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Ysiratikka on ollut pitkä ja perusteellinen hanke. Sen suunnitteluun, kaavailuihin ja haaveiluun kului miltei kaksikymmentä vuotta.  Ensimmäinen varsinainen päätös numerolla 9 kulkevan linjan rakentamisesta tehtiin parin vuoden valmistelutyön jälkeen vuonna1990 osana lautakunnan hyväksymää raitioliikenteen kehittämissuunnitelmaa.
”Lautakunta päätti näin esittää kaupunginhallitukselle raitioliikenteen kehittämistä koskevien seuraavien hankkeiden perustamissuunnitelman hyväksymistä esityksen mukaisesti:

· raitiotien rakentaminen Katajanokalla Kruunuvuorenkadulta Katajanokan terminaaliin,

· raitiotien rakentaminen Helsinginkadulta Fleminginkadun, Aleksis Kiven kadun ja Ratapihantien kautta Pasilan asemalle sekä Pasilankadulta Radiokadun kautta Ilmalaan sekä

· 40 uuden nivelraitiovaunun hankkiminen.”

(Liikennelaitoksen lautakunnan pöytäkirjasta 2.5.1990.)

Viimeinenkin kohta tästä päätöksestä on nyt vihdoin toteutunut. Päätöksen muiden osien kanssa oltiin rivakampia: raideyhteys Katajanokan terminaaliin on ehtinyt olla jo kahdenkin eri raitiolinjan liikennöitävänä, ja uudet matalalattiaiset nivelvaunut ovat tulleet - ja osin jo menneetkin.
Aiemmat viime vuosikymmeninä tehdut ratikkaverkoston laajennukset ovat olleet olemassaolevien linjojen jatkamista, kuten kympin jatko Ruskeasuolta Pikku Huopalahteen ja pari vuotta sitten toteutettu kuutosen ja sittemmin kahdeksikon jatko Arabianrantaan. Kokonaan uuden linjan perustaminen on isompi asia kuin vanhojen jatkaminen
Yhdeksikkö on tässäkin suhteessa poikkeuksellinen linja, sillä sen ratoja rakennetaan pääosin jo olemassa olevaan katuverkkoon – uudella alueella liikutaan Pasilan konepaja-alueella ja myöhemmin Ilmalassa.

Yhdeksiköstä ei ole tulossa sama linja, jollaiseksi sitä parikymmentä vuotta sitten suunniteltiin. Nykyisen kaltaista 9-linjaa alettiin suunnitella 1990-luvun lopulla, ja sekin on kokenut monia muutoksia toteutusprosessinsa aikana. Alun perin linja 9 suunniteltiin korvaamaan kaksi bussilinjaa 17 ja 23. Linja 17 oli tuolloin vuorotiheydeltään ja matkustajamäärältään huomattavasti nykyistä isompi linja. Linjaa 9 lähdettiin kuitenkin toteuttamaan vaiheittain. Se oli pakkotilanne taloustilanteen huononnuttua 2000-luvun alussa.

Muiden syiden lisäksi myös asukaspalautteet ovat vaikuttaneet linjan muuttumiseen alkuperäisistä suunnitelmista: linjaa ei - ainakaan nyt ensimmäisessä vaiheessa - viety Etelä-Helsinkiin asti kuten alkuperäisissä suunnitelmissa ajateltiin. Näin se ei enää korvaa bussilinjaa 17 ajatellulla tavalla, ja alueen palvelutason säilymiseksi muiden linjojen reittejä on muutettava enemmän.

Yhdeksikön ensimmäinen vaihe toteutuu myös ilman Pasila-Ilmala -reittiosuutta. Säästövuosien takia typistys oli pakko tehdä. Muuten 9 olisi voinut kaatua kokonaan.  Jatkosuunnitelmissa yhteys Ilmalaan on kuitenkin vielä mukana. Rakentamisen aika lienee 2010-luvun alussa.
Helsingin raitiovaunuverkosto ei ole jatkuvasti pelkästään laajentunut. Rataosuuksia on myös jäänyt pois käytöstä. Esimerkiksi kuutonen kulki vuoteen 1959 asti Stockmannin kulmalta Kalevankatua ja Lapinlahdenkatua Marian sairaalalle. Kiskot purettiin tämän jälkeen, mutta niistä on vielä jälkiä nähtävissä katukiveyksessä. Myös Hakaniemen ja Diakonissalaitoksen välinen osuus on ollut muutaman vuoden vailla reittiliikennettä. Linjastoa on myös suuresti yksinkertaistettu viime vuosikymmenten mittaan. Vuonna 1960 erillisiä linjoja oli yhteensä 20 – mukana sellaiset linjat kuin 4 V (Vallila-Munkkiniemi), 8 K (Salmisaari-Käpylä) ja 10 S (Kauppatori-Ruskeasuo).  Lähivuosina ratikkaverkosto tulee edelleen voimakkaasti laajenemaan. Kampin linja aloittaa ensi vuoden alussa, ja Jätkäsaaren ja Kalasataman tulevien asuinalueiden liikennettä suunnitellaan raitiovaunujen varaan.
Vaikka aikaa yhdeksikön kanssa on kulunut paljon, on itse toteutus ollut uskomattoman nopeaa – siitä huolimatta, että se ei ole tällä hetkellä edes ainoa raitioliikenteen laajennushanke kaupungissa. Kaupunkilaiset näyttävät ainakin toistaiseksi sietäneet rakentamisen hyvin, vaikka monet katu- ja ratatyöt ovat kasautuneet lyhyelle aikajaksolle.
Tänä päivänä raideliikenne on ympäristöystävällisyytensä vuoksi vielä entistäkin suositeltavampi ja suositumpi kulkumuoto kaupungissa. Kaikkia raideliikenteen lisäämisen hyöty- ja heijastusvaikutuksia on vaikea laskea rahassa. Sama sanottiin jo vuonna 1990 hyväksytyssä suunnitelmassa näin: ”Raitioliikenteen kehittämisen tavoitteena on saasteettoman ja katutilan käytön kannalta edullisen joukkoliikenteen edistäminen.”  Vaikka suunnitelmat ovat eläneet, eivät hyvät tavoitteet ole 20 vuodessa mihinkään muuttuneet.

	



