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Kannen kuvateksti: Göteborgin raitioteiden 
kahdesta M28-raitiotiemoottorivaunus-
ta koostuva juna saapumassa Korteda-
la Torgin pysäkille Bergsjönin suunnalta. 
Kuvassa näkyvät 1970-luvulla lanseeratut 
Stadstrafiken-värit näyttävät sittenkin jää-
neen väliaikaisiksi. Kuva Juhana Nordlund 
25.4.2006, Göteborg.

www.raitio.org
Tietoja Suomen raitioteistä, johdinautoista, metrosta ja sähköjunaliikenteestä.
Raitiolinjojen ja -vaunujen tietoja sekä uusimat uutiset. Maailmanlaajuinen linkkikokoelma.
Sivuilla olevan jäsenhakemuskaavakkeen täytettyäsi Raitio-lehti tulee aina tuoreena kotiisi.
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Vuosikymmenten 
työn tulos

Kun  Helsingin raitioliikenteen jatkamises-
ta ja kehittämisestä tehtiin päätös vuonna 
1969, ryhdyttiin 1970-luvun alussa suun-
nittelemaan linjaston laajentamista uusil-
le alueille. Näiden suunnitelmien tulokse-
na syntyi aikanaan mm. Pasilan raitiorata. 
Myös ikuisuushanke Munkkivuoren radasta 
oli suunnitelmissa jo tuolloin. Kampin liittä-
minen raitioliikenteen piiriin oli ensimmäi-
sen kerran esillä HKL:n vuoden 1973 kan-
takaupungin joukkoliikenteen hoitosuunni-
telmassa. Vuonna 1981 julkaistussa, HKL:
n, kaupunkisuunnitteluviraston ja metrotoi-
miston Joukkoliikenteen kehittämissuunni-
telmassa vuosille 1982-1986 Kampin rata 
kulki täsmälleen samaa linjausta kuin nyt 
20 vuotta myöhemmin. Tuolloin suunnitel-
miin sisältyi myös rata Bulevardilta Fred-
rikinkatua ja Kansakoulunkatua Simonka-
dulle. Suunnitelman mukaan linja 3B/T olisi 
siirtynyt Kamppiin.

Vuoden 1990 raitioliikenteen kehittä-
missuunnitelmassa Fredan eteläisestä linja-
uksesta oli luovuttu ja kolmosen suunniteltu 
reitti kulki Lasipalatsilta Salomonkatua ja 
Fredrikinkatua Arkadiankadulle. Tämä vaih-
toehto oli esillä vielä vuonna 1998, ja Hel-
singin Sanomatkin esitteli Salomonkadun 
radan Kampin keskuksesta uutisoidessaan. 
Kaupunkisuunnitteluviraston vastustuksen 
vuoksi Salomonkadun radasta ei kuitenkaan 
tehty päätöksiä, vaan koko ratahanke hau-
dattiin. Enää Salomonkadulle ei voi vetää 
raitiotietä, sillä katu on rakennettu osin lin-
ja-autoaseman kattavan kannen päälle, eikä 

kannen lujuutta ole suunniteltu kestämään 
raitiovaunujen painoa.

Kampin radan uusi 
tuleminen

Hiemanyllättäen kaupunkisuunnitteluviras-
to palasi vuoden 2004 lopulla Kampin lii-
kennesuunnitelman yhteydessä raitiotiehen, 
vaikka se oli jo kertaalleen haudattu. Kerta-
heitolla Kampin radan toteutuminen näyt-
ti todennäköisemmältä kuin koskaan. Kau-
punkisuunnitteluvirastossa ei suinkaan ol-
lut unohdettu ajatusta Kampin liittämisestä 
raitiolinjastoon; Kampin keskukseen liitty-
vät Fredrikinkadun maanalaiset rakenteet on 
mitoitettu kestämään raitioliikennettä ja ase-
makaavamääräyksissä on ohjeet muun mu-
assa raitioliikenteen aiheuttamien runkoää-
nien huomioon ottamisesta rakennusten ää-
nieristyksissä. Kaikessa hiljaisuudessa Kam-
pin rataan oli siis valmistauduttu hyvin.

Kokouksissaan 21.12.2004 ja 13.1.2005 
kaupunkisuunnittelulautakunta sitten päät-
tikin esittää kaupunginhallitukselle, että 
Kamppiin rakennettaisiin raitiorata osuu-
delle Simonkatu - Annankatu - Urho Kek-
kosen katu - Fredrikinkatu ”siten, että siitä 
tulee mahdollisimman hyvä ja turvallinen”. 
Lähtökohtana päätökselle oli se, että keskus-
tan rataverkko on raskaasti kuormitettu ja 
etenkin Lasipalatsin pysäkkialue ruuhkautuu 
helposti. Kun vielä raitiolinjastoa on pää-
tetty laajentaa uudella linjalla 9 ja Jätkäsaa-
ren sekä Kalasataman alueiden yhteydessä 
raitioliikenne entisestään lisääntyy, edistä-
vät keskustan ja Kampin uudet rataosuudet 
omalta osaltaan raitioliikenteen toiminta-
edellytysten parantamista ydinkeskustassa 

tuomalla lisää kapasiteettia ja uusia reitti-
vaihtoehtoja.

Uudessa ratalinjauksessa oli kuitenkin 
kosolti ongelmia. Kaupunkisuunnittelulau-
takunta itse totesi, ettei reitti Simonkatu - 
Annankatu - Urho Kekkosen katu ole lin-
jaukseltaan ja pituuskaltevuudeltaan paras 
mahdollinen. Salomonkadun-vaihtoehdon 
tultua mahdottomaksi ei jäljellä kuitenkaan 
ollut enää muitakaan vaihtoehtoja. Rautatie-
katuja kulkevasta reitistä ei olisi juurikaan 
hyötyä verrattuna nykytilanteeseen, ja Ka-
levankadulle rakennetaan pysäköintihallin 
ajoramppi, joten sinne ei saada enää raitio-
tietä mahtumaan. Kalevankadullahan oli rai-
tiotie aina vuoteen 1959 asti, jolloin linja 6 
siirrettiin Hietalahteen.

Seuraavaksi oli sitten joukkoliikennelau-
takunnan vuoro. Se käsitteli Kampin rataa 
kokouksessaan 16.12.2004, mutta palautti 
asian uudelleen valmisteltavaksi. Kokouk-
sessaan 10.1.2005 lautakunta sitten teki asi-
asta päätöksen. Teksti on karua luettavaa, 
kun lautakunta mm. toteaa suoraan, että ”rai-
tioliikenneyhteyden toteuttaminen esitetyllä 
reitillä ei ole liikenteen sujumisen ja liiken-
neturvallisuuden kannalta onnistunut ratkai-
su”. Tässä vaiheessa voitiin ounastella jo si-
täkin, että koko suunnitelma kaatuisi. Jouk-
koliikennelautakunta näki ratalinjauksessa 
useita ongelmia ja hankaluuksia, vaikka se 
sinänsä pitikin Kampin liittämistä raitiotie-
verkkoon hyvänä asiana ja toisaalta totesi, 
että rata voitaisiin parhaimmassa tapaukses-
sa ottaa käyttöön jo vuonna 2007.

Ratageometriasta ja liikennöitävyydes-
tä tilattiin selvitys saksalaiselta konsulttifir-
ma TransportTechnologie-Consult Karlsruhe 
GmbH:lta. Sen mukaan sekä Annankadun 
että Urho Kekkosen kadun ratageometriaa 
voidaan parantaa jossain määrin katupinto-
jen tasausta muuttamalla. Selvitys päätyy 
pitämään raitiotietä toteuttamiskelpoisena, 
mutta toteaa mutkien lisäävät vaikutukset 
raitiovaunun pyörien ja kiskojen nopeam-

Kun rakennustyöt Kampin raitioradalla ovat nyt alkamaisillaan ja yli 30-vuotisesta 
projektista on vihdoin tullut totta, on paikallaan luoda silmäys pitkän suunnittelu-
prosessin vaiheisiin ja myös Kampin tuleviin ratahankkeisiin.

RAITIOVAUNULLA KAMPPIIN
Daniel Federley
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paan kulumiseen sekä kääntymisen aiheutta-
miin lisä-ääniin. Konsultti pitää Simonkadun 
kuuden prosentin pituuskaltevuutta vaativa-
na erityisesti talviolosuhteissa.

Myös Variotramit tulevat olemaan on-
gelmallisia Kampin radalla. HKL pyysi sen 
vuoksi lausuntoa Stadlerilta, sillä uusi ma-
talalattiainen raitiovaunu vaatii ratageomet-
rialtaan vanhaa kalustoa suoremman radan. 
Pyörien ja radan välinen kitka on kaarteissa 
moninkertainen suoraan rataan verrattuna. 
Kun suunnitteluohjeiden mukainen kaarre-
säde on vähintään 23 metriä, on Urho Kek-
kosen kadun ja Annankadun kulmauksessa 
käytetty 21,5 metrin kaarresädettä. Sinänsä 
Variotramien tulisi selviytyä jopa 15 metrin 
kaarresäteestä, mutta käytäntö on osoittanut, 
ettei vaunuja tule linja-ajossa ajaa näin jyr-
kissä mutkissa. Minimimitoituksella toteute-

tuissa kaarteissa syntyy melua ja sekä pyörät 
että rata kuluvat nopeasti.

Stadlerin lausunnossa pidetään kriitti-
simpänä kohtana Simonkadun ja Annanka-
dun kulmaa, jossa raitiovaunuille pitää aset-
taa hyvin alhainen nopeusrajoitus (12 km/
h). Urho Kekkosen kadun ja Annankadun 
kulmauksessa rata joudutaan toteuttamaan 
alle 23 metrin vaakasuunnan kaarresäteel-
lä ja lähelle minimiarvoa jäävän pystysuun-
nan kaarresäteen kanssa, jolloin vaunu jou-
tuu kiertoliikkeeseen. Selvityksen mukaan 
rata on tarkalla yksityiskohtien suunnitte-
lulla toteuttamiskelpoinen ja rataprofiili on 
suunniteltavissa matalalattiavaunua ajatel-
len siten, että kiertoliike ei rasita sen raken-
teita liikaa.

HKL pitää uusien rataosien vaativimpa-
na seikkana Simonkadun pituuskaltevuuden 

vaikutusta syksyisin lehtikelin aikana. Muun 
muassa Porthaninkatu on jyrkkyydessään sa-
maa luokkaa, mutta Simonkadulla muu lii-
kenne on vilkkaampaa ja jalankulkijoiden 
määrä moninkertainen. Siksi haluttiin selvit-
tää mahdollisuus rataosuuden katulämmityk-
seen, jolloin lehtikelivaikutus voitaisiin mi-
nimoida. HKL asettikin kuljettajatyöryhmän, 
niin sanotun Simo-projektin, pohtimaan sitä, 
miten Kampin radasta saisi mahdollisimman 
turvallisen ja toimivan.

Seuraavan kerran joukkoliikennelauta-
kunta käsitteli Kampin rataa kokouksessaan 
24.3.2005, kun se antoi lausunnon Kampin 
liikennesuunnitelmasta. Rakennusvirasto 
olisi halunnut käynnistää Kampin ratojen ra-
kentamisen jo kesällä 2005, jotta työt olisi 
saatu tehtyä muun katurakentamisen yhtey-
dessä. HKL oli kuitenkin edelleen huolissaan 
radan toteuttamiskelpoisuudesta, eikä pitä-
nyt kiireellistä rakennusaikataulua mahdol-
lisena. Niinpä kadun- ja radanrakennustöitä 
ei päästykään aloittamaan, mutta yksityisil-
tä konsulttifirmoilta tilattiin katusuunnitel-
mat ja ratojen suunnittelua jatkettiin. Myös 
kuljettajien Simo-projekti jatkoi työskente-
lyään.

Kuljettajien ääni kuuluviin 
Simo-projektilla

Simo-projektissa suunnittelija Sirkka-Liisa 
Pekonen HKL:ltä ja neljä raitiovaununkul-
jettajaa, joista ensimmäiset ovat aloittaneet 
työnsä jo 1970-luvulla kaksiakselisten vau-
nujen aikaan, keskittyivät lähinnä paranta-
maan raitioliikenteen toimintaedellytyksiä 
jyrkässä Simonkadun mäessä. Ryhmä ko-
koontui kolme kertaa ennen kuin lausunto 
oli kesällä 2005 valmis luovutettavaksi kau-
punkisuunnitteluvirastolle. Lausunnossa eh-
dotetaan Simonkadun mäen mataloittamista 
niin paljon kuin mahdollista. Kadun puiden 
ja pensaiden haluttaisiin olevan ikivihreitä, 
lähinnä havupensaita, ja ne tulisi sijoittaa 
mahdollisimman kauas raiteista. Tavanomai-
sen katuun upotettavan urakiskon sijaan työ-
ryhmä suosittelee rautatietyyppisen kiskon 
käyttöä, jotta kiskouriin ei pakkautuisi leh-
tiä eikä jäätä. Annankadun tiukan S-mutkan 
kohdalle työryhmä toivoo suojatien asemes-
ta samankaltaista ratkaisua, joka on käytössä 

HKL:n ehdotus linjan 7 uudeksi reitiksi. Lin-
jastosta ei vielä ole tehty päätöksiä.
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Aleksanterinkadulla Stockmannin tavarata-
lon kohdalla. Risteykseen tarvittaisiin lisäksi 
huomiovalot ja peilejä liikenneturvallisuut-
ta parantamaan. Simonkadulle haluttaisiin 
myös autoille läpiajokielto, jolloin sitä käyt-
täisivät vain bussit ja taksit.

Nähtäväksi jää, mitä kuljettajatyöryh-
män lausunnosta otetaan huomioon. Simon-
kadun osalta suunnittelu on vielä kesken, 
mutta siellä on tarkoitus sallia autoliikenne. 
Ainoastaan tänä vuonna toteutettava osuus 
Annankadulta Tennispalatsille on suunnitel-
tu valmiiksi, ja kuljettajien toive järjestelystä 
Annankadun ja Urho Kekkosen kadun kul-
massa toteutuu ainakin osittain.

Päätös rakennustöiden 

aloittamisesta
RambollFinland Oy sai ensimmäiset katu-
suunnitelmat valmiiksi joulukuussa 2005. 
Ne käsittävät osuuden Annankatu - Ten-
nispalatsi. Joukkoliikennelautakunta kä-
sitteli suunnitelmia kokouksissaan 16.2. ja 
2.3.2006, ja päätti suositella rakennustöiden 
aloittamista tällä osuudella mahdollisimman 
pian, yhdessä kadunrakennustöiden kanssa. 

Kokouksessaan 6.4.2006 lautakunta sitten 
päätti esittää kaupunginhallitukselle Kam-
pin raitioratojen perustamissuunnitelman hy-
väksymistä. Kaupunginhallitus pyysi perus-
tamissuunnitelmasta lausuntoja, ja 4.5.2006 
kaupunkisuunnittelulautakunta päätti äänin 
5-4 suositella radan rakentamista. 

Talous- ja suunnittelukeskuksen 22.5. 
2006 päivätyssä lausunnossa suomitaan lii-
kennelaitosta kustannusarvion paikkansapi-
tämättömyydestä. Alunperin arvioitiin, että 
Kampin rata olisi maksanut 3,2 milj. euroa. 
Nyt perustamissuunnitelmassa kustannusar-
vio on kuitenkin 5,0 milj. euroa eli yli 50% 
korkeampi. ”Liikennelaitoksen mukaan ai-
empi arvio on tehty karkeana kilometrihin-
ta-arviona eikä siihen ole sisältynyt ratasäh-
kötöitä. Näin olennainen virhe vuoden takai-
sessa kustannusarviossa tarkoittaa talous- ja 
suunnittelukeskuksen mielestä puutteellis-
ta suunnittelua, minkä seurauksena päätök-
senteko asiassa on perustunut virheellisiin 
tietoihin”, Talous- ja suunnittelukeskus to-
teaa. Sen mielestä Kampin liittäminen kan-
takaupungin raitiotieverkkoon ja siitä koitu-
vat hyödyt joukkoliikenneterminaalin jatko-
yhteyksille ja raitioliikenteen kehittämiselle 
jatkossa perustelevat kuitenkin Kampin rai-

tiotiejärjestelyjen toteuttamista perustamis-
suunnitelman mukaisesti.

Kaupunginhallitus hyväksyi kokoukses-
saan 5.6.2006 perustamissuunnitelman yksi-
mielisesti ja lähetti sen valtuuston käsiteltä-
väksi. Valtuustokäsittely pidetään 14.6.2006 
ja työt on määrä aloittaa tänä kesänä.

Tennispalatsin ja Arkadiankadun-Rune-
berginkadun risteyksen välisen radan katu-
suunnitelmat on teetetty WSP LT-konsultit 
OY:llä, ja ne valmistuivat toukokuussa 2006. 
Simonkadun suunnitelmat laaditaan vuoden-
vaihteessa 2006-2007. 

Ratakuvaus

Simonkadun ja 
Mannerheimintien risteys

Kampin rata alkaa Simonkadun ja Manner-
heimintien risteyksestä. Kaupunginhallituk-
sen 30.5.2005 hyväksymässä Kampin tarkis-
tetussa liikennesuunnitelmassa on Simonka-
dun ja Kaivokadun välisen yhtey-den lisäksi 
raitiotieyhteys Mannerheimintielle etelään ja 
päinvastoin. Tämä yhteys rakennetaan lähin-
nä varayhteydeksi, sillä linjaliikenne tulee 
kulkemaan Simonkadulta suoraan Kaivoka-
dulle, mikä kuormittaa risteystä mahdolli-
simman vähän.

Mannerheimintien risteyksen raidejär-
jestelyt ovat ratateknisesti ja toteutukseltaan 
hyvin vaativa kohde. Esitetyssä muodossaan 
risteyksen ratajärjestelyt maksavat noin 2 
milj. euroa. Rataelementtien pitkän toimi-
tusajan vuoksi risteyksen raidejärjestelyjä 
ei välttämättä pystytä toteuttamaan vuoden 
2007 aikana, vaikka kaikki tarvittavat suun-

Uuden radan sijoittuminen ka-
tutilaan Annankadun ja Kampin 
metroaseman välillä.
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kopuolellakin tulee usein yllättäviä pysäh-
dystarpeita. Erityisen vaikeaa ja riskialtista 
on liikennöinti syksyn lehtikelien ja talvili-
ukkaiden aikaan.

Toimivan ja turvallisen raitiotien toteut-
taminen Simonkadulle on vaativa katusuun-
nittelu- ja toteutuskohde. Liikennelaitoksen 
mielestä kadun jatkosuunnittelussa on otet-
tava huomioon monia tekijöitä. Simonkatua 
on jyrkimmältä osaltaan loivennettava ny-
kyisestään niin paljon kuin se on mahdollis-
ta. Alustavassa, liikennesuunnittelua tarkem-
massa katuselvityksessä maksimikaltevuu-
deksi on saatu 6%. HKL:n  mielestä lehti-
puuriviä ei saa olla heti kadun laidassa kuten 
liikennesuunnitelmassa on esitetty. Raitiolii-
kenteelle tulee Simonkadulle molemmissa 
ajosuunnissa omat kaistat, jotka ovat 4 - 6 

cm ajoradan pintaa korkeammalla. Omien 
kaistojen lämmitystarve selvitetään vielä. 
Simonkadulla säilyy myös henkilöautolii-
kenne, mutta raitiovaunukaistoja ei käyte-
tä muun liikenteen ryhmityskaistana eivät-
kä ne myöskään ole yhteisiä bussiliikenteen 
kanssa. Simonkadun yläpäähän tulee myös 
ensimmäinen pysäkki. Se sijoitetaan Scan-
dic Hotel Simonkentän eteen.

Simonkadun rakennustyöt hoidetaan ko-
konaisuudessaan ensi vuoden aikana ja nii-
den arvioidaan maksavan 1,75 milj. euroa.

S-mutka ja Urho Kekkosen 
katu

Simonkadun jälkeen rata kääntyy Annanka-
dulle ja heti kohta Urho Kekkosen kadul-
le. Tässä tiukassa S-mutkassa on katusuun-
nittelun yhteydessä radan pysty- ja vaaka-
geometriaa parannettu niin paljon kuin se 
suinkin on ollut ympäristön asettamien ra-
joitusten puitteissa mahdollista. Rataa pide-
tään nyt toteuttamiskelpoisena. Urho Kek-
kosen kadun päissä kääntyvien bussien ja 
raitiovaunujen kohtaaminen tulee kuitenkin 
olemaan vaikeaa, jossain tapauksessa mah-
dotonta. Tämä pyritään ratkaisemaan liiken-
nevalojärjestelyillä.

nitelmat ja päätökset tehtäisiin tämän vuo-
den aikana. Liikenteen aloitusajankohdaksi 
suunniteltiinkin vielä maaliskuussa kesälii-
kenteen alkua vuonna 2008, mutta perus-
tamissuunnitelman yhteydessä kaupungin-
hallitukselle esiteltiin uusi aikataulu, jonka 
mukaan Kampin rata otettaisiin käyttöön jo 
syysliikenteen alkaessa 2007.

Simonkatu
Ratajatkuu Simonkadun jyrkkää mäkeä ylös 
Annankadulle asti. Simonkadulla rata- ja lii-
kennetekniset ongelmat johtuvat kadun suu-
resta pituuskaltevuudesta. Nykyinen pituus-
kaltevuus, joka on paikoin enimmillään seit-
semän prosenttia, on liikaa alueella, jossa 
joudutaan pysähtelemään liikennevaloihin 
ja vilkkaalla jalankulkualueella valojen ul-
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Annankadun ja Urho Kekkosen kadun 
kulmaan tulee Kampin keskuksen sisään-
käynnin kohdalle katulämmitys, joka ei kui-
tenkaan ulotu raitiovaunukiskoille. Samassa 
kulmassa toteutetaan raitiovaununkuljetta-
jien Simo-projektin esittämä ratkaisu, jos-
sa varsinaista suojatietä ei ole, vaan se kor-
vataan samankaltaisella ratkaisulla, joka on 
käytössä Stockmannin Aleksanterinkadun 
sisäänkäynnin kohdalla.

Urho Kekkosen kadun pohjoisreunaan 
lisätään lehtipuurivi. Kadulle tulee lisäksi 
bussipysäkkipari ja huoltoliikenteen pysä-
köintipaikkoja. Vain huoltoliikenne, bussit 
sekä raitiovaunut käyttävät tätä katuosuut-
ta. Katutyöt tällä osuudella alkoivat huhti-
kuussa, ja niiden sekä ratatöiden on mää-
rä valmistua ennen talvea. Urho Kekkosen 
kadun rata maksaa 750 000 euroa, Annan-
kadun radan osuus sisältyy Simonkadun ra-
dan hintaan.

Fredrikinkatu
Fredrikinkadulla rata kulkee suurin piirtein 
kadun keskellä. Kadusta tulee kaksisuuntai-
nen joukkoliikennekatu, jolla kulkee joukko-
liikenteen lisäksi vain tarpeellinen tontille-
ajo- ja huoltoliikenne. Kampin metroaseman 
ja Kampin keskuksen väliin tulee raitiovau-
nupysäkki. Pysäkki ei ole yhteinen bussilin-
jojen kanssa, vaan ne pysähtyvät omaan py-
säkkisyvennykseensä Sähkötalon kohdalla.

Koko Fredrikinkadun rata on tarkoitus 
rakentaa tämän vuoden aikana, ja sen hin-
naksi tulee 2 milj. euroa.

Arkadiankatu

Fredrikinkadulta rata kääntyy Arkadianka-
dulle, missä seuraava pysäkki on nykyisel-
lä paikalla Kauppakorkeakoulujen kohdalla. 
Arkadiankadulla tullaan jatkossa sallimaan 
kaksisuuntainen bussiliikenne Fredrikin- ja 
Runeberginkatujen välillä, mikä edellyttää 
nykyisten raitiovaunukaistojen leventämis-
tä ja muuttamista yhteisiksi bussiliikenteen 
kanssa. Arkadiankadun kiskonsiirtotyöt tul-
laan tekemään tämän syksyn aikana.

Kampin radan valmistumisenkin jäl-
keen tullaan nykyinen yhteys Arkadianka-
dulta Lasipalatsille säilyttämään. Vaikka yh-
teys jää ilman säännöllistä vuoroliikennettä, 
se on tarpeellinen poikkeustilanteiden hoi-
don kannalta.

Koko Kampin ratahankkeen hinnaksi on 
arvioitu 5,0 milj. euroa, joten Arkadianka-
dun ratojen siirtotyön kustannuksiksi jää si-
ten 500 000 euroa.

Mikonkatu
Kampin ratahankkeeseen liittyy myös rata 
Aleksanterinkadulta Kaivokadulle joko Mi-
konkatua tai Keskuskatua. Radan tarve joh-
tuu siitä, että Kamppiin kulkeva raitiolinja 
halutaan ohjata Simonkadulta suoraan Kai-
vokadulle, mikä kuormittaisi Mannerhei-
mintien risteystä vähiten. Toisaalta Kampis-
ta halutaan keskustan poikki kulkeva raitio-
yhteys ydinkeskustan lisäksi Senaatintorin 
alueelle. Kampista rautatieaseman ohi suo-
raan Hämeentielle kulkeva raitiovaunu oli-
si liian päällekkäinen metron kanssa, eikä 
tarjoaisi uusia yhteyksiä. Kaupunkisuunnit-
telulautakunta päätyi kuitenkin kokoukses-
saan 13.1.2005 poistamaan Mikonkadun ra-
dan esityksestä sen kalleuden vuoksi. Kalle-
us johtuu putkien siirtotöistä, jotka olisivat 
nostaneet Mikonkadun radan hinnan 1 300 
000 euroon. Itse rata- ja pysäkkityöt mak-
saisivat vain 450 000 euroa.

Tänä keväänä tuuli kuitenkin kääntyi, 
ja Mikonkadun rata tuotiin uudelleen kau-
punkisuunnittelulautakuntaan, joka 4.5.2006 

päätti äänin 5-4, että Mikonkadun rata ra-
kennetaan vuoden 2007 aikana. Vielä aio-
taan tutkia, onko putkien siirtäminen todel-
la välttämätöntä, vai voisivatko putket jäädä 
raitiotien alle.

Mikonkadulla joudutaan kadun ahtauden 
vuoksi tyytymään ratkaisuun, jossa Aleksin 
ja Yliopistokadun välinen osuus on yksirai-
teinen. Rata jää tällöin melko pienikapasi-
teettiseksi ja aikataulut on pyrittävä laati-
maan siten, että vaunuille ei tulisi kohtaus-
tarvetta yksiraiteisella osuudella. Muutoin 
Aleksanterinkadun vilkas raitiovaunulii-
kenne hidastuu, kun vaunu odottaa keskel-
lä Aleksia kääntymisvuoroa Mikonkadulle. 
Yksiraiteinen osuus näkyy oheisesta kar-
tasta. Mikonkadun-radan uusi pysäkki tulee 
Ateneumin kohdalle.

Keskuskatu olisi raitiovaunujen kannal-
ta ollut Mikonkatua parempi, sillä se on le-

Kartassa näkyy Mikonkadun radan sijoitus 
ja uusi pysäkki Ateneumin kohdalla. Yksirai-
teinen osuus on Aleksanterinkadun päässä.
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veämpi, mikä olisi mahdollistanut radan ra-
kentamisen kaksiraiteisena. Keskuskadun ja 
Aleksanterinkadun kulmaan olisi myös saa-
tu pysäkki Stockmannin tavaratalon lähelle. 
Keskuskadun vaihtoehtoa ei kaupunkisuun-
nitteluvirastossa pidetty toteuttamiskelpoi-
sena, sillä kadusta ollaan tekemässä käve-
lykatua. Mikonkatuhan on Yliopistokadun 
eteläpuolella teoriassa jo kävelykatu, joskin 
kadulla on käytännössä jonkin verran auto-
liikennettä ja varsinkin pysäköityjä autoja. 
Raitiotien rakentamisen yhteydessä autot 
poistuvat myös Kaivokadun ja Yliopisto-
kadun väliseltä osuudelta.

Kampin raitiolinja
Ainakin 1980-luvulta asti Kampin raitiolin-
jaksi on suunniteltu linjaa 3B/T. Kun Kam-
pin ratahanke nyt käynnistyi, on sekä kau-
punkisuunnitteluvirastossa että HKL:ssä 
esitettykin linjan 7A/B viemistä Kamppiin. 
Linjan 7 reitti kulkisi siis Pasilasta Runeber-
ginkadun ja Kampin kautta Kaivokadulle, ja 
Mikonkatua Aleksanterinkadulle ja edelleen 
Senaatintorin suuntaan. Samalla linja 3 olisi 
palautettu Mannerheimintielle ja bussilinja 
18 siirretty kulkemaan Kaivokadulta Pos-
tikadun kautta Arkadiankadulle, jolloin se 
olisi korvannut linjan 3 poisjäävää osuutta 
Arkadiankadulla. Joukkoliikennelautakun-
ta käsitteli Kampin linjajärjestelyjä 16.2. ja 
2.3.2006, mutta palautti esityksen uudelleen 
valmisteltavaksi.

Jos Kampin linjaksi valitaan linja 3, py-
sähtyy sekä 3B että 3T rautatieaseman pysä-
killä kunkin kierroksen aikana kaksi kertaa. 
Tällä on perusteltu sitä, että Kampin linja 
yhtäkkiä vaihtui kolmosesta seiskaan, mutta 
perustelua HKL ei sisällyttänyt lautakunnan 
esityslistatekstiin. Vasta esityksen palautta-
misen jälkeen valmistelija katsoi tarpeelli-
seksi perustella lautakunnalle, miksi Kamp-
piin kaavaillaan juuri linjaa 7. Se, kulkeeko 
Kampin kautta linja 3 vai 7, ei juurikaan vai-
kuta liikennöintikustannuksiin.

Pasila Seura ry lähetti lautakunnan koko-
uksen jälkeen sille kirjeen, jossa se vastus-
ti linjan 7 reittimuutosta, sillä se pidentäisi 
matka-aikaa Länsi-Pasilasta keskustaan yli 
50%:lla. Bussi 23 ei sovi korvaavaksi yh-
teydeksi, koska sen pysäkit ovat kaukana, 
pysäkille pääsy edellyttää Pasilankadun ylit-
tämistä ja bussi kulkee liian harvaan. Pasila 
Seura oli myös huolissaan siitä, että linjan 
7 vieminen Kamppiin korvaa raitioliiken-
nettä bussiliikenteellä sekä Länsi-Pasilassa 
että Etu-Töölössä, vaikka kantakaupungin 

pääliikennemuodoksi on valittu raitiovaunu, 
ja siitä, ettei lautakunnan esityslistatekstis-
sä lainkaan kiinnitetty huomiota Länsi-Pasi-
lan matka-aikojen pitenemiseen eikä mitään 
muita linjastovaihtoehtoja ollut tutkittu. Pa-
sila Seura totesi, että linjan 7 kierto Kampin 
kautta voi tulla kyseeseen siinä vaiheessa, 
kun raitiolinja 9 ulottuu myös Länsi-Pasi-
laan ja tarjoaa sieltä suoran, korvaavan yh-
teyden keskustaan. Pasila Seuran kirje oli 
esillä lautakunnan kokouksessa 6.4.2006, 
vaikka silloin ei varsinaisesti käsiteltykään 
linjastoratkaisuita. Joukkoliikennelautakun-
ta korosti perustamissuunnitelmapäätökses-
sään erityisesti sitä, että Kampin raitiolinjaa 
ei vielä ole valittu.

Myös toukokuussa lautakunta sai postia 
asukasyhdistyksiltä. Tällä kertaa asialla oli 
Alppila Seura ry, joka totesi, että kolmosen 
poistuminen Töölöstä huonontaisi olemas-
sa olevia yhteyksiä ja muuttaisi niitä vaih-
dollisiksi. Bussi 70T jäisi ainoaksi suoraksi 
yhteydeksi Töölön ja Alppilan välille, mutta 
sen reitti Sturenkadulla on syrjäinen. Lisäksi 
bussi kulkee harvakseltaan eikä pysy aika-
taulussaan. Alppila Seura toivoi kolmosen 
säilyttämistä Töölössä ja viemistä Kamppiin 
sekä seiskan reitin säilyttämistä ennallaan. 
Rautatieaseman pysäkkijärjestelyä Alppila 
Seura ei pidä ongelmana. Matalalattiavau-
nuissa ja suurimmassa osassa nivelvaunu-
ja on elektroniset määränpääkilvet edessä 
ja sivulla. Matkustajahan joutuu joka tapa-
uksessa katsomaan, minkä linjan vaunu py-
säkille on tulossa. Samalla hän näkee selke-
ästi, kulkeeko 3B tai 3T Eiran vai Eläintar-
han suuntaan. Pysäkeilläkin on elektronisia 
näyttötauluja, jotka kertovat mikä vaunu on 
tulossa pysäkille ja mikä sen määränpää on. 
Kokonaisuutta ajatellen rautatieaseman py-
säkin ongelma on Alppila Seuran mukaan 
pikemminkin tiedottamiseen liittyvä haaste 
ja mitätön seikka verrattuna joukkoliikenne-
palvelujen heikkenemiseen, jos linja 3 siir-
tyy Mannerheimintielle.

Joukkoliikennelautakunnan puheen-
johtaja Jessica Karhua ärsyttää se, miten 
julkisuudessa puhutaan linjan 7 viemises-
tä Kamppiin ikään kuin asia olisi itsestään 
selvä: ”Me olemme lautakunnassa koros-
taneet, että Kampin raitiolinjaa ei ole vie-
lä valittu. Ensin odotellaan Raitioliikenteen 
kehittämissuunnitelman valmistumista. Sii-
nä koko raitiolinjasto suunnitellaan koko-
naisuutena, Kamppi mukaan lukien. Vasta 
kun ne suunnitelmat nähdään, on aika teh-
dä ratkaisu Kampin linjaston osalta.” Tässä 
vaiheessa on siis vielä liian aikaista esittää 
arvioita siitä, mikä linja Kamppiin lopulta 

kulkee. Todennäköisesti linjastoratkaisu pää-
tetään syksyn kuluessa.

Lisää ratoja Kamppiin?
Nyt toteutuva raitiotie on vasta Kampin rai-
tiotieverkon ensimmäinen vaihe. Päätöksiä 
jatkohankkeista ei ole, mutta kaupunkisuun-
nitteluvirastossa on tutkittu raitiotietä Fred-
rikinkadulla Bulevardin ja Urho Kekkosen 
kadun välillä sekä rataa Malminrinnettä ja 
Ruoholahdenkatua pitkin Jätkäsaareen.

Fredrikinkadun rataa käyttäisi uusi, bus-
silinjan 14 korvaava raitiolinja, joka kulkisi 
Eirasta Fredrikinkatua, Runeberginkatua ja 
Topeliuksenkatua pohjoiseen. Raitioliiken-
teen kehittämissuunnitelmassa linja ulottuu 
Meilahden klinikoille asti nykyisen 14B:n 
päätepysäkille, mutta sille on harkittu myös 
Kuusitien silmukkaan ja Munkkivuoreen 
päättyviä vaihtoehtoja. Etelässä päätepysäk-
ki voi olla uudessa silmukassa Eiran sairaa-
lan tuntumassa tai 1A:n nykyisessä silmu-
kassa. Linjaa on mahdollista jatkaa myös 
Hernesaareen.
Urho Kekkosen kadulta Malminrinteen kaut-
ta Ruoholahdenkadulle ja edelleen Jätkäsaa-
reen kulkeva rata on osa Jätkäsaaren raitio-
linjastoa. Pelkkää yhteyttä Bulevardin kautta 
keskustaan pidetään liian hitaana ja linjaa 6 
kapasiteetiltaan riittämättömänä, joten kau-
punkisuunnitteluvirastossa selvitettiin uuden 
yhteyden rakentamista Kampin läpi. Rata-
teknisiä esteitä toteutukselle ei ole, mutta rai-
tiovaunu kulkisi autoliikenteen seassa, sillä 
kaduilla ei ole tilaa omille kaistoille ainakaan 
sen jälkeen, kun Malminrinteeseen raken-
netaan molemmille puolille katua pyörätie. 
Kuitenkin yhteys olisi nopeampi ja suorem-
pi kuin yhteys Bulevardin kautta. Jätkäsaa-
ren asuntorakentaminen käynnistyy vuonna 
2008 ja raitiolinjan ensimmäinen vaihe pyri-
tään ottamaan käyttöön viimeistään vuonna 
2012. Ensimmäisessä vaiheessa rataa ei kui-
tenkaan välttämättä vielä vedetä Ruoholah-
denkadun kautta, vaan lähinnä on ollut esillä 
linjan 8 pidentäminen Itämerenkadulta Cru-
sellinsillan yli Saukonpaaden alueelle.
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Göteborgin sähköraitiotiet avattiin liiken-
teelle vuonna 1902. Ensimmäisessä vaihees-
sa saatiin käyttöön merkittävä osa keskus-
ta-alueen perusverkosta, joka periaatteessa 
edelleenkin on olemassa hyvin pitkälle al-
kuperäistä vastaavassa muodossa. Ensim-
mäisellä vuosikymmenellä verkko ulottui 
lännessä Långedragin kautta Saltholme-
niin ja idässä Kvibergiin. On huomattava, 
että Långedragin rata oli alkujaan viralli-
sesti rautatie ja sen muuta kalustoa kook-
kaammat vaunut eivät saaneet ajaa Järntor-
getia sisemmäksi keskustaan. Seuraavan sa-
dan vuoden aikana verkkoa on laajennettu 
miltei samassa tahdissa kaupungin kasvun 
kanssa. Tämä on merkittävä ero miltei mi-
hin tahansa pohjoismaiseen raitiovaunukau-

punkiin verrattuna. Raitiotieverkosto on laa-
jentunut tasaisen varmaan tahtiin kaikkina 
vuosikymmeninä, erityisen vilkasta laajen-
tumisen aikaa on eletty 1950-luvun puoles-
ta välistä alkaen 1960-luvun lopulle, jolloin 
periaatteessa pikaraitiotietasoisia väyliä (ei 
tasoristeyksiä autoliikenteen kanssa) on joh-
dettu pitkät osuudet Hisingenin saarella, Frö-
lundan – Tynneredin suunnalla ja Korteda-
lan – Bergsjönin reitillä. 1960-luvulla saatiin 
alulle myös kuuluisa Angeredin raideyhteys, 
joka on teknisesti kaikista pisimmälle viety. 
Viimeksi mainittu rata otettiin käyttöön vai-
heittain aikavälillä 1969 – 78.

Tätä kirjoitettaessa vanhin käytössä ole-
va vaunumalli on tunnukseltaan M28 ja vau-
nujen numerot ovat 701 – 770. Niiden val-

mistajat ovat ASEA ja ASJ. Vaunuissa on 
helsinkiläisestä näkökulmasta katsottuna 
muutamia erikoisia piirteitä, kuten se että 
niitä ajetaan polkimien avulla (ajokahvan / 
ratin sijasta). Matkustajan kannalta erikoinen 
ominaisuus on niiden keski- ja takaovet, jot-
ka avataan manuaalisesti vetämällä / työn-
tämällä kulkusuunnasta riippuen. Jousivoi-
ma pakottaa ovia kiinni periaatteessa koko 
ajan, joten matkustajalla pitää olla vähintään 
toinen käsi vapaana pitämässä ovea auki sii-
tä kuljettaessa. Ajon aikana nämä ”saluuna-
ovet” ovat lukittuina. Muutamaan M28-yk-
silöön keski- ja takaovet on uusittu sähköllä 
toimiviksi vippioviksi. M28:ien etuovet ovat 
kaikissa sähkötoimiset taitto-ovet ja esim. 
lastenvaunut viedään aina etuovista (lasten-

GÖTEBORGIN RAITIOTIET

Göteborgin raitioteistä kirjoitettiin RAITIOssa edellisen kerran numerossa 2 / 1999. 
Seitsemässä vuodessa on ehtinyt tapahtua joukko erilaisia muutoksia, kuten eräiden 
uusien raideyhteyksien käyttöönotto ja tämän seurauksena toteutetut varsin mittavat 
linjojen uudelleenjärjestelyt. Lisäksi kaikki alkujaan sarjaan M21 kuuluneet nivelvaunut 
on tällä välillä varustettu matalalla väliosalla ja vaunujen sarjatunnus on muutettu 
M31:ksi ja järjestysnumerotkin ovat nyt sata pykälää alkuperäisiä suuremmat. Koska 
uusien Sirio-tyyppisten M32-vaunujen käyttöönotto on viivästynyt, on liikenteessä 
edelleenkin pitkälle toista sataa vanhaa neliakselista vaunua sarjoista M28 ja M29 
(vm. 1965 – 72).

Juhana Nordlund

Linjan 9 raitiovaunu jatkaa matkaansa Hjäll-
bosta kohti Angeredia. Raitiovaunu lähes-
tyy Hammarkullenin tunnelia, jonka sisällä 
on maanalainen pysäkki. Angeredin radalla 
noudatetaan vasemmanpuoleista liikennet-
tä Hjällbosta eteenpäin ja pysäkkien laiturit 
sijaitsevat raiteiden välissä. Kuva Juhana 
Nordlund 4.10.2005, Göteborg.
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vaunutilakin sijaitsee kuljettajan paikan ta-
kana). M28 oli ensimmäinen varta vasten 
oikeanpuoleiseen liikenteeseen tarkoitettu 
vaunusarja. Asialla on iso merkitys, perus-
tuuhan Göteborgin raitioteillä liikennöin-
ti pelkästään yksisuuntavaunuihin esikau-
punkihaarojen pikaratikkaluonteisuudesta 
huolimatta.

M28:ien jatkoksi hankittiin 1969 – 72 
sarja M29 (801 – 860), jonka valmistaja oli 
Hägglund & Söner. M29 on huomattavan 
samankaltainen verrattuna sisarsarjaansa. 
Kun M28:issa oli saluunaovet sekä keskel-
lä että takana, M29:issä sellaiset ovet ovat 
vain keskellä. M29:ien takaovi on paineil-
matoiminen taitto-ovi, siis kuten edessäkin 
(tosin edessä on pariovet). Tässä on kuiten-
kin huomattava, että viime vuosina varsin 
moneen M29-vaunuun on uusittu keskiovik-
si sähkötoimiset vippiovet, joten manuaali-
sia ovia M29:issä on nykyään käytännössä 
varsin vähän. M29:t ovat yhteisajokelpoisia 
M28:ien kanssa. Molempia sarjoja käytetään 
kaksinajossa hyvin runsaasti varsinkin lin-
joilla 1, 5, 7, 10 ja 11. Jonkun verran niitä 
näkee (multippelissa) myös linjoilla 3 ja 9. 
Linja 14 (tosin tämä on lakkautettu lehden 
ilmestymiseen mennessä) on hoidettu puo-
lestaan lähes kokonaisuudessaan yksittäi-
sillä M28/M29-vaunuilla. Linjan 10 tilanne 
on ollut siitä erikoinen, että aamuruuhka ja 
keskipäivä on ajettu M28/M29-kaksinajolla, 
mutta iltapäivä- ja iltaliikenne yksittäisillä 
samanlaisilla vaunuilla. M29-sarja korvasi 
aikanaan nk. Mustang-vaunut.

1980–90-lukujen vaihteen kummallakin 
puolen Göteborgs Spårvägar hankki nivel-
vaunusarjansa M21. Vaunut ovat huomatta-
van korkeita (portaita on yksi enemmän kuin 
esim. HKL:n Nr-vaunuissa) ja tilanne muo-
dostui kiusalliseksi hyvin pian, kun 1990-
luvulla kaupunkiliikennekalusto oli ripeäs-
sä tahdissa kehittymässä kohti esteetöntä 
(askelmatonta) suuntaa. Vaunut varustettiin 
matalalla keskiosalla (”välipalalla”) noin 10 

Isossa järjestelmässä joudutaan herkäs-
ti poikkeusreiteille. Tässä linjan 10 juna 
(M29 820 ja 819) saapumassa Korsväge-
nille Valandin suunnalta. Normaalisti kymp-
pi menee Chalmersiin Vasaplatsenin ja Ka-
pellplatsenin kautta. Nyt jouduttiin ajamaan 
Korsvägenin ja Chalmers-tunnelin kautta, 
koska Vasaplatsenin luona oli virtakatkos. 
Kuva Juhana Nordlund 26.4.2006, Göte-
borg.

Göteborgin raitiovaunulinjat talvella 2005- 
2006. Västtrafik.
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dissaan. M21/M31-sarja korvasi tullessaan 
sarjan M25, joka oli läheistä sukua sarjoille 
M28 ja M29.

Viime vuosien suurimmat muutokset 
ovat liittyneet Chalmersin tunnelin ja Skå-
negatanin linjauksen käyttöön ottoon (2002 
– 2003). Niiden avulla muutamat aiemmin 
keskustan kautta kulkeneet reitit ohjattiin uu-
sille väylille ja Brunnsparkenin pahaa sump-
pua saatiin purettua ja kevennettyä. Linjojen 
kokonaismäärä on kasvanut vajaasta kym-
menestä yli kymmeneen. Vuorojen (junien) 
määrä on kasvanut, mutta uusia M32-vau-
nuja ei kuitenkaan ole saatu vielä liikentee-
seen. Miten tästä on sitten selvitty? Moni-
ajoon perustuvia junia on jaettu useammiksi 
lyhyiksi juniksi. Toisin sanoen multippelia ei 
enää ajeta siinä laajuudessa kuin aikaisem-
min. M21-vaunuillahan ajettiin jossain mää-
rin kaksinajoakin, välipalallisia M31:iä taas 
ajetaan aina yhden yksikön junina. M31 vas-
taa kapasiteetiltaan noin 1,5 M21:tä. M28/
M29-junia ajettiin aikanaan 2 – 3- vaunuisi-
na junina, nyt lähinnä 2-vaunuisina (joissa-
kin tilanteissa vain yksittäisinäkin). 

Vuorotiheys on arkisin päivällä ruuhkien 
välissä, samoin lauantaisin päivällä, 12 mi-
nuuttia. Tämä koskee kaikkia linjoja koulu-
vuoden aikana. Ruuhkissa liikenne lisään-
tyy 10 minuutin vuorotiheyteen. Illemmal-
la, samoin pyhäisin, perusvuoroväli on 15 
minuuttia. Myöhään illalla ja aikaisin vii-
konloppuaamuna liikenne on tietenkin sitä-
kin harvempaa. Pisimmillä linjoilla kierros-

vuoden iässä ja sarjalle annettiin uusi tun-
nus M31. Tämän sarjan vaunuja käytetään 
miltei kaikilla linjoilla; periaatteessa linjo-
jen 4, 6 ja 8 koko liikenne hoidetaan vain 
näillä vaunuilla. M31:iä näkee lisäksi kai-
killa muillakin linjoilla, vähiten ehkä lin-
joilla 5 ja 10. Käytännössä Angeredin haa-
ralla ”junat” ovat juuri näitä M31:iä, paitsi 
aivan muutaman M28/M29-vaunun osalta; 
viimeksi mainittujahan liikkuu linjalla 9 ra-
joitetusti. M31-vaunut kulkevat huomatta-
van pehmeästi ja sivistyneesti, tosin mata-
la keskiosa hiukan ”keikkuu” omassa tah-

Linjan 7 vaunu M31 375 (alkujaan 
M21 275) kääntyy Vasaplatsenilla Vasa-
gatanilta Aschebergsgatanille, mistä mat-
ka jatkuu Kapellplatsenin kautta Landalaan 
ja edelleen Frölundan kautta Tynnerediin. 
Kaikki nivelvaunut on varustettu matalalla 
keskipalalla. Kuvausajankohtana linjalla 7 
nivelvaunut olivat varsin harvinaisia. Kuva 
Juhana Nordlund 27.4.2006, Göteborg.

Göteborgin raitiotieverkko keväällä 2006. 
Kartan on tehnyt Henning Makholm
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aika on lähellä kahta tuntia, linjalla 6 vähän 
sen ylikin. Kaikki muut linjat paitsi 13 ja 14 
ovat heilurilinjoja (tosin 13 muuttui heilu-
riksi 18.6. alkaen). Esim. Saltholmenin haa-
ralla sivun puolikas ottaa 32…33 minuuttia 
(tämä on siis vain neljänneskierros). Angere-
din haara on kilometreissä pitkä, mutta radan 
pikaluonteisuuden takia matka-ajat ovatkin 
lyhimmästä päästä (Keskusrautatieasemalta 
Angeredin päätteelle aikaa menee vain 18 
minuuttia). Nopeat matka-ajat takaavat paitsi 
matkustajien tyytyväisyyden, myös siedet-
tävät liikennöintikustannukset.

  Linjastoa on tarkoitus laajentaa vastai-
suudessakin. Kringenin puitteissa lisää ”rai-
teet ympärille” –ratoja on visioitu kantakau-
pungin reunamille, mutta on myös suunnitel-
mia rakentaa täysin uusia jatkoja olemassa 
oleville esikaupunkilinjauksille, mm. Hisin-
genin saarelle, Angerediin sekä Östra Sjuk-
husetista itään. Ennen liikenteen laajenta-
mista uudet matalalattiavaunut on saatava 
toimiviksi. Ensimmäisen 40 vaunun tullessa 
liikenteeseen vasta rajallinen osa M28/M29-
vaunuista voitaneen siirtää syrjään. Vanhim-
man kaluston korvaaminen kokonaan ja sa-
malla liikenteen huomattava laajentaminen 
edellyttäisivät merkittävän lisätilauksen ma-
talalattiakalustoon. Optio on kuitenkin ole-
massa, joten kasvua ja hyvää kehitystä on 
näin ollen näköpiirissä.

Eketrägatanin kääntösilmukan luota er-
kanee edelleen raide Bräcken suuntaan. 
Bräcken haara jouduttiin lakkauttamaan 
vuonna 1968 vähäisten matkustajamääri-
en takia. Osa haaran toisesta raiteesta on 
olemassa yhä ja sitä käytetään mm. liuk-
kaan kelin harjoituksiin (kuvassa Bräcken 
entinen raide kaartuu loivasti vasemmalle). 
Oikealle jyrkästi kaartuvassa silmukassa 
kääntyy linja 10 muulloin kuin ruuhka-aikoi-
na. Ruuhka-aikaan kymppi jatkaa pidem-
mälle eli Biskopsgårdeniin. Kuva Juhana 
Nordlund 24.4.2006, Göteborg.

Marklandsgatanin pysäkin luona sijaitsevan 
ratojen risteyskohdan vaihteita ja raideristi-
koita. Tynneredin haaralta on tästä paikasta 
yhteys Majornan suuntaan (oikealle). Kuva 
Juhana Nordlund 24.4.2006, Göteborg.

Gamlestadstorget. Angeredin linjat hyödyn-
tävät pitkällä matkaa rautatien käytävää ja 
hyvin suurelta osin myös penkkaa. Raitio-
vaunumatka kaupungin keskustasta An-
gerediin muistuttaa matkustajan kannalta 
enemmänkin junamatkaa. Kuvassa kauem-
pana vasemmalla näkyvän sillan kohdal-
la kummankin ajosuunnan raiteet menevät 
limittäin. Kuva Juhana Nordlund 4.10.2005, 
Göteborg.
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Linjat talvikaudella 2005 – 2006:
1	 Tynnered – Frölunda – Annedal – Va-

saplatsen – Grönsakstorget – City – 
Östra Sjukhuset

3	 Marklandsgatan – Majorna – Järntor-
get – Vasaplatsen – Valand – City – 
Kålltorp

4	 Mölndal – Korsvägen – Valand – City 
– Angered 

5	 Torp – Liseberg – Korsvägen – Valand 
– City – Lilla Bommen – Eketrägatan 
– Länsmansgården

6	 Länsmansgården – Eketrägatan – City 
– Grönsakstorget – Järntorget – Lin-
néplatsen – Sahlgrenska – Chalmers 
– Korsvägen – Ullevi Södra – Red-
bergsplatsen – Kortedala

7	 Tynnered – Frölunda – Sahlgrenska 
– Chalmers – Vasaplatsen – Valand 
– City – Kortedala – Bergsjön

8	 Frölunda – Sahlgrenska – Chalmers 
– Korsvägen – Ullevi Södra – Red-
bergsplatsen – Angered

9	 Kungssten – Majorna – Järntorget – 
Grönsakstorget – City – Angered

10	 Guldheden – Chalmers – Vasaplatsen – 
Valand – City – Lilla Bommen – Eke-
trägatan (– Biskopsgården)

11	 Saltholmen – Kungssten – Ekedal – 
Järntorget – Grönsakstorget – City – 
Kortedala – Bergsjön

13	 Marklandsgatan – Sahlgrenska – Chal-
mers – Korsvägen – Ullevi Södra – 
Centralstationen

14	 Krokslätt – Korsvägen – Ullevi Södra 
– Centralstationen

Doktor Fries Torg. Vuonna 1953 valmis-
tunut Guldhedenin haara edustaa 1920 
– 1950-lukujen ajattelua, että esikaupunki-
raitiotie kulkee eristettynä ajoneuvoliiken-
teestä, mutta peruslinjaus noudattelee ka-
tuverkon linjauksia. Linjaukseen kuuluu 
tasoristeyksiäkin. Kuva Juhana Nordlund 
25.4.2006, Göteborg.

Hammarkullenin pysäkin koneportaat. Kuva 
Juhana Nordlund 24.4.2006, Göteborg.

Esikaupunkiraitiotie Kortedalaan ja edel-
leen Bergsjöniin rakennettiin 1950-luvun 
jälkipuoliskolla ja 1960-luvulla. Vasemmal-
la ylhäällä sijaitsee linjan 6 päätepysäkki ja 
silmukka, pysäkin nimenä ”Aprilgatan”. Etu-
alalla alhaalla on Bergsjönin haaran välipy-
säkki ”Januarigatan”. Ratalinja sukeltaa py-
säkin jälkeen yhteen rataosan useista tun-
neleista. Kuva Juhana Nordlund 24.4.2006, 
Göteborg.
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Ylläolevaa linjastoa päivitettiin jo kesästä 
2006 alkaen ja seuraava vaihe otetaan käyt-
töön talviliikenteen alkaessa elokuussa. Uu-
tena linjana tullaan ottamaan käyttöön lin-
ja 2 (Högsbotorp – Annedal – Vasaplatsen 
– City – Ullevi Södra – Korsvägen – Kroks-
lätt), joka korvaa linjan 14 kokonaan (lin-
ja 14 jää pois jo kesäliikenteen alkaessa). 
Kakkonen alkaa ajaa siis Annedalin kaut-
ta, mikä mahdollistaa linjan 1 siirtämisen 
Annedalista Järntorgetin kautta kulkevaksi 
(jolloin ykkönen samalla lakkaisi kulkemas-
ta Vasaplatsenin kautta). Hiljaisena aikana, 
johon luetaan myös koko kesäkausi, linjat 8 
ja 14 on korvattu linjalla 13. Kesästä 2006 
alkaen sama järjestely koskee linjoja 2 ja 8, 
jotka korvataan vastaavalla tavalla linjalla 
13, joka samalla pitenee keskustan (rautatie-
asema) ja Annedalin (pääte Linnéplatsenilla) 
välinkin kattavaksi (kattaen sillä osuudella 
saman reitin kuin linja 2 pl. Linnéplatsen 
– Högsbotorp).

Marklandsgatan. M28/M29-juna on saapu-
massa taakse jääneestä kääntösilmukas-
ta lähtöpysäkilleen. Kuvassa vasemmalla 
näkyy hieman toistakin silmukkaa, joka toi-
mii vain varakääntöpaikkana (paikalla on 
siis kaksi liki vastakkain sijaitsevaa silmuk-
kaa). Oikealla loittonee linjan 8 nivelvaunu 
M31 377 Änggårdenin ja Chalmersin suun-
taan määränpäänään Angered. Kuva Juha-
na Nordlund 25.4.2006, Göteborg.

1960-luvulla valmistunutta ratalinjaa Lant-
milsgatanin pysäkin läheisyydessä. 1950 – 
1960-luvuilla johdetut esikaupunkiosuudet 
ovat teknisesti hyvin lähellä pikaraitioteitä. 
Linjaus menee täysin omassa käytäväs-
sään. Tasoristeyksiä autoliikenteen kanssa 
ei ole. Kuva Juhana Nordlund 25.4.2006, 
Göteborg.
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Chalmers. M31 352 linjalla 8 on juu-
ri tullut ulos vuonna 2002 valmistu-
neesta tunnelista. Chalmersin tunne-
lin kautta kulkeva osuus on yksi Krin-
gen-projektin ensimmäisen vaiheen 
yhdysraiteista. Kuva Juhana Nord-
lund 25.4.2006, Göteborg.

Göteborgin raitioteiden teknisesti pisimmäl-
le viety pysäkki sijaitsee Hammarkullenis-
sa. Pysäkki muistuttaa lähinnä maanalais-
ta metroasemaa. Kuva Juhana Nordlund 
24.4.2006, Göteborg.

Teleskopgatan. Linjan 7 juna (M29+M28) 
sulkee ovensa ja valmistautuu jatkamaan 
matkaansa keskustaan ja edelleen Tyn-
nerediin. Teleskopgatanin pysäkki ja naa-
puripysäkki Galileis Gata sijaitsevat kum-
painenkin tunnelien välissä. Kuva Juhana 
Nordlund 27.4.2006, Göteborg.
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Keskusta-alueella Göteborgin raitiotei-
den linjaukset menevät perinteisellä taval-
la kaduilla. Kuvassa linjan 10 M29/M28-
juna Vasagatanilla. Kuva Juhana Nordlund 
27.4.2006, Göteborg.

Sarjan M31 nivelvaunu 367 linjalla 14 saa-
puu Korsvägenin pysäkille. Tästä matka 
jatkuu Skånegatanin raidetta (valmistunut 
vuonna 2003) pitkin keskusrautatiease-
malle. Linjan 14 historia päättyi kesäliiken-
teen alkaessa noin viikkoa ennen juhan-
nusta tänä vuonna. Kuva Juhana Nordlund 
25.4.2006, Göteborg.

Länsmansgården. Hisingenin saarella 
päästiin Biskopsgårdeniin vuonna 1959 ja 
siitä rata jatkui kaksi pysäkinväliä Läns-
mansgårdeniin vuonna 1964. Kuvassa kah-
desta M28-vaunusta koottu juna. Kuva Ju-
hana Nordlund 25.4.2006, Göteborg.
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HKL 150 ”Ludde” on muutettu tilauajovau-
nuksi. Kuvat Juhana Nordlund 9.6.2006.
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Pitkäsilta. Kaupunkiin päin menossa 328 ja 
334 (ensin kulkevassa Ajokki-kori, 334:ssä 
Valmet. Raitiovaunutkin ovat Valmeteja, toi-
nen ”Pikku-Valmet” eli VTS, pohjoiseen me-
nevä taas RM3 eli malli 1959. Pertti Lein-
omäen kokoelmat.

Helsingin kaupungin liikennelaitos 357, 
Sisu BT-69CR/5850 / Wiima vm. 1973 lin-
jalla 65 (tuolloin vielä ei ollut linjoja 65A / 
66A). Kuva Hannu T. Pulkkinen, Helsinki.

Helsingin kaupungin liikennelaitos 341, 
Scania-Vabis B7158 / Valmet vm. 1957. 
Linjatunnus on vielä omalla alkuperäispai-
kallaan taulun laidalla. Pertti Leinomäen 
kokoelmat.
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	 Etuovi on yleensä etuakselin etupuolella, 
keskiovi akseleiden välissä ja takaovi taka-
akselin takapuolella. Nokka- ja bulldog-mal-
lisissa autoissa kuitenkin etuovi ja keskiovi 
ovat molemmat akseleiden välisellä alueella.

KOK 	 =	 auton koko			 
B	 = 	 normaali 2-akselinen			 
T	 =	 teliauto				  
N	 =	 nivelauto				  
M	 =	 miniauto

	 D	 = 	 midiauto
LK		 =	 Lattiakorkeus			 

4	 =	 korkea				  
3	 =	 puolimatala			 
2	 =	 etuovilta keskioville matala, 		
		  takaovella 2 askelmaa			
1	 =	 kuten edellä, takaovella 1 askelma

	 0	 =	 täysmatala, ei askelmia 
VAIHT 	 = 	 vaihteisto			 

M 	= 	 mekaaninen, 			 
P 	 = 	 puoliautomaatti (”Wilson”), 		
AA =	 automaatti-Allison, 			 
AM= 	 automaatti-Mercedes, 		
AS = 	 automaatti-Scania, 			 
AV = 	 automaatti-Voith, 			 

NRO = 	 auton HKL-numero. Sama bussi voi 	
	 esiintyä listalla useamman kerran eri 	
	 kohdissa, jos sen numeroa on vaihdettu. 

Tp. 		 = 	 alustatyyppi			 
N 	 = 	 nokkamallinen, 			 
B	 = 	 bulldog (etumoottori), 		
E 	 = 	 hetku (etumoottori), 			 
K 	 = 	 mahuri (keskimoottori), 		
T 	 = 	 takamoottorinen

Vm 	 = 	 alustan vuosimalli
Va / Ov = 	varustelutyyppi ja ovikoodi		

K 	 = 	 kaupunkibussi, 			 
L 	 = 	 lähiliikenne-/esikaupunkibussi – 		
		  katuri-istuimet, 			 
S 	 = 	 seutu-/lähiliikennebussi/puoli-		
		  turisti, kuten L mutta korkeat 		
		  selkänojat, 			 
P 	 = 	 paremmin varusteltu puolituristi,		
E 	 = 	 täysturisti

Ovikoodi on esitetty pelkistetysti kolmella (ni-
velbusseissa neljällä) numerolla – etuovi-
keskiovi-takaovi. 

	1	  =	 kapea ovi, 				 
2	 =	 kaksoisovi, 			 
0	 =	 ei ovea. 

AZ = 	 automaatti-ZF, 			 
A 	 = 	 automaatti, muu merkki kuin 		
		  edellä tai merkki ei tiedossa.

			   Numero viittaa vaihteiden 		
		  määrään, jos tiedossa.

K.OTTO ja POISTO = käyttöönotto ja 	
poistoajankohta

Numerot ovat järjestyksessä: vuosi, kuukausi, 
päivä – vvkkpp. 00=kuukaudesta tai päivästä 
ei tietoa. 00 vuosiluvun kohdalla sen sijaan 
tarkoittaa vuotta 2000. 

Päivämäärillä on pyritty kertomaan se koska 
auto on todellisuudessa otettu liikenteeseen 
tai poistettu käytöstä. Vanhoista busseista ei 
kuitenkaan yleensä ole tiedossa kuin HKL:n 
virallinen pvm. Käyttöönotto on silloin ta-
pahtunut jokin aika päivämäärän jälkeen ja 
käytöstä poisto on käytännössä saattanut ta-
pahtua jo useita kuukausia aikaisemmin.

HUOM. = muita tietoja ja huomautuksia		
< 	 = 	aikaisemmin / edellinen,  		
> 	 = 	myöhemmin / seuraava

	 jhdpa	= ajojohtimien puhdistusauto
	 Pk	=	 peruskorjattu

Kalustoluettelon merkkien selityksiä

Siniset bussit vuodesta 1936, osa 14
Taulukon on koonnut Kimmo Nylander, avustajinaan Pertti Leinomäki ja Juhana Nordlund

Raition edellisissä numeroissa on alettu julkaista kalustoluetteloa kaikista HKL:n busseista. 
Lista etenee seuraavissa numeroissa. Luettelo on laadittu sillä periaatteella, että aluksi on 
lueteltu peräkkäin kaikki numerolla yksi olleet autot. Sitten siirrytään kakkoseen jne.  
Lopulta saavutetaan 9933 – HKL:n kaikkien aikojen korkein bussin numero.

Helsingin Raitiotie ja Omnibusosakeyh-
tiö 1936–44
Helsingin kaupungin liikennelaitos  	
1945–94
HKL-Bussiliikenne 1995–2004

Helsingin kaupungin liikennelaitos 337, Scania-Vabis B7158 / Valmet vm. 1957. 
Oikea kylki oli ”miltei pelkkää ovea”. Kuva Helsingin kaupungin liikennelaitos.
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Helsingin kaupungin liikennelaitoksen 
vuoden 1957 Scania-Vabiksia Ruskea-
suon korjaamolla helmikuussa 1961. 
Lähimpänä autot 316 ja 334. Kuva HKM.

Helsingin kaupungin liikennelaitos 329, Sisu BT-69CR/5850 / Wiima vm. 
1973 linjalla 84X Gunillantiellä. Kuva Pertti Leinomäki 5.5.1982, Helsinki.

Helsingin kaupungin liikennelaitos 334, Sisu BT-69CR/5850 / 
Wiima vm. 1973 linjalla 71 Hernepellontiellä. Kuva Pertti Lein-
omäki 12.6.1983, Helsinki.

Helsingin kaupungin liikennelaitos 335, Scania-Vabis B7158 / Valmet vm. 
1957. Linjakilven rullat on siirretty keskelle. Pertti Leinomäen kokoelmat.

Helsingin kaupungin liikennelaitos 340, Sisu BT-69CR/5850 / 
Wiima vm. 1973 linjalla 53. Kuva Pertti Leinomäki 31.3.1989, 
Helsinki.
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Helsingin kaupungin liikennelaitos 342, 
Scania-Vabis B7158 / Valmet vm. 1957. 
Nauhakilvet eivät enää käytössä. 
Pertti Leinomäen kokoelmat.

HKL 349, Volvo B635 / Valmet vm. 1957 
Töölöntorin risteyksen luona matkalla Ete-
lä-Haagaan. Pertti Leinomäen kokoelmat.

Helsingin kaupungin liikennelaitos 351, 
Sisu BT-69CR/5850 / Wiima vm. 1973 
pikalinjalla 66X. Kuva Pertti Leinomäki 
17.5.1982, Helsinki.

Helsingin kaupungin liikennelaitos 345, 
Sisu BT-69CR/5850 / Wiima vm. 1973 lin-
jalla 18. Kuva Pertti Leinomäki 10.6.1985, 
Helsinki.
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Tietäminen ei ole minkään arvoista, jollei sitä kerrota

SRS-INFORMAATIOTA SÄHKÖPOSTITSE
Jos haluat saada nopeasti ajankohtaisia tieto-
ja SRS:n tapahtumista tai muuten alaa lähellä 
olevista uutisista tai ajankohtaisuuksista, se 
käy päinsä sähköpostitse. Jollet vielä ole mu-
kana, Sinun on ensiksi ilmoitettava rinkiin 
liittymisestäsi yhdistyksen sihteerille sähkö-
postitse osoitteeseen j.nordlund@kolumbus.
fi . Muihin osoitteisiin lähetettyjä viestejä ei 
oteta huomioon. 

Samalla suostut siihen, että sähköposti-
yhteystietosi välittyy kaikille mukana olevil-
le. Halutessasi voit saada viestit piilokopio-
na, jolloin osoitteesi ei tule jakelussa mukana 
olevien tietoon. 

Tähän rinkiin voivat tulla vain SRS:n jä-
senet, eivät seuran ulkopuoliset. Muistakaa: 
kukaan ei ole tässä systeemissä automaatti-
sesti mukana, vaan ainoastaan ne, jotka säh-

köpostitse ilmoittautuvat yllämainittuun säh-
köpostiosoitteeseen. 

Yksi ilmoittautuminen riittää. Jos ha-
luat erota ringistä, siitäkin ilmoitus samaan 
osoitteeseen.

Tämä palvelu toimii täydentävänä väli-
neenä RAITIOn ja SRS:n verkkosivujen rin-
nalla. Sähköpostirinki ei korvaa sen enem-
pää jäsenlehteä kuin  internetsivujakaan. 

Päätepysäkki

SRS:N SÄÄNTÖMUUTOSEHDOTUSKOKOUS II 24.9.2006
Suomen Raitiotieseura ry:n sääntömuutos-
kokous II pidetään 24.9.2006 alkaen kello 
13.00 Raitioliikennemuseossa. Kokoukses-
sa käsitellään sääntöjen 12§:n muutos, jos-
sa kevätkokouksen ajankohta muutettaisiin 
helmikuusta maaliskuulle. Sääntömuutoksen 

ensimmäinen käsittely pidettiin 21.5., jolloin 
kokous päätti antaa luvan johtokunnan esit-
tämien muutosten seuraavalle käsittelylle.

Sääntömuutoskokouksen jälkeen pide-
tään syksyn paikallisliikenneaiheinen ku-
vailtapäivä.

SRS ESITTÄYTYY YLEISÖLLE
SRS järjestää esittäytymistapahtuman Hel-
singin Kauppatorilla sunnuntaina 30.7.2006 
klo 12.00 – 17.00. Tilaisuus on tarkoitettu 
kaikille raitiovaunuista sekä niiden harras-
tamisesta ja historiasta kiinnostuneille. Esit-
tely järjestetään tilausajovaunussa HKL 157 
(kaksiakselinen ASEA-vaunu).

SRS ajoi onnistuneen kevätajelun raitio-
vaunulla HKL 12 ja nivelbussilla HelB 9110 
sunnuntaina 23.4.2006 säänkin ollessa ke-
väisen aurinkoinen. Kuva Juhana Nordlund 
23.4.2006, Helsinki.
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LINJAT
Linjat 3B ja 3T ajoivat lauantaina 11.3. ja 
sunnuntaina 12.3. (kumpikin omaan suun-
taansa) Hämeentien ja Helsinginkadun kaut-
ta. Ajamatta jäi Kallion osuus. Poikkeusjär-
jestelyt johtuivat Hakaniemessä tehdyistä 
kaukojäähdytystöistä.

Raitiolinjalle 6 oli kevääksi suunniteltu 
poikkeusjärjestelyjä Arabianrannan päässä, 
mutta niistä voitiin luopua.

Linjalla 11 lisäliikennettä Korkeasaa-
reen. Korkeasaaren Pääsiäissaari-tapahtu-
man ajan 27.3. - 17.4. bussilinja 11 ajoi li-
säliikennettä Herttoniemen metroaseman ja 
Korkeasaaren (Mustikkamaa) välillä.  Bussi 
liikennöi sekä viikonloppuisin että myös ar-
kisin noin klo 10 - 18 puolen tunnin välein. 
Aiemmin ilmoitettu arkipäivien liikennöinti-
aika klo 9 - 15 ei siis pitänyt paikkaansa.

Korkeasaaren Pääsiäissaari-tapahtumas-
sa muistutettiin uhanalaisten eläinten ja nii-
den elinympäristön suojelusta. Pääsiäissaari 
toi eläintarhaan muun muassa elämysreitin 
ja erilaisia viikonlopputapahtumia.

Pääsiäisen liikenne Via Crucis -kulkueen ai-
kana poikkeusreittejä keskustassa

Helsingin bussit, raitiovaunut ja metro 
liikennöivät pääsiäisenä seuraavasti:

- 	 Kiirastorstaina 13.4. arkiliikenne
-	 Pitkäperjantaina 14.4. sunnuntailii-

kenne
-	 Pääsiäislauantaina 15.4. lauantailii-

kenne
-	 Molempina pääsiäispäivinä 16.4. ja 

17.4. sunnuntailiikenne 
Yölinjat 01N - 09N ajoivat normaalien 

perjantai- ja lauantaiöiden lisäksi torstain ja 
pitkäperjantain välisen yönä sekä sunnuntain 
ja maanantain välisenä yönä. 

Via Crucis - Ristin tie -pääsiäistapah-
tuma 

Tapahtuma aiheutti poikkeusreittejä per-
jantai- ja lauantai-iltana. Kulkue eteni reittiä 
Senaatintori - Snellmaninkatu - Kirkkokatu 
- Säätytalo - Rauhankatu - Unioninkatu - Se-
naatintori. Reitin kadut suljettiin autoliiken-
teeltä välillä Liisankatu - Aleksanterinkatu.

Poikkeusreitit 14.4. noin klo 22 - 23.30 
ja 15.4. noin klo 21 - 22.30:

-	 Raitiolinjat 7A ja 7B ajoivat kulku-
eiden aikana Kaisaniemenkadun ja Kaivo-
kadun kautta.

-	 Linja 16 ajoi kulkueiden aikana Hert-
toniemen suuntaan poikkeusreittiä Etelä-
esplanadi - Pohjoisesplanadi - Pohjoisranta 
- oma reitti. Hernesaaren suuntaan ajettiin 
poikkeusreittiä Liisankatu - Kaisaniemen-
katu - Vilhonkatu - Mikonkatu - Kaivokatu 
- Mannerheimintie - oma reitti.

Raitiolinja 3T ajoi perjantai-illasta 
(21.4.) kello kahdeksasta lauantaiaamupäi-
vään kello kymmeneen saakka poikkeuksel-
lisesti Eirassa linjan 3B reittiä. Poikkeuslii-
kenteen aikana 3T kääntyi Aleksilta Unio-
ninkadulle ja jatkoi Etelärantaan. Linjan 3T 
pysäkit Bulevardilta Etelärannan suuntaan 
jäivät pois käytöstä. Poikkeusreitin syynä oli 
Kauppatorin vaihdetyö.

Raitiolinjat 7A ja 7B kulkivat poikkeus-
reitillä 22. – 23.4.2006. Vaunut ajoivat Alek-
sin ja Kruununhaan sijaan suoraan Kaivo-
kadun ja Kaisaniemenkadun kautta, eli pe-
riaatteessa seiskan “vanhaa” reittiä (Kruu-
nunhaan kierros tuli mukaan vasta vuonna 
1997).

Bussi 11 kevätaikatauluihin. Korkeasaa-
ren bussi alkoi ajaa 29.4. alkaen entistä pi-
tempään. Bussi 11 Herttoniemestä Korkea-
saareen ajoi lauantaista 29.4. alkaen viikon-
loppuisin noin klo 20 asti. Arkisin ajettiin 

lähdöt Herttoniemestä klo 9. 35 ja Mustik-
kamaalta klo 13.30. Kesäkausi, jolloin bus-
si ajaa myös arkisin noin klo 10 - 20 alkoi 
maanantaina 22.5. ja tulee jatkumaan elo-
kuun lopulle.

Helsingin liikenne vappuna 2006. Vap-
puaattona, sunnuntaina 30.4. Helsingin sisäi-
sessä liikenteessä ajettiin sunnuntaiaikatau-
lujen mukaan ja vapunpäivänä, maanantaina 
1.5. oli lauantaiaikataulut.

Ydinkeskustan kadut rauhoitettiin jalan-
kulkijoille vappuaatosta klo 17 alkaen va-
punpäivän iltaan klo 18 asti.

Raitiolinjojen poikkeusreitit vappuaat-
tona noin klo 17 alkaen yöliikenteen lop-
puun:

• 	 Linjat 3B ja 3T ajoivat Lasipalatsilta 
Bulevardin, Fredrikinkadun ja Tehtaankadun 
kautta Perämiehenkadun kääntöpaikalle ja 
palasivat samaa reittiä Lasipalatsille.

• 	 Linja 4 ajoi molemmissa suunnissa 
Kruunuhaan kautta Liisankatua ja Snellma-
ninkatua pitkin.

• 	 7A ja 7B ajoivat molemmissa suun-
nissa Aleksin sijasta Kaisaniemenkadun 
kautta.

Lisäratikka 10X ajoi linjan 10 reittiä 
Oopperalta Tarkk’ampujankadulle vapun-
päivänä noin klo 9 -12.

Raitiolinjat 3B, 3T ja 6 poikkeusreiteillä 
sunnuntaina 7.5. Raitiolinjat 3B, 3T ja 6 ajoi-
vat sunnuntaina 7.5. poikkeusreittejä keskus-
tassa. Linja 3B kääntyi Mannerheimintiel-
tä Aleksanterinkadulle ja ajoi Kruununhaan 
kautta Hakaniemeen. 3T kiersi Hakaniemes-
tä Kruununhaan ja Aleksin kautta Manner-
heimintielle ja edelleen Bulevardille. Linja 6 
ajoi molemmissa suunnissa samoin Aleksin 
ja Kruununhaan kautta.

Poikkeusjärjestelyt olivat käytössä koko 
sunnuntain liikennöinnin alkamisesta yölii-
kenteen loppuun. Niiden syynä oli kauko-
jäähdytysputkien asennustyö Kaisaniemen-
kadulla.

Tehtaankadulla tehtiin viikonloppuna 
putkitöitä, joiden vuoksi raitiolinjat 3B ja 
3T ajoivat lauantaina 13.5. ja sunnuntaina 
14.5. poikkeusreiteillä ja ajamatta jäävällä 
osuudella liikennöi korvaava bussi 3X.

Linja 3B jäi Kauppatorille linjan 1 pää-
tepysäkille ja ajoi siitä reittiä Katariinankatu 

Raitiolinjat 3B, 3T ja 6 joutuivat ajamaan 
Kruununhaan ja Aleksin kautta mm. 7.5., 
kun Kaisaniemen reitti oli suljettu. Kolmo-
set ajoivat Aleksilla siis kahteen kertaan per 
kierros. Kuva Juhana Nordlund.



26     2/2006

- Aleksanterinkatu - Mannerheimintie - Kai-
vokatu omalle reitilleen. 

Linja 3T ajoi Laivurinkadulta reittiä Teh-
taankatu - Perämiehenkatu - Pursimiehenka-
tu linjan 1A päätepysäkille ja sieltä Laivurin-
katua, Fredrikinkatua ja Bulevardia omalle 
reitilleen.

Korvaava bussi 3X liikennöi Kauppato-
rilta 3B:n pysäkiltä reittiä Eteläranta - Lai-
vasillankatu - Tehtaankatu - Laivurinkatu 
- Laivurinrinne - Merimiehenkatu - Fredri-
kinkatu - Laivurinkatu - Tehtaankatu - Lai-
vasillankatu - Eteläranta - Pohjoisesplanadi 
- Kauppatori.

HKL teki kiskotöitä Etelärannassa tou-
kokuun lopulla. Raitiolinjat 3B ja 3T joutui-
vat töiden vuoksi kumpikin vuorollaan poik-
keusreitille joinakin iltoina. Silloin kolmo-
set liikennöivät Eirassa vain yhteen suun-
taan alkaen kello 22 yöliikenteen loppumi-
seen saakka.

Ensimmäisen kerran poikkeusreitille 
jouduttiin maanantain ja tiistain välisenä 
yönä 22. - 23.5. Silloin 3B ajoi 3T:n reit-
tiä Bulevardi - Fredrikinkatu - Tehtaankatu 
- Kauppatori - Aleksanterinkatu.

Metron liityntäbussilinjaston reitit ja ai-
kataulut muuttuvat syysliikenteen alkaessa 
vuonna 2006. Joukkoliikennelautakunta hy-
väksyi liityntälinjaston kehittämissuunnitel-
man iltakokouksessaan tiistaina 21.3.

Linjan 10 päätepysäkki siirretään Kol-
mikulmaan uuden raitiolinjan 9 (Kirurgi – 
Itä-Pasila) aloittaessa liikenteen todennä-
köisesti vuonna 2008. Pysäkin siirto johtuu 
siitä, että kahden linjan liikennöinti ei ole 
mahdollista Kirurgin päätesilmukassa. Pe-
rustamissuunnitelmaa tehtäessä ja sen pää-
töskäsittelyn aikana tutkittiin useita linjajär-
jestelyvaihtoehtoja. Toteuttamiskelpoisin on 
linjan 10 muuttaminen päättymään Erotta-
jan tuntumaan Kolmikulman puiston vierelle 
hyödyntäen nykyistä vararaiteen reittiä Man-
nerheimintie – Bulevardi – Yrjönkatu – Uu-
denmaankatu – Erottajankatu.

Uudenmaan alueellisissa TV-uutisissa 
12.4.2006 liikennesuunnittelupäällikkö Olli-
Pekka Poutanen kertoi, että Kruunuvuoren-
rannan uuden kaupunginosan raitiotie on tar-
koitus saada käyttöön 2010-luvulla. Linjaa 
on suunniteltu Katajanokalta Hylkysaareen 
sillalla ja sieltä edelleen meren ali Kruunu-
vuorenrantaan. Alustava kustannusarvio on 
100 Me. Linjaus on mahdollista muuttaa 
myöhemmin metroradaksi.

Lähinlinjojen kesäliikenteen 2006 alussa 
tapahtuneet muutokset:

633 ajaa viimevuodesta poiketen myös 
lauantaisin.

Linjan 6 vaunu (NrI 38) poikkeuksellisesti 
Snellmaninkadulla. Kuva Juhana Nordlund 
7.5.2006, Helsinki.

Linja 3T vaunu HKL 82 Bulevardil-
la Albertinkadun risteyksen luona. 
Kuva Juhana Nordlund 13.5.2006, 
Helsinki.

Helsingin Bussiliikenne Oy hoiti poikkeusreittien ai-
kaisen korvaavan liikenteen Eiran ja Bulevardin välillä 
13. – 14.5. Autoina olivat yllättäen HelB 9638 ja 9640. 
Kuva Juhana Nordlund 13.5.2006, Helsinki.
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850 Kerava – Talma - Nikkilä siirtyi ke-
säksi Savonlinja-Yhtiöille.

873B ja N: Aikatauluun muutoksia
874: Arkiliikenettä harvennetaan, linjal-

le jää kuusi lähtöä suuntaansa (nykyisin noin 
22 lähtöä / suunta) ja lauantailiikenne lop-
pui kokonaan

METRO
Havainnoitsija matkusti torstaina 6.4. noin 
kello 10.00 Mellunmäestä lähteneessä junas-
sa, joka koostui peruskorjatuista vaunuista 
118+117, 119+120 ja 142+141 (Vaunujärjes-
tys oli suunnilleen tällainen; 118 oli “länti-
sin” vaunu) Herttoniemeen. Sekä sisänäytöt 
että reittikilvet olivat toiminnassa ja asema-
kuulutuskin toimi moitteetta. Liekö nauhoi-
tus tehty uusiksi: se oli selvästi terävämpi 
kuin monissa perusjorjauksen välttäneissä 
M100-sarjan junissa. Havainnoitsija kiin-
nitti huomiota myös vaunun sisällä oleviin 
näyttötauluihin: asemaa lähestyttäessä kuu-
lutuslitanjan voi lukea näytöltä. (Siis saa-
vuttaessa idästä IK:hon näytössä lukee “Itä-
keskus. Junat Vuosaareen lähtevät raiteelta 
yksi. Östra centrum. Tågen till Nordsjö av-
går från spår ett”). M200-sarjan junissahan 
sisänäyttö ilmoittaa vain seuraavan aseman 
nimen suomeksi ja ruotsiksi. Toistaiseksi on 
selvittämättä, näyttääkö taulu kaikki kuulu-
tukset, esimerkiksi pääteasemille saavutta-
essa ja niiltä kääntöraiteille jatkettaessa. Voi-
si olettaa, että näin on. Havainnoitsijan jat-
kettua edelleen noin puolen tunnin poikkea-
man jälkeen Herttoniemestä keskikaupungin 
suuntaan, samainen juna oli matkalla kohti 
itää - kaikki näytöt pimeinä.

Kilpilaitteiden käyttö lienee satunnais-
ta. Keskiviikkona 5.4. noin kello 16.45 
RL:sta lähteneessä junassa (ainakin vaunu 
120+121) kilpilaitteet toimivat, mutta vie-
lä Kaisaniemessä niissä luki “Ruoholahti - 
Gräsviken”, vaikka päämääränä oli Mellun-
mäki. Asemakuulutuksia ei tullut lainkaan ja 
sisänäytötkin olivat pimeinä.

Perjantaina 7.4. puolestaan vaunu 118 
havaittiin ajossa - matkalla Mellunmäkeen 
viiden aikoihin iltapäivällä - näytöt ja ase-
makuulutukset toimivat ja näyttivät aivan oi-
kein. 7.4. havaittu myös metrovaunut 142 ja 
110, joissa ainakin etupään sähköinen mää-
ränpääkilpi oli käytössä.

Ainakin Hakaniemessä ja Sörnäisissä on 
tänä vuonna lyhyiden (2 vaunuparia) met-
rojunien pysähtymispaikka merkitty uudel-
la tavalla.

Kaupunginvaltuusto hyväksyi 17.5. met-
ron kulunvalvontatekniikan uusimisen han-
kesuunnitelman. Metro automatisoidaan.

Manne-vaunu HKL 152 oli linjalla 6 vuoro-
liikenteessä poikkeuksellisesti huhtikuisena 
sunnuntaina eli 2.4.2006. Yleensä Mann-

heim-vaunut ovat liikkuneet vain arkisin. 
Kuva Juhana Nordlund.

HKL 213 Mannerheimintiellä Töölön Tullin ja Kuusitien välisellä ratatyömaalla. Oy VR-Rata 
Ab:n Vuorenpeikot-tulosyksikkö uusii paikalla kapearaiteista rataa. Ainoat ratapölkyt, joita 
työmaalla käytetään, ovat perustuksen tukimuuriin käytettävät vanhat VR-leveäraidebeto-
nipölkyt, joita näkyy myös kuvassa. Kuvat Jorma Rauhala 8.6.2006.
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KALUSTOASIAA
29.3.2006 havaittiin nivelraitiovaunujen 
ovissa kieltotarroja, joissa harmaalla poh-
jalla on valkoisen viinipullon ja savukkeen 
kuva. Tarran päällä on punainen diagonaa-
liviiva. 

Tarrojen ilme on sama kuin jo aiemmin 
oviin ilmestyneillä kameravalvonnasta tie-
dottavilla tarroilla.

HKL:n Valmet-nivelvaunujen väliosi-
en toimittajaksi on valittu saksalainen Hal-
berstadtissa toimiva yhtiö

VIS Verkehrs Industrie Systeme 
GmbH. 

HKL:n vaunujen 9 ja 505 kunnostus 
Tallinna trammiparkin korjaamolla etenee. 
HKL 9 pyritään saamaan valmiiksi heinä-
kuun loppuun mennessä ja perävaunu (505) 
sen jälkeen.

HAVAINTOJA LIIKENTEESTÄ
Vaunu HKL 8, 13.3. 1A:n aamuliikenteessä, 
sekä myöhemmin koulutusajossa.

Raitiolinjalla 1A oli liikenteessä torstai-
na 16.3.2006 iltaruuhkassa ainakin Keppi-
Kariat nro 8 ja 12 sekä Manne nro 152.

25.3. lauantaista alkaen on linjalla 3B/
T jälleen näkynyt Variotram-vaunuja liiken-
teessä. Reilun parin kuukauden ajan tätä en-
nen Koskelan varikon linjoista vain kuuto-
sella käytettiin matalalattiavaunuja.

Keskiviikkona 29.3. kello neljän tie-
noilla iltapäivällä ajojohdot putosivat jos-
sain Kuusitien ja Pikku-Huopalahden välil-
lä. Linja 10 kääntyi Kuusitiellä.

Tiistaina 4.4. oli nähty Keppi-Karia HKL 
14 kiertelemässä uutena värikkäänä Fonec-
tan mainosvaununa kaupungilla.

Kukkaraitiovaunulla järjestettiin yleisö-
ajeluita perjantaina 7.4. Lähdöt Mikonkadun 
pysäkiltä olivat 45 minuutin välein klo 11.00 
- 13.15 ja 15.00 - 17.15. Ajeluilla toimi op-
paana Erkki Makkonen, joka kertoi vähem-
män tunnettuja asioita kaupungin luonnosta 
ja sen nähtävyyksistä. Kiertoajelureitti oli 
Rautatientori – Mannerheimintie – Bulevar-
di – Tehtaankatu – Kauppatori – Liisankatu 
– Rautatientori. Raitiovaunu ei pysähtynyt 
kesken ajelun.

Pe 21.4.2006 Manne 154 oli opetusajolla 
Munkkiniemessä noin klo 20.

Ma 24.4.2006 linjalla 1 (ei siis 1A) oli 
ajossa kaksi variota, vaunut 236 ja 206 (jäl-
kimmäinen vuorossa 106). Ykkösen osalta 
kyseessä oli vain yksi vajaa kierros (Koske-
lan hallilta Kauppatorille ja sieltä Käpylään; 
jatko meni 1A:n kilvin ja reittiä).

3.5. klo 19.50 vaunu 12 koulutusajossa 
1:n reitillä Käpylässä.

Vaunu 12 koulutusajossa 4.5. kello 21 
aikoihin Töölön tullissa.

VR:n makasiinien tulipalon vuoksi Man-
nerheimintien linjat kulkivat 5.5.2006 Rune-
berginkadun kautta alkaen n. klo 21.15. Raju 
tulipalo oli alkanut jo ennen iltakahdeksaa, 
ja raitiovaunut kulkivat paikoin sankan sa-
vupilven läpi Mannerheimintietä.

Vaihdevika vaikeutti raitiovaunuliikennettä 
keskustassa 24.5.:

Poikkeusreittejä ja viivästyksiä useilla 
linjoilla

Vaihteen rikkoutumisen vuoksi raitio-
vaunut ajoivat keskustassa poikkeusreiteil-
lä toistaiseksi. Vaihde korjattiin lopulta muu-
tamassa tunnissa.

Korjaustöiden aikana raitiolinjat käytti-
vät seuraavia poikkeusreittejä:

3B ajoi Lasipalatsilta Rautatietorin ja 
Kruununhaan kautta Kauppatorille ja omal-
le reitilleen.

3T ajoi Hakaniemestä Kruununhaan ja 
Aleksanterinkadun kautta omalle reitilleen.

4 kääntyi Munkkiniemestä tullessaan 
Lasipalatsilta Kaivokadulle ja ajaa Kruu-
nunhaan kautta omalle reitilleen. Toiseen 
suuntaan linja ajoi normaalireittiä.

6 ajoi Hietalahteen päin Kruununhaan ja 
Aleksanterinkadun kautta. Toiseen suuntaan 
linja ajoi normaalireittiä.

7B ajoi Lasipalatsilta Kaivokatua ja Kai-
saniemenkatua Hakaniemeen.

10 ajoi Kirurgin suuntaan Lasipalatsilta 
Kaivokadun, Kruununhaan ja Aleksanterin-

kadun kautta omalle reitilleen. Ylimääräinen 
lenkki merkitsi, että linjalla esiintyi viiväs-
tyksiä. Kirurgilta Pikku Huopalahden suun-
taan linja 10 ajoi normaalireittiä.

Sunnuntaina 26.3. HelB:n Helsingin lin-
jalla 71 Volvo B10B LMF / Carrus City M 
nro 9622, puolimatala bussi, sama tai vastaa-
va kulki ko. linjalla lauantainakin.

Etelä-Suomen Linjaliikenne on alkanut 
käyttää linjakilvissään määränpäätä, vielä 
muutama viikko sitten niissä luki päätepy-
säkit. Esim. Helsingin linjalla 53 luki kilvis-
sä ennen: “Merihaka – Hakaniemi – Munkki-
niemi” ja nyt joko “Munkkiniemi – Munks-
näs” tai “Merihaka – Havshagen” suunnas-
ta riippuen. Tämä savolaisfirmakin on täten 
muuttunut kaksikieliseksi.

Sunnuntaina 7.5. HelB:n Helsingin lin-
jalla 78 ajoi viimeisen lähdön Malmin sairaa-
lalta jokin 98-mallinen Mersu, harvinainen 
näky ko. linjalla. Edellisellä kierroksella sillä 
paikalla kulki Scania / Lahti 402.

Huhtikuun viimeisellä viikolla Variotrameja 
nähtiin useasti linjan 1A ruuhkavuoroissa. 
Kuva Juhana Nordlund 13.5.2006, Helsinki.

Ensimmäinen kotimainen raitiotiemoottori-
vaunu (kori) TKL 24 on jälleen päässyt jää-
telökioskin tehtäviin Turun torille. Kuva Ju-
hana Nordlund 28.4.2006, Turku.
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tiä jatketaan Marklandsgatanilta (Frölun-
daborg) aina Tynnerediin saakka, jotta tälle 
hännälle turvattaisiin riittävä kapasiteetti.

Linja 7 ohjataan Sahlgrenskalta lounaa-
seen tultaessa Annedalin siltaa pitkin linjan 
6 reittiä Linnéplatsenille. Osuus Botaniska 
- Tynnered jää kokonaan pois.

Linja 13, jonka muutoksista uutisoi-
tiin SRS-uutisissa jo aimmenin, joudutaan 
lyhentämään siten, että se Landalan reitil-
lä päätetään Sahlgrenskalle. Kesällähän 13 
on kokopäivälinja (talvella vain varhais- ja 
myöhäislinja). Linja 13 kuitenkin Anneda-
lin suunnalla alkaa ajaa kesäliikenteen alusta 
lähtien aiemmin uutisoitujen suunnitelmien 
mukaan. Linja 8, ei vaikutuksia, koska lin-
jaa ei kesällä muutenkaan ajettaisi. Vaiku-
tukset käytännössä kohdistuvat 8:n sijaan 
linjaan 13.

Tukholma. Bombardierilta on tilattu Tuk-
holmaan yhdeksän uutta A32-vaunua Nocke-
bybanan ja Tvärbanan käyttöön.

MUUTA
Uusi kansainvälinen kulttuurikeskus Hel-
singin Töölöön. Helsingin Töölöön avataan 
uusi kansainvälinen kulttuurikeskus. Se toi-
mii laajasti kulttuurin eri alueilla. Keskus 
perustuu uudenlaiseen julkisen ja yksityisen 
toimijan yhteistyöhön.

Kulttuuritehdas Korjaamo, Helsingin 
kaupunginmuseo ja Helsingin kaupungin 
kulttuuriasiainkeskus ovat sopineet, että 
Töölöön perustetaan vuoden 2007 keväällä 
kulttuurikeskus yhdistämällä kaupunginmu-
seon alaisen Raitioliikennemuseon ja Kult-
tuurikeskus Korjaamon toiminnot. Yhteis-
työstä on sovittu vuoden 2013 loppuun.

Kulttuuritehdas Korjaamo ja Raitiolii-
kennemuseo muodostavat jatkossa toimin-
nallisen kokonaisuuden, jonka toiminnasta 
Korjaamo vastaa. Kaupungin historiaa esit-
televästä raitioliikennenäyttelystä tulee osa 
kulttuurikeskusta.

Kaupunginmuseo vastaa edelleen Rai-
tioliikennemuseosta, sen kokoelmista ja 
näyttelytoiminnasta.

LähiJunien ruuhkavuoroja karsitaan ke-
säksi 2006 aika kovalla kädellä kaupunki-
radoilla. A- ja M-junien lauantailiikennettä 
harvennetaan kesästä 2006 alkaen pysyvästi 
siten, että vuorotiheys on vastaava kuin nyt 
on ollut myöhään illalla ja pyhäpäivinä päi-
vällä ja illalla. Syynä on liikenteen kalleus.

ULKOMAAT
Göteborgin Raitioteiden rataverkkoa kor-
jataan myös kesällä 2006. Nyt suuri, liiken-
nöintiinkin vaikuttava, remontti tehdään 
osuudella Botaniska trädgården - Mark-
landsgatan. Osuus joudutaan sulkemaan rai-
tioliikenteeltä aikavälillä 18.6. - 23.7. Tämä 
merkitsee sitä, että keskustan ja Frölundan / 
Tynneredin väliset raitiolinjat joudutaan oh-
jaamaan poikkeusreiteille.

Linja 1, joka normaalisti ajaa Linnéplat-
senilta Botaniskaan ja edelleen Marklands-
gatanille, joudutaan kierrättämään linjan 11 
reittiä Bangatanin ja Ekedalsgatanin kautta 
Kungsladugårdsgatanille, josta se jatkaa kol-
mosen reittiä Frölundaborgiin ja sieltä edel-
leen omaa reittiään Tynnerediin.

Linja 3 ajaa poikkeusreittien aikana 
muutoin normaalisti, paitsi lounaassa reit-

LÄHIJUNA
VR:n vyöhykealue laajenee 3.9.2006 Lah-
teen saakka, kun Lahden ja Keravan välinen 
oikorata otetaan käyttöön.

Helsingin ja Lahden välillä alkaa liiken-
nöidä uusi Z-tunnuksella kulkeva lähijuna, 
jonka pysähdyspaikat ovat Helsinki, Pasi-
la, Tikkurila, Kerava, Haarajoki, Mäntsälä 
ja Lahti. Oikoradalle tulee arkisin yhteensä 
11 lähijunavuoroa molempiin suuntiin. Vii-
konloppuisin junavuoroja on 8 molempiin 
suuntiin.

Oikoradan asemat sekä Lahden ja Riihi-
mäen välillä olevat asemat kuuluvat 3. syys-
kuuta alkaen vyöhykeliikenteen piiriin.

Vyöhykehinnoitteluun tulee uutena vyö-
hykkeenä H-vyöhyke, johon kuuluvat Lahti, 
Herrala ja Järvelä. G-vyöhykkeeseen kuulu-
vat Lappila, Mommila ja Oitti ja F-vyöhyk-
keeseen Hikiä. Oikoradan asemista Mänt-
sälä kuuluu E-vyöhykkeeseen ja Haarajoki 
D-vyöhykkeeseen.

Sm2-saneeraukset jatkuvat. Nyt sanee-
rattuja ovat ainakin 6051, 6053, 6061 – 6063, 
6068, 6069, 6072 sekä 6075 – 6079. Lisäksi 
6057:n sisätilat vastaavat saneerattua täysin 
(moottorivaunun osalta).

VYE-526, Scania L94UB 6x2 / Carrus City 
L, on ollut aikaisemmin V. Jyrkilä Oy:n käy-
tössä Kotkassa. Kuva Juhana Nordlund 
28.4.2006, Turku.

Oy Andersson Ab 6 Turun satamassa. 
Kuva Risto Leino, Turku
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Toiminnan painopisteitä ovat teatteri, 
uusi sirkus, kabaree ja esittävä taide, mu-
siikki, valokuva, elokuva, video ja media-
taide sekä kaupunkikulttuuri ja -historia me-
diakahvilasta kahvilakeskusteluihin ja olei-
luun. Museon aukioloajat pitenevät ja sa-
malla pääsymaksusta perustoiminnan osal-
ta luovutaan.

Raitioliikennemuseo suljetaan tämän 
vuoden lopulla. Arkkitehtitoimisto Valvo-
mo on valittu tekemään keskuksen tila- ja 
kalustesuunnitelma. Uusi keskus avataan 
yleisölle huhtikuussa 2007.

Keskus on merkittävä toimija kulttuurin 
eri alueilla. Raitiovaunuhallien yhteenlasket-
tu pinta-ala on n. 4000 m², ulkotilat mukaan 
lukien n. 5500 m². Museon keskialue ote-
taan tapahtumakäyttöön siirtämällä kolme 
raitiovaunua toisaalle. Niiden paikalle raken-
netaan esiintymislava ja n. 250-paikkainen 
katsomo, jota voidaan laajentaa n. 500 henki-
lön seisovaksi katsomoksi. Uusia toimintoja 
ovat myös avoin galleriatila, mediakahvila 
ja uudenlainen museokauppa.

Korjaamo tuottaa kulttuurikeskukseen 
120-150 tapahtumailtaa ja 15-20 näyttelyä 
vuosittain. Kahden rakennuksen muodosta-
man keskuksen vuosittainen kävijätavoite on 
80-90 000 henkilöä. Keskus tulee olemaan 
ideatehdas, joka esittelee uusia tekijöitä, aja-
tuksia ja ilmiöitä.

“Tavoitteita ovat keveys, nopeus, täs-
mällisyys, näkyvyys ja moninaisuus”, Kor-
jaamon toimitusjohtaja Raoul Grünstein lu-
ettelee Italo Calvinon tätä vuosituhatta en-
nustaneita muistioita mukaillen. Toiminnas-
sa tavoitellaan yhtä aikaa keveyttä ja pai-
nokkuutta. Organisaatiossa on 10-2 henkilön 
sisältö-, tuotanto- ja markkinointitiimi, joka 
kokoaa avukseen laajan kuraattori- ja tuot-
tajaverkoston.

Ohjelmointijänne on tiivis, ja pyrkimyk-
senä on tuottaa tapahtumia yhteistyökump-
panien kanssa joustavasti eri tavoin. Tavoit-
teena on elää kulttuurin “kiehumispisteissä”, 
alueilla joilla syntyy uutta. Toiminnan täs-
mällisyys tarkoittaa, että keskus määrittelee 
oman profiilinsa. Se etsii kiinnostavia ja kor-
keatasoisia ilmiöitä ja luo niitä myös itse.
Toiminta on näkyvää, visuaalista ja merki-
tyksellistä. Keskus pyrkii aktiiviseen yleisö- 
ja mediasuhteeseen. Toiminta on moninaista. 
Keskus etsii eurooppalaisen kulttuurin kiin-
nostavimpia tekijöitä ja liittää Helsingin tii-
viimmin osaksi eurooppalaisten luovien kau-
punkikeskusten verkostoa.

Helsingin kaupunginmuseon johtajan 
Tiina Merisalon mukaan uusi toimintakon-
septi luo mahdollisuuksia vahvistaa museo-
toiminnan menneisyys-nykyisyys-tulevai-
suus -jatkumoa. Kaupunginmuseolle muu-
tos on myös mahdollisuus tuoda hieno rai-
tiovaunuhalli kaupunkipaikkana paremmin 
yleisön ulottuville ja samalla tarjota foorumi 
myös historiasta kiinnostuneelle kansalais-
keskustelulle.

Korjaamo tulee tekemään yhteistyötä 
useiden eri toimijoiden kanssa ja luomaan 
Helsinkiin uuden festivaalikeskuksen. Yh-
teistyötä on suunniteltu Helsingin juhlaviik-
kojen, Uuden sirkuksen festivaalin, View-
mediafestivaalin ja Helsinki Klezmer -fes-
tivaalin kanssa. Muita yhteistyökumppanei-
ta ovat AkseliEnsemble -teatteriryhmä, ja 
Helsingin kaupunginkirjasto. Omat tuotan-
not ovat toiminnan ytimessä. Tällä hetkellä 
toimintasuunnitelmassa ovat jo visuaalisen 
kulttuurin festivaali Helsinki International, 
uuden valokuvan festivaali Helsinki School 
sekä perustettava uusi Art Helsinki -taide-
messutapahtuma.

Uusi yhteistyömuoto tekee museosta 
kulttuurikeskuksen. Korjaamon aloitteesta 
syntyvä kolmikantayhteistyö on maassamme 
ainutlaatuinen julkisen ja yksityisen välinen 
yhteistyömuoto. “Kaikilla kolmella taholla 
oli intressi kehittää omaa toimintaansa. Oli 
hienoa huomata, että kaupungin organisaati-
oiden kanssa voi neuvotella ennakkoluulot-
tomasti ja tehdä rohkeita avauksia”, Raoul 
Grünstein toteaa.

Kaupunginmuseon näkökulmasta tavoit-
teena on kehittää museon toimintaa ja kas-
vattaa yleisömääriä merkittävästi sekä ta-
voittaa uusia kohderyhmiä. Uusi konsepti 
tarjoaa samalla mahdollisuuden tutkia avoi-
mesti museotoiminnan vaihtoehtoja. “Yh-
teistyö antaa kaupunginmuseolle tilaisuuden 
monipuolistaa museon toimintaa. Museo säi-
lyy ja samalla syntyy uutta”, museonjohtaja 
Tiina Merisalo sanoo. Uusi konsepti on sa-
malla mahdollisuus muuttaa perusnäyttelyä 
kaupunkikulttuuri-museon suuntaan. “Uusi 
raitioliikennenäyttely pyrkii olemaan aikai-
sempaa vuorovaikutuksellisempi. Sen lisäksi 
museo tuottaa tilaan vaihtuvia näyttelyitä”, 
Merisalo linjaa.

Kulttuuriasiainkeskuksen tavoitteena on 
synnyttää Helsinkiin uusi tapahtumapaikka, 
joka tarjoaa erilaisille itsenäisille toimijoil-
le kehittymisalustan. “Helsingissä on paljon 
uusia toimijoita ja toimintamuotoja, joille 
tämä hanke tarjoaa esiintymistilaisuuksia ja 
mahdollisuuden kehittyä kiinnostavan part-
nerin kanssa”, kulttuuritoimen tuore johtaja 
Pekka Timonen taustoittaa. Kulttuuriasian-
keskus näkee hankkeen samalla uudenlaise-
na toimintamuotona, jonka toivotaan avaa-
van tietä uusille aloitteille. “Yksi keskeisistä 
viesteistä on se, että kaupunki on avoin mo-
nenlaisille ideoille”, Timonen kertoo.

Korjaamon organisaatio vastaa syntyvän 
keskuksen toiminnasta ja siihen liittyvistä 
taloudellisista vastuista. Toimintaa suunnit-
telee ryhmä, johon tällä hetkellä kuuluvat 
Korjaamon elokuussa 2006 aloittava toimi-
tusjohtaja Outi Raatikainen, keskuksen tai-
teelliseksi johtajaksi siirtyvä Raoul Grün-
stein sekä Timo Valjakka, joka toimii kuva-
taiteista vastaavana asiantuntijana.

Osapuolet perustavat ohjausryhmän kes-
kinäisen yhteistyön edistämiseksi ja toimin-
nan linjaamiseksi. Kulttuuritehdas Korjaamo 

Norrköpingin kesän isot ratatyöt tehdään 
tällä kerralla Söder Tullin luona. Kuvassa 
linjojen 2 ja 3 vaunut kisaavat, kumpi pää-
see ensimmäisenä Nygatanille. Kuva Juha-
na Nordlund 26.4.2006, Norrköping, Ruotsi.
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kuuluu eurooppalaiseen Trans Europe Halles 
-kulttuurikeskusten verkostoon.

27.3.2006 Helsingin kaupunginhallitus hy-
väksyi ehdotuksen lentokentän raideyhtey-
den suunnittelun aloittamisesta.

Esityslistasta taustaa: Keski-Pasilan ra-
kentamisen tavoitteena on Helsingin ja koko 
pääkaupunkiseudun kilpailukyvyn paranta-
minen mahdollistamalla uuden identiteetin 
omaavan keskusta-alueen syntyminen. Kes-
ki-Pasilasta kehitetään seudullisesti entistä 
merkittävämpi joukkoliikenteen keskus, jos-
ta on hyvät vaihtoyhteydet eri liikenneväli-
neisiin. Seudun ja Pasilan kehittymisen ko-
konaisuuteen liittyvät olennaisesti tehokkaat 
yhteydet lentoasemalle. Töölön metrosta on 
laadittu alustava yleissuunnitelma vuonna 
2003. Metron jatkosuunnittelu Pasilasta len-
toasemalle tulisikin aloittaa välittömästi.
Kaupunginhallitus päätti mm. kehottaa kau-
punkisuunnitteluvirastoa yhteistyössä jouk-
koliikennelautakunnan kanssa käynnistä-
mään metron raideyhteyden yleissuunnitel-
man laatimisen Helsingin kaupungin osalta 
välillä lentoasema - Pasila. 

Arabianaukio eli linjan 6 entinen päätepy-
säkki kunnostetaan. Aukion kuvataiteellisi-
na elementteinä toimii raitiotiestä muistutta-
massa tasoon nostettu kiskokaari, johon on 
sijoitettu raitiovaunun kunnostettuja pyörä-
pareja akseleineen. 

Valaistus toteutetaan vanhoilla riippu-
valaisimilla, jotka kiinnitetään kiskojen ylä-
puolelle vanhojen johdinkiskojen (eli ajolan-
kojen, toim. huom.) kannatinvaijereita ku-
vaaviin vaijereihin. Raitiotien kiskojen väli 
päällystetään graniittikivellä. Kiskonkaaren 
sisäpuolelle ja aukion pohjoisosalle istute-
taan puita. Työt alkoivat huhtikuussa ja nii-
den on määrä valmistua heinäkuussa 2006.

Keväistä kaupunkikuvaa elävöitti jälleen tai-
deraitiovaunu. Taideteollisen korkeakoulun 
Masters of Arts -festivaalin teemalla koris-
teltu vaunu liikkui linjalla 6 Arabian ja Hie-
talahden välillä päivittäin toukokuun loppu-
puolelle asti.

HKL:n ja Taideteollisen korkeakoulun 
yhteistyössä valmistamalla festivaaliratikal-
la haluttiin kiinnittää huomiota Arabianran-
nan luovaan kaupunginosaan ja tarjota sa-
malla mahdollisuus Taideteollisen korkea-
koulun opiskelijoille innovatiivisen kaupun-
kimarkkinoinnin toteuttamiseen.

”Festivaaliratikalla HKL halusi olla 
omalta osaltaan edistämässä kaupungin eri 
toimijoiden yhteisöllisyyttä. Tällaisella ei-
kaupallisella toiminnalla toivottavasti tuo-
daan iloa ja piristystä kaupunkilaisille,” 

HKL:n viestintäpäällikkö Leena Rautanen-
Saari sanoo.

Helsingin ammattikorkeakoulu Stadian 
esittävän taiteen opiskelijat ja Ammattikor-
keakoulu Arcadan opiskelijat järjestivät ra-
tikkamatkalle ohjelmaa. Ratikkaan tupsah-
teli toisinaan yllättäviä hahmoja, jotka he-
rättivät kysymyksiä: mitä oikein tapahtuu, 
missä mennään, keitä olemme? Myös las-
tennäytelmän hahmot Urpo ja Turpo kulki-
vat ratikalla. Haitarikin soi festariratikassa 
ja matkalla saattoi kuulla ajankohtaisia lau-
luja maailman muutoksesta tai nähdä teat-
teriesityksenä välähdyksiä kahden ihmisen 
elämästä.

Festariratikka oli liikenteessä 9. - 28.5. 
arkisin aamuvarhaisesta noin klo 19 asti, lau-
antaisin noin klo 8.30 - 18.00 ja sunnuntaisin 
klo 10.30 - 20.30.

Helsinkiin raitiovaunuja toimittaneen 
Brill-vaunutehtaan kattava historiateos 
on nyt saatavilla edullisesti USA:sta. Kir-
ja tilataan oheisesta linkistä. http://www.
iupress.indiana.edu/catalog/product_info.
php?products_id=20040 . Toimitusaika on 
pari - kolme viikkoa ja posti tuo kirjan suo-
raan kotiin.

Kirja maksetaan kätevästi luottokortilla ti-
lauksen yhteydessä. Kirjan hinta lähetysku-
luineen on n. 16 e (kirja $14.50 ja toimi-
tus $5)

SEURAAVA NUMERO
Lehti 3 / 2006 ilmestynee lokakuussa 
2006. Materiaali toimitukseen tulee jättää 
19.8.2006 mennessä, uutisia Päätepysäkille 
voi toimittaa 25.8. saakka.

KIITOKSET
Tällä kertaa avustukset tulivat seuraavilta, 
joille kiitokset: 

Johannes Erra
Daniel Federley
Arto Hellman
Jouni Kiviniitty
Mikko Laaksonen
Tauno-Juhani Lappi
Jyrki Längman
Juhana Nordlund
Jaakko Pertilä
Jorma Rauhala
Kimmo Säteri



32     2/2006

SRS		
PL 234	
00531 	
Helsinki

HKL 14 liikennöi 7.4. Fonec-
tan tarjoamalla ilmaislinjalla 
Rautatientori-Ylioppilastalo-
Kauppatori-Eira-Ylioppilasta-
lo-Kruununhaka-Rautatiento-
ri. Matkustajat otettiin mukaan 
Mikonkadulta. Vaunu nähtiin 
myös edellisinä päivinä ahke-
rasti liikenteessä, tosin ilman 
matkustajia. Kuva Jorma Rau-
hala 7.4.2006.

HKL 14 oli 16.-20.1. Anytime Cos-
meticsin yleisöajeluvaununa ja 
reittinä suurinpiirtein 3T. Vaunussa 
soi nuorisomusa ja naisille oli tar-
jolla meikkivinkkejä. Kuva Jorma 
Rauhala 20.1.2006.

HKL 112 liikennöi 9.-28.5. kuu-
toslinjalla Taideteollisen korkea-
koulun Masters of Arts -erikois-
teippauksissa. Kuva Jorma Rau-
hala 11.5.2006.


