“Asiasta ei saa antaa tietoja
julkisuuteen, paitsi sitten
kun ja niilté osin kuin lai-
toksen johto neuvoteltuaan

lisenssiviranomaisten kans-

”

sa harkitsee tarpeelliseksi.
(Helsingin liikennelaitoksen
lautakunta 20.3.1953)

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

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

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

kaluston saannin jilkeen vanhaa vaunustoa
poistettaisiin seuraavalla aikataululla:

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

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

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

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

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

Diiwagilla oli juuri valmistumassa uusia
vaunuja ldnsisaksalaisille raitiotielaitoksille.
Téssd vaiheessa oli myos mahdollista saa-
da Helsinkiin koekdyttoon erds vaunu en-
nen kuin se toimitettaisiin tilaajalleen Vestin
raitioteille, Vestische Straenbahnen GmbH.

Tramo{

Diwagin vaunu on saapunut Helsinkiin
14.7.1952. Kuvassa vaunun 2-péé eli Hel-
singissé takapéd sekd “védrdnpuolen” ovia.
Linjatunnukset ovat vield asentamatta. Kuva:
Suomen Urheilumuseo

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

Yhtiolld oli laaja linjasto Ruhrin pohjoisalu-
eella Recklinghausenin piirissé. Tilaus k-
sitti 12 vaunua numeroilla 340-351 ja ne
valmistettiin 1952—53. Vaunun vuokraus-
asia eteni nopeasti niin Suomen kuin Lén-
si-Saksankin pédssé niin, ettd liikkennelai-
toksen lautakunnan kokouksessa 9.7.1952
kisiteltiin lisdesityslistan asiana vaunun
vuokraamista. Samalla todettiin, ettd edel-
lisend pdivand 8.7. oli liikennelaitoksen lau-
takunnan puheenjohtaja, Helsingin kaupun-
gin rahatoimenjohtaja sekd my6s olympia-
laisten jérjestelytoimikunnan puheenjohtaja
Erik von Frenckell jo antanut Lansi-Saksaan
alustavan hyviksynnin 20 péivad kestéville
vuokraukselle johtuen asian kiireellisyydes-
td. Neuvotteluja oli siis kdyty HKL:n ja vau-
nutoimittajan kanssa jo jonkin aikaa, vaikkei
niistd juuri kirjallisia merkint6jé 16y dykéén.
Lautakunta p#étti vuokrata toiminimiltd Dii-
wag ja Theodor Kiepe, jilkimmé&isen maa-
hantuojan Oy Insinédritoimisto Nortek Ab:n



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

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

Vaunussa mainitaan olleen 96 matkusta-
japaikkaa, mutta siihen todettiin mahtuvan
tungosaikana 130-140 henked. Sanoma-
lehdisséd Diiwagin vaunua kuvailtiin hyvin
hiljaiseksi kdyttdmélld sanaa “aavevaunu”.
Suomen ensimméinen “aavevaunu” ei siis
ollutkaan puolta vuosikymmentd myshem-
min kéyttdonotettu turkulainen VTS-vaunu!
Vaunun nopeus oli 65 km/t ja se kohoaisi tar-
vittaessa 80 km/t:iin. Vaunun pituus oli 14
metrid ja siind oli kiskojarrut ensimmaéise-
nd Suomessa. Ensimmiinen matkustaja-ajo
tehtiin torstaina 17.7.1952 klo 8.07 Erottajal-
ta Munkkiniemeen linjalla 4E, ja paluul&hto
kaupunkiin ldhti klo 8.40. Vuoroviili oli yksi
tunti. Vaunun viriksi sanomalehdissd mai-
nittiin kenttdharmaa tai maidonvihred. Ves-
tische Straenbahnenilla timi vaunutyyp-
pi sai my6hemmin liséinimen “Der griine
Fisch™ eli "’vihred kala”.

Duiwagin vaunu siirtyi Munkkiniemen
4E-linjalta koeajan puolivilissd liikennoi-
médn toista pitkédd esikaupunkilinjaa eli Ké-
pyléddn keskiviikkona 30.7.1952. Tuosta péi-
viéstd ldhtien tiistaihin 5.8. saakka se kulki
linjalla KM, Rautatientori—Képyld, klo 6-18,
1dhd6t Mikonkadulta 12 minuuttia yli tdyden
tunnin ja klo 19-23, 14hdot 14 minuuttia yli
tédyden tunnin. Kdpylasta 1ahto oli klo 6-22
minuuttiluvulla 43. Kédpylédstd vaunu ldhti

Xk

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

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

Kuva: Bertel Okkola, 29.7.1952

halliin klo 23.39. Paivistd 17.7.-5.8. tulee
tarkalleen sovitut 20 vuokrapdivéa.

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

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

Telivaunuja tarvitaan
Uusien vaunujen hankinnasta valmistui lii-
kennelaitoksella 16.9.1952 muistio, jossa to-
dettiin suurten neliakselisten vaunujen, jotka
ovat yhteenkytkettidvissi toisen moottorivau-
nun tai perdvaunun kanssa, olevan jarkevin
hankinta. Oli nimittdin esitetty erdéind vaih-
toehtona myds hankkia kevyempii ja pie-
nempii kaksiakselisia vaunuja kaksinker-
tainen méadrd niin ettd litkennettd hoidettai-
siin hiljaisena aikana yksittdin ja muulloin
vaunupareiksi yhteenkytkettyné. Osalla lin-
joista tarvittaisiin kuitenkin vuoroihin koko
péivén ajaksi kahden vaunun juna. Téllainen
pienempikokoisen vaunukaluston kéytto ei
olisi tullut edullisemmaksi ja asia hyléttiin.

Diwagin lainavaunu, Vestin nro 341, véritetty-
né helsinkiléiseksi. Véritys: Jaakko Pertilé
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Osa saaduista tarjouksista ei ollut vertai-
lukelpoisia: oli perdvaunukéyton selvityksen
puutteita, tai moottorivaunuissa oli toivottua
vajavaisemmat jarrujirjestelmét, vaunuista
puuttuivat automaattikytkimet jne. Osassa
tarjouksia ei ollut edes selvitetty, kuinka
tuollaiset seikat jirjestetddn. Tédysin pyyde-
tynmukaiset tarjoukset oli saatu edullisuus-
jatoimitusnopeusjirjestykseen ryhmiteltynd
seuraavilta: Ferrostaal-Kiepe, Diiwag—Kie-
pe, Talbot—Kiepe, Dietrich, Schindler, Val-
met ja Suomen Autoteollisuus. Muita tés-
sid vaiheessa mukana olleita tarjoajia olivat
Linke-Hofmann—-AEG, FIAT-BBC, Kai-
pio, Higglund ja ASEA. Nidmikin saattoi-
vat selvitysten mukaan tulla kyseeseen, mi-
kili puutteellisuudet voidaan tdydentid, mut-
ta hinnan epdiltiin silloin kohoavan tarjotusta
suuremmaksi. Lansisaksalaiset vaunut oli-
vat toimitusaikaan ja hintaan nihden ylivoi-
maisesti parhaimmat. Sikélisiltd liikenne-
laitoksilta hankittujen tietojen mukaan todet-
tiin Diiwagin vaunujen soveltuvan parhai-
ten Helsingin kdyttoon. Ferrostaal-ryhméén
kuulunut Westwaggon-tehdas ei ollut vield
toimittanut metrin raideleveydelle kyselyn
mukaisia vaunuja, mutta sekin oli muutoin
myds suositeltu vertailukohde. Linsisaksa-
laisista sdhkolaitetoimittajista Kiepe tuntui
olevan paras vaihtoehto, etenkin siksi ettd
sen tehtaat olivat Diiwagin kanssa samassa
kaupungissa. Ulkomaisten valmistajien toi-
vottiin pystyvén esittdméén selkeitd ndytto-
jéd valmiiden vaunujen kdyttokokemuksista
Helsingin olosuhteita vastaavilta raitioteiltd
—seikka joka on yh4 edelleen hyvin ajankoh-
tainen kun uushankintoja tehdéén!

Visterasilaisen ASEA:n tarjoamissa yh-
dysvaltalaisen lisenssin mukaisesti valmis-
tettavissa PCC-vaunuissa korit rakentaisi
link6pingildinen ASJ (AB Svenska Jérn-
végsverkstidderna). Vaunuissa olisi neljd 55
hv:n moottoria ja kaksioviaukkoinen malli
(etu- ja keskiovet) olisi matkustajakapasitee-
tiltaan 34 ip + 72 sp. Takaovellisessa mal-
lissa olisi takasillalla kolme yksittdisovea ja
istumapaikkoja olisi vain pari vihemmin.
Ruotsalaisista PCC-vaunuista ei muodostu-
nut koskaan myyntimenestysti: vain kaksi
vaunua toimitettiin 1952 Tukholmaan nume-
roille 10 ja 11. Liikennekéyttod ndille erikoi-
suuksille ei tullut paljon. Vaunuista toinen on
edelleen olemassa ja varastoituna museotar-
koituksiin—jo vuodesta 1963 lihtien! Ruot-
salaiset raitiotielaitokset hankkivat tétd en-
nen sekd myshemminkin uuden kaluston va-
rustettuna perinteisilld tekniikoilla.

Vaunu Karhupuistossa linjalla KM elokuussa
1952. Kuva: Toivo Niskanen
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Elokuussa 1952 Helsingist4 tiedusteltiin
Basler Verkehrs-Betriebeltd “ultrakeveiden”
Schindler-moottorivaunujen talviajokoke-
muksista. Kyseessé olivat vaunut 601-603,
jotka oli toimitettu edellisend talvena. Vas-
tauksessa todettiin, ettei niilld ollut mitidin
liikkenndintivaikeuksia. Nille vaunuille an-
nettiin Baselissa myohemmin numerot 251—
253 ja ne poistettiin kdytostd 1970-luvulla.
Kyseisenlaisia vaunuja ei valmistettu mai-
nittua kolmea enempéd. Sveitsildiset raitio-
tielaitokset luottivat jo nditd ennen ja eteen-
péinkin raskastekoisempaan Standardwage-
niinsa, joita monet eri valmistajat rakensivat.

HKL tilaa vaunuja
ulkomailta

Kotimaisilla tehtailla ei ollut vuonna 1952
minkéénlaisia ansioluetteloita telivaunujen
rakentamisesta. Autoteollisuuden tytiryhti-
6ltd Karialta oli jo pari vuotta aikaisemmin
tilattu sarja isoja moottorivaunuja, “mustan-
geja”, mutta ne olivat edelleenkin toimitta-
matta. Vaunutyyppi oli saanut alkuperdisen
rakenneideansa Tukholman 1940-luvun lop-
pupuolen uusista telivaunuista, joita sielld
kutsuttiin “mustangeiksi”. Kului vield yli
kaksi vuotta ennen kuin Karialta saatiin en-
simméinenkdén vaunu valmiiksi. Lopputu-
los vuonna 1955 oli kuitenkin melko kau-
kana alkuperiisistd "mustangeista”, mutta
lempinimensé se Helsingin raitiotieldisten
keskuudessa kuitenkin piti. Kaipion todettiin
rakentaneen aiemmin vain puukoreja, ei nyt
tilattavia terdskoreja. Vaikka Kaipio ilmoit-
tikin pystyvénsé rakentamaan myds terds-
koreja ulkomaisen asiantuntija-avun turvin,
tehtaan kykyyn ei juurikaan uskottu. Kaipio
lopettikin kaiken kulkuneuvokorituotanton-
sa muutaman vuoden kuluessa. Valmet il-
moitti kaikkein pisimmén toimitusajan ja
hinnaltaankin se oli kallein. Lisdksi tehdas
ei ollut koskaan ennen valmistanut raitio-
vaunuja — rautatie- ja linja-autokalustoa to-

sin kylld. Kotimaiset tehtaat tulisivat lisdk-
si kdyttdmaédin hyvin paljon ulkomaisia eri-
koisrakenneosia, vaatisivat sithen maamme
silloisessa sdénnostelytaloudessa hankalasti
jérjestettdvan ulkomaanvaluutan hankintalu-
van, olisivat kiireellisen tilauksen suhteen
kaikkein hitaimpia, eiké niilld kenelldkaén
ollut esittdd myonteisid kokemuksia toteu-
tuneissa raitiovaunuhankkeissa. My6histy-
misten ja pettymysten vaara olisi siis koti-
maisen hankinnan kohdalla suuri, todettiin
liikkennelaitoksella. Niinp4 vaunujen suur-
hankinta pyrittiin aloittamaan jonkin ulko-
maisen tehtaan tilauksella ja vasta myohem-
min kytkemé#in kotimainen teollisuus mu-
kaan hankintoihin. Ulkomaisenkaan valmis-
tajan kohdalla ei tilausta voitaisi ratkaista
pelkistéin laadun, toimitusajan ja hinnan pe-
rusteella, vaan tilaukseen tulisi vaikuttamaan
merkittdvisti eri maiden valuuttojen saanti-
luvat. Ulkomaisista tehtaista jatkoneuvotte-
luun toivottiin saatavaksi Higglund, Diiwag,
Ferrostaal, Kiepe ja Fiat.

Vaunutarjouksista neuvoteltiin 19.9.1952
pidetyn kokouksen pdytikirjan mukaan koti-
maisen teollisuuden liséksi myos seuraavien
ulkomaisten toimittajien kanssa: Hagglund
& Soner, Ferrostaal-Kiepe, Diiwag—Kiepe,
SIG ja Fiat.

Belgialainen toiminimi Suomibel s.p.r.1.
tiedusteli 22.10.1952 raitiovaunuhankinto-
jen tarjousasiakirjoja. Yhti6 ilmoitti edusta-
vansa kahta sikéldistd vaunutehdasta. AEG:n
suomalainen edustaja Sahkéliikkeiden Oy
sai my0s tarjouspaperit. Lénsisaksalainen
Waggonfabrik Talbot Aachenista oli mo-
nien joukossa myds saanut tarjouskirjeen,
kuten Waggonfabrik Uerdingen Krefeldis-
td ja kolnildinen Vereinigte Westdeutsche
Waggonfabrik (Westwaggon). The British
Thomson-Houston Co Ltd:id edusti Suo-
messa Oy Tyoterd Ab, ja my6s sinne tehtiin
kysely. Miva Oy edusti Siemens & Halske
ja Siemens-Schuckertwerke -yhtioitd. Hel-
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singin raitiovaunukauppa heritti laajaa mie-
lenkiintoa ympiéri Eurooppaa niin meilt4 14-
hetettyjen kyselyiden kuin myds saatujen tie-
dustelujen muodossa.

22.12.1952 lautakunnan kokouksessa
késiteltiin jdlleen vaunuhankintaa. Todettiin,
ettd syksyn aikana on neuvoteltu viranomais-
ten kanssa ja todettu, ettd valuuttaa hankin-
toihin ei ole saatavissa. Téss# yhteydessd on
vield syytd muistuttaa ja korostaa sité, ettd
Helsingin kaupungin rahoitus oli hankinnoil-
le kunnossa. Vaikeus oli yksinomaan siin4,
ettd suurelle rahasummalle ei saatu maasta-
poisvientilupaa. Marraskuussa oli jéitetty eri
valmistajille ilmoitus, jossa pyydettiin heit4-
kin tekeméén ehdotuksia valuuttakysymyk-
sen hoitamiseksi. Tama vaatimus tuli karsi-
maan osan vaunuvalmistuksesta kiinnostu-
neita tehtaita pois.

Kirjeessd 22.12.1952 seuraaville koti-
maisille yhtidille — Valmet, Tampella, Im-
porter, Nortek, Oy ASEA Ab ja SIG (c/o
SAT) — todettiin, ettd lautakunta on p#édtta-
nyt ottaa esille 29.12. pidettdvéin kokouk-
seen ensimmadisen 30 raitiovaunun tilauksen
ja mahdolliset tarkistukset tarjouksiin tulisi
jattad sitd ennen tiedoksi. Asia oli my6s edel-
leen pidettdvi salaisena! Lisdksi todettiin,
ettd lautakunta on pééttinyt tehdé tarjous-
pyynnon my6s 30 vaunun lisdhankinnasta
syksylle 1954.

Lautakunnan kokouksessa 29.12.1952
oli jatkokdsittelyssd raitiovaunujen tilaami-
nen. Kaikki seitseméin edelleen mukana ol-
lutta vaihtoehtoa tayttivit esitetyt vaatimuk-
set. Hinnat olivat kiinteité liikevaihtoveroi-
neen, tulleineen ym. vapaana Helsingin sa-
tamassa. Edullisimman tarjouksen jitti Oy
Nortek Ab:n Diiwag—Kiepe (vertailuhinta 16
710 782 mk). Toiseksi edullisin oli Oy Im-

porter Ab:n Diiwag—Siemens. Niihin vau-
nuihin siséltyi kardaani ja solenoidijarrut (17
850 000 mk), kolmantena ASEA (18 010 000
mk), neljantend Tampellan ja Valmetin yh-
teinen The British Thomson-Houston (BTH)
-vaunu (18 150 000 mk + indeksi), viidente-
nd Importerin Diiwag—Siemens, varusteina
kardaani ja ilmajarrut (18 300 00 mk), kuu-
dentena SIG (18 863 000 mk) ja viimeisend
Tampellan ja Valmetin yhteinen Sécheron-
vaunu (20 340 000 mk + indeksi). Liikenne-
laitoksen toimitusjohtaja dipl.ins. Hugo A.
Relander esitti kokoukselle, ettd lautakun-
ta voi nyt padttad, minkd toiminimen kans-
sa liikennelaitos oikeutetaan tekemé#én so-
pimus 30 vaunun hankinnasta ja péitos oli
Diiwag—Kiepe. Diiwagin Suomen edustaja-
na oli Oy Importer Ab ja Kiepen edustajana
Oy Nortek Ab.

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

Ulkoasiainministerion kauppapoliitti-
selle osastolle ldhetettiin 13.1.1953 kirje,
jossa huomautettiin, ettd vaunutilaus pitdisi
huomioida parhaillaan valmisteilla olevassa
Linsi-Saksan kauppasopimusneuvottelussa.
Myds Valtion lisenssitoimikunnalle tehtiin
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SIG:n tarjoama vaunu véritettynd helsinkildi-
seksi. Véritys: Jaakko Pertilé

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

Suomalaistako suosittava?
Sivujuonteena voidaan mainita, ettd Suomen
Metallityoviden Liitto ldhetti 29.1.1953 Kau-
punkiliitolle ja maamme kaupunginhallituk-
sille kirjelmén kuntien tyollisyyspolitiikasta.
Siind huomautettiin, ettd hankintoja pitiisi
osoittaa kotimaisille tehtaille tysllisyyden
ylldpitdmiseksi. Tdssd yhteydessd on muis-
tettava, ettd Neuvostoliittoon toimitetut sota-
korvaukset oli saatu p#itokseen syyskuussa
1952 ja kotimaisella teollisuudella oli uudes-
sa tilanteessa vapaata kapasiteettia.

Vaunusopimus hyviksyttiin liikenne-
laitoksen lautakunnassa 30.1.1953 ja siind
tilaus oli ohjattu kulkemaan essenildisen
Ferrostaal AG:n kautta: 30 moottorivaunua
varaosineen ja kaikkine kuluineen valmiina
raitiotiekiskoilla Helsingiss4, kappalehinnal-
taan 17.350.000 Suomen markkaa. Maksu
olisi kompensaatiokauppa ja tapahtuisi Suo-
men markoissa. Vaunut valmistettaisiin Dii-
wagin ja Kiepen yhteistyond ja toimitusai-
kataulu olisi seuraavanlainen: 8 vaunua hel-
mikuun loppuun mennesséd 1954, 8 vaunua
maaliskuussa, 8 vaunua huhtikuussa ja lo-
put 6 vaunua toukokuussa 1954. Vaunujen
maahantuojina olisivat Nortek ja Importer
-yhti6t.

Nortek ilmoitti kirjeessdén 6.3.1953, ettd
14.2. Ferrostaalin kanssa tehty hankintaso-

3/2013 7



pimusta pidennetiddn 30.3. saakka sen joh-
dosta etté tuontilisenssien ym. jirjestiminen
on vaatinut yhti6n taholta odotettua pidem-
mén ajan.

Liikennelaitoksen lautakunnan kokouk-
sessa 20.3.1953 korostettiin jdlleen, ettd 1dhi-
vuosien vaunuston lisdys olisi valttimatonta
vanhan kaluston poistojen ja uusien pikarai-
tiotiehankkeiden takia. Suunnitelmien mu-
kaiset vaunutilaukset pitdisi saada vireille
pikimmiten. Tarkempi erittely hankinta-ai-
kataulusta oli nyt seuraavanlainen:

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

Kotimaisten vaunujen pitéisi vastata laa-
dultaan ulkomaisia eivitké ne saisi maksaa
kohtuuttomasti enemmin. Ne voisivat myds
olla valmistettuja jonkin ulkomaisen valmis-
tajan lisenssilld. Uusilla vaunuilla korvattai-
siin vuoden 1954 aikana poistettavaksi me-
nevit yli kolmekymmenté vuotta vanhat rai-
tiovaunut ja korvattaisiin osa Kapylén bussi-
liikenteestd sekd Kulosaaren sillan ja Hertto-
niemen pikaradan valmistuttua sen suunnan
bussiliikennettd. Vuosina 195556 poistet-
taisiin kaikki 1930-luvun alun vaunut.
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Tarkistetun laskelman mukaan uusia
100 hengen vaunuja tarvittaisiin syyskuuk-
si 1954 96 kappaletta, seuraavaksi syksyk-
si 82 kappaletta ja vuoden 1956 syyskuuk-
si 62 vaunua eli yhteensd 240 uutta vaunua
(160 mv + 80 pv). Syyskuu oli aina ratkai-
seva ajankohta vaunuhankinnoissa, sillé uusi
talviaikataulukausi aloitettiin silloin ja lii-
kenndintimuutokset pyrittiin keskittiméan
tuohon kohtaan. Kiireellisintd oli hankkia
moottorivaunuja, jollaisia voidaan kytke#d
multippeliajoon kaksi yhteen yhden kuljet-
tajan ajettavaksi. Myohemmin tarvesuunni-
telmaa jouduttiin karsimaan, jottei kaupun-
gin talousarviota liiaksi rasitettaisi ja su-
pistettu tilausohjelma késitti nyt vain 130
uutta moottorivaunua seké 40 perdvaunua,
siis yhteensd 170 vaunua. Namé kummatkin
toiveluvut sisdlsivit jo 1950 tehdyn Kari-
an moottorivaunutilauksen eli “mustangit™.
Paitokset sovittiin edelleenkin pidettévik-
si salaisina kunnes liikennelaitoksen johto
ensin neuvoteltuaan lisenssiviranomaisten
kanssa harkitsee asiaa uudestaan.

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

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

Ferrostaalille ja Nortekille ilmoitettiin
31.3.1953, ettd Valtion lisenssitoimikunta

oli hylannyt liikennelaitoksen anomuksen
saada ostaa 30 Diiwag-vaunua suunnitel-
lulla tavalla ja hankintasopimus katsottiin
nyt rauenneeksi. Diiwagin vaunutyyppi oli
ja tuli olemaan seuraavina vuosikymmeni-
né alansa menestystuote niin Lénsi-Saksassa
kuin muuallakin. Suomeen niitd ei saatu han-
kittua, vaikka liikennelaitoksen halu olikin
kova. Kesti yli viisikymmenti vuotta, vuo-
teen 2004 saakka, ennenkuin seuraava Dii-
wag-vaunu vuoden 1952 jélkeen liikkui Hel-
singissi. Tuolloin hankittiin Ludwigshafe-
nista yksi kolmiosainen kiytetty vaunu koe-
tarkoituksiin ja seuraavana vuonna Mann-
heimista viisi kaksiosaista vaunua helpotta-
maan vaunupulaa. Kolmiosaisia Diiwageja
hankittiin vield muutaman vuoden kuluessa
kuusi lisdd. Naiti alkuperiisten liikennelai-
tostensa jo kiytostd poistamia vaunuja tarvit-
tiin Helsingin liikenteess lisdkalustona kor-
vaamaan epiluotettaviksi todettujen Vario-
tramien aiheuttamaa kalustovajausta. Han-
kituista Diiwag-vaunuista on jo aiemmin jul-
kaistu lehdessamme tarkempia artikkeleita.

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

Sveitsildisten raitiovaunujen hankinnan
merkeissd Suomessa vieraili neljd sikéaldistd
asiantuntijaa huhtikuussa 1953 ja he kavivit
myos Tampereella tutustumassa paikallisiin
teollisuuslaitoksiin. Toukokuussa lakitieteen
tohtori Kreis Sveitsistd oli puolestaan kdy-
missd vaunuhankintojen tiimoilla taalla.

Sveitsin vaunuhankinnoista todettiin
lautakunnan kisittelyssd 8.5.1953, ettd
Schweizerische Industrie Gesellschaft (SIG)
ja S.A. des Ateliers Sécheron (SAAS) -yh-
tioiltd saataisiin kdyttoon moottorivaunuja
seuraavasti: 6 vaunua toukokuussa 1954 ja
30 vaunua joulukuuhun mennessi seki 60
vaunua kesidkuuhun 1955 mennessi. Sveit-
sildiset tehtaat ovat lisdiksi valmiita luovut-
tamaan piirustukset ym. tarvittavan tieto-
taidon Suomeen, jos vihintdin 30 vaunua
tilattaisiin heiltd. SIG:in vaunun hinta va-
paasti Helsingissi tulleineen, liikkevaihtove-
roineen ja transitoineen olisi tidssd vaiheessa
19.086.000 markkaa. Jatkotilauksien koti-

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



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

Tilaussuunnitelma ndytti nyt télta: Syys-
kuussa 1954 Karia +30, SIG +18, Suomi
(muut yhtiot) +6 => kédytdssd 54 vaunua.
Joulukuussa 1954 SIG +12, Suomi +9 =>
kéytossd 75 vaunua. Helmikuussa 1955 SIG
+10, Suomi +6 => kiytdssd 91 vaunua. Syys-
kuussa 1955 SIG +20, Suomi +18 => kéy-
tossd 129 vaunua. Uusia vaunuja saataisiin
Karialta jo tilatut 30 kpl, SIG:1td 60 kpl ja
kotimaisia moottorivaunuja 39 kpl. Toisen
pidemmille menneen laskelman mukaan ko-
timaisia vaunuja (Karialta jo tilattujen lisdk-
si) tulisi hankkia vuonna 1954 18 mootto-
rivaunua, vuonna 1955 22 moottori- ja 50
perdvaunua sekéd vuonna 1956 30 moottori-
ja 30 perdvaunua. Silloin uusia moottorivau-
nuja olisi kiiytettdvissd vuonna 1956 160 kpl
ja perdvaunuja 80 kpl. Siini olisi sopivasti
vaunukalustoa suunniteltuja linjaverkon laa-
jennuksia ja pikaraitioteitd varten.

Kotimaisille tehtaille ldhetettiin tarjous-
pyynnét uusista raitiovaunuista SIG:in ja
Sécheronin piirustuksin 29.5.1953. Liiken-
nelaitoksella oli hallussaan lisenssisopimus,
joka salli vastaavien vaunujen valmistami-
sen jollain kotimaisella tehtaalla. Tarjous-
pyynnot ksittivit erilliset tarjoukset vaunun
korista, teleistd ja sihkovarusteista. Vastauk-
set saatiin pian eri valmistajilta. Helsingin
Autokoritehdas Helsingin maalaiskunnasta
tarjosi edustamansa ruotsalaisen Hagglund
& Sonerin koria, mutta telirakentamisen ja
sdhkolaitteet se kertoi luovuttavansa jollekin
muulle kotimaiselle yhtidlle. Myds tdydel-
listen ruotsalaisvaunujen vélittiminen oli-
si ollut mahdollista. Tyoyhteenliittymi Val-
met—Tampella—Strémberg tarjosi jo aiem-
min ehdottamaansa omaa suunnittelua ole-
vaa moottorivaunua. Lokomo tarjosi koreja
jatelejd ilman moottoreita ja he olivat val-
miita yhteistoimintaan toisten kotimaisten
yhtididen kanssa. Karia/Suomen Autoteolli-
suus tarjosi koreja SIG-mallisiin vaunuihin.
Kaipio tarjosi koreja SIG-mallisiin vaunui-
hin ja ilmoitti Lokomon olevan lupautunut
yhteistoimintaan telien rakentamisessa. Sah-
kovarustelu tulisi ulkomailta. Kaipio ilmoit-
ti my®6s, ettd heidén kannaltaan patevimmiit
alihankkijat, siis VTS-tydyhteenliittymén
yhtiot, ovat péittaneet olla tekeméttd muil-
le alihankintatarjouksia teleisti tai sdhkolait-
teista. Liséksi A. Ahlstrém Oy:n konepajalta
Varkaudesta oli tiedusteltu hankintaa, mutta
tdmad ei jittédnyt tarjousta.

Ty6yhteenliittymd VTS:n vastauskir-
jeessd 9.6.1953 todettiin, ettd heiddn VTS-

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

Kaupunginvaltuusto valtuutti 15.6.1953
liikennelaitoksen tekeméén Sveitsistd tilatta-
vien 30 vaunun liséksi tilaukset kotimaisil-
ta tehtailta, 70 moottori- ja 80 perdvaunua.

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

Oy Fenno-Ital Ab tarjosi 4.8.1953 10
moottorivaunua kompensaatiokaupalla, val-
mistajana Societa Nazionale delle Officine
Savigliano. Myohemmin elokuussa liikenne-
laitoksen johtaja ilmoitti heille, ettd “néyttdd
siltd kuin olisimme nykyisissd vaikeissa olo-
suhteissa kokonaan pakotetut luopumaan ul-
komaisista sihkdmoottorivaunuhankinnois-
ta”. Tdhin toteamukseen on luontevaa paét-
téd Helsingin liikennelaitokselle hankittavi-
en ulkomaisten raitiovaunujen ostosuunni-
telmat. Toiveikkuutta ehti olla pari vuotta.
Paidtos jaddytti osaltaan myos 1950-luvun
puoliviliin sinnitelleet pikaraitiotiesuunni-
telmat, siihen olennaisesti liittyneet johdin-
autolaajennukset ja uudet varikko- ja kes-
kuskorjaamohankkeet seké johdatti kunnal-
lispoliitikkojen ajatukset esikaupunkiliiken-
teen jérjestdmiseen tulevaisuudessa joillain
muilla tavoin.

Valmet

raitiovaunutoimittajana
Vilttiméttdmien vaunuhankintojen kédyn-
nistimiseksi lautakunta paitti kokoukses-
saan 16.10.1953 tilata kotimaiselta ty6yh-
teenliittyméltd Valmet—Tampella—Stromberg
45 moottorivaunua (331-375). Tilaus val-
mistajien kanssa allekirjoitettiin 30.10.1953.
Némai vaunut toimitettiin ripedsti vuosina
1955-56 eli pitkéstd aikaa oli vaunutoimi-
tus joka valmistui ajallaan; olivathan yhti6t
suunnitelleet vaunuaan jo vuodesta 1952 lah-
tien. Samalla timd VTS-sarja oli ainoa kiih-
kedssd olympiahengessi toteutunut Helsin-
gin vaunutilaus. Myds Turussa kiytiin sa-
moihin aikoihin neuvotteluja vaunuhankin-
noista sveitsildisen vaunuteollisuuden kans-
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sa, mutta lisenssiviranomaisen paitokset oli-
vat silloinkin kielteiset. Turussa paétettiin
syksylld 1954 tilata uudet vaunut VTS-ty6-
yhteenliittymailtd. Hankitut “aavevaunut”
muistuttivat ulkomuodoiltaan hyvin paljon
toivottua Schweizer Standardwagenia, vaik-
keivit olleetkaan lisenssituotteita.

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

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

Sittemmin néihin yksityiskohtiin oli pe-
rehdytty ulkomaisten vaunutyyppien yhte-
ydessé tarkemmin ja tekniikoiden kehityt-
tyd raitiovaunualalla jéttiharppauksin hy-
vin lyhyessé ajassa ne saatettiin vaunujen
automaattikytkimié lukuun ottamatta tila-
ta. Nyt péitettiin myds uudenlaisista nume-
ro- ja médrdnpéitekstikilvistd. Lopulliseen
sarjaan linjarullia ei kuitenkaan saatu, mut-
ta varautuminen nékyi valmiissa vaunuissa
suurina kilpikotelotiloina. Lautakunta p#ét-
ti huhtikuussa 1953 Karian vaunuihin vield
tehtdvistd lisdtoistd ja nithin kuuluivat mm.
porrasvalot, peilit kuljettajalle ja rahastajalle
sekid matkustamon istuimien uudelleen jér-
jestely siten, etté saatiin kolme istumapaik-
kaa lisdd. Vaunuista tuli siis monessa kohtaa
erilaisia kuin alun perin kaavailtiin. Kiitos
siitd lankeaa Suomen lisenssiviranomaisen
aikanaan kielteisille ja rakentamista hidasta-
neille péitoksille, keskieurooppalaisen rai-
tiovaunuteollisuuden nopealle kehittymi-
selle ja uusien ajatusten hyédyntdmiselle.

Karia ilmoitti vihdoin 1.6.1954, ettd vau-
nujen kokoamisty6t olivat kdynnissd. En-
simmiinen vaunu saatiin Helsinkiin saman
vuoden lopulla ja linjaliikenteeseen vuoden
1955 puolella. ”Mustangin™ alkuperdinen
ulkoasu ehdittiin piirtdd 1952 kiyttoonotet-
tuun uuteen keltapohjaiseen pysdkkimerk-
kiin. Siind versiossa vaunutyypin etupédssi
oli vield mm. pydred “aurinko”-linjanume-
rovalo, jollaiseen metallilevysti leikattu lin-
janumerotunnus kiinnitetddn koukuilla. Vi-
suaalisesti hyvin onnistunut ja vuosikymme-
nid kéytossi ollut pysidkkimerkki esitti siis
kuvitteellista raitiovaunua.

Nyt jdlkeenpdin tiedimme ettd vuodek-
si 1956 saatiin uusia vaunuja, mutta vuo-
den 1953 toiveen eli 240 vaunun sijasta
vain 75 moottorivaunua, eikd yhtdén peré-
vaunua. Nuo kaikki saadut tarvittiin ikdlop-
pujen vaunujen — pikkuruotsalaisten, jenk-
kien ja jumbojen korvaamiseksi. Muutama
vuosi my6hemmin saatiin vield 30 mootto-
rivaunua ja saman verran perdvaunuja. Lin-
jastolaajennukset ja raitioteiden kehittdmi-
nen pysdhtyi vuonna 1955 yllattden kuin
seinddn. Helsingin kaupunginhallitus asetti
15.9.1955 toimeensa “Esikaupunkiliiken-
teen suunnittelukomitean”, jossa seuraavi-
na vuosina linjojen ja kaluston suunnitte-
lu kédntyi raitioteistd ja esikaupunkien pi-
karaitioteistd kohti raskaampaa maanalais-
ta sdhkorautatietd. Kuvaavaa tapahtuneelle
asennemuutokselle kaupungin liikennepo-
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litiikassa oli myShemmin siindkin, kun ko-
mitea vaihdatti 11.6.1959 nimensé “Metro-
toimikunnaksi”.

Rataverkon
laajennussuunnitelmia

"Alkéd rakentako tunneliratojal

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

Uusien ratojen suunnitelmat eli “tarkis-
tettu ehdotus HKL:n rakennusohjelmaksi
1954-557, jota kisiteltiin liikennelaitoksen
lautakunnassa maaliskuussa 1952, hyviksyt-
tiin tavoitesuunnitelmaksi 26.9.1952. Se si-
sdlsi seuraavat ratahankkeet:

Ruskeasuon radan siirto Koroistentiel-
td uudelle Mannerheimintien osuudelle pika-
raitiotyyppisesti toteutettuna. Tdmé rataty o
toteutettiin seuraavina vuosina.

Yhdysrata Kipylisti Pohjolanauki-
olta Koskelan hallille, jonka jalkeen Képy-
ldstd uuden raitiolinjan avaaminen Kustaa
Vaasan tien—Hémeentien kautta keskustaan.
Témén yhdysrataty6n aloitukseen oli jo ole-
massa méadrdraha osuudelle Pohjolanauki-
olta Pohjolankadun ja Képyléantien risteyk-
seen, johon tulisi raidesilmukka ja sivuraide,
mutta kdpyléldisten vastustuksen takia tydn
aloitusta lykéttiin ja médrdraha ehdotettiin
8.8.1952 siirrettaviksi ja kaytettdavaksi Ha-
meentien—Sturenkadun risteyksen muutos-
tyomaalle. Mutkittelevaa vanhaa Hameen-
tietd oltiin oikaisemassa suoraksi Paavalin
kirkon paikkeilla ja kohteeseen kuului pal-
jon rata- ja vaihdet6itd. Tarkoitus oli myo-
hemmin kuitenkin tehdé Kyseinen aiemmin
mainittu Kédpyldn radanpidennys ja jatkaa
rataa Kunnalliskodintietd pitkin Koskelan
hallin taitse Kustaa Vaasan tielle ja yhdis-
tdd se sielld juuri valmistuneeseen Koske-
lan hallirataan. MyShemmin tulevaisuudes-
sa uusi jatke, Oulunkylin raitiotie, l14htisi
mainitulta silmukkapaikalta Oulunkylén-
tietd pohjoiseen. Vuonna 1953 rakennus-
ohjelmaa muutettiin tdlld suunnalla siten,
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ettd Kdpyldn—Koskelan yhdysrata suunni-
teltiin rakennettavaksi jo valmiiksi levednd
olevalle Koskelantielle ja toivottiin kipylé-
ldisten hyviksyvén timén. K&dntosilmukka
piti rakentaa tyhjille tontille Koskelantien
ja Képyldntien risteykseen. Kdpyldn kau-
punginosaseura vastusti kuitenkin kaikkia
raitiotien kehittdmissuunnitelmia ja liputti
yksinomaan linja-autoliikenteen lisd&dmi-
sen puolesta.

Radan jatkaminen Toukolassa Intian-
kadun silmukasta kilometrin verran uudel-
le Annalan asunto- ja pienteollisuustaloalu-
eelle. Linjan 6 pidentdmiselld Vanhaankau-
punkiin pystyttdisiin lapikulkeva Himeen-
tien bussiliikenne jarjestiméén harvemmalla
vuorovililld, silld bussiliikenne tulisi muu-
toin mitoittaa Annalan lisddntyvén kdyton
mukaiseksi. Bussiliikenne siirrettéisiin lisdk-
si Himeentieltd paremmin liikennettd vetd-
ville Kustaa Vaasan tielle.

Pikaraitiotie Sorniisisti uutta ra-
kenteilla olevaa siltaa pitkin Kulosaa-
reen ja edelleen Herttoniemen uudelle
asuntoalueelle oli tarkoitus avata 1957.
Esikaupunkiradalle Naurissaaren kohdal-
le rakennettavaa Kulosaaren ja Herttonie-
men yhdistavai siltaa ei ollut satamalauta-
kunnan mukaan mahdollista alkaa raken-
taa ennen vuotta 1956. Marraskuussa 1952
tehtiin yksittdinen aloite lautakunnalle, ettd
Herttoniemen pikaraitiotie tehtéisiin tunne-
lissa S6rndisten ja Hakaniemen vilille dipl.
ins. Hans Sahlbergin laatimaa ratasuuntaa
seuraten. Alkuperiisissd kaavailuissa Hert-
toniemen rata yhtyisi Himeentielld Pdds-
kylédnrinteen kohdalla vanhaan raitiotiever-
kostoon. Tuolloin kdytdssé olleen Vallilan—
Sorndisten satamaradan (nykyisen Sérnéis-
ten rantatien pohjoispéén paikkeilla olleen)
alikulkusillan rakennetta myos pohdittiin,
silld oli epdilys, ettd sillan alla turvallinen
ndkyvyys raitiotielti eri suuntiin ei olisi riit-
tdva. 12.2.1954 lautakunta paétti lisdtutki-
muksesta, jossa selvitettdisiin Herttoniemen
pikaradalla kiyttoonotettavaksi keskilaitu-
rimahdollisuus. Perinteisid keskikaupunki-
vaunuja varten olisi raitiotielld kuitenkin ol-
tava aluksi sivulaiturit, jotta kaupunkirai-
tiovaunuilla voitaisiin liikenndida linjal-
la. Myshemmin pikaraitiotielle otettaisiin
kdyttoon uusi vaunukalusto, jossa ovet oli-
sivat kaksipuoleisesti.

Yhdysraiteet Mannerheimintie—Rei-
jolankatu—Nordenskioldinkatu. Yhteys
helpottaisi suunnitellun Ruskeasuon, ny-
kyisen Vallilan ja juuri valmistuvan Koske-
lan hallin vilistd liikennettd ja linjavaunujen
halliin ajojen jirjestelyitd. Lisdksi suunnitel-



tiin Reijolankadun kautta uutta vaunulinjaa
Munkkiniemi—Kallio—Kauppatori.

Yhdysraiteet Porvoonkatu—Sturen-
katu (luode-koillinen). Yhteys helpottaisi
Ruskeasuon, Vallilan ja Koskelan hallien
vélistd liikennettd ja hallivuoroja. Lisdksi
Kuuskulmaan eli Porvoonkadun *Viiden-
minuutin-pysékille” tehtiisiin ohitusraiteet.

Ylioppilastalon—Postin vilinen vilkas
raitiotieosuus pysikkeineen ja ryhmitys-
raiteineen suunnitellaan uusiksi siten, etti
se ldpdisee suurenkin liikkenteen. Tdmé osuus
onkin vuosikymmenten aikana myllétty use-
aan kertaan vastaamaan ajan vaatimuksia.

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

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

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

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

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

Uusi vaunukorjaamo

Herttoniemeen
Muistiossa 17.9.1952 todettiin, ettd kaupun-
ginhallitus on varannut Herttoniemesté 30
hehtaarin tontin liikennelaitoksen uutta kes-
kuskorjaamoa varten. Sinne keskitettdisiin
kaikki litkennelaitoksen korjaamotoiminta.
Tuolloin oli olemassa kaksi raitiovaunukor-
jaamoa T6610ssd ja Vallilassa sekd yksi au-
tokorjaamo Vallilassa. Herttoniemi sopi-
si uudeksi keskuskorjaamopaikaksi hyvin,
koska sinne oli tarkoitus rakentaa pikarai-
tiotie ja liittdd se raitiotieverkon yhteyteen.
Mahdollisesti myos kaikkien muidenkin
kaupungin omistamien autojen korjaukset
tehtdisiin sielld. Korjaamon rakennustyot
suunniteltiin tehtdviksi 1955 ja pohjatyot
jo edellisend vuonna. Uusi sdilytyshalli li-
sddntyville vaunukalustolle oli suunnitteilla
Ruskeasuolle. Koskelan uusi yhdistetty rai-
tiovaunu- ja bussihalli oli parhaillaan val-
mistumassa. Ruskeasuon hallin ajateltiin
valmistuvan 1955 ja sielld olisi ollut tilaa
75 uudelle raitiovaunulle sekéd 140 linja-
autolle, my0s johdinautoille, ja sielld olisi
néille tarpeelliset huoltopaikat. Korjaamoti-
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"Vihred kala"” linjan 4E pddtepysékillé Erotta-
jan silmukassa heindkuussa 1952. Kaksisuun-
tavaunun "védrén” puolen ovia ei kéytetty
koeliikenteen aikana. Kuva: Jorma Rauhalan
kokoelma

“Miten sitten liikennéidddn, kun
Helsingissa Ighiympdristéineen on
2 miljoonaa asukasta? Pikaraitio-

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

lat T6616n ja Vallilan halleista vapautuisivat
liikennekaluston kayttoon.

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

Tédhén silmukkaan niveltyisivét pika-
raitiojarjestelmén haarat muista keskeisis-
td kaupunginosista, joko maanpéillising tai
tunnelissa kulkevina. Sahlbergin ennakko-
suunnitelma kisitti padradalla kuusi raidet-
ta, joten liikenteen tehokas “veto” néyttdisi
varmalta. Pikaraitiojérjestelmé toimisi noin
20 km:n siteelld keskustasta Rautatientorilta
laskien. Sen sydédmen muodostaisi kantakau-
pungin alla kulkeva tunneliverkosto ja sii-
hen niveltyisivit etdisempien esikaupunkien
maanpéilliset pikaraitiotiet. Aluesuunnitel-
maliiton ja samalla myds Sahlbergin suun-
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nitelmat tahtésivit myos kaupunkirajojen ul-
kopuolelle, koska sinne kasvava asutus on
yhi kiinteimmin kytkeytyméssd padkaupun-
gin yhteyteen. Sahlberg oli my6s viimeiste-
leméssi Aluesuunnitelmaliitolle tutkimusta,
jossa liikenteen ennakkosuunnitelma ulottui
noin 45 km:n séteelle Rautatientorilta. Sen
erditd ulommaisia rajakohtia olivat Ojakka-
la Lohjan radalla (uusi suunniteltu ldhilii-
kenteen valtionrautatie Huopalahti-Martin-
laakso—Ojakkala), Jokela, Rajamiki ja Por-
voon ldhists. Pidettiin my§s tirkeédnd, ettd
uudet lifkenneviylit vanhojen levityksineen
ja oikaisuineen voitaisiin viipyméttd suurin
piirtein mééritelld, jotta viltyttdisiin myo-
hemmin purkamasta ja hivittimésti jo en-
nen rakennettua.

Sddstot iskevat

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

jatto/otto olisi siksi vaivatonta) tai perdvau-
nujen lukitsemista tungosajan ulkopuolisena
aikana. Miehittiméttomét ja pimeét perdvau-
nut todettiin kuitenkin mahdottomaksi aja-
tukseksi. Ne olisivat olleet myds ohjeséin-
téjen vastaisia.

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

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

Seuraavassa Raition numerossa tutus-
tumme olympialaisten aikaan Helsingissd
vierailleen "vihredn kalan”, Vestische 341,
mydhempiin vaiheisiin. Yli 60-vuotias vau-
nu on yhd sddnnollisessd linjaliikenteessd,
nykyddn Gmundenin raitioteilld numerol-
la 10.

Léhteet:
Lihteind on kiytetty Kaupunginarkis-
tossa sijaitsevia Liikennelaitoksen lau-
takunnan poytékirjoja liitteineen sekd
kirjeistod tarkasteluajalta.

Linjan 10 vuoron 98 nimikkovaunu 8 ruuh-
kaperéivaunuineen Ruskeasuolla. Témé Man-
nerheimintien reunaan syksyn 1955 alussa
liikenteeseen otettu lyhyehké Tilkan ja Rus-
keasuon pysdkkien vélinen osuus jdi ainoaksi
toteutuneeksi pikaraitiotieméiseksi osuudeksi
mit&é 1950-luvun alkuvuosina Helsinkiin laa-
jastikin suunniteltiin. Haagan raitiotie suljet-
tiin 1953, jolloin Mannerheimintien jatkeen
eli uuden suoran katuosuuden rakentaminen
Etelé-Haagaan aloitettiin Kuusitien silmukan
pohjoispuolella. Korkeatasoinen ja nopeaan
ajoon tfarkoitettu raitiotie tehtiin luonnollises-
ti rautatiemdisesti. Vignol-kiskot on kiinnitet-
ty jousinauloilla ratapélkkyihin ja ratapenger
on sepeléity. Rata-alue on selkedsti oma maa-
ilmansa eli sinne ei pédse autolikenne, eivét
edes arvaamattomasti liikkuvat hélytysajoneu-
vot, eivétkd jalankulkijatkaan sinne eksy. Sité
kautta raitiotieliikenne on turvallista ja voi-
daan liikenndidé niin suurilla nopeuksilla kuin
vaunusta lghtee. Oikealla pylvédssé on Muu
vaara -liikennemerkki raitiojunan kuljettajalle
muistutukseksi, ettd pian saavutaan “lankarul-
lakioskin” tasoristeykseen. Kuva: Jorma Rauha-
la, syyskuu 1971.

Linjan 10 VTS-vaunu Ruskeasuon “pikaraitio-
tielld” matkalla halliin. Kuva: llkka Hovi, 1975.
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