-
jen jarruvalot, kiskojarrut, kiskonpuhdis-
tajat, ihmissuojat, automaattikytkimet sekd
muuta pienempéé tarviketta, kuten ”sahko-
seppoja” kuljettajan ikkunan [ammittdmista
varten. Ndma osat jdivit vuonna 1950 tila-
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uksesta pois, silld kaikki nuo kohdat jadivét
viela silloin avoimiksi tai eivit sisiltyneet
hankkeeseen.

Sittemmin néihin yksityiskohtiin oli pe-
rehdytty ulkomaisten vaunutyyppien yhte-
ydessi tarkemmin ja tekniikoiden kehityt-
tyd raitiovaunualalla jéttiharppauksin hy-
vin lyhyessé ajassa ne saatettiin vaunujen
automaattikytkimié lukuun ottamatta tila-
ta. Nyt padtettiin myos uudenlaisista nume-
ro- ja madranpaitekstikilvistd. Lopulliseen
sarjaan linjarullia ei kuitenkaan saatu, mut-
ta varautuminen nikyi valmiissa vaunuissa
suurina kilpikotelotiloina. Lautakunta péét-
ti huhtikuussa 1953 Karian vaunuihin vield
tehtivistd lisdtoistd ja niihin kuuluivat mm.
porrasvalot, peilit kuljettajalle ja rahastajalle
sekd matkustamon istuimien uudelleen jar-
jestely siten, ettd saatiin kolme istumapaik-
kaa lisdd. Vaunuista tuli siis monessa kohtaa
erilaisia kuin alun perin kaavailtiin. Kiitos
siitd lankeaa Suomen lisenssiviranomaisen
aikanaan kielteisille ja rakentamista hidasta-
neille péaatoksille, keskieurooppalaisen rai-
tiovaunuteollisuuden nopealle kehittymi-
selle ja uusien ajatusten hyddyntédmiselle.

Karia ilmoitti vihdoin 1.6.1954, ettd vau-
nujen kokoamistydt olivat kdynnissd. En-
simmadinen vaunu saatiin Helsinkiin saman
vuoden lopulla ja linjaliikenteeseen vuoden
1955 puolella. "Mustangin” alkuperdinen
ulkoasu ehdittiin piirtdd 1952 kéyttdonotet-
tuun uuteen keltapohjaiseen pysdkkimerk-
kiin. Siind versiossa vaunutyypin etupdéssa
oli vield mm. pyored ”aurinko”-linjanume-
rovalo, jollaiseen metallilevysti leikattu lin-
janumerotunnus kiinnitetddn koukuilla. Vi-
suaalisesti hyvin onnistunut ja vuosikymme-
nid kaytossd ollut pysdkkimerkki esitti siis
kuvitteellista raitiovaunua.

Nyt jélkeenpdin tieddimme ettd vuodek-
si 1956 saatiin uusia vaunuja, mutta vuo-
den 1953 toiveen eli 240 vaunun sijasta
vain 75 moottorivaunua, eikd yhtddn pera-
vaunua. Nuo kaikki saadut tarvittiin ikdlop-
pujen vaunujen — pikkuruotsalaisten, jenk-
kien ja jumbojen korvaamiseksi. Muutama
vuosi myShemmin saatiin vield 30 mootto-
rivaunua ja saman verran perdavaunuja. Lin-
jastolaajennukset ja raitioteiden kehittami-
nen pysédhtyi vuonna 1955 ylldttden kuin
seinddn. Helsingin kaupunginhallitus asetti
15.9.1955 toimeensa ”Esikaupunkiliiken-
teen suunnittelukomitean”, jossa seuraavi-
na vuosina linjojen ja kaluston suunnitte-
Iu kadntyi raitioteistd ja esikaupunkien pi-
karaitioteistd kohti raskaampaa maanalais-
ta sdhkorautatietd. Kuvaavaa tapahtuneelle
asennemuutokselle kaupungin liikennepo-
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lititkassa oli myShemmin siindkin, kun ko-
mitea vaihdatti 11.6.1959 nimensi ”Metro-
toimikunnaksi”.

Rataverkon
laajennussuunnitelmia

"Alk&d rakentako tunneliratojal

Tekniikan tohtori Reino Castrén,
liikkennelaitoksen liikennepddl-
likké, joka parisen viikkoa sitten
osallistui pohjoismaiseen raitio-
tieliikennekonferenssiin Oslossa,
kertoi tukholmalaisten osanotta-
jien varoittaneen muita tunnelira-
doista. Heiddn mielestddn namd
tunneliradat ovat vain todistus sii-
td, ettei liikennettd ole alun perin
kunnolla suunniteltu. Tunnelirato-
jen kustannukset ovat tavattoman
korkeat. Pysykdd maanpddlld, he
sanoivat.” (Kauppalehti 7.6.1952)

Uusien ratojen suunnitelmat eli “tarkis-
tettu ehdotus HKL:n rakennusohjelmaksi
1954-55”, jota késiteltiin liikennelaitoksen
lautakunnassa maaliskuussa 1952, hyvéksyt-
tiin tavoitesuunnitelmaksi 26.9.1952. Se si-
sdlsi seuraavat ratahankkeet:

Ruskeasuon radan siirto Koroistentiel-
td uudelle Mannerheimintien osuudelle pika-
raitiotyyppisesti toteutettuna. Tamé ratatyd
toteutettiin seuraavina vuosina.

Yhdysrata Képylisti Pohjolanauki-
olta Koskelan hallille, jonka jdlkeen Képy-
lastd uuden raitiolinjan avaaminen Kustaa
Vaasan tien—Hédmeentien kautta keskustaan.
Tamaén yhdysratatyon aloitukseen oli jo ole-
massa méérdraha osuudelle Pohjolanauki-
olta Pohjolankadun ja Kédpylantien risteyk-
seen, johon tulisi raidesilmukka ja sivuraide,
mutta képyldldisten vastustuksen takia tyon
aloitusta lykéttiin ja médrdraha ehdotettiin
8.8.1952 siirrettdvaksi ja kdytettaviksi Ha-
meentien—Sturenkadun risteyksen muutos-
tyomaalle. Mutkittelevaa vanhaa Hameen-
tietd oltiin oikaisemassa suoraksi Paavalin
kirkon paikkeilla ja kohteeseen kuului pal-
jon rata- ja vaihdetditd. Tarkoitus oli myo-
hemmin kuitenkin tehdd kyseinen aiemmin
mainittu Kipyldn radanpidennys ja jatkaa
rataa Kunnalliskodintietd pitkin Koskelan
hallin taitse Kustaa Vaasan tielle ja yhdis-
tdd se sielld juuri valmistuneeseen Koske-
lan hallirataan. My6hemmin tulevaisuudes-
sa uusi jatke, Oulunkylén raitiotie, ldhtisi
mainitulta silmukkapaikalta Oulunkylidn-
tietd pohjoiseen. Vuonna 1953 rakennus-
ohjelmaa muutettiin tdlld suunnalla siten,
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ettd Képylan—Koskelan yhdysrata suunni-
teltiin rakennettavaksi jo valmiiksi levedna
olevalle Koskelantielle ja toivottiin kapyla-
laisten hyviksyvén timén. Kédantosilmukka
piti rakentaa tyhjille tontille Koskelantien
ja Képyléntien risteykseen. Képylan kau-
punginosaseura vastusti kuitenkin kaikkia
raitiotien kehittdimissuunnitelmia ja liputti
yksinomaan linja-autoliikenteen lisddmi-
sen puolesta.

Radan jatkaminen Toukolassa Intian-
kadun silmukasta kilometrin verran uudel-
le Annalan asunto- ja pienteollisuustaloalu-
eelle. Linjan 6 pidentdmiselld Vanhaankau-
punkiin pystyttdisiin ldpikulkeva Hameen-
tien bussiliikenne jarjestimidn harvemmalla
vuorovililld, silld bussiliikenne tulisi muu-
toin mitoittaa Annalan lisddntyvin kayton
mukaiseksi. Bussiliikenne siirrettéisiin lisak-
si Himeentieltd paremmin liikennettd veté-
ville Kustaa Vaasan tielle.

Pikaraitiotie Sornéisisti uutta ra-
kenteilla olevaa siltaa pitkin Kulosaa-
reen ja edelleen Herttoniemen uudelle
asuntoalueelle oli tarkoitus avata 1957.
Esikaupunkiradalle Naurissaaren kohdal-
le rakennettavaa Kulosaaren ja Herttonie-
men yhdistivia siltaa ei ollut satamalauta-
kunnan mukaan mahdollista alkaa raken-
taa ennen vuotta 1956. Marraskuussa 1952
tehtiin yksittdinen aloite lautakunnalle, ettd
Herttoniemen pikaraitiotie tehtiisiin tunne-
lissa Sorndisten ja Hakaniemen vilille dipl.
ins. Hans Sahlbergin laatimaa ratasuuntaa
seuraten. Alkuperdisissi kaavailuissa Hert-
toniemen rata yhtyisi Himeentielld Pais-
kylénrinteen kohdalla vanhaan raitiotiever-
kostoon. Tuolloin kaytossa olleen Vallilan—
Sorndisten satamaradan (nykyisen Sornéis-
ten rantatien pohjoispain paikkeilla olleen)
alikulkusillan rakennetta myds pohdittiin,
silld oli epdilys, ettd sillan alla turvallinen
nikyvyys raitiotielti eri suuntiin ei olisi riit-
tdvad. 12.2.1954 lautakunta paatti lisdtutki-
muksesta, jossa selvitettdisiin Herttoniemen
pikaradalla kiyttoonotettavaksi keskilaitu-
rimahdollisuus. Perinteisii keskikaupunki-
vaunuja varten olisi raitiotielld kuitenkin ol-
tava aluksi sivulaiturit, jotta kaupunkirai-
tiovaunuilla voitaisiin litkenndidé linjal-
la. Mydhemmin pikaraitiotielle otettaisiin
kayttoon uusi vaunukalusto, jossa ovet oli-
sivat kaksipuoleisesti.

Yhdysraiteet Mannerheimintie—Rei-
jolankatu—Nordenskioldinkatu. Yhteys
helpottaisi suunnitellun Ruskeasuon, ny-
kyisen Vallilan ja juuri valmistuvan Koske-
lan hallin vélistd liikennetta ja linjavaunujen
halliin ajojen jarjestelyitd. Lisaksi suunnitel-



tiin Reijolankadun kautta uutta vaunulinjaa
Munkkiniemi—Kallio—Kauppatori.

Yhdysraiteet Porvoonkatu—Sturen-
katu (luode-koillinen). Yhteys helpottaisi
Ruskeasuon, Vallilan ja Koskelan hallien
vilistd litkennettd ja hallivuoroja. Liséksi
Kuuskulmaan eli Porvoonkadun ”Viiden-
minuutin-pysékille” tehtdisiin ohitusraiteet.

Ylioppilastalon—Postin viilinen vilkas
raitiotieosuus pysiikkeineen ja ryhmitys-
raiteineen suunnitellaan uusiksi siten, ettid
se ldpdisee suurenkin litkenteen. Tdma osuus
onkin vuosikymmenten aikana myllétty use-
aan kertaan vastaamaan ajan vaatimuksia.

Mannerheimintielld Eldintarhantien
(nykyinen Helsinginkatu) ja Runeber-
ginkadun risteys vaatii uudelleenjérjeste-
lyjé liikkenteen sujuvoittamiseksi. Olemassa-
ollut raidejarjestys oli tuolloin mutkitteleva.
Tama risteys rakennettiinkin sitten uusiksi,
vuonna 1973.

Lapinlahdenkadun—Kalmistonkadun
risteysmuutos Mariassa. Linjaa 6 jatkettai-
siin Lapinlahdenkadulta Ruoholahteen uusil-
la yhdysraiteilla ja rakennetaan yhteys myos
pohjoisen suuntaan. Kalmistonkatu (nimi tu-
lee viereisestd Hietaniemen hautausmaasta)
nimettiin v. 1953 Mechelininkaduksi, eli jo
olemassa olleen ja sen nimisen kadun jat-
keeksi. Tama johtui vastavalmistuneen Ma-
rian sairaalan poliklinikan ymmarrettavésta
muutospyynnostd, sairaalan osoitteessa “’kal-
misto” koettiin huonona.

Uutta poikittaista raitiovaunulinjaa
suunniteltiin Haagan ja Kipylin vilille
avattavaksi 1955 seka tiltd osuudelta poh-
joista haararataa Pirkkolasta Pakilaan avat-
tavaksi 1957.

Nervanderinkadun yksiraiteinen rai-

tiotie esitettiin lautakunnassa purettavaksi
1953 ja korvaukseksi tulisi rakennettavak-
si Museokadun yksiraiteiselle osuudelle
Mannerheimintien ajosuunnasta myos toi-
sen suunnan raide.

Ahtaan Ison Roobertinkadun—Fred-
rikinkadun raiteet odottivat valttimatonta
uusimista ja tdsséd vaiheessa esitettiin radan
siirtoa Annankadun—Laivurinkadun—Meri-
miehenkadun akselille.

Uusi vaunukorjaamo

Herttoniemeen
Muistiossa 17.9.1952 todettiin, ettd kaupun-
ginhallitus on varannut Herttoniemesti 30
hehtaarin tontin liikennelaitoksen uutta kes-
kuskorjaamoa varten. Sinne keskitettdisiin
kaikki liikennelaitoksen korjaamotoiminta.
Tuolloin oli olemassa kaksi raitiovaunukor-
jaamoa T60616ssé ja Vallilassa sekd yksi au-
tokorjaamo Vallilassa. Herttoniemi sopi-
si uudeksi keskuskorjaamopaikaksi hyvin,
koska sinne oli tarkoitus rakentaa pikarai-
tiotie ja liittdd se raitiotieverkon yhteyteen.
Mahdollisesti myos kaikkien muidenkin
kaupungin omistamien autojen korjaukset
tehtéisiin sielld. Korjaamon rakennustyot
suunniteltiin tehtdvaksi 1955 ja pohjatyot
jo edellisend vuonna. Uusi sdilytyshalli li-
sddntyville vaunukalustolle oli suunnitteilla
Ruskeasuolle. Koskelan uusi yhdistetty rai-
tiovaunu- ja bussihalli oli parhaillaan val-
mistumassa. Ruskeasuon hallin ajateltiin
valmistuvan 1955 ja sielld olisi ollut tilaa
75 uudelle raitiovaunulle sekd 140 linja-
autolle, my0s johdinautoille, ja sielld olisi
niille tarpeelliset huoltopaikat. Korjaamoti-
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"Vihred kala” linjan 4E padétepysdkilla Erotta-
jan silmukassa heinékuussa 1952. Kaksisuun-
tavaunun “véadréan” puolen ovia ei kéytetty
koeliikenteen aikana. Kuva: Jorma Rauhalan
kokoelma

“Miten sitten liikennoiddén, kun
Helsingissd Iahiympdristéineen on
2 miljoonaa asukasta? Pikaraitio-

verkko tunneliratoineen hahmot-
tumassa” (otsikko Ilta-Sanomissa
8.10.1952)

lat T6616n ja Vallilan halleista vapautuisivat
litkkennekaluston kéyttoon.

Metrokaupunki?
Helsingin maanalaisen liikkennesuunnitelman
”isd” dipl.ins. Hans Sahlberg kertoo Ilta-Sa-
nomille pari pdivéd Tukholman maanalaisen
tunneliradan (Villingby—Kungsgatan) avaa-
misen jilkeen, ettd Helsingin on 20-30 vuo-
den kuluttua astuttava Tukholman ja muiden
”metrokaupunkien” rinnalle. Tukholman pi-
karaitiojdrjestelméan toteuttamista pidetdén
kertakaikkiaan kaaosmaiseksi kdyneen lii-
kennepulman selvittdjana. Artikkelissa pika-
raitiojérjestelméd pidetdéin “metrokaupunki-
na”, ndin siis 1950-luvun alussa. Helsingin
liikenteen ennakkosuunnitelman mukaan pi-
karaitiojdrjestelméan runkorata painuisi kau-
pungin alle l&nnessé Tilkan sairaalan seudul-
la ja nousisi lopullisesti maan pinnalle kanta-
kaupungin itdpuolella Aleksis Kiven kadun
tienoilla. Ndiden etappien vilille mahtuisi
noin 14 km:n pituinen silmukka tunnelirataa
Helsingin alla. Tarkk ampujankadun kohdal-
le oli suunniteltu reitin ainoa paikka, jossa
rata kévéisisi maan pinnalla, mutta jatkaisi
heti kulkuaan tunnelissa Liisankadun suun-
taan, alittaisi salmen Pitkénsillan itdpuolella,
kulkisi Kallion kaupunginosan alitse mainit-
tuun ulostulopaikkaansa. Asemia yldsnou-
su- ja laskeutumiskaytévineen tulisi sopivik-
si katsottuihin paikkoihin.

Téhan silmukkaan niveltyisivét pika-
raitiojdrjestelmén haarat muista keskeisis-
td kaupunginosista, joko maanpaéllisina tai
tunnelissa kulkevina. Sahlbergin ennakko-
suunnitelma kasitti pddradalla kuusi raidet-
ta, joten litkenteen tehokas “veto” néyttdisi
varmalta. Pikaraitiojérjestelma toimisi noin
20 km:n séteelld keskustasta Rautatientorilta
laskien. Sen syddmen muodostaisi kantakau-
pungin alla kulkeva tunneliverkosto ja sii-
hen niveltyisivét etdisempien esikaupunkien
maanpailliset pikaraitiotiet. Aluesuunnitel-
maliiton ja samalla myds Sahlbergin suun-
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nitelmat tdhtédsivit myos kaupunkirajojen ul-
kopuolelle, koska sinne kasvava asutus on
yhi kiintedmmin kytkeytymassi padkaupun-
gin yhteyteen. Sahlberg oli myds viimeiste-
leméssd Aluesuunnitelmaliitolle tutkimusta,
jossa liikenteen ennakkosuunnitelma ulottui
noin 45 km:n séteelle Rautatientorilta. Sen
erditd ulommaisia rajakohtia olivat Ojakka-
la Lohjan radalla (uusi suunniteltu l8hilii-
kenteen valtionrautatie Huopalahti—-Martin-
laakso—Ojakkala), Jokela, Rajamaiki ja Por-
voon ldhistd. Pidettiin my0s tarkedna, ettd
uudet litkkennevayldt vanhojen levityksineen
ja oikaisuineen voitaisiin viipymaéttad suurin
piirtein médritelld, jotta valtyttdisiin myo-
hemmin purkamasta ja havittimasta jo en-
nen rakennettua.

Sddstot iskevdat

Joulukuussa 1952 otettiin liikennelai-
toksen lautakunnan esityslistalle HKL:n ta-
louden tasapainoon saattaminen. Esitettiin
mm. péivi- ja yoliikenteen harventamista,
perdvaunujen poistamista tungosaikojen ul-
kopuolisesta liikenteestd (sellaisilla linjoil-
la, jotka kulkevat hallien 14helté ja vaunujen

jattd/otto olisi siksi vaivatonta) tai perdvau-
nujen lukitsemista tungosajan ulkopuolisena
aikana. Michittiméattomat ja pimeét perdvau-
nut todettiin kuitenkin mahdottomaksi aja-
tukseksi. Ne olisivat olleet myds ohjesdan-
tojen vastaisia.

Vaunuhallikysymys laajentuvalle ver-
kostolle oli médéra ratkaista tekemalld van-
hoihin halleihin T6616ss4 ja Vallilassa huol-
to- ja sdilytystilat 75 uudelle telivaunulle.
Koskelan halli valmistui 15.6.1953 130-180
vaunulle ja Ruskeasuolle suunniteltiin uutta
raitiovaunuhallia noin sadalle raitiovaunulle
vuodeksi 1957. Koskela oli saatu osittaiseen
raitiovaunukayttoon jo heindkuussa 1952.
Kesdkuussa 1953 sinne sijoitettiin linjat 1,
3B, 3T, 6, 7jaK. T6616n linjat olivat 4, 5, 12
ja H. Vallilassa olivat puolestaan eri linjojen
ruuhkavuorot. Suunnitelmat kasittivit myos
johdinautoliikenteen laajentamisen suuntiin,
jonne ei kaupungin peruskuljetusmuotoa —
raitiotietd — kannattaisi johtaa, sekd uudet
varikkotilat johdinautoille T66166n ja Rus-
keasuolle. Lisaksi muutama kantakaupungin
vilkasliikenteinen autolinja ajateltiin vaihtaa
dieselbusseista johdinautoille; tairkeimpind

olivat 17 ja 18 sekd Lauttasaaren linjat. Lin-
ja 14 oli kaupungin ainoa johdinautolinja.

Seuraavassa Raition numerossa tutus-
tumme olympialaisten aikaan Helsingissii
vierailleen ”vihredin kalan”, Vestische 341,
mydhempiin vaiheisiin. Yli 60-vuotias vau-
nu on yhd séidannollisessd linjaliikenteessd,
nykyiiin Gmundenin raitioteilld numerol-
la 10.

Lahteet:

Lahteind on kéytetty Kaupunginarkis-
tossa sijaitsevia Liikennelaitoksen lau-
takunnan poytékirjoja liitteineen sekéd
kirjeistod tarkasteluajalta.

Linjan 10 vuoron 98 nimikkovaunu 8 ruuh-
kaperévaunuineen Ruskeasuolla. Témé Man-
nerheimintien reunaan syksyn 1955 alussa
liikenteeseen otettu lyhyehké Tilkan ja Rus-
keasuon pysékkien vélinen osuus jéi ainoaksi
toteutuneeksi pikaraitiotiemdiseksi osuudeksi
mitd 1950-luvun alkuvuosina Helsinkiin laa-
jastikin suunniteltiin. Haagan raitiotie suljet-
tiin 1953, jolloin Mannerheimintien jatkeen
eli uuden suoran katuosuuden rakentaminen
Eteld-Haagaan aloitettiin Kuusitien silmukan
pohjoispuolella. Korkeatasoinen ja nopeaan
ajoon tarkoitettu raitiotie tehtiin luonnollises-
ti rautatiemaisesti. Vignol-kiskot on kiinnitet-
ty jousinauloilla ratapélkkyihin ja ratapenger
on sepeldity. Rata-alue on selkedsti oma maa-
ilmansa eli sinne ei pédse autoliikenne, eivat
edes arvaamattomasti liikkuvat hélytysajoneu-
vot, eivétkd jalankulkijatkaan sinne eksy. Sité
kautta raitiotieliikenne on turvallista ja voi-
daan liikennéidé niin suurilla nopeuksilla kuin
vaunusta léhtee. Oikealla pylvédssé on Muu
vaara -liikennemerkki raitiojunan kuljettajalle
muistutukseksi, ettdé pian saavutaan “lankarul-
lakioskin” tasoristeykseen. Kuva: Jorma Rauha-
la, syyskuu 1971.

Linjan 10 VTS-vaunu Ruskeasuon “pikaraitio-
tiella” matkalla halliin. Kuva: llkka Hovi, 1975.
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Ensimmdisen Transtech-vaunun saavuttua Helsinkiin ja pdds-
tya rataverkolle on hyvd kerrata tapahtumat kesd-heinédkuulta
2013. Seuraavien vaunujen saapuminen ei endd olekaan ai-
van yhtd ja@nnittdvd ja mielenkiintoinen tapahtumasarja, mutta
paneutukaamme tdssd sarjansa ensimmdisen taipaleeseen
Otanmdestd Helsinkiin ja sen alkumatkoihin Helsingin raitio-

tieverkolla.

Esittelytilaisuus
Otanmaessa

Transtechin uuden Artic-tuotenimen saaneen
raitiovaunun HKL 401 esittelytilaisuus eli
roll-out pidettiin 13.6.2013 Otanmaéessa. Lii-
kenneministeri Merja Kyllonen toi paikalle
valtiovallan ja apulaiskaupunginjohtaja Pek-
ka Sauri Helsingin kaupungin tervehdyksen.

Kajaanin lentoasemalla oli bussi odotta-
massa, ja pian padstiin Otanméen tehdasalu-
eelle, missi odottivat seka eldvad musiikkia
soittanut orkesteri ettd herkkupdytd. Vaikka
suurin osa tilaisuuden vieraista oli suoma-
laisia, oli mukana jonkin verran viked ul-
komailtakin: Voithin edustajat luonnollises-
tikin sekd mahdollisia asiakkaita ulkomai-
sista raitiovaunukaupungeista, esimerkiksi

Oslosta. Ennen vaunun saapumista Trans-
techin toimitusjohtaja Markku Blomberg
piti puheen, jossa hén kiitti erityisesti paa-
omistajaa poikkeuksellisen voimakkaasta
sitoutuneisuudesta raitiovaunuhankkeeseen
sekd HKL:n kehittdmispaillikko Ollipekka
Heikkild4, joka vastaa kalustohankinnoista
ja joka poikkeuksellisella innokkuudellaan
on vienyt hanketta eteenpdin. Vaunun ko-
timaisuusaste on niin korkea, etté sille on
myonnetty avainlippu.

Samppanjapulloa ei onneksi sirjetty vau-
nun kylkeen, mutta nauhan leikkasi liiken-
neministeri Merja Kyllonen, joka kainuulai-
sena korosti suomalaisen tyon ja tydpaikko-
jen merkitysté. Transtech on Kajaanin suu-
rin yksityinen tyonantaja, ja Kyllonen puo-

Tramo{

407

Transtechin Artic-vaunu HKL 401 l&hdéssé Val-
lilan varikolta koeajoon 18.7.2013. Vaunu on
saanut ikkunoihin teippaukset, jotka kertovat,
mistd on kyse: tdssé menee uusi spora! Ja Sta-
din sporaltahan tuo keltavihred vaunu néyt-
tadkin. Kuva Arto Hellman.

lestaan ensimmdinen raitiovaunuja tukenut
litkenneministeri — hinen kaudellaan valtio
on mydntényt suunnittelurahaa Tampereen
ja Turun raitiotichankkeille ja tarjonnut sitd
myds Helsingin ja Espoon Jokeri-hankkeel-
le. Valtioneuvoston asetuksen joukkoliiken-
teen valtionavustuksista (267/2013) 11 § 3
momentin mukaan Tampereen ja Turun kau-
pungeille voidaan myontéi valtionavustusta
pikaraitiotien suunnitteluun enintéén 30 %
hyviksyttavistd kustannuksista, joina pide-
tddn raitiotien suunnittelusta aiheutuvia kon-
sulttityon kustannuksia ja myos kayttotarkoi-
tuksesta aiheutuvia kustannuksia. Asetus tuli
voimaan 15.4.2013. Tarkoitus on, ettd valtio
osallistuu my®s télla hallituskaudella alka-
vien hankkeiden investointikustannuksiin.
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Artic 401 vielé numeroimattomana Otanméen
tehdasalueella sijaitsevalla koeajoradalla roll-
out-pdivénd 13.6.2013. Vaunu kuljetti kutsu-
vieraita edestakaisin, joten myés peruuttavan
vaunun kyydissé sai matkustaa. Huomiota he-
rétti vaunun hiljainen ja tasainen kulku. Kuva
Jorma Rauhala.

Otanméen raitiotie teki Kajaanista Suo-
men toisen aktiivisen raitiovaunukaupungin.
Kilometrin mittainen koestusraide on yksi-
raiteinen ja siind on kaksi kaarretta — loi-
vempi raiteen alkupdéssé ja jyrkkd 15 met-
rin kaarre loppupéddssd. Alkupédédn kaarre
muistuttaa esimerkiksi Mannerheimintielld
Reijolankadun ja Tukholmankadun vilisel-
14 osuudella olevaa kaarretta. Vaunun hyvi-
en kulkuominaisuuksien ansiosta kaarretta ei
matkustaessa edes tunne, miké oli aikamoi-
nen yllatys. Koeajoraiteen pédssé on tiukka
S-mutka, jota ei ole sdhkoistetty. Sdhkoton
raide johtaa limitettyyn leveéraiteeseen, jota
kautta vaunut tuodaan konepajahallista eri-
koisella tarkoitusta varten rakennetulla le-
vedraiteisella vaununkuljetusvaunulla pai-
kalle. Vaunussa on kapearaideramppi ja ita-
lialainen Brevinin valmistama vinssi. Koe-
ajoradan on rakentanut VR-Track Oy. Rata
kulkee vaunuhallin 1&pi. Halliin mahtuu vuo-
rollaan yksi Artic-vaunu ja sen huoltotaso.

Saapuminen Helsinkiin
Vaunu 401 tuotiin Helsinkiin iltapéivalla
25.6.2013. Vaunun saapumisen téirkeit kel-
lonajat:

14.51 Vaunu saapui Koskelan portille

15.03 Lavetti oli peruutettu Koskelan
“takapihalle”

16.02 Ensimmaéinen vaunun pydoriker-
ta eli takimmainen kohtasi rataverkon kis-
konpinnan

Otanméen vaunuhalli, jonne mahtuu vuorol-
laan yksi Artic-vaunu ja sen huoltotaso. Koe-
ajorataa on kahta puolen hallia. Kuva Jorma
Rauhala 13.6.2013.
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16.22 Vaunu oli kokonaan rataverkon
kiskonpinnalla

17.54 Vaunun hinaus Vallilaan Variotra-
milla 215 14hti liikkkeelle

18.15 Vaunu oli ajettu Vallilassa puoliksi
kusiputkan lenkkiin ja ndhtiin vaunun taipu-
minen 15 metrin kaarteeseen

18.41 Vaunu oli tyénnetty pilttuuseen
raiteelle 2.

20.25 Virroitin oli asennettu ja vaunu sai
ensi kerran ilmajohdosta virtaa Helsingissi

Kuljetuksen lavetista puhkesi kahdesti
rengas, viimeisen kerran Koivukylin koh-
dalla Lahden moottoritielld. Tdma viivis-
tytti aikataulua kaikkiaan ldhes kaksi tuntia
suunnitellusta klo 13:sta. Ylipadtdédn saapu-
minen oli ndin myodhéén siksi, ettd Helsin-
gin seudulla ei sallita erikoiskuljetuksia aa-
muisin klo 6-9.

Vaunu tuli kuljetuslavetilla muuten ko-
konaisena, mutta virroitin kiinnityseristimi-
neen oli irrotettu korkeusulottuman pienen-
tdmiseksi. Viimeisen sillan ali kierrettiinkin
aivan vasemmalta, koska silta-aukko oli siel-
14 korkein. My®ds telien sivulevyt olivat irti,
samoin edestd puskurin alapuolinen kate.

Kun kuljetus tuli, HKL:n raivausautot H
055 ja HE 125 sulkivat Lahdentien eteldén
johtavan ajoradan ja kuljetus asettui vinot-
tain ajoradan yli padstidkseen peruuttamaan
varikkoalueelle. Peruuttaminen tapahtui tai-
dolla ja nopeasti ahtaasta reitistd huolimatta.

Kiskopajan ja hallirakennuksen véliselle
raiteelle oli asetettu kiskoramppi, jota vas-
ten kuljetuslavetti peruutettiin ja johon la-
vetti lukittiin kiinni. Lavetin takapéan pyori-
en joustovara laskettiin pois niin, etté lavetti
asettui mahdollisimman matalalle. Silti ram-
pin ylépéé oli runsaat 5 cm liian matalalla,
jolloin kiskojarrut ottivat syntyneeseen pol-
veen kiinni, ja niitd nosteltiin puuparruilla,
jotta telit kulkivat polven yli. Etupédéstién
ramppi oli nostettu, jotta muodostui alaméki,
jolloin vaunu valui omalla painollaan pois la-
vetilta. Valumista sdéddettiin vaijerivinssilla.

Vaunun laskeminen Koskelan raiteel-
le kesti laitimmaisten akseleiden vélilld 20
minuuttia. Vaunussa oli virta pdalld vaunun
omista akuista niin, ettd vaunulla voitiin jar-
ruttaa.

Koskelassa vaunulle tehtiin nostohar-
joitus, jotta raivausryhmaé olisi osannut olla
avuksi heti, jos esimerkiksi hinauksessa Val-
lilaan olisi tapahtunut vahinko. Harjoituk-
sessa vaunun etummainen pyorékerta siirtyi
pois kiskoilta. A-osa nostettiin ilmaan kayt-
tden edessd hydraulitunkkeja ja takana pai-
neilmatyynyjé. Telin todettiin kiertyvén ke-
vyesti kdsivoimalla.

Hinuriksi matkalle Koskelasta Vallilaan
otettiin Variotram 215. Vaunu 401 (téssé vai-
heessa vield ilman kylkinumeroita) oli hi-
nauksessa jarruttomana, mutta vaunussa oli
kuljettaja paikalla valmiina tarvittaessa jar-
ruttamaan akkujen voimalla. Matka tehtiin
hyvin hitaasti, koska varmistettiin, ettei mi-
kidn osa vaunusta ota kiinni tolppiin, liiken-




Otanméen koeajoraiteen padssé on tivkka S-
mutka, jota ei ole séhkdistetty. Sahkétén raide
johtaa limitettyyn leveéraiteeseen, jota kautta
vaunut tuodaan konepajahallista. Radassa on
Lujabetonin valmistamat maamme ainoat met-
rin raideleveyden betoniratapélkyt. Kotimainen
teollisuus on tehnyt tdssékin uuden alueval-
tauksen. Koeajoradan on rakentanut VR-Track
Oy. Kuva Jorma Rauhala 13.6.2013.

nevaloihin tai liikennemerkkeihin. Raivaus-
auto HE 125 péivysti kuljetuksen rinnalla.

Hinauksessa vaunu kulki erittdin tasai-
sesti ja ddnettomasti. Eihdn edes ilmastointi
ollut padlla. Matalauraiset risteykset menivét
pehmeidsti, mutta tietenkin dénentaso nousi.
Adnentaso oli kuitenkin matala ja vaimea,
samantapainen kuin joissain Manneissa.

Vallilassa ajettiin sivuun ja kusiputkan
kurviin, jotta paastiin raiteelle 2. Samalla tuli
todetuksi, ettd vaunu menee 15 metrin kaar-
teeseen ja myos S-mutkaan.

Vaunu mahtui ovesta sisddn, mutta sisal-
14 huoltotasojen rakenteet tulivat vastaan, ja
kolme neljéstd ylanurkan paatykamerasta ir-
rotettiin. Pddtykameroiden varret tullaan ly-
hentdmain. Ilta padttyi virroittimen kiinni-

Artic-vaunua peruutetaan takaa, kuten muita-
kin nykyaikaisia raitiovaunuja. "Perépéén oh-

joamo” taittuu ulos seindstd. Ajopdydastéd 16y-
tyvat térkeimmét peruutukseen vaadittavat toi-
minnot. Vauhti nousee peruutettaessa noin 40
km/t:iin. Kuva Daniel Federley.

tykseen ja vaunun saamiseen ajojohtojannit-
teiseksi. Vaunu sai ajojohtovirtaa klo 20.25.

Yélliset koeajot
Illalla 1.7.2013 vaunu 401 ldhti ensi kerran
kaupungille. Vaunu oli lépdissyt katsastuk-
sen samana iltapdivana, ja noin klo 23 aikoi-
hin ldhdettiin ensimmadiselle mittausajolle.
Ensi kertaa 401 ajoi omin voimin Koskelas-
ta Vallilaan katsastuksen jélkeen, kuljettaja-
na kehittdmispédllikko Ollipekka Heikkila.

Mittausajojen tarkoituksena oli todeta,
ettd vaunu mahtuu kulkemaan rataverkolla
sekd varmistaa mittaamalla, ettd rakenteet
kestévit, eli niissd ei ole liian suuria jannityk-
sid. Vaunu oli siksi kalustettu runsaalla maé-
rélld antureita, kaapelia ja mittalaitteita. Istu-
matilaa ei istuimilla juuri ollut, ja istuinp&al-
lisetkin oli kerétty pois turvaan vaurioitumi-
selta. Hienosta mittaustekniikasta huolimatta
vaunun etdisyys pysékkikorokkeista todettiin
rullamitalla ja merkattiin kynélld paperille.

Vaunun reitti kulki Vallilasta ensin Ké-
pyléddn. Sieltd ajettiin Sornéisten ja Hakanie-
men kautta Hietalahteen. Sen jalkeen suun-
tana oli Pikku-Huopalahti, josta palatessa
vietettiin 6inen ”lounastauko” Ruskeasuol-
la. Témaén jélkeen kaytiin Kirurgilla. Sieltd
ajettiin Kaivokadun kautta Liisankadulle,
jonka risteys Snellmaninkadun kanssa su-
jui leikiten. Suuntana oli Katajanokka, mutta
Péddvartion mutkassa matka katkesi kisko-
jen korjaushitsausporukkaan. Onneksi klo
3.30 aikaan Aleksanterinkatua voi huoletta
peruuttaa takaisin Senaatintorille.

Tédmén jalkeen matka suuntautui takai-
sin Liisankadun kautta Kaisaniemeen, sielta
Mikonkadulle ihmettelemédéan sen sulkeutu-
via kapakoita, ja Kampin kautta Nordens-
ki6ldinkadulle, Porvoonkatua Linnanméen
ohi Urheilutalolle ja sieltd Paavalin kirkolle.
Vaunu 401 selvisi jélleen yhdestd rataverkon
haasteellisimmista paikoista ja lopuksi takai-
sin Vallilan varikolle.

Tramo{

Mitéén huippuvauhtia ei lenkkié kierret-
ty. Aikaa kaupungilla kdymiseen meni noin
kuusi tuntia, silld erityisesti pysakkien mit-
taamiset olivat verkkaista puuhaa.

Yolliset koeajot jatkuivat, ja heindkuun
puolivélissd vaunulla oli ajettu 14pi Helsin-
gin koko raitiotieverkko kahteen kertaan.
Ensimmadiselld testausviikolla heindkuun
alussa varmistettiin, ettei uusi vaunu ota
kiinni pysékkikiveyksiin ja ettd se toimii toi-
votulla tavalla my6s mutkissa ja notkoissa.
Vaunu selvisi puhtain paperein. Alkuydstd
5.7.2013 vaunulla suoritettiin nopeusteste-
ja 80 km/h nopeudella mm. Mannerheimin-
tielld T6616n tullin ja Kuusitien vililla, jotta
saatiin kasitys siitd, sopisiko Artic my0s Rai-
de-Jokerin vaunutyypiksi. Muissa koeajoissa
noudatettiin enintdén 60 km/h ajonopeutta,
ja jatkossa ajovirta rajoitetaan katkeamaan
tdman nopeuden kohdalla, kuten muissakin
vaunutyypeissi on tehty.

Artic-vaunuissa on periaatteessa valmi-
us myds multippeli- eli kaksinajoon, mutta
se vaatisi jonkin verran mekaanisia muutok-
sia keula-alueella seké automaattikytkinten
asennuksen.

Articin selvidmisté lehtikelistd on my06s
testattu, samoin sitd, miten se kdyttaytyy kis-
koilla, kun sen paino vastaa tdyden vaunun
painoa. Jarruja sekd luiston ja ympérilyénnin
eli sutimisen estoa testattiin Koskelan vari-
kon koeradalla liukastamalla kiskoja rypsidl-
jylla. Oljyi kiytettiin kiskoilla koko vaunun
matkalta. Kiskot olivat jopa liukkaammat
kuin pahalla lehtikelilld, mutta ongelmia ei
tullut. Automatiikka rajoittaa suunnitellusti
myds ajovirtaa, jotta pyorit eivit padse suti-
maan. Painoa koeajoja varten raitiovaunuun
saatiin 17 kilon hiekkakanistereilla. Kun nii-
té asetettiin penkeille “matkustajiksi” sekd
vield lattialle ’seisomapaikoille”, vaunussa
oli lisdpainoa noin 15 000 kiloa, mika vas-
taa matkustajia tdynni olevaa vaunua. Ndin
saatiin tietoa korin ja telien kestdvyydesta.
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Articin kuljetus saapui Otanmdestd Koskelaan
13.6.2013 klo 14.51. Vaunu on Kuljetus K.
Rissanen Oy:n lavetilla muuten kokonainen ja
toimintakuntoinen, mutta virroitin on irrotettu
korkeusrajoitusten vuoksi ja etupéén “spoile-
ri” sen vuoksi, ettd vaunu on hinattu lavetille
kytkimesté vaijerilla vetéen. Vaunun lasku la-
vetilta tapahtui myés vaijerin ja vinssin avulla.
Kuljetus peruutettiin Lahdentielté Koskelan va-
rikon takapihalle. Matkalla kohti purkuramp-
pia lavettia ohjaa apukuljettaja. Ylaviistosta
401:n ja siité tehdyn pienoismallin yhdenné-
kéisyys on jotakuinkin téydellinen. Kuva An-
tero Alku.

Vaunun taaimmainen teli on jo rataverkol-

la. Rampin jyrkkyyden vuoksi takapéén kyt-
kinsuoja nostettiin ylés, ettei se osu maahan.
Vaunussa toimivat laskun aikana kiskojarrut,
jotka ovat akkutoimiset.

Koskelan hallin takapihalle oli 18ytényt myés
runsaasti yleiséa seuraamaan kiskoillelaskua.
Tyé kesti parikymmentd minuuttia. Kuva Ante-
ro Alku 13.6.2013.

HKL 215 hinaa vasta kaupunkiin saapunutta
vaunua HKL 401 Kustaa Vaasan tielld. Téllai-
sen junan pituus on yli 52 metrid. Vaunujen
erilainen véritys tulee hyvin esille tassé — kum-
pi néyttad helsinkildisemmalta? Kuva Sauli Vé-
hékoski 13.6.2013.
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Véhén vinksin vonksin, mutta Artic taittuu myés 15 metrin
kaarreséteisiin jo S-mutkaan. Kuva on Vallilan hallipihan niin
sanotusta kusiputkan kurvista, jossa on verkon tiukin kaarre.

Kuva Antero Alku 25.6.2013.

Pian vaunun sivu- ja takalaseihin oli
teipattu keltaiset tekstit ”Téssd menee uusi
spora”. Alkuiltapéivéstd 18.7.2013 vaunul-
la suoritettiin kutsuvierasajo, ja testiajolla
24.7.2013 mukana oli Aamulehden Moro-
liitteen toimituskuntaa, tdll6in vaunun etu-
kilvessa oli linjatunnus TRE ja médranpaand
TAMPERE HERVANTA.

SRS koeajoi HKL 401:n 12.8. Ajelul-
le osallistui 92 henked. Vaunu oli kilvitetty
asianmukaisesti, eli linjatunnus oli SRS ja
médrdnpdd Suomen Raitiotieseura. Sisakil-
vissd luki Tervetuloa Artic-vaunuun! Reitti

Koeajoja on tdssd
vaiheessa takana jo
muutama hyvin su-
junut y6. Norden-
skiéldinkadulla vau-
nu alitti ikétoverin-
sa — seké vaunu etté
uusi Auroransilta on
vihitty kéyttéon tana
vuonna. Kuva Daniel
Federley 4.7.2013.

Artic tutustuu Helsinkiin: Aleksanterinkadul-
la oltiin koeajolla ensimmadisté kertaa varhain
aamuyélld 2.7.2013. Kuva Antero Alku.

Pieni matkustuskokemus

Vaunu kulkee hiljaisesti ja sujuvasti. Ristikot ja kaarteet menevét kuin sukkasillaan. Ar-
viot siitd, ettd moottorikonstruktio olisi ”Voithin Vinkuja”, jadvét katteettomiksi. Kiih-
dytykset ja jarrutukset kuuluvat pienend suhinana, vaunun &animaailmassa ei ole rys-
kettd tai pauketta. Laitteesta tuntee ettd menohaluja olisi, vaikka tehoa on rajoitettu ar-
kipdivéiseen kayttoon.

Matkustuskokemukseen liittyvat myds vaunun sisétilat. Tunnelma on valoisa ja ava-
ra. Listojen ja saumojen viimeistelystd huomaa, ettd kyseessé on kokonaistaloudellisesti
edullisimman tarjouksen tehneen valmistajan vaunu. Toivottavasti repsotukset ja irvis-
tykset korjataan téssd yksilossd, ja myds sarjatuotantomalleissa.

— Jussi Eskelinen

-
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SRS:n jésenajelun osanotto oli todella vilkasta
huomioiden se, ettd ajelu jarjestettiin arkipdi-
vand keskellé pdivéd ja viikon varoitusaijalla.
Kuvassa ajelu on padttynyt ja matkustajat pur-
kautuvat vaunusta. Saavuttiinkin todella har-
vinaisella tapaa Vallilan ratapihalle, eli Ha-
meentieltd keskustan suunnalta. Kuva Jorma
Rauhala 12.8.2013.

Ensimmaisend likkenndintipdivéinaéan Artic si-
joitettiin muutaman tunnin ajaksi vuoroon 60.
Ensimmaéinen linjasivu oli linjalla 6, mutta vuo-
ro 60, kuten muutkin linjan 6/8 vuorot, kulkee
vuorotellen molemmilla linjoilla. Kuvassa ol-
laan Urheilutalon pysékillé linjalla 8 matkalla
kohti Jatkésaarta. Ikkunateippaukset poistettiin
aamulla sopivasti ennen linjaliikenteen alkua.
Kuva Daniel Federley 13.8.2013.

Jiim |
L -
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kulki Vallilan hallista tiukan 15 m kaarre-
sdteen (kusiputkan kurvi) kautta Pasilaan,
missé pidettiin valokuvauspysdhdys linjan
9 paitepysikilld. Aleksis Kiven kadun ja
Brahenkadun kautta ajettiin Sorndisiin ja
Héameentietd Rautatientorille, missé ajelun
toinen tauko pidettiin. Paluumatka Vallilaan
tehtiin Aleksin ja Kruununhaan kautta. Vau-
nu kulki tasaisesti ja oli huomiota heréttdvin
hiljainen my®s ristikoissa ja vaihteissa. Huo-
nokuntoisella radalla kulku oli miellyttdvan
keinuvaa hiukan Ratti-Karian tapaan. SRS
kiittad HKL-Raitioliikennettd ajelun jérjesté-
misesti sekd toiveidemme huomioimisesta.

HKL jérjesti heindkuussa kilpailun, jossa
voittajille annettiin mahdollisuus koematkus-
taa seuralaisensa kanssa uusi Artic-raitiovau-
nu ennen tavallisia kulkijoita. Kilpailuun otti
osaa noin tuhat henkild4, joista onni suosi

Lahdetekstit ja -tiedot:
Antero Alku
Daniel Federley
Ollipekka Heikkild, HKL-Raitioliikenne
Esko Kaappola, Transtech
Jaakko Pertild
Jorma Rauhala
Petteri Suominen, HKL-Raitioliikenne
www. hkl fi

35 osanottajaa. Ajelu jérjestettiin 12.8. klo
16-17.30 eli hieman SRS:n ajelun jélkeen
jamatkalla oli voittajien lisdksi mukana run-
sas median edustus. Tdmén ajelun reitti kulki
Vallilan hallilta Sturenkadulle, Urheilutalolta
kasin reittid Saukonpaateen ja takaisin Kam-
pin ja Hakaniemen kautta Vallilaan. Koemat-
kan voittanut Eeva Pertild kuvaili vaunua va-
loisaksi ja tilavaksi sekd ennen kaikkea hil-
jaiseksi. Matkaajille jaettiin paitsi joitakin
oheistuotteita myds pientd purtavaa.

Linjaliikenteen Artic aloitti 13.8.2013
klo 11.05 linjan 6 vuorossa 60. Kellonaika
on lahtdaika Arabiasta. Vaunu kulki linjal-
la 6 yhden kierroksen seké jatkoi Arabias-
ta linjalla 8 Oopperalle. Sen jéilkeen vau-
nu otettiin T6616n hallipihalle tarkastuksia
varten. [ltapdivilla linja-ajoa jatkettiin klo
15.17 asti.




Maamme vdhiten tunnettu raitiotiekaupunki, Viipuri, on samalla
myés lyhytikdisin. Vuonna 1912 avatun metrisen jdrjestelmdn
liikenne jatkui — kansalaissodan usean kuukauden keskeytystd
lukuun ottamatta — yhtdjaksoisesti vain vuoteen 1939, talvisodan
alkuun. Vélirauhan aikana liikennettd hoidettiin jonkin aikaa,
ja sotien jdlkeen vendldiset jatkoivat liikennettd vuoteen 1957
asti. 1920-luku jéi kuitenkin ainoaksi kokonaiseksi vuosikym-
meneksi, jolloin Viipurissa oli raitiolilkennettd.

Kun 1920-luku alkoi, oli Viipurissa asuk-
kaita 30 000 ja sen raitiotiejirjestelma oli
vasta hiukan yli seitsemén vuoden ikdinen.
Rataverkko ja linjasto olivat vield samat kuin
avausvuonna. Linjasto oli karkeasti ottaen
ylosalaisin olevan Y-kirjaimen muotoinen.
Solmukohtana toimi rautatieaseman edus-
tan Asematori, joka oli myds kakkoslinjan
eli vihredn linjan pohjoinen paitepysakki.
Linjoilla kéytettiin alusta ldhtien seki linja-
numeroa ettd tunnusvérid, mutta kaupunki-
laiset puhuivat linjoista ldhinné vérien mu-
kaan. Asemalta pohjoiseen kulki rata Papu-

lan kaupunginosaan, missa oli punaisen eli
ykkoslinjan paétepysakki.

Asemalta eteldéin Karjalankadulle oli ra-
kennettu kaksoisraide, jota molemmat lin-
jat litkenndivét. Muutaman korttelin paés-
sé, Torkkelinkadun risteyksessé, rata haa-
rautui siten, ettd ykkoslinja jatkoi lanteen
Linnansillan pieleen, kuvaukselliselle paé-
tepysakilleen Viipurin linnan edustalle Tork-
keli Knuutinpojan torille. Ykkoselld oli viisi
korttelia kiertéva suuri kddntdsilmukka, mut-
ta Torkkelinkadun osuudella rata oli kaksi-
raiteinen. Kakkonen puolestaan jatkoi Tork-

Tramo{

ASEA:n vaunu 6 vuodelta 1912 kuuluu Viipurin en-
simmaéiseen sarjaan. Ulkoisesti vaunu on véritysté
lukuunottamatta léhes identtinen Helsingin saman-
ikaisten pikkuruotsalaisten kanssa. Sellainen muu-
tos Viipurissa kuitenkin jélkikéteen tehtiin, etté lin-
jatunnukset jo méérénpadt otettiin katolta pois ja
siirrettiin nykyaikaisesti tuulilasin sisépuolelle ka-
tonrajaan. Tuosta muutoksesta voimme pddatelld,
ettd vaunu olisi kuvattu 1930-luvun alussa. Vaunu
on juuri léhtenyt padtepysakiltaan Torkkeli Knuu-
tinpojan torilta linnan edustalta. Etualalla nakyvét
Neitsytniemelle johtavan sinisen linjan kiskot ja va-
semmalla Torkkeli Knuutinpoika valvoo toriaan.

kelinkatua itdén ja edelleen Kolikkoinméen
kaupunginosaan.

Karjalankatua eteldén ja edelleen Pon-
tuksenkadulle jatkui yksiraiteinen, varikolle
johtava halliraide, jolla ei ollut linjaliiken-
nettd lainkaan.

Naiden kahden linjan liséiksi Viipurin eri-
koisuus oli muusta linjastosta erillinen, ikdan
kuin irrallinen kolmoslinja kaéntosillan taka-
na. Sinisen linjan paitepysakki oli Linnan-
sillalla suurin piirtein linnan edustalla, kién-
toosuuden “’tuolla puolen”. Linja kulki siltaa
Siikaniementorille ja edelleen Siikaniemen-
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katua ja Mikonkatua Neitsytniemen kaupun-
ginosaan, missd kddntopaikka oli Palotorilla.
Kolmoslinjan kaksi vuoroa, kummatkin ilman
perdvaunua, ajettiin aamuisin hallista Linnan-
sillan yksiraiteista rataa linjalle ja illalla sa-
maa reittid takaisin, mutta paivén aikana vau-
nut eivit kdyneet keskustan puolella lainkaan.
Keskikaupungilta tulijat joutuivat niin ollen
kavelemain ykkosen paatepysakiltd kadntosil-
lan yli kolmosen padtepysakille. Linnansilta
avattiin kerran tunnissa laivaliikenteelle nel-
jénnestunnin ajaksi. Kun sillan avaaminen
olisi merkinnyt vakavaa haittaa raitiovaunu-
jen aikataulunmukaiseen kulkuun, péitettiin
Viipurissa olla ajamatta keskustasta sillan yli
linjaliikennettd, vaikka ykkos- ja kolmoslin-
jat olisivatkin olleet helposti yhdistettévissa.

Henkilékunta kokoontui ryhmékuvaan
1920-luvun alussa. Eturivissé keskellé istuva
herra, joka ei ole pukeutunut virkapukuun, on
raitioteiden johtaja Landsdorff. Kuva on otet-
tu vaunuhallin edustalla ja kuvausta varten on
hallista ajettu néytille kolme pikkuruotsalaista.
Kuva Pekka Leinon kokoelmasta.

4
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Metalliset poletit ofettiin kéyttédn Viipurissa
vuoden 1920 lopulla.

Talvisaikaan, kun Saimaan kanava oli
suljettu eikd kdéntosiltaa avattu, ajoivat si-
nisen linjan vaunut kuitenkin Torkkeli Knuu-
tinpojan torille asti, jolloin vaihto punaisen
linjan vaunuun vaati vain muutaman aske-
leen kdvelyn. Talvellakaan linjaa ei silti yh-
distetty punaiseen linjaan, vaan vaihto oli
pakollinen.

Rataverkko oli rakennettu siten, etté lin-
joja voitiin litkenn6idd 7,5 minuutin vuo-
rovélilld. Viipurin kohdalla ei voida yksi-
selitteisesti puhua yksi- tai kaksiraiteisesta
rataverkosta, silld molempia osuuksia esiin-
tyi kaupungissa likimain yhté paljon. Osa
verkosta oli yksiraiteista lyhyin sivuraitein,
mutta jo alusta ldhtien keskikaupungille ra-
kennettiin huomattavat méarat kaksiraiteista
rataa ja 1920-luvun aikana useita sivuraiteita
pidennettiin jopa satojen metrien mittaisiksi,
jolloin esimerkiksi 1922 avattu Ristimden

rata oli lopulta vuonna 1928 kaksiraiteinen
lyhyin yksiraiteisin osuuksin.

Kalusto 1920-luvun alussa
My®s liikkkuva kalusto oli vuoteen 1920 tul-
taessa samaa kuin avausvuonna — mééarissa
oli tapahtunut hiukan kasvua 1910-luvun ai-
kana. Ajan tavan mukaan raitiotielaitos oli
yksityisessd omistuksessa. Omistuskuvio
oli monimutkainen: taustalla oli saksalainen
suuryhtido AEG, jonka tytéryhtio Allgemeine
Lokal- und Stralenbahn Gesellschaft (AL-
SAG) puolestaan oli perustanut paikallisen
tytaryhtion Elektricitaitswerke & Straflen-
bahn Wiborg. Téma yhti6 puolestaan solmi
laajan yhteistydsopimuksen ruotsalaisen kil-
pailijansa ASEA:n kanssa. ASEA tunsi Suo-
men olot ja siitd tuli sekd radan toteuttaja ettid
kaluston toimittaja Viipuriin. ASEA toimitti
yhdessd AEG:n kanssa Viipurin raitioteille
kaksiakselisia vaunuja, jotka olivat kiytan-
ndssi identtisid Helsinkiin samanaikaisesti
toimitetun suuren sarjan kanssa — vain vé-
rissé oli eroa. Kermanvirisiksi vaunut muis-
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taa Viipurin tuntija, intendentti Juha Lanki-
nen, kun taas Viipurin raitioteilld maalarina
toiminut mies on kutsunut sdvyé sitruunan-
keltaiseksi. Kun ottaa huomioon raitiotielai-
toksen saksalaisen omistajan, voidaan mité
suurimmalla todennékdisyydella olettaa, ettd
vaunujen padavéri on ollut sama kermankel-
tainen sdvy, joka oli hyvin yleinen saksalai-
silla raitioteilld. Joka tapauksessa vaaleita
vaunuja koristivat kirsikanpunaiset koriste-
raidat, jotka joidenkin lahteiden mukaan oli-
sivat olleet enemmaén rusehtavia. Tuon ajan
maalit olivat kuitenkin laadultaan sellaisia,
ettd sdvyt haalistuivat ja muuttuivat aurin-
gonvalossa nopeasti — kirsikanpunainen on
hyvinkin saattanut muuttua rusehtavammak-
si vuosien kuluessa.

Helsingin vaunuihin verrattuna Viipurin
moottorivaunuissa oli hiukan eroja yksityis-
kohdissa. Istumapaikkoja vaunuissa lasket-
tiin olevan 16, kun Helsingissi vastaavil-
le pitkittdissuunnan penkeille istutettiin 20
matkustajaa. Viipurin vaunut olivat myds 10
cm kapeampia ja telirakenteessa oli pienid
eroja. ASEA oli toimittanut raitiovaunuja
my0s Turkuun, mutta niissd oli enemmén
eroavaisuuksia, vaikka ne olivatkin kiistatta
samaa vaunuperhetti ja juuri turkulaiset vau-
nut olivat toimineet viipurilaisten esikuvina.

Kahdentoista moottorivaunun (numerot
1-12) liséksi ASEA toimitti myds neljé pera-
vaunua, jotka nekin muistuttivat helsinkilis-
serkkujaan kuitenkin silld erotuksella, ettd
viipurilaisvaunujen kaikki kolme sivuikku-
naa olivat yhtd suuria, kun Helsingin vau-
nuissa keskimmadinen, avattava sivuikkuna
oli huomattavasti kahta muuta ikkunaa kape-
ampi. Perdvaunuissa ei my6skdén ollut pit-
kid sivuttaispenkkejé, vaan istumajérjestys
oli uudemmalta ajalta tuttu 14+2. Perdvau-
nujen numeroiksi annettiin 50-53. Ne oli-
vat kokonaan ASEA:n omaa tuotantoa kun
taas moottorivaunujen sahkolaitteista vas-
tasi AEG itse.

Ennen vuosikymmenen loppua kokeil-
tiin omalla konepajalla myds avoimien ke-
sdvaunujen rakentamista. Hétératkaisulla
paikattiin vaunupulaa tilanteessa, jossa so-
ta-ajan vuoksi ei ollut mahdollista ostaa riit-
tavad madrad vaunuja edes kiytettynd ulko-
mailta. Vaunut 54 ja 55, joissa ei ollut sen
paremmin sivuseinid kuin kattoakaan, val-
mistuivat vuonna 1919, mutta ne olivat lii-
kenteessd vain muutaman vuoden.

Viipuri oli myds ensimmdiinen suo-
malaiskaupunki, joka osti kdytettyjd vau-
nuja ulkomailta. Vuonna 1919 oli Saksan
Saarbriickenistd ostettu kaksi Waggonfab-
rik P. Herbrand & Cie:n K6In-Ehrenfeldissd

valmistamaa perdvaunua, numerot 56 ja 57,
joiden edellinen omistaja oli Saartalbahn.

Kaupunki kasvaa,
rataverkko laajenee

Viittd paivéa vaille vuosikymmenen pysyi
Viipurin rataverkko ja sitd myo6ten myos rai-
tiolinjasto muuttumattomana. Kaupungin
kasvaessa oli kuitenkin raitiolinjaston laa-
jentaminen tullut ajankohtaiseksi. Ensim-
mdiinen rataverkon laajennus saatiin kiyt-
t60n marraskuussa 1922, kun uudisrata Ris-
timéelle avattiin linjaliikenteelle. Linjasto oli
nyt muuttunut Y-kirjaimen muotoisesta hiu-
kan X-kirjainta muistuttavaksi, kun rata haa-
rautui rautatieaseman pohjoispuolella kahtia:
vanhan Papulan linjan liséksi oli rakennet-
tu uusi rata iddn suuntaan Repolankatua ja
Kannaksenkatua pitkin Ristiméden kaupun-
ginosaan.

Ristiméen haara oli suunnitelmissa alus-
ta alkaen, ja se oli mdéré toteuttaa vuonna
1914. Ensimméiinen maailmansota kuitenkin
viivytti hanketta siten, ettd rakennustyot saa-
tiin kdyntiin vasta toukokuun lopulla 1922.
Silloinkaan materiaalia ei saatu riittavésti,
vaan osa radasta jouduttiin rakentamaan kis-
koista, jotka saatiin yksiraiteistamalla kaksi-
raiteisia rataosuuksia. Lopulta liikenne saat-
toi alkaa Rosuvoihin asti 19.11. ja perille
Ristiméelle 25.11.1922.

Laajennus toi mukanaan myds linjasto-
uudistuksen, jos kahden linjan reittimuutok-
sia voi sellaisella nimelld kutsua. Kolmos-

linja Neitsytniemelle sdilyi ennallaan, mutta
ykkonen siirtyi nyt uudelle Ristiméen radal-
le, ja vastaavasti kakkonen hoiti Papulan lii-
kenteen. Tiedossa ei ole, miksi molempien
linjojen reittid oli tarpeen muuttaa — olisihan
riittédnyt, ettd kakkosta olisi pidennetty Ris-
timéelle ja ykkonen olisi jddnyt ennalleen.
Ehka haarojen kuormitukset olivat toteute-
tulla linjastolla tasaisemmat, ehké perévau-
nujen kaytto voitiin nédin keskittdd vain yh-
delle linjalle, arvaamme.

Uudisrata vaati myds liséé kalustoa, ja
niinpd AEG hankki Ristiméiked varten uu-
sia vaunuja Saksasta Maschinenfabrik Augs-
burg-Niirnbergiltd. AEG toimitti luonnolli-
sesti itse sdhkolaitteet ndihin vaunuihin, ja ne
asennettiin paikan péalla Viipurissa. Valmis-
tajan lyhenne MAN on suomalaisen korvaan
tuota pitkdd nimed huomattavasti tutumpi —
my0s kumipydrépuolelta. Tama perinteikéas
raitiovaunutoimittaja oli esilld Helsingissé-
kin, kun vuonna 1994 kokeiltiin MAN:in ja
AEG:n matalalattiavaunua nelosen linjalla.

Uusia MAN-vaunuja saapui vuoden
1922 aikana viisi ja vuonna 1924 vield yksi.
Sarja tuli siis késittdneeksi yhteensé kuusi
vaunua, numerot 13—18. Ne olivat kokonaan
umpinaisia, saman oloisia kuin Helsinkiin
samoihin aikoihin toimitetut vaunut. Helsin-
gin 1920-luvun vaunuista poiketen MAN-
vaunuissa ei ollut taitto-ovia, vaan seki etu-
ettd takaovi oli yksilehtinen liukuovi, joka
liukui auki vaunun paadyn suuntaan. Téllai-
nen ratkaisu oli Saksassa yleinen. Istuma-

Linjan 2 vaunu rautatieaseman edustalla kello 4.05 ip. (olettaen, etté aseman kello on néyttényt
oikeaa aikaa). Kaunis tuokiokuva on otettu viimeistaén kesélla 1922, sillé linjon toinen padtepiste
on kuvanottohetkelld vielé rautatieasemalla. Raitiovaunut olivat katujen kuninkaita - ne kilpailivat
tilasta I&hinné hevosten kanssa. Kokoelma Daniel Federley.
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K. T., Vih. Nyh, « k. 1 a 4 50 tum

Railioteillimme matkustavalle

arv. yleisdlle koltelininunin ilmoitamme, eliil sittenkun tilaamamme me!nlliut
matkamerkit nyttemmin ovat saapaneet gekli raitioteillimme jo ki;‘tlnlﬁbnkm ote-
tut, kelpaavat syksyn kuluessy hikkeeseen lasketut paperipoletit ia ll!nﬂmmﬂ'k!l
maksuks: ainoastarn nykyisen marraskuon ajan, ju ou yleisdn hallussa mahdolli-
pesli olevat welluiset poletit ju weckit ominitun ajan koluessa joko kAytettivat taikka
konttorissamme ‘Telitaankndun Noo 4 klo g—Yar & 2—4 plitvilll, 7aibdettavat
metallisiin matkamerkkeihin
Viipurissa, 19 p. mairaskuuta tgzo,

11590

 ilpurin SAbkblaitos o altioiet,

paikkoja MAN-vaunuissa oli 18 ja seisoma-
paikkoja oli rekister6ity 20 matkustajalle.
Myds perdvaunuja oli tarpeen hankkia
lisd4, ja niiden kohdalla toimittiin hyvéksi ja
edulliseksi havaitulla tavalla. Kun Euroopas-
sa alkoivat jo suuret neliakseliset telivaunut
yleistyé, oli pienié kaksiakselisia perdvaunu-
ja saatavilla jalkimarkkinoilta niiti kaipaa-
ville. Niinpd vuonna 1922 hankittiin vau-
nut 58—63 jdlleen kdytettyind Saksasta, tél-
14 kertaa Horder Kreisbahnilta Dortmundin
1ahistolta. Naistd Herbrandin 1901 (vaunut
58-60) ja 1906 (vaunut 61-63) valmista-
mista vaunuista kolme jalkimmaistd on ai-
nakin alunperin ollut avoimia kesdvaunuja.
Poikkeava on vaunun 64 syntyhistoria.
Tamaékin oli Herbrandin jo vuonna 1898
valmistama ja samoin Horder Kreisbahnil-
ta kiytettynd ostettu. Vaunussa oli AEG:n
moottorit. Viipuriin vaunu hankittiin vuon-
na 1922 tydvaunuksi ja se sai numeron 49.
Viisi vuotta myéhemmin moottorit poistet-
tiin ja vaunua ryhdyttiin kéyttdméan linja-
liikkenteessi perdvaununa. Jarjestysnumeron-

sa 64 vaunu sai perdvaunuksi muuttamisen
yhteydessa.

Vuonna 1924 hankittiin my6s kaksi ai-
van uutta peravaunua. Ne tilattiin niin ikdén
Saksasta, Hermann Schumann AG:1td Wer-
dausta. Néille vaunuille annettiin hiukan
epdloogisesti numerot 54 ja 55. Omassa pa-
jassa valmistetut avoimet vaunut oli jo pois-
tettu litkenteestd, ja niinpa numerointiin oli
jédnyt kahden vaunun mentévé aukko, joka
talld tavoin tdytettiin.

Raitiovaunulla liitosalueille
Viipuria ympérdivén Viipurin maalaiskun-
nan asukasluku kasvoi tasaisesti menestyvin
kaupungin imussa. Maalaiskunnankin puo-
lella asutus alkoi paikoin olla kaupunkimais-
ta, ja valtion toimesta ryhdyttiin suunnittele-
maan kaupungin itdpuolelle, maalaiskunnan
puolelle rakentuneen tiiviin asutuksen liitt4-
misté Viipurin kaupunkiin. Kaupungin johto
kuitenkin vastusti liitosta, joka olisi kaksin-
kertaistanut sen pinta-alan. Vastustus viivyt-
ti padtoksentekoa, mutta vuonna 1924 namé
Patteriméen itdpuoliset alueet kuitenkin val-
tioneuvoston paatokselld liitettiin osaksi Vii-
purin kaupunkia. Samalla syntyi tarve laa-
jentaa myos raitioliikennettd kasvaneen kau-
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Karjala-lehden etusivun ilmoitus 20.11.1920.

pungin uusiin kaupunginosiin. Kakkoslinjan
lyhyehko pidennys Talikkalaan otettiin kéyt-
toon kahdessa vaiheessa siten, ettd 2.9.1926
avattiin osuus Kolikkoinméeltd Suurkadun
ja Valtakadun risteykseen ja 30.9.1926 osuus
Valtakadun ja Uusikadun risteykseen asti.
Uutta kalustoa Talikkalan uudisrata ei vaa-
tinut, vaan kaikkien kolmen linjan liitkenne
pystyttiin hoitamaan olemassa olevaan ka-
lustoon kuuluvilla 18 moottorivaunullaja 15
perdvaunulla. Alueliitokset jatkuivat jalleen
vuonna 1928, kun muun muassa Kelkkala
liitettiin Viipurin kaupunginosaksi, mutta
Kelkkalan raitiotielaajennus ajoittuukin sit-
ten jo 1930-luvun puolelle.

Myos keskustan lansipuolella suunnitel-
tiin laajennuksia. Neitsytniemen linjan jat-
koa Sorvaliin kaavailtiin 1920-luvun alus-
sa, mutta linja olisi kulkenut sotilassairaala-
alueen halki, mihin puolustusministerio ei
myontinyt lupaa. Raitiotien rakentaminen
olisi my®s edellyttényt Sorvalin sillan leven-
tdmistd, mihin kustannuksiin toivottiin tur-
haan valtiontukea. Kaupunginvaltuusto hyl-
kisi lopulta raitiotieyhtién anomuksen Sor-
valin raitiotiestd vuonna 1926 niihin seik-
koihin vedoten.

Kaiken kaikkiaan 1920-luku oli rauhal-
lisen kehityksen ja maltillisen kasvun aikaa
Viipurin raitioteilld, vaikka kaupungin vé-
kiluku l&hes kaksinkertaistuikin. Vuonna
1929 kaupungissa asui 55 000 henked. Rai-
tiotieyhtion kasvu ja linjastolaajennukset
jatkuivat 1930-luvun puolella, ja arkistois-
ta 16ytyneiden suunnitelmien mukaan kehi-
tys olisi jatkunut edelleen 1940-luvullakin,
mutta sota muutti kaiken.
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Ensio Virta

VAKOOQOJANA VIIPURISSA?

Sodan jilkeen kului yli kymmenen vuotta, ennen kuin turisteille avau-
tui mahdollisuus vierailla Viipurissa. Télloinkin oli tehtdva matka silloi-
seen Leningradiin, jolloin vélipysdhdyksesséd Viipuriin saattoi tutustua
muutaman tunnin ajan.

Huhtikuussa 1960 olin ensimmaiselld Leningradin matkallani. Pa-
luumatkalla perehdyin kaupunkiin etsien sitd vdhéda, mitd oli jdljelld
Viipurin raitioteistd. Kiskonpétkié oli vield sielld taalla, mutta ratikoita
ei. Olin harmikseni parisen vuotta mydhassa, silld 1957 ratikkaliikenne
loppui kokonaan. Loppuaikana veniléiset olivat tuoneet kiskoille omat
DDR-ratikkansa, mutta viela jéljelld olevia viipurilaisia vaunuja oli sii-
hen asti kaytetty.

Kun bussiletkaamme kuuluneet kolme autoa oli pysédkoity rautatie-
aseman aukiolle, kiiruhdin 1dheiselle kadunkulmalle, jossa oli jonkin-
lainen ratikoiden T-risteys jiljelld. Kadunkulman (ent. Karjalankatu—
Rautatienkatu) keskelld ylhaillé riippui vanha “amerikkalaistyylinen”
valo-opastin, joka nékyi neljdén suuntaan. Keskityin ottamaan paikasta
pari kuvaa, kun timén huomasi noin kymmenen metrin pdissa seissyt
siviilipukuinen mies, joka himmaéstynein ilmein katsoi hinen mielestéédn
varmaan omituista kuvauskohdettani ja alkoi juosta luokseni. Mies tart-
tui kovalla otteella késivarteeni ja alkoi voimiensa takaa kiljua “militsij,
militsij”. Ymmarsin, ettd nyt olin tehnyt pahan virheen ja ajattelin, ettd ta-
hénkd péattyisi kotimatkani. Kohta olen varmaan matkalla Vorkutan suo-
lakaivokseen Siperiaan, jonne yleensd sdilottiin muitakin kriminaaleja!

Aseman edustalla oli isokokoinen miliisimies, joka ryntési paikalle.
Siviilimies viittoili vuoroin liikenneopastinta ja ratikkaraiteita pdin ja
vuoroin kameraani kohti. Suu vaahdossa hén pélpétti, millaisen rikoksen
olin uskaltanut tehdd. Kun sananvaihto oli vilkasta kummaltakin tahol-
ta, aloin muina miehind hiljalleen askel askeleelta vetiytyd paikalta ja
lahestyé bussiamme. Bussin ovi oli toisella puolella ja hiivin sisélle. Is-
tuuduin penkilleni ja pelosta vavisten painauduin mahdollisimman alas,
jottei minua ndkyisi ulos. Minuutit olivat pitkid kun odotin bussin 1dh-
t6d. Kun lopulta 1dahdimme, olin hermona Vaalimaalle asti. Olin varma,
etté rajalle oli jo soitettu ja vaadittu pidéttamisténi. Ei kuitenkaan ollut.

Vasta Suomen puolella paasi syva helpotuksen huokaus. Tosin olihan
senkin jilkeen vaara, ettd Neuvostoliitto vaatisi ”vakoojan” palauttamis-
ta. Onneksi ei ainakaan tdhédn pdivddn mennessd mitdén ole kuulunut!
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Ensio Virta on koonnut muistiinpanoja Helsingin ja véihén naapu-
reidenkin raitioteistd vuodesta 1946 lahtien. Ohessa on ote vuo-
den 1960 Viipurin-matkasta. Karjalankadun ja Rautatienkadun ris-
teyksessa oli vield raitiovaunukiskoja kadunpinnassa.

Oldloteitn
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VlIPpRIN RAITIOTIET

PER RICKHEDEN

VIIPURIN RAITIOTIET

Koko 240 x 240 mm, sidottu, 160 sivua,

Lahes 200 valokuvaa, karttaa ja piirrosta

Odotetussa tietoteoksessa kaydaéan lapi koko Viipurin
raitioliikenteen historia sen alkamisesta 1912 aina sen
paattymiseen neuvosto-Viipurissa 1957. My6s dramaattiset
sota-aikojen poikkeusolot ja -liikenne esitetaan
seikkaperaisesti.

Kirjassa on runsas kuvitus ja mukana on paljon aiemmin
julkaisematonta materiaalia.

Kirjan on koonnut tunnettu raitiotieharrastaja ja —kirjailija
Per Rickheden.

ISBN 978-952-5805-51-2

Hinta 38 euroa + toimituskulut 3 euroa.

Ennakkohinta SRS:n jasenille 33 euroa 3.10.2013 saakka.
Viipurin raitiotiet -teos ilmestyy syyskuun lopussa.

Samanaikaisesti myyntiin tulee ruotsinkielinen laitos,

SPARVAGEN I VIBORG,jonka hinta on myo6s
38 euroa, ISBN 978-91-86853-21-1

Tilaukset ja tiedustelut: Kustantaja Laaksonen
info@kustantajalaaksonen.fi
040 738 2716 www.kustantajalaaksonen.fi
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Satu Erra

Dekkari vie ratikkaan

Raitiovaunussa matkustami-
nen voi olla hauska peli, jos
eri linjojen yhteisillé pysdkeilla
vaihtaa vaunua ja aina hyp-
pdd siihen, joka ensimmdisend
sattuu tulemaan. Leikin keksii
Siiri, romaanihenkilé, joka
rakastaa raitiovaunuja.

Siiriin ja hénen raitiovaunumatkoihin-
sa voi tutustua Minna Lindgrenin esikoisro-
maanissa Kuolema Ehtoolehdossa. Teos on
sympaattinen kertomus 90 ikévuotta ohit-
taneiden Siirin, Irman ja Anna-Liisan jén-
nittdvastd eldmaistd helsinkildisessd palve-
lutalossa.

Vaikka kuolema palvelutalossa onkin
arkipdivdisti, ei yhteisossd ole kaikki koh-
dallaan: nuori kokkipoika-Tero kuolee, ta-
varoita katoaa salaperdisesti, huhutaan ou-
doista tapahtumista suihkussa ja jarjestdy-
tyneen rikollisuuden osallisuudesta. Lukija
on toisinaan yhtd ymmaélldan kuin teoksen
padhenkilotkin.

Kuolema Ehtoolehdossa nojaa klassisen
dekkarin perinteeseen. Juoni on kronologi-
nen, eikd kerronnalla kikkailla. Romaani nii-
aa ohimennen Agatha Christielle ikdan kuin
muistuttaakseen, etteivit ikddntyneet ihmiset
ole rikosten ratkojina mitdén uutta.

Uudestaan syntyneesti neiti Marples-
ta ei kuitenkaan ole kysymys. Padhenkiloi-
den hoppianén kuoren alle ei kitkeydy yh-
tdén terdvi-ilyistd konservatiivia, eiké toi-
mintaa aja halu tekeytyé salapoliisiksi vaan
auttaa ystdvid. Rikoksen ratkaiseminen on
sivuseikka.

Lindgren kuvaa henkilditddn 1lammolla
ja rakkaudella, joka tuo mieleen Matti [jak-
sen vanhainkotikuvauksen Pala valkoista
marmoria. Samalla hellélld otteella Lind-
gren lahestyy Helsinkié, jonka katuja teok-
sessa kuljetaan. Taksilla menndén kylla Leh-
tovaaraan ja hautajaisiin, mutta Helsinki on
parhaimmillaan raitiovaunussa nautittuna.

Raiteilla kulkiessaan nikee kaupungin
muutoksen ja kohtaa eldmii: musiikin ys-
tavid, eksyneitd lapsia tai avohoitopotilaita.
Ratikassa matkustava ei syrjaydy, sillé siel-
14 ihmisilld on mahdollisuus néhda toisiaan.

Siiri kokee eri linjat eri tavoin: Joka rai-
tiovaunussa on oma tunnelmansa. Seitsikko
on arvaamaton, kahdeksikko on alakuloinen.
Nelonen on turvallinen ja siksi vahan ikdva.
Minun suosikkini on kolmonen, se on vauh-
dikas ja hilped. Mutta jaa, timi ykkonen on
minulle vdhén vieras.”

Leppeda kaupunkikuvaa varjostaa huoli
vanhustenhoidosta, ja perinteisen dekkarin
kehys téyttyy vakavasta yhteiskunnallisesta
sanomasta. Teoksessa korostetaan, etté pal-
velutalo ei ole koti vaan “jarkevé ratkaisu
heille, jotka eivit vield olleet kuolleet”.

Kirjan maailmassa pahuus on vilinpité-
mittdmyyttd. Adrimmaistd pahuutta edus-
taa palvelutalon osastonjohtaja Virpi Hiuk-
kanen, mutta kovin ottein kuvataan myos
”omaisia”, joilla ei ole aikaa. Keski-ikiis-
ten hallitsemassa maailmassa jalkoihin jaa-
vét vanhukset ja lapset.

Teos toimii lajityyppiddn vastaan, silld
se karistaa kuolemasta salaperdisyyttd, johon

salapoliisikertomukset ovat koko historian-
sa ajan tukeutuneet. Ehtookodin asukkail-
le kuolema — sisdpiirivitsin ”déden déden
doden” — on arkea. Siihen ei sisdlly pelkoa
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tai mystiikkaa. Paljon kuolemaa kammotta-
vampaa on joutua huumatuksi ldgkkeilld ja
teljetyksi dementiaosastolle.

Vaikka teoksen taustalla on vakava huo-
li, on matkalla hauskaa. Vanhuksia himmen-
tiavit nykymaailman kummallisuudet, kuten
hyvinvointiin kuolevat keski-ikaiset, nuorten
miesten kaljuus tai verkko, josta voi yrittda
16ytaa asioita. Vililld vastakkainasettelu su-
kupolvien vililla tuntuu liioitellulta, mutta
toisaalta teos muistuttaa, kuinka elamé yh-
distda yllattavidkin ihmisié.

Romaanin langat muodostavat hieman
16yhin kudelman ja vahva yhteiskunnalli-
nen sanoma tuntuu vélilld kovin alleviiva-
tulta. Vaikuttavaa on kuitenkin moniulottei-
nen padhenkildiden kuvaus, joka sindnsd jo
muistuttaa yhdenvertaisuudesta ja ihmisar-
vosta.

Lindgrenin esikoinen on viaton ja ke-
ped. Se jattda lempeén jédlkimaun ja mieleen
muutaman kysymyksen. Perinteiseen dekka-
riin kuuluu whodunnit-kysymys, mutta tar-
kedampidkin on. Voiko ihmiseen, joka ei kdy-
td raitiovaunua, luottaa? Ja miksi ihmeessa
ratikalla ei padse T66166n?

Minna Lindgren:

Kuolema ehtoolehdossa
Kustannusosakeyhti6 Teos, Helsinki
ISBN 978-951-851-505-3 (nid.)
302 sivua

Munkkiniemessé sijaitsevan Ehtoolehdon asuk-
kaat matkustavat etenkin nelosen ratikalla.
Vaunu 63 on saanut vélipalan, joten ysikymp-
pinen Siirikin padsee ketterésti kyytiin. Van-
hoilla silmillé linjatunnuskin nakyy nyt sel-
kedsti valkoisten led-kilpien ansiosta. Kuva
Munkkiniemen puistotieltd, Daniel Federley
13.7.2013.



Timo Lehtonen

Linja-auto- ja koriteollisuusmuseo aloitti Laviassa

Rakenteilla oleva linja-auto- ja koriteolli-
suusmuseo avasi ovensa yleisolle kahtena
viikonloppuna heindkuun lopussa. Ensim-
méinen viikonloppu oli suunnattu V. Ke-
to-Seppélén ja Lavian Autokorin vanhoil-
le tyontekijodille ja heiddn sukulaisilleen ja
siitd tiedotettiin vain paikallisesti. Toisena
yleisdviikonloppuna museosta oli lehtijuttu
Tyrvéddn Sanomissa ja Satakunnan Kansassa.
Lyhyiden aukiolojen aikana museossa kavi
385 lipun ostanutta kavijaa. Museokaynti oli
alle 15-vuotiaille ilmainen. Paikalla kévi pal-
jon lapsiperheité seké isovanhempia lasten-
lapsineen, joten museoon tutustuneiden eri
ikdisten museovieraiden kokonaisméara lie-
nee jossakin 500 paikkeilla.

Lahes poikkeuksetta kévijét olivat nike-
madnsi tyytyvaisid. YItiopaisimmat vaittivat
alkuperdisena sdilyneen 40-luvun koriteh-
taan olevan Verlan veroinen teollisuushis-
toriallinen kohde. Kavijékunta oli pddosin
Satakunnasta ja Tampereen seudulta ja esilla
olevat ndiden seutujen museoautot herétti-
vit ihastusta. Lyhyt museoajelu rymistévalla
vanhalla linja-autolla oli my6s kovasti kii-
tetty kokemus.

Lavian Autokorin tehdaskiinteistod oli
vuoden ajan siivottu ja laitettu kiertokdynnit
mahdollistavaan kuntoon. Nykyajan turval-
lisuusajattelu vaatii varapoistumistiemerkin-
t0jd, sammuttimia ja muita sellaisia, mutta
aukiolot sujuivat ilman kommelluksia. Aino-
at vaikeudet olivat teknisid ja jaivét yleisoltd
huomaamatta. Yhteni pdivina linja-autojen
entistdmisté esittelevan osaston tukki sinne
hyytynyt Vanaja, eikd museon johdinauto
suostunut antamaan ajondytosta akkukay-

tolld. Naytteilld oleva johdinauto on Tam-
pereen liikennelaitoksen auto numero 5 vuo-
delta 1949. Auto on Valmetin tekeméa mallia
JC. Viime vuonna Tampereen Kaupunkilii-
kenne -liikelaitos luopui nykysuuntauksen
mukaisesti museokokoelman pidosta. Joh-
dinauto — samoin kuin muutkin TKL:n omat
museoautot — on nykyisin Kaupunkiliiken-
nehistoriallisen seuran omistuksessa.

Linja-auto- ja koriteollisuusmuseo sijait-
see Laviassa entisissd Lavian Autokori Oy:n
ja V. Keto-Seppildn linja-autoyrityksen kiin-
teistdissd. Museon ja kiinteiston omistaa yk-
sityishenkildiden perheyhtié. Omaa autoko-
koelmaa ei museolla ole, vaan esill oli Kau-
punkiliikennehistoriallisen seuran, Suomen
linja-autohistoriallisen seuran seké yksityis-
ten linja-automobilistien ajoneuvoja.

Koritehtaan maalaamo oli ainoa tédysin val-

miiksi saatu néyttelytila. Linja-autojen liséik-

si valokuvin esiteltiin Valmetin, Koritehdas E.
Lehdon (Raisio) ja tietenkin Lavian Autokorin
korituotantoa. Esillé oli myés Pasi Seljaksen

kookkaita pienoismalleja.

Museon heréttdma yllattdvin suuri kiin-
nostus innostaa jatkamaan museon rakenta-
mista. Tdnéd vuonna ei kuitenkaan enéé pi-
detd yleisid aukiolopéivid. Ensi kesan auki-
olosta tiedotetaan kevailla.

Témén vuoden museoaijeluautona oli vuon-
na 1950 kayttoon otettu AEC Valmetin koril-
la. Témé linja-auto oli Tampereen kaupungin
liikennelaitoksen kdytdssé aina vuoteen 1971
asti. Auto on tdysin entisity liikennelaitoksen
korjaamolla 90-luvulla.
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KESKUSTORI

NRO 0008

1 HERVANTA

9?2 TAYS

TG m pe re Kaupunginvaltuusto teki myohdén illalla 17.6. paa-
toksen siitd, mité reittié raitiotie tulee kulkemaan — vaihtoehdot on nyt
karsittu yhté kohtaa lukuun ottamatta pois. Valittu runkoreitti, jonka jat-
kosuunnittelu on kdynnissé, kulkee Hervannasta Sammonkatua ja Itse-
ndisyydenkatua Himeenkadulle. Timaén lisdksi toteutetaan jo alkuvai-
heessa rata Kalevan kirkolta Teiskontieta pitkin Taysin alueelle, jolloin
raitiolinjastosta tulee kaksilinjainen. Todennékdiset linjat ovat Pyyni-
kintori — Hervanta ja Lentdvanniemi — Tays.

Keskustan ldnsipuolella reitti on vield avoin. Vaihtoehtoja ovat Pis-
palan valtatie sekd Paasikiventie. Néistd vaihtoehdoista tehddén péatos
vasta syksylld sen jdlkeen kun kaupunki on pédttinyt, toteutetaanko
Rantaviylén eli valtatien 12 tunnelihanke.

Yleissuunnitelman ja tarkan kustannusarvion laatiminen on parhail-
laan kdynnissd. Pddtoksen siitd, rakennetaanko raitiotie, kaupunginval-
tuusto tekee ensi kevddna.

Talvinen havainnekuva raitiovaunusta Ha-
meenkadulla Keskustorin kohdalla. Taiteilijan
nékemys on rakenteeltaan Artic-vaunun kal-

tainen, eli keskelld on neliakselinen vaunu ja

nu on matkalla Lentévénniemeen.

Q péétyvaunut ovat kaksiakselisia. A-linjan vau-
|
l
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Transtech on luonnostellut Tamperetta varten

nelivaunuisen Artic-vaunun, joka on 41 met-
rié pitké. Vaunussa on 100 istumapaikkaa,
se on kahteen suuntaan ajettava ja ovet ovat

molemmin puolin. Korin leveys on 2,6 metrid,

mikd on hiukan enemmén kuin tavanomai-

sessa kaupunkibussissa ja 30 cm enemmén

kuin Helsingin variotrameissa. Nelivaunuinen
raitiovaunu voidaan haluttaessa hankkia en-

sin kolmivaunuisena, jolloin neljés vaununosa
lisétéén vaunuun myshemmin. Vaunuja voi
myds ajaa kaksinajossa.
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TU I"kU Raitiotien yleissuunnittelu oli kesdlld vaiheessa, jossa
oli kartoitettu eri reittivaihtoehdot ja niistd pyydettiin kaupunkilai-
o silta mielipiteité. Internetissd avoimeen kyselyyn sai vastata elokuun
puoliviliin asti. Oheinen kartta esittelee Turun alkuvaiheen raitiolin-
jaston vaihtoehtoineen.

o Téssé vaiheessa ei vield oteta kantaa sithen, miten eri haarat yh-
distyisivit linjastollisesti — syntyisikd yli 40 vuoden jilkeen jélleen

Turussa raitiotiesuunnittelu on korostetusti tuonut esiin myds rai-
SALUTORGET

tiotien tilantarpeen ja autoliikenteen mahdollisen ruuhkautumisen, kun
raitiotielle varataan omia kaistoja.

kakkoslinja Korppolaisméden ja Himeenkadun vilille, kun Varissuo
o ja Hirvensalo yhdistettdisiin keskustassa Eerikinkatua kulkevalla rait-
KAU P PATO RI sikkalinjalla, vai kulkisiko Varissuon linja kenties Linnakaupunkiin.

Kaupunginhallituksen on mééra syyskuussa paéttas, mitka linjaus-
1 g ﬁﬁ“ gglN . vaihtoehdot valitaan jatkosuunnittelun kohteeksi. Sen jdlkeen alkaa

varsinainen yleissuunnitelmaty6. Jos hanke etenee suotuisasti, voidaan

2 V ARI S S U O rakennuspdétds myds Turussa tehdd vuoden 2014 aikana. Raitioliiken-

. o ne kaupungissa alkaisi aikaisintaan vuoden 2020 tienoilla.
KRAKKARRET

4

LINJAUSVAIHTOEHDOT:

e 001, Runosmaki - VE 1 - Néittinummi

002, Runosmiki - VE 2 - Tampereen valtatie

003, Runosmiki - VE 3 - Kaerlantie

004, Skanssi - VE 1 - Uudenmaantie

005, Skanssi - VE 2 - Lemminkéisentie
006, Varissuo- VE 1 - Tykistonkatu rom— "

007 Vs VE2_Hppolaensta R s
e 008, Linnakaupunk - VE 1 - Iso-Heikkila e

18,5 min 18 min
009, Linnakaupunki - VE 2 - Puutarhakatu

Kauppatorita i

Rakennuskustannukset
a

Rl vt 17 300 asukasta
Rakennemalissa: Rakennemallss:
1100 asukasta lisia RIS

010, Hirvensalo - VE 1 - Martinsilta Leves kevyen iikenteen
011, Linjaus radan yli silagaitorien vl
012, Linjaus Aurajoen yli

013, Linjaus linnest

A Tyopaikioja 14 800 nykyistd 14 900 nykyistd 14 900 nykyisté
- Alustava pysakin sijainti, 00 m otaisyydolii tydpaikkaa tydpaikkaa tydpaikkaa
tarkentuu jatkosuunnittelussa njauksesta

Kauppakeskus * Laskennallinen matka-aika, jota kéytetiian vaintoehtojen vertailuun
Hyva
Litkuntakeskus B Huono
— o Impivaaran Ei eroa
/" Maankéyton kehittamiskohde urheilupuisto l
Vertailuun liittyva huomio Lansikeskus
‘ Varauo
jatkaa Raisioon ja
e ]
Asukkalta Nyt 26 200 asukasta Nyt 24900 asuikasia
v PYYASTRPHPIN <:cnnemaiissa Rakennemalissa
lnjacksesta 2100 asukastalisss 2100 asukastaissh
Joukkoliikennekaistat Tyopaikkoja 20 800 nykyista 20 800 nykyista
autokaistoista - iiséa auto- 500 m etaisyydella oneriee oneariae
liikenteen ruuhkaisuutta lnjacksesta
* Laskennallinen matka-aika, jota kéytetaan
Nykyinen Hyva vaihtoehtojen vertailuun

rautatie- ]
Huono

Ei eroa

asema

Kauppa%,
tori %

-

L 4
*Kupittaan
puisto

Linnakaupunki | VE'-fs | Vet rodinls | L
e [LINNAKAUPUNKI,\,

Rakennuskustannukset merkittavasti kallimpi

/\‘\ Urheilupuisto

Asukkaita Nyt:7900asukasta Nyt 8800 asukasta Jofikkoliikenteen
500 dells Rakennemalissa Rakennemalssa jakewenlikenteen g
injauksesta 12300 asukastalisaa 11800 asukasta isaa sifa lolkolikennekaistat
autokaistoista - lisad auto-
Tyspaikkoja 6500 nykyista 6700 nykyista Silja Line ’ e rkastor YRR SKanES ﬁede,sia
Syl e ydpaikkaa \ sairaalatybpaikka-alueeseen
VE1 - Uudenmaantie | VE2 - Lemminkéisenkatu
vaihtoehtojen vertailuun
Hr J >
Il Huono
Eieroa 1

{ merkittavasti kallimpi

S Asukkaita Nyt:13600asukasta Nyt 13200 asukasta
] 500 m etaisyydelld Rakennemallissa Rakennemallissa
linjaukses! 4500asukastalissa 4 100 asukasta lisaa

SKANSSI Tyspaikkoja 7 400 nykyists
0 1000 2000m omedsniels | yepaihen
5 D i —-=ow— | S

* Laskennallinen matka-aika, jota kéytetian
vaihtoehtojen vertailuun

Mahdolfisuu:
jatkaa Kaarinaan [ Hyvs

M Huono
L} Ei eroa

Turun kaupungin julkaisema kartta raitiotien linjausvaihtoehdoista.
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Toimittanut Arto Hellman
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Raitioliikenne

Suunnitelmia
Raide-Jokerin hankesuunnitelman teke-
misestd padtettiin kaupunginvaltuustossa yli
vuosi sitten, 29.8.2012. Asia ei ole kuiten-
kaan edennyt eikd hankesuunnitelman laa-
timista ole aloitettu.

Liikkenne
Museoliikenne vaunuyhdistelmélla
50+233 ei alkukeséstd sujunut aivan odo-
tusten mukaan. Vaunusta 50 paljastui séh-
kdsuunnitteluvirhe. Muuttaja, joka muuntaa
ajolankavirran 24V virraksi valoja ja pera-
vaunun jarruja varten, ei ollut riittdvén te-
hokas. Taman seurauksena akut pikku hiljaa
tyhjenivét eikd 24V virta jaksanut pitdé pe-
rdvaunun jarruja auki. Jarrut on suunniteltu
siten, etté jos 24V virta katoaa (=esim. moot-
torivaunu ja perdvaunu irtoavat toisistaan),
menevét perdvaunun jarrut paélle. Tamén
vuoksi ensimmadisend pdivénd, jolloin vau-
nu 50 oli linjalla yhdessé perdvaunun kanssa
eli lauantaina 1.6. ehdittiin ajaa noin viiden
tunnin ajan, kunnes vaunu oli vietdvd Kos-
kelaan. Sunnuntaina 2.6. sekd viikonloppuna

8.-9.6. ajettiin vain moottorivaunulla, kuten
oli tehty myds toukokuussa.

HKL:n Vallilan varikon véki huolehti
lisimuuttajan sekd uusien akkujen hankin-
nasta ja toteutuksesta ennédtysajassa, joten
Helsinki-péivédna 12.6. saatettiin jo ajaa taas
perdavaunun kanssa. Tuo on samalla ensim-
maéinen péivé, jolloin museolinjalla on ollut
aikataulunmukaista arkiliikennetta.

Muita liikennepoikkeuksia museolin-
jalla:

8.6. liikkenne péittyi sambakarnevaa-
lien vuoksi siten, ettd viimeinen 1dhto oli
klo 14.30

15.6.-16.6. vaihdetdiden (Unioninka-
dulla) vuoksi poikkeusreitti Kauppatori—Se-
naatintori—-Kauppatori—Tehtaankatu—Erotta-
ja—Kauppatori

6.7. alkaen ympyréreitin kiertosuunta
vaihtui Aleksin kiveystoiden vuoksi

27.7.-28.7. ajettiin ympyréreittid van-
haan suuntaan

3.8. alkaen ryhdyttiin jélleen ajamaan
ympyréreittid suunnassa Kauppatori — Alek-
santerinkatu — Rautatieasema — Kruununha-
ka — Kauppatori

17.8. liikenne peruttiin kokonaan, silld
Katariinankadun katujuhla sulki ko. kadun
koko pédivin ajaksi

Ympyrareitin uusi kiertosuunta osoittautui
kéytanndssd paremmaksi ja liikennettd jatket-
tiin uuden kiertosuunnan mukaan koko lop-
pukesd. Museovaunun jarruja ei tarvitse rasit-
taa seisonnalla Snellmaninkadun méessé eiké
voimakkaalla jarrutuksella Kaisaniemenkadun
alamdessd. Liisankadulla ei jaada autoletkan
perdédn odottamaan valojen vaihtumista. Lii-
kennevaloviiveitd on téssd ajosuunnassa vi-
hemman. Vaikka reitti on marginaalisesti pi-
dempi, kun Senaatintorin sivuitse ajetaan Alek-
silla kaksi kertaa, ei sen kestoaika ole pidempi.

Akselioikosulkumittauslaitteen toimi-
vuutta testattiin 13.6. aamuruuhkien sisdén-
ajojen aikaan Kustaa Vaasan tielld. 6 vihredd
nuolta ilmestyi laitteen ndytolle, kuten pitaa-
kin. Laite on Kustaa Vaasan tien loppupiés-
sd ja paikalla on 20 km/h nopeusrajoitus.

Sornéisten tilapéispysdkki perintei-
selld paikalla Helsinginkadun puolella lie-
nee pystytetty viikolla 24 (havainto 14.6.).
Pysékkinumerotkin ovat perinteiset 0351 ja
0352, mutta uutta on itse koroke: sen péal-
lys- ja reunamateriaalina on kohokuvioiset
harmaat metallilevyt vanhanmallisen asfalt-
titdytteisen metallikehikon sijaan. Pysdkki
lienee tehty mittatilaustyona.

Lisélinja 6X, Kauppatori — Rautatiease-
ma — Hietalahti , liikkenndi 17.7.-20.7. Hie-
talahdessa jirjestetyn The Tall Ships Races
-tapahtuman vuoksi. Liikennettd oli kunakin
péivénd n. klo 10-21.30.

Raitiolinja 3 jaettiin linjoiksi 2 ja 3
syysliikenteen alusta 12.8. HSL toimeenpa-
ni ndin Helsingin kaupungin liikennelaitok-
sen lautakunnan 7.9.1951 tekemén paétok-
sen. Lautakunta totesi tuolloin, ettd ”linjan
No 3 eri kiertosuunnat olisi, koskapa niitéd
litkennoiddén koko pdivén, katsottava paa-

linjan luontoisiksi ja sopivassa tilaisuudes-

Vaunu 151 vietiin romutettavaksi 8.7.2013. Kuva Aarne Berg.
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Viikkoa myéhemmin, 15.7., oli vaunun 152 vuoro. Kuva Aarne Berg.



Lisélinjalla 6X kéytettiin myds mainosvaunuia.
Vaunu 46 mainostaa nykyisin Raha-automaat-
tiyhdistysté. Kuva Teemu lkonen, Kauppatori,
x.7.2013.

sa niille annettava péilinjan tunnusnumerot
esim. 2 ja 3.” Tdmai sopiva tilaisuus koitti
vajaa 62 vuotta padtoksenteosta, kun linjasta
3B tuli linja 3 ja linjasta 3T linja 2. Samalla
myos pohjoisen ajantasauspaikan nimi muu-
tettiin aikatauluissa ja linjakilvissd vuonna
1951 kéytettyyn: Nordenski6ldinkatu. Pitkd
nimi ei toki mahdu linjakilpiin kokonaisena,
vaan loppupuolen kirjaimia jai pois vaihte-
leva médérd. Nordenskidldinkatua kaytettiin
vaunujen kilvissi jo 3B/3T-aikana viimeis-
ten pdivien ajan, luultavasti 7.8. ldhtien.

Vaunu 401 oli 7.8. noin klo 14 Hameen-
tien ja Kotisaarenkadun risteyksessi testaus-
matkalla kohti Arabian péatepysakkid. Va-
hén sen jélkeen kaarteessa vaunun turvalli-
suustoiminto pyséytti vaunun, jonka vuok-
si se jouduttiiin tyontdmaan Vallilan halliin.
Hairi6std atheutui muutaman kymmenen mi-
nuutin pysdhdys 6:n ja 8:n liikkenteeseen.

Raitiovaunuliikenne palasi heindkuun ajaksi
Arkadiankadulle, kun linja 8 oli poikkeusreitil-
16. Luonnontieteellisen museon pysékki oli kil-
vitetty linjan 8 raitiovaunupysékiksi. Kuva Da-
niel Federley 13.7.2013.

Ratatyét ja poikkeusliikenne
Touko-kesiikuussa uusittiin Lasipalatsin
pysékkialueen kiskot. Tyd ei aiheuttanut
poikkeusreittej.

Heindkuussa ratatditd tehtiin 1A:n
paétepysékilld Eirassa. My6s Eino Leinon
kadun kaarre Ruusulankadulle uusittiin ja sa-
malla poistettiin yhteys Eino Leinon kadul-
ta T6616n hallipihalle. Ruusulankadulta on
edelleen ratayhteys hallipihalle. Molemmat
tyot liittyivit ratageometrian parantamiseen
Artic-vaunuja silméllépitden.

Heiné-elokuussa vaihdettiin kiskot myds
Maikeldnkadulla Koskelantien risteyksessa.

Pienempié ratatoiti, jotka eivét aiheuta
poikkeusreittejd, tehddén syksyn aikana Pik-
ku Huopalahdessa, Kirurgilla, Laivurinka-
dulla, Eteldrannassa ja Kauppatorilla.

Erilaiset poikkeusreitit ovat jélleen
virittineet kesidaikaa. Osa poikkeusrei-
teistd oli tiedossa hyvisséd ajoin, kun taas
osa otettiin kdyttoon hyvinkin lyhyelld va-
roitusajalla.

1.4. Linjat 6, 6T, 7A ja 7B liikennoivét
Helsinginkadun ja Porthaninkadun kautta
Hakaniemen metroaseman lippuhallin ka-
ton korjaustdiden vuoksi. Samanaikaisesti
uusittiin Himeentien kayttdméttoméan osuu-
den ajo- ja kannatinlangat seka tehtiin putki-
ym. kaivantoja sekd vaihdettiin Hakaniemen
pysakkialueen kiskotus.

Tilaa
ratikka-
joulukortit

30 €

koko nippu
50 kpl

2013 joulukortissa on
lumipyrykuva linjan 6T valipala-
vaunusta, joka on kadntymadssa
Mechelininkadun yli Ruoholahden-
rantaan. Kuinkahan pitkdikdinen
mahtaa hatiratkaisuna syntynyt
linja 6T olla?

Joulukortista otetaan rajoitettu
painos, joten ennakkotilaus kannat-
taa tehda mahdollisimman pian.

Kortit toimitetaan yhdessa maksu-
lomakkeen kanssa viimeistdaan
marraskuun alkuun mennessa.

Korttien hinta on 0,80 € / kpl tai
alennuksella koko 50 kpl nippu
hintaan 30 €.

Tilauksen voit tehda internetissa
sivulla www.stadinratikat.fi/kauppa
tai sahkopostitse osoitteeseen 339@
stadinratikat.fi tai puhelimitse nu-
meroon (09) 489 263.

Mydos edellisvuosien joulukortteja
on rajoitetusti jaljella!

Postituskulut: alle 15 euron tilaukset 0,90 e,
yli 15 euron tilauksista ei kuluja.

Oy Stadin Ratikat Ab



Linjatunnus 2 teki paluun Helsinkiin, kun linjan
3T tunnus vaihtui kakkoseksi 12.8.2013. Kuva
Daniel Federley, Auroransilta.

14.6. klo 18 alkaen Linjat 1A, 7A ja
7B kulkivat Kaivokadun kautta Liisanka-
dun vaihteiden ja Unioninkadun kaarteen
uusimistdiden vuoksi 16.6. liikenteen lop-
puun asti.

17.6. Linjat 6, 6T, 7A ja 7B palasivat
normaalireitille Hakaniemen tiden edettyé
toiselle puolelle pysékkialuetta. Linjat 1 ja
1A liikenndivdt Sorndisten ja Himeentien
kautta. Linja 3B liikenn6i Helsinginkadun
ja Himeentien kautta. Linja 9 litkenndi Bra-
henkadun, Helsinginkadun ja Himeentien
kautta. Heind-elokuussa uusittiin kiskoja
Kaarlenkadulla ja Siltasaarenkadulla.

24.6. Linja 10 liikennoi yllattden Kolmi-
kulmasta Johanneksen kirkon tietimilld teh-
tyjen kaapelointitdiden vuoksi. Tyon arvioitu
kestoaika oli ”noin viikko”, mutta normaa-
lireitille padstiin jo 25.6.

1.7. Kalliosta tuleva 3B ajoi Hakanie-
mestd Kruununhaan kautta Kauppatorille ja
Perdmiehenkadulle sekéd palasi sieltd 3T:nd
Kauppatorin ja Aleksanterinkadun kautta
Kamppiin ja omalle reitilleen. Kampista tu-
leva 3T ajoi Kauppatorin kautta Peramiehen-
kadulle ja palasi sieltd 3B:nd Kauppatorin ja
Aleksin kautta Mannerheimintielle ja edel-
leen Hakaniemeen omalle reitilleen. Sekavan
poikkeusjérjestelyn syyni oli Fredrikinkadun
ja Punavuorenkadun risteyksessé tehty kaape-
lointityd. Linjat 4 ja 4T liikenndivit Mikon-
kadun ja Kaivokadun kautta suunnassa Kata-
janokalta Munkkiniemeen. Linja 7B liikenndi
samoin Mikonkadun ja Kaivokadun kautta.
Tadma poikkeusreitti johtui Aleksanterinka-
dulla Keskuskadun kohdalla tehtévisté kive-
ystoistd. Linja 8 litkenndi reittid Kolmikul-
ma—Arkadiankatu—Ooppera—Arabia Ruoho-
lahden sillan korjaustdiden vuoksi. Korvaava
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bussi 8X ajoi puuttuvaa osuutta Oopperalta

Saukonpaateen. Kolmikulmassa ei ollut py-
sikkimerkkid eikd tietoa linjasta 8, ainoas-
taan tiedote, siitd, ettd pysékki ei ole kdytdssa.

10.7. Linja 3B palasi eteldssid normaa-
lireitille.

13.7. Linjat 4, 4T ja 7B palasivat aamu-
paivin aikana normaalireitille.

15.7. Linjat 4 ja 4T liikenndivét Kuusi-
tielle Laajalahdentielld suoritettujen vesi- ja
viemdriputkien uusimistdiden vuoksi. En-
simmdiinen matkustajien ottopysakki oli Ja-
lavatie.

22.7. Linjat 4 ja 4T palasivat normaa-
lireitille suunnassa Katajanokalta Munkki-
niemeen. Toisessa ajosuunnassa liikkennditiin
Munkkiniemestd Kaivokadun ja Mikonka-
dun kautta Katajanokalle. Linja 7A liiken-
ndi myos Kaivokadun ja Mikonkadun kaut-
ta Aleksanterinkadun kiveystdiden jatkami-
sen vuoksi.

1.8. Linja 8 palasi normaalireitille.

5.8. Linjat 4, 4T ja 7A palasivat normaa-
lireitille. Kiveystyd valmistui jo elokuun
alussa, mutta HSL oli tiedottanut poikke-
uksen kestdvdn 4.8. litkkenteen loppuun asti.
Museoraitiovaunu kulki Aleksanterinkadun
linjaliikenteettomaélld osuudella 3.8.—4.8.

17.8. jérjestettiin Helsinki City Marat-
hon, jonka vuoksi n. klo 14.30-19 oli voi-
massa poikkeusreitit linjoilla 2, 3, 6, 6T ja
8. Linjat 2 ja 3 jatkoivat molemmat Rauta-
tieasemalta Aleksanterinkadun kautta Kata-
janokan terminaaliin. Eiran osuus korvattiin
bussilla 3X Lasipalatsi—Bulevardi—Neitsyt-
polku. 6 kddntyi Kolmikulmassa ja 8 van-
halla paikallaan Salmisaaressa. 6T puoles-
taan ajoi Rautatieasemalta suoraan Kam-
pin lapi Lansiterminaalin. Samalle pdivélle
osuneen Katariinankadun katujuhlan vuoksi
30-sarjan 2/3 kiersi koko muuna litkenndin-
tiaikanaan Eiran lenkin véérdan suuntaan
eli rautatieasemalta Aleksanterinkadulle ja
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Museoraitiolinjalla néhtiin téné keséné "uutta”
kalustoa, kun vuoden 1909 pikkuruotsalainen
aloitti liikenteen. Reittié ajettiin loppukeséstd
eri suuntaan kuin ennen. Kuva Daniel Feder-
ley 13.7.2013.

Kaivopuistoon linjan 3 kilvin ja edelleen
Eiran ja Ylioppilastalon kautta Kamppiin
kilvilld 2. Museoliikennetti ei tuona pii-
vana ajettu.

9.9.-15.9. Tamén vuoden suurista rata-
toistd on lehden mennessi painoon jéljelld
vield Oopperan pysékin ja Eino Leinon ka-
dun vélinen kiskotyd, jolloin linjat 4, 4T, 7A,
7B ja 10 ajavat Lasipalatsilta Runeberginka-
dun ja T6616n hallipihan kautta Mannerhei-
mintielle. My®0s linja 2 koukkaa hallipihan
kautta. Viikolle on laadittu poikkeusaikatau-
lut pitempien reittien vuoksi.

1.10. (ennuste) Linjat 1, 1A, 3 ja 9 pa-
laavat normaalireitille.

Kalusto

Vaunut 151 ja 152 romutettiin heindkuus-
sa. Vuonna 1970 valmistuneet Diiwagin ni-
velraitiovaunut, jotka saivat Helsingissd
hiukan epékorrektin lempinimen Manne al-
kuperdisen kotikaupunkinsa Mannheimin
mukaan, olivat liikenteessd meilld vuodes-
ta 2005 lahtien. Vaunut 153 ja 154 ovat vield
kaytdssd Kallion suunnan linjoilla.

Ulkomaat

Ruotsin Giivleen on suunnitteilla museo-
raitiotie. Kaupungin raitiotiet lakkautettiin
vuonna 1956 huolimatta valtaosin moder-
neista telivaunuista koostuneesta kalustosta.
Lakkautuksen my6td vaunut myytiin Gote-
borgiin ja Kiirunan kaivoksille, ja vaunuja
on siksi sdilynyt riittdvésti museolinjan tar-
peisiin. Museolinjaa suunnitellaan dskettdin
lakkautetulle rautaticosuudelle, ja rataa var-
ten on Helsingin Energialta hankittu kéytet-
ty tasasuuntaaja.



Metro

Ensimmdiset kolme M100-vaunuparia, jot-
ka Siemens on muuttanut automaattiajoon
sopiviksi, on saatu liikenteeseen. Ne olivat
linjalla muutaman tunnin ajan 21.8.

Avustajat

Aarne Berg Teemu Ikonen
Johannes Erra Jaakko Pertild
Daniel Federley Ensio Virta
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Oikaisuja
Oikaisuja ja tdydennyksié Raitioon 2/13:
Sivun 15 kuva on vuodelta 1938.

Sivun 21 kuvan Concordian varityk-
sessd oleva auto kuului kuvaushetkelld itse
asiassa Nobinalle, silld Concordia vaihtoi
nimensd Nobinaksi 1.12.2009. Valko-vaa-
leanvihred Nobinan viritys tuli kdyttoon
uusissa autoissa vuodesta 2010 alkaen.

Tukholman vaunutyypeille eksyi Péd4-
tepysakilla véarat tyyppimerkinnat. Espan-
jasta CAF:lta tilatuista vaunuista lyhyem-
pi versio on A35, Lidingdn radalle tilat-
tu pidempi A36. Merkintd A37 on varattu
mahdollisille myShemmille hankinnoille.

Padtepysikilld uutisoidut, Moskovaan
hankittavat 120 uutta matalalattiavaunua
eivit tulekaan Bombardierilta. Bombar-
dierin venéldinen yhteistyokumppani
ja tarjouskilpailun muodollinen voitta-
ja Uraltransmash on sen sijaan péaéttinyt
maahantuoda puolalaisia Pesa Twist -vau-
nuja. Bombardierin tarjoamasta vaunusta
poiketen Moskova on siten saamassa kéan-
tyvitelisid nivelvaunuja, jotka rakenteensa
puolesta suuresti muistuttavat suomalaisia
Artic-vaunuja.

Takakannen kuva

Amsterdamissa raitiotie on viime vuosina alettu
néhdé entistd vakavammin metron vaihtoehto-
na. Kunnianhimoisin esimerkki suunnanmuutok-
sesta on vuonna 2005 valmistunut lburgin rata,
josta suunniteltiin metroa mutta toteutettiinkin
raitiotiend. Linja kulkee osan matkaa tunnelis-
sa, mutta kaikki pysékit ovat pintaradalla. Met-
romaiseen tapaan radalla on myés automaatti-
nen kulunvalvonta, jolla varustetut vaunut ovat
saaneet sarjamerkinnén 14G, Combino-vaunu-
jen pédsarjan ollessa amsterdamilaisittain 13G.
Kuvassa GVB 14G 2136 tekee matkaa lJburgis-
sa kohti pddrautatieasemaa lJburgille ominaisen
estottoman arkkitehtuurin ja Amsterdamille omi-
naisten polkupyérien lomassa. Kuva Lauri Réty
4.8.2012.

Jasentapahtumia

Artic-ajelu Kajaanissa 25.9.

SRS:n jdsenet toivotetaan tervetulleiksi Kajaaniin matkustamaan Suomen uusimmalla
raitiotielld. Ajelupdiva on keskiviikko 25.9.2013.

Kajaanin ratikka-ajelun ohjelma on seuraava (ajat ovat noin-aikoja)
9.50 autokuljetus Kajaanin lentoasemalta

10.00 autokuljetus Kajaanin rautatieasemalta

10.35 saapuminen Otanméen tehtaalle

- paljon ajeluja Transtech Oy:n raitiotien Artic-vaunulla 402

12.50 18htd Otanmaesté

13.20 saapuminen Kajaanin keskustaan

13.30 saapuminen Kajaanin lentoasemalle

Aikataulu on laadittu siten, etté lentoasemalta ldhdetdan Kajaanin aamulennon BE5681
(HEL 8.25-KAJ 9.45) laskeuduttua ja vastaavasti paluukuljetuksella ehtii Helsingin
lennolle BE5676 (KAJ 14.10-HEL 15.30). Rautateitse liikkkuville on Helsingista vaih-
dollinen y6junayhteys Oulun kautta Kajaaniin aamuksi ja iltapdivilld on suora IC-ju-
na Helsinkiin. Tutustumiskéynti paikallisine autokuljetuksineen Kajaanissa on timéin
vuoden jasenmaksunsa suorittaneille SRS:n jasenille maksuton. Lennot tai junamatkat
Kajaaniin jokainen varaa ja maksaa itse.

Raitiovaunuajelulle ilmoittaudutaan sitovasti 20.9.2013 klo 12 mennessi osoittee-
seen ajeluvaraukset@raitio.org. Ilmoita nimesi ja matkapuhelinnumerosi seké kerro
kéytitko Seuran jérjestdmédd autokuljetusta ja tuletko kyytiin lentoasemalta vai rauta-
tieasemalta. Lisétietoja voi kyselld samasta osoitteesta.

Flyben lennot BES681/BE5676 varataan osoitteesta www.fi.flybe.com. Téta kir-
joitettaessa (22.8.) menopaluulipun hinta on 159 €.

Tutustumiskdynti uuteen metrovalvomoon 30.10.
SRS:n jdsenten tutustumiskdynti HKL-Metron Herttoniemen metrovalvomoon
jarjestetddn keskiviikkona 30.10. klo 16.00.
Kokoontuminen on Herttoniemen aseman lippuhallissa. Tutustumiskaynti on mah-
dollista vain SRS:n jésenille. Ota jasenkortti mukaan.

Syyskokous 26.11.

Suomen Raitiotieseura ry:n sdantoméairdinen syyskokous pidetéén tiistaina 26.11.2013
klo 17.30 T6616n kirjastossa, 4. kerroksen Mika Waltari -salissa, Topeliuksenkatu 6,
Helsinki.

Kokouksessa kisitellddn sddntoméadriiset asiat, minka jalkeen on varattu noin 1,5
tuntia kuvien katseluun ym.
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HKL:n vaunutyyppien lyhenteet

véliosavaunu, 1. sarja

véliosavaunu, 2. sarja 71-112

Transtech Artic 401— (Transtechin oma tunnus MLRVO01)
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