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Padkirjoitus
Hyvd lukija,

lampimén ja pitkdn kesén jdlkeen odotellaan jilleen
talvea. T4lld kertaa jopa toivon lunta ja pakkasta, sil-
14 nyt olisi tarked&d ndhdd, miten uudet Artic-vaunut
parjaavit niin kylmina pakkaspdivind kuin pdppe-
r6lumikeleilldkin. Esisarjan toinen vaunu on juuri
saapunut Helsinkiin — lehden ilmestyessé kaupun-
gissa on siis jo kaksi Articia ja ehképé talvikelikin.

Jokatalvinen vadrinpysékoityjen autojen ongel-
ma nousee lumen mydta taas otsikoihin. Pienen pie-
ni askel oikeaan suuntaan on sentédén otettu nyt, kun
HKL:n raivausauton henkilokunnalle on annettu oi-
keus médrité ns. lahisiirtomaksu. Autoilija pannaan

siis maksamaan siitd, ettd raitiovaunun tielle pysédkdityd menopelid joudutaan siirté-
médn. Mahtaako médrdtyistd maksuista syntya sellainen pelotevaikutus, joka kan-
nustaisi autoilijoita huolellisuuteen auton parkkeerauksessa? Toivottavasti lehdistd
seuraa tilannetta pitkin talvea.

Tassd numerossa julkaistaan laaja artikkeli Dallasista. Artikkeli esittelee tyypil-
lisen amerikkalaisen pikaraitiotien, /ight railin, joka keskustassa muistuttaa meika-
ldistd ratikkaa, mutta tuo keskustan ulkopuolella mieleen 1dhinné 1dhijunan. Teho-
kasta ja vauhdikasta kaupunkiliikennettd! Historiaa esitellddn Tampereen johdin-
autojen eli rollikoiden muodossa seki sanoin ettd vérikuvin. Helsingisti puolestaan
kuulemme tarinan jos toisenkin menneiltd vuosilta. Millaisen ohjeen antaa liiken-
teenohjauskeskus raitiovaununkuljettajalle, jolta rimahtda koko tuulilasi katuun?

Raitiossa ainutlaatuista jatkuvuutta on edustanut Arto Hellmanin toimittama
uutispalsta Padtepysékki. Arto toimitti palstaa vuosina 1977-1998 ja astui pyy-
dettdessd uudelleen remmiin syksylld 2011, vaikka Seuran internet-sivut veivatkin
hénelté valtavasti harrastusaikaa. Nyt Arto saa keskittyd ”vain” nettisivuihin, silld
Padtepysiakkid toimittaa tdstd numerosta alkaen Arton valitsemana tyon jatkajana
Jaakko Pertild. Artoa tahdon kiittda paitsi pddtoimittajana, myos innokkaana lukija-
na. Yli puolet elamaéstédni olen mielenkiinnolla lukenut Arton toimittamia Padtepy-
sikkejd. Ennen nettiaikaa ne olivat miltei ainoa ja ehdottomasti paras keino pysya
perilld siitd, mitd Helsingin ratikkaliikenteessé tapahtuu.

Toivotan mukavia lukuhetkid lehden parissa.

Daniel Federley
paitoimittaja

Kerro meille havaintosil!

Takavuosina Padtepysikin mottona oli ”Tietdminen ei ole mink&én arvoista, jos ei
siitd kerrota”. Sama pitee tdndkin pdivini. Olitko paikalla todistamassa epitaval-
lista tilannetta ratikka- tai metroliikenteessd? Loysitkd mediasta ajankohtaisen uu-
tisen? Kerro se myos meille ja lukijoille!

Sekd SRS:n internetsivujen Liikenneuutiset (www.raitio.org > Liikenneuutiset) ettd
Raitio-lehden Padtepysikki ottavat mielellddn vastaan uutisavustuksesi, seké sanat
ettd kuvat. Lahetd avustuksesi sdhkdpostitse osoitteeseen uutiset@raitio.org (netti-
sivujen Liikenneuutiset) ja lehtiuutiset@raitio.org (Raition Padtepysakki).

Jos uutisavustuksesi sopii seké nettiin ettd lehteen, muista lahettda viestisi molem-
piin osoitteisiin ja mahdolliset valokuvat painokelpoisina tiedostoina!
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Kansikuva

Helsingin ensimmaéinen nivelraitiovaunu,
kuvan vaunu 31, saapui kaupunkiin kesé-
kuussa 1973. Linjaliikenteeseen “saranat”
pédsivat joulukuussa 1973, tasan 40 vuot-
ta sitten. Kuvan on ottanut saksalainen rai-
tiovaunuharrastaja Lars Richter 23.6.1984,
eli vaunu on kuvassa 11 vuoden ikéinen ja
koko lailla alkuperdisessé asussaan. Puna-
harmaa véritys kultaisine jarjestysnumeroi-
neen on véistynyt tutumman vihredkeltaisen
tieltd, kesaiset turistikuulutukset (peltikilpi)
ovat loppuneet ja téné vuonna myés linja
3T siirtyi historian lehdille. Kuvan vaunu sei-
500 nykyisin Koskelan varikolla.
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Yhdysvalloissa on 1980-luvun alusta lGhtien avattu lukuisia
pikaraitiotiejdrjestelmid. Ne eroavat tyypillisestd nykyaikaisesta
eurooppalaisesta raitiotiestd monin tavoin — ehkd eniten siksi,
ettd ne ovat melko raskaita jdrjestelmid, joiden matkustajamdad-
rét kuitenkin jadvat eurooppalaisittain vaatimattomiksi. Luon-
nollisesti myés Yhdysvalloille ominainen kaupunkirakenne, jossa
tiiviin ja korkean toimistovoittoisen ydinkeskustan ympdrillé
levittdytyy laaja omakotitalomatto, vaikuttaa kaupunkiliikenteen
piirteisiin. Maan laagjin pikaraitiotie, joka ominaisuuksiltaan
edustaa hyvin tyypillistd light railia, 16ytyy Dallasista Texasin

osavaltiosta.

Tunnettuja, perinteisid amerikkalaisia rai-
tiotiekaupunkeja ovat tietysti San Francis-
co, New Orleans ja Toronto. Vidhemmén
tunnettua on, ettd myos Boston ja Philadel-
phia sdilyttivét osia laajasta katuraitioties-
tddn ja ndissd kaupungeissa jéljelle jadnyt-
td verkkoa on myds jonkin verran moderni-
soitu. Harvalle tulee kuitenkaan mieleen te-
levisiosta tuttu Dallas, vaikka kaupungissa
on ollut modernia raitioliikennetti jo ldhes
20 vuoden ajan. Raitiotien suunnittelu al-
koi 1980-luvun alkupuolella ja rakentamaan
paéstiin vuonna 1990. Kun ensimmdiset ra-
dat avattiin linjaliikenteelle vuonna 1996,
oli Dallas ympéryskuntineen saanut tyypil-
lisen nykyaikaisen jenkkiratikan, light rai-
lin. Edellinen laaja katuraitiotie, streetcar,
oli lakkautettu 40 vuotta aiemmin.

Ensi vaiheen tilapdinen linjasto késitti
kaksi linjaa, joiden yhteispituus oli 32 km.
Molempien linjojen yhteinen paitepysak-
ki oli ydinkeskustan koillislaidalla. Linjat,
punainen ja sininen, kulkivat yhteisti rataa
ydinkeskustan halki kaupungin eteldosiin,
missé rata haarautui. Aluksi sinisen linjan
haara oli hyvin lyhyt, vain kaksiasemainen.
Seuraavana vuonna punaisesta linjasta muo-
dostui heilurilinja, kun se jatkui ydinkeskus-
tan pohjoispuolelle. Sinistd linjaa puolestaan
jatkettiin eteldssd, mutta pohjoinen paétepy-
sékki sdilyi vield jonkin aikaa keskustassa.
Uusia ratoja otettiin kiyttoon tasaiseen tah-
tiin; punainen ja sininen linja olivat heilurei-
na kokonaisuudessaan valmiit vuonna 2002.

Muutaman vuoden tauon jélkeen jarjes-
telméad paastiin laajentamaan vuonna 2006,

ja kolmen vuoden rakennustdiden jélkeen
saatettiin uusi vihred linja avata liikenteel-
le, aluksi vasta muutaman aseman mittaise-
na. Koko linja avattiin tdydeltd pituudeltaan
vuonna 2010, jolloin siitd muodostui kol-
mas heilurilinja. Se kayttda ydinkeskustas-
sa samaa rataa vanhempien linjojen kanssa.
Neljis, oranssi linja otettiin kdyttodn vuonna
2012; jo aiemmin oli ruuhka-aikaan kdytetty
erillisilld ruuhkavuoroilla oranssia tunnusvé-
rid, mutta vuonna 2012 avattiin kahdessa eri
vaiheessa aivan uutta rataa ko. linjalle. Kes-
kustassa tdmakin linja kdyttdd samaa rataa
muiden linjojen kanssa. Koko nykyinen lin-
javerkko nikyy oheisessa kartassa.
Linjastoa laajennetaan edelleen. Raken-
nustyot oranssin linjan jatkamiseksi Dalla-
sin-Fort Worthin kansainviliselle lentoase-
malle ovat kdynnissi ja laajennus avataan
vuonna 2014. My®6s muita, pienempié laa-
jennuksia on toteutettu olemassa oleville
linjoille ja uusien suunnittelu on kéynnissé.

Raitiotien rooli osana
liikennejdrjestelméa
Tyypillistd amerikkalaisille pikaraitioteille
on suuri kontrastiero keskustan ja esikau-
punkien ratojen viélilla. Keskustassa on hi-
das, tihedpysédkkinen katurata, jota kaikki
linjat kéyttavét ja jonka tunnistaa helposti
nimenomaan raitiotieksi. Esikaupungeissa
raitiotie puolestaan on nopea, pysikkeja on

Park Lanen aseman tuntumaan rakennetaan runsaasti asuntoja. Rataosuus onkin Dallasin vilkkain. Téssé lii-
kennéivét seké punainen linjo kahden vaunun junilla etté oranssi linja yhden vaunun junilla. Kuva DART.
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Oranssin linjan avaamista juhlittiin “superlauantaina” (SuperSaturday), jolloin matkustajat sai-
vat matkustaa ilmaiseksi uudella linjalla. Kuvassa ollaan Las Colinasissa. Kuva Dallas Area Rapid
Transit (DART), 28.7.2012.

DART Rail System Map
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Mariet Conter \

Raitiotien linjakartta. Téhtiverkossa on seitse-
mdn sakaraa, ja oranssi linja jatkaa punaisen
linjan kanssa yhteistd rataa keskustasta poh-
joiseen. Ruuhka-aikaan ajetaan Parker Roadil-
le asti, ruuhkan ulkopuolella oranssin linjan
vaunut kééntyvéat takaisin kohti Belt Linen ase-
maa jo LBJ/Centralin kohdalla. Kartassa naky-
vat myés dieselvetoiset TRE-paikallisjuna Fort
Worthiin ja A-train-paikallisjuna Dentoniin.
Ydinkeskustan ulkopuolella sininen ja punai-
nen raitiolinja kulkevat pitkillé yhteisillé osuuk-
silla samoin kuin punainen ja oranssi sekd vih-
red ja oranssi linja. Kaikkien linjojen vuorovlit
ovat samat, ja yhteisillé osuuksilla aikataulut
on melko hyvin tahdistettu siten, etté vuorovili
yhteisen osuuden ja keskustan valillé on puo-
let yhden linjan vuorovalisté.

EFFECTIVE 17572012
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Streetcar ja light rail
Amerikkalaisilla on kolme nimitys-
td sille, mitd me kutsumme raitiovau-
nuksi. Perinteinen kadulla kulkeva ra-
tikka on Yhdysvalloissa streetcar tai
street car. Car merkitsee paitsi autoa,
my®ds yleisesti vaunua, jolloin streetcar
on sananmukaisesti katuvaunu. Siitd on
myos kyse, silld perinteiset streetcarit
kulkivat Helsingin raitioteiden tapaan
kaupungin kaduilla, suurelta osin se-
kakaistoilla muun liikenteen kanssa.
Jonkin verran streetcareilla hoidettiin
my®os eristetylld radalla kulkevaa esi-
kaupunkiliikennettd ja jopa kaupunke-
jatoisiinsa yhdistdvid linjoja liikennoi-
tiin interurbaniksi kutsutuin raitiovau-
nuin. Itse vaunua voidaan kutsua joko
streetcariksi tai trolleyksi ja Dallasin
M-linjan vaunuista kuuleekin molem-
pia nimityksié kdytettdvan. Vain New
Orleansissa kaupunkilaiset ovat tark-
koja siitd, ettei heidin raitiovaunujaan
kutsuta trolleyksi. Trolley voi toisaalta
merkitd myos kumipyorilld kulkevaa
”possujunaa”, monien amerikkalais-
kaupunkien ydinkeskustoissa kulkevia
turistilinjoja, joten se voi nimityksena
aiheuttaa vaarinkasityksidakin. Trolley
coach, trolley bus tai trackless trolley
puolestaan merkitsee johdinautoa.

Nykyaikainen, padasiassa esikau-
punkiliikennettd palveleva pikaraitio-
tie puolestaan on nimeltdén /ight rail ja
sen vaunusta kdytetddn nimitysta train
eli juna. Téllaiset ¢rainit ovat luonnol-
lisesti katuliikennekelpoisia. Light rail
on Yhdysvalloissa vuonna 1972 luo-
tu termi, jolla haluttiin kuvata Euroo-
pan modernisoituja raitioteitd. Poh-
jois-Amerikan ensimmaéisen light rail
-linjan rakennusty6t alkoivat Kanadan
Edmontonissa 1974. Liikenteelle jar-
jestelma avattiin 1978. Yhdysvaltojen
ensimmaisend /ight railina pidetddn
vuonna 1981 avattua San Diegon jar-
jestelmaa.

Totuus on kuitenkin teoriaa moni-
mutkaisempaa. Esimerkiksi San Fran-
ciscon raitiolinjoilla on seka streetcarin
ettd light railin piirteité, joten rajan-
veto on joskus mahdotonta. Ja sandie-
golaiset kutsuvat /ight rail -vaunujaan
trolleyksi!
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Keskustan eli downtownin osuudella pysékit ovat levennettyjé jalkakéytévia. Katokset suojaavat
seké sateelta ettd auringolta - kesdllé lampétila nousee usein léhelle 40 astetta. Kuva 22.12.2012.
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Kahdesta yksikésté koostuva punaisen linjan raitiojuna Pacific Avenuella Dallasin keskustassa.
Raitiovaunukaistan rinnalla kulkee molemmilla puolilla autokaista, joka on erotettu betonipylpy-
réin. Autojen mddré on myds minimoitu estémaéllé lapiajo raitiotien kayttémilla kadulla.

Kuva 30.6.2013.

Train
| Timer!

Keskusta-alueen liikennevaloetuudet eivit ole kovin tehokkaat. Raitiovaununkuljettaja saa kuiten-
kin tiedon liikennevalojen vaihtumisesta téllaisesta ajastinkellosta. Kello néyttéd sekunteja ajolu-
van saamiseen — vasemmalla on opastin, jonka valkoinen poikkiviiva muuttuu pystyviivaksi 26 se-
kunnin kuluttua. Kun lukema on alle kymmenen, sulkee pysdkillé seisovan vaunun kuljettaja ovet,
joita ei endéé avata, jotta vaunu pédsee matkaan heti valojen vaihduttua. Kuva 30.6.2013
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harvassa ja vuorovili voi olla pitkd. Tdlloin
raitiotie noudattaa enemmaén sellaista liikken-
nointimallia, jonka me tunnemme ldhijuna-
na. Keskustan alueella on asukkaita vain 11
000, mutta tyopaikkoja 138 000. Dallasin
kaupunkiseudulla asuu yhteensd noin 4,2
miljoonaa ihmista.

Dallasin pikaraitiotie ei siis ole Helsin-
gin tapaan keskustan lyhyitd matkoja hoita-
va verkko. Nopeat linjat ulottuvat yli 30 ki-
lometrin padhén kaupungin ydinkeskustas-
ta, pitkélle naapurikuntien alueelle. Niiden
pysékkivili on esikaupungeissa hyvin pitka,

maankéytOsté riippuen jopa kilometrejé, ja
pysikkien vélittoméssé laheisyydessé asu-
vien osuus matkustajamééristd on pienehko.
Raitiovaunupysikille tullaan yleisesti autol-
la tai liityntdbussilla. Bussilinjasto on kui-
tenkin hankalasti hahmotettava ja vuorova-
lit ruuhka-aikojen ulkopuolella pitkid. Tyy-
pillinen bussilinjan vuorovili on 40—60 mi-
nuuttia, eivitka pitkét bussilinjat tahdo py-
syé aikataulussa, miké tekee bussiliitynnds-
td hankalasti kdytettdvan. Raitiolinjat kylld
noudattavat aikatauluaan tarkasti, mutta se
on laiha lohtu, kun vuorovali on suurimman

Raitiovaunukaista

il |

Dallasissa raitiovaunulle on varattu leveyssuunnassa niin paljon tilaa, ettei edes aivan kiinni rai-
tiovaunukaistan ja autokaistan erottavassa pylpyrdrivistéssé ajava raskas ajoneuvo ole liian léhel-
l& raitiovaunua. Pylpyrdt ovat kaupunkikuvallisesti onnistunut ratkaisu, sillé ne ovat melko huo-
maamattoman nékaisié, mutta autoilija varoo niité kuin ruttoa - toisaalta héalytysajoneuvot pé&d-
sevét raitiovaunukaistalle tarvittaessa helposti ja turvallisesti. Verrokkikuvassa Helsingin Tukhol-
mankadulla raitiovaunukaista on erotettu autokaistasta reunakivelld. Sen juridinen merkitys jGé
epdselvdksi, sillé reunakivi ei ole kaista(sulku)viiva. Reunakiven maliillinen korkeus ja kaista-alu-
een kapeus véhentévét kaistan tuomat hyddyt joskus olemattomiin — edes raitiovaunu itse ei mah-
du omalle kaistalleen. Kun rinnalla kulkeva auto ajaa léhellé reunakived, estyy myés raitiovaunun
kulku. Téssé kuvassa raitiovaunu oli pysdhtynyt odottamaan, etté vastaan tulevassa autovirrassa
on tauko, jotta vasemmalle kadntyvé, kiskoille ryhmittynyt auto pddsisi raitiovaunun alta pois. Ku-
vat Bryan Street 1.7.2013 ja Tukholmankatu 5.8.2013.
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Keskustan tdrkein raitiovaunupysékki sijaitsee
West Endissd. Lahikortteleissa on lukuisia ra-
vintoloita ja liikkeitd ja vieressé sijaitsee bussi-
terminaali, josta lahtevét bussit niihin kaupun-
ginosiin, joihin ei ole raideyhteyttd. Paikalla
on ollut raideliikennettd jo sata vuotta sitten,
kun Texas & Pacific Railway Companyn kauko-
junien rautatieasema sijaitsi Pacific Avenuel-
la. Kaukojunat kulkivat kaupungin halki suu-
rin piirtein samaa reittid kuin raitiovaunut sata
vuotta myhemmin. Vuonna 1916 yksityisten
rautatieliikennditsijéiden asemat jaivét vaille
liikennettd, kun ruutukaava-alueen laidalle ra-
kennettiin Union Station, kaikkien liikennéitsi-
i6iden yhteiskédyttéon tarkoitettu keskusasema.
Kuva 30.6.2013.

osan aikaa péivastd 20 minuuttia eikd liityn-
tabussin saapumisaikaa raitiovaunupysikille
oikein pysty ennustamaan.

Katuradalla keskustassa
Nyt liikenteessé olevat neljé linjaa on kukin
merkitty omalla tunnusvérillaén, joka nékyy
sekd vaunujen linjatunnuksissa etté pysakki-
en led-ndytoissé ja sanallisessa viestinnds-
sd — esimerkiksi punainen linja on red line.
Linjanumeroita ei kdytetd, mikd on melko
tavallista uusilla amerikkalaisilla raitioteill.

Tyypillistd on myos se, ettd verkko on
ydinkeskustapohjainen siten, ettd kaikki lin-
jat kulkevat ydinkeskustan eli downtownin
halki yhteisté rataa, joka keskustan jatetty-
a4n haarautuu. Keskustaosuudelle muodos-
tuu siten hyvin tihed vuorovili ja hyvét vaih-
toyhteydet. Haittapuolena yksittdisen linjan
vuorovili kasvaa pitkdksi — Dallasissa kah-
den linjan jérjestelmédn linjakohtainen vuo-
rovili oli ruuhka-aikaan 10 minuuttia, mutta
nyt nelilinjaisessa jérjestelméassi kutakin lin-
jaa ajetaan ruuhkassa vartin vélein, jotta kes-
kustan rata ei ruuhkautuisi litkaa. Ruuhkan
ulkopuolella vuorovili on 20 minuuttia, mité
on kritisoitu liian pitkédksi — harvoin kulkeva
ratikka ei houkuttele autoilijoita vaihtamaan
joukkoliikenteeseen.

Ydinkeskustan rata kulkee keskeisesti
Pacific Avenueta ja Bryan Streetia pitkin.
Keskustan radalla pysidkkeja on tiheisti,
alle 500 metrin vélein. Katuradalla raitio-
vaunuilla on koko matkallaan omat kaistat
jarinnalla kulkeva autoliikenne rajoittuu 13-
hinni huolto- ja tontilleajoon, silld pysik-
kien kohdalla jalkakdytévit laajenevat py-
sikkikorokkeiksi siten, ettd autoliikenne nii-
den kohdalla on kokonaan kielletty. Kieltoa
my0s valvotaan tehokkaasti liikennelaitok-
sen oman poliisin toimesta. Lépiajo ei siis

4/2013 7



onnistu autoilta sellaisella kadulla, jolla on
raitiovaunuliikennetta.

Erityisti kulunvalvontaa ei ole, vaan kul-
jettaja ajaa ndkemédohjauksella. Kéytdntona
on silti reilun turvavélin pitdiminen edelld
olevaan vaunuun. Esimerkiksi pysdkeille ei
ajeta kahta junaa perdkkdin, vaikka tilaa oli-
si, vaan perdssé tuleva raitiovaunu odottaa
taaempana, kunnes edellé oleva on ehtinyt
alta pois. Kun vaunut eivit saavu keskus-
tan yhteiselle osuudelle tdsméilleen oikeaan
aikaan, tapahtuu jonoutumista. Keskusta-
osuuden valoetuudetkaan eivit ole kovin
tehokkaat, joten syntynyttd jonoa ei padsta
purkamaan. Pysékit on sijoitettu padosin si-
ten, ettd valojen vaihtumista voidaan odottaa
pysékkialueella, miké puolestaan kasvattaa
pysékkiaikoja, ja kun pysikille ajetaan vain
yksi raitiojuna kerrallaan, joutuvat takana
tulevat vaunut odottamaan joskus pitkééan-
kin. Pahimmillaan jonon kolmantena tule-
va raitiovaunu viivéstyy tdmén vuoksi jopa
seitsemdn minuuttia, mutta aikatauluissa on
keskustan osuudella pelivaraa.

Kaiken kaikkiaan keskustaosuus muis-
tuttaa hyvin paljon modernin eurooppalaisen
raitiotien keskustaosuutta, vain silld kulkevat
vaunut ovat raskaamman oloisia. Keskino-
peus alueella on vain 14 km/h, mutta osuus
muodostaa hyvin pienen osan linjapituudes-
ta. Esimerkiksi punaisen raitiovaunulinjan
keskinopeus pédteasemalta toiselle on 42,7
km/h, mikd on sama kuin Helsingin metrol-
la (42,5 km/h Vuosaaresta Ruoholahteen).

Raitiovaunujen pitkét vuorovélit ovat
herdttineet matkustajissa tyytyméttomyyt-
td, minka vuoksi Dallasissa selvitetidédn par-
haillaan useita vaihtoehtoisia rinnakkaisia
ratalinjauksia ydinkeskustan alueelle, jotta
vihred ja oranssi linja voitaisiin ohjata kes-
kustan halki eri vaylda pitkin kuin sininen
japunainen. Tdma4 toisaalta antaisi mahdol-
lisuuden tihentdd kaikkien linjojen vuorovéa-
lid ja siten parantaa raideliikenteen kilpailu-
kykyd ja toisaalta parantaisi ydinkeskustan
saavutettavuutta — vaikka raitiotie onkin lin-
jattu keskeisesti, tarjoaa se silti vain nelji py-
sikkid varsinaisella keskusta-alueella ja kol-
me lisdd sen laidoilla. Suurimpana haasteena
rinnakkaisen keskustaviyldn rakentamises-
sa ovat kustannukset, silld uudelle radalle
on suunniteltu pitk&dhkojéd tunneliosuuksia
tai vaihtoehtoisesti ilmarataosuuksia. Kes-
kustaympéristossd niiden toteuttaminen olisi
kallista. Vaikka selvitystyot jatkuvat, ei ra-
hoitusta vield ole. Radan arvioidaan toteutu-
van aikaisintaan 2020-luvun loppupuolella.
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dennettiin vuoden 2012 joulukuussa Rowlettiin, minne témékin vaunu on menossa. Taustalla né-
kyy hyvin, miten asemalaituria on korotettu vain siiné kohtaa, johon vélipalavaunun vilipala
osuu. Téllé tavoin portaatonta siséénkdyntid tarvitsevan on helppo menné odottamaan oikeaan
kohtaan pitkéd laituria. Kuva 22.12.2012.

Suuri osa radasta on toteutettu ilmaratana, jolloin véltetédn tasoristeykset autoliikenteen kanssa.
Kuvassa Inwood / Love Fieldin aseman pohjoispuolella vihreén linjan kahdesta vaunusta koostuva
juna on matkalla kohti North Carroltonia eli pohjoista pédtepysékkiaén. Kuva 23.12.2012.
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Tyypillinen ilmaradan asema Inwood / Love Field léhellé Love Fieldin lentoasemaa. North Car-
roltonia kohti menevé raitiojuna on pyséhtynyt “ylékertaan”, jonne matkustajat kulkevat portai-
ta pitkin. Maan tasossa odottaa pikkubussi seké kaksi muuta liityntébussia. Dallasin bussiliikenne
on epdsadnnéllistd ja vuorovélit ovat pitkia, mutta silti moni joutuu tulemaan raitiovaunupysékille
bussilla, sillé pysékkien sijainti on usein melko syrjginen. Kuva 23.12.2012.
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Ensimmaisiin Dallasin toteutuneisiin ratoihin kuuluu sinisen linjan kéytéssé oleva Lancaster
Roadin raitiotie keskustan etelé@puolella. Rata on sijoitettu kadun keskelle omalle, leveélle kaista-
alueelleen. Opasteet kieltévét kulun rata-alueella. Kuvaaija seisoo siis kielletylld maalla... Kuvan
vaunun méadrénpddné on Not in Service (Ei matkustajapalvelussa), sillé vaunu on saapumassa va-
rikolta Ledbetterin padteasemalle. Kuva 24.12.2012

Lancaster Roadilla raitiovaunurata on samassa tasossa autokaistojen kanssa. Risteyksissé on ta-
vanomainen liikennevalo-ohjaus, mutta raitiovaunusta varoitetaan vield erikseen vilkkuvin varoi-
tusvaloin ja &énimerkein. Valoetuudet ovat tehokkaat, eiké raitiovaununkuljettajan tarvitse edes
hidastaa risteykseen. Kuvan raitiojuna on saapumassa Kiestin asemalle. Kuva 1.7.2013.

Tramo{

DART

Dallas Area Rapid Transit eli DART on
HSL:44 vastaava ylikunnallinen joukko-
liikkenneorganisaatio Dallasin kaupunki-
seudulla. DART on vuodesta 1988 lahti-
en huolehtinut jasenkuntiensa joukkolii-
kenteen suunnittelusta ja tuottamisesta.
USA:ssa joukkoliikennettd ei kilpailute-
ta, vaan kaikki on DART:in omaa tuotan-
toa. DART on saanut osakseen saman-
tyyppista kritiikkid kuin HSL:kin. Tuo-
tantokustannuksia moititaan korkeik-
si ja organisaatiota tehottomaksi. Osa
DART:iin alunperin liittyneistd kunnis-
ta on kansandénestyksen jdlkeen eronnut
siitd, mutta uusiakin on liittynyt mukaan.
Vuosittain DART-kulkunevoilla tehddén
104,9 miljoonaa matkaa (nousua).

Maan alla, tasossa ja
ylépuolella

Kun raitiovaunu jéttdd ydinkeskustan, muut-
tuu radan luonne huomattavasti raskaam-
maksi ja kulunvalvontajédrjestelmé ohjaa
junia kuten rautateill.

Varsinaisia tunneleita linjastolla on vain
yksi. Tunnelissa on myds asema, Cityplace
/ Uptown, joka siten on pikaraitiotien ainoa
maanalainen asema. Tunnelissa on varaus
toisellekin asemalle, mutta rakennusvaihees-
sa alueen asukkaat asettuivat vastustamaan
tdmén Knox—Hendersonin aseman rakenta-
mista. Myohemmin asukasmielipide kéén-
tyi, mutta joukkoliikenneoperaattori DART
on haluton rakentamaan asemaa jalkikéteen,
silld se tulisi erittdin kalliiksi. Vuonna 2006
aseman kayttoonoton kustannuksiksi arvioi-
tiin 75 miljoonaa euroa.

Muu osa linjastosta kulkee yksittéisid su-
kelluksia lukuun ottamatta joko maanpinnan
tasossa tai ilmaratana. Maan pinnalla monet
linjaukset kulkevat katuverkon ulkopuolella
ja seuraavat nykyisid tai entisié rautatielin-
jauksia. Maastossa ratalinja tuokin mieleen
paikallisrautatien. Tasoristeykset autoliiken-
teen kanssa ovat sananmukaisesti tasoriste-
yksid varoitusmerkkeineen, -valoineen ja
puomeineen. Raitiovaunulla on tasoristeyk-
sessd esteeton kulku ja risteykseen saapuva
vaunu ilmoittaa aina tulostaan junamaisella
aanimerkkitorahdyksella.

Ydinkeskustan laidalla rata kulkee pa-
rin asemavélin verran matkustaja- ja rahti-
litkkenteessd kdytettédvén rautatien kanssa sa-
massa korridorissa ja yhteisid asemia Fort
Worthiin litkenndivéin TRE-paikallisjunan
kanssa on kaksi. N4illd asemilla vaihtaminen
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raitiovaunusta junaan kay katevésti laiturin
ylitse. Dallasin pédrautatieasemalla Union
Stationilla voi raitiovaunusta vaihtaa myos
Amtrakin kaukojunaan.

Entisten rautatiekorridorien kayttdd kri-
tisoidaan nyt jélkikdteen voimakkaasti, sil-
14 linjaus on jéttdnyt raitiolinjat useissa ta-
pauksissa syrjdédn asutuksesta. Raitiovaunu
kulkee ikd&n kuin asuinalueiden takapihoil-
la, kaukana kaupallisista palveluista, mikd
on pakottanut rakentamaan pysékeille laa-
joja pysiakointialueita. My®os liityntdbussi-
litkkennettd on melko runsaasti. Ratkaisuun
paddyttiin toisaalta sen edullisuuden vuoksi,
kun valmiiseen kéytdvadn pystyttiin toteut-
tamaan rata pienemmin kustannuksin kuin
Oranssi linja on Dallasin raitioteiden uusin linja. Pidennys Belt linen asemalle, jonne témékin juna  katualueelle ja toisaalta kansalaiskeskuste-
on matkalla, avattiin joulukuussa 2012. Linjaa pidennetéén edelleen Dallas-Fort Worthin lento- Iun tuloksena — monin paikoin asukkaat vie-
asemalle vuonna 2014. Kuvassa on kadun keskellé kulkevaa uutta rataa Las Colinas Urban Cen- rastivat outoa, uutta liikennemuotoa, minké

terissd Irvingin kunnan alueella. Suositulla alueella on kéynnissé vilkas asuinrakentaminen osin
raitiolinjan ansiosta. Kuva 23.12.2012.

johdosta he asettuivat vastustamaan sen lin-
jaamista asuinalueidensa lapi.

Osa radoista on silti toteutettu katurata-
na myo0s esikaupungeissa. Osuuksista mer-
kittdvimmaét ovat Lancaster Roadin raitiotie
sinisen linjan eteldpaissa seka rataosuuksista
uusin, oranssin linjan rata Las Colinas Ur-
ban Centerin alueella. Esikaupunkien katu-
radat sijaitsevat maankayttoon nihden kes-
keisemmin, eivitka ne juuri hdvid nopeudes-
sa muille rataosuuksille. Risteyksissd ei ole
rautatietyyppisesti puomeja tai tasoristeys-
merkint6jd, mutta jokaisessa raitiotieriste-
yksessd autojen kulkua ohjataan litkenneva-
loin. Raitiovaunujen valoetuudet ovat taydet
— vaunu ei joudu edes hidastamaan risteyk-
Valtakunnan rataverkko sivuuttaa Dallasin keskustan lénnen puolelta. Samaan korridoriin on ra- sessi. Kun yksittdisten linjojen vuorovili on
kennettu myés raitiotie. Kuvan raiteista kaksi kavimmaisinta ovat raitiotietd jo muut rautatietd.

Rautatiellé liikennéi tavarajunia, Amtrakin kaukojuna Texas Eagle seké DART:n operoima TRE eli
paikallisjuna Fort Worthiin. Kuva 19.10.2013.

harva, ei vahvojen etuuksien toteuttaminen
juuri haittaa autoliikennetti. Tasoristeyksis-
sd ohjataan kdantyvit autot aina nuolivaloin,
R S jolloin auto ei epdhuomiossa kidnny raitio-

n S g : vaunun alle. Lisdksi ldhestyvistd vaunusta
varoitetaan elektronisella vilkkuvalla litken-
nemerkilld ja vaunut kdyttdvat adnimerkkia
tehokkaasti risteysté 1dhestyessdén. Autoili-
jat ovatkin oppineet hyvin kunnioittamaan
raideliikennettd.

Kolarit auton ja raitiovaunun vélilld ovat
esikaupunkialueella harvinaisia, miké onkin
tarkeda, silld raitiovaunun korkea ajonope-
us johtaisi torméystilanteessa helposti mer-
kittaviin henkildvahinkoihin. Esikaupunkien
katuradoilla raitiovaunuilla on omat nope-
usrajoituksensa, jotka monin paikoin salli-
vat autoliikennettd suuremmat ajonopeudet.
Linjaliikenteessé eristetyilld radoilla kdytet-
tdva huippunopeus on 105 km/h. Korkeas-

Union Stationin asemalla eli pdérautatieasemalla raitiotie ja rautatie ovat sijoittuneet ritirinnan

ja laituritkin ovat yhteisid. Westmorelandiin matkalla oleva kahden vaunun raitiojuna seké Fort ta nopeudesta on pisimmilld usean kilomet-
Worthiin léhtevé kaksikerroksinen dieselvetoinen paikallisjuna ovat pysdhtyneet saman laiturin eri rin pysékkivéleilld myds aivan konkreettis-
puolille. Vaihto kulkuneuvosta toiseen kdy kétevésti laiturin yli. Kuva 24.12.2012. ta hyotya.
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Néin vaivattomasti sujuu vaihto raitiovaunusta paikallisjunaan Dallasin péérautatieasemalla.

Kuva DART.

Japanilaisen Kinki Sharyon toimittavat raitiovaunut ovat véliosineen 37,7 metrid pitkié. Ne liiken-
ndivat myds kahden vaunun junina. Vaunuissa on 96 istumapaikkaa ja ne ovat selvésti eurooppa-
laista raitiovaunua raskaamman oloisia. Kuva 23.12.2012.

Dallasin SLRV eli SuperlLightRailVehicle on 2,7
m leved, joten kahden paripenkkirivin viliin
mahtuu vield leved kdaytdva. Penkit ovat katse
vaunun pddtyé ja suljettua ohjaamoa kohden.
Kuva 17.10.2013.

Helsingin véliosavaunujen tapaan myés Dal-
lasin raitiovaunuihin on lisatty matala véliosa.
Samalla pysékkilaitureita on korotettu niin,
ettd kulku véliosaan on portaaton. Véliosassa
on istumapaikkojen liséksi tilaa lastenvaunuil-
le tai pyéréatuolille. Taittoistuimet on toteutet-
tu selkénoijallisina, jolloin niiden istumamu-
kavuus ei juuri poikkea tavallisista istuimista.
Kuva 21.12.2012.

Tramo{

Huomattava osuus uudempien vihreén ja
oranssin linjan radoista on toteutettu ilmara-
tana. [lmarataa on my6s vanhemmilla linjoil-
la, etenkin punaisen linjan pohjoisella osuu-
della. [lmarata tekee raitiolinjasta nopean ja
héiriottdméan, mutta toisaalta rakentaminen
tulee kalliiksi ja “toisessa kerroksessa” si-
jaitsevat asemat ovat heikommin saavutet-
tavissa. [lmarata-asemilla on amerikkalai-
sen vammaislain Americans with Disabili-
ties Actin edellyttdma hissi, mutta suuri ylei-
s0 kulkee portaita, silld rullaportaita ei ole.

Kaiken kaikkiaan raitiotien eristystaso
on korkea. Rataverkolla ei ole yhtddn sel-
laista paikkaa, jossa raitiotie olisi sijoitettu
autokaistalle. Nekin kohdat, joissa raitiotie
kulkee katutilassa, on toteutettu siten, ettd
raitiovaunulle on leveyssuunnassa riittavasti
tilaa ja raitiovaunukaistat ovat mahdollisim-
man suoria — mutkittelemaan joutuu autolii-
kenne, jos se esimerkiksi risteysjarjestelyi-
den vuoksi on tarpeen.

Kalusto
Dallasin raitiovaunut on toimittanut japani-
lainen Kinki Sharyo. Vaunut ovat siind mie-
lessd suomalaisille tuttuja, ettd niiden perus-
konsepti on sama kuin Valmetin nivelvau-
nuilla. Alunperin korkealattiaiset, kuusiakse-
liset vaunut koostuivat nivelelld yhdistetysta
A- ja B-vaunusta. Nivelen kohdalla on ns.
Jakobsin teli ja kunkin vaunun péissa erilli-
nen teli. Kuten Helsingissd, myos Dallasis-
sa vaunut on my6hemmin varustettu mata-
lalattiaisella véliosalla eli C-osalla. Vuonna

2008 aloitetun hankkeen seurauksena vau-
nut ovat nyt 37,7 metrin pituisia ja kahdek-
sanakselisia. Viliosassa on istumapaikkojen
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Dallasin museolinjalle eli M-linjalle on jenkki-
tyyliin hankittu vaunuja myds oman kaupungin
ulkopuolelta. Kuvan vaunu 369, joka on ni-
metty Matildaksi, on alunperin Australian Mel-
bournesta. Vaunu seisoo kééntépéyddlld, jota
kaksisuuntavaunujen kanssa ei kuitenkaan
vélttémétta kéytetd — vaunu voi vaihtaa suun-
taa kééntyméttd. Vaunun vasemmalla puolella
oleva punainen rakennus on “metroaseman”
eli maanalaisen Cityplace / Uptownin raitio-
vaunuaseman sisédénkéynti. Kuva 24.12.2012.

liséksi tilaa polkupydrille, pyoratuoleille ja
lastenvaunuille. Niiden asentamisen kans-
sa samaan aikaan myds raitiovaunupysakit
uudistettiin siten, ettd koko laituritasoa nos-
tettiin portaattoman sisddnkéynnin mahdol-
listamiseksi. Osalla punaisen ja sinisen lin-
jan vanhoja pysikkejd laituritasoa nostettiin
vain siitd kohtaa, mihin C-vaunun ovet osu-
vat —kéteva ratkaisu niille matkustajille, jot-
ka matalalattiaisuutta tarvitsevat, silld tilla
tavoin pysékilld odottavan matkustajan ei
tarvitse arvata, mihin kohtaan esteeton si-
sadnkdynti osuu.

Vaunut ovat eurooppalaisittain leveita.
Leveys on 2,7 metrid, kun EU sallii katu-
kelpoisen vaunun suurimmaksi leveydeksi
2,65 metrid. Istuimia on nelja rinnakkain,
ja tilaa jaa vield levedlle kaytaville. Pddosa
istuimista on kaksisuuntavaunujen A- ja B-
vaunuissa sijoitettu ohjaamoa kohden kun
taas C-vaunussa istuimet ovat Helsingin
tapaan selkdnojat niveltd kohden. Kaikki-
en ovien ldheisyydessd on muutama sivut-
tain sijoitettu penkki, jolloin ovien kohdalle
syntyy pieni aukio. Amerikkalaisittain istu-
mapaikkoja on melko paljon — yhdessé va-
liosavaunussa 96 kpl. Seisovia matkustajia
ei juuri ole tarpeen kuljettaa, silld ruuhka-

-
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aikaankin istumapaikkoja riittdé kaikille ha-
lukkaille.

Vaunuja on yhteensd 163 kappaletta ja
niiden tavoitteellinen kdytt6ikd on 30 vuotta,
mikd merkitsee, ettd vanhimmat vaunut ovat
jo elinkaarensa puolivélissd. Dallasin raitio-
vaunut ovat tavanomaista eurooppalaista rai-
tiovaunua massiivisemman ja junamaisem-
man oloisia, mutta kuitenkin muotoilultaan
onnistuneita. Monet amerikkalaiset raitio-
vaunut antavat itsestddn kovin kdmpelon
vaikutelman, kun muotoiluun ei ole syysté
tai toisesta panostettu.

Light railin kaksoisrooli korostuu eri-
koisesti vaunujen dédnimerkeissé: jalankul-
kijoita varoitetaan sympaattisella kilisevélld

s

kellolla Helsingin tapaan, mutta esikaupun-
kialueella soitetaan voimakasta, junamaista
torvea tasoristeystd ldhestyttdessd. Yhteistd
molemmille danimerkeille on, etti niitd kéy-
tetddn ahkerasti. Autotyyppisté toottid vau-
nuissa ei ole.

Vaunut liikenndivét linjasta, vuorokau-
denajasta ja viikonpéivésta riippuen joko yk-
sindén tai kahden vaunun junina. Monet ase-
mat on mitoitettu kolmen vaunun mittaisiksi,
ja vihredlld linjalla on alettu kayttda jonkin
verran kolmivaunuisiakin junia.

Texasissa kaikki on suurta
Teksasilaiset ovat tunnettuja hokemastaan
everything is bigger in Texas. Vaikka Dal-

Liikenteessé on ruuhka-aikaan ja suurtapahtumien yhteydessé jopa kolmivaunuisia junia. Téllaisen raitiojunan pituudeksi tulee noin 114 metrié. Ku-
vassa on Texas State Fairin aikaan ajetun lisélinjan Victory-Fair Park kolmivaunuinen juna valkoisine linjakilpineen. Lisélinja ajaa vihredn linjan ruuh-
kaisinta osuutta keskikaupungilta tapahtuma-alueen portilla olevalle asemalle. Kuva 20.10.2013.

12 42013

Trama{



lasin pikaraitiotie ei eurooppalaisessa mitta-
kaavassa olekaan erityisen suuri matkusta-
jamaérilld mitattuna, on rataverkko USA:n
pisin — reittipituus on 137 km. Pysdkkeja,
joita Dallasissa kutsutaan asemiksi, on 61.
Matkustajamaéralld mitattuna jarjestelmé on
kuudenneksi suurin, nousuja on arkipdivisin
93 500. Linjapituus huomioiden lukua voi-
daan eurooppalaisesta ndkdkulmasta pitda
hyvinkin vaatimattomana, mutta Yhdysval-
loissa odotukset ovat toisenlaiset. Oranssin
linjan odotetaan my6s kasvattavan lukuja tu-
levaisuudessa merkittavésti, silld sen varrelle
rakennetaan parhaillaan asuntoja tuhansille
ihmisille. Liséksi lentoasemayhteyden us-
kotaan muodostuvan suosituksi.

Vihred linja on kunnioitettavalla 45 ki-
lometrin linjapituudellaan Yhdysvaltain pi-
sin raitiolinja.

Keskustaraitioteitd

Koska pikaraitiotie ei palvele keskustan si-
sdistd jakeluliikennettd, on Dallasissa mo-
nen muun amerikkalaiskaupungin tapaan
ryhdytty suunnittelemaan erillista keskusta-
raitiotietd, uutta streetcaria. Tastd puhutaan
street level -joukkoliikenteend erotukseksi
light railille, jota pidetddn liityntdpainottei-
sena esikaupungit ja pilvenpiirtdjakeskustan
yhdistdvina jarjestelmani. Moderneja street-
careja on 2000-luvulla rakennettu muun mu-
assa Portlandiin ja Seattleen. Molemmissa
kaupungeissa on my®ds erillinen /ight rail.

Dallasissa on jo ydinkeskustan down-
townista uptowniin likkenndivd museoraitio-
tie. Vanha katuraitiotie lakkautettiin vuonna
1956, mutta 1980-luvulla katutdiden yhtey-
dessi vahingossa pééllysteen alta paljastu-
neet kiskot antoivat kimmokkeen museorai-
tiotiechankkeelle, joka huipentui linjan avaa-
miseen vuonna 1989. Tédmén jélkeen linjaa
on pariin otteeseen laajennettu ja uusimmat
laajennusty6t ovat parhaillaan kdynnissa.
Museoraitiotie eli M-linja on kokonaan oma
linjansa vailla ratayhteyttd pikaraitiotielin-
jastoon, vaikka raideleveys onkin sama. Uu-
sin laajennus tuo kuitenkin museolinjan ai-
van pikaraitiolinjan St. Paulin pysékin tun-
tumaan ydinkeskustassa. Jo nyt museolinja
tulee Cityplacen tunneliaseman sisdénkayn-
nin luo. Liikennettd ilmaisella ja vapaaeh-
toisvoimin pydritettdvélla museolinjalla on
paivittdin varhaisesta aamusta iltamy6héén,
parhaimmillaan 15 minuutin vilein kolmel-
la vaunulla. Toiminta rahoitetaan yksityisten
sponsoreiden sekd DART:in varoista.

Nyt suunnitteilla oleva nykyaikainen
katuraitiotie on lyhyt, nelipysékkinen linja
padrautatieasemalta Union Stationilta Hous-
ton Street Viaduct -siltaa pitkin Oak Cliffin
kaupunginosaan. Oak Cliff sijaitsee keskus-
tan lounaispuolella, ja sen erottaa keskusta-
alueesta laaja jattomaa, jonka halki kulkee
Trinity-joki. Katuraitiotie ylittda timén jét-
tdmaan, mutta sitd on kritisoitu “kdysiratail-
miostd”, silld Oak Cliffin alueella on vain

kolme pysikki, ja keskustan paédssd mat-
kustajat jatetddn aivan alueen laidalle, paa-
rautatieaseman vierustalle. Kdytdnnossa 14-
hes jokainen katuraitiotien matkustaja joutuu
siis vaihtamaan kulkuneuvoa ainakin kerran
padstakseen perille méardnpaahansa.

Linjaa tullaan litkenndiméén kahdel-
la yhdysvaltalaisen Brookville Equipment
Corporationin valmistamalla raitiovaunulla.
Linja on pitkéll4 sillalla yksiraiteinen, mikd
rajoittaa sen kapasiteettia. Oak Cliff kuuluu
Dallasin kdyhimpiin ja laiminly6tyimpiin
kaupunginosiin, ja osittain osavaltion va-
roilla rakennettavan raitiolinjan on tarkoi-
tus toimia taloudellisena piristysruiskeena
sekd nostaa alueen houkuttelevuutta.

Pidemmailld tédhtdimelld DART kaavai-
lee yhdistdvansa ydinkeskustan pohjoispuo-
lella kulkevan museolinjan sekéd keskustan
lounaisnurkasta lahtevén uuden katuraitiotie-
linjan toisiinsa, jolloin syntyisi linkki ydin-
keskustan halki. Tdlloin myds museolinjaa
litkennoitdisiin modernilla kalustolla. Tam-
mikuussa 2013 varmistui tdiméin yhdyslin-
kin ensimmadisen, muutaman sadan metrin
pituisen vaiheen rahoitus. Rakenteilla ole-
vaa katuraitiotietd voidaan sen turvin jatkaa
padrautaticasemalta kongressikeskukselle
asti, mikd hiukan helpottaa kdysiratailmiota.

Katuraitiotien vaunut kayttivét pikarai-
tiotien varikkoa, joten verkkojen vilille tu-
lee yhdysraide.

Rakenteilla oleva nykyaikainen katuraitiotielinja kulkee yksiraiteisena kuvassa nékyvéd maasiltaa pitkin yli Trinity-joen seké sen molemmin puolin olevan
levedn, rakentamattoman vydhykkeen. Linja yhdistéa downtownin ja sen lounaispuolella olevan Oak Cliffin kaupunginosan. Kiskot lasketaan sillalle jo
alunperin raitiotietd varten tehtyyn syvennykseen, joka nyt, yli sata vuotta mydhemmin, péésee tarkoitusta vastaavaan kéyttéén. Kuva 19.10.2013.

Tramo{
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Jyrki Majanmaa

TAMPEREEN ROLLIKAT
19481

1976

Trolleybussi eli Tamperelaisittain rollikka, sarvijaakko, lanka-

vaunu...

Rakkaalle lapselle on monta nimed. Laajimmillaan

Tampereen johdinautoverkko on ollut viisi linjaa kdsittdvd,
kun taas maamme toisessa johdinautokaupungissa Helsingis-
sd on ollut vain yksi linja variaatioineen vuosina 1949-1974
ja 1979-1985. Tampereella johdinautot olivat osa kaupungin

katukuvaa 28 vuotta.

Sota synnytti tarpeen

johdinautoille
Vuonna 1929 kaatui Tampereella raitiotie-
komiteoiden yli kaksikymmentd vuotta kes-
tédnyt ty0 saada Tampereelle raitiotie (kat-
so Raitio 3/2012). Tuona aikana kaupun-
gissa alkoi yksityisten johdolla ensimmaéi-
send koko maassamme kaupungin sisdinen
linja-autoliikenne. Myds kaupunki pohti jo
20-luvun alussa kunnallisen linja-autoyhtién
perustamista, mutta silloin paétettiin kuiten-
kin jéada tarkkailemaan yksityisten yhtidi-
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den kehittymista. Pitkin 20-lukua uusia yri-
tyksid syntyikin runsaasti ja linja-autoliiken-
ne kasvoi Tampereella. Vuonna 1937 aloitti
Tampereen Liikenne Oy toimintansa. Se sai
Tampereen kaupungin linjat yksinoikeudel-
la haltuunsa. Yhtion omistivat liikennditsijat
Leino ja kumpp., Wiind Paunu seké Lautta-
kyldn liikenne Oy. Niistd kolmesta ainoas-
taan Waind Paunu jatkoi my®ds erillisté linja-
autoliikennettd.

Yhteenliittymé oli tuohon aikaan mer-
kittdva parannus Tampereen kantakaupun-

Trama{

Pyynikintori oli térkeé johdinautoliikenteen ter-
minaali jotakuinkin koko Tampereen johdin-
autohistorian ajan. Vasemmalta oikealle joh-
dinautot 23, 10 ja 9. Linjat 11 ja 25 kdyttivat
paétepysdkillé yhteisié lankoja, kun taas lin-
jalla 1 olivat omat langat. Kuva Mikko Alame-
ri 1.11.1970.

gin litkenteessd. Autojen litkkenndinti ja kun-
to parantuivat huomattavasti ja aikatauluja
paéstiin suunnittelemaan joustavasti. Myds
vaihtolippujérjestelmaa paistiin kehittimaan
ja Keskustorille suunniteltiin koko liiken-
teen solmukohtaa lipunmyyntipisteineen,
josta saisi lippujen liséksi tietoa reiteisti ja
aikatauluista. Autot myds maalattiin yhte-
ndiseen punaiseen varitykseen. Linjoja oli
talvisodan syttymisvuonna kuusi kappalet-
ta ja matkustajia 9,2 miljoonaa. Tampereen
kaupunkiliikenne oli kokenut huimaa tason-



Linjan 2 johdinauto eli rollikka Hameensillalla

1950-luvun harvinaisessa vérikuvassa. Taustal-
la mainostetaan Klubi-savukkeita. Kuva Aamu-
lehden arkisto

nostoa 20-luvun ns. villeistd vuosista, jol-
loin liikennditsijit saattoivat verisesti tais-
tella linjoista ja matkustajista.

Sodan syttyessd lamaantui liikenne pa-
hasti Tampereella. Polttoainetta ja varaosia
ei ollut tarpeeksi. Lisdksi armeija tarvitsi
linja-autoja kdyttoonsé. Tilanne ei juuri hel-
pottunut vélirauhankaan aikana. Lokakuussa
1940 Tampereen Liikenne Oy ldhetti kau-
pungille kirjeen, jossa se ehdotti, ettd kau-
punki rakennuttaisi johdinautoja varten ajo-
langat ja tarjoaisi sahkon, koska polttomoot-
toriautoilla ajaminen oli jatkuvan polttoaine-
pulan vuoksi hankalaa. Johdinautot yleistyi-
vit ympéri Eurooppaa useissa kaupungeissa
toisen maailmansodan aikana samasta syys-
td. Tampereen Liikenne Oy:n suunnitelmas-
sa johdinautoliikenne olisi aloitettu neljassa
vaiheessa, jossa linjat noudattelisivat pitkélti
silloisia, olemassa olevia linjoja. Ensimmai-
sessd vaiheessa olisi aloittanut linja Epildsti
Petsamoon. Toisessa vaiheessa linjaa olisi
jatkettu Epildstd Raholaan ja lannessi oli-
si rakennettu pistolinja Lamminp&éhén ja
idédssd Lappiin. Kolmannessa vaiheessa olisi
vedetty sivulinjat Pyynikille ja Yl4jarvensi-
vuntielle. Neljdnneksi olisi vedetty Amuriin
oma linjansa.

Kaupunki rupesikin oitis tutkimaan eh-
dotusta. Ennen selvityksen valmistumista
Tampereen Liikenne Oy jopa tarjosi koko
omaisuuttaan kaupungille myytavaksi. Kau-
punki muodosti trolleybussitoimikunnan sel-
vittdmaén asiaa perusteellisesti. Puheenjoh-
tajaksi valittiin apulaiskaupunginjohtaja K.
A. Niinikoski ja jaseniksi sdhkolaitoksen
johtaja J. A. Simola, kaupungininsindori T.
J. Peltonen, kaupunginjohtaja K. Nordlund,
valutyonjohtaja K. F. Saaristo, toimittaja
Toivo Mansner ja insinddri Erik von Pfaler.
Toimikunnassa keskusteltiin erityisesti sii-
té, pitdisikd kaupungin vain vuokrata joh-
dinverkkonsa yksityisille vai ottaa koko lii-

TKL:n johdinauto nro 5 léhes syntysijoillaan
eli linjan 1 Harmalén paatepysdkilla Valmetin
lentokonetehtaan vieressd. Tehdas valmis-

ti lentokoneiden lisiiksi myds dieselveturei-

ta ynnd vaunuja rautateille (seké kapea- etté
leveéraiteisia) ja liséksi johdinautoja Tampe-
reelle ja Helsinkiin, dieselbusseja Tampereel-
le ja Helsinkiin seké raitiovaunuja Helsinkiin
ja Turkuun. Tehtaalla myés rakennettiin Valti-
onrautateille yhteensé 100 séhkémoottoriju-
nayksikkéé (sarjat Sm1 ja Sm2) seké Helsingin
metrolle 90 vaunua (numerot M1-Mé ja 101-
184). Kuva Mikko Alameri 18.10.1975

kenne haltuunsa. Neuvotteluja jatkettiinkin
Tampereen Liikenne Oy:n kanssa, joka oli
tiedustellut Saksasta johdinautoja Mercedes
Benziltd. Uusien autojen hankinta Saksasta
olisi kestidnyt vuoden ja autoa kohden olisi
hinta muodostunut veroineen miljoonaksi
Suomen markaksi. Olemassa olevien linja-
autojen muuttaminen polttomoottoreista séh-
koisiksi ei olisi ollut toimikunnan mukaan
kannattavaa, vaikka se mahdollisesti olisikin
tullut halvemmaksi.

Toimikunta selvitti myds Ruotsin joh-
dinautoliikennettd Tukholmassa ja Gétebor-
gissa seka aloitti yhteistyon Helsingin Rai-
tiotie- ja Omnibus Oy:n kanssa. Tampereen
Liikenne Oy katsoi liikenteen aloitukseen
tarvittavan kymmenen johdinautoa, joista
kuusi liikenndisi linjalla Petsamo—Raho-

la ja neljd linjalla Pispala—Tammelantori.
Kummallakin linjalla olisi vuorovili ollut
10 minuuttia ja yhteiselld osuudella Pispa-
lan ja Tammelantorin vélilld synkronoitu vii-
si minuuttia.

Toimikunta esitti yhtidlle kysymyksen,
jossa tiedusteltiin sen kantaa ajatukseen, jos-
sa muodostettaisiin uusi yhtio, johon kuu-
luisi osakkaana kaupunki ja mahdollisesti
muitakin tahoja. Neuvottelut jatkuivat vuo-
sina 1941-42. Tampereen Liikenne Oy ei pi-
tanyt ajatuksesta, ettd kaupunki osallistuisi
25 % osuudella yhtioon. Kaupunki taasen ei
halunnut ainoastaan vuokrata johdinverkko-
aan, vaan osallistua aktiivisesti aikataulujen
suunnitteluun ja yhtién toiminnan valvomi-
seen. Neuvottelut paattyivitkin umpikujaan
taltd osin.
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Valtionrautatiet juhli rataosan Toijala-Tampe-
re-Parkano-Seingjoki séhkdistyksen valmis-
tumista 10.2.1975. Péadjuhla pidettiin Tampe-
reella ja asemalla oli juhlaliputus seké sisaén-
kéynnin ylapuolella VR séhkaistéé -tunnus.
Tampereen johdinautoliikenne oli téssé vai-
heessa palvellut kaupunkilaisia jo matkailijoita
jo runsaat 26 vuotta... Kuvan auto 12 on lin-
jalla 25 matkalla Kalevaan. Kuva Mikko Ala-
meri

Vaikeuksien kautta
koelinjaan

Toimikunta esitti 12.6.1942, ettd kaupunki
perustaisi johdinverkoston ja liikenndisi itse
silld. Tosin vain vuotta mydhemmin palattiin
jélleen ajatukseen, ettd johdinverkko mah-
dollisesti vuokrattaisiin, mutta tdlla kertaa
kaupunki oli vahvasti toteuttamassa hanket-
ta. Ajatuksena oli, ettd liikenne paéstéisiin
aloittamaan kevaalld 1944. Yhteisty6 Hel-
singin kanssa tiivistyi ja Oy Stromberg Ab
oli myds mukana hankkeessa. Ongelmana
oli kiven alla oleva kupari, jota tarvittaisiin
65 000 kiloa. Puutetta oli melkeinpa kaikesta
muustakin, mitd hankkeeseen tarvittiin. Ka-
lustovalmistajaa etsittiin paitsi kotimaasta,
my0s ulkomailta. Arveltiin my®6s, ettd puo-
lustusvoimat eivit suhtautuisi myonteises-
ti johdinautoihin, koska niisté ei olisi télle
hy6tyé tarpeen niin vaatiessa. Naistd syn-
kistd ndkymistd huolimatta 1dhetettiin Kul-
kulaitosten ja yleisten tdiden ministerioon
syyskuussa 1943 kirje, jossa pyydettiin lu-
paa hankkia materiaalia johdinautoliikenteen
aloittamiseen. Vastaus oli odotettavissa ole-
va: ”Raaka-aineita ei ole.” Tdstd seurasi trol-
leybussitoimikunnan hiljaiselo, joka jatkui
vuoden 1944 joulukuuhun saakka.

Sodan pédtyttyd paidstiin taas aloitta-
maan neuvottelut johdinautojen rakentami-
sesta ja yhteistydkumppaniksi muodostui
Tampereen Hérmaildssd sijaitseva Valtion
Lentokonetehdas, joka etsi sodan jilkeen
kuumeisesti uusia tuotteita valmistettavak-
si. Kevytkorinen johdinauto oli loistava jat-
kumo lentokoneille. Vuoden 1945 keviél-
18 kyseinen tehdas, yhdessd Strombergin,
HKL:n ja Tampereen toimikunnan kanssa,
teki opintomatkan Ruotsiin tutustumaan joh-
dinautoihin ja niiden valmistamiseen. Yh-
dessd HKL:n kanssa toimikunta laati joh-
dinauton tyyppipiirustukset ja syyskuussa
Lentokonetehdas jatti kaupungeille tarjouk-
sensa. Prototyypin piti olla valmis vuoteen
1946 mennessi ja ensimmaisen erdn seuraa-
vana vuonna. Suunnitelmat kuitenkin tuntui-
vat muuttuvan koko ajan. Vuonna 1946 piti
Helsingin Autokorin rakentaa korit, mutta
koska se ei saanut ulkomaisia lisenssejé, tar-
joutui Lentokonetehdas jilleen itse raken-
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Rollikat aikalaisen muistamana

Matkustin paljon rollikoilla lapsuudessani
1950-60 luvulla tullessani Helsingista kéy-
méén isovanhemmillani, jotka asuivat Ka-
levan uusissa tornitaloissa. Vaari oli rauta-
tieasemalla vastassa. Sieltd ajoimme rollik-
kalinjalla 3 mummolaan, jossa lammin ma-
karonilaatikko odotti. Rollikoilla teimme
myos huviajeluja ympéri kaupunkia. Kol-
mosen lisidksi mieleen painunut linjaoli 11,
jolla ajettiin silloiseen Muotialaan, joka oli
tuolloin pitkélti maaseutua. Linjan kdanto-
paikka oli Huringin maalaistalon pihassa ja
loppumatka oli vieldpa hiekkatieta pitkin.

Rollikat olivat mukavia kulkupeleja
matkustaa. Hiljaisia ddneltdén ja 1ampi-
mid. Tunnelmaa loi se, ettd talvella varsin-
kin Hameensillalla ajolankoihin muodostui
kuuraa, joka sai aikaan upeaa kipindintia!

Istuimet olivat eri linjassa toisin kuin
nykypdivini, jolloin oli helppo istuutua ja
nousta, vaikka joku istuisi vieresséd. Miellyt-
tavin paikka istua oli etupenkissé, josta sai
katsella kuskin nakdvinkkelistd maisemia.

Joskus saattoivat rouvat paheksuvas-
ti katsoa, jos joku pientd horppyé autos-
sa otti, mutta muuten matkustus oli var-
sin kurinalaista ja kaikki toimi hyvin. Jos-
kus toki sarvet ldhtivit langoista irti, johon
kuski totesi jotain hauskaa ja riensi sitten
niitd takaisin asettelemaan. Tuohon aikaan
liikkenne sujui varsin notkeasti. Autoja oli
vield vdhin ja rollikoilla saatettiin esim.
Sammonkadulla ajaa lujaa. Ja hyvin ndima
sarvijaakot kiihtyivitkin. Tuohon aikaan
rollikat olivat todellinen tasonnosto mat-

kustamisessa.
Mikko Alameri
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tamaan korit. Strémberg suunnitteli aluksi
rakentavansa moottorit itse, mutta paétyikin
hankkimaan ne Sveitsildiseltd Brown, Bove-
ri & Cie AG:1td (BBC).

Kaikkien muutosten ja hankintavaikeuk-
sien mydtd katsottiin, ettd vuoden 1947 ke-
vidseen mennessé saataisiin koelinja val-
miiksi Hirmildén. Stromberg aiheutti kui-
tenkin liséd ongelmia, sillé se ei ollut halukas
toimittamaan kaikkiin johdinautoihin sahko-
laitteita, jolloin jouduttiin jdlleen (autoa nu-
mero 1 lukuun ottamatta) etsiméén uutta siah-
kolaitteiden toimittajaa. Léhes kaikkien au-
tojen toimittajaksi vakiintuikin The British
Thomson-Houston & Co. Ltd (BTH). Au-
ton 1 ohella ainoastaan autojen 21 ja 22 sidh-
kolaitteet rakennettiin BBC:n ylimééraisiksi
jédneistd osista.

Jouluna 1946 oli selvilléd koelinjan ra-
kentaminen Hérmaildstd Lentokonetehtaan
edustalta keskustaan Suomen Pankin eteen
(Koskipuisto). Linjaa ei ollut missdén ai-
kaisemmissa suunnitelmissa ollut, vaan se
syntyi tdysin kdytannollisistd syistd. Linjan
tarvikkeet hankittiin valtaosin Strombergin
kautta Sveitsistd sekd Ranskasta ja osin jopa
romukaupoista. Linjan ripustukset rakennet-
tiin kuitenkin uusimman Kummler—Matterin
joustavan jarjestelmdn mukaan. Se soveltui

hyvin maihin, joissa ldmpdtilojen vaihtelut
olivat suuria. Liséksi kyseinen jarjestelma
mahdollisti aiempaa nopeamman ajon.

Sahko4 syotettiin aluksi Hatanpaén hoy-
ryvoima-aseman kohdalta, joka oli noin ki-
lometrin padssi keskustan padtepysakiltd ja
neljin kilometrin padssd Harmaldn péaasta.
Talla etdisyydella jannitehdvid oli niin suuri,
ettd Harméldssd vaunut eivit kulkeneet endd
taydelld jannitteelld. Ensialkuun linjalla sai-
kin ajaa vain kolmella autolla.

Ensimmaisen kerran johdinauto liikkui
Tampereella 9.11.1948, kun ajettiin koeajo
Harmalasti keskustaan. Matkalla oli peréti
viisikymmenti matkustajaa mukana. Heis-
td valtaosa oli hankkeen parissa tydskennel-
leitd teknisen alan asiantuntijoita. Matkalla
oli my6s mukana tulevan liikennelaitoksen
ja valtuuston edustajia. Padsipa jokunen ul-
kopuolinenkin luikahtamaan kyytiin. Koe-
ajoon oltiin yleisesti tyytyviisid ja se kerési
paljon huomiota.

Lopultakin koitti kauan odotettu hetki
8.12.1948 Suomen pankin aukiolla, kun kut-
suvieraiden tayttdmat ja juhlaliputetut kolme
ensimmaisti johdinautoa lahtivét liikkeelle
pankin edustalta kohti Lentokonetehdasta.
Tehtaalla vieraille esiteltiin tuliterié ja ajan-
mukaisia johdinautoja. Loppupdivén ajan oli

Tampereen pddrautatieasemarakennuksen ra-
vintolasiiven seka raiteet ja matkustajalaiturit
alittava katutunneli, joka yhdistaa Hameen-
kadun ja ltsendisyydenkadun (vuoteen 1967
Puolimatkankadun).

Johdinautojen ilmajohdot jatkuivat tunneli-
osuudella kattoon kiinnitettyind virtakiskoina,
jotka oli suojattu sivuiltaan puurakentein.
Koska tunneli oli matala, johdinautot joutuivat
ajamaan varovasti tunneliosuudella; virroitin-
tangot olivat lahes vaakasuorassa. Koska vir-
takiskot olivat kumpaankin suuntaan ajorato-
jen vasemmalla kaistalla, joutuivat johdinautot
aina vaihtamaan vasemmalle kaistalle tunne-
liin ajaessaan ja tunnelin jélkeen taas oikealle
kaistalle. Némé kaistanvaihdot olivat hankalia
varsinkin ruuhka-aikoina.

Silloin 1éll6in liian korkeat kuorma-autot vau-
rioittivat johdinautojen virtakiskoja, ja "sédhké-
bussien” liikenne rampautui.

Kuva Mikko Alameri 18.10.1975

johdinautoihin suoranaiset jonot pysikeil-
18, kun kaupunkilaiset halusivat paésti ko-
kemaan tdimén uuden sdhkobussin kyytia.
Kansa oli kaikin puolin tyytyvdinen uusiin
vaunuihinsa ja liikennelaitokselle alkoi sa-
taa ehdotuksia uusista suunnista ja vuoroista.
Vuoden 1949 aikana ensimmaiselld linjalla
ajettiin 15 minuutin vélein. Arkisin liikenne
alkoi 5.30 ja pyhisin 9.00. Liikenne loppui
kaikkina péivind 23.30.

50-luvun kasvu ja
60-luvun hilieneminen
Vuonna 1948 perustettiin Tampereen kau-
pungin liikennelaitos (nykyisin Tampereen
Kaupunkiliikenne Liikelaitos), joka ryhtyi
likkenndiméén johdinautolinjaa 1 Harmalés-
td Suomen pankin edustalle. Vuoteen 1949
saakka johdinautot huollettiin ja sdilytettiin
Lentokonetehtaalla, josta ne heindkuussa
1949 siirtyivit liikkennelaitoksen huoltovas-
tuulle Pirkkalan valtatie 37:44n, kunnes uusi
johdinautojen varikko valmistui Pyynikille
saman vuoden joulukuussa. Samalle paikal-
le suunniteltiin aikoinaan myds raitioteiden
varikkoa. Liikennelaitos sai haltuunsa myos
Tampereen Liikenne Oy:n (Tuolloin Takra
Oy) liikenndimét polttomoottoribussilinjat
kantakaupungista. Liikennelaitoksen strate-
gia pohjautui pitkalti johdinautoista muodos-
tuvaan runkoliikenteeseen. Ensimmaiseksi

Tuomiokirkonkadun risteysté léhestyva linjan
25 johdinauto nro 17 matkalla itéén. Taustal-
la Rautatienkadun risteyksen takana vuonna
1936 valmistunut Tampereen pddrautatiease-
ma edustaa monumentaalista funktionalismia.
Kellotornikin rakennettiin, vaikkei se ollutkaan
alkuperdisessé suunnitelmassa. Kuva Mikko
Alameri 18.10.1975.
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Kalustoluettelo
Nro  Valmistaja Rekisteri Valmistettu/Poistettu  Huom.
1 Valmet (BBC) H-5397/HF-397 1948-1967
2 Valmet (BTH) H-5398/HF-398 1948-1974 Museoitu
3 Valmet (BTH) HF-5401/HF-401 1948-1968
4 Valmet (BTH) H-8871/HJ-871 1949-1975
5 Valmet (BTH) HJ-59/HXY-66 1949-1976 Museoitu
6 Valmet (BTH) HJ-304 1949-1976
7 Valmet (BTH) HK-358/IDH-52 1949-1976
8 Valmet (BTH) HK-357/HXY-67 1949-1976
9 Valmet (BTH) HK-355 / HVY-11 1949-1976
10 Valmet (BTH) HK-354 / IDZ-26 1949-1976
1 Valmet (BTH) HK-356 / IDI-41 1949-1975
12 Valmet (BTH) HK-446 / HXY-68  1949-1975
13 Valmet (BTH) HK-447 / IDE-18 1950-1976
14 Valmet (BTH) HK-353 / HVY-14  1950-1976
15 Valmet (BTH) HK-352 / HVY-15  1950-1976
16 Valmet (BTH) HK-442 / HVY-16  1950-1973
17 Valmet (BTH) HK-445 1950-1976
18 Valmet (BTH) HK-438 / HXY-69  1950-1976
19 Valmet (BTH) HK-444 1950-1976
20 Valmet (BTH) HK-443 1950-1976
21 Valmet (BBC) HN-372/IDO-11 1951-1970
22 Valmet (BBC) HS-464/IDI-45 1951-1970
23 Valmet (BTH) HV-963/IDI-42 1954-1976
24 Valmet (BTH) HV-962/IDO-89 1954-1976
25 Valmet (BTH) HY-402 1954-1975
26 Valmet (BTH) HY-403 1954-1975 Karviassa*
27 Valmet (BTH) HY-404/ID1-46 1954-1976
28 Valmet (BTH) HO-112 1959-1976 Museoitu, yksit. kokoelma
29 Valmet (BTH) HO-113/IDE-20  1959-1976
300 Dodge F1 HG-797 1948-2 Alusta vuodelta 1939
305  Ajokki/Volvo HE-93 1954-1980
* llman akseleita pellon laidassa (2005)

péétettiin rakentaa jo toisen maailmansodan
aikainen linja Hyhky—Kauppi. Linjaa alettiin
rakentaa helmikuussa 1949 ja ty6 eteni aluk-
si varsin jouhevasti. Ajolangat saatiin kite-
visti kiinnitettyd keskustassa talojen seiniin,
jolloin asennus oli nopeaa. Ongelmia kuiten-
kin ilmeni kevaélld. Syyni oli jilleen ma-
teriaalin heikko saatavuus, eiki linjan ava-
jaispdivéksi suunniteltu 1.1.1950 toteutunut.

Alkuvaikeuksista huolimatta johdinau-
tojen verkko kasvoi merkittavisti. Vuonna
1950 avattiin maaliskuussa linja 2 Tamme-
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lasta Hyhkyyn ja heindkuussa linja 3 Kau-
pista Hyhkyyn. Vuoden 1951 kesédkuussa jat-
kettiin linjaa 2 Tammelasta Lappiin.

Parin vuoden tauon jdlkeen avattiin lo-
kakuussa 1954 linja 11 Pyynikintorilta (jon-
ne myos linja 1 oli siirtynyt jo 1950 maa-
liskuussa) Muotialaan. Seuraavan vuoden
syyskuussa jatkettiin linjaa 3S Sepénkatua
pitkin Savilinnalle. Johdinautojen linjaston
yhteispituus oli tuolloin 32,1 km. Linjoilla 2
ja 3 tehtiinkin 50-luvun alussa periti 42,5 %
kaikista liikennelaitoksen matkoista.

Tarkka linjahistoriikki 16ytyy SRS:n
internetsivuilta: www.raitio.org > Suo-
men johdinautot > Tampereen johdin-
autot.

Vuosikymmenen loppuun mennessa al-
koi kuitenkin mééira pudota uusien diesel-
bussilinjojen lisdéntyessa kasvavan kaupun-
gin mukana. Siihen pééttyi 1950-luvun kas-
vun aika lukuun ottamatta vuonna 1959 ra-
kennettua Ahjolan kéantosilmukkaa.

Vuonna 1956 liikennelaitoksen koko lii-
kenteen linjakilometreistd ajettiin kaksi kol-
masosaa dieselbusseilla ja liikenne laajeni
jatkuvasti kaupungin kasvaessa. Samoihin
aikoihin alkoi keskustelu johdinautojen ta-
loudellisuudesta verrattuna dieselbusseihin,
jotka olivat my®os kehittyneet huimasti. Vai-
kuttaa siltd, ettd paikkakunnalla oltiin kyl-
14 perilld johdinautojen mukavammista kul-
kuominaisuuksista, mutta niiden hinta oli l4-
hes kaksinkertainen dieselbusseihin ndhden.
Vuonna 1958 liikennelaitos myi 26 410 kilon
kuparivarastostaan 10 000 kiloa pois, koska
uusia linjoja ei ollut suunnitteilla. Aikaisem-
min oltiin suunniteltu uusien johdinautolin-
jojen perustamista uudelle Kalevan asuinalu-
eelle Teiskontielle ja Sammonkadulle sekd
Messukyldn suuntaan. Liséksi suunniteltiin
kokonaan uutta varikkoa Sammonkadun
pédhén, jossa tindkin pdivind on muistona
Sarvijaakonkatu, jolla viitataan johdinautoi-
hin. Varikko oli toki myds ajateltu diesel-
kayttdisille autoille. 1960-luvulle tultaessa
ei kuitenkaan enéd uusia johdinautoja ostet-
tu ja vuosikymmenen puolivdliin mennessd
alettiin jo liikennelaitoksen johdossa epéil-
14, etté johdinautoliikenne saattaa 1980-lu-
vun alkuun mennessd loppua, kuten sitten
kévikin. Syitd johdinautojen suosion hiipu-
miselle oli useita. Yhtend syyné oli diesel-
bussien halpuus ja joustavuus. My®os runsas
yksityisautoilun kasvaminen heikensi halua
investoida suuria summia joukkoliikentee-
seen, jonka merkityksen katsottiin vihene-
vén autoilun yleistyessa.

TKL 200 oli Scania/Ajokki-dieselbussi, joka
palveli vuodet 1959-1978. Téma linja-auto oli
varustettu johdinautojen virroitintangoilla ja
néillé poistettiin talvinen kuura ja jaé ajolan-
goista aamutuimaan ennen johdinautoliiken-
teen kdynnistymistd. Muutoin TKL 200 palveli
normaalissa matkustajaliikenteessé. Auto kuu-
lui numeroryhméén 196-201, jonka lempinimi
oli Isolovinokka. Mikko Alameri kuvasi auton
Pyynikin hallilla 15.5.1976.



Pyynikin hallissa

Johdinautojen tydpéiva alkoi aamuviiden aikoihin ja padttyi illal-
la kello 2324 aikaan. Illan péétteeksi kuljettaja ajoi rollikkansa
Pyynikin hallin takapihalle, josta huoltomies kadvi noutamassa
auton sisélle talliin. Perustoimenpiteiné tarkastettiin virroitintan-
kojen virroitinhiilet ja katsottiin, oliko kuljettaja tayttanyt vikail-
moituksia. Samalla kun asentaja tarkasti auton teknista kuntoa,
aloittivat siivoojat tydnsd auton sisélla.

Pyynikin hallille oli valmistunut vuonna 1950 maamme en-
simmadinen linja-autojen pesukone, jonka ldpi linja-autot voitiin
nopeasti saada puhtaiksi. Pyynikin hallilla oli mielenkiintoinen
tapa ajaa autot Pirkankadun varteen aamua varten. Sieltd kuljet-
tajat sitten nappasivat oman ajokkinsa. Syyné téhén olivat ah-
taat tilat sisélld hallissa — kolarien vélttimiseksi oli parasta, ettd
huoltomies ajoi auton valmiiksi ulos kadun varteen.

Mitd rollikoista on jdljella2
Johdinautoista kolme yksilod on sédilynyt alkuperdisessd kunnos-
saan. Auto 2 on Tampereella museokeskus Vapriikissa naytteilla.
Auto 5 on Laviassa linja-auto- ja koriteollisuusmuseossa (katso
Raitio 3/2013). Auto 28 on yksityisessd omistuksessa.

Rollikoiden Pyynikin varikko on edelleen olemassa ja tilois-
sa toimii nykyaén Tampereen seudun ammattikoulu Tredu. Hal-
li oli vield vuoteen 1992 TKL:n kaytossd, minké jélkeen kaikki
autot ja toiminnot sijoitettiin Nekalan varikolle.

Itse verkostosta on myo6s jalkid nékyvilld ajolankojen tolppien
ja seinissé olevien koukkujen muodossa. Varsin mielenkiintois-
ta on ndhdé, tultaisiinko Tampereen raitiotielld hyddyntaimaén
keskustassa nditd vanhoja koukkuja, kuten Helsingissd on tehty
Fredrikinkadulla.

Sailyvatko rollikat sittenkin?
Vuonna 1968 alettiin julkisuudessa keskus-
tella johdinautoliikenteen lopettamisesta.
Samana vuonna linjan 2 osuus Lappiin siir-
rettiin dieselautoille. Vuonna 1970 loppui
Kaupin liikenne. Lopetuksia seurasi tosin
yllatys: Sammonkadulle rakennettiin uusi
reittiosuus ja syntyi uusi johdinautolinja 25
Pyynikintorilta Kauppaoppilaitokselle. Lii-
kenne alkoi lokakuussa 1970. Linjoilta 2 ja 3
vapautuneet autot hyddynnettiin linjalla 25.

Vield 1970-luvun alussa saatiin uusi
kddnne Tampereella, kun ryhdyttiin harkit-
semaan johdinautoverkon kunnostamista ja
uusien autojen hankkimista. Asian tiimoil-
ta ehdotettiin koejohdinauton hankkimista
Skodalta yhdesséd Helsingin kanssa. Myos
Norjan Bergenissé oli kokeiltu Skodan rolli-
koita ja paddytty 25 auton hankintaan. Lisak-
si mietittiin HKL:n kanssa yhteista tilausta
Suomen Autoteollisuus Oy:n ja Itdvaltalai-
sen Graf & Stiftin uusista johdinautoista.
Kaupungin budjettiin oli tarkoitus varata
vuosille 1973—-1975 varat 25 uuden johdin-
auton hankintaan.

Suomen Raitiotieseuran tilausajo eli jGéhyvdis-
matka Tampereen johdinautoliikenteen viimei-
send pdivand 15.5.1976 tehtiin TKL:n toiseksi
nuorimmalla johdinautolla: numero 28 palve-
li vuodet 1959-1976. SRS:n tilausajo linjalla 0
kasitti koko johdinautoverkon. Kuvauspyséh-
dysten ajaksi, ja jotta normaalia johdinauto-
liikennettd ei olisi héiritty, tilausajovaunun vir-
roittimet vedettiin alas ohitusten mahdollista-
miseksi. Vakiovuoron mentyé oli taas TKL 28:n
kuljettajan paéstettavé yksitellen virroitintan-
got nousemaan ylés ja ne oli alasvetonarulla
kohdistettava osumaan ajolankaan. Kuvassa
ollaan Sammonkadulla linjan 25 péétepysékil-
1. Kuva Mikko Alameri.

Lansi-Saksan johdinautokaupunki So-
lingenissa oli vuorostaan 80 johdinautosta
periti 45 uusittu kdyttaimalld vanhoja sahko-
laitteita. Tampereelta 1dhdettiin paikan paélle
tutustumaan téhén ratkaisuun ja se todettiin
erittdin onnistuneeksi. Liikennelaitos pyy-
sikin varoja kaupunginhallitukselta kahden
auton uusimiseksi tdlld samalla periaatteel-
la. Samalla ehdotettiin Skodan koejohdin-
auton hankkimista. Tavoitteena oli uusia
kalusto vuoteen 1975 mennessid. Valtuusto
ndytti vihredd valoa, mutta kaupunginhalli-
tus empi. Asiaa ei helpottanut se, ettd Hel-
singissd oltiin lopettamassa johdinautolii-
kennett.

Naéisté kaikista kehittdmistoimista riip-
pumatta liikkenne kuitenkin loppui 15.5.1976.
Esitettyjd uudistuksia ja hankintoja ei ikind
toteutettu. Varsin mielenkiintoista on havai-
ta, ettd missddn toimielimissé ei edes tehty
virallista padtostd johdinautoliikenteen lo-
pettamisesta. Liikenne loppui kaluston ja
ajolankojen vanhenemisen johdosta, minka

Linjan 25 rollikka nro 27 on alittanut Tampe-

reen pddrautatieaseman raiteineen ja aloitta-
nut nousun ltsendisyydenkadun méked kohti

linjan itéistd padatepysékkiéd Sammonkadulla.

Kuva Mikko Alameri 15.5.1976.
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vuoksi langat saivat roikkua vield yli vuo-
den katukuvassa. Télldinkin vield pohdit-
tiin johdinautoliikenteen uudelleenaloitta-
mista, mutta todettiin etté siind tapauksessa
koko verkko pitdisi joka tapauksessa uusia,
joten jéljelld olevat langat saivat luvan ldh-
ted 1977. Johdinautojen lopettamista Tam-
pereella on monesti pidetty yhtd suurena
virheend kuin Turun raitioteiden lakkautta-
mista. Lakkauttamisen jélkeen asia velloi-
kin usein lehtien sivuilla, missd ihmeteltiin
Tampereen paitdstd luopua johdinautoista,
kun samanaikaisesti muualla maailmassa

johdinautot kokivat uuden kasvojen koho-

tuksen (kuten mainitussa Bergenissd). Rol-
likoiden palauttaminen liikenteeseen on té-
hén pdivdin saakka ollut yksi yleisimmisté
asioista lehtien mielipidepalstoilla. Varsin-
kin viime aikoina sana rollikka on noussut
uudelleen esiin Tampereen liikenteen tule-
vaisuudennikymissd kdynnissi olevan rai-
tiotien suunnittelun myata.

Séhkaisté joukkoliikennettd tullaan mah-
dollisesti ndkemédn Tampereella modernin
raitiotien muodossa vield timén vuosikym-
menen loppuun mennessi, mikéli valtuusto

Kaikki loppuu aikanaan: Tampereen johdinautoliikenteen pééttymispéivén iltana 15.5.1976 lo-
putkin uskolliset palvelijat ovat saapuneet viimeisté kertaa Pyynikin hallille. Kuva Mikko Alameri.
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Entinen johdinautohalli Pirkankadulla. Kuva
Jyrki Majanmaa 10.11.2013.

ensi kevadnd paittda rakentamisesta. Ennen
sitd kuitenkin vertaillaan ratikoita suuren ka-
pasiteetin linja-autoihin. Vertailtavina ovat
kaksiniveliset diesel-, hybridi- ja johdinau-
tot. Rollikoita siis suunnitellaan viela téné-
kin paivana Tampereen kaduille, mutta var-
sin epdtodennikdiseltd niiden paluu silti tdnd
péivand ndyttaa.

N
)
Xy

Séhkaisen joukkoliikenteen jddnteitd: ajolan-
kojen kannatinlankojen kiinnityskoukkuja Pyy-
nikintorin kerrostaloissa. Kuva Jyrki Majanmaa
10.11.2013.

Padasialliset lahteet

Janne Peltola: Onnikoita ja rollikoita
(Gummerus 1998)

Timo Lehtonen, Kimmo Pyrhénen: Tam-
pereen siniset bussit (Gummerus 1998)
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Martti Ollila

UDEN KULJETTAJAN
ARKEA 1970-LUVULLA

Valmistuin syksylla 1971 raitiovaununkuljettajaksi. Olin jo tuota  Syksyn 1971 kuliettajakurssi oli ajan mukaises-
Il k . Iveluk kolmi . ti miesvoittoinen. Ainut silmélasipdinen kaveri,
ennen ollut aupungin palveluksessa kolmisen vuotta, IOfen Martti, jaksoi ajaa raitiovaunua miltei 40 vuot-

elakkeelle syksyllé 2009 pddstydni olin tehnyt tdyden uran  tavaikka kurssikavereista suurin osa lopetti jo
lai k . veluk 1980-luvun loppuun mennessd. Kuva on otet-
maaiaisena kaupungin paiveluksessa. tu Vallilassa HKL:n Museossa.

1970-luvulla kuljettajan ikérajan on tiytynyt
olla 22 vuotta, koska muistan padsseeni kurs-
sille alaikdisend ja vasta kurssin padtoshet-
killd lokakuun lopussa 1971 tiytin 22 vuot-
ta. Noin kahden kuukauden mittainen kurssi
sisdlsi enimmaikseen ajoharjoittelua, mutta
sdhkdasioiden hallitseminen oli tuohon ai-
kaan erityisen tirked, silld esimerkiksi ajo-
lankojen pudotessa oli osattava tehdd maa-
ratyt toimenpiteet. Nykyisin sdhkdasiat ovat
niin automatisoituja, ettd suoranainen vaara
ajolankojen pudotessa on hyvin véhdinen.

Ensimmaiisend vuotena sain kadehditta-
van helpon ruuhkavuoron. Aamuhuki oli n.
klo 7-9 vililla 4S:44, jonka jdlkeen alkoi
paivitauko. Tuohon aikaan kaikki tyovuo-
rot olivat 2-osaisia, eli kaikissa ajosarjois-
sa oli pitkd 4—6 tunnin pituinen tauko péi-
vén keskelld. Ruuhkavuorot olivat suhteel-
lisen haluttuja, koska niissa olivat viikon-
loput vapaat.

Pdivataukoni alkoi Koskelassa klo 9
aikaan aamulla, jonka jilkeen kdvelin ko-
tiin. Kerran muistan rahastajani, vanhem-
man naisen, pyytdneen minut kotiinsa pai-
vétauon ajaksi. Nuorella pojalla mieli 1dhti
heti laukkaamaan, mutta nyt voin sanoa, ettd
mitién ei tapahtunut: rahastaja laittoi minut
kylpyyn ja ldhti itse pdivérientoihinsa! Jdin
itsekseni miettimaén, ettd ilmeisesti kylvys-
sd pitdisi kdydad useamminkin.

Normaalisti kuljin tydmatkat jalan: joka
paiva kaksi kertaa Porvoonkadulta Koskelan
halleille ja takaisin. Reippailun jaljiltd virka-
housut kuluivat puhki. Silloinen vaatevastaa-
va ei uskonut selityksid — eikd uskonut luot-
tamusmieskadn — enka saanut uusia housuja,
vaan jouduin omakustanteisesti hankkimaan

uudet housut.
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Itapdivahuki alkoi klo 13. Rupeaman
aluksi oli pitkd kolmen tunnin varallaolo
Koskelan hallilla ennen “oman” ruuhka-
vuoroni ulosajoa. Istuminen meni yleensi
mukavasti rahastajien seurassa kahvia juo-
den, mutta aina oli pelko persiiss, ettd joku
kuljettaja tekisi sairausilmoituksen ja joutui-
sin oikeisiin tdihin jo ennen omaa vuoroani.
Oman ruuhkani ulosajo oli klo 16 aikaan jél-
leen linjalle 48, jolla ajoin puolitoista kier-
rosta Kauppatorin ja Munkkiniemen vilii ja
takaisin Koskelaan klo 18 aikaan.

1970-luvulla miesten nahkaiset paal-
lystakit, pompat, olivat muodissa. Minikin,
nuori poika, kdytin muodin mukaista vaa-
tetusta myds tyomatkalla. Se oli kuitenkin
kiellettyd ja kerran tarkastaja ilmoitti luot-
tamusmiehen vilitykselld oman vaatetuksen
kdyton olevan sopimatonta. Tamén jilkeen
jouduin kdyttdmaidn virkavaatetusta myos
tyomatkoilla.

Entisaikaan vaunun yleisen litkkennekun-
non tarkistaminen oli enemmaén kuljettajan
harteilla. Vanhoista kaksiakselisista vaunuis-
ta tuli aamuisin tarkistaa mm. jarrukenkien
asento eli olivatko ne riittdvin 1dhelld pyo-
rdd. Jarrut oli hyva tarkistaa vélilld myds pai-
vén aikana paitepysékkitauoilla. Tarvittaessa
vaihderauta tuli tyontéa telin keskivaiheilla
pyorien vélissd olevaan reikdén ja kiristad
jarrut. Toki nykyisinkin kuljettajan tulee aa-
mulla tarkistaa jarrujen kunto, mutta ei niitd
sentidn endd tarvitse itse ruuvata paikoilleen.

Varsinkin ruuhka-aikojen aikataulut oli-
vat aikakauteen ndhden jopa tiukempia kuin
nykyisin. Vanhoilla puujunilla ajaessa aika-

taulut olivat vain silmdnlumetta. Uudem-
milla vaunuilla, vaikkapa rattikarioilla, ai-
katauluissa pysyi huomattavasti paremmin.
Tuohon aikaan oli vield selkeét ruuhka-ajat,
joiden ulkopuolella tyd oli suorastaan lep-
poisaa nykypdivédn verrattuna. Iltaisin mat-
kustajia ei ollut nimeksikaén, kun nykyisin
ihmiset taas eivit tunnu pysyvin kodeissaan
millddn! Sitd paitsi rahastajat hoitivat niin
sanotun asiakaspalvelun, joten kuljettajalle
jéi tehtdviksi vain vaunun kuljettaminen ja
jéarjestyksenpidon toteuttaminen; jérjestys-
héiriot eivit olleet vieraita tuolloinkaan. Kul-
jettajan tehtéva oli pitdd lopullinen jérjestys
vaunussa, joten jos rahastaja halusi jonkun
matkustajan poistettavaksi, se jdi tietenkin
kuljettajan harteille. Valilla hirvitti nousta
kuskinpukilta ja ldhted kampeamaan hiiri-
koivad kaveria ulos. Harvoin sentién joutui
késirysyyn matkustajan kanssa, mutta on sel-
laistakin sattunut. Tietty arvostus kuljettajaa
— virkamiestd — kohtaan oli tuolloin apuna
monessa tilanteessa.

Myohemmin, kun pédsi ajamaan pa-
rempia vuoroja vaikkapa kolmosen lin-
jalle, paineita toivat rahastajat. He olivat
epavirallisesti vaunun kapteeneja ja heidén
ohjeitaan oli varsinkin nuoremman kuljetta-
jan syytd noudattaa; heiddn luomansa paine
taisi olla suurempi kuin ty6nantajan. Erityi-
sesti vanhemmat rahastajat kolmosen linjalla
halusivat kierroksen paitteeksi mennd Por-
viksella kahville Primulan kahvilaan. Ra-
hastajien kesken kiersi nopeasti tieto, ettd
tuon kuljettajan kanssa ei kannata menna
ajamaan, kun ei silld ole kiire kahvillekaan!
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Jo muutaman vuoden jilkeen pédsin ryh-
maylimédréiseksi. Tuohon aikaan varakul-
jettajia oli paljon ja heiddn tehtédvikseen jai
useimmiten varallaolo. Varakuljettajan tyo-
hon sopeutui nopeasti ja koko pdivéin “is-
tuminen” sujui lopulta leikiten. Kun joskus
harvoin oli linjakeikkaa, oli ensimmadisend
ajatuksena “miksi juuri mind?” Sillé olisi-
han tarkastajalla ollut mahdollisuus mééré-
td kuka tahansa muu monista yliméaéraisista
tuolle keikalle.

Hakaniemen vanha tarkastajankoppi oli
suurin piirtein samalla paikalla ratikkapy-
sakkien vilissd kuin nykyinen metroaseman
sisddnkaynti. Tarkastajan lisdksi sielld piti-
vit majaa myos varakuljettajat ja —rahastajat
ja vililla paat kolisivat yhteen. Normaalisti
yksi heistd valittiin ’brikkaamaan” ohi kul-
kevia vaunuja eli tarkkailemaan aikataulus-
sa ajamista. Kaavakkeeseen merkittiin kun-
kin vaunun kohdalle, oliko se myG6héssé vai
etuajassa. Jos vaunu oli yli kaksi minuuttia
edelld, tuli siitd tehdd ilmoitus tarkastajalle.
Vaunuja ei tuohon aikaan kulkenut lainkaan
harvoin eli brikkaaminen oli todellista tyota.

Kabhvitarjoilu pienessé kopissa oli ym-
parivuorokautista, mutta jossain vaiheessa
pdivai tarkastaja mddrési jonkun varakul-
jettajan kdymaén kaupassa ostamassa kah-
vileipdd. Toki kahvit olivat maksullisia, oli-
siko kuppi maksanut 5 pennid, mutta pullat
tarjottiin sitten kahvikassan piikkiin.

Myéhempid vaiheita
Lahes 40 vuoden aikana erilaisia tilanteita
tuli ja meni paljonkin. Asiakkaiden kanssa
sattuneista kommelluksista saisi aikaan vaik-
ka kirjan. Pari samankaltaista kaatumistapa-
usta muistan: aikoinaan ajoin rattikariaa Ei-
ran lenkill4 ja olisinko joutunut jarruttamaan
sivukadulta tulleen auton vuoksi. [ikkaampi
pukumies pydrahti kaytivalla salkku kouras-
saan kuin hyrra. Takki lepattaen herra nousi
kaytavalta, mutta ote salkusta ei ollut koko
tapauksen aikana irronnut.

Urani loppuvaiheilla kivi samankaltai-
nen tapaus, kun jouduin pikajarruttamaan
Postitalon vaihteeseen: vanhempi nainen
pyoréhti akselinsa ympéri mutta nousi sei-
somaan kuin mitdén ei olisi tapahtunut. Tuol-
laiset tapaukset ovat tietysti noloja asianosai-
sille, eikd loukkaantunut aina kehtaa tulla va-
littamaan kuljettajalle, mutta ihmettelin silti,
kun kummastakaan tapauksesta ei syntynyt
jélkipuintia.

Kerran, ehkéd 1970-80-lukujen taittees-
sa, ajoin Hakaniemestd kohti keskustaa. Tuo-
honkin aikaan oli liikkennevalot Pitkénsillan
eteldpuolella. Ajoin vaunulla Pitkdnsillan yli
jandin kaukaa, ettd valot vaihtuivat keltaisel-



le ja kohta ne olivat punaiset. Olin my6s huo-
mannut, ettd paikalla oli poliisiratsia, mut-
ta varsinkin silloisten vaunujen ominaisuu-
det tuntien punaisiin valoihin ei ollut endd
mahdollisuutta pyséhtyé. Niinpé ajoin tdy-
silld péin punaista, jonka virkavalta huoma-
si. Ajattelin vain jatkaa matkaa vélittimatta
poliiseista, mutta eikds vaan muuan kons-
taapeli lahtenyt juoksemaan rinnallani! Hian
jatkoi juoksemistaan ja suoritusta riitti aina
Kaisaniemen pysikille asti, jolloin konstaa-
peli sai vaununi kiinni. Minut kutsuttiin polii-
silaitoksen silloiseen toimipisteeseen Hieta-
niemenkadulle kuultavaksi, jossa méaréttiin
80 markan sakko. "Pakko tdmé on méaéra-
td, kun ilmoitus on tehty”, minulle sanottiin
osaaottavasti hymyissi suin. Vaikka olinkin
tuolloin vahévarainen niin oli minullakin suu
virneessd: harva viitsii juosta raitiovaunun
kanssa kilpaa melkein pysakinvalia!
Myhemmin sain kyseenalaisen kunnian
olla ensimmaéinen kahden Variotramin véli-
nen kolaroija. Tdmin on taytynyt tapahtua
vuoden 2000 tietdmill4, silld olin vdhén ai-
emmin tutustunut Suomen Turistiautolla aja-
neeseen miellyttdvadn naishenkiloon, Riit-
taan, joka ajoi juuri isolla autollaan vaununi
rinnalla Mannerheimintietd pitkin. Nuorilla
rakastavaisilla on tietysti tapana vilkutella
toisilleen ylen méérin ja ndin kévi nytkin. Li-
siksi yritin pysyé Turistiauton rinnalla, joten
vauhti oli kova. Kuusitien pysakki ldahestyi
jasamalla ldhestyi edelld ajaneen vuorovau-
nun perd. Jarrutus ei endd onnistunut ja niin
vain kévi, ettd vaununi liukui kuin kelkka
ja ryséhti pysékilld seisseen toisen madon
takalistoon. Onneksi noissa vaunuissa tor-

MUK
HMMSES

Martti tyduransa loppuvaiheilla tavolla suo-
sikkilinjansa nelosen padttérilla. Kuva Jaakko
Pertilé 13.2.2008.

méiyskestdvyys on huomioitu eiké henkilo-
vahinkoja tullut. Sain tapauksen johdosta
kirjallisen varoituksen, mutta sitd suurempi
héped oli menné taukopaikalle, jossa kaikki
jo tiesivét Ollilan edesottamuksista.

Hauskin mieleeni jaényt sattumus on siir-
toajolta, jossa olin viemédssd syksyn rantisa-
teilla nivelvaunua To616sté Koskelaan. Ajoin
pitkin Runeberginkatua aikomuksenani jat-
kaa Mannerheimintien yli Helsinginkadulle.
Risteyksen valot olivat nuolella, mutta juuri
ennen risteykseen ehtimisténi valot vaihtui-
vat S:1le ja jouduin tekeméain napakan kisko-
jarrupysihdyksen. Jarrutuksesta seurasi epa-
todellinen tunne: ikddn kuin koko maailma
olisi ldhtenyt kaatumaan. Hetken aikaa ih-
meteltyéni tajusin, ettd tuulilasi oli irronnut
liimauksistaan ja lopulta se irtosi kokonaan
jamadjéhti asfalttiin. [Imoitin asiasta Lokkiin:

— Multa putos tuulilasi katuun!

— Ei ole totta, eihdn se nyt noin vaan voi
irrota! Oletko kolaroinut?

— Kyll4 se vaan itsekseen ldhti lentoon
ja ramaéhti seljdlleen katuun.

— No vie se vaunu nyt Koskelaan ja tut-
kitaan asia my6hemmin.

Raahasin raskaan tuulilasin sisélle vau-
nuun, koska eihén sitd voinut kadullekaan
jéttdd. Muistelen, ettd edes aikoinaan kak-
siakselisilla ajaminen ei ollut niin epémiel-
lyttédvaa kuin réntésateessa nivelvaunulla il-
man tuulilasia!

Marttia on haastatellut Jaakko Pertild

Uusia
postikortteja!

Uudet ratikkakortit ovat
ilmestyneet! Valikoimaan
kuuluu Kkortti Kajaanista seka
ensimmdinen vilipalamannesta
tehty postikortti!

Tutustu Kkortteihin ja tee tilaus
internetissa: www.stadinratikat.fi/
kauppa tai tilaa sdahkopostitse
osoitteesta 339@stadinratikat.fi tai
puhelimitse: (09) 489 263.

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

Oy Stadin Ratikat Ab



Mikko Alameri

Viipurin raitiotiet saivat arvoisensa historiikin

Alun perin ruotsalaisen kaupungin Viipurin
raitioteiden historian perusteellinen koko-
naisesitys on vihdoinkin valmistunut — vie-
lépé kaksiin kansiin. Néyttédva ja runsaasti
kuvitettu teos on julkaistu kahtena laitokse-
na, ruotsiksi ja suomeksi.

Kirjoittaja on ansioitunut, tunnettu ja
tunnustettu ruotsalainen raitioticharrastaja ja
lukuisia raitiotiehistoriikkeja vuosikymmen-
ten saatossa tuottanut Per Rickheden. Han on
uurastanut Viipuri-aineiston kokoamisessa
yli puoli vuosisataa. Sinnikéds ja maératietoi-
nen tyd arkistoissa ja kirjastoissa Ruotsissa,
Suomessa ja Vendjdlld on kantanut hedel-
maid, joka on nyt kaikkien aiheesta kiinnos-
tuneiden nautittavissa.

Kummassakin yhtendisesti taitetussa
laitoksessa ovat tiivistelmét englanniksi,
saksaksi ja vendjiksi. Ruotsinkielisen kir-
jan on kustantanut Trafik-Nostalgiska For-
laget, suomenkielisen puolestaan Kustanta-
ja Laaksonen.

On kerrassaan oivallista, ettd nimen-
omaan ruotsalainen Per Rickheden on tehnyt
tdmén mittavan tyon. Han kun on puolueeton
kirjoittamaan Suomen kahdesti Neuvostolii-
tolle luovuttaman kaupungin raitiotichisto-
rian. Suomessa tiedot ja kiinnostus Viipurin
raitioteihin ovat padsiéntdisesti lopahtaneet
keséddn 1944.

Teoksen ansiokas taitto on luku sinénsé.
Ruotsalainen Ateljé Hunting Flower AB on
yhdessa kirjoittajan kanssa jarjestinyt var-
sin runsaan ja sirpaleisen aineiston selkeésti
jasennellyksi, nautittavaksi kokonaisuudek-
si. Pddosin riittdvan suurikokoisia, hyvilaa-
tuisia kuvia tarkasteleva paésee kiintoisalle
ja ahaa-eldmyksié tuottavalle aikamatkalle
Viipuriin — kuului tdmé kaupunki kenelle
hyvénsa.

Piddn arvokkaana sitd, ettd Eugen
Landsdorff, erdlld tavalla Viipurin raitio-
teiden isd, on saanut oman osionsa historiik-
kiin. Ainoa, miti jéin kirjasta kaipaamaan,
on asemakaava-arkkitehti, asemakaavaopin
professori ja omien sanojensa mukaan sor-
tokauttakin elényt yli-ikdinen Otto-livari
”Morri” Meurman (1890—1994) sekd hanen
osuutensa Viipurin raitiotielinjausten huo-
mioon ottamisessa. Meurman toimi Viipu-
rin ensimmdiisend asemakaava-arkkitehtind
1918-1937. Lisdksi Meurman laati yhdessa
Goran Sidenbladhin kanssa Viipurin yleis-
kaavan 1943.

24 4/2013

Viipurin raitioteiden historiikin on an-
siokkaasti suomentanut turkulainen Mikko
Laaksonen. Kaiketi stahanovilaisella vim-
malla hédn suoriutui mittavasta tyosté erit-
tdin lyhyessé ajassa. Taémé on onnittelujen
arvoista.

Per Rickheden kirjoitti historiikin Viipu-
rin suomalais-ruotsalais-neuvostoliittolais-
ten raitioteiden 1912—-1957 muistolle. Niinpa
teos kuuluukin jokaisen valveutuneen suo-
malaisen kodin késikirjastoon.

SPARVAGEN
1 VIBORG

WIS TARNTA LA LRSSt

Per Rickheden: Sparvigen i Viborg,
Trafik-Nostalgiska Forlaget, Stockholm
ISBN 978-91-86853-21-1

Per Rickheden: Viipurin raitiotiet,
Kustantaja Laaksonen, Helsinki

ISBN 978-952-5805-52-9

Lahes 200 valokuvaa, karttaa ja
piirrosta, 160 numeroitua sivua.

Hinta 38 euroa
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Kolikkoinm@elté Rautatieasemalle matkaavan
linjan 2 raitiovaunuyhdistelmd, jossa katoton
peréivaunu numero 54 Torkkelinkadulla noin
vuonna 1920. Taaempana on linjan 1 mootto-
rivaunu kédntymassa Karjalankadulle. Torkke-
linkadun pédssé haéméttaa Viipurin kauppa-
halli. Kuva: Maakunta-arkisto, Mikkeli.



Ensimmdinen Latvian Véinédnlinnaan tila-
tuista uusista raitiovaunuista on toimitettu
Belkommunmashilta Valko-Venégjilta. Vau-
nu on neliakselinen telivaunu, jossa on kui-
tenkin keskiovien kohdalla matala lattia.
Vaunussa on viliaikainen tankovirroitin,
mutta uusien vaunujen myotd kaupungissa
on tarkoitus siirtyd moderneihin virroittimiin
aivan ldhiaikoina. Tapauksen kunniaksi Rai-
tio kdly muutamalla sanalla ldpi tankovirroit-
timien historiaa ja nykypéivéa raitioteilla.
Vaikka tankovirroittimia nykyisin kay-
tetddn 1dhinnd johdinautoissa, kyse on silti
ratkaisusta, joka kehitettiin alun perin raitio-
teille, ja se oli yleisin virroitinratkaisu rai-
tioteilld vield 1900-luvun alussa, niin myds
Helsingissd. Tamaén jdlkeen tankovirroitti-
mista kuitenkin vihitellen luovuttiin valta-
osassa maailmaa. Helsingissa tdma tapahtui
jo 1909-1910. Viimeisid merkittavia lanti-
sessd Euroopassa tankovirroittimiin luot-
taneita kaupunkeja olivat niité raitioteiden
lakkautukseen saakka kdyttdneet K6open-
hamina (1972) ja Hampuri (1978) sekd mo-
dernimpiin ratkaisuihin lopullisesti vasta
1970-luvun lopussa siirtyneet Bryssel ja Mi-
lano. 1990-luvulle saakka tankovirroittimia
kiyttinyt Saint-Etienne ehti varustaa tan-
kovirroittimin myds matalalattiavaununsa.
Nykyisin tankovirroittimet ovat kdytossé
ldhinnd vain museoraitioteilld sekd muuta-
missa kaupungeissa muun litkenteen seassa
hoidetussa museoliikenteessd. Muutamissa
tapauksissa museoliikenne on varsin ammat-

Hongkongin keskustan raitiotielld kéytossé

on yksinomaan kaksikerrosvaunuja. Raidele-
veys on Tallinnan tapaan 1067 mm ja vaunut
ovat kaksiakselisia. Kuvassa vaunu 93 léhes-
tyy Murray Roadin pysékkié matkallaan Kenne-
dy Townista Happy Valleyyn. Kuva Marimekko
kevét 2012.

Johannes Erra

Tankovirroittimet

Philadelphian katukuvaan raitiotie on kuulunut
yhtéjaksoisesti 1800-luvulta. Raideleveys on
harvinainen 1581 mm. Uudishankintoihin ei
ole ollut varaa vuosikymmeniin, joten kaupun-
kiraitiotien uusin sarja on Kawasakilta Japanis-
ta vuosina 1980-1982 hankitut 112 telivau-
nua. Kuvassa Kawasaki-vaunu 9041 linjalla 34
l&hestyy Baltimore Avenueta pitkin pédtepy-
séikkién 61. kadun risteyksessd. Kuva Daniel
Federley 21.6.2013.

timaista, esimerkiksi San Franciscon F Line
operoi pdivittdin, vaikkakin paikallisen har-
rastajayhdistyksen tukemana. Maailmassa
on liséiksi edelleen 11 kaupunkia, joissa tan-
kovirroittimia kdytetddn edelleen paivittéi-
sessd ja luonteeltaan ei-museaalisessa rai-
tioliikenteessa.

Latvia

Riika; Tatra-vaunut on varustettu tankovirroittimin,
matalalattiavaunuja ei

Véindnlinna

Portugali
Lissabon; linjat 12 ja 28. Kaksiakselisissa vaunuis-
sa sekd moderni ettd tankovirroitin.

Egypi

Aleksandria; vain keskustan linjat

Intia
Kolkata

Kiina
Hongkong, Hongkongin saaren kaupunkiraitiotie

Yhdysvallat

Boston; linja Ashmont-Mattapan.

Philadelphia; kaupunkiraitiotie. Esikaupunkilin-
joilla modernit virroittimet.

New Orleans

Kanada
Toronto

Brasilia
Rio de Janeiro; liikkenne keskeytyksissé vuodes-
ta 2011

Kaikissa Lissabonin linjaliikenteen raitiovau-
nuissa on myés modernit virroittimet. Linjoilla
12 ja 28 kdytetaan silti edelleen tankovirroit-
timia, koska ulottuma ei ahtailla kaduilla ole
riittévé moderneja virroittimia varten. Néita
linjoja liikenndivét yksinomaan vaunut sarjasta
551-585. Vaunut on rakennettu liikkennelaitok-
sen omalla konepajalla vuosina 1935-1940

ja modernisoitu pitkalti saksalaisella tekniikal-
la vuosina 1995-1996. Kuvassa vaunu 559

on matkalla Escolas Geraisia pitkin Gragan ja
Martim Monizin suuntaan. Kuva Daniel Feder-
ley 6.6.2007.

4/2013 25



Antero Alku

Tallinnan raitiotiet 125 vuotta

Tallinnassa juhlittiin raitioteiden 125-vuotis-
ta taivalta lauantaina 24.8.2013. Juhla nékyi
kaupungilla vaunukavalkadina, johon osal-
listui vaunuja, joita ei ole normaalissa lii-
kenteessd. Kaikkiin vaunuihin péési yleiso
mukaan avoperdvaunua lukuun ottamatta.
Avoperdvaunussa matkusti soittokunta, joka
viihdytti kaupunkilaisia kavalkadin ajan.

Kavalkadin jalkeen kulkue palasi Koplin
varikolle, jossa pdivad vietettiin tarjoamalla
kakkukahvit, pidettiin puheita ja oli muuten-
kin avoimet ovet. Kavalkadin kyytiin padsi
ilmoittautumalla ennakkoon, silld paikkoja
ei ollut rajattomasti. Koplin varikolle sen si-
jaan pédsi vapaasti.

Kavalkadia veti 2-akselinen museovaunu
T-11. Vaunu on valmistunut 1953 vaunuksi
47 ja se on muutettu tydvaunuksi 1967. Vau-
nu kuuluu raitioteiden omalla konepajalla
yhdessé Ilmarine-konepajan kanssa vuosina
1951-1954 valmistettuihin vaunuihin. Vaunu
on edelleen numeroitu tydvaunuksi, mutta se
on saanut historiallisen sinisen vérin.

T-11:n peréssi oli avoperdvaunu, joka on
valmistettu Tallinnan raitioteiden 100-vuo-
tisjuhliin 1988 vanhojen valokuvien perus-
teella.

Kulkueeseen kuuluivat my6s kahvila-
vaunu Pauliine sekd kolme tydvaunua. En-
simmadisend ndisté oli Gothan vaunusta muu-
tettu T24, joka on dieselaggregaatilla toimi-
va ajojohdon korjaus- ja huoltovaunu. T18
on [Imarisen valmistamasta vaunusta muu-

harja- ja hiomavaunu. Liséksi kavalkadiin
kuuluivat vield vaunut 133 ja 109.

Tallinnan paikallisjunaliikenne on jo uu-
siutunut Elektriraudteeden uusien Flirt-juni-
en sekd asema- ja pysékkirakenteiden myota.
Myds raitiotiet ovat vihdoin saamassa uutta
kalustoa. Viron ja Espanjan valtioiden vali-
sen padstokaupan maksuna Tallinna saa 16
CAF:in valmistamaa 30-metristd 3-osaista
nivelvaunua vuosina 2014-2016. Helsin-
gin Artic-vaunujen tapaan keskivaunussa
on kaksi telid. Tallinnan vaunukaupan arvo
on 43,6 milj. euroa. Uusien vaunujen havain-
nekuva oli esilld Koplin varikolla.

tettu harjavaunu ja T4 llmarisen alun perin - jyhlakavalkadi on saapumassa Kadriorgiin. Kulkuetta vetényt T-11 vuodelta 1953 perdssadn he-
valmistama vaunu, joka on nyt yhdistetty  vosvaunun jaliennés vuodelta 1988. Taustana Kadriorgin kauniisti korjattuja puisia kerrostaloja.

T4 (entinen 34) vuodelta 1951 rautatieasemalla. Vaunu on en-

Tyévaunut T24 ja T18 Kadriorgin pysékillé. Gothan 1958 valmistama vaunu oli
vuoteen 1978 numero 76. Nyt tornivaununa kéyttévoimana on dieseléljy. T18 on simmdinen llmarisen valmistama Tallinnan raitiovaunu. Nyky-

tallinnalainen vuodelta 1951, alkuperéiselté numeroltaan 40. &dn vaunu on harja- ja hiomavaunu.

Trama{

26 42013



<>

Paatepysakki
Andhallplatsen

I SRS

2013

Liikenneuutiset

15

Toimittanut Jaakko Pertila

A5

2/

Raitioliikenne

Suunnitelmia
Raitioliikenteen  linjastosuunnitelma
2014-2024 on tyon alla. HSL julkaisi ke-
sélld tarjouskilpailun, jonka kohteena oli
konsulttityd raitioliikenteen linjastosuun-
nitelman 201424 laatimiseksi. Suunnitel-
man tavoitteena on kasvattaa raitioliikenteen
matkustajamaéria kuitenkin niin, etti litken-
ne hoidetaan nykyisin vaunuméérin ja kus-
tannuksin. Syyskuussa linjastosuunnitelmaa
koskeva blogi avautui osoitteessa http://hsl-
raitioliikennelinjasto.blogspot.fi.

Jokerin raideleveysselvitys on lukuisista
rataan liittyvistd konsulttitdistd uusin. Noin
20 000 euron hintainen selvitys valmistunee
tamédn vuoden aikana ja osoittanee Espool-
le, ettei ole tarpeellista valita jotakin muu-
ta raideleveyttd kuin se, joka alueella jo on
kéytossa.

Tampereen raitiotien lintisestd linjauksesta
ei vield ole tehty paétostd. Kaupungin asi-
antuntijaryhma suositteli radan sijoittamis-
ta maankayton kannalta keskeisesti Pispalan
valtatielle. My6s radan my6hempi haaroitta-
minen Tesoman suuntaan olisi néin ollut hel-
pompaa. Kaupunginhallitus péatti kuitenkin
yksimielisesti kokouksessaan 21.10. ehdot-
taa valtuustolle, ettd rata vieddén Sepénka-
dun kautta Paasikiventielle. Perusteluna oli
huoli Pispalan valtatien ruuhkautumisesta.
Kaupunginvaltuusto péétti puolestaan 11.11.
pormestarin ehdotuksesta selvittdd molem-
mat vaihtoehdot riittdvén suurella tarkkuu-
della. P4dtos syntyi ddnin 56-11.

MLNRV2-vaunut 92 linjalla 10 Pikku Huopa-
lahteen ja 88 linjalla 4 Katajanokalle Ruusu-
lankadun véliaikaisilla pysékeillé 10.9.2013.
Poikkeuspysdikit eivét kuuluneet alkuperdiseen
suunnitelmaan, mutta ne ofettiin kayttéén pa-
lautteen perusteella. Kuva Ari Palin.

Esimerkiksi mahdollisuutta haaroittaa rai-
tiorata Paasikiventieltd Tesoman suuntaan
ei vield ole tutkittu. Myos pysédkkien pai-
kat ovat osin avoimia ja Pispalan valtatien
mahdollinen ruuhkautuminen kaipaa selvit-
tamista.

Muualla reitin varrella suunnittelu on
tarkentunut. Esimerkiksi Hallilan kohdal-
la reittid on suoristettu ja sujuvoitettu. Alu-
eelle tulee myds uutta, raitiovaunua tuke-
vaa asuin- ja liikerakentamista. Varikolle on
tutkittu vaihtoehtoisia sijoituspaikkoja Her-
vannassa. Ne saattavat my0s vaikuttaa rai-
tiolinjan reittiin. Suunnittelu tarkentuu tal-
ven aikana

Yleissuunnitelma valmistuu helmikuus-
sa, ja valtuusto tekee padtoksen raitiotien ra-
kentamisesta kevadn 2014 aikana. Tuoreim-
man arvion mukaan rakennustyot alkaisivat
vuonna 2017. Rantaviylidn tunnelin on arvi-
oitu valmistuvan samoihin aikoihin, eivitka
sen rakennustydt ndilld nikymin vaikuta rai-
tiotien rakennusaikatauluun tai -téihin.

Liikenne
Raitiolinjoilla 8X ja 10X jarjestettiin per-
jantaina 6.9. jalkapallon MM-karsintaot-
teluiden jélkeen liséliikennettd. Ne ajoivat
totuttuja reittejdén Oopperalta SOrndisiin ja
Paavalin kirkolle sekd Oopperalta Kolmi-
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kulmaan. My®6s pédédsuuntien bussilinjoilla
oli lisévuoroja.

Liikennelaitoksen raivausauto HE125 on
saanut oikeuden maiérdtd 14hisiirtomaksu
siirtdmilleen viairin pysékdidyille ajoneu-
voille. Maksu tulee maksettavaksi, mikali
raivausauto ehtii paikalle valokuvaamaan
vadrin pysdkodidyn auton ennen kuin sen
haltija ehtii siirtdd ajoneuvonsa. Pysidkdin-
tivirhemaksua ei méarata.

Ratatyét ja poikkeusliikenne
Hakaniemen vedeneristys- ja kiskore-
montti tuli oleellisesti suunniteltua edul-
lisemmaksi. Sen vuoksi HKL:n johtokun-
ta pystyi kokouksessaan 22.8. laajentamaan
toitd siten, ettd huonokuntoisen radan uu-
simista lisdttiin Siltasaarenkadulla noin 24
metrin matkalta Pitkédnsillan suuntaan ja ve-
deneristystdiden aluetta laajennettiin Ympy-
rdtalon tuntumassa. My0s pysékin palvelu-
alue eli korotettu alue toteutettiin johtokun-
nan aiemman péaatoksen mukaisesti 57 met-
rin eli kahden Artic-vaunun pituisena.

Oopperan pysikin tienoilla 9.-15.9.2013
olleiden kiskotdiden vuoksi linjat 4, 4T, 7A,
7B ja 10 kiersivit poikkeusreittid Manner-
heimintie—Arkadiankatu—Runeberginkatu—
Ruusulankatu—Sibeliuksenkatu—T6616n hal-
liraiteet—-Mannerheimintie. Myds linja 2 ajoi
Ruusulankadun—hallipihan kautta.

Vaihde 205 T6616n hallin takapihalta Eino
Leinon kadulle sekd kaarre poistettiin 17.9.
Vaihde Eino Leinon kadulla oli poistettu jo
aiemmin kesélld Ruusulankadulle johtavan
kaarteen uusimisen yhteydessa.

Kiskotoiden vuoksi syys-lokakuun aikana
kakkos-kolmonen ajoi yoliikenteessd mo-
nena yond Eiran lenkin vain yhteen suun-
taan. 22.-25.9. vilisind kolmena yona oli
poikkeusreitilld 20-sarja ja 29.9.-2.10.-6ind

4/2013 27



30-sarja. Tuolloin tehtiin kiskotditd Etela-
rannassa ja Laivasillankadulla. Laivurin- ja
samanaikaiset Helsingin- ja Kaarlenkatujen
kiskoty6t muuttivat reittejd niin, ettd 7.10.
yoliikenteessd 20-sarja ajoi koko reittinsé
pdinvastaiseen suuntaan. Samasta syystd
30-sarja ajoi 9.10. y6ll4 koko reitin 20-sar-
jan puolta. Laivurinkadun kiskoty®6t jatkui-
vat vield my6hemmin ja 14.10. yoll4 30-sarja
ajoi Eiran lenkin vddradn suuntaan. Kaikki
mainitut kiskoty6t alkoivat klo 24 ja péét-
tyivdt aamun litkenteen alkuun mennessa.

Tarkk’ampujankadulla tehtiin kaivu- ja
kiskotoitd 12.—16.10., jolloin linja 10 k&an-
tyi Kolmikulmassa. Korvaavaa liikennettd
ei ollut.

Senaatintorin kaakkoiskulmassa olevat
vaihteet 607, 625 ja 626 uusittiin lokakuun
lopulla. Kiskoty® ei aiheuttanut poikkeus-
reitteja.

15.10. Munkkiniemen péitepysikilli teh-
tiin katutditi ja nelosen vaunut ajoivat aa-
mupdivilld sivuraiteen kautta.

Korppaanmadessi tehtiin ratatditi loka-
marraskuussa ja my6s molemmat vaihteet
101 ja 104 uusittiin. Tiistaina 29.10. linja
10 kéaédntyi koko pdivin ajan Kuusitielld.
Loppuosuus Pikku Huopalahteen korvat-
tiin bussilla 10X, joka ajoi Kuusitieltd yk-
sisuuntaisen lenkin Mannerheimintie—Vih-
dintie—Korppaanméentie-Mannerheimintie.

Kalusto
Artic-vaunuille on mééritelty hiirioton
ajo niin, ettd prototyyppivaunujen on ol-
tava linjaliikennekelpoisena véhintdén 10
000 km ja sarjatuotantovaunujen 5000 km.
Tuona aikana saa olla yksi teknisestd syysta
johtuva vaununvaihto. Mikéli raja-arvoja ei

Etelérannan-Laivasillankadun kaarre vusittiin syys-lokakuun vaihteessa. Kuva Jukka Lyly

6.10.2013.

Ratatdité Korppaanméentien padssé. Alkuperdisen lahtépysdkin jélkeinen lievé S-mutka on nyt
suoristettu. Asfaltissa on néhtévissé vieldé vanhan sivuraiteen linjaus. Kuva Jukka Lyly 3.11.2013.

saavuteta, alkaa hairiton ajo alusta. Vasta
hairiottdmén ajon toteuduttua HKL alusta-
vasti vastaanottaa vaunun.

Vaunun 153 viimeinen matka oli 20.9.
linjan 1A:n iltaruuhkavuorossa 103. 31.10.
vaunu ldhti Vallilasta rekan lavetilla romutta-
molle. 154 ajoi viimeisen kerran 1A:n aamu-
ruuhkavuorossa 106 10.10. ja kouluajossa

17.10. Senkin matkat Helsingissé ovat ohi,
mutta ldhiaikoina se palautettaneen Saksaan
museovaunuksi.

Uusiksi mainosvaunuiksi valittiin matriisi-
kilpiset vaunut 41 ja 42, joista jalkimmaéinen
aloitti Eckerd Linen mainoksin 23.9. Vaunu
41 aloitti McDonald’sin mainoksin 18.11.

lltapdivélla 5.11. HKL 339 hyytyi Makelénkadulle jarrurummun irtoami-
sen vuoksi. HKL 227 tyénsi sen Koskelaan odottamaan korjausta. Vau-
nuissa on erilaiset kytkimet, joten niiden véliin tarvitaan ylimééréinen

Berg.

vélirauta. Vaunu korjattiin Vallilassa 11.11. Kuva Jari Luukkonen

5.11.2013.
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HKL 153 vietiin Vallilasta riisuttuna romutettavaksi 31.10. Kuva Aarne



3.10. Mannerheimintien raitioliikennetté sotki iltaruuhkassa Kansanelékelaitoksen risteykseen ha-
jonnut vaunu. Mm. joillekin linjan 4 vuoroille tehtiin “kéénnytyksia” Kuusitielld. Kuva Jukka Lyly.

Vaunu 157 oli 16.10. koulutusajossa Valli-
lan suunnalla, kun klo 15 aikaan sen katol-
la syttyi johtoja ja puurakennetta palamaan.
Vahingot jdivit vahiisiksi, silld saattamas-
sa olleen raivausauton HE125 henkilokunta
teki alkusammutuksen. Paikalla kdvi myos
pelastuslaitoksen yksikkd HE101. Vaunu hi-
nattiin Koskelaan.

Vaunu 401 ajoi 24.10. ensi kertaa linjoilla
2 ja 3 vuorossa 25 ja samalla ensimmaéista
kertaa koko pdivén vuorovaununa. Tétd en-
nen vaunu on vaihdettu kesken péivén joko
linjalle tai pois lastentautien, mm. jarrujen
jumiutumisen, vuoksi. Suurin osa syksysté
on kulunut testi- ja koulutusajoissa. Vaunu
401 oli ensi kerran linjalla 10 8.11., linjalla
7A9.11. ja linjalla 4 14.11.

MLNRV1 60 néhtiin Himeentielld 28.10.
koeajokilvin, joten se lienee kuudentena val-
mistuva 1-sarjan vilipala. Vaunu 68 aloitti
linjaliikenteen 17.10. ja vaunut 34, 37, 38, ja
63 ovat olleet liikenteessé jo pitkdan. Vaunut
49, 50, 61 ja 62 ovat joko VIS:114 Saksassa
tai Vallilassa viimeisteltdvana.

Vaunu 402 saapui Helsinkiin 19.11.

Ulkomaat
Tukholma

Tvirbanan jatko Solna Centrumiin vihittiin
kayttoon 27.10.2013, ja normaaliliikenne al-
koi seuraavana péivdni. Alvikin ja Solnan
vélinen linja kdyttd4 vanhan Tvéarbanan ta-
voin linjatunnusta 22, mutta ldpimeneva lii-
kenne ilman vaihtoa Alvikissa on mahdol-
lista aloittaa vasta my6hemmin kun kulun-
valvontajirjestelmén ongelmat saadaan kor-
jattua.

Ensimmaiset CAF:lta tilatuista sarjan A35
osittain matalalattiaisista nivelvaunuis-
ta otettiin liikenteeseen lokakuussa 2013
Nockebyn radalla ja Tvérbanalla. Vaunut
on numeroitu sarjaan 451-465. Sarjan toi-
mitus on edelleen kesken.

Osoitteessa sll.se/sparvagcity on monipuo-
linen tietopaketti LidingGbanan ja citylinjan
7 yhdistdvén uuden raitiotien suunnittelusta.
Linkin ”Utstillning JP Djurgérdsbron—Fri-
hamnen” takaa 16ytyy muun muassa 16-si-
vuinen esite, joka esittelee rautatiesuunnitel-
man (JP=jarnvégsplan) mainitulle rataosuu-
delle. Osuuden Frihamnen—Ropsten suunni-
telmat tehddén vasta myShemmin.

Norrképing
Flexity Classic-vaunuja, sarjaa M06, on tilat-
tu vield 16. vaunu, numero 46. Vaunuja 43 ja
46 odotetaan kaupunkiin tdimén tai ensi vuo-
den aikana. Pidennettyjd Diiwag-nivelvau-
nuja on edelleen kdytdssd 9 vaunua.

Wien

Itdvallan padkaupungissa raitiolinjastoa on
kehitetty voimakkaasti ldhes 15-vuotisen
tauon jédlkeen. Linjaa D on jatkettu keskus-
tassa palvelemaan paremmin uutta paarau-
taticasemaa. Tonavan itdpuolista linjastoa on
laajennettu voimallisesti jakamalla linja 26
uusiksi linjoiksi 25 ja 26. Samalla viime ja
tdmén vuoden aikana yli 5 kilometrid uut-
ta rataa on syntynyt Stadlaun ja Aspernin
alueelle.

Metro

26.10. metrojunan jarrut lukkiutuivat
Puotilan ja Rastilan vélissé tunnelissa n. klo
17 eikd junaa saatu liikkeelle. Matkustajat
evakuoitiin ratapenkkaa pitkin Puotilan met-
roasemalle henkil6ston ja pelastuslaitoksen

UUSTAS
POSHIKORGNE)A

JOUKKOLIIKENNEAIHEISIA
POSTIKORTTEJA NYT
SAATAVILLA OSOITTEESTA:

HTTP://PERSONAL.INET.FI/
KOTI/JYRKILANGMAN/TMI.
JYRKI.LLANGMAN.HTML

KAIKKI KUVAT

JYRKI LANGMANIN OTTAMIA
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YLI 20 AIHETTA!



turvin. Metroliikenne Vuosaareen hoidettiin
yhden raiteen turvin.

Hakaniemen metroaseman lippuhallin

=
——

peruskorjauksen hankesuunnitelma hyvék-
syttiin HKL:n johtokunnassa 31.10. ja ko-
kouksessa pédtettiin oikeuttaa HKL jatka-
maan hankkeen suunnittelua. Hankkeen ko-
konaishinta-arvio on n. 15 miljoonaa euroa
jarakennustyot aloitettaneen syksylld 2014.

Metroliikenteessi kokeillaan viikonlopun
yoliikennetti 15.11. alkaen kesdkuun 2014
puoliviliin saakka. Liikennettd on molem-
milla haaroilla 20 minuutin vélein n. klo 1.30
asti. Yoliikenteen jatkosta péaatetddn kokei-
Iujakson kokemusten perusteella.

Lahijunat
Vantaankosken ja Leppédvaaran kaupun-
kiradoilla siirryttiin sunnuntaina 27.10. va-
semmanpuoleiseen liikenteeseen. Muutok-
sella valmistaudutaan Kehéradan avaami-
seen vuonna 2015.

27.10. SmS-junat eli Flirtit aloittivat Kirk-
konummen liikenteessi, jonne ne ajavat
pédosin ruuhka-aikojen ulkopuolella.

1.1.2014 lihtien VR:n lihijunissa tehtévil-
14 HSL:n sisdisilla matkoilla voi teoriassa
kéyttdd vain HSL:n lipputuotteita. VR:n li-
put kelpaavat vain, mikédli matka on alkanut
seudun ulkopuolelta tai péddttyy sinne.

Muvuta

Niyttely Toteutumaton Riihimiki on avat-
tu Riihimien kaupunginmuseossa, Ollerin-
katu 3, kivenheiton padssa rautatieasemalta.

Riihiméen raitioteiden kuvitteellinen linjas-

to. Ndyttely Toteutumaton Riihiméki Riihimé&en
kaupunginmuseossa 27.4.2014 asti. Kuva Da-
niel Federley 4.9.2013.

30 42013

Markku Kari esitteleméssa jésenistéllemme
uutta liikenteenohjaustekniikkaa metrotalon
neuvotteluhuoneessa. Kuva Jorma Rauhala
30.10.2013.

Néyttelyssd on kerrottu erilaisista toteutu-
matta jadneistd suunnitelmista. Mukana on
my®0s raitiotie, jonka linjakartta perustuu O.
1. Meurmanin vuonna 1922 laatimaan ase-
makaavaan. Raitiotiestd on laadittu myos
linjasto ja kuvitteellinen aikataulu. Museo
on avoinna ke ja su klo 12—18 ja sinne on
vapaa péasy. Lisdtiedot ja aukioloajat http://
www.rithimaki.fi/Riithimaki/Ajankohtaista/
Toteutumaton-Riihimaki-89-2742014/.

Kansainvilinen Liikkujan viikko 16.—
22.9. huipentui sunnuntaina 22.9. jarjestet-
tyyn Auton vapaapdivain. 22.9. HSL jarjesti
joukkoliikenneseikkailun, jonka kdyntikoh-
teita olivat mm. raitiovaunuvarikot ja uusi
metrovalvomo.

Otanmien toinen tehdasvierailu toteu-
tui SRS:n jdsenille 25.9. Suunnitelmissa oli
paisti ajelemaan vaunulla 402 tehtaan koe-
radalla ja ajankohta oli valittu vaunun toi-
mitusaikataulun mukaan. Valitettavasti vau-
nu valmistui kuitenkin ajokuntoiseksi vas-
ta marraskuussa, joten koeajot jaivit talla
kertaa tekemadttd. Ryhmédmme sai kuitenkin
tutustua viimeisteltdvéné olevaan vaunuun
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Uuden metrovalvomon suurista koilliseen an-
tavista ikkunoista voi ndhdé myés oikeita ju-
nia, sillé metrotalo sijaitsee osittain radan
péaélla. Kuva Jorma Rauhala 30.10.2013.

sekd koerataan. SRS kiittdd Transtech Oy:tad
miellyttiviastd tutustumiskdynnista.

Seuran opinto- ja tutustumisvierailu Hel-
singin metron Herttoniemen uuteen liiken-
teenohjauskeskukseen, metrovalvomoon,
jérjestettiin 30.10.2013. Metroliikenteen
asiantuntija ja kuljettaja-liikenteenohjaaja
Markku Kari selosti 32 jasenellemme seik-
kaperdisesti uuden valvomon toimintaa.
Vanhaan Hakaniemen valvomoon verrattu-
na ohjaustiloilla on eroa kuin ydlld ja péi-
villd — eikd véhiten siksi, ettd vanha sijaitsi
ikkunattomassa huoneessa maan alla ja uusi
on ilmava ja valoisa ty6tila metrotalon nel-
jénnessa kerroksessa.

SRS:n ryhmé maailman pohjoisimmalla raitio-
vaunupysékilléd Otanméesséd. Kuva Jorma Rau-
hala 25.9.2013.
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Helsingin metro- ja raitiovaunuliikenteen
turvapalvelut siirtyivdt Palmian hoitoon
1.11. alkaen. Jérjestyksenvalvojat ovat jat-
kossa enemmaén nékyvilld ja avuksi matkus-
tajille: he partioivat junissa ja metroasemil-
la ja antavat apua mm. lipun ostossa. My0s
virkapuku on muuttunut haalarista asiakas-
mydnteisempéin suuntaan. Sopimuskausi on
neljdn vuoden pituinen.

Veturinkuljettajien mielenilmauslakko
1.11. pysdytti valtaosan padkaupunkiseudun
lahiliikenteestd ja osan kaukoliikenteestd klo
4 ja 17 viélilld. Lakossa oli kyse VR:n kaa-
vailemien kuljettajien kdantoaikojen nipis-
tdmisestd. Lakon vuoksi liikenne kdynnistyi
tdysin vasta lauantaiaamuna 2.11. HSL jér-
jesti korvaavaa bussiliikennettd 18hiliiken-
teen rataosien suuntiin.

Lakkosyksy jatkui perjantaina 8.11. jolloin
Nobina Westin kuljettajat marssivat ulos ja
suuri osa Espoon liikenteestd sekd Helsin-
gissd Lauttasaaren linjoista jdi ajamatta. Osa
litkenteestd hoidettiin mm. esimiesvoimin.
Tyétaistelun syynd oli kiista tydvuoro- ja va-
paapdivikiertojen jéarjestdmisesta.

Avustajat
Aarne Berg Jari Luukkonen
Johannes Erra Jukka Lyly
Daniel Federley Ari Palin

HKL-Raitioliikenne Jorma Rauhala

sekd viistyva uutistoimittaja Arto Hellman,
jolle kiitokset pitkdaikaisesta panostuksesta
Pédtepysékin parissa.

Téssd Raition numerossa oli tarkoi-
tus tutustua viime numerossa esitellyn,
olympialaisten aikaan Helsingissd vie-
railleen ”vihredn kalan”, Vestische 341,
mydhempiin vaiheisiin. Artikkeli siirtyy
kuitenkin eteenpdin, silld kaikkea tarvit-
tavaa kuvamateriaalia ei vield ole saatu
Saksasta.

SRS:n internetsivuilla on julkaistu novelli
Kuljettaja 6041 linjalla — raitiovaununkul-
jettajan arkipdivd 2013. Jaakko Pertildn
kirjoittamassa novellissa seurataan kul-
jettaja T. T. Artikaisen tavanomaista péi-
vad aamunkoitosta iltaan. Novelli 16ytyy
osoitteesta www.raitio.org > Verkkolehti
Raitio > Kuljettaja 6041 linjalla.

Kevétkokous 25.3.

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

Takakannen kuva

Museolinjan streetcar eli vanhanaikainen rai-
tiovaunu on kééntyméssé McKinney Avenuel-
ta kohti Cityplacea jouluaattona 2012. Kuvan
vaunu 186 eli lempinimeltéén Green Dragon
(vihreéd lohikéérme) on kulkenut Dallasissa
vuodesta 1913 asti. Vaunulla on tavallinen ta-
rina: linjaliikennekéaytté padattyi 1956, sitten
edessd oli parikymmenté vuotta heinélatona.
Entiséinti valmistui lopulta 1989. Vaunun val-
misti Dallas Consolidated Electric Street Rail-
waylle St. Louis Car Co. Kuva Daniel Federley.
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Autoteollisuuden ja AEG:n
valmistama kaksiakselinen
vaunu vuodelta 1941.

Kassin koko on 44 x 43 x 14
cm.

Tilaa tdma ainutkertainen
3T-kassi sahkopostitse
osoitteesta
339@stadinratikat.fi
tai puhelimitse: (09) 489 263.

Mainitse tilatessasi
3T-linjatunnus!

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

Oy Stadin Ratikat Ab
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