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Pro gradu —tyoni aiheena on Turun raitiovaunuliikenteen lakkautus vuosien 1961-1972
vélisend aikana. Keskityn tutkimaan erityisesti raitiovaunuliikenteen lakkautukseen
johtanutta poliittista paitoksentekoa, sekd itse raitiovaunuliikenteen lakkauttamista
konkreettisena toimena. Liséksi selvitin lehdiston kantoja asian tiimoilta. Tarkoituksena
on ollut saada aikaiseksi kokonaisvaltainen tutkimus Turun raitiovaunuliikenteen
viimeisisti vuosista, silld sellaista ei tdssi laajuudessa ole aiemmin julkaistu.

Keskeisen lihdemateriaalini muodostavat Turun kaupungin arkistosta 10ytyvédt Turun
kaupunginhallituksen, kaupunginvaltuuston sekd teknillisten laitosten lautakunnan
poOytakirjat tutkimusajalta. Lisdksi kaytdn alkuperdismateriaalina sanoma- ja
aikakauslehtid. Tutkimuskirjallisuudesta tirkeimmén l&hteeni muodostaa Marita
Soderstromin  teos Ratatieosakeyhtiostd keltaiseen vaaraan. Sata vuotta Turun
Jjoukkoliikennettd. vuodelta 1990. Nédiden ldhteiden lisdksi olen kdyttinyt myds monia
muita joukkoliikenteeseen, raitiovaunuihin sekd Turkuun yleisesti liittyvid teoksia ja
julkaisuja.

Turun raitiovaunuliikenteen lakkautus oli tutkimukseni valossa huonosti hoidettu
poliittinen paétds. Padtoksen teko vietiin ldpi huonon pohjantyon alustamana, ilman
objektiivista ja perusteellista selvitystd koko joukkoliikenteen tulevaisuudesta. Itse
paitoksen toimeenpanoa leimasivat samankaltaiset ongelmat, silld missdin vaiheessa ei
tehty kokonaisvaltaisia selvityksid lakkautuksen aikataulusta ja hoidettavista asioista.
Koko raitiovaunuliikenteen lakkautuksen taustalla nden yleiset teknistd kehitystd
thannoivat aatteet, joiden nousu oli alkanut maailmalla jo ennen toista maailmansotaa.
Turkuun ndma aatteet saapuivat 1950-luvulla. Lehdistd osallistui raitiovaunuliikenteen
lakkautukseen aktiivisen kirjoittelun muodossa. Toimittajien artikkelit kulkivat
pidasiassa samassa rintamassa kaupungin péittdjien mielipiteiden kanssa, mutta 1970-
luvun alussa alkoi esiintyd myds kritiikkid raitiovaunuliikenteen lakkautusta kohtaan.

Asiasanat: historia, joukkoliikenne, joukkoliikennepolitiikka, raitiovaunu,
raitiovaunuliikenne, Turku
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1. JOHDANTO

1.1. Aihe ja kysymyksenasettelu

Tana paivana sanotaan hyvastit. Kakkoslinjan raitiovaunut eivat endd huomenna
kolistele pitkin Turun katuja, eivat kdantyile Nummenmaen kapeilla kujilla, eivéat
imaise enda vatsoihinsa neljdn ruuhkaa Wartsilan telakankulmalta. Huominen ei
enda ole tutun, nytkahtelevan raitsikan. Huominen on tehokkaasti kehraavan, peh-

medsti rullaavan bussin aikaa.’

Turun raitiovaunuliikenteen kakkoslinjan? lakkautus kesakuussa 1972 oli osa eraan ai-
kakauden péaattymisté turkulaisessa joukkoliikenteessa. Siihen suhtauduttiin kansalais-
ten keskuudessa tunteellisesti, viimeisten vuorojen ollessa tupaten tdynnéd hyvastejaén
jattavia matkustajia.®> Lopulliset hyvastit raitiovaunulle sanottiin muutamaa kuukautta
my6hemmin, kun kolmoslinjan vaunut ajoivat viimeiset vuoronsa iltamyohalla. Raitio-
vaunuliikenteen toiminta lopetettiin Turussa yli 80 vuoden ansiokkaan palvelun jal-
keen.* T4n4 paivana raitiovaunuliikenne on noussut jélleen julkisuuteen, kun pikarai-
tiotiesuunnitelmat Kaarinasta Turun kautta Naantaliin ovat edistyneet.> Ehka jonain

paivand Turussa saa uudestaan nousta nytk&htelevan raitsikan kyytiin.

Raitioteiden kehittyminen alkoi 1800-luvulla ja Turussakin hevosvetoinen raitiotielii-
kenne aloitti toimintansa 4.5.1890. Liikennemuoto osoittautui kuitenkin tappiolliseksi ja
toiminta lopetettiin muutaman vuoden kuluessa.® Hevosvetoisen liikenteen heikkoudet
oli huomattu my6s muualla, ja siksi monella taholla kehiteltiin erilaisia korvaavia kayt-

tdmuotoja. Ensimmaéinen sahkokayttdinen raitiotie perustettiin lopulta Amerikkaan

! Turun Paivélehti (TP) 30.5.1972.

> Liite 3.

% Ks. esim. Turun Sanomat (TS) 12.6.1972.

* Ks. esim. Soderstrom 1990, 153-157; Laakso 1980, 285-286.

® Ks. esim. Laaksonen 2002, Pikaraitiotie Turun kaupunkiseudulla —selvitys, tekijan hallussa; Muistio
museoraitiotien ja raitiotien perustamisesta Turkuun 2001, tekijén hallussa; http://www.raitio.org, pikarai-
tiotiesuunnitelmat Turussa. Samat tiedot kirjallisessa muodossa tekijan hallussa, saatu Mikko Laaksosel-
ta.

® Turun hevosraitiotie oli ensimmainen laatuaan koko Suomessa. Helsingissa vastaava toiminta alkoi
vasta vuoden 1890 lopulla. Sen toiminta oli kuitenkin menestyksekkd&mpéaé, josta johtuen sen toiminta
jatkui 1900-luvun puolelle saakka. Ks. esim. Sdderstrém 1990, 17-18, 31-33; Rinne 1958, 13-16;
Herranen 1988, 32-42.



vuonna 1888’, mutta uutuuden saapuminen Suomeen kesti aina seuraavalle vuosisadalle
saakka. Joulukuussa 1908 Turussa aloitti lopulta toimintansa uudenaikainen sahkdrai-
tiotie.® Sahkoraitiotie osoittautui alusta asti kannattavaksi ja sen laajenemismahdolli-
suuksia paransi entisestddn Turun kaupungin pé&atos lunastaa liikenne itselleen vuonna
1919.°

Saanndllinen linja-autoliikenne aloitti Turussa toimintansa vuoden 1923 lopulla'®, mutta
silti vield 1930- ja 40-luvuilla raitiovaunuliikennettd pidettiin Turun kokoisessa kau-
pungissa péaasiallisena joukkoliikennevélineend, jonka kehitys ja laajeneminen oli tur-
vattava.'! Toisen maailmansodan jélkeisind vuosina raitiovaunuliikenne oli Turussa
ennendkemattéman suosittu lilkennemuoto, mutta tatd nousujohdetta ei kestanyt pit-
kaan. Matkustajamaarat kokivat pian romahduksen, josta ei enda noustu ylospain.*
Osittain tasta syysta raitiovaunuliikenne ajautui taloudelliseen ahdinkoon, ja ratkaisua

asiaan oli ryhdyttava todenteolla etsiméaan.

Taloudelliset syyt eivét toki ndytelleet ainoaa roolia raitiovaunuliikenteen tulevaisuuden
pohtimisessa. Jo ennen toista maailmansotaa alkoi maailmalla autoistumiseksi kutsuttu
kehitys, jossa henkildautot seka bussit korvasivat raitiovaunut useiden kaupunkien lii-
kenndintivalineina.”* Sama suuntaus jatkui sodan jalkeen ja 1950- seka 60-luvuista tuli
oikeita raitioteiden havityksen vuosikymmenia.'* Autoistuminen oli alkanut ja vanhan-
aikaiset raitiovaunut joutivat pois kehittyvan tekniikan tieltd. Turun paattajatkaan eivat
voineet vilttyd nailtd uusilta ajatuksilta, ja raitiovaunujen heikot puolet saivat koroste-

tun aseman poliittisessa paatdksenteossa.

Raitiovaunuliikenteen lakkauttamista ehdotettiin virallisesti ensimmaisen kerran vuonna

1961. Syyna ehdotukseen oli se, ettd vuoden 1962 talousarvioesityksesta oli poistettu

’ Barker & Robbins 1974, 16-18; Soderstrom 1990, 33-36.

¥ Rinne 1958, 26; ks. my6s Soderstrom 1990, 36-53; Liite 1. Sahkéraitiotien kayttéonotossa turkulaiset
eivat enad olleet Suomen ensimmaisid, silla Helsingissa sahkoraitiotie aloitti toimintansa jo vuonna 1900.
Ks. Herranen 1988, 44-54.

% Rinne 1958, 33-38; ks. myds Soderstrém 1990, 57-59.

1% Helsingiss4 liikenne alkoi 1921 ja Tampereella 1924. Ks. esim Soderstrém 1990, 110.

1 Rinne 1958, 46-47.

12 Ks. esim. Rinne 1958, 55-56; Turun Kaupungin Kunnalliskertomus (TKK) 1949, 4:46; TKK 1954,
4:49; Liite 4.

'3 Barker & Gerhold 1993, 97.

1 Alku 2002, 19. Ks. myds Géransson 1980, 3; Nummelin 2001, 41, 92; Waller 1994, 2.



tarvittavat maararahat uusien raitiovaunujen hankkimiseksi.'> Ensimmaisessa mietin-
ndssa raitiovaunujen kaavailtiin poistuvan katukuvasta vasta vuonna 1980.*° Lopulta
monien toimikuntien, kokousten ja istuntojen jalkeen Turun raitiovaunuliikenne lakkau-
tettiin kuitenkin jo vuonna 1972, kahdeksan vuotta ennen alkuperdistd ajankohtaa.
Omassa tutkimuksessani paneudun juuri tdhan vuonna 1961 alkaneeseen kehitykseen,

jonka seurauksena raitiovaunut poistuivat lopulta Turun katukuvasta.

Ensimmainen tutkimuskysymykseni kuuluu, miten raitiovaunuliikenteen lakkautuspaa-
tos tehtiin? Millaisia perusteita paatoksen tekemiseen kaytettiin ja kuka/ketkd ajoivat
sitd eteenpéin voimakkaimmin? Haettiinko lakkautuspéétokselle vaihtoehtoja, vai oliko
raitiovaunuliikenteen jatkaminen endd mitenkaan mahdollista? Tarkoitukseni on selvit-
taa tarkasti paatoksenteon tapahtumakulku ja se, miten ja miksi sen kuluessa toimittiin.
Kaiken taustalla oli tavoite saada liikennelaitoksen talous positiiviseksi, joten vertail-

tiinko erilaisia malleja objektiivisesti?

Seuraavaksi tutkin raitiovaunuliikenteen lakkautuspéatoksen toteuttamista. Miten raitio-
vaunuliikenteen alasajo kaytdnndssa hoidettiin? Mité asioita vuosien kuluessa piti ottaa
huomioon? Erityisen tarkedksi tassé yhteydessa nousee se, mitd tapahtui kaikille niille
vuosia raitiovaunuliikenteen parissa tydskennelleille henkildille. Heidén tulevaisuutensa
joutui lakkautuspéaétoksen myota hamaran varjoon. Miten heidéan tydsuhteensa jatkuivat,
vai jatkuivatko ne laisinkaan? Ei sovi unohtaa mydsk&an vaunujen kohtaloa, mita niille
oikein tapahtui? Koko alasajoa voi miettid kokonaisuutena, jossa kaikki osa-alueet vai-
kuttivat toisiinsa. Osattiinko tatd kokonaisuutta hoitaa kunnolla, vieda loogisesti eteen-

pain?

Kolmas paakysymykseni on muodoltaan kahta edellistd tukeva ja syventéva. Tassé koh-
dassa tutkin sanomalehtien kirjoittelua raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta. Keskeisek-
si kysymykseksi nousee, miten raitiovaunuliikenteen lakkautukseen suhtauduttiin leh-
distdssa? Oliko kirjoittelu linjassa kaupungin johdon tekemien paattsten kanssa vai tuo-
tiinko poikkeavia kannanottoja esille? Miten vuosien kuluminen vaikutti Kkirjoittelun
sédvyyn? Olivatko vuoden 1962 artikkelit samankaltaisia kuin viimeiset raitiovaunulii-

kenteestd julkaistut Kirjoitukset? Tarkedd on myos se, kuinka paljon asiasta ylip4ataan

> Teknillisten laitosten lautakunnan péytakirja (Tekn. lait. Itk. ptk.) 30.8.1961 335§, TKA.
18 Tekn. lait. Itk. ptk. 13.9.1961 364§, TKA.



kirjoiteltiin. Pyrin lehdiston Kirjoittelun kautta peilaamaan myos yleista mielipidetta,
etsien tavallisten turkulaisten mielipiteitd yleisonosastokirjoitusten seka tavallisten ar-
tikkelien kuvausten lomasta. Miten tavallinen turkulainen suhtautui raitiovaunuliiken-
teen lakkautukseen? Oliko ilmassa surua, vai pidettiinko raitiovaunujen lakkautusta hy-

vana asiana?

Tutkimukseni aikarajaukseksi muodostuu luonnollista tietd vuosien 1961-1972 valinen
aika. Késittely alkaa ensimmaisestd raitiovaunuliikenteen lakkautusehdotuksesta, ja
paattyy viimeisen vaunun matkaan. Toki tuon taustaluvussa esille raitiovaunujen histo-
riaa, sekd 1950-luvulla yleistynyttd kansainvalista kehitystd, jonka seurauksena monet
kaupungit luopuivat omasta raitiotiestaan.’” Samalla peilaan tata kehitysta Turun paatta-
jien 50-luvun ratkaisuihin, sill4 jo niilla oli huomattavaa vaikutusta raitiovaunuliiken-

teen tulevaisuuteen.

Turun raitiotieverkostosta kirjoitan vaihtelevalla tavalla. Tdman teen péaéasiassa siksi,
ettei kirjoitettuun tekstiin tulisi liikaa toistoja. Ensimmaisen lakkautusehdotuksen tulles-
sa vuonna 1961 Turussa toimi kolme raitiovaunulinjaa.'® Linja numero yksi ajoi Kana-
vaniemestd (satamanpuoleinen lenkki) Pohjolaan ja takaisin seka linja numero kaksi
Korppoolaismaesta Nummenméelle ja takaisin. Linja numero kolme sen sijaan oli niin
sanottu rengaslinja, eli sen vaunut ajoivat reitin ympari kahteen suuntaan. T&sta syntyi
jaottelu linjoihin 3A ja 3B.%°

Linjoista kirjoittaessani kaytén vaihdellen nimityksia linja numero 1, 2 , 3A/B, tai sitten
viittaan niihin turkulaisille tutulla tavalla puhuen vain ykkosestd, kakkosesta tai kolmo-
sesta. Kyseinen viittaustapa oli erityisesti kaytossa lehdistdssa.”® Lisaksi kaytan valilla
kirjoitustapaa ykkoslinja, kakkoslinja ja kolmoslinja, joka oli myds yleinen lehdistds-
sa.”! Tama kirjoitustyyli ei aiheuta sekaannusta raitiovaunu- ja bussilinjojen valilla, silla
kaupungin linjat oli numeroitu juoksevasti, eli bussilinjat k&yttivat numeroita nelja seké

viisi.”? Yksityiset linja-autolinjat sen sijaan aloittivat numerointinsa myds ykkosest,

1 Ks. esim. Barker & Gerhold 1993, 97; Eriksson 1991, 79; Waller 1994; 2.

18 Liite 3.

19 Linja 3A oli tunnettu my®és ns. sisikehan4 ja 3B ulkokehana. Ks. Soderstrém 1990, 138-140.
20 Ks. esim. Aamulehti (AL) 3.9.1970; TP 29.4.1971; TS 12.6.1972.

21 Ks. esim. TS 5.11.1969; Uusi Suomi (US) 1.6.1972.

22 Ks. esim. TKK 1962, 4:47-59.



mutta se ei haittaa tyoni ymmarrettavyyttd, koska viittaan koko kasittelyn ajan nume-

roinnilla vain kunnallisiin linjoihin, ellen erikseen asiasta mainitse.

1.2. Lahdeaineisto, tutkimuskirjallisuus seka kasitteiden méaarittely

Turun raitiovaunuliikenteen lakkautusta on aiemmin tutkittu Marita Soderstromin Kir-
jassa Ratatieosakeyhtiosta keltaiseen vaaraan —sata vuotta Turun joukkoliikennettd
(1990). My6s Veikko Laakson 1980 julkaistussa teoksessa Turun kaupungin historia
1917-1970, on kasitelty raitiovaunuliikenteen lakkautusta. Molemmissa teoksissa raitio-
vaunuliikenteen lakkautus on kuitenkin selostettu vain pééapiirteittdin, ilman tarkempaa
syventymista aiheeseen. Laakso lopettaa asian kasittelyn vuoteen 1965, eikd Soder-
stromké&én ulota tutkimustaan montaa vuotta kauemmas. Kumpikin teos jattaa siis sel-
kedn tyhjion, jonka tayttdmiseen vaaditaan kokonaisvaltaisempaa tutkimusta raitiovau-
nuliikenteen lopetuksesta ja ennen kaikkea sen toteutuksesta. Oman tutkimukseni tar-

koituksena onkin juuri tuon tyhjién tayttdminen.

Tutkimukseni tarkeimman aineistomateriaalin muodostavat Turun kaupunginhallituk-
sen, kaupunginvaltuuston seké teknillisten laitosten lautakunnan pdéytakirjat vuosilta
1961-1973. Taman materiaalin avulla pystyn selvittdmaan tarkasti raitiovaunuliikenteen
lakkautuksen tapahtumakulun. Kaupunginvaltuuston keskustelupdytékirjat ovat tutki-
muksessani myos keskeisessé osassa, sillé niihin on tallennettu valtuutettujen kayttamaét
puheenvuorot. Néiden avulla pystyn saamaan niin sanotusti lihaa luiden ympérille, eli

saan selville valtuutettujen mielipiteitd tarkemmin.

Kaupunginhallituksen ja —valtuuston pdytakirjat ovat selke&é ja luotettavaa materiaalia,
joista ei luonteensa vuoksi 16ydy epatarkkuuksia. Vélilla on kuitenkin hankalaa tehda
johtopéatoksia pelkkien ylos kirjattujen péaatosten avulla, joten onneksi myds kaupun-
ginvaltuuston keskustelupoytakirjat ovat kaytossani. Hallituksen kokouksista ei sellaisia

valitettavasti ole laadittu.



Teknillisten laitosten lautakunnassa késiteltiin kaikkien kaupungin omistamien teknillis-
ten laitosten asioita.”®> Ne valmisteltiin kyseisten laitosten johdossa etukateen, jonka
jalkeen pienemmat asiat paatettiin lautakunnassa ja suuremmat siirrettiin lautakunnan
kannanotolla varustettuina kaupunginhallitukselle. Lautakunnan kokouksissa saatettiin
siis yhta hyvin keskustella raitiovaunuliikenteen tulevaisuudesta kuin siitd, kuka palka-
taan puhelinlaitoksen vahtimestariksi. Aineisto on luotettavasti yllapidettyd, vaikkakin

muutama liite on vuosien kuluessa havinnyt.

Sanoma- ja aikakauslehdet ovat my0s tarked osa lahdemateriaaliani. Olen tarkastellut
lehtida padasiassa kaupunginarkistossa sijaitsevien kaupungin sanomalehtileikekirjojen
avulla, mutta myos tdydentanyt materiaalia tietyiltd osin. Kaupungin sanomalehtileike-
kirjoihin on pyritty kerddmaan kirjoituksia, jotka kasittelevéat tavalla tai toisella Turkua
ja taalla tapahtuneita asioita. Keraamista ei kuitenkaan ole jérjestetty taysin systemaatti-
sesti, eli on todennakoisté ettei kaikkia juttuja ole saatu kerattyd. En ole saanut selville
kenen vastuulla artikkeleiden kerdaminen on ollut, mutta ilmeista on ettd tutkimusajal-
lani kerdilija on vaihtunut. Alussa nimittdin aineistossa korostuu Turun Sanomien

osuus, lopussa Turun Péivalehden.

Kaupungin sanomalehtileikekirjojen avulla olen tutustunut monien turkulaisten ja ulko-
paikkakuntalaisten lehtien kirjoitteluun Turun raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta.
Lisaksi olen paikkailut leikekirjojen aukkoja Turun Sanomien, Turun Paivélehden seké
Abo Underrittelserin osalta. Naméa kyseiset lehdet muodostavatkin sanomalehtiaineis-
toni pdadmateriaalin. Olen kayttanyt lehtimateriaalina seka tavanomaisia artikkeleja etta
yleisonosastonkirjoituksia. Maaréallisesti tavallisten artikkelien maard on huomattavasti
yleisdnosastonkirjoituksia suurempi, silla ilmeisesti viela 1960-luvulla ei ole ollut taval-

listen kansalaisten parissa yleistd tuoda mielipiteita esille lehtien palstoilla.

Sanomalehtien lisdksi olen tutustunut muutamiin aikakauslehtiin, kuten englantilaiseen
Modern Tramway -lehteen sekda suomalaiseen Raitioon. Raitio tuo mukanaan katsannon
raitiovaunujen sijoitteluun seka nykyisiin selvityksiin pikaraitiotiestd. Modern Tramway
—lehden kirjoittelua turkulaisesta raitiovaunuverkosta ei taas voi mitenkaén jattaa tutki-

mukseni ulkopuolelle, silld vaikka jutut eivét laajuudeltaan ole mitenkdan merkittavia,

2 Toimivaltaan kuuluivat vesi-, puhelin, sdhkonjakelu-, liikenne-, kaasu- ja vesilaitos seké voima-asema.
Ks. esim. TKK 1962.



on niiden merkitysarvo silti suuri. Tuohon aikaan ei ollut kovin tavanomaista, etta ul-
komainen erikoislehti valitsee artikkelinsa kohteeksi kaukaisen Suomen.?* Tarkedna
vertailukohtana pidan myos saksalaista Strassenbahn Nahverkehr —lehted, jonka eri-
koisnumerossa on keskitytty lopetettujen saksalaisten raitiovaunuverkostojen esittelemi-

seen.

Tutkimuskirjallisuuden tarkeimméan osan muodostavat jo mainitsemani Marita Soder-
stromin sek& Veikko Laakson teokset, jotka ovat hyodyllisid kokonaiskuvan selventdji-
né seka taustan valottajina. Ne ovat molemmat hyvin tehtyja historiallisia esityksia.
Laakson teoksen osalta on taysin ymmarrettavissa raitiovaunuliikenteen lakkautukselle
jatetty pieni kasittelyvara, sillda onhan teoksen kasittelyalue erittdin laaja jo muutenkin.
Soderstromin kirjassa olisi sen sijaan olettanut raitiovaunuliikenteen lakkautuksen saa-
van suuremman merkityksen, mutta muuten Kirjaa ei voi moittia kuin pienisté asiavir-

heista.

Erittain tdrked teos raitiovaunuliikenteen aiemman historian tutkimiseksi on vuonna
1958 ilmestynyt Toivo T. Rinteen Turun kaupungin liikennelaitos 1908-1958, jossa
kaydaan seikkaperaisesti lapi joukkoliikenteen kehitystd Turussa. Teos on pieni ja ohut,
mutta tdynnad asiaa. Taustan valottajana tarkea teos on myds Olavi Laisaaren Turun
yleiskaava ja kaupungin kehittdminen vuodelta 1952. Vaikka kyseisen teoksen teesejé ei
koskaan hyvéksytty kaupungin viralliseksi politiikaksi, noudatettiin sitd asemakaava-

osastolla silti yleisohjeena.”®

Joukkoliikenteen kehityksen vertailukohdiksi valitsin mukaan Timo Herrasen kirjan
Hevosomnibusseista metroon. Vuosisata Helsingin joukkoliikennetta, seka Mikko Uolan
teoksen Tampereen kaupungin liikennelaitos 1948-1978. Edellinen Kirja on hieman
huolimattomasti tehty, mutta koska kyseiset virheet eivét ole tutkimukseni kannalta
oleellisia, pidan sen mukana oloa perusteltuna.”® Ulkomaista vertailupohjaa haen muu-
tamista englannin-, ruotsin- ja saksankielisista kirjoista, jotka esittdvat omien alueidensa

raitiovaunuliikenteen historioita. Liséksi kaytén tyéssani myos raitiovaunuliikenteesté

24 Lehdista ei 1dytynyt perusteluja sille, miksi juuri Turun raitiovaunuliikenne oli valittu artikkelien ai-
heeksi. Uskoisin syyn 10ytyvan kuitenkin raitiovaunuverkoston asteittaisesta hdvittdmisesta. Raitiovaunu-
verkot alkoivat olla jo harvinaisuus, ja asiaan perehtynyt lehti halusi omalla panoksellaan ehka yritta
saéstad edes joitain jaljelld olevista verkostoista, joita lakkautus uhkasi.

% |aakso 1980, 110.



kertovia yleisteoksia sekd maankayttoon ja liikennesuunnitteluun keskittyvia Kkirjoja.

Néiden kaikkien avulla pyrin luomaan laajempaa kehysta Turussa tehdyille paatoksille.

Tyoni kannalta on viel& oleellista selventdd muutamia peruskésitteitd. Raitiovaunuja on
monenlaisia, samoin raitiovaunuverkkoja. Téssa tutkimuksessa keskitytadn perinteisen
raitiovaunuliikenteen tutkimiseen. Perinteiselld raitiovaunuverkolla tarkoitetaan jarjes-
telmad, jossa rata kulkee kadulla, yleensd muun liikenteen joukossa. Verkosto sijaitsee
yleensd keskikaupungilla, pysakkivélien ollessa lyhyit4d. T&std johtuen raitiovaunujen
keskinopeudet eivét padse nousemaan kovin korkeiksi.?” Turussa raitiovaunuverkosto
on aina ollut luonteeltaan perinteista raitiovaunuverkostoa, vaikkakin 1950-luvulla ra-

kennettu Korppoolaisméen linjasto kulkikin muusta liikenteest4 erotettuna.”®

1950-luvulla Turussa ehdotetut raitiovaunuliikenteen laajennukset olisivat muuttaneet
perinteista verkostoamme enemman pikaraitiotien kaltaiseksi.?® Pikaraitiotien erot pe-
rinteiseen verkostoon verrattuna liittyvéat selkedsti vaunujen suurempaan nopeuteen seka
pysékkivéalien kasvaneeseen etdisyyteen. Liséksi pikaraitioteiden radan profiili saattaa
olla jyrkempi. Erot ovat siis erityisesti rataverkossa, kalusto on yleensd samaa. Pikarai-
tiotieta voisikin pitdé eradanlaisena metron ja perinteisen raitiovaunuverkoston yhdistel-
mana.*® Turussa vuonna 1956 kayttéon otetut VTS-vaunut toimivat hyvana esimerkkina
vaunutyypista, joka tilattiin keskikaupungin raitiovaunuverkoston k&yttéon, mutta jonka
ominaisuudet olisivat tulleet parhaiten esille pikaraitiotiekaytdssa.**

%6 Herrasen mukaan esim. Turun raitiovaunuliikenne lopetettiin jo vuonna 1967. Ks. Herranen 1988, 274.
27 Alku 2002, 30-31; Nummelin 2001, 16; Laaksonen 2002, Pikaraitiotie Turun kaupunkiseudulla —
selvitys, tekijan hallussa.

%8 Ks. esim. Séderstrém 1990, 138.

2 Turun kaupungin sisaiset ja yksityiset liikennelinjat piirustus 10.3.1959, Amiraalistonkatu 6:n ylakerran
piirustuskaapisto.

% Alku 2002, 30-32; Nummelin 2001, 6.

31 Kyseisten raitiotievaunujen huippunopeus saattoi olla jopa 90 km/h, ja ne oli erityisesti tarkoitettu pika-
raitiotiek&yttdon paremman ja joustavamman kulkunsa vuoksi. Ks. http://www.raitio.org, Suomen raitio-
vaunut/Turku. Samat tiedot kirjallisessa muodossa tekijan hallussa, saatu Mikko Laaksoselta.



2. RAITIOVAUNULITKENNE ENNEN VUOTTA 1961

2.1. Hevosvetoisista vaunuista sahkokayttoisiin

Kaupunkien kasvaessa 1800-luvulla alkoi uusien liikenndintitapojen keksiminen tulla
ajankohtaiseksi. Oli saavuttu tilanteeseen, jolloin yhdella rajatulla alueella asui jo niin
paljon ihmisi4, ettd jonkinlainen joukkoliikennevaline olisi kayttdkelpoisin ratkaisu.*?
Lis&éntyvat valimatkat toivat myds painetta asian selvittdmiseksi. Erilaiset pika-ajurit ja
vuokra-ajurit olivat ensimmaisia kuljetusyrittajia, mutta suurempi kuljetuskapasiteetti

osoittautui pian tarpeelliseksi.*

Ensimmainen ratkaisuehdotus laajentuneeseen kuljetustarpeeseen oli hevosomnibussi,
jossa hevonen veti perdssédan pidennettyd umpivaunua. Hevosomnibussien liikenndinti
alkoi 1800-luvun alkupuolella Ranskassa, josta se pian levisi myds muualle Eurooppaan
sekda Amerikan mantereelle.** Suomessakin otettiin 1800-luvun lopulla kaytté6n he-
vosomnibussiliikenne, mutta maamme huonojen teiden vuoksi liikenndintitapa jai yleis-
tymattd. Turussa hevosomnibussiliikennettd kokeiltiin kesélld 1890, mutta toiminta lop-
pui heti alkuunsa.®* Pyorallisten vaunujen vetdminen ei siis osoittautunut menestyksek-

kaaksi litkenndintitavaksi, joten katse oli suunnattava edistyneempiin keksintoihin.

Mullistava keksint6 ottaa kdyttoon raiteet, joita pitkin vaunujen oli helpompi kulkea, oli
oikeastaan tehty jo 1500-luvulla Englannissa ja Saksassa. Kaivoksista usein jopa sata-
miin asti ulottuvia puuraiteita voitiinkin pitad raitioteiden esikuvana.*® Ensimmainen
virallinen hevosraitiotie avattiin kuitenkin vasta vuonna 1852 New Yorkissa, sen jél-
keen kun raiteet oli keksitty upottaa tiehen. Tdma vahensi huomattavasti raitiovaunulii-

kenteen muulle liikenteelle aiheuttamaa haittaa. Eurooppaan hevosraitiotiet levisivat

%2 Toki jo ennen teollistumisen aikakautta oli ollut suuria kaupunkeja (esimerkiksi antiikin Rooma, uuden
ajan Pariisi) joissa nykyajan mittapuun mukaan olisi ollut tarvetta joukkoliikenteelle. Tallaista liikenne-
muotoa ei kuitenkaan niihin syntynyt, ehka siksi ettd kaupungit jakaantuivat sisdisesti erilaisiin toimiviin
kokonaisuuksiin.

% Rinne 1958, 8; Stderstrom 1990, 11, 13-17.

% Ensimmainen hevosomnibussilinja aloitti liikenndinnin vuonna 1826 Nantesissa, Ranskassa. Seuraava-
na vuonna linjat avattiin New Yorkissa sek& Tukholmassa. Ks. Soderstrom 1990, 16-17.

% Sederstrom 1990, 16.

% Kiskoilla kulkevan raitiovaunun etuna oli pienempi kitkanmuodostus, jonka ansiosta saavutettiin ko-
vempi vauhti ja pystyttiin kuljettamaan enemmé&n matkustajia. Ks. Soderstrém 1990, 17; Eriksson 1991,
9-10; ks. myds Rinne 1958, 8.



nopeasti, ja ensimmaiset kokeilut tehtiin jo vuonna 1853. Muutamien vuosien kuluessa

lahes jokainen Euroopan maa oli saanut oman hevosraitiotiensa.*’

Suomessa hevosraitiotieta yritettiin perustaa jo 1870-luvulta alkaen Helsinkiin, mutta
yritykset raukesivat lopulta tuloksettomina.®® Vuoden 1889 kevaalla Turun kaupungin-
valtuustolta anottiin lupaa perustaa Turkuun Suomen ensimmaéinen hevosraitiotie. Aja-
tuksia oli Turussakin herételty jo aiemmin, mutta vasta nyt 16ytyi tarpeeksi yrittelids
ihminen viemaan asiaa eteenpdin. T&mé& nuori mies oli nimeltédan kreivi August Armfelt.
Anomus sai erittdin positiivisen vastaanoton, ja se hyvéksyttiin kaupungin pééattavissa
elimissa ennéatyksellisen nopeasti. Ty6t raitiovaunulinjan rakentamiseksi aloitettiin heti

ja jo seuraavan vuoden kevaalla ensimmainen vaunu aloitti liikennéinnin.*

Aluksi liikenndinti sujui suosiollisissa merkeissa ja matkustajia riitti, mutta hiljalleen
vaikeudet alkoivat kasaantua perustetun yhtion ylle. Budjetoidut tulot pysyivéat suunnit-
telussa, mutta menojen runsaus yllatti kaikki. Raiteiston kunnossapito oli erittain kallis-
ta, varsinkin kun kaupunki salytti kaikki kustannukset raitiotieyhtién niskoille.* Vii-
meisend keinona kreivi Armfelt anoi avustusta kaupungilta, mutta kaupunginvaltuuston
hylattyd anomuksen yhti6 joutui vararikkoon. Turun hevosraitiotieliikenne pééttyi vuo-
den 1892 lokakuussa.** Turun hevosraitiotiekokeilu ei kuitenkaan jaanyt Suomessa ai-
noaksi, sill& Helsingissa hevosraitiotieyhti0 aloitti toimintansa vuoden 1890 lopulla.
Padkaupungissa litkenndinti sujui Turkua kannattavammin ja se lopetettiin vasta vuonna
1901 raitiovaunujen siirryttya sahkokayttoisiksi.** Ensimmaiset kokeilut joukkoliiken-
teen hoitamisesta Turussa paattyivat siis katastrofaalisesti, mutta se ei estanyt uusia yri-
tyksia tulevaisuudessa. Piti kuitenkin 10yt uusia keinoja, sill4 heindé syovéat hevosve-

turit olivat litan heikkoja Turun mékiseen maastoon.

3" Hevosraitioteiden perustaminen levisi seuraavasti: Pariisi 1853, Lontoo 1860, Kédpenhamina 1862,
Pietari 1864, Berliini 1866, Hampuri 1867, Oslo 1875, Tukholma 1877, Géteborg 1879, Malmé 1887 jne.
Ks. Rinne 1958, 8; Goransson 1980, 3; Sdderstrom 1990, 17; Eriksson 1991, 9-10; Nummelin 2001, 21.
Esimerkiksi Saksassa toimi ainakin yli 30 hevosraitiotietd, joista vanhin perustettiin vasta 1912. Ks.
Strassenbahn Nahverkehr Special 1/2003, 14-17.

% Herranen 1988, 34-35; vrt. Soderstrom 1990, 17.

%9 Rinne 1958; 9-13; S6derstrom 1990, 17-27.

0 Kustannukset koostuivat suurimmaksi osaksi katujen kunnossapidosta. Talvella kadut tuli aurata ja
naita aurattuja vaylia kayttivat mielelladn myos kaupungin ajurit ja kuormankuljettajat. Muiden liiken-
ndinti raiteiden paalla lisési tietysti yleisia korjauskustannuksia. Kuitenkaan muut kuin hevosraitiotieyhtio
eivat osallistuneet kustannuksiin. Ks. esim. Rinne 1958, 14-15.

*! Rinne 1958, 13-16; Soderstrom 1990, 27-33.

10



Hevoset kansoittivat 1800-luvulla kaupunkien katuja liiaksikin, ja pian hevosraitioteille
alettiin etsia korvaajaa.* Ensimmainen ehdotus hevosten korvaajaksi oli héyry. Hoyry-
vetoisia raitiovaunuja alettiin kayttad kaupungeissa 1800-luvun lopulla, mutta keksinto
ei levinnyt hevosraitioteiden tavoin.** Hyryvetoisen raitiovaunun huonoja puolia olivat
savu ja kipinat, jotka haittasivat ohikulkijoita sek& saattoivat sytyttda jopa tulipaloja.

Osittain juuri naista syista hoyryllekin ryhdyttiin nopeasti etsimaan korvaajaa.*

Lukuisten kokeilujen jalkeen kunnollinen korvaaja niin hevos- kuin hdyryraitiotiellekin
kehiteltiin vuonna 1888 Amerikassa, kun ensimméinen sdhkdraitiotie otettiin kayttoon
Richmondissa, Virginian osavaltiossa. Séhkoraitiotie osoittautui edeltdjiddn huomatta-
vasti halvemmaksi, ja tastd johtuen amerikkalaiset liikemiehet kiinnostuivat siitd nope-
asti. Amerikassa syntyi suoranainen raitiotiebuumi ja 10 vuoden kuluttua ensimmaisen

sahkoraitiotien perustamisesta oli jo yli 90% maan kaikista raitioteista sahkdistetty.*°

Sahkoraitiotiet levisivét pian myos Eurooppaan, mutta taalla niita ei otettu vastaan yhta
avomielisesti kuin Amerikassa. llmassa kulkevat sahkodjohdot heréttivat maisemallisista
syistd paljon vastustusta, mutta lopulta sahkoraitiotie 16i itsensa lapi.*’ 1890-luvulla
eurooppalaisissa kaupungeissa ryhdyttiin korvaamaan hevosraitioteitd sahkaisilla ja
vuoteen 1901 mennessa kaikki suurimmat kaupungit oli sahkdistetty.*® Monissa kau-
pungeissa sahkoraitiotietd edelsi hevosvetoinen versio, muutamissa jopa hdyryraitiotie,
mutta suurin osa kaupungeista siirtyi raitiovaunuverkostoon kuitenkin vasta séhkon tul-
tua markkinoille.*® Suomessa sahkéraitiotien kehitysta seurattiin kiinnostuneina, silla

kehityksessa haluttiin olla mukana.

Helsingissa hevosraitiotie oli 1800-luvun lopulla muuttunut linjastoltaan riittdmatto-

maksi. Uudistuksia kuitenkin viivyteltiin, sill& odotettiin sdhkdraitioteiden halpenemis-

*2 Herranen 1988, 32-42; Séderstrém 1990, 17.

** Barker & Robbins 1974, 15-16.

* Hoyryvetoiset raitiovaunut otettiin kayttédn muutamissa kaupungeissa, mm. Hampurissa 1878,
Tukholmassa 1887. Ks. Sdderstrom 1990, 33; Nummelin 2001, 21; Strassenbahn Nahverkehr Special
1/2003, 14-17.

* Spderstrom 1990, 33.

“ Barker & Robbins, 1974, 16-18; Soderstrom 1990, 33-34.

*7 Soderstrom 1990, 34.

*8 Sahkoistaminen eteni seuraavan aikataulun mukaisesti: Hampuri 1894, Oslo 1894, Bristol 1895, Hel-
sinki 1900, Tukholma 1901, Lontoo 1901 jne. Ks. Barker & Robbins 1974, 21-33; Herranen 1988, 48-49;
Soderstrom 1990, 34; Eriksson 1991, 24; Nummelin 2001, 21; Strassenbahn Nahverkehr Special 1/2003,
14-17.
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ta. Suomen ensimmaistd séhkdoraitiotietd ei lopulta kuitenkaan tarvinnut odottaa kauaa,
silla kehityksen etunenassa perustettiin Helsinkiin sahkoraitiotie jo vuonna 1900.%° Ko-
timaisen ja ulkomaisen esimerkin rohkaisemana myds Turussa kiinnostuttiin s&hkorai-
tiotiestd. Yksityinen séhkdlaitos oli perustettu Turkuun jo vuonna 1898, joten silt4 osin
asiat olivat kunnossa. Kun vakiméara kaupungissa oli lisédksi kasvanut huomattavasti ja
etaisyydet asuinalueiden valilla lisdéntyneet entisestaan, tuli raitiotien uudelleen kéyt-

toonotto ajankohtaiseksi.”

Ensimmadinen ehdotus sahkoraitiotien perustamisesta Turkuun tehtiin vuonna 1905,
mutta pian kévi selville, ettei paikallinen asiantuntemus riittanyt asian eteenpain viemi-
seksi. Lopulta asiasta kiinnostui saksalais-ruotsalainen organisaatio, jonka kanssa kau-
pungin perustama komitea ryhtyi neuvottelemaan. Pitkéllisten pohdintojen® jélkeen
paadyttiin lopputulokseen, jonka mukaan Elektriska Aktiebolag A.E.G sai séhkorai-
tioteiden rakentamis- ja toimiluvan.>® Toimilupa annettiin 40 vuodeksi. Kaupungilla oli
kuitenkin oikeus lunastaa yhtio itselleen kymmenen kayttdvuoden jalkeen, tai sen jal-
keen aina joka viides vuosi. Lisaksi ehdoissa sovittiin tarkasti muista raitiotieyhtion
perustamiseen ja yllapitoon liittyvista asioista.>

Sahkoraitiotien liikenndinti alkoi pitkien rakennusvaiheiden jalkeen lopulta jouluna
1908. Suurin osa turkulaisista naytti tallgin olleen katujen varsilla ihmettelemdssé uutta
joukkoliikennemuotoa.>® Totuttelu uuteen liikenndintivalineeseen vei oman aikansa, ja
aluksi sattuikin monia vakavia liikenneonnettomuuksia. Onnettomuuksien osapuolina
olivat usein joko hevoset ja raitiovaunut tai sitten jalankulkijat ja raitiovaunut, mutta
lahes poikkeuksetta syy oli muissa kuin raitiovaunuissa.”® Kahdella linjalla® liikenndi-

neet raitiovaunut saivat kaupungin asukkaat kuitenkin pian puolelleen ja vaunut alkoivat

* Nummelin 2001, 21; Strassenbahn Nahverkehr Special 1/2003, 14-17.

%0 Herranen 1988, 48-49.

*L Rinne 1958, 17.

52 Komitea pohti mm. sit4, pitaisikd kaupungin hoitaa raitiovaunulaitoksen rakentaminen, mutta lopulta
tultiin siihen tulokseen, ettei tarvittavia varoja ollut. Lisaksi mietittiin, kenelle raitiotielaitoksen perusta-
minen lopulta annettaisiin. Tassakin paadyttiin lopulta alkuperaiseen vaihtoehtoon, eli saksalais-
ruotsalaiseen A.E.G:hen. Ks. Sdderstrom 1990, 36-41.

>3 Rinne 1958, 18-22; Stderstrom 1990, 36-41.

> Spderstrém 1990, 40.

> Rinne 1958, 26; Séderstrom 1990, 47.

% Liikenneonnettomuudet saivat turkulaiset vastustamaan koko raitiovaunuja, mutta arvostelu tyrehtyi
nopeasti kun huomattiin vian olleen poikkeuksetta raitiovaunuihin tottumattomissa jalankulkijoissa seka
séikyissa hevosissa. Ks. Rinne 1958, 27-30.

*" Liite 1.

12



tayttyd asiakkaista. Matkustajakehitys jatkui tasaisena aina ensimmadiseen maailmanso-

taan saakka.>®

=
s

Kuva 1: Raitiovaunu ylittdd Tuomiokirkkosiltaa 1910-luvulla. (Turun liikennelaitoksen valokuvakokoel-
ma)

Vuonna 1914 puhjennut ensimmainen maailmansota toi muutoksia myds Turun raitio-
vaunuliikenteeseen, silld sekd sahkoélaitos ettd raitiovaunuosakeyhtié takavarikoitiin
valtion haltuun. Syyné tahan olivat yhtididen saksalaiset omistussuhteet, jotka johtivat
siihen ettd niitd kohdeltiin vihollismaan omaisuutena. Yhtididen toimintaan ei néilla
toimenpiteilla kuitenkaan ollut merkittavaa vaikutusta, silla valtio pyrki hoitamaan niita
parhaansa mukaan. Sodan aikana raitiovaunuliikenne kohtasi ennalta arvaamattoman
matkustajaméérien kasvun, kun polkupyodransd sota-ajan niukkuuden vuoksi hylkaa-
ma&an joutuneet kansalaiset tarvitsivat uutta liikennevalinetta.>® Suuri matkustajamaaran
lisdys vaikutti myos raitiovaunuliikenteen sujuvuuteen, silla ylikuormituksen ja huolto-
vaikeuksien heikentdmi& vaunuja ei ollut sotatilan aikana mahdollista korjata vaaditulla
tavalla.®® Sodan aikana takavarikoidun raitiotieliikenteen toiminta sujui kuitenkin ylei-

sesti ottaen hyvalla mallilla, eika taloudellisiin vaikeuksiin jouduttu.

*8 Rinne 1958, 30-34;S6derstrom 1990, 46-47, 56.
% Varaosia ja uusia polkupyoria ei ollut saatavilla. My&s vuokra-ajureiden maara véheni ja lisasi raitio-
vaunuliikennetta tarvitsevien maaraa. Ks. Rinne 1958, 35.
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Sodan loputtua Turussa ryhdyttiin toimiin raitiotielaitoksen lunastamiseksi kaupungil-
le." Sopimuksen perusteellahan kaupungilla oli ensimmainen mahdollisuus lunastaa
laitos kymmenen vuoden toiminnan jalkeen, ja nyt l&hestyttiin tuota aikarajaa. Kaupun-
Ki ryhtyi jo vuoden 1917 lopulla valmistelevaan lunastusta, joka péatettiin tapahtuvaksi
vuoden 1919 alusta. Asiaa tutkimaan asetettu komitea sai lunastukseen liittyvat seikat®
selvitettyd nopeassa tahdissa ja ndin ollen kaupunginvaltuusto pystyi tekeméén asiassa
lopullisen paatoksen viela ennen vuoden 1918 alkua.® Lunastus hoitui suunnitellun
mukaisesti, ja viimein 14.2.1919 allekirjoitetun sopimuksen mukaisesti raitiotielaitos
seké sahkolaitos siirtyivat molemmat kaupungin hallintaan.®* Taloudellisesti hyvin kan-
nattanut raitiotielaitos kannatti hankkia kaupungin hallintaan, varsinkin kun sen kehit-

tdminen ndytti olevan kaupungin intresseissa.

Turun ja Helsingin sahkoiset raitiotiet eivat jadneet ainoiksi Suomessa. Viipuriin perus-
tettiin maamme kolmas raitiotie vuonna 1912 yksityisen yhtion toimesta.®> Myds Tam-
pereelle haviteltiin raitiotietd jo vuonna 1907, mutta asiaa tutkimaan perustetun komite-
an kahden vuoden tydn tuloksena saadut investointilaskelmat veivét paattajilta suurim-
man innon. Ennen | maailmansodan syttymista ndytti kuitenkin vahvasti siltg, ettd rai-
tiotien rakentaminen toteutuu. Sota muutti lopulta suunnitelmat, eiké raitiotietd koskaan
rakennettu Tampereelle. Yrityksen puutteeseen asia ei koskaan rauennut, silla vield
niinkin my6haan kuin vuonna 1929 olivat raitiotiesuunnitelmat esilla kaupunginhallin-
nossa.®® Tampereen lisaksi konkreettisia raitiovaunusuunnitelmia oli aikanaan myds

Lahdessa ja Hyvinkaalla.®’

% Rinne 1958, 34-37; Stderstrom 1990, 55-57.

81 Helsingin raitiotielaitos oli kunnallistettu osittain jo vuonna 1913, syyna yksityisen omistajatahon ha-
luttomuus kehittaa lilkkennemuotoa kaupungin kasvun vaatimalla tavalla. Ks. Herranen 1988, 57-60.

62 Komitean tuli tutkia raitioteiden talouden tasapainoisuutta, kehittymisen vaatimia investointeja seké
maadritella sopiva lunastussumma. Ks. Rinne 1958, 37-38.

% Rinne 1958, 37-38; Soderstrom 1990, 57-59.

® Soderstrom 1990, 70. Turkuun oli ndin muodostunut maamme ensimmainen kokonaan kunnallinen
liikennelaitos. Ks. S6derstrém 1990, 131.

% Viipurin raitiotielaitos perustettiin myds A.E.G:n tytaryhtion lukuun, samoin kuin Turussa oli toimittu.
Helsingin raitiotielaitos ei sekaan ollut alussa kunnallinen, vaan sen hoidosta vastasi O.L. Kummer Dres-
denisté. Ks. Soderstrom 1990, 35.

% Uola 1978, 7-8, 11.

®” Nummelin 2001, 64.
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2.2. Raitiovaunujen menestyksen vuodet

Kaupungin haltuun lunastetun raitiotielaitoksen toiminta l&hti varsin hyvin liikkeelle.
Matkustajaméarat pysyivat tasaisina, eivatka ajomaksujen korotuksetkaan ajaneet turku-
laisia ulos vaunuista.®® Vuonna 1920 tapahtui sahkélaitoksella jarkyttava rajahdysonnet-
tomuus, joka vaati seitsemén laitoksen tyontekijan hengen. Rajahdyksen seurauksena
raitiotieliikenne oli 87 paivaa keskeytyneend. Tama aika toi raitiotielaitokselle sindnsé
tervetulleen hengahdystauon, silla nyt sodan aikana heikentynyttd kalustoa saatiin kun-
nolla korjattua.®® 1920-luvun alkupuolella ei aiemmista suunnitelmista huolimatta lah-
detty kuitenkaan vield laajentamaan raitiotieverkostoa. Tarvittavia korjauksia verkos-
toon toki tehtiin, mutta muuhun ei sodan jalkeisessa tilanteessa ollut varaa.” Raitiotie-
laitoksen asema kuitenkin selkiytyi vuosikymmenen kuluessa, kun teknillisten laitosten
lautakunta perustettiin hoitamaan asioita.” Hiljalleen kaikki kunnallistamisen jalkeiset
asiat alkoivat olla hoidettuja ja Turussa voitiin ryhtyd kunnolla kehittdmaéan raitiotielai-
tosta joukkoliikennevalineend. Sita ennen oli kuitenkin tehtava valintoja, silla joukkolii-

kennevalikoima oli saanut uuden jésenen.

Linja-autojen merkitys liikenndintivalineena alkoi maailmalla kasvaa 1920-luvulla.”
Kaupunkien yha kasvaneet véestomaarét ja entisestadn pidentyneet valimatkat edistivét
uuden joukkoliikennevélineen kayttdonottoa. Suomessa erityisesti esikaupunkialueiden
synty oli omiaan pidentamaén keskusta-alueen ja asuntojen vélisid matkoja. Turussa
kaupungin vaestomaara kasvoi liki puolella vuoteen 1930 mennessd, ja suuri osa tasta
uudesta vaesta asui keskusta-alueen ulkopuolella, uusilla liitosalueilla.”® Ensimmaiset
linja-autokokeilut Turussa tehtiin vuonna 1905, jolloin yritettiin synnyttaa jatkuvaa lii-
kenndintia Turun ja Uudenkaupungin vélille. Linjan toimintaa ei kuitenkaan saatu kan-

nattavaksi, joten se lopetettiin nopeasti.”* Seuraavana vuonna yritettiin aloittaa kaupun-

% Rinne 1958, 39-42.

% Rajahdyksen aineelliset vahingot olivat my6s mittavat, mutta ne saatiin korvattua taysin vakuutuksella.
Samalla tontilla sijainnut raitiovaunuhalli ei kuitenkaan vahingoittunut tilanteessa. Ks. Sderstrém 1990,
72; Rinne 1958, 42.

"° Rinne 1958, 42-43; Laakso 1980, 262-263.

"' Séderstrom 1990, 73-75.

"2 Ks. esim. Barker & Gerhold 1993, 89-90. My&s Tukholmassa bussit tulivat liikenteeseen 20-luvulla.
Siell& raitiovaunu kuitenkin sdilyi tdrkeimpéna liikennevalineend aina Il maailmansotaa saakka. 1920- ja
30-luvuilla Tukholmassa keskityttiinkin raitiotieverkoston kehittdmiseen ja laajentamiseen. Ks. Eriksson
1991, 39-40.

7 Laakso 1980, 43-48, 57-60; Andersson 1981, 22-25; Soderstrém 1990, 67-70.

" Makela 1984, 8-9.
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gin sisaistd linja-autoliikennettd, mutta yhtd huonolla menestyksella.” Linja-
autoliikenteen toiminta lahti vahaisista matkustajamaérista johtuen huonosti liikkeelle,
ja siksi kestikin aina vuoteen 1923 saakka ennen kuin s&annéllinen linja-autoliikenne

alkoi Turun kaduilla.”

1920-luvulla Turussa toimi siis kaksi joukkoliikennemuotoa. Kunnallinen raitiotielaitos
seka yksityisesti hoidettu linja-autoliikenne’”. Niiden valinen kilpailutilanne alkoi vahi-
tellen ndkyé raitiovaunujen matkustajamaarissa, jotka alenivat vuosikymmenen kulues-
sa.”® Suurimpina syin4 raitiotielaitoksen alennustilaan 20-luvulla voidaan kuitenkin pi-
ta4 verkoston huonoa kuntoa seka sen pienuutta.” Taloudellisten tappioiden kasvaessa
teknillisten laitosten lautakunta oli pakotettu ottamaan tilanteen kasittelyyn. Hatatoimet
aloitettiin vuonna 1928%, mutta seuraavan vuoden taloudellinen alamaki suisti raitiotie-
laitoksen entistd suurempiin vaikeuksiin. Kilpailu linja-autoliikenteen ja raitiovaunujen
valilla koveni entisestaan ja voimakkaammat toimenpiteet olivat tarpeen.® Kesalla 1931
kaupunginvaltuusto asetti lilkennekomitean, jonka tehtdavana oli muun muassa selvittéa

tarkasti raitiotielaitoksen tulevaisuutta seka linja-autoliikenteen asemaa kaupungissa.®

Komitea paneutui tydhonsa huolella. Sen toimintaa pidettiin merkittdvéna ja osaltaan
tastad kertoi myos komitean kokoonpano, johon kuuluivat esimerkiksi kaupungin por-
mestari sek& poliisipdéllikké. Raitiovaunujen osalta liikennekomitealla oli vaihtoehtoina
raitiovaunuliikenteen kehittdminen ja laajentaminen tai kokonaan linja-autoihin turvau-
tuminen. Tydssaan komitean jasenet perehtyivat auto vs. raitiovaunuasetelmaan keraten
lausuntoja ja tietoja eri kaupungeista seka Suomesta ettd ulkomailta.®* Komitea paatyi

lopulta seuraavanlaiseen ratkaisuun raitiotieliikenteen tulevaisuuden kannalta:

> Mikel 1984, 8-9; Soderstrém 1990, 60.

76 Makela 1984, 8-9; Soderstrom 1990, 110-113. Helsingissakin saannéllinen linja-autoliikenne alkoi
1920-luvulla. Ks. Herranen 1988, 137. Sd&nndllinen bussiliikenne alkoi myds Tampereella vasta 1920-
luvulla, vaikka siella ei ollut edes raitiovaunuja. Nain ollen tamperelaiset saivat odottaa joukkoliiken-
ndinnin alkua huomattavasti turkulaisia ja helsinkildisia kauemmin. Ks. Uola 1978, 8-9.

" Linja-autoliikenne toimi Turussa pelkastadn yksityisena aina vuoteen 1950 asti, jolloin kunnallinen
linja-autoliikenne alkoi.

8 Myds Helsingissa raitiovaunujen matkustajamaarat alenivat 20-luvulla. Ks. Herranen 1988, 134-137.
" Laakso 1980, 263; Soderstrom 1990, 76.

8 Vuonna 1929 kaupunginvaltuusto hyvaksyi Kanavaniemi - Aninkaistentori —linjan kaksiraiteistuksen,
mutta varojen puutteessa se toteutettiin vasta vuonna 1932, jolloin ty6 tuli tehtyd pahimman tyéttdmyys-
kauden aikana. Ks. Uusitalo 1982, 99; ks. myds Rinne 1958, 44-45; Soderstrdm 1990, 76.

81 Rinne 1958, 44-46; Soderstrom 1990, 76.

8 Rinne 1958, 46-47; Laakso 1980, 266-272; Séderstrém 1990, 76-77.

8 Rinne 1958, 46-47; Laakso 1980, 266-272; Séderstrém 1990, 77-78.
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...raitioteiden tulee olla Turun kaupungin sisaisen liikenteen paaliikenne-
valineend ja ettd kaupungin raitiotielaitosta on siis ryhdyttava kehitta-
maan ja raitiotieverkosto on laajennettava perusliikenneverkoksi, johon
linja-autoliikenne yhtyy.®

Samalla paétettiin, ettei kunnallista linja-autoliikennetta tulisi viel& kaupungissa aloit-

taa.®

Sen jélkeen kun komitea oli pa&tynyt raitioteiden kehittdmisen kannalle, tuli suunnitella
tehtdvat laajennukset. Liikennekomitea paatyi lopulta suosittamaan verkoston laajenta-
mista kolmilinjaiseksi siten, ettd kaikista linjoista tehtaisiin samalla kaksiraiteisia. Li-
séksi ehdotettiin, ettd kolmoslinjasta tehtaisiin ns. rengaslinja lisélaajennuksilla sen jal-
keen kun kolmas Aurajoen ylittava silta saataisiin valmiiksi.®® Tahan asti sahkéraitio-
vaunulinjasto oli pysynyt suhteellisen muuttumattomana aina vuoden 1908 perustami-
sestaan lahtien, joten nyt ehdotetut laajennukset tiesivét koko linjaston kasvamista kak-

sinkertaiseksi.

Toimikunnan ehdotukset otettiin hyvin vastaan ja rakentaminen aloitettiin heti seuraa-
vana vuonna. Talouslaman ansiosta rakentaminen osoittautui huomattavasti arvioitua
edullisemmaksi, ja tasté johtuen vuoden 1932 aikana rakennettiinkin uutta kaksiraiteista
rataa alkuperéisia suunnitelmia enemmén. Rakennust0ita jatkettiin seuraavana vuonna,
ja vuotta 1933 voitiinkin kutsua yhdeksi Turun raitiovaunuhistorian merkkivuodeksi.
Verkosto saatiin talléin melkein valmiiksi ja kaksiraiteistusty6t suurimmalta osalta suo-
ritetuiksi. Seuraavan vuoden osalle jai endd Nummenmaen linjan rakentaminen.®’” Kol-
messa vuodessa Turun raitiovaunuverkosto oli siirretty kokonaan uudelle tasolle.?® Sen
kokonaispituutta oli kasvatettu kaksinkertaiseksi ja kuntoa parannettu, joten nyt monet
uudet alueet padsivat nauttimaan raitiovaunujen palveluksista. Potentiaalisten matkusta-

jien méaara oli samalla noussut huomattavasti.

Raitiotieverkon kehittdminen tiesi myos uuden kaluston tilaamista, sill& entisella vau-

nukapasiteetilla ei pystytty hoitamaan kasvanutta liikenndintiverkkoa. Kun pelkastaan

8 Lainaus liikennekomitean esityksestd Séderstrémin kirjan kautta. Ks. Séderstrém 1990, 78.
% Rinne 1958, 47.

% Rinne 1958, 47; Laakso 1980, 266-272; Soderstrém 1990, 78-79.

% Rinne 1958, 48-49; Soderstrom 1990, 82-87.

% Liite 2.
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vuosien 1932-34 aikana matkustajamaara lisédksi kaksinkertaistui, nousi uusien vaunujen
tarve ilmeiseksi. Uusia vaunuja tilattiin nopeasti, mutta silti hetkeksi oli turvauduttava
lainavaunuihin, joita saatiin Helsingista.?® Vuoden 1938 loppuun mennessa Turun rai-
tiovaunukalusto oli kasvanut merkittavésti, kasittden esimerkiksi 33 moottorivaunua
seka kymmenen jalkivaunua.”® Raitiovaunujen variksi oli laitoksen perustamisesta lahti-
en vakiintunut keltainen, mutta ennen uusien vaunujen tilausta haluttiin raitiotielaitok-
sella tarkastaa kaupungin asukkaiden mielipiteet. Teknillisten laitosten myymaléssa
jarjestettiinkin danestys, johon sai osallistua jokainen raitiovaunupoletteja ostanut. Aé-
nestykseen osallistui yli 1700 matkustajaa ja sen seurauksena joukkoliikenteen keltainen

véri tuli kaupungin katukuvaan jaadakseen.®*

Raitioteiden kehittyminen 1930-luvulla oli niin voimakasta, ettd linja-autoliikenne me-
netti jo valloittamiaan markkinaosuuksia. Aiemmin suunnittelemattomasti kasvanutta
linja-autoliikennettd alettiin nyt myds kontrolloida kaupungin toimesta ja tdima ohjaus
yhdistettyna raitiovaunujen menestykseen sai linja-autoliikenteen alaméakeen.®> Kun
vield vuonna 1931 kaupungin asukkaat olivat tehneet keskimadrin 102 matkaa vuosit-
tain yksityisella linja-autolla ja 158 matkaa raitiovaunulla, olivat luvut vuonna 1937
linja-autoille 105 matkaa ja raitiovaunuille 225 matkaa vuosittain.”® Ennen toisen maa-
ilmasodan syttymista Turun kaupungin joukkoliikennevalineiden kenttajako oli siis sel-
ked. Raitiotieliikenne kontrolloi vékirikasta keskusta-aluetta ja muutamia esikaupunke-
ja, kun taas linja-autoliikenteen toiminta rajoittui lahes yksinomaan esikaupunkeihin.”*

Turku oli raitioteiden kasvun kannalta menestyksekas alue.

Muutamissa muissa maissa ryhdyttiin 1930-luvulla raitiovaununverkoston kehittdmisen
sijaan lakkauttamaan raitiovaunujen toimintaa. Kaupungit olivat kasvaneet jo niin suu-

riksi, ettei raitiovaunuverkostojen laajentaminen ollut endd kannattavaa. Erityisesti

% Rinne 1958, 50-51, Séderstrém 1990, 92.

% Ennen vuotta 1933 kalusto oli kasittanyt vain 15 moottorivaunua ja 5 jalkivaunua. Ks.
http://www.raitio.org, Suomen raitiovaunut / Turku. Samat tiedot kirjallisessa muodossa tekijan hallussa,
saatu Mikko Laaksoselta. Ks my6s Rinne 1958, 51; Soderstrém 1990, 94.

% Adnestyksessa olivat mukana seuraavat vérit: viininpunainen, vaaleansininen, tummansininen, vaalea
beige seka perinteinen okrankeltainen. Keltainen véri voitti &anestyksen saaden 724 &anta. Seuraavaksi
tullut tummansininen sai 508 &anta. Ks. Soderstrom 1990, 92; ks. myds Suomen Turku 4/1973, 36.

% Liikennetoimikunnan ohjeesta mm. ne linjat, joiden reitit kulkivat liian ldhelté raitiovaunureittia tuli
lopettaa kokonaan. Ks. Séderstrom 1990, 119-122; ks. myds Mékeld 1984, 9-10.

% Yksityisen linja-autoliikenteen matkustajamarista ei juurikaan ole kaytdssé tarkkoja tilastotietoja, ja
tdmé vaikeuttaa tarkempien vertailujen tekoa. Ks. Sderstrém 1990, 122.

% Séderstrom 1990, 119-121.
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Amerikassa yha suuremmaksi kasvaneiden kaupunkien hajauttaminen oli tarpeen, ja
naiden alueiden vélinen liikenne oli alkuinvestointien kannalta helpointa hoitaa busseil-
la raitiovaunujen sijaan.*® Autoista oli siis selkeasti tullut raitiovaunujen pahimpia kil-
pailijoita, ja niiden teknistd kehitystd kannattavissa maissa alkoi raitiovaunulaitosten
asema kayda erittdin tukalaksi. Esimerkiksi Saksassa raitiovaunut joutuivat jo 30-luvun
alkuvuosina epasuosioon, kun automydnteiset kansallissosialistit nousivat valtaan.*
Autojen méaaran suuri kasvu ajoi raitiotielaitoksia taloudellisiin Kkriiseihin, linja-autojen
viedessd yha suuremman osan matkustajista. Samalla teiden ruuhkautuminen vaikeutti
raitiovaunujen liikkumista.”” Suomessa raitiovaunujen kehitysta ei kuitenkaan ennen
toista maailmansotaa hairinnyt mikéaan, sill4 autojen maaré oli kaupungeissa vield suh-

teellisen pieni. Muualla Euroopassakin lakkautuskehitys katkesi sodan ajaksi.

Sodan alkaessa raitiovaunuliikenteen matkustajamadrat lahtivat ennatyksellisen jyrk-
kaan nousuun niin Turussa kuin Helsingissakin. Kun ennen sotaa raitiovaunut olivat
kuljettaneet Turussa alle kymmenen miljoonaa matkustajaa vuosittain, oli vuonna 1944
kuljetettavien matkustajien maara yli 21 miljoonaa.”® Syyt tdhan menestykseen l6ytyivat
kuitenkin raitiovaunuliikenteen ulkopuolelta. Sotatilan vallitessa suurin osa linja-
autoista piti luovuttaa armeijan kéyttéon. Ne harvat autot, jotka kaupunkeihin jaivat
karsivét puolestaan polttoaineen saanndstelysta seké kuljettajien puutteesta. Néaista syis-
t& johtuen saannollisté linja-autoliikennettd ei voitu yll&pitad, joten kansalaisten oli tur-

vauduttava joko raitiovaunuihin, polkupy®ériin tai omiin jalkoihinsa.*

Raitiovaunuliikennekaan ei pystynyt sodan aikana toimimaan taydella teholla, silla mo-
net linja-autoliikennettd haitanneet ongelmat olivat myos raitiovaunujen sdénndllisen
kulkemisen esteend. Esimerkiksi kuljettajapula oli tosiasia myos raitiovaunulaitoksella,
kun suurin osa miehisté lahti rintamalle. Raitiotielaitoksella apuun kutsuttiin naispuoli-
set rahastajat, joita koulutettiin poikkeuksellisen tilanteen vuoksi kuljettajiksi sotatilan

ajaksi.'® Sahkonsaanti ei mydskaan sodan aikana ollut itsestaanselvyys, mutta kaupunki

% Ks. esim. Andersson 1981, 15, 17, 109-110.

% Vetten & Zeh 2001, 86.

% Barker & Gerhold 1993, 89-90, 95-97.

% TKK 1949, 4:46; Séderstrom 1990, 106; Liite 4. Helsingissa vuonna 1945 jopa 150 milj. matkustajaa
raitiovaunuissa, nykyisin maaré noin 60 milj. Ks. Alku 2002, 22.

% |aakso 1980, 275; Makela 1984, 11-12; Séderstrém 1990, 103.

100 K oulutus kesti noin kolme viikkoa ja tutkinnon suoritettuaan rahastajat saivat raitiovaunun kuljettami-
seen oikeuttavan ajokortin. Sodan loputtua kaikki naiset palasivat takaisin rahastajiksi. Ks. S6derstrom
1990, 105; ks. my6s Rinne 1958, 54.

19



pyrki takaamaan raitiovaunuille sen saamisen. Lisaksi ongelmia aiheuttivat ilmahaly-

tykset, joiden vuoksi liikenne oli aina pysaytettava. ™™

Suurimmat vaikeudet sota-ajan raitiovaunuliikenteelle aiheutuivat kuitenkin pommituk-
sista, jotka tuhosivat seka raitiovaunukalustoa, kiskoverkostoa ettd koko raitiovaunuhal-
lin. Tammikuun 29. péivana vuonna 1940 Turkuun kohdistuivat suuret ilmapommituk-
set, joiden seurauksena kaupungissa koettiin sodan suurimmat henkilévahingot. Talléin
tuhoutui myos yksi liikenteessé ollut raitiovaunu kokonaan, kun ilmahalytysta ei ehditty
antaa ajoissa. Vaunun lisdksi menetettiin yhden matkustajan sek& yhden rahastajan hen-
get. Jatkosodassa raitiovaunuliikenne ei enda karsinyt pommituksista samoissa maarin,
ja kotirintaman rauhoituttua ihmisten liikkuminen kaupungissa alkoi lisdéntya. Seurauk-

sena olivat raitiotielaitoksen ennatykselliset matkustajamaarat.'*

Sodan loputtua seka raitiovaunuverkosto ettd —kalusto joutuivat perusteellisen kunnos-
tuksen kohteeksi. Vaikka jo valirauhan aikana oli korjattu niin paljon kuin oli ehditty™®,
olivat jatkosodan aikaiset pommitukset seka erityisesti suuri matkustajakuormitus hei-
kentaneet kaluston ja verkoston kuntoa entisestdan. Kiskotusty6téd tehtiin esimerkiksi
Eerikinkadulla, mutta tdssé vaiheessa suuremmat tyot jatettiin viel& odottamaan seuraa-
vaa vuosikymmenta.'® Jo sodan loppuvaiheilla oli tilattu tuhoutuneiden vaunuijen tilalle
uusia, ja ndma saatiinkin liikenteeseen nopeasti. Ndiden vaunujen kohtaloksi tuli kui-
tenkin litkenteesta poistaminen jo seuraavan vuosikymmen lopulta alkaen, silla ne oltiin

sodan aikaisesta saannostelysta johtuen rakennettu heikkolaatuisiksi.'*

Sodan loputtua raitiovaunuliikenteessa palattiin muutaman vuoden sisalld arkeen siina-
kin mielessd, ettd matkustajamaéarat laskivat nopeasti. Kun vield vuonna 1946 matkusta-
jia oli ollut yli 28 miljoonaa vuodessa, kulki raitioteilla kolmen vuoden kuluttua enda 16
miljoonaa matkustajaa.'®® Edeltaneet vuosikymmenet olivat olleet hyvaa aikaa Turun

raitiotielaitokselle, silld 1930-luvun laajennusten seurauksena talous oli saatu erittain

1%L Sgderstrom 1990, 103.

102 jite 4; Soderstrém 1990, 103-105; ks. myds Rinne 1958, 53-55.

193 Sgderstrom 1990, 105.

104 Rinne 1958, 57; ks. myds Laakso 1980, 276-278.

195 http://www.raitio.org, Suomen raitiovaunut / Turku. Samat tiedot kirjallisessa muodossa tekijan hal-
lussa, saatu Mikko Laaksoselta.

1% TKK 1949, 4:46.
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hyvaan kuntoon.’®” Nyt matkustajamaarien nopea lasku painoi kuitenkin talouden ala-
makeen. Taman liséksi raitiotielaitoksen tulevaisuutta painoi kaupungin paatos aloittaa

kunnallinen linja-autoliikenne vuonna 1950'%

, sek& yksityisen linja-autoliikenteen no-
pea elpyminen sodan tuhoista.'® Seuraavan vuosikymmenen alkaessa Turussa joudut-

tiinkin pohtimaan raitiotielaitoksen tulevaisuutta.

Euroopassa toinen maailmansota sai paljon tuhoa aikaan raitiotieverkostoissa ja erityi-
sesti Saksassa monet raitiotiet jouduttiin lopettamaan pommituksista johtuneiden tuho-
jen vuoksi.*° Raitiotieverkostojen tulevaisuuteen vaikutti my6s sodanaikainen tekninen
kehittyminen, jonka seurauksena autojen valmistamisesta tuli halvempaa. Tama johti
puolestaan siihen, etta autot tulivat yha useamman kuluttajan ulottuville.*** Nopeassa
tahdissa raitiovaunusta tulikin vanhanaikaisuuden symboli, joka kadulla kulkevana vei
tilaa autoilta ja vdhensi autoistumisen mukanaan tuomaa vapauden tunnetta.'*? Raitio-
vaunuliikenne oli siis toisen maailmansodan aikaisten huippuvuosien jalkeen kokemas-
sa uudenlaisen tulevaisuuden monissa maissa, ja seuraavia vuosikymmenia voidaankin

oikeutetusti kutsua raitiovaunuliikenteen havityksen aikakaudeksi.

2.3. Laajennusten tyrmays 1950-luvulla

Raitiovaunujen yleinen kehitys jatkui 1950-luvulle tultaessa siit4, mihin se oli sodan
jalkeen jaényt. Tekninen kehitys nosti autojen asemaa ja merkitysta yha korkeammaksi,
samalla kun raitiovaunujen vanhanaikaisuutta korostettiin. 50-luvun puolessa vélissa

raitiovaunuliikennettd oli viel& melkein 300 paikkakunnalla ympari Eurooppaa, mutta

197 Esimerkiksi raitiovaunuliikenteen huippuvuonna 1946 laitos teki voittoa 17 milj. markkaa. Ks. Liite 4;
TKK 1949, 4:46; Soderstrom 1990, 108.

198 Syunnitelmia oli tehty jo ennen sotaa, mutta ne oli jaadytetty sotatoimien ajaksi. Ks. Soderstrom 1990,
123-125, 165-166; ks. myds Laakso 1980, 278; Mékela 1984, 14. Esimerkiksi Tampereella kunnallinen
joukkoliikenne alkoi kokonaisuudessaan vuonna 1948, kun kunnallisesti hoidettu bussiliikenne alkoi ja
samalla perustettiin Tampereen liikennelaitos. Ks. Uola 1978, 19-21.

109 \/yonna 1945 Turussa toimi 22 yksityista linja-autoliikenteen harjoittajaa, joilla oli liikenteessé yh-
teensd 33 linja-autoa. Ks. Soderstrom 1990, 128.

119 strassenbahn Nahverkehr Special 1/2003, 89, 103; Vetten & Zeh 2001, 93-94.

111 Alku 2002, 6. Auton ostoon vaikutti my6s sodanaikana lisdéntyneet joukkoliikenneruuhkat. Odotuk-
seen kyll&styneiden kansalaisten kynnys ostaa oma auto oli huomattavasti madaltunut. Ks. Barker &
Gerhold 1993, 97.

12 Alku 2002, 6; ks. my6s Nummelin 2001, 113.
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koko ajan maara vaheni.'™® Raitiovaunuista haluttiin monessa paikassa eroon ja linja-
autoista oli tarkoitus tehda ainoa joukkoliikennevaline. Raitiovaunuvastaisuutta lisési
monien raitiotielaitosten huono taloudellinen kunto. Talous oli toisen maailmansodan
jalkeen painunut monissa laitoksissa entistd surkeampaan tilaan, silla tuhoutuneiden
verkostojen korjauksiin oli kulunut huomattavasti rahaa. Tekniikan edelleen kehittyessa
raitiovaunu sai lisdksi uuden kilpailijan, kun ensimmaisia metrosuunnitelmia alkoi il-

mestya. ™

Tavallisten kansalaisten mielipiteet eivat 1950-luvulla tysin muuttuneet raitiovaunu-
vastaisiksi, silld monesta lakkautuskaupungista raportoitiin esimerkiksi tietoja hyvéste-
jaan jattavistd asukkaista, jotka veivét raitiovaunujen viimeisille matkoille jopa kuk-
kasia.'*> Poliittiset paattajat olivat kuitenkin asioita eteenpain vieva voima, jolla oli vii-
meinen sana sanottavanaan. Ja heisté suurin osa oli raitiovaunujen lakkautuksen kannal-
la. Euroopassa olikin selkeésti menossa poliittinen murroskausi, joka ajoi raitiovaunut

hiljalleen véhemmistdasemaan. Sen vaikutus ei voinut olla nakymattd Suomessakaan.

Turussa uusi vuosikymmen aloitettiin vield raitiovaunujen kannalta myonteisesti, kun
1940-luvulla kesken jaaneitda kunnostustoita jatkettiin. Vuonna 1950 ehdotettiin ykkos-
linjan Kauppatori - Pohjola osuuden korvaamista bussiliikenteelld sen huonon kunnon
vuoksi''®, mutta kaupungin paattavat elimet paatyivat kuitenkin kunnostamaan radan ja
niin liikennettd jatkettiin raitiovaunuilla kuten siihenkin saakka. Seuraavana vuonna
verkostoa parannettiin edelleen ja muutamassa kohdassa raiteiden paikkaa siirrettiin

kadulta toiselle. Vuonna 1940 yhdistettyjen kakkos- ja kolmoslinjojen erotus tapahtui

113 Raitiovaunuliikenteen lakkautus toteutettiin mm. Lontoossa 1953. Myds Helsingissa raitiovaunuliiken-
teen lakkautusta pohdittiin toden teolla. Ks. Barker & Robbins 1974, 339; Waller 1994, 2; Alku 2002, 25-
26.

1 Eriksson 1991, 79; Waller 1994, 2; Nummelin 2001, 113, Alku 2002, 19. Saksassa lakkautussyina
olivat kaikki yllamainitut, eli verkostoja lakkautettiin sek& vanhanaikaisuuden, taloudellisten seikkojen
ettd autojen vapaan liikkkumisen takaamisen vuoksi. Ks. Strassenbahn Verkehr Special 1/2003, 11, 16-18.
Ensimmaiset metrot perustettiin jo 1800-luvun puolella ja jo ennen toista maailmansotaa esimerkiksi
Pariisin raitiotie oli korvattu kokonaan metrolla. Metrojen suurempi kukoistus alkoi kuitenkin vasta 1950-
luvun jalkeen.

115 Ks. esim. Barker & Robbins 1974, 339; Strassenbahn Verkehr Special 1/2003, 8. En tarkoita, etta
kaikki kaupunkien asukkaat olisivat olleet pahoillaan raitiovaunujen katoamisesta. Varmasti suuri osa
kaupunkilaisista oli autoistumisen kannalla, mutta silti heistakin muutamat saattoivat hyvin jattad jaghy-
vaisid katoavalle perinteelle. Osa kansalaisista oli kuitenkin varmasti vastusti raitiovaunujen lakkautusta.
16 Tekn. lait. Itk. ptk. 5.4.1950 88§, TKA. Mielenkiintoista on huomata, ett4 vuonna 1964 saman osuuden
korvaamista busseilla ehdotettiin uudestaan ennen raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta paattamista. Ks.
esim. Kaupunginhallituksen poytakirja (Kh ptk.) 10.3.1964 5908, TKA.

22



vuonna 1951 ja nin suurimmat muutostyét oli saatu valmiiksi.**” Verkosto oli nyt kun-
nostettu jopa paremmaksi kuin mitd se oli ollut ennen sotaa ja vaunuston maaraéakin
kasvatettiin uusilla raitiovaunuilla.™*® Tilanne raitiovaunuliikenteen suhteen naytti suh-
teellisen valoisalta, varsinkin kun matkustajaméarien vdheneminen oli pysahtynyt ja
vakiintunut noin 14 miljoonaan matkustajaan vuosittain. Raitiovaunuliikenteen suotui-
saa tulevaisuutta ei tassa vaiheessa hairinnyt edes kaupungin aloittama kunnallinen bus-
siliikenne, joka toimi yhdella linjalla kuljettaen kolme miljoonaa matkustajaa vuodes-

sa. 119

Vuonna 1950 liikennelaitoksella paatettiin aloittaa kuljettajarahastuskokeilu raitiovau-
nuissa, tavoitteena saada kuriin jatkuvasti kasvaneet henkildstokustannukset.**® Kokeilu
aloitettiin elokuussa™, ja jo saman kuun lopulla liikennelaitos esitti 20 rahastajan erot-
tamista tarpeettomina. Kokeilu oli sujunut kohtalaisesti, mutta todelliset talouteen vai-
kuttavat seikat saataisiin selville vasta kokeilun laajennuttua myoés kakkos- ja kolmos-
linjoille. Liikennelaitoksella oltiin kuitenkin jo nyt niin tyytyvaisia kokeilun saamaan
vastaanottoon, ettd rahastajien irtisanomista uskallettiin esittdd. Kokeilusta suunniteltiin
pysyvampaa jarjestelméaa. Teknillisten laitosten lautakunta kuitenkin hylkasi liikennelai-

toksen esityksen aanestyksen jalkeen.'??

Muutaman kuukauden kuluttua kaupunginvaltuustossa tehtiin aloite kokeilun lakkaut-
tamiseksi. Aloitetta perusteltiin muun muassa raitiotiehenkilokunnan kokeilua vastusta-
valla asenteella.’® Liikennelaitos esitti omana kantanaan, etta kokeilu oli ollut erityisen
onnistunut ja etta sita tulisi jatkaa. Koska tilanne oli kuitenkin tietyilta osin monimut-
kainen'®*, ehdotettiin kokeilun valiaikaista lakkauttamista. Samalla korostettiin, etta

kuljettajarahastukseen tulisi palata myéhemmin, silla se tulisi muodostamaan liikenne-

"7 Rinne 1958, 58; Séderstrom 1990, 138.

118 Karia-vaunut olivat kestévia ja voimakkaita. Niité tilattiin vuonna 1946 kymmenen kappaletta, ja ne
otettiin kaytt6on vuonna 1951. Samalla liikenteesta voitiin poistaa 11 vanhaa vaunua, joista 0sa muutet-
tiin jalkivaunuiksi. Ks. http://www.raitio.org, Suomen raitiovaunut / Turku. Samat tiedot kirjallisessa
muodossa tekijan hallussa, saatu Mikko Laaksoselta; Rinne 1958, 59; Séderstrom 1990, 141.

119 Ensimmainen kunnallinen linja-autolinja oli kolmihaarainen ja kulki reittia Puutarhakatu-Kauppatori-
Kérsamaki-Kauppatori-Korppoolaisméki-Kauppatori-Puutarhakatu. Linjan pituus oli yhteensa 22,5 km, ja
linjatunnus nro 4. Ks. Séderstrém 1990, 166, 171; TKK 1954, 4:49, 4:53.

120 Tekn. lait. Itk. ptk. 31.5.1950 58, TKA.

121 Kaupunginvaltuuston pdytakirja (Kv ptk.) 19.6.1950 39§, TKA.

122 Tekn. lait. Itk. ptk. 30.8.1950 23§, TKA.

123 Kv ptk. 23.10.1950 39§, TKA.

124 Ongelman aiheutti tariffien nousu seka vaihto-oikeus kysymys, joiden uskottiin hankaloittavan kuljet-
tajarahastusta. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 22.11.1950 98 Liite 1, TKA.
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laitoksen tulevan kannattavuuden pohjan. Teknillisten laitosten lautakunta paatti lak-
kauttaa kuljettajarahastuskokeilun 1.12.1950 alkaen, ilmoittaen samalla asiaan palatta-

van tuonnempana.'?®

Asiaan ei kuitenkaan palattu kuin vasta 1950-luvun lopulla, ja sil-
loinkin huonolla menestykselld. Turun raitiovaunuissa ei taten en&a koskaan palattu

kuljettajarahastukseen.

Turun uuden yleiskaavan valmistelut oli aloitettu jo 1940-luvun lopulla ja vuonna 1952
kaupungin asemakaava-arkkitehti Olavi Laisaari julkaisi endotuksensa. Teos oli perus-
tavanlaatuinen selvitys kaupungin tulevaisuudesta, sen kasvamisesta ja asuntoalueiden

126 Oman tydni kannalta Laisaaren kehittamisohjelman tekee mielenkiin-

sijoittumisesta.
toiseksi sen kanta raitiovaunuihin. Ohjelmassa katsottiin, ettei raitiovaunuliikenteen
kehittdminen ollut enda tarkoituksenmukaista, vaan ettd raitiotieliikenne sellaisenaan
tulisi lopettaa vuoteen 1980 mennessa.’?’ Tama johtui erityisesti siitd, etta Laisaaren
mukaan henkil6autojen maara kaupungissa tulisi kolminkertaistumaan seuraavien kol-
men vuosikymmenen kuluessa. Autojen tayttdmassa keskustassa raitiovaunut puoles-
taan aiheuttaisivat liikenneruuhkia tukkimalla kaistojen liikenteen hitaudellaan ja pysah-

tymisillaan.'?®

Laisaaren raitiovaunuliikenteen lakkautus —ehdotuksen merkittavyyttd nostaa se to-
siseikka, etta se oli ensimmainen virallinen ehdotus sitten vuoden 1931 liikennekomite-
an pohdintojen, jossa lausuttiin d&neen sanat “raitiovaunuliikenteen lakkautus”. Eroa-
vaisuus vuoden 1931 liikennekomiteaan kavi kuitenkin ilmi siitd, ettd Laisaaaren mie-
lestd raitiovaunuliikenteen lakkautus oli ainoa keino saada Turun liikennelaitos kehit-
tyméan ja kasvamaan positiivisessa mielessd. Vuoden 1931 liikennekomitealle raitio-
vaunuliikenteen lakkautus oli puolestaan ollut vain yksi kolmesta vaihtoehdosta. Raitio-
vaunuliikenteen lahitulevaisuuden kannalta oli hyva asia, ettei Olavi Laisaaren asema-

kaavaehdotusta koskaan virallisesti hyvaksytty.’®® Ehdotuksen vaikutus asemakaava-

125 Tekn. lait. Itk. ptk. 22.11.1950 Liite 1, TKA; Kh ptk. 28.11.1950 13288, TKA; Kv ptk. 18.12.1950
188, TKA.

126 | aisaaren ty® oli erittéin laaja. Han oli esitystd varten laskenut kaupungin tulevia vakimaaria, selvitel-
Iyt parhaita mahdollisia asuinpaikkoja ja visioinut koko kaupungille parhaimmat mahdolliset kehitys-
suunnat. Laisaari 1952, passim.

27 My6s Helsingissé vaadittiin 1950-luvun alussa raitioteiden lakkauttamista, mutta paaosin lehtien ylei-
sOnosastoilla. Ks. Sundell 1974, 89-90.

128 | aisaari 1952, 67-68, 157-158.

129 |_aakso 1980, 105-110; Séderstrom 1990, 137.
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osaston yleiseen raitiotievastaiseen mielipiteeseen oli kuitenkin huomattavissa koko

1950-luvun ajan.**

Raitiotielaitoksen lakkautusta puoltavia ajatuksia alkoi hiljalleen syntyd myds muissa
yhteyksissa. Vuonna 1954 apulaiskaupunginjohtaja Oyvind Stadiuksen™! johtama toi-
mikunta sai valmiiksi tydnsd, jonka tarkoituksena oli ollut perehtyé liikennelaitoksen
tulevaisuuteen. Toimikunta piti raitiovaunuliikennettd yha edelleen edullisimpana kulje-
tusmuotona suurien matkustajamadrien ollessa kyseessda, mutta muuten raitiovaunuja
pidettiin jo Turun kokoiselle kaupungille sopimattomina.'*? Raitiovaunuliikenteen lak-
kautusta toimikunta ei kuitenkaan ehdottanut, silla sen mielesta laitoksessa oli sijoitet-
tuna niin suuri maara padomaa, etta sita ei kannattanut heittad hukkaan.™ Liikennetoi-
mikunnan ajatukset peilasivat kuitenkin jo yleista kehitystd, jonka mukaan raitiovaunut

saivat vanhanaikaisina vaistya.

Toimikunnan ajatusten taustalla vaikuttivat varmasti suurilta osin puheenjohtaja Stadi-
uksen omat mietteet, sill4 h&ntd on erityisesti litkennelaitoksen siséll4 luonnehdittu rai-
tiovaunuvastaiseksi henkiloksi.*** Stadiuksen seké arkkitehti Laisaaren negatiiviset suh-
tautumiset raitiovaunuihin olivatkin varmasti erditd Turun liikennepolitiikan suunnan-
muutoksen taustalla merkittavasti vaikuttaneita syitd. Laisaari pystyi omassa toimessaan
keskittdmaan kaavoituksia raitiovaunuille kielteiseen suuntaan. Stadius puolestaan tek-
nillisend apulaiskaupunginjohtajana toimi teknillisten laitosten lautakunnan asioiden
esittelijand kaupunginhallitukselle, joten hanen sanallaan oli tietty painoarvo liikenne-

laitoksen tulevaisuutta kasiteltdessa.

Vuoden 1954 liikennetoimikunnan tydstd oli myds se seuraus, ettd yksityiset linja-
autoliikennditsijat jarjestaytyivat. Kaupunki oli katsonut, etta yksityisten liikenngitsijoi-

den kanssa oli vaikea neuvotella heidan hajanaisuutensa ja eripuraisuutensa takia, joten

130 Ks. esim. Kaupunginvaltuuston keskustelupdytékirja (Kv kesk.ptk.) 28.10.1963 27§, TKA. Valtuutettu
Perhon (vaaliliitto 111) kommentti: "’Mutta liikennelaitoksen kehittdminenhan on — niin kuin miné sanoin
— jo asemakaavaosastolla tukehdutettu talla tavalla...”.

131 Byvind Stadius toimi teknillisena apulaiskaupunginjohtajana 1946-1968. Ks. Uusitalo 1982, 63.
1321930-luvun liikennekomitea oli korostanut Turun katujen soveltuvan leveytensa vuoksi erityisen hyvin
raitiovaunuliikenteelle, nyt Stadiuksen toimikunta painotti katujen kapeutta raitiovaunujen suurimpana
haittana. Vrt. Soderstrém 1990, 78 ja Laakso 1980, 284-285; ks. myds Mékeld 1984, 27.

133 |_aakso 1980, 284-285.

134 Ks. esim. Teknikko Aarne Virtasen haastattelu 4.8.2000, haastattelijana Mikko Laaksonen. Tekijan
hallussa.

25



yksityiset liikenteenharjoittajat nékivéat aiheelliseksi katto-organisaation perustamisen.
Turun Linja-autoilijain Osuuskunta (TLO) perustettiin syksylla 1954, ja seuraavana
vuonna siihen kuului jo 43 Turun alueella yksityista linja-autoliikennettd harjoittavaa
yrittdjaé. Linjoja TLO:n alaisuudessa oli perustamisen aikaan 18, ja niilla liikenndi yh-
teensda 89 bussia. Organisaation tavoitteena oli helpottaa yrittdjien toimintamahdolli-
suuksia, mutta kuitenkin siten ettd jokainen liikenteenharjoittaja séilytti oman itsendi-

syytensa mahdollisimman pitkalle.*®

Liikennelaitoksen raitiotieverkoston laajennussuunnitelmat olivat 1950-luvulla erittdin
mittavia, mutta osittain asemakaavaosaston sekd apulaiskaupunginjohtajan vastustuk-
sesta johtuen ne jaivat lahes kaikki toteutumatta. Suunnitelmissa oli pikaraitiotielin-
jan**® vetaminen Satakunnantietd pitkin Raision rajalle asti ja toisessa suunnassa Uu-
denmaankatua pitkin aina Kaarinan rajalle saakka. Lisdksi ehdotettiin kakkoslinjan pi-
dennyksia Kuralassa seka Korppoolaisméessa ja linjaston vetamista Itaharjulle.*®’ Nais-
td kaikista ehdotuksista laadittiin liikennelaitoksella yksityiskohtaiset piirustukset ja
niiden rakentaminen olisi voitu aloittaa heti kun lupa olisi saatu."*® Liikennelaitoksen
kannalta valitettavaa oli se, ettd kaikki ehdotukset Korppoolaismden linjan pidennysté
lukuun ottamatta hylattiin. Késittely eteni monissa ehdotuksissa kaupunginhallitukseen,
tai jopa -valtuustoon saakka, mutta joka kerta lopputulos oli sama; laajennuksia ei suori-
tettu. Asioiden etenemisté vaikeuttivat liséksi pakkolunastusongelmat, silld uutta raitio-

tieverkostoa varten olisi tarvittu lisé4 maata yksityisilta.**

Raitiotieverkoston laajennuksia ajoi eteenpdin erityisesti liikennelaitoksen kayttoinsi-
noori Pentti Savolainen, joka oli valittu virkaan vuonna 1950. Kaytt6insinoori oli lii-
kennelaitoksen korkein virkamies, joka toimi suoraan teknillisten laitosten toimitusjoh-

tajan alaisuudessa. Toimitusjohtaja puolestaan vastasi teknillisten laitosten lautakunnal-

135 Makeld 1984, 15-16; Soderstrém 1990, 164; 177-179, 182.

136 Myés Helsingissa suunniteltiin 1950-luvulla pikaraitiotieta, mutta suunnitelmat kaatuivat viimeistaan
metroidean syntyyn. Ks. Herranen 1988, 177-179, 250.

¥ Turun kaupungin sisiset ja yksityiset liikennelinjat piirustus, paivatty 10.3.1959. Sijainti Amiraalis-
tonkatu 6:n yl&kerran piirustuskaapisto; Teknikko Aarne Virtasen haastattelu 4.8.2000, haastattelijana
Mikko Laaksonen. Tekijan hallussa; Soderstrom 1990, 153-154.

138 Turun kaupungin sisaiset ja yksityiset liikennelinjat piirustus, pdivatty 10.3.1959. Sijainti Amiraalis-
tonkatu 6:n ylakerran piirustuskaapisto; Teknikko Aarne Virtasen haastattelu 4.8.2000, haastattelijana
Mikko Laaksonen. Tekijan hallussa.

139 Ks. esim. Kh ptk. 1.10.1957 13868, TKA; Kh ptk. 11.11.1958 17348, TKA; Soderstrom 1990, 153-
154,
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le, jonka johdossa taas istui teknillinen apulaiskaupunginjohtaja Stadius.** Raitiotie-
verkoston laajennuksista paattdminen oli siis kahden vahvan miehen vélista taistelua.
Savolainen koitti parhaansa mukaan kehittdd koko raitiotielaitosta, mutta yleensa hank-
keet tormésivat niit4 vastustaneeseen Stadiukseen.

Korppoolaismaen laajennus*** oli siis 1950-luvun loppupuolella ainoa verkoston piden-
nys. Jatke yhdisti Stalarminkadun sekd Korppoolaisméen alueet paremmin muuhun
kaupunkiin ja toi litkennelaitokselle noin 100 000 uutta matkustajaa kuukausittain. Linja
rakennettiin kokonaan omalle raitiovaunukaistalleen ja sen pituus oli noin 1,2 kilomet-
ria.*? Uuden radan kiskotukseen kaytettiin my6s uudenlaisia menetelmia, jotka paran-
sivat vaunuston kulkua.** Raitiotieverkoston pidennys tiesi samalla ainoan kunnallisen
linja-autolinjan lyhentymistd, sill4 sen kolmas haara oli aiemmin hoitanut Korppoolais-
méen liikenteen.’** Raitiotielaitos sai vuosikymmenen lopulla myds muuta iloittavaa,
kun uudet neliakseliset vaunut valmistuivat vuonna 1956.**> Nama uudet VTS-vaunut
olivat erityisesti pikaraitiotiekdyttoon suunniteltuja, ja hiljaisen kulkunsa vuoksi niita
alettiin pian kutsua aavevaunuiksi.**® Vaunuja tilattaessa liikennelaitoksella ol siis viela
selkednd toiveena pikaraitiotien syntyminen Turun seudulle, ja ehkd tuon p&&toksen

syntya yritettiin jopa vauhdittaa uusilla vaunuilla.

Vuonna 1959 antoi lausuntonsa liikennelaitoksen laajentamismahdollisuuksia ja kannat-

tavuutta tutkimaan asetettu toimikunta,*’

joka piti raitiovaunuverkoston laajentamista
nykyoloissa mahdottomana. Matkustajaméaérat olivat vuosikymmen alun tasaantumisen
jalkeen lahteneet jalleen laskuun, ja taloudellinen tulos seurasi perassa.'*® Pikaraitiotie-
suunnitelmia ei kuitenkaan haluttu haudata, vaan asemakaavaosastolle haluttiin antaa

tehtévaksi sopivien alueiden katsastus Raision ja Kaarinan rajoille saakka. Toimikunta

0 Sgderstrom 1990, 151.

11 jite 3.

142 Ky ptk. 27.2.1956 358, TKA; Rinne 1958, 58; Séderstrom 1990, 139.

%3 Kiskot hitsattiin yhteen ns. termiittihitsausmenetelmalla, joka mahdollisti vanhojen liikuntasaumojen
poisjattdmisen. Ks. Soderstrom 1990, 139-140.

44| injan pituus oli muutoksen jalkeen vain 14,7 km. Ks. Séderstrém 1990, 171-172.

5 Ky ptk. 31.1.1955 418, TKA, Rinne 1958, 60; Stderstrom 1990, 142-144.

148 http://www.raitio.org, Suomen raitiovaunut / Turku. Samat tiedot kirjallisessa muodossa tekijan hal-
lussa, saatu Mikko Laaksoselta.

7 Toimikunnan kokoonpano oli seuraavanlainen; V. Vainio, S. Stendahl, A. Eriksson, A. Laihinen seka
P. Savolainen (liikennelaitoksen kéyttdinsindori, raitiovaunujen suuri puolestapuhuja). Kokoonpanosta
puuttuu apulaiskaupunginjohtaja Oyvind Stadius, joka oli raitiotievastainen. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk.
8.12.1959 20458 Liite 1, TKA; Teknikko Aarne Virtasen haastattelu 4.8.2000, haastattelijana Mikko
Laaksonen. Tekijan hallussa.
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oli paneutunut tarkasti raitiotielaitoksen kannattavaksi saamiseen ja ehdottikin esimer-
kiksi kuljettajarahastukseen siirtymista valittdmasti.**® Toimikunnassa oltiin nyt vahvas-
ti sitd mieltd, ett4 ehdotetuilla toimenpiteilla liikennelaitoksen toiminta saataisiin jalleen
kannattavaksi. Lausunto merkittiin teknillisten laitosten lautakunnassa kuitenkin vain

saaduksi, eika se aiheuttanut lopulta merkittavia toimenpiteita.**°

Kuva 2: VTS-vaunu n:o 49 ensimmaista péivaa liikenteessa 20.9.1956. (Turun liikennelaitoksen valoku-

vakokoelma)

1950-luvun lopulla kaupungilla oli siis kasisséan lausunto, jonka siséltdmét toimenpiteet
toteuttamalla liikennelaitoksen toiminta olisi saatu jalleen kannattavaksi. Liséksi edessa
oli suunnitelmia, joiden toteuttaminen olisi merkinnyt raitiotielaitoksen sen suuruista
laajentamista, ettd matkustajamééarien suhteellinen kasvaminen olisi my6s nostanut lai-

toksen tuloksen ylijaamaiseksi.™™ Mit44n naist4 ei kuitenkaan toteutettu, Korppoolais-

18 Ks. esim. TKK 1959, 4:55.

9 Kuljettajarahastukseen siirtyminen olisi kokonaisuudessaan vienyt noin viisi vuotta, jonka jalkeen
kaikki rahastajat olisi saatu sijoitettua. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 8.12.1959 20458 Liite 1, TKA. Vuosikym-
menen alussa tehty kuljettajarahastus kokeiluhan oli sujunut hyvin, mutta kaatunut lopulta henkil6kunnan
vastustukseen.

150 Tekn. lait. Itk. ptk. 8.12.1959 20458, TKA; Tekn. lait. Itk. ptk. 3.2.1960 598§, TKA.

131 Teknikko Aarne Virtasen haastattelu 4.8.2000, haastattelijana Mikko Laaksonen. Tekijan hallussa.
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maen linjaa lukuun ottamatta. Kaupunginhallituksessa, -valtuustossa sek& monissa lau-
takunnissa oltiin siis jo selkeasti sita mieltd, ettei raitiotieliikenteen suurisuuntainen ke-
hittdminen ollut en&& kaupungin intressien mukaista. Myo6skaan talouden kuntoon saat-
taminen pienemmilld toimenpiteill4 ei kaupungin johtoa endd houkutellut. Eurooppalai-
nen kehitys oli saavuttanut Suomen, ja erityisesti Turun. Raitiovaunujen tulevaisuus ei

enada nayttanyt kovin valoisalta taallakaan.
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3. RAITIOVAUNULIIKENTEEN LAKKAUTUSPAATOKSEN TEKEMINEN
1961-1965

3.1. Ensimmainen lakkautusehdotus

Turun joukkoliikennetta harjoitettiin 1960-luvun alussa kahdella eri liikennevalineelld,
raitiovaunulla seka linja-autolla. Kunnallinen linja-autoliikenne oli perustettu vuonna
1950 ja se oli siita lahtien liikennoinyt yhdella keskustalinjalla.*®* Vuonna 1960 liiken-
nelaitos aloitti liikenndinnin myos toisella bussilinjalla, kun linja numero 5 alkoi kuljet-
taa matkustajia Halisiin."> Kahden linjan hoitamiseen riitti aluksi 15 bussia, mutta jo
vuonna 1961 liikennelaitos tilasi kolme bussia lisaa.*** Kunnallinen linja-autoliikenne
tuotti 1950-luvulla tasaista tappiota, mutta aivan vuosikymmenen lopulla liikenndinti
muuttui hieman ylijadmaiseksi. Vuosina 1959-61 bussiliikenne tuottikin voittoa keski-

madarin 5 miljoonaa markkaa vuosittain.'*®

Kaupungin raitiovaunuverkosto oli vuonna 1956 tapahtuneen kakkoslinjan pidennyk-
sen™™® jalkeen pysynyt muuttumattomana. Verkosto kasitti 60-luvun alussa kolme paa-
osin keskusta-alueelle sijoitettua linjaa, joiden yksinkertainen yhteispituus oli 17,9 ki-
lometria.™" Linjojen matkustajamaarat olivat 1950-luvun lopulla lhteneet jalleen alas-
péin, joten nyt raitiovaunuilla matkusti vuosittain noin 12 miljoonaa matkustajaa. Mat-

18 mutta samanaikaisesti nousseet henkilo-

kustajamadrien lasku ei ollut kovin suurta
kunta- sekd raiteiston kunnostuskustannukset ajoivat raitioteiden talouden vuosikym-
menen vaihtuessa pahasti alijgdmaiseksi. Vuodesta 1956 lahtien tappioluvut olivat jo-
kaisena vuonna véhintddn 18 miljoonaa markkaa, ja vuonna 1958 raitiotielaitos teki
historiansa huonoimman tuloksen yli 51 miljoonan markan alijagdmalla. Raitioteiden

taloudellinen tappio oli pahimmillaan jopa kymmenkertainen verrattuna kunnallisen

152 Rinne 1958, 62-63; Soderstrom 1990, 166.

153 gpderstrém 1990, 172.

>4 Spderstrém 1990, 167-171.

155 Ljite 4; TKK 1959, 4:54-58, TKK 1960, 4:54-58; TKK 1961, 4:54-59.

156 |_injaa pidennettiin tuolloin Korppoolaismékeen. Ks. luku 2.3.

137 jite 3; Soderstrém 1990, 140; Turun kaupungin mietintéja n:o 5/1963.

158 1950-luvun alussa matkustajamaarat olivat olleet 14 miljoonan tienoilla. Ks. esim. Liite 4; TKK 1953,
4:48-52.
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linja-autoliikenteen alijaamaan.” Raitioteiden kaytossa oli vuonna 1960 yhteensé 40
moottorivaunua, seka 31 jalkivaunua. Suurin osa vaunuista oli ennen toista maailmanso-
taa tai sen aikana valmistettuja, joten niiden kayttdaika oli jo lopuillaan.®® Raitioteiden
tilanne oli uuden vuosikymmenen alussa siind pisteessd, etta suuri askel oli otettava
johonkin suuntaan. Joko raitiotieverkostoa ja kalustoa olisi kehitettavé ja korjattava, tai

sitten pitaisi miettid aivan toisenlaisia vaihtoehtoja.

Kunnallisen liikennelaitoksen lisaksi Turussa toimi 1960-luvun alussa joukko yksityisié
linja-autoliikenteenharjoittajia, jotka olivat jo vuonna 1954 ryhmittyneet TLO:n alaisuu-
teen.'®® Katto-organisaation alaisuudessa toimivien yksityisten liikenteenharjoittajien
madrd pysyi tulevina vuosikymmeniné suhteellisen samana, ollen vuonna 1970 41 lii-
kenteenharjoittajaa. Linja-autolinjoja TLO:n alaisuudessa oli perustamisvaiheessa 18
kappaletta. 1950- ja 1960-luvuilla linjojen ma&ra kuitenkin nousi merkittavasti, ollen
vuonna 1969 jo 28 linjaa. Yksityisten liikennditsijoiden linjat kulkivat kauppatorin kaut-
ta, mutta niiden paatepisteet sijaitsivat esikaupunkialueilla. Linja-autoja yksityisella
puolella oli vuonna 1969 yli 120 kappaletta. TLO:n matkustajaméérista ei 1950-70 —
luvuilta ole saatavissa tarkkaa tietoa, silla bussien lippujarjestelma oli puutteellinen.
Tarkat tiedot 10ytyvatkin ainoastaan vuosilta 1954 sek& 1969, jolloin kaupungin asetta-
mat toimikunnat tutkivat koko joukkoliikenteen toimintaa Turun alueella. Kyseisina
vuosina TLO:n matkustajamé&érat olivat 15,7 miljoonaa sekd 11,6 miljoonaa, eli yksityi-
set liikennditsijat kuljettivat vuosittain suurin piirtein saman verran matkustajia kuin

kaupungin liikennelaitos kokonaisuudessaan.*

Seka liikennelaitoksen ettd TLO:n alentuneiden matkustajamaarien syyna voitiin pitda
henkildautojen maaran kasvua. Kun vuonna 1950 Turussa oli yksityiseen kéyttoon re-
Kisteroityja autoja 1 413 kappaletta, kasvoi niiden méara vuoteen 1970 mennessa 28 272
kappaleeseen. Erityisen nopeaa kasvu oli vuoden 1962 jélkeen, jolloin ulkomaiset autot

vapautuivat tuontisaannostelysta.*®® Joukkoliikenne olikin 60-luvun alussa kokonaisuu-

159 Esimerkiksi vuonna 1958 raitiotiet tekivat tappiota yli 51 miljoonaa markkaa, kun kunnallisen bussi-
liikenteen alijgdma samana vuonna oli 5,5 miljoonaa markkaa. Ks. Liite 4; TKK 1956, 4:52-57; TKK
1957, 4:51-55; TKK 1958, 4:55-59; TKK 1959, 4:54-58, TKK 1960, 4:54-58; TKK 1961, 4:54-59.

160 Raitiovaunut 1997, Aarre Laakson, Mikko Laaksosen ja Sven Salosen kokoama, tekijan hallussa.

161 Ks. luku 2.3; ks. my6s Soderstrom 1990, 177.

162 gpderstrém 1990, 178-185; ks. myds Liite 4.

193 Sderstrom 1990, 175.
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dessaan uudenlaisen tilanteen edessd, kun ihmisille tuli enemman vaihtoehtoja oman

liikkumisensa jarjestelyyn.

Vuonna 1961 Turun kaupungin liikennelaitos otti askeleen kohti raitiotielaitoksen kehit-
tamistd, ehdottaen teknillisten laitosten lautakunnalle uusien 4-akselisten raitiovaunujen
hankkimista. Lautakunta jatti asian kuitenkin heti pdydélle ja antoi liikennelaitokselle
tehtavaksi esityksen tekemisen raitiovaunuliikenteen tulevasta jarjestelysta.'® Tassa
vaiheessa lautakunnassa ei siis oltu valmiita tekemééan kaupunginhallitukselle esityst&
moottorivaunujen hankinnasta, ei ainakaan ennen kuin jonkinlaiset tulevaisuudennaky-

mat oli viitoitettu.

1960-luvun alkupuolella liikennelaitos piti ylla kiinteita suhteita niin kotimaisten kuin
ulkomaistenkin kaupunkien joukkoliikennelaitoksiin ja laitoksen edustaja'® vieraili
useissa kansainvalisissa kongresseissa.'®® Tama yhteistyd edesauttoi liikennelaitosta
pysymaan kehityksen vauhdissa mukana. Syksylla 1961 teknillisten laitosten lautakun-
nan toivomaa liikennelaitoksen tulevaisuus —selvitysté lahti tekem&éan kayttoinsindori
Pentti Savolainen'®, joka oli 50-luvulla taistellut kovasti raitiovaunuliikenteen kehitta-
misen puolesta.’®® Han kavi esitysta varten l1api kansainvalisten suhteiden avulla kayt-
toon saatuja ulkomaisia tutkimuksia, joissa todettiin muun muassa raitiovaunuliikenteen
sopivuus erityisesti suurille kaupungeille. Samoissa tutkimuksissa painotettiin kuitenkin
my0s jokaisen kaupungin yksilollisyytta ja sité, ettei yleispatevia ratkaisuja voitu tutki-
joiden puolesta tarjota. ’Liikennevalinekysymys ei ole mikaan erillinen kysymys, vaan se

on ratkaistava yhdessa koko kaupungin kaikkien liikennepulmien kanssa.”**®

Ulkomaisten tutkimusten liséksi Savolainen selvitti esityksessddn kolmea muuta seik-
kaa. Ensimmadinen liittyi raitioteiden matkustajamadriin, jotka olivat suhteessa pienem-

pid kuin muissa raitiotiekaupungeissa.’® Toinen seikka puolestaan liittyi henkiloston

164 Tekn. lait. Itk. ptk. 30.8.1961 335§, TKA.

185 Tutkimusajalla edustajana toimi lahes poikkeuksetta Pentti Savolainen, usein yksin mutta muutamaan
otteeseen lahetettiin myds muita osallistujia. Ks. esim. Kh ptk. 28.3.1961 7248, TKA; Tekn. lait. Itk. ptk.
29.3.1961 143§, TKA.

106 Ks. esim. Tekn. lait. Itk. ptk. 15.3.1961 1248, TKA; Kh ptk. 28.3.1961 7248, TKA; Tekn. lait. Itk. ptk.
29.3.1961 143§, TKA,; Tekn. lait. Itk. ptk. 7.2.1962 588§, TKA.

17 D] Pentti Savolainen toimi kdyttinsindérina vuosina 1950-1974. Ks. Séderstrom 1990, 151.

198 Ks. esim. Kh ptk. 8.12.1959 20458, TKA; Séderstrém 1990, 153-154.

169 Tekn. lait. Itk. ptk. 13.9.1961 364§ Liite 2, TKA.

170 vertailu oli tehty matkustaja/vaunukm pohjalta. Kaikkien Turun linjojen keskiarvo oli 5,36 matkusta-
jaa/vaunukm, kun luku puolestaan Helsingissa oli 6,4.
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ikdjakaumaan. Suuri osa raitiotiehenkilostostd oli tutkimushetkellda sen ikéistd, etta
elakkeelle siirtyminen tulisi tapahtumaan vuosien 1974-81 valisena aikana.'’* Tasta
johtuen Savolainen méaaritteli, ettd mahdollinen raitiotieverkoston lakkautus veisi aina-
kin 20 vuotta. Tama siitd syysta, ettd odottamalla raitiotiehenkildston luonnollista siir-
tymista elakkeelle, voitaisiin ongelmalliset uudelleensijoitukset valttaa lahes kokonaan.
Kolmas esiin noussut seikka liittyi raitiotiekalustoon, joka oli Savolaisen selvitysten
mukaan huonossa kunnossa. lkdjakauma kaluston puolella oli sellainen, ettei liikennéin-

tia voitaisi jatkaa edella mainittua 20 vuotta ilman uusien vaunujen tilausta.'"

Esityksen loppuun kayttdinsindori Savolainen kokosi ehdotuksensa liikennelaitoksen
vastaista kehittdmisté varten. Han esitti teknillisten laitosten lautakunnalle seuraavaa.

1. Kuusi uutta raitiovaunua tilataan

2. Raitiovaunuliikenne lopetetaan vuoteen 1980 mennessé.

3. Kaupunginhallitus asettaa toimikunnan tutkimaan miten kaupungin sisainen lii-
kenne saataisiin sujumaan kitkattomammin henkiléautokannan nopeasta kasvus-
ta huolimatta.'”

Savolaisen ensimmadinen esitys raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta oli luonteeltaan
yleispéteva. Han pohjasi tuloksensa suurimmaksi osaksi ulkomaisiin tutkimuksiin, eika
esimerkiksi tehnyt minkaanlaisia kustannuslaskelmia bussiliikenteen ja raitiovaunujen
valilla. Koko tyd oli kokonaisuudessaan erittdin kapea-alainen, eikd antanut oikeastaan
mitddn perusteluja raitioteiden lakkautukselle. Todettiin vain, etté liikenne oli lakkautet-

tava, mutta syité ei paperille kirjoitettu.

Miksi Savolainen ylipdatadan lahti esittdmaén tassa vaiheessa raitiovaunuliikenteen lak-
kautusta, on kysymys johon lahteet eivat valitettavasti suoraan vastaa. Teknillisten lai-
tosten lautakunta oli elokuun lopussa pyytanyt kayttoinsindorid tekeméaan esityksen lii-
kennelaitoksen tulevaisuudesta. Pyynndssa ei viitattu raitioteiden lakkautukseen, eiké
muutoinkaan annettu minkadnlaisia ohjeita esityksen sisallolle. Jostain Savolainen oli
kuitenkin saanut idean raitioteiden lakkautusehdotuksesta. Taustalla saattoi tietysti olla
jonkinlaista painostusta, jota ei virallisiin dokumentteihin merkitty. Itse pidan kuitenkin

luultavimpana sité, ettd Savolainen veti itse, ilman suoraa painostusta, johtopaatokset

Y71 Tekn. lait. Itk. ptk. 13.9.1961 364§ Liite 3, TKA. Ks. myds 01/66 laadittu elakeikataulukko, sijainti
Amiraalistonkatu 6 piirustuskaapisto.
172 Tekn. lait. Itk. ptk. 13.9.1961 364§ Liite 2, TKA.
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kaupungin 50-luvulta ldhtien harjoittamasta raitiotievastaisesta politiikasta. Kaupungin
osaltahan oli 50-luvun alusta lahtien yksitellen kaadettu lahes kaikki raitiotielaitoksen
laajennus- ja kehityssuunnitelmat, jotka olisivat toteutuessaan todenndkdisesti muutta-
neet raitiotielaitoksen tuloksen huomattavan ylijaamaiseksi.'™ Pentti Savolainen oli
seurannut tata kehitysta nyt jo yli kymmenen vuoden ajan, joten ehka viimein oli tullut
aika antaa muille periksi. Kun raitioteiden kehittdmiseen ei annettu valtuuksia, oli paras-

ta lakkauttaa koko kyseinen liikennemuoto.

Teknillisten laitosten lautakunnan jasenet saivat 13.9.1961 eteensd Savolaisen esityksen.
Siihen oltiin heti ilmeisen tyytyvdisid, sillé lautakunta paatti yksimielisesti lahettaa esi-
tyksen sellaisenaan eteenpéin kaupunginvaltuustolle.'” Nyt teknillisten laitosten lauta-
kuntakin oli siis valmis suostumaan kuuden uuden vaunun tilaukseen, kun vastineeksi
oli saatu jotain konkreettista. Vaikka lautakunnassa ei oltu annettu Savolaiselle mitdén
ohjeita liikennelaitoksen tulevaisuus —esityksen teolle, ei lopputulos saanut ketdén jase-
nistd korottamaan &antaan. Raitioteiden lakkautus oli mitd ilmeisimmin teknillisten lai-
tosten lautakunnan intresseissd, vaikka siitd ei aiemmin oltu ddneen puhuttukaan. Selva
tosiasia oli, ettd raitiotielaitoksen lakkauttamisella teknilliset laitokset pa&sisivat kerralla

eroon suurimmasta yksittéisesta taloudellisen tappion aiheuttajastaan.

Kaupunginhallitus kasitteli uusien raitiovaunujen tilausta ensimmaisen kerran vuoden
1961 syyskuussa. Talla kertaa hallituksen jasenet kuitenkin vain tyytyivét siirtdméaan
asian lapikaynnin talousarvion yhteyteen.”® Talousarvioehdotuksen yhteydessa asiaa ei
kuitenkaan lopulta kasitelty sen enempad, silla jo ennen kokousta laadituissa esityslis-
toissa kyseinen teknillisten laitosten lautakunnan anomus oli merkitty todenndkdoisesti
hylattavaksi. Nain myos lopulta meneteltiin, ja ilman minkaanlaista keskustelua.'”” T&-
man raitiotieliikenteelle kielteisen paatoksen lisdksi samaisen vuoden 1962 talousarvio-
ehdotuksen kasittelyn yhteydessa paatettiin myds olla tekemattd muitakaan merkittavia
parannuksia raitiotieliikenteeseen. Hylatyksi joutui esimerkiksi anomus voimajohtover-
kon kayttévarmuutta lisadvien kaapelihankintojen tekemisesta.!”® Kaupungin paattavat

elimet jatkoivat ndin jo 50-luvulla alkanutta kehitystd, jossa raitiovaunuliikenteeseen ei

173 Tekn. lait. Itk. ptk. 13.9.1961 364§ Liite 2, TKA.
174 Ks. luku 2.3.

7> Tekn. lait. Itk. ptk. 13.9.1961 3648, TKA.

70 Kh ptk. 26.9.1961 19528, TKA.

Y7 Kh ptk. 1.11.1961 22938, TKA.
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enéé haluttu tehda suuria investointeja. Paatosten taustalla saattoi vaikuttaa myds Savo-
laisen tekema ehdotus raitiovaunuliikenteen osittaisesta lakkauttamisesta. Kaupungin-
hallitus luultavasti katsoi, ettei uusia investointeja kannattaisi endd tehda tilanteessa,
jossa liikennelaitos itsekin alkoi kallistua raitiovaunuliikenteen lakkauttamisen kannalle.

Kun talousarviosta oli poistettu méararahat uusille vaunuille, oli teknillisten laitosten
lautakunta pakotettu kasittelemaan asiaa pian uudelleen.!’”® Huhtikuussa 1962 Savolai-
nen esitteli lautakunnan kokouksessa ehdotuksensa liikennelaitoksen kehitysohjelman
paapiirteiksi.’®® Tama ehdotus kaansi viimeistaan liikennelaitoksen seka teknillisten
laitosten lautakunnan kurssin kohti raitioteiden tulevaa lakkautusta. Uudessa ehdotuk-
sessaan Savolainen esitti raitiovaunuliikenteen lakkautuksen tapahtuvan vuoteen 1972
mennessa. Nopeutettua aikataulua han perusteli sill&, ettd talousarviosta poistetut maara-
rahat johtivat siihen, ettei raitiotieverkostoa voitaisi yllapitad tyydyttavélla tasolla kuin
maksimissaan vuoteen 1972 saakka. Aikaisempi lopetus ei kuitenkaan ollut mahdolli-
nen, silla henkiloston uudelleenkoulutus ja —sijoittelu veisivat véahintddn kymmenen
vuotta. Savolainen oli esitykseensa laskenut, etta raitiovaunuliikenteen lakkautus vaatisi

75-80 uuden diesel-bussin®®! k182

tilauksen, hankintahinnaltaan yhteensd noin 600 mm
Liséksi uuden keskuspaikan rakentaminen olisi tarpeen, silld uusien linja-autojen myé6té
vanhat tilat kavisivét liian ahtaiksi. Savolainen oli lisaksi tehnyt esitykseensa muitakin

laskelmia, jotka puolsivat dieselbussien hankkimista raitiovaunujen tilalle.'®®

Lautakunta paatyi keskustelun jalkeen esittdmadn kaupunginhallitukselle Savolaisen

esityksen mukaisesti seuraavaa:

178 Sgderstrom 1990, 154.

179 Koska raitiotieliikenteenne ei ollut saanut tarvitsemiaan vaunuja, sen paremmin kuin muitakaan paran-
nuksia, oli teknillisten laitosten lautakunnan pakko kasitelld asiaa uudelleen, jotta voitiin pohtia miten
tilanteesta paéstaisiin eteenpdin.

180 Tekn. lait. Itk. ptk. 18.4.1962 187§ Liite 1, TKA.

181 T4ss4 vaiheessa ryhdytadn kayttamaan linja-autotermin rinnalla sanaa bussi virallisissakin dokumen-
teissa. Mielestési on siis perusteltua, ettd myos tydssani kaytan ko. ilmaisuja rinnakkain.

182 Kuuden raitiovaunun tilaus olisi maksanut 33.6 mmk/vaunu, eli yhteensa 201,6 mmk. Raitiovaunun
kayttdika oli kuitenkin laskettavissa 25 vuodeksi, kun taas dieselbussin kayttdika oli vain 10-15 vuotta.
On kuitenkin muistettava, ettei raitiovaunuliikenne toimiakseen kunnolla olisi vaatinut vain investointeja
vaunuihin, vaan my®s huomattavan summan raiteiston parannuksiin ja kunnossapitoon. Ks. Tekn. lait. Itk.
ptk. 18.4.1962 187§ Liite 1, TKA. Huom. Vuosien 1961 ja 1962 vélilla vaihdettiin ns. vanhoista markois-
ta uusiin, eli kaksi nollaa tiputettiin rahan arvon perasta pois. Savolaisen esityksessa laskelmat on kuiten-
kin ilmeisesti tehty viel4 vanhojen markkojen mukaisesti, silla samaa esitystapaa nékee vield myohem-
minkin kaupungin elimiss.

183 Esimerkkina mainittakoon laskelmat linja-autojen pesukoneen kéyton kannattavuudesta. Pesukoneen
taloudellisesti jarkeva kaytto vaatii tietyn maaran busseja, ja tallaiseen madrdén Turussa paéstéisiin kun
keskityttéisiin vain yhteen kulkuneuvoon. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 18.4.1962 1878 Liite 1, TKA.
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1. Raitiovaunuliikenne lakkautetaan vuoteen 1972 mennessa ja korvataan linja-
autoilla.

2. Suuren péaéaliikennevaylén varrelta varataan 4-5 hehtaarin suuruinen tontti uutta
bussihuoltokeskusta varten.

3. Avoimeksi tulevia raitiovaunuhenkildston virkoja ei enéa taytetd, vaan ne hoide-
taan tydsopimussuhteessa.

4. Sopiviksi osoittautuvat raitiovaunukuljettajat koulutetaan liikennelaitoksen toi-
mesta linja-autonkuljettajiksi. Kuorma-autonajokortti on heidan hankittava
omalla kustannuksella.

Liséksi mukaan liitettiin teknillisten laitosten lautakunnan puheenjohtajan, apulaiskau-
punginjohtaja Oyvind Stadiuksen esitys, jonka mukaan kaupunginhallitukselle ehdotet-

tiin toimikunnan asettamista kyseisen asian tiimoilta.'**

Lautakunta oli ndin paattdnyt oman kantansa: raitiovaunuliikenne oli lakkautettava. Eri-
tyisen tarkedna pidettiin sitd, ettd paatds asiasta tehtéisiin mahdollisimman pian, jotta
asioita voitaisiin ryhtya jarjestelemaén. ’Tama periaatepadtds on koko muutosprosessin
yksityiskohtaisen suunnittelun ja tulevan toiminnan lahtékohtana”*® Lautakunnassa ei
siis enda pohdittu laisinkaan raitiotielaitoksen kehittdmista mill&&n muotoa, vaan oli
tultu siihen johtopaattkseen, ettd linja-autoliikenne oli kannattavampi ja joustavampi.
Oudoksi asian teki se, ettei lautakunnassa misséan vaiheessa katsottu eteenpdin tulevaa,
siten ettd olisi laskettu esimerkiksi linja-autoliikenteen kannattavuusnakymid. Raitio-
vaunuista haluttiin eroon ja tdman toimenpiteen uskottiin samalla parantavan koko lii-
kennelaitoksen taloudellisen tilan. Vield edellisella vuosikymmenelld samat ihmiset
olivat taistelleet raitiovaunuliikenteen kehittdmisen puolesta, mutta ilmeisesti jatkuvat
suunnitelmien epdonnistumiset olivat saaneet heidat toisiin ajatuksiin. Vuosikymmenen
verran kunnostamatta ollut raitiovaunuverkosto oli menettanyt viimeisetkin puolestapu-

hujansa.

Teknillisten laitosten lautakunta alkoi heti oman péatoksensa tehtydén panostaa linja-
autoliikenteen kehittdmiseen. Kesken vuotta 1962 tehtiin anomus kuuden uuden diesel-

bussin ostosta. Kaupunginhallitus ndytti anomukselle vihreda valoa, mutta valtuustossa

184 Tekn. lait. Itk. ptk. 18.4.1962 187§, TKA.
185 Tekn. lait. Itk. ptk. 18.4.1962 1878 Liite 1, TKA.
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hanke koki kovaa vastustusta. Erityisesti oikeisto oli hanketta vastaan'®®, ja monet
muutkin valtuutetut ihmettelivat suuren menoeran tuomista valtuustoon keskelld vuot-
ta.’®” Lopulta valtuusto kuitenkin suostui bussien tilaukseen, tosin valtuutettu Palajan

(Kansanpuolue, Kp)*® 189

tekemén puolitusehdotuksen pohjalta.
Savolaisen ensimmaisesté liikennelaitoksen tulevaisuus —esityksesta oli nyt siis alkanut
virallisesti kehitys, joka ajoi raitiovaunuja hiljalleen pois Turun katukuvasta. Varsinai-
nen kehitys tdhan suuntaan oli kuitenkin alkanut jo 1950-luvulla, ja ndmé& Savolaisen
ehdotukset olivatkin nyt vain asian virallisen hoitamisen kannalta merkityksellisid. Eh-
dotukset olivat sindansd merkillisig, etta ne olivat erittain puutteellisia. Niissa ei vertailtu
raitiovaunuja ja busseja kahtena erillisené lilkennemuotona, eiké pohdittu naiden liiken-
nemuotojen tulevaisuuden kayttokustannuksia. Raitiovaunuliikenne oli tehnyt tappiota
Jo pitkddn ja sen matkustajamaérat olivat olleet laskussa, mutta kunnollisilla toimilla
asioita olisi ehk& voitu parantaa. Linja-autoliikennekaan ei ollut missédén vaiheessa toi-
minut kultakaivoksen tavoin, vaikka olisi voinut kuvitella pienemmaén toiminnan pyorit-
tdmisen olleen jopa helpompaa. Nyt oltiin siis tekeméssa kaupungin joukkoliikenteen
kannalta merkittavia ratkaisuja, mutta ilman kunnollista perehtymista kaikkiin asian

taustalla vaikuttaviin seikkoihin.

3.2. Liikennelaitoksen kehittdmisohjelma 1963

Toukokuussa 1962 kaupunginhallitus sai késiteltdvakseen teknillisten laitosten lauta-
kunnan ehdotuksen liikennelaitoksen kehittdmisohjelmaksi. Té&ssa vaiheessa hallitus
paatti, teknillisten laitosten lautakunnan toiveiden mukaisesti, asettaa toimikunnan tut-
kimaan asiaa tarkemmin. Samalla sovittiin, ettd asiaan palataan uudestaan vasta toimi-
kunnan saatua tyonsa valmiiksi. Toimikuntaan nimitettiin puheenjohtajaksi teknillinen
apulaiskaupunginjohtaja Oyvind Stadius sekd muiksi jaseniksi kayttdinsindori Pentti
Savolainen ja kaupungin asemakaavainsingori Nyyro Koskela. Sihteeriné toimi apulais-

188 valtuutettu Palaja (Kp) teki ehdotuksen tilauksen puolituksesta valtuutettu Santalahden (Kok) kannat-
tamana. Ks. Kv kesk.ptk. 8.6.1962 218, TKA.

187 Erityisesti valtuutettu Koivurinta (Kp) ihmetteli asiaa. Ks. Kv kesk.ptk. 8.6.1962 21§, TKA.

188 Turun kaupungin kunnalliskalenteri (TKKK) 1961, 12-14.

189 Ky ptk. 8.6.1962 218§, TKA.
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kaupunginsihteeri Eino Vhatalo.**® Perustetun toimikunnan painoarvosta kertoi paljon
sen jasenistd. Jasenmaara oli erittdin pieni, eika toimikunta muodostunut Savolaista lu-
kuun ottamatta erityista liikenteellistd kokemusta omaavista ihmisista. Vertailun vuoksi
mieliin kannattaa palauttaa vuoden 1931 liikennekomitea, jonka kokoonpanossa nékyi
aivan erilainen panostus asian perusteelliseen tutkimiseen.'®* Hallitus ei tassa vaiheessa
esittanyt toimikunnalle minkaanlaisia toiveita tutkimuksen suunnasta. Pohjaksi annettiin

kuitenkin Savolaisen aiemmin kevééalla tekema esitys.

Toimikunta kokoontui kesan 1962 aikana kahteen otteeseen ja ndiden kokousten poyta-
Kirjoista selviéd, ettei missadn vaiheessa edes mietitty raitiovaunuliikenteen séilyttamis-
td. Kokoukset olivat pikemminkin raitiovaunuliikenteen lakkautuksen toteutuksen
suunnittelemista sekd uuden linja-autoliikenteen reittien ja erityisesti bussihuoltokes-
kuksen rakentamisen pohtimista.'®* T4ma vahvistaa sitd ajatusta, etta vaikka toimikun-
nan virallinen nimike viittasikin liikennelaitoksen kehittdmiseen, olisi nimikkeeksi sa-
man tien voitu laittaa raitiovaunuliikenteen lakkautustoimikunta. Tydskentelyssa seurat-
tiin orjallisesti Savolaisen esitysta raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta. Missdan kohtaa
ei pyritty liikennelaitoksen kokonaisvaltaiseen kehittdmiseen, joka olisi vaatinut tarkko-
ja tutkimuksia joukkoliikenteen kehityksesta tulevaisuudessa. Tama puute toimikunnan
tydssa pohjaa varmasti ainakin osittain 1960-luvun yleiseen ajatusmalliin, jossa henki-

|dautojen uskottiin ratkaisevan kaikki liikenndintiongelmat.**®

Toimikunnan piti kuitenkin tehda perusteellinen tutkimus, jotta saataisiin patevat syyt
raitiovaunuliikenteen lakkautukselle. Tét4 vaatimusta varten tehtiin kaupunginhallituk-
selle esitys ulkomaanmatkasta, jonka tarkoituksena oli tutustua ’muiden kaupunkien
lilkennelaitosten jarjestelykysymyksiin sekéa kalustossa toimeenpantuihin ja suunnitel-
tuihin uudistuksiin. Kaupunginhallitus valtuutti toimikunnan sek& kolme luottamus-

miesta lahtemaan kyseiselle matkalle Saksaan seka Ruotsiin.’** Matka jarjestettiin 1-

190 Kh ptk. 7.5.1962 9948, TKA,; Soderstrom 1990, 154.

9L Ks. esim. Rinne 1958, 46-47; Laakso 1980, 266-272; Soderstrém 1990, 77-78.

192 Toimikunnan kokouksen ptk. 30.5.1962 seké 10.7.1962. Liikennelaitoksen kehittamisohjelmaa laati-
maan asetettu toimikunta. Turun kaupunki, kaupunginhallitus; komiteat, toimikunnat, tydryhmat. 1962 Ja
104, TKA.

198 Ks. esim. Vepsaldinen 1975, 161.

194 Kyseisiksi luottamusmiehiksi valittiin valtuutettu Arvo Ekuri sekd kaupunginhallituksen jasenet Heik-
ki Munteri ja Oiva Varpe. Ks. Kh ptk. 10.9.1962 19988, TKA.
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9.10.1962, ja sen aikana tutustuttiin Uppsalaan, Lyypekkiin, Osnabrickiin, Kolniin,

Koplenziin sekd Regensburgiin.*®

Reitin varrelle valittujen kaupunkien raitiovaunuliikenne oli suurimmaksi osaksi joko jo
lopetettu, tai sitd oltiin lopettelemassa. Lopetussyyt kyseisisséd kaupungeissa vaihtelivat

suuresti'®

, mutta kaikissa oli myds yksi yhteinen nimittdja; raitiovaunuliikenne ei ollut
taloudellisesti kannattavaa. Toimikunta ja luottamusmiehet totesivat matkakertomuksen
yhteenvedossa, ettd raitiovaunuliikenteen lakkautukselle olikin monia syitd. Ensinna-
kaan ei ollut kannattavaa yll&pitdd kahta litkennemuotoa samassa kaupungissa rinnak-
kain. Toiseksi raitiovaunuliikenne vaati toimiakseen kannattavana yli 200 000 asukkaan
kaupungin, jonka tuli mielellaan olla nauhamaisen muotoinen. Kolmas johtopééatos liit-
tyi linja-autoliikenteen hoitoon, jossa olisi kannattavaa ulkomaiden esimerkin mukaises-
ti ottaa kayttoon kuljettajarahastus seka yhtendistariffi. Naiden toimenpiteiden liséksi
olisi ehdottoman tarkeaa rakentaa my6s uusi halli dieselautojen sailytysta varten.'¥’
Kaikki toimikunnan saamat selvitykset siis puhuivat sen puolesta, ettei raitiovaunulii-

kenne ollut sopiva joukkoliikennemuoto Turulle.

Ulkomaanmatkan lisaksi toimikunta perehtyi ulkomaiseen kirjallisuuteen seka lehtiar-
tikkeleihin. Naista artikkeleista 16ytyi tietoa myds raitiovaunuliikenteen sailyttaneista
paikkakunnista, joista yksi oli Ruotsin Norrkoping. Sielld raitiovaunuliikenne oli pééatet-
ty sailyttdd keskustan alueella ensinndkin koska oli todettu henkildston sijoittamisesta
tulevan liian vaikeaa seka toisaalta koska ei haluttu dieselbusseja saastuttamaan keskus-
ta-aluetta.’® Norrkopingissa ei ainoastaan tyydytty raitioteiden sailyttdmiseen, vaan
sithen my0s panostettiin voimakkaasti. Esimerkiksi kaikkien vaunujen uusimisesta péa-
tettiin vuonna 1964.'% Toimikunta ei kuitenkaan antanut paljoa painoarvoa naille tie-
doille. lImeisesti Norrképingid pidettiin erityisena poikkeustapauksena, jonka tekemia

ratkaisuja ei kannattaisi / voisi verrata Turkuun.

195 Kertomus ulkomaanmatkasta. Turun kaupunki, kaupunginhallitus; komiteat, toimikunnat, tydryhmat.
1962 Ja 97.

19 Esim. Uppsalassa osasyy lakkautukselle raitiovaunuhallinpalo 1945, Lyypekissa Travemiindeen johta-
van sillan raiteistamisen kalleus, Osnabrickissa liikennetekniset syyt. Ks. Kertomus ulkomaanmatkasta.
Turun kaupunki, kaupunginhallitus; komiteat, toimikunnat, tyéryhmét. 1962 Ja 97.

197 Kertomus ulkomaanmatkasta. Turun kaupunki, kaupunginhallitus; komiteat, toimikunnat, tyéryhmat.
1962 Ja 97.

1% Svensk Lokaltrafik 3/1964, Sparvagnarna i Norrképing.

199 Goransson 1980, 14.
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Vuoden tyon jalkeen toimikunta oli kevaélld 1963 valmis julkistamaan toimintansa tu-
lokset. Mietinnén alussa toimikunta selvitti vallitsevaa tilannetta. Turussa toimi kysei-
send aikana viisi kunnallista joukkoliikennelinjaa, joista kolmea hoidettiin raitiovaunuil-
la ja kahta linja-autoilla.?®® Lisaksi kaupungin alueella toimi 15 yksityista bussilinjaa.
Raitiovaunulinjat kuljettivat vuonna 1962 yhteensad yli 12 miljoonaa matkustajaa, kun
taas bussiliikenteen kaksi linjaa kuljettivat vain 2,5 miljoonaa ihmista.”* Taloudellisesti
raitiovaunuliikenne menestyi kuitenkin suuremmista matkustajamaaristdédn huolimatta
linja-autoja huonommin.?® Suurimmaksi syyksi tahan mainittiin suuret henkildstdme-
not, silld raitiovaunujen kuljettajan sekd rahastajan tyollistava jarjestelmd vaati enem-
man henkilokuntaa kuin bussien kuljettajarahastus-systeemi.?® Tasta havainnosta huo-
limatta toimikunta ei misséan vaiheessa edes pohtinut raitiovaunujen siirtymista kuljet-
tajarahastukseen, kuten viimeksi vuonna 1959 oli ehdotettu.®* Mikali raitiovaunulii-
kenne olisi todella haluttu vield pelastaa, olisi asiaa pitanyt edes kokeilla. Siitd oli hyvia
kokemuksia seka Turussa ettd muualla maailmassa®®, ja viimeistaan 60-luvun loppu-
puolella systeemiin siirryttiin lahes jokaisessa raitiovaunuliikennetta harjoittavassa kau-
pungissa. Toimikunta pysyi kuitenkin tiukasti kannassaan. ’Vanhastaan on Turussa

totuttu siihen, ett4 raitiotieliikenteessé on joka vaunussa oma erillinen rahastaja...””?*

Toimikunta oli perehtynyt myds raitiovaunukaluston maaraan ja kuntoon. Kaluston
vahvuuteen kuului 39 liikenteessa olevaa moottorivaunua, joista 25 oli hankittu ennen
sotia tai viimeistd&n vuonna 1944. Taman lisaksi oli vield 26 jalkivaunua, jotka oli han-
Kittu vuosina 1943-1948. Kalusto oli siis jo suhteellisen vanhaa ja myds verkosto oli
useampien vuosien kehittdmisestd pidattdytymisen vuoksi paassyt huonoon kuntoon.

Toimikunta oli paatynyt laskelmissaan siihen, ettd verkoston pelkk&an kunnossapitoon

200 yksinkertainen pituus raitiovaunulinjoilla 17,9km ja bussilinjoilla 21,2km. Turun kaupungin mietinto-
jan:o5/1963.

201 Matkustajia per vaunukilometri oli linjoilla seuraavasti; Raitiovaunulinjat 1. 4,6 2. 5,7 ja 3. 5,9. Bussi-
linjat 4. 4,6 ja 5. 3,6. Turun kaupungin mietintdja n:o 5/1963.

202 Raitiovaunut tuottivat tasaisesti tappiota vuodesta 1956 alkaen. Ks. esim. Uusitalo 1982, 140-142;
Liite 4.

203 Raitiovaunuliikenteen 355 483 541 mk:n vuosimenoista 74% muodostui palkkamenoista, kun bussilii-
kenteessé samat luvut olivat 71 154 609 mk ja 60%. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 3.4.1963 1698. TKA,; ks.
my®ds Turun kaupungin mietint6jé n:o 5/1963.

204 Kh ptk. 8.12.1959 20458, TKA.

295 Kaupunginhallituksessa ja liikennelaitoksella oltiin tietoisia kuljettajarahastuksen kaytosta mm. Gote-
borgissa, jossa se toimi erittdin hyvin muuna kuin pahimpana ruuhka-aikana. Ks. Kh ptk. 14.1.1963 898,
TKA.

2% Tyrun kaupungin mietintdja n:o0 5/1963.
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olisi “’uhrattava”®"’

vuoteen 1966 mennessa 1,1 miljoonaa markkaa. Verkoston huono
puoli oli lisdksi se, ettd siitd vain 10% sijaitsi omalla kaistallaan, muuten raiteet oli
asennettu samalle tieosuudelle muun liikenteen kanssa jattden autoille liian véhan tilaa.

Tamé johti usein liikenteen ruuhkautumiseen.?%

Mietinndn seuraavassa kohdassa toimikunta keskittyi arvostelemaan vallitsevaa tilan-
netta. Ensinnakin raitiovaunuliikenne olisi tarvinnut kunnolla toimiakseen omat kaistan-

sa, joita ei ollut mahdollista saada aikaiseksi Turun kapeille kaduille®®

. Omien joukko-
litkenndintiin varattujen katujen muodostamista ei toimikunnassa sen sijaan oltu edes
mietitty, vaikka kyseinen ilmi oli saanut muualla jo hyvén vastaanoton®®. Esimerkiksi
Helsingissa liikennelaitoksen johtaja Carl-Gustaf Londen ajoi voimakkaasti omia jouk-
koliikennevaylid keskusta-alueelle, silla niiden varaaminen paransi tutkimusten mukaan
sekd liikenteen sujuvuutta etta liikenneturvallisuutta®. Lisaksi verkoston kunnossapi-
don hintavuutta lisési toimikunnan mukaan se tosiseikka, ettd Turun maa-aines on peh-

mead savea, jolloin kiskojen painumisen®?

vuoksi radan kunnossapitokustannukset
nousivat korkeiksi. Raitiovaunuliikenteen ainoat hyvét puolet olivat toimikunnan mu-
kaan saastuttamattomuus seka suuri kuljetuskapasiteetti. Saastuttamattomuuttakin tosin
vahateltiin siten, ettd todettiin raitiovaunujen tilalle tulevien bussien muodostavan vain
haviavan pienen osan koko kaupungin autokannasta. Linja-autojen puolesta puhuivat

taloudellisten seikkojen lisaksi erityisesti niiden liikenteellinen joustavuus.?

Tilanteen yhteisarvostelussa toimikunta korosti toimineensa objektiivisesti ja vertail-

leensa seka raitiovaunuliikenteen séilyttdmisen ettd sen lakkautuksen vaikutuksia. Lop-

27 Mietinndssa kaytettiin hieman vérittynytta kielta. Yksi esimerkki tasta oli puhuminen uhrauksesta
raitiovaunuliikenteen kunnossapidon osalta. Kirjoitustyyli ilmensi mielesténi selkedsti toimikunnan kan-
taa raitiovaunuista turhana lilkkennemuotona, josta olisi mitd pikimmin paéstava eroon. Ks. Turun kau-
pungin mietintdja n:o 5/1963.

2% Turun kaupungin mietintdja n:o0 5/1963.

2% Olavi Laisaaren yleiskaavassa vuodelta 1952 oli esitetty keskustan katujen ja siltojen leventamista,
mutta ko. asemakaavaa ja kehittdmisohjelmaa ei saatettu kunnanvaltuuston késittelyyn. Ks. Laisaari 1952,
67; Laakso 1980, 105-110.

210 K. esim. Svensk Lokaltrafik 3/1964, Spéarvagnarna i Norrkoping.

211 1970-luvulla ruuhkautuneimmat ja samalla kapeimmat katuosuudet olikin Helsingin keskustassa jo
muutettu joukkoliikennekaduiksi. Ks. Raitiovaunuliikenteen tehostaminen vuosina 1969-1985 1974, 8-
10; Herranen 1988, 242; Sanaksenaho & Lehtonen 1972, 79.

212 Kiiskojen pohjustukset olisi voitu kunnostaa uudelleen niin, ett4 painuminen olisi estetty, mutta koska
tdmé toimenpide olisi pitdnyt tehdd koko raideosuudelle osaa Korppoolaisméen raiteesta lukuun ottamat-
ta, olisivat kustannukset nousseet huomattaviksi.

23 Turun kaupungin mietintdja n:o0 5/1963.
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putulos oli kuitenkin Kiistamatta se, ettd raitiovaunuliikenteestd oli enemman haittaa ja

se olisi mita pikimmiten lakkautettava.
Vaikka voidaankin esittda syitd, jotka puoltavat raitiotieliikenteen sailyt-
tamistd, voidaan pitda kiistattomana, ettd sen asteittaisen lopettamisen
puolesta puhuvat monet painavammat syyt ja koska muutoksesta aiheutuu
huomattavia padomamenoja seka henkilokuntajarjestelyja, olisi kysymys
ratkaistava tapahtuvaksi suhteellisen pitkan ajan eli esimerkiksi noin 10
vuoden toteuttamisjakson kuluessa. Periaateratkaisu asiassa olisi valtta-
maton ja tarked, jotta laitoksen tulevaisuutta voitaisiin jarkiperaisesti

suunnitella ja muutoksesta selviytya vahimmin kustannuksin.?*

Raitiovaunuliikenteen lakkautukselle oli olemassa painavat syyt, kuten toimikunta oli
selvittanyt. Kaikki taloudelliset seikat, maan painumiset, liilkenneongelmat yms. olivat
olemassa ja ne olivat merkittavia syitd. Toimikunnan tyon tarkastelussa ongelman muo-
dostaa kuitenkin se, ettei raitiovaunuliikenteen jatkamisen edellytyksida kannattavana
lilkennemuotona tutkittu laisinkaan. Lopputulos ei valttdmatta olisi muuttunut mihin-
kadn ja monista laskelmista huolimatta tosiasiat olisivat ehka edelleen kiistatta paina-
neet vaa’assa enemman raitiovaunuliikenteen lakkautuksen puolella. Mutta koska asian
kaikkia puolia ei tutkittu, ja vaihtoehtoja etsitty, tulee toimikunnan ty6té aina leimaa-
maan tietty puolueellisuus raitiovaunuliikenteen lakkautuksen puolesta. Toimikunnan
tyotd on kuitenkin mahdollista puolustella yleiselld “tavalla”, silla kokonaiskuvan tar-

keys liikennesuunnittelussa selkeni yleisesti vasta 1970-luvun puolella.**®

Toimikunta oli paneutunut tydssddn my0s muutoksen toteuttamiseen ja sen esille tuo-
minen oli mietinndssé seuraavana. Toimikunnan mielestd oli selvad, etteivat nykyiset
raitiovaunulinjat sellaisinaan toimisi bussilinjoina. Aluksi ne kuitenkin saisivat kelvata,
silla taten muutos toteutuisi nopeammassa tahdissa. Bussilinjojen lopulliseen muotoon
toimikunta ei ottanut kantaa. Raitiovaunulinjojen muutos linja-autolinjoiksi tulisi toimi-
kunnan mielesta suorittaa seuraavasti: Ensin vuoden 1964 syksyll& tulisi raitiovaunulin-
ja nro 1 muuttaa busseille. Ykkdsen muuttaminen ensimmaéisena oli perusteltua, koska
silla oli pienin matkustajarasitus. Kolmosen muuttaminen linja-autoille olisi edessa

vuonna 1965-1967, riippuen uuden bussihuoltokeskuksen valmistumisaikataulusta.

2 Turun kaupungin mietintdja n:o 5/1963.
215 Ks. esim. Murole 1975, 170-172; Sanaksenaho & Lehtonen 1972, 79; Vepsalainen 1975, 161.
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Bussihuoltokeskus olisi nimittdin saatava valmiiksi ennen kolmosen muuttamista, sill&
tassa vaiheessa uusia busseja olisi tilattu jo niin suuri maaré, etteivat ne milladn mahtui-
si vanhoihin tiloihin Amiraalistonkadulle. Viimeisena raitiotielinjana muutoksen kokisi

kakkonen, jonka merkitys telakkatydlaisten kuljetuksissa oli huomattava.?*®

Loppulausuntonaan toimikunta esitti kaupunginvaltuustolle seuraavaa:

1. Turun kaupungin raitiotieliikenne paatetadn periaatteessa lakkauttaa kokonaan
vuoteen 1972 mennessa ja korvata busseilla.

2. Raitiovaunulinjojen®"” lakkautusjarjestys on seuraava: ykkonen syksylla 1964,
kolmonen 1965-1967 seké& kakkonen vuoteen 1972 mennessd. Samanaikaisesti
lilkennelaitoksen toiminta siirretdén uuteen bussihuoltokeskukseen.

3. Kiskot poistetaan vasta katuja uudelleen paallystettdessa, vaarallisissa paikoissa
uriin valetaan heti asfalttia. Ylajohdot poistetaan heti, samoin kiskot sepe-
liosuuksilta.

4. Kaikki soveltuvat raitiovaunukuljettajat koulutetaan linja-autonkuljettajiksi. Téa-
han tarvitaan yleisten toiden ministerion lupa.

5. Liikennelaitoksen uusi keskuspaikka suunnitteluun 1964, valmistuu seuraavan
parin vuoden aikana.

6. Muutoksen toteuttaminen vaatii yhteensa 65-70 dieselbussin tilausta, yhteishin-
naltaan noin 5-5,4 miljoonaa markkaa.

7. Amiraalistonkadun toimitiloista luovutaan uusien tilojen valmistuttua.

8. Siirtymaaikana vapautuvia raitiovaunukuljettajan virkoja ei taytetd, vaan ne hoi-
detaan tydsopimussuhteisten tydntekijoiden avulla. Yli 25 vuotta palvelleille rai-
tiovaunukuljettajille ja -rahastajille mydnnetéén taysi eldke, vaikka eldkeik ei
olisi viel& taynna.

9. Suunnitelmaa taydennetaan tarvittaessa periaatepaatoksen tekemisen jalkeen.?®

Toimikunnan esitys oli ndin ollen valmis. Vuoden tyon ja monien selvityksien jélkeen
aikaiseksi oli saatu laaja ja yksityiskohtainen selostus siitd, miten raitiovaunuliikenteen
lakkautus olisi parasta hoitaa. Itse paéseikat ja toteutustavat eivat kuitenkaan olleet juu-

rikaan muuttuneet Savolaisen alkuperdisesta esityksestd. Toimikunta oli nyt vain lisén-

218 Turun kaupungin mietintdja n:o 5/1963.
27 Liite 3.
218 Turun kaupungin mietintdja n:o0 5/1963.
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nyt esitykseen ponsia ja yksityiskohtaisia selvityksia. Esityksen nimi ”Liikennelaitoksen
kehittdmisohjelma” viittasi kuitenkin laajempaan ty6hon kuin mité lopulta saatiin aikai-
seksi. Mikali todella olisi haluttu saada aikaan kehittdmisohjelma, jonka avulla liikenne-
laitoksen talous olisi saatu kuntoon, olisi toimikunnan pitdnyt perehtyd enemman or-
ganisatorisiin seké taloudellisiin seikkoihin. Nyt raportista jai se tuntuma, ettd ainoa
mita liikennelaitos tarvitsi paastdkseen tappiokierteestdan, oli raitiovaunuliikenteen lak-
kautus. Ei siis ihme, ettd toimikuntaa kutsuttiin joissain yhteyksissa raitiovaunuliiken-

teen teurastustoimikunnaksi.

3.3. Vasemmiston ja oikeiston kddenvaantoa

Kaupunginhallitus kasitteli liikennelaitoksen kehittdmisohjelmaa kevéalla 1963 kahdesti
ennen kuin oli valmis lahettdmaan sen eteenpain kaupunginvaltuustolle.?*® Ilmeisesti
kyse ei ollut niinkdan hallituksen halusta tehdd muutoksia esitykseen, vaan yksinkertai-
sesti toiveesta tutustua siihen paremmin. Tasta kertoo se, ettei hallitus tehnyt esitykseen
minkaanlaisia muutoksia.?® Muutaman viikon mietinnan jalkeen esitys siirrettiinkin

sellaisenaan valtuuston kasittelyyn.

Kaupunginvaltuuston voimasuhteet olivat vuonna 1961 valitussa valtuustossa selkeét.

SKDL seka SDP omasivat kahdestaan padtosten tekoon vaadittavan yksinkertaisen

enemmiston 28 valtuutetulla®?!

222

. Oikeistopuolueet saivat tyytyd maaradvahemmiston roo-
liin.”== Maaravdhemmiston rooli ei kuitenkaan ollut merkitykseton, silla sen avulla pys-

tyi kaatamaan menoja suoranaisesti lisddvén hankkeen.

Kaupunginvaltuusto sai kehitysohjelman eteensd ensimmadisen kerran kesékuussa
1963.%% Heti ensimmaisessa kasittelyssa esitys sai aikaan paljon keskustelua, erityisesti
oikeiston edustajien ollessa &&nesséd. Kyseessa ei kuitenkaan ollut kiivas keskustelu rai-
tiovaunuliikenteen kohtalosta, vaan pikemminkin keskustelua kaytiin kehitysohjelman

219 Kh ptk. 20.5.1963 10898, TKA; Kh ptk. 10.6.1963 12488 TKA.
220 Ky ptk. 17.6.1963 498, esityslistan asia nro 49, TKA.

221 Kaupunginvaltuuston kokonaisjasenmaara oli tutkimusajalla 53.
222 TKKK 1961, 12-14; Liite 5.

22 Ky ptk. 17.6.1963 498, TKA.
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laajuudesta ja erityisesti sen sisaltamista yksityiskohdista. Valtuutettu Palajan (Kp)?*

sanoin;
Pyytaisin ehdottaa, ettd tdma asia palautettaisiin Kheen, ei sentdhden, ett-
eiko tata olisi periaatteessa hyvaksyttava. Kun tata harkitaan, niin kaikki
syyt loppujen lopuksi vievat siihen, ettd kaupungin on ennemmin taikka
mydhemmin ja kuitenkin joka tapauksessa lopetettava tdma raitioliikenne,
siita kai ei voida paasta mihinkaan.??®

Valtuutettu Koponen (Kokoomus, Kok)?°

tiedusteli ryhmansa puolesta, mika tarkoitus
ylipaataan oli silla, ettd nain yksityiskohtainen esitys tuotiin valtuustolle. Valtuustoa
mietitytti erityisesti se, mihin kaikkeen oikeastaan annettaisiinkaan lupa. Keskustelun
lomassa toki kehuttiin toimikunnan ty6td, mutta oltiin samalla sitd mieltg, ettd kayttéin-
sindori Savolaisen teknillisten laitosten lautakunnalle aiemmin tekema ehdotus?’ sovel-
tuisi paljon paremmin periaatepaatokseksi. Tdssa vaiheessa apulaiskaupunginjohtaja
Stadius nousi esiin. Han puolusteli toimikuntansa esitysta sanoen ettei kyseisella esityk-
sell tietenk&&n annettaisi lupaa esimerkiksi kaikkien mainittujen linja-autojen hankki-
miseen. Yksityiskohdat oli laitettu esitykseen vain, jotta kaupunginvaltuusto saisi tar-
peeksi materiaalia periaatepaatoksen tekemiseen. Valtuusto ei kuitenkaan ollut tyyty-
vainen niin Stadiuksen lisskommentteihin kuin esitykseen yleisestik&én, joten valtuutet-

tu Palajan (Kp) esityksesta ja valtuutettu Santalahden (Kok)*?

229

kannattamana asia palau-

tettiin kaupunginhallitukselle.

Vaikka valtuusto ei ollutkaan valmis sitoutumaan ehdotuksessa mainittuun suuren linja-
automadrén tilaukseen, péastiin kyseisessa valtuuston kokouksessa kuitenkin vihdoin
yksimielisyyteen toisen asian kohdalla kuuden uuden bussin tilauksesta.?*® Koko ajan
oltiin siis menossa yha enemman siihen suuntaan, etta valtuusto oikeutti vuosittain uusi-
en linja-autojen tilauksia, vaikka raitiovaunukalusto oli suuremman Kkorjaustarpeen

edessd. Jatkuva bussien méaran lisdantyminen liikennelaitoksella tuki yhd enemmén sita

24 TKKK 1961, 12-14.

225 Kv kesk.ptk. 17.6.1963 498, TKA.

28 TKKK 1961, 12-14.

227 Tekn. lait. Itk. ptk. 18.4.1962 187§, TKA.

28 TKKK 1961, 12-14.

229 Kv. kesk.ptk. 17.6.1963 49§, TKA.

20 Ky ptk. 17.6.1963 248, TKA; ks. myds Kv ptk. 13.5.1963 9§, TKA; Kv ptk. 27.5.1963 17§, TKA.
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ajatusta, ettd raitiovaunuliikenne tultaisiin lopettamaan. Valtuusto siis tavallaan toteutti

itse jo paatosta, jota se ei ollut vielé edes tehnyt.

Seuraavan kerran liikennelaitoksen kehittdmisohjelma tuli kaupunginvaltuuston kasitel-
tavaksi vuoden 1963 syyskuussa. Nyt kaupunginhallitus oli tehnyt esitykseenséd sen
muutoksen, etta valtuustoa pyydettiin tekemaan asiassa vain periaatepaatos®:, jattamal-
la ehdotuksen yksityiskohtaisen toteuttamisen vastaisten paatosten varaan.** Asian ka-
sittelyn alusti kaupunginjohtaja Kyttd, joka korosti puheenvuorossaan autoliikenteen

ylivertaisuutta seka nopean paatoksenteon tarvetta.”*®

Keskustelun seuraavan puheenvuoron otti valtuutettu Aitio (Suomen Kansan Demo-
kraattinen Liitto, SKDL)**, joka ensimmaisena valtuutettuna sitten asian kasittelyn alun
puolusti raitiovaunuliikennettd. Samalla hén kyseenalaisti lakkautuksen syitd vedoten
muun muassa siihen, ettd monissa raitiovaunuliikenteen lakkauttaneissa kaupungeissa
lakkautussyyt olivat tosiasiallisesti liittyneet toisen maailmansodan tuhoihin tai muihin
sellaisiin syihin, joita Turussa ei ollut. Aitiokaan ei kuitenkaan taysin tyrmannyt raitio-
vaunuliikenteen lakkautusta, mutta oli sitd mieltd ettd asiaan pitdisi paneutua tarkem-
min. Lisaa tutkimusta vaatisivat esimerkiksi saasteongelmat, raitiovaunuliikenteen siir-
tdminen niin sanotuksi rengaslinjaksi kaupungin ulompiin osiin seka erityisesti siirty-
misajan pituus, mikéli siis liikkenne lopulta péatettdisiin lakkauttaa. Kansandemokraatti-
en ryhma olikin kokonaisuudessaan sitd mieltg, ettei asia vielé ollut kypsé péatettavaksi,

joten asia palautettiin jalleen kaupunginhallitukselle.®®

Kehitysohjelma ei ollut nyt saanut kaupunginvaltuustolta sit4 vastaanottoa, jota valmis-

televissa elimissé oli toivottu ja odotettu. Kaupunginvaltuuston vastustus naytti tulleen

23! periaatepastoksella tarkoitetaan paatosta, jossa periaatteessa lupaudutaan suorittamaan jokin asia,
mutta niin ettd tarkempi kdytannon toiminta jatetaan tulevien paatdsten varaan. Vaikka periaatepaatos
sanana on yleinen, ja sitd voidaan kayttaa kaikista samantyyppisista paatoksista, viittaa se tassa tydssa
kéytettyna aina raitiovaunuliikenteen lakkautuspaatdkseen.

22Ky ptk. 9.9.1963 548, TKA.

233 Kyt esitteli sekd raitiovaunuliikenteen etté bussien henkilékunnan palkkakustannusten eroja (84% vs
72%) ja piti tata selkednd esimerkkind autoliikenteen paremmasta kannattavuudesta. Samalla hén toi esiin
raideverkon huono kunnon, joka vaatisi nopeaa periaatepaatoksen tekoa. Ks. Kv kesk.ptk. 9.9.1963 548§,
TKA.

24 TKKK 1961, 12-14.

%5 Kv kesk.ptk. 9.9.1963 548, TKA.
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yllatyksena®®, erityisesti ndin voi sanoa vastustuksen syista. Jo ensimmaisten kasittely-
jen jalkeen oli selvaa, ettei valtuuston haluttomuus hyvaksya kehittdmisohjelma enna-
koinut kiivasta taistelua raitiovaunuliikenteen sailyttdmisen puolesta, vaan ettd kysy-
myksessd olivat puhtaasti kdytannélliset syyt; erimielisyydet erityisesti toimikunnan
tekeman esityksen yksityiskohdista.

Kaupunginhallitus ei palauttanut asiaa saman tien takaisin valtuuston kasittelyyn, vaan
pyysi kehitysohjelman tehneelt4 toimikunnalta ensin lausuntoa asiasta.”*” Lausunnos-
saan toimikunta otti kantaa valtuutettuja eniten mietityttaneisiin kysymyksiin, todeten
muun muassa seuraavaa:

1. Siirtymisaikaa voidaan toki pidentaa, mikali se osoittautuu tarpeelliseksi. Ensisi-
jaisesti on nyt kuitenkin lakkautettava linja nro 1, jonka kiskotus on suorastaan
hengenvaarallisessa kunnossa.

2. Saasteongelma ei tule lisdantyméaan linja-autojen hankinnan myota, silla hankit-
tava maara muodostaa hyvin pienen osan koko kaupungin autokannasta®*®

3. Raitiovaunujen ajattaminen pelk&stdan niin sanottuna rengaslinjana ei toimi, sil-
14 raitiotieliikenne tarvitsee paljon kuljetettavia.

Liséksi toimikunta yhdessé kaupunginhallituksen kanssa korosti nopean paatéksenteon
valttamattomyytta asiassa, jotta liikennelaitosta vaivaavasta epavarmuuden tilasta péaas-
téisiin eroon. Kaupunginvaltuusto saikin lokakuun kokouksessaan eteensa kaupungin-
hallituksen uusitun ehdotuksen, johon oli lisatty edelld esitetyt toimikunnan liséykset.
Siihen oli lisatty myds ponnet siirtymisajan pidentamisestd vuoteen 1975 asti, seka lu-

paus ettei ketaan henkilokunnasta irtisanottaisi tulevien jarjestelyjen vuoksi.?*®

Kaupunginvaltuustoon esitys tuotiin uudestaan lokakuussa 1963, ja se sai taas aikaan
suurta keskustelua. Aiemmista keskusteluista poiketen aanessé olivat talla kertaa valtuu-
tetut kautta puoluekentan. Toimikunnan lisaselvityksiin oltiin osittain tyytyvéisia, mutta
silti valtuuston enemmist0 kaipasi vielé lis&é tietoa asiasta. Samalla myds ihmeteltiin,

miksi kaupunginhallitus toi esityksen aina uudestaan palautuksen jalkeen valtuustoon

2% Kh:ssa ja liikennelaitoksella oli painotettu asian pikaisen paétoksenteon tarkeyttd moneen otteeseen.
Misséén vaiheessa valtuustosta ei ollut tullut etukateistietoja siité, ettei asian nopea péattdminen olisi
mahdollista.

27 Kh ptk. 7.10.1963 19828, TKA.

2% Busseja hankittaisiin alle 100 kpl, kaupungin autorekisterissa kyseisena aikana yhteensa noin 1 830
autoa. Ks. Kv ptk. 28.10.1963 27§, TKA.

% Ky ptk. 28.10.1963 27§, TKA.
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240 ihmetteli lisaksi,

ldhestulkoon muuttumattomana. Valtuutettu Perho (Vaaliliitto I11)
miksei koko kaupunginvaltuustolle voitu jéarjestaa asian suhteen kunnon informaatioti-
laisuutta, sellaista johon hénella oli ollut ilo osallistua valtuuston edustajana. Sielld han
oli saanut tuntumaa lakkautuksen perimmaisiin syihin.
Eras asia, joka minulle jai mieleen sielta oli se, etta insin6ori Savolainen,
joka yleensa on tdman liikennelaitoksen kehittdmisen kannalla, joutuu nyt
antamaan kuoliniskun erdélle osalle siitd syyst&, etta porvarillisen politii-
kan ansiosta on jarjestetty niin, ettei asemakaavasuunnitelmissakaan enda

anneta mitaan mahdollisuuttakaan talle raitiotieliikenteelle.?**

Jo téssa vaiheessa valtuutettujen puheenvuoroista nousi esiin oikeiston ja vasemmiston
nédkemysten ero. Oikeistopuolueet tuntuivat yleisesti vastustavan koko kunnallisesti
hoidettua joukkoliikennettd, silla heiddn hampaisiinsa joutuivat niin raitioteiden kehi-
tyssuunnitelmat kuin bussien lisatilauksetkin. VVasemmisto puolestaan piti kunnallisen
liikenteen puolia, mutta raitioteista sekin alkoi olla hiljalleen valmis luopumaan. Taman
perustavanlaatuisen ndkemyseron syité ei tutkimusajan aineistomateriaalista [0ydy, mut-
ta uskoisin ndiden syiden olevan pikemminkin koko puoluekentt&a jakavia nakemysero-
ja kuin vain Turun kaupungin joukkoliikenteeseen liittyvid. Oikeistopuolueet ovat koko
olemassaolonsa ajan olleet enemman yksityisen omistuksen kannalla kuin vasemmisto,
joten ndma4 aatteet ovat varmasti osittain nakemyserojen taustalla.

242 asitti toimikunnan

Itse valtuustonkasittelyssa ainoastaan valtuutettu Koponen (Kok)
esityksen hyvaksymista. Samalla han kysyi, miten oli mahdollista ettei ndin kauan esilla
olleeseen asiaan kyetty ottamaan kantaa puolesta tai vastaan. Koposen esitys ei kuiten-

kaan saanut kannatusta, sen sijaan valtuutettu Salon (SKDL)?**

ehdotus asian palautta-
misesta kaupunginhallitukselle sai.?** Nain valtuusto ei edelleenkaan ollut paassyt yk-
simielisyyteen asiasta. Tai oikeastaan itse asiasta, eli raitiovaunuliikenteen lakkautuk-
sesta tunnuttiin olevan kovinkin yksimielisig, mutta toteuttamiskeinoista yksimielisyy-

teen padseminen tuntui kdyvan kokous kokoukselta yha vaikeammaksi.

20 TKKK 1961, 12-14.

1 Ky kesk.ptk. 28.10.1963 278, TKA.

242 Valtuutettu Koponen kuului teknillisten laitosten lautakuntaan. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 9.1.1963 18§,
TKA.

23 TKKK 1961, 12-14.
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IImeisesti kaupunginhallitus ymmarsi nyt vihdoin, ettd liikennelaitoksen kehittamisoh-
jelma sellaisenaan ei tulisi menemaan lapi valtuustossa. Jo aiemmin kaupunginvaltuusto
oli kritisoinut hallituksen tapaa tuoda asioita heidan kasiteltavékseen, vaikka negatiivi-
nen vastaanotto olisi tiedossa.?*® Vasta nyt hallitus otti kritiikin tosissaan, ja tasta johtu-
en vuoden 1963 lopulla ehdotus siirrettiinkin hetkeksi sivuun. Hetkellisesta mietintatau-
osta tuli kuitenkin alkuperéisen liikennelaitoksen kehittdmisohjelman kannalta lopulli-
nen, silla kun asiaan seuraavan kerran palattiin, olivat paatosten pohjana jo hieman eri-

laiset paperit.

Liikennelaitoksella oli tapana suorittaa joka kesa raiteiston kunnostustditd, joista paatet-
tiin aina kyseisen vuoden alussa. Paatosten tekeminen hyvissa ajoin oli tarkead, jotta
liikennelaitoksella osattiin tilata oikea maara raitiovaunukiskoja.?*® Vuoden 1964 alussa
kaupunginhallitus ei kuitenkaan suoralta k&sin suostunut teknillisten laitosten lautakun-

nan ehdotukseen valttamattomien kunnostustdiden teosta®*’

, vaan palautti asian lauta-
kunnalle. Hallituksen tarkoituksena oli, ettd lautakunta tutkisi mahdollisuuksia korvata
ykkdsen raitiovaunulinjan osuus Kauppatori — Pohjola®*® linja-autoilla.?* Talléin ykko-
sesta tulisi kahta eri joukkoliikennevélinettd kayttava linja, mutta samalla talla erikoisel-
la jarjestelylla valtyttéisiin paljon maksavilta Satakunnan sillan korjaustéiltd. Lautakun-
ta kasitteli asiaa viikon sisélld ja paatyi lahettamaan sen eteenpéin liikennelaitokselle
valmisteltavaksi.>° Liikennelaitos valmisteli asian pikaisesti, mutta lautakunnassa ei
esitykseen ilmeisestikaan oltu tyytyvdisid. Tastd johtuen asiaa péatettiin asettaa tutki-

maan virallinen toimikunta.?*

24 Ky kesk.ptk. 28.10.1963 278, TKA.

2% Ks. esim. Kv. kesk.ptk. 17.6.1963. Sama ongelma vaivasi kh:n ja kv:n valeja myés myshemmin, silla
1.6.1964 pidetyssa valtuuston kokouksessa valtuutettu Niskanen otti puheenvuorossaan esille timén sei-
kan, joka oli vaivannut jo pidempdaén. Hallituksesta tuotiin asiat valtuuston kasittelyyn, vaikka vastustus
oli etukateen tiedossa. Ks. Kv kesk.ptk. 1.6.1964, 388, TKA.

246 Esimerkiksi vuonna 1963 oli kesan kunnostustdité varten tilattu hyvissa ajoin 150 tonnia raitiovaunu-
kiskoja. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 3.4.1963 167§, TKA.

247 savolainen ehdotti teknillisten laitosten lautakunnalle huomattavasti laajempia kunnostustdité, kuin
mitd lautakunta lopulta suostui esittdmaan kaupunginhallitukselle. Valttamattémimpana pidettiin Sata-
kunnan sillan kunnostusty6td, jonka kustannusarvio oli 42 500 mk (uuden markan kurssin mukaisesti).
Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 19.2.1964 838§, TKA.

%8 Liite 3.

29 Kh ptk. 10.3.1964 5908, TKA.

250 Tekn. lait. Itk. ptk. 18.3.1964 129§, TKA.

1 Toimikuntaan kuuluivat lautakunnan jasenet Rousi, Silander, Sail4 seka Vainio. Liséksi liikennelaitok-
sen itseoikeutettuna edustajana Savolainen. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 1.4.1964 1488, TKA.
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Toimikunta perehtyi tyéhonsa huolella ja teki erilaisia laskelmia ja selvityksia ykkosen
liikenndintitavoista kahdella eri liikennevalineelld. Lopullisessa ehdotuksessa naistéa
esiteltiin muun muassa osittainen raitiovaunulinjojen 1 ja 2 yhdistaminen, ykkdsen siirto
ajamaan niin sanottua Borsin lenkki& sek& kaantoraiteen rakentaminen Rehtorinpellolle.
Kaikissa ndissa vaihtoehdoissa oli kuitenkin enemman huonoja kuin hyvia puolia. Li-
séksi toimikunta selvitti miten Kauppatori — Pohjola osuus olisi parasta hoitaa, mikali
linja-autoihin todella siirryttéisiin. Alkuperainen ajatus osuuden liittdmisestd Halisten
linjaan ei tarkempien selvitysten valossa onnistunut, joten osuutta varten olisi perustet-
tava kokonaan uusi linja-autolinja. Toimikunta selvitti myds ykkdsen linjan kokonais-
korjaustarpeen, josta saastettdisiin ainakin puolet mikali linja lopetettaisiin kokonaan

kolmen vuoden kuluessa.?>

Esityksensa loppupéételmissé huhtikuussa 1964 toimikunta tuli siihen tulokseen, ettd
koko linjan korvaaminen linja-autoilla yhdella kertaa olisi huomattavasti parempi vaih-
toehto kuin liikenndinti kahdella eri joukkoliikennevélineella. Toimikunta paatyikin
esittdmaén, ettd kaupunginvaltuusto tekisi nopeasti periaatepadtoksen koko raitiovaunu-
lilkenteen korvaamisesta busseilla ja ettd vasta paatoksenteon jalkeen ryhdyttaisiin yksi-
tyiskohtaiseen suunnitteluun linjojen lopettamisesta. Lisaksi se esitti ettd kesdn rata-
tydohjelmasta suoritettaisiin nyt vain Satakunnan sillan korjausty6.?** Toimikunta oli
nain ollen pystynyt ndkemé&én asian kokonaiskuvan, eika ollut lahtenyt ehdotuksessaan
erottamaan yhta osaa koko liikennejarjestelyista. 1970-luvulla vakiintuneiden ajatusten
mukaan tdma olikin ainoa tapa késitella liikennettd, josta ei integroituvana jarjestelmané
voinut erotella yhta komponenttia.”>* Teknillisten laitosten lautakunta yhtyi perustaman-
sa toimikunnan esitykseen lahettaen sen eteenpéin kaupunginhallitukselle.?®® Teknillis-
ten laitosten lautakunta, sekd sen asettama toimikunta tekivét ndin ollen ehdotuksen,

joka soti kaupunginhallituksen alkuperéisté ideaa vastaan.

Kaupunginhallitus ei suostunut talt4d pohjalta vield hylkddmadn omaa ideaansa, vaan
esitti kaupunginvaltuustolle alkuperdisen ehdotuksensa mukaisesti ykkdsen liikenteen

jarjestamista kahdella eri joukkoliikennevélineelld. Hallitus kéveli ndin teknillisten lai-

252 valttamattomat korjaukset veisivat 163 000 mk, mutta jos kaikki viat korjattaisiin menisi rahaa ainakin
329 399 mk. Ja tdma oli vain alustava arvio kaikista korjauskuluista. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 29.4.1964
2038 Liite 1, TKA.

253 Tekn. lait. Itk. ptk. 29.4.1964 203§ Liite 1, TKA.

%4 Murole 1975, 170.
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tosten lautakunnan seka sen asettaman toimikunnan ylitse, mutta kuitenkin vain osittain.
Hallitus nimittdin liitti omaan esitykseensa myds toimikunnan esityksen, antaen nain
kaupunginvaltuustolle mahdollisuuden tutustua myds siihen ja sen ehdottamiin toimen-

piteisiin.”®

Kaupunginvaltuuston késittelyyn asia tuli heti kesakuun alussa vuonna 1964. Asia nos-
tatti valtaisan keskustelun, jossa kaupunginhallituksen toimintaa Kritisoitiin monen
edustajan taholta. Valtuutetut ihmettelivéat erityisesti sitd, miksi hallitus oli hylannyt
asiaan perehtyneiden toimikunnan jasenten ehdotuksen. Apulaiskaupunginjohtaja Stadi-
us yritti puolustella hallituksen toimintaa. Samalla hén tuli kuitenkin paljastaneeksi pu-
heenvuorossaan, ettd kiinteistdlautakunnassa oli jo pidemman aikaa tehty suunnitelmia
siltd pohjalta, ettd raitiovaunuliikenteen lakkautus oli varmasti tapahtuva. ’Meilla on
nyt paraikaa kiinteistdlautakunnassa linja-autoasemankohdalla olevan aukion liikenne-
jarjestely. Se on kokonaan tehty sitd silmalla pitden, ettd raitiotieliikenne poiste-
taan.”®’ Stadiuksen puheenvuoron perusteella olikin aivan selva4, ettd asemakaava-
osaston jo 1950-luvulla aloittama politiikka raitiovaunuliikenteen lakkautuksen puolesta
oli nyt konkreettisten ehdotusten esiintulon myo6td levinnyt my6s muihin kaupungin
laitoksiin. Herattda ihmetystd, miten kaupunginvaltuuston alaiset laitokset voivat alkaa
omalla paatokselladn toteuttaa toimia, jotka perustuivat kaupunginvaltuustolle vasta

esitettyihin ehdotuksiin.

Keskustelun lomassa muutama valtuutettu otti kantaa myos raitiovaunuliikenteen sailyt-
tdmisen puolesta. Valtuutettu Salo (SKDL) totesi: ”’Saattaa olla, ettéa se raitiovaunulii-
kenteen lopettaminen tulee joskus ajankohtaiseksi, mutta se tilanne ei tunnu olevan vie-
la tanaan.”*® Samalla han esitti, etta raitiovaunuverkoston jatkaminen Nummenméel-
14 tulisi ottaa harkintaan. Myds valtuutettu Palaja (Kp) puolusti raitiovaunuja vedoten

esimerkiksi siihen, ettd Helsingissékin raitiovaunut oli paatetty sdilyttad kapeammista

255 Tekn. lait. Itk. ptk. 29.4.1964 203§, TKA.

26 Kh ptk. 19.5.1964 12238, TKA; Kh ptk. 26.5.1964 12608, TKA.

27 Ky kesk.ptk. 1.6.1964 388, TKA. En saanut selville, minka tahon luvalla kiinteistélautakunta oli aloit-
tanut kyseisen jarjestelyn suunnittelun ylla esitetylla tavalla. Saattaa hyvinkin olla, ettei lautakunta ollut
edes hakenut valtuutusta asialle mistaan.

28 Kv kesk.ptk. 1.6.1964 388, TKA.

2 Virallisen ehdotuksen kh:lle asiasta teki Turun Raitiotieldisten Yhdistys ry. Asiaa kasiteltiin hallituk-
sessa ja teknillisten laitosten lautakunnassa, joka katsoi ettei jatkaminen ole taloudellisesti kannattavaa.
Lopulta kiinteisto- ja rakennuslautakunta katsoi asian rauenneeksi vuoden 1965 lopulla vedoten raitio-
vaunuliikenteen lopetuspéatokseen. Ks. esim. Tekn. lait. Itk. ptk. 18.11.1964 4828, TKA; Tekn. lait. Itk.
ptk. 16.12.1964 5368, TKA; Kh ptk. 7.1.1965 398, TKA,; Tekn. lait. Itk. ptk. 5.1.1966 3§, TKA.
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kaduista huolimatta. Samalla hdn huomautti, ettd oli turha perustella raitiovaunuista
luopumista autoliikenteen ruuhkautumisella, koska samalla tavalla bussitkin hairitsisivét
henkil6autoliikennettd. Raitiovaunut saivat keskustelussa vield yhden valtuutetun puo-

260 \setosi

lelleen, kun edustaja Virtanen (Suomen Sosiaalidemokraattinen Puolue, SDP)
muihin valtuutettuihin raitiovaunuhenkilékunnan puolesta kritisoiden uudelleensijoitta-
misen toteuttamismahdollisuuksia. Han nosti esiin myos erilaisten vapaakorttien aiheut-
taman epatasapainon liikennelaitoksen talouslaskelmissa.?®* Eivat nama muutamat rai-
tiovaunuliikennettd puolustelleet valtuutetut kuitenkaan tdysin avoimesti liputtaneet
raitiovaunuliikenteen séilyttdmisen puolesta. Puheenvuoroissa tunnuttiin todellakin va-
rovaisesti puolustelevan raitiovaunujen sailyttdmista Turun katukuvassa, mutta seuraa-

vassa lauseessa jo vihjattiin sen toisenkin vaihtoehdon olevan harkintakelpoinen.

Suorimmin tassd kokouksessa kantaa ottivat kokoomuksen edustajat. Mutta vaikka val-
tuutettu Ruikka (Kok)*®? kannattikin valtuutettu Koposen (Kok) tekemaa ehdotusta pe-
riaatepdatoksen hyvaksymisesta tdssad kokouksessa, ei oikeisto kuitenkaan saanut edes
aanestysta aikaiseksi asian kohdalla. Sen sijaan vasemmisto vetosi oikeiston pidéattyvai-
syyteen bussirahoista paatettdessa ja piilotetuin sanankaantein jopa Kiristi vastapuolta.
Haluttiin katsoa, mitd oikeistopuolueet tekisivat seuraavista bussiméérarahoista danes-
tettdessd ennen kuin itse lupauduttaisiin raitiovaunuliikenteesta luopumiseen;
...budjettikasittelyssa nahdaan, osoittaako porvarillinen maaravahemmis-
t0, joka bussien hankinnat on aina kaatanut, varoja naiden bussien hank-
kimiseen. Kun varat naita varten ovat budjetissa, silloin voi valtuusto pe-
rustellusti ruveta tekem&an paatosta raitiotieliikenteen lopettamisesta,
mutta ei tyhjan ilman varassa.?®®
Tassa kokouksessa olikin ensimmadisen kerran havaittavissa suoranaista vasemmiston ja
oikeiston valistd kdydenvetoa asian ratkaisun suhteen. Vasemmistossa taidettiin pel&t,
ettd ndin se sama oikeistopuolueiden muodostama maardavahemmisto, joka oli aikanaan
1950-luvulla osittain pystynyt torpedoimaan raitiovaunuliikenteen kehittdmisen, hautai-
si nyt koko kunnallisen joukkoliikenteen. Luultavasti oikeistovaltuutettujen mielissa

saattoivatkin jo siinnelld kuvat kokonaan yksityisestd joukkoliikenteesté.

260 TKKK 1961, 12-14. Valtuutettu Virtanen toimi my®s raitiovaunurahastajana. Ks. esim. TP 2.6.1964.
%ly/altuutettu Virtasen mukaan muut laitokset eivat tilittineet myontamistadn vapaakorteista taysimaarai-
send hyvityksia liikennelaitokselle. Apulaiskaupunginjohtaja Stadius tyrmési vditteen omassa vastinees-
saan. Ks. Kv kesk.ptk. 1.6.1964 388, TKA.

2 TKKK 1961, 12-14.
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Asia paadyttiin jattamaan valtuutettu Palajan (Kp) ehdotuksesta poydalle?®*

, mutta sii-
hen palattiin uudestaan jo heti seuraavassa kokouksessa. Talla kertaa keskustelu kavi
melkein yhtd kuumana. Monet valtuutetut vetosivat siihen, ettd koska ykkdsen Pohjolan
puoleinen lenkki oli vasta uusittu, ei sitd kannattanut lakkauttaa ensimmaéisend. Téasté

johtuen valtuutettu Ekuri (Kp)*®

ehdottikin, ettd valtuusto hyvéksyisi nyt vain teknillis-
ten laitosten lautakunnan asettaman toimikunnan ehdotuksen kolmannen ponnen, sen
jossa myonnettéisiin rahat Satakunnan sillan korjaukselle. Kokoomuksen valtuutetut
puolestaan ihmettelivat, miten valtuusto voisi hyvéksya vain yhden osan toimikunnan
esityksestd, kun se oli mitd ilmeisemmin tarkoitettu kokonaisuudeksi. Tdhan vasemmis-
ton valtuutetut vastasivat viittaamalla taas kerran tuleviin budjettikeskusteluihin, joissa
oikeisto voisi edesauttaa omaa kantaansa, hyvéksymalla bussiméérarahat. Kiivaan kes-
kustelun lomassa valtuutettu Ekurin (Kp) ehdotus sai kannatusta monesta suunnasta ja
tuli lopulta hyvéksytyksi. Nain ollen liikennelaitos oli saanut luvan korjata Satakunnan
sillan raiteet ja ylittaa sen vuoksi kuluvan vuoden talousarvion 42 500 markalla.?®® Yk-
koslinjan siirtamista kahdella eri liikennevalineelld toimivaksi ei siis hyvéksytty, kuten
ei myoskaan ehdotusta koko ykkdslinjan muuttamisesta ainoastaan linja-autoilla toimi-

vaksi.

Kaupunginvaltuusto oli nyt kasitellyt ehdotusta raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta
vuoden verran, mutta toistaiseksi p&atosta suuntaan taikka toiseen ei oltu saatu aikaan.
Kiistan aiheita oli valtuutettujen kesken monia, mutta yksik&éan niista ei aidosti koske-
tellut raitiovaunuliikenteen sailyttdmista todellisena vaihtoehtona. Kunnallisvaalien 1a-
hestyessa kaupunginvaltuustossa katsottiin nyt parhaaksi jattd4 raitiovaunuliikenteen
kohtalosta paattdminen tulevien edustajien ké&siin. Tatd paatosta kritisoivat muutamat
edustajat syyttden muita valtuutettuja vaalihysteriasta sekd pelkuruudesta tehda isoja
ratkaisuja vaalivuonna.?®’ Kaupunginhallitus kuitenkin yhtyi valtuuston enemmistén
toiveisiin ja ndin asian annettiin suosiolla j44da lepddmaan yli vaalien. P&&tos oli var-

masti perusteltu, sill& olihan nyt jo puheenvuoroissa kdynyt selvéksi, etteivat tdman val-

203 Kv kesk.ptk. 1.6.1964 388, TKA.

264 Ky ptk. 1.6.1964 388, TKA.

2% TKKK 1961, 12-14.

266 Kv kesk.ptk. 15.6.1964 518, TKA. Huom. Valtuutettujen puheissa vaihtelee vanhan markan ja uuden
markan kayttd. Osa edustajista puhuu siis edelleen miljoonista, jolloin Satakunnan sillan rakennussum-
makin olisi 4 250 000 mk. Kuitenkin virallinen summa oli tuolloin 42 500 mk.

267 Ks. esim. Kv kesk.ptk. 15.6.1964 518, TKA.
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tuuston vasemmistolaiset edustajat suostuisi raitiovaunuliikenteen lakkautukseen ilman

varmuutta kunnallisen joukkoliikenteen jatkumisesta.

3.4. Historiallinen paatos

Kaupunki sai syksyn 1964 kunnallisvaaleissa uudet valtuutetut, minka jalkeen valittiin
myos uusi kaupunginhallitus sekd uudet jasenet kaikkiin lautakuntiin.?®® Uuden ko-
koonpanon nyt saanut kaupunginhallitus tarttui heti ensimmaisiné toindan liikennelai-
toksen kehittdmisohjelmaan tavoitteenaan saada raitiotieliikenteen lakkautus vihdoin
periaatepaatoksen muotoon. Téaté tavoitetta ajamaan kaupunginhallitus muodosti tam-
mikuussa 1965 uuden toimikunnan, joka kulki nimelld "Liikennelaitoksen kehittdmisoh-
jelman tarkastustoimikunta”. Toimikunnan kokoonkutsujaksi nimitettiin autoilija Heikki

Munter ja muiksi jaseniksi Arvo Ekuri seka Pekka Silander.?

Kéyttdinsindori Savolai-
nen jatettiin talla kertaa kokoonpanosta pois, silla han oli aiemman toimikunnan jasene-
na esteellinen kyseisen tarkastustoimikunnan jaseneksi. Uuden toimikunnan tyon paa-
asiallisena tarkoituksena oli k&yda tarkkaan lapi vanha ehdotus liikennelaitoksen kehit-
tdmisohjelmaksi ja arvioida sen patevyys nykytilassa. Toimikunnan tiedossa oli, ettei
valtuusto misséddn nimessa hyvéksyisi alkuperéistd ehdotusta, joten liséselvityksia ja

ehdotuksen yksinkertaistamista oli tehtava.?”

Toimikunta tarttui tyohon ripeasti, silla toiveena oli saada asia nopeasti pois paivéjarjes-
tyksestd. Liikennelaitokselta tiedusteltiin esimerkiksi henkilékunnan palkoista, joiden
oli monesti korostettu olleen tappioiden syyné. Palkkatiedoista kdvikin ilmi, ettd Turun
litkennelaitoksella todella nautittiin maan suurimpia palkkoja muihin liikennelaitoksiin
verrattuna. Samalla k&vi ilmi my®és, ettd linja-autonkuljettajan palkka oli raitiovaunukul-

271

jettajan palkkaa suurempi.”’~ Muita lisaselvityksid aiemman toimikunnan ehdotuksesta

268 TKKK 1965, passim.

29 Kh ptk. 26.1.1965 2068, TKA. Toimikuntaa kutsuttiin myds Munterin toimikunnaksi sen puheenjohta-
jan mukaan.

270 |_jikennelaitoksen kehittamisohjelman tarkastustoimikunnan ptk. 17.2.1965 48. Turun kaupunki, kau-
punginhallitus; komiteat, toimikunnat, tydryhmét 1962-1965. Ja 104, TKA.

2™t Turussa liikennelaitoksen kuukausipalkat seuraavat: raitiovaunurahastaja 842,90 mk, raitiovaunukul-
jettaja 999,30 mk ja bussikuski 1 107,30 mk. Helsingissa vastaavat: raitiovaunurahastaja 787,50 mk,
raitiovaunukuljettaja 979 mk ja bussikuski 1 021 mk. Turussa raitiovaunujen henkiléstdmenot muodos-
tuivat siis suuremmiksi kuin busseissa, koska raitiovaunussa tydskenteli seké kuljettaja ettd rahastaja kun
taas busseissa oli kuljettajarahastus. Mikéli taas raitiovaunuissa olisi siirrytty myoskin kuljettajarahastuk-
seen, olisivat palkkamenot muodostuneet bussiliikennettad pienemmiksi. Ks. Liikennelaitoksen kehitta-
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ei juurikaan tehty. Raitiovaunukaluston ja —verkoston sen hetkistd kuntoa kyllakin selvi-
tettiin seka tutustuttiin tarkemmin aiempien Helsinkiin ja Tampereelle tehtyjen tutustu-
mismatkojen antiin.?’> Tampereelle oli tutustumismatkoja tehty useita, sill4 Tampereen
lilkennelaitosta oli Turussa aina ihailtu modernin organisaation sekd joustavuuden
vuoksi. Kuitenkin myds Tampereella oli 1960-luvulla ajauduttu taloudellisiin vaikeuk-
siin, vaikka siella litkenndinnista vastasivat ainoastaan bussit. Siella ongelmia ratkaistiin
muuttamalla linja-autojen reitteja seka supistamalla toimintaa.?”® Tampereen liikennelai-
toksen ottaminen jonkinlaiseksi esimerkiksi Turussa oli kuitenkin siind mielessa huo-

nosti perusteltu paatos, etteivat raitiovaunut olleet koskaan liikenndineet kaupungissa.

Tarkastustoimikunnalla oli kaytéssaan myds Savolaisen tekema raitiovaunuliikenteen
matkustajaméérien kehityksestd kertova tilasto vuosilta 1955-1964, sek& henkildautojen
rekistergintitilasto samoilta vuosilta. Matkustajaméaérien kehitys oli kyseisend ajanjak-
sona ollut selvasti laskusuuntainen. Kun vuonna 1955 raitiovaunuliikenteelld oli ollut
noin 14 miljoonaa matkustajaa vuosittain, oli méara laskenut vuoteen 1964 mennessé
11,2 miljoonaan matkustajaan. Samanaikaisesti oli henkildautojen maaré kaupungissa
kasvanut tasaisesti, vuoden 1955 luvun ollessa 5 000 autoa ja vuoden 1964 19 363 au-
toa.’”* Nama tiedot olivat olleet my6s aiemman toimikunnan kaytettavissa, nyt niita oli
ainoastaan ajanmukaistettu. Toimikunta siis toimi tarkalleen nimikkeensa mukaisesti.

Se tarkasti edellisen toimikunnan tyon, lisédmatta siihen paljonkaan uutta.

Munterin toimikunta erosi liikennelaitoksen kehittdmisohjelmaa laatineesta toimikun-
nasta kuitenkin siind, ettd se laati omaan kayttoonsa selvityksen seké raitiovaunuliiken-
teen sailyttdmisen ettd lakkauttamisen hyvista ja huonoista puolista. Talla kertaa mo-
lempia puolia siis ainakin pyrittiin vertailemaan. Toimikunta ei selvityksissdan kyennyt
Ioytdmaédn ainuttakaan asiaa, joka olisi puoltanut raitiovaunuliikenteen séilyttamista.
Sen mielesta kaikki raitiovaunuliikenteeseen tulevaisuudessa sijoitetut rahat menisivét
hukkaan, koska raitiovaunuliikenne tultaisiin joka tapauksessa lakkauttamaan jossain
vaiheessa. Lisdksi toimikunta painotti selvityksessaan, ettd raitiovaunuliikenteesta oli

jarkevaa hankkiutua eroon nyt, kun henkildstd oli suhteellisen idkésta. Liikenteen kehit-

misohjelman tarkastustoimikunnan ptk. 24.6.1965 1§ Liite A8:1. Turun kaupunki, kaupunginhallitus;
komiteat, toimikunnat, tydryhmét 1962-1965. Ja 104, TKA.

272 Ks. esim. Tekn. lait. Itk. ptk. 23.1.1963 458, TKA.

273 Uola 1978, 19, 47-48.

274 Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 28.4.1965 212§ Liite 1, TKA.
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tdminen toisi mukanaan pakon palkata uutta henkildst6d, joka taas olisi nuorta ja josta
siten olisi muutaman vuoden kuluttua, kun raitiovaunuliikenne joka tapauksessa lak-
kautettaisiin, todella vaikea paasta eroon. Toimikunta piti myds erittéin tarkedna raitio-
vaunuliikenteen lakkautuksen syyna sit4, ettd vain talla toimenpiteell& paastaisiin rahaa

saastavaan kuljettajarahastukseen.”’

Tarkastustoimikunnan tydssé oli huomattavissa selked punainen lanka. Sen tarkoitukse-
na oli toteuttaa kaupunginhallituksen toive ja perustella aiemman toimikunnan tyo sek&
samalla raitiovaunuliikenteen lakkautus niin hyvin, ettei kaupunginvaltuusto enéa voisi
kieltaytya hyvaksymasta esitystd. Munterin toimikunta ei tydssaan edes pyrkinyt tarkas-
tamaan perinpohjaisesti kaikkia liikennelaitoksen kehittdmisohjelmaa laatineen toimi-
kunnan esittami& faktoja, vaan tyytyi esittdméan ne tosiasioina ja etsiméan niille lisépe-
rusteluja. Vaihtoehtoja tai konkreettisia virheité ei taaskaan etsitty. Tamé& korostuu sel-
vimmin siing, ettd Munterin toimikunta piti kuljettajarahastuksen ainoana toteuttamista-
pana linja-autoliikennettd. Jo pelkéstddn perehtyminen muutamaa vuotta aiempaan his-
toriaan olisi saattanut muuttaa kyseisen kannan. Se taas ei kuitenkaan tainnut sopia kau-

punginhallituksen tavoitteisiin.?’®

Raitiotien tasaussuuntauslaitteiden kuntoa kasiteltiin teknillisten laitosten lautakunnan
kokouksessa toukokuussa 1965, ennen kuin kaupunginvaltuusto otti tarkastustoimikun-
nan raportin kasittelyynsa. Kaupunginhallitukselle annettiin lautakunnan puolesta tie-
doksi voima-aseman®’’ selvitys, jonka mukaan koko voima-aseman laitteisto olisi uusit-
tava, mikali sataman liikennettd vield jatkettaisiin. Mikali kaupunginvaltuustossa nyt
kuitenkin paastdisiin yhteisymmarrykseen raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta, voisi
liikenne jatkua vain pieni& korjauksia tekemalld. Kustannussaastoksi voitaisiin tassé

tapauksessa laskea yli 57 000 mk.2"® Kaupunginhallitus ei ehtinyt kasitell4 asiaa ennen

25 |_jikennelaitoksen kehittamisohjelman tarkastustoimikunnan ptk. 12.4.1965 48. Turun kaupunki, kau-
punginhallitus; komiteat, toimikunnat, tyéryhmat 1962-1965. Ja 104. TKA.

278 perustelen kantaani sill4, ettd kaupunginhallitus oli vuosien ajan ajanut eteenpain raitiovaunuliikenteen
lakkautusta. Toiminta alkoi jo 1950-luvulla, jolloin kaikki kehityssuunnitelmat sekd muut talouden ter-
vehdyttdmiseksi tehdyt esitykset kaadettiin. Kaataminen tapahtui joko kaupunginhallituksessa tai viimeis-
t&én valtuustossa. 1960-luvun alusta alkaen kaupunginhallitus oli ajanut raitiovaunuliikenteen totaalista
lakkauttamista, ja valill4 asiakirjoista paistaa lapi turhautuminen kaupunginvaltuuston jatkuviin asian
palautuksiin. Ks. esim. Kv. kesk.ptk. 9.9.1963 548, TKA.

277 \/oima-asemalta raitiotieverkosto sai kéyttévoimansa.

278 Tekn. lait. Itk. ptk. 24.5.1965 2598 liite 1, TKA.
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valtuuston kokousta, joten naita raitiovaunuliikenteen lakkauttamisen puolesta puhuvia

tietoja ei valtuusto vield tassa vaiheessa saanut kasiinsa.

Uuden syksylla 1964 valitun kaupunginvaltuuston kasittelyyn tarkastustoimikunnan
esitys tuli toukokuun lopulla vuonna 1965. Vaaleissa kaupunginvaltuuston puolue-erot
olivat entisestdaan koventuneet. Vasemmisto oli voittanut vaaleissa, ja nyt SKDL:n seka
SDP:n yhteenlaskettu edustajamaaré oli 34 valtuutettua. Oikeistopuolueet olivat kuiten-
kin onnistuneet sdilyttdmaén maaravahemmiston, joten edelleen he saattoivat estdd me-

noja lisadvien paatosten toteutumisen niin halutessaan.?”®

Toimikunnan lausunnon alkuosassa oli pitké selvitys prosessin tapahtumakulusta, joka
olikin paikallaan monien valtuutettujen ollessa uusia ja siten ensimmaisté kertaa kasitte-
lemassa raitiovaunuliikenteen lakkautusta. Seuraavaksi esityksessa keskityttiin kerto-
maan, miksi raitiovaunuliikenteen lopettaminen oli se jarkevin vaihtoehto. Erityisen
voimakkaasti toimikunta korosti taloudellisia syitd, ja sitd kuinka tarkeda oli saada paa-
t0s tehtyd nyt heti. Raitiotielaitoksen kehittdmisesta oli pitdydytty jo niin kauan, etta
verkostoa sekd kalustoa olisi uusittava, mikali liikenndinti viel& jatkuisi. Yhteenvetona
toimikunta totesikin seuraavaa:
Jos ratkaisua siirretdan ja kalustoa tastd syystd joudutaan uusimaan,
merkitsee muutoksen my6hemmin, esim. muutamien vuosien kuluttua, ta-
pahtuva toteuttaminen entistd suurempia taloudellisia menetyksia, koska
uudesta raitiovaunukalustosta, joka tunnetusti on padomakustannuksiltaan
kallista ja suhteellisen pitkaik&ista, jouduttaisiin luopumaan kesken nor-
maalikayttoajan.?®°

Tarkastustoimikunnan ehdotukset kaupunginvaltuustolle olivat:
1. Ykkoslinjalla siirrytdén linja-autoliikenteeseen 1.1.1967 alkaen.
2. Uudet bussiméararahat merkitd&n vuoden 1966 talousarvioon ja teknillisten lai-
tosten lautakunnalle annetaan oikeus tehda tilaukset jo nyt.
3. Kaupunginhallitukselle ja teknillisten laitosten lautakunnalle annetaan yhdessa
valtuudet kaupunginvaltuuston tekeman periaatepdatoksen toimeenpanoon seka

siind yhteydessa tarvittaviin yksityiskohtia siséltaviin ratkaisuihin.

29 TKKK 1965, 4-6; Liite 5.
280 Kv ptk. 31.5.1965 188, esityslistan asia nro 18. TKA.
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4. Raitiovaunuhenkil6kuntaa ei jarjestelyjen vuoksi irtisanota eikd heidan etujaan
heikenneté.

5. Paatokset linjojen 2 ja 3 lakkauttamisesta sekd uuden bussihuoltokeskuksen ra-
kentamisesta tehdaan talousarvioihin vuosittain varattavien méaérarahojen yhtey-

dessa. 28

Vaikka tarkastustoimikunta ei ollut keskittynyt etsiméén uutta materiaalia tehdessdéan
tyotaan, oli se huomattavasti innokkaammin paneutunut ehdotusten muokkaamiseen.
Alkuperaisen liikennelaitoksen kehittdmisohjelman pitka ja yksityiskohtainen ehdotus-
luettelo oli nyt muuttunut selkedsti kaupunginvaltuuston kaipaamaan suuntaan. Ponsien
madré oli vahentynyt, ja niiden esittdmat asiat olivat muuttuneet yleisluontoisemmiksi.
Huomattavaa oli kuitenkin, ettei uudessa ehdotuksessa puhuttu misséén kohtaa siita, etta
nyt tehtéisiin periaatepdétos koko raitiovaunuliikenteen lakkauttamisesta. Hyvéksyes-
séan taman ehdotusluettelon valtuusto lakkauttaisi vain linjan numero 1, muiden kohta-
losta paatettéisiin myéhemmin. Taman ehdotuksen hyvaksyminen ei siis vieldkaan toisi

liikennelaitokselle kaivattua varmuutta ja tietoa tulevasta.

Kaupunginvaltuuston kokouksessa tarkastustoimikunnan esitys ei talla kertaa aiheutta-
nut suurta keskustelua. Valtuutettu Salo (SKDL) ehdotti asian pdydélle panoa, osittain
silla perusteella, etteivat uudet edustajat olleet saaneet tutustua asiaan tarpeeksi.’®* Viela
painavampi syy pdydéllepanoehdotukseen oli kuitenkin vasemmiston ja oikeiston yha
edelleen jatkuva kiista uusien linja-autojen tilauksesta. Edellisen syksyn talousarvioka-
sittelyssé oikeistopuolueet olivat vaaleissa sailyttdméansa maaravahemmiston turvin jal-
leen kerran onnistuneet estdmadn bussien tilauksen, joten nyt vasemmisto halusi jotain
konkreettista paperille. N&in ollen valtuutetut Salo (SKDL) seka Silander (SKDL)??
ehdottivat molemmat, ettd kaupunginhallitus valmistelisi valtuuston seuraavaan koko-
ukseen linja-autojen hankintamadrérahaesityksen, jolloin seka siitd etta raitiovaunulii-
kenteen lakkautuksesta voitaisiin paattaa yhta aikaa.?®* Raitiotieliikenteen lakkautukses-
ta ei siis edelleenk&an saatu p&atosté aikaan, vaan asian kasittely siirtyi seuraavaan ko-

koukseen. Nyt valtuustossa ei endd kuitenkaan kayty Kiivasta keskustelua, eika raitio-

281 Kv ptk. 31.5.1965 188, esityslistan asia nro 18, TKA.

282 \altuutetuille oli jaettu esityslista vasta lauantaina, kun kokous oli jo maanantaina. Ks. Kv kesk.ptk.
31.5.1965 18§, TKA.

283 TKKK 1965, 4-6.

284 Kv kesk.ptk. 31.5.1965 18§, TKA.
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vaunuja puolustavia kommentteja kuultu. Joko uuden toimikunnan tyd oli nyt viimeis-
tdan saanut kaikki valtuutetut vakuuttuneiksi lakkauttamisen paremmuudesta, tai sitten
oltiin mieluummin hiljaa, koska esitykseen ei todella oltu viel& ehditty perehtyd kunnol-
la.

Kaupunginhallitus kasitteli valtuuston uusia toiveita heti seuraavassa kokouksessaan
kesékuun alussa vuonna 1965 lisaten tarkastustoimikunnan ehdotukseen seuraavat pon-
net:
4. Teknillisten laitosten lautakunnalle annetaan oikeus 14 linja-auton tilaukseen,
madrarahat merkitd4n vuosille 1966-1967.
5. Kyseisia linja-autoja ei siirretd ilman TLO:n suostumusta yksityisten liiken-
noimille linjoille.?®
Lisaksi kaupunginhallitus antoi valtuustolle tiedoksi myds voima-aseman raportin ta-
saussuuntauslaitteiden kunnosta, jota ei oltu ehditty toimittaa valtuuston edelliseen ko-

koukseen.?8®

Nyt néytti vuosien kadenvaannon jalkeen ensimmaisen kerran silta, ettd kaupunginhalli-
tus olisi vihdoin saanut aikaan sellaisen esityksen periaatepadtokseksi, jonka valtuusto
voisi hyvéksya. Linja-autojen hankintaan oikeuttava ponsi saattaisi siirtdd oikeistopuo-
lueiden valtuutetut uusimman ehdotuksen takaa pois, mutta sill4 ei olisi mitddn merki-
tystd asian ratkaisun kannalta. Oikeiston hallussaan pitdma mé&&rdvahemmistd pystyi
kaatamaan ainoastaan menoja suoranaisesti lisddvan hankkeen, jollainen bussiehdotus
toki yksindédn olikin. Kaikkien paattdjien tekemien laskelmien mukaan raitiovaunulii-
kenteen lakkautusehdotus tulisi kuitenkin kokonaisuudessaan laskemaan menoja, saa-
den liikennelaitoksen jalleen kannattavaksi. Talloin kyse oli kokonaisratkaisuna menoja

laskevasta paatoksestd, jota maardvahemmistolla ei voitu kaataa.

Kaupunginvaltuusto otti ehdotuksen ja siihen edellisen kokouksen jélkeen lisatyt ponnet
kasittelyyn vuoden 1965 kesakuussa. Keskustelua kaytiin erityisesti kaupunginhallituk-
sen ehdotukseen lisaédméstd ponnesta numero 5, jonka sanamuotoon valtuutettu Ekuri

(Kp) ehdotti muutosta siten, ettd kyseinen ponsi laajennettaisiin koskemaan kaikkia

285 Kh ptk. 5.6.1965 15078, TKA. En tieda miksi hallitus merkitsi ponsien numeroiksi 4 ja 5, sill4 nehan
olivat jo alkuperdisessa esityksessa kaytossa. Ilmeisesti luettelointiin tehtiin tilaa véliin, ja alkuperaiset
ponnet 4 ja 5 muutettiin ponsiksi 6 ja 7.
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kaupungin linja-autoja. Ehdotus sai kuitenkin pelkkaa vastustusta, silla tdman lisayksen
katsottiin merkitsevan sitd, ettd TLO saisi hallintaoikeuden koko kaupungin sisaiseen
linja-autoliikenteeseen. Koko ponsi oli yleisen kritiikin kohteena, mutta lopulta suu-
remman hyvén ollessa kyseessé sen annettiin olla osana ehdotusta ja valtuutettu Ekuri
(Kp) peruutti oman esityksensa. Ponsi numero 4 joutui kuitenkin pienoisen muutoksen
kohteeksi, kun valtuutettu Santalahden (Kok) ehdotuksesta bussirahat merkittiin kerta-

menoksi.?®’

Kaupunginvaltuuston keskustelu kavi jalleen suhteellisen kiihkednd, mutta ei taaskaan
itse paéasiasta eli raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta tai sen estdmisestd. Péainvastoin,
nyt osa vasemmiston edustajistakin myonsi suoraan olleensa koko ajan liikenteen lak-
kauttamisen kannalla mydntden samalla paatoksenteon viivyttelyn olleen ainoastaan
linja-autorahojen hankintataktiikkaa. Oikeistopuolueiden edustajat paljastivat myos
korttejaan, kun valtuutettu Santalahti toi ryhménsa kantana esille, ettd kylla he olivat
koko ajan olleet kunnallisen joukkoliikenteen sailyttamisen kannalla.®® Kokonaisuu-
dessaan puheenvuoroista huokui jonkinlainen sovitteleva ilmapiiri, ehkd jopa totuuden
vaéristely menneiden asioiden vadrinmuistamisen muodossa. Kahden vuoden ajan kau-
punginvaltuustossa oli vaannetty kétté raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta. Tai oikeas-
taan katta oli vaannetty kaikesta muusta asiaan liittyvastd, kun taas itse lakkautuksesta
oltiin p&&osin vaiettu. Nyt oli ilmeisesti tullut aika unohtaa pahat ja syyttavat sanat. Se-
ka vasemmisto etta oikeisto olivat saaneet haluamansa esityksen kaupunginhallitukselta.

Asian kaésittely kaupunginvaltuustossa paattyi talta eraa valtuutettu Santalahden (Kok)
ehdotuksen hyvéksymiseen 14.6.1965.”% Kaupunginvaltuusto oli nyt siis hyvaksynyt
raitiovaunulinja ykkosen lakkautuksen vuosien pohdinnan jalkeen. Monien mielest
tehtyd péatosta voi hyvin kuvailla historialliseksi: *...tassa historiallisessa kokouksessa,
jolloin tehda&n paatos siita, ettd asteittain siirrytddn pois raitiovaunuliikenteestd, joka

on palvellut jo tahan mennessa kuntalaisia 58 vuotta.””**

286 Kh ptk. 8.6.1965 15278, TKA.

287 Kv kesk.ptk. 14.6.1965 39§, TKA.

288 Kv kesk.ptk. 14.6.1965 39§, TKA.

289 Kv ptk. 14.6.1965 398, TKA. Ehdotus siis mukaili kh:n esitysté taysin, ainoa muutos oli bussihankin-
tarahojen merkitseminen kertamenoksi.

2% Ote valtuutettu Silanderin (SKDL) puheenvuorosta kaupunginvaltuuston kokouksessa. Ks. Kv
kesk.ptk. 14.6.1965 39§, TKA.
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3.5. Lehdist seuraa paatoksentekoa

Kayttdinsingori Savolaisen ensimmaiset ehdotelmat raitiovaunuliikenteen lakkautukses-
ta syksylla 1961 jaivat vield vaille suurempaa julkisuutta, mutta jo seuraavana kevaana
uutisoivat kaikki Turun alueen suurimmat lehdet raitiovaunuliikenteen tulevasta lakkau-

21 seka Turun Paivalehti®®, jotka mo-

tuksesta. Kirjoittelun aloittivat Turun Sanomat
lemmat kasittelivat sita teknillisten laitosten 18.4.1961 pitdmaa kokousta, jossa oli paa-
tetty lahettdd Savolaisen tekemd lakkautusehdotus kaupunginhallitukselle. Artikkelit
olivat asiallisia ja lyhyitd. Niissd selostettiin ehdotuksen péapiirteet, ottamatta miten-
kaan kantaa asiaan. Ehdotuksen ldpimenoa taidettiin kuitenkin jo nyt pitdd melko var-
mana, erityisesti Turun Paivalehden artikkelin otsikosta ”’Turun raitiotieliikenne loppuu

kesalla v. 1972” voisi nain paatella.”®®

Turun Péivélehti jatkoi asian kasittelyd heti seuraavassa numerossaan, jossa selostettiin
tarkasti Savolaisen ehdotusta ja sen perusteluita. Artikkelin otsikko *’Liikennelaitoksen
perustelut raitiotieliikenteen romuttamiselle ja bussiliikenteeseen siirtymiselle™ antaisi
odottaa tiettyja kannanottojakin, mutta Kirjoittaja tyytyi lopulta tuomaan kantansa esiin
pelkan otsikon avulla.?** Turun Sanomissakin julkaistiin vastaavanlainen artikkeli ehdo-
tuksen taustoista, mutta vasta kun ensimmadisesta jutusta oli kulunut viikon verran. Pi-
dempi kirjoitusaika nakyi informatiivisempana artikkelina, jonka kirjoittamisessa oli
todella paneuduttu asioiden selke&én ja perinpohjaiseen esille tuomiseen. Kirjoittaja toi
erityisen voimakkaasti esille raitiovaunuliikenteen heikot puolet, kuten lilkennemuodon
kalleuden seka matkustajamaarien jatkuvan alenemisen.”® Raitiovaunuliikenteen lak-
kautussuunnitelma tuotiin lehdistossd heti alusta alkaen esille jarkevéna vaihtoehtona,
jonka toteuttaminen olisi liikennelaitoksen seka kaikkien kuntalaisten etu. Raitiovaunu-

liikenteen puolesta ei ainakaan tassa vaiheessa kukaan yrittdnyt korottaa &antaan.

291 Tyrun Sanomat perustettu vuonna 1905 ja lehti eli 1960-luvulla voimakasta laajentumiskautta levikin
ollessa vuonna 1960 yli 70 000 kpl ja vuonna 1970 120 000 kpl. Lehti julistautui 1961 riippumattomaksi
ollen sitd ennen edistyspuolueen linjaa myétaileva. Ks. Uusitalo 1982, 409-412.

292 Turun Paivélehti perustettu vuonna 1899, tosin eri nimella. Alussa melko maltillinen lehti julistautui
1920-luvulla Sosiaalidemokraattien puoluelehdeksi. Levikki vuonna 1960 hieman yli 5 000 kpl, vuonna
1970 n. 10 000 kpl. Ks. Uusitalo 1982, 407-409; 411.

2% 75 19.4.1962; TP 19.4.1962.

294 TP 20.4.1962.

2% TS 28.4.1962.
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Liikennelaitoksen kehittdmistoimikunnan perustaminen oli seuraava tiedottamisen aihe
sanomalehdissé raitiovaunuliikenteen tulevaisuuden osalta. Artikkelit olivat kaikki erit-
tain lyhyita ja informatiivisia, ja niissé keskityttiin ainoastaan toimikunnan tehtavan ja

kokoonpanon selostamiseen. Abo Underrattelser®*®

tiivisti komitean tyon niin, ettd sen
tehtdvand oli tutkia joukkoliikenteen jarjestdémista raitiovaunuliikenteen lakkautuksen
jalkeen.?" Raitiovaunuliikenteen lakkautus oli siis lehdistossa jo ldhes varmana pidetty
asia. Tata taustaa vasten seké aiempien poliittisten paatosten varjolla ei siis ollut mikéén
ihme, ettei toimikunta aikanaan edes etsinyt keinoja raitiovaunuliikenteen séilyttdmisek-
si. Turun kaupungissa yleinen mielipide 1960-luvun alkuvuosina oli selvasti raitiovau-
nuvastainen. Mikéli jotkut asukkaat toivoivat raitiovaunuliikenteen jatkuvan, eivat he
ainakaan viela tassd vaiheessa tehneet mitdén asian hyvéksi. Yleisonosastotkin olivat

asiasta aivan hiljaa.

Raitiovaunuliikenteen kohtaloon palattiin lehdistdssé seuraavan kerran vasta kevaalla
1963, kun liikennelaitoksen kehittdmistoimikunta oli saanut esityksensa valmiiksi. Lii-
kennelaitoksen kehittdmisohjelma esiteltiin turkulaisille erittdin tarkasti ja asiantunte-
vasti.?®® Kirjoittelu oli kuitenkin referoimisen tyylista, eivatka toimittajat ottanet asiaan
minkéaanlaista kantaa. Abo Underrattelser poikkesi muista lehdistd, silla se alkoi paneu-
tua asiaan syvallisemmin. Ensimmaisestd valtuustokasittelysta se Kirjoittikin erittdin
laajan ja kirjoittajan omia lisatietoja hyodyntavan artikkelin. Kyseisessé artikkelissa
kritisoitiin my0s bussi-investointien kalleutta, mutta todettiin kuitenkin, ettei raitiovau-

nuliikenteen kuntoon saattaminen ainakaan halvemmaksi tulisi.?*®

Raitiovaunuliikenteen kehittdmisohjelman seuraavat valtuustokasittelyt saivat lehdistos-
sé suhteellisen vahan palstatilaa. Tamé johtui kuitenkin siitd, ettei valtuusto saanut asian
tiimoilta mitdan uutta aikaiseksi. N&in ollen lehdet tyytyivatkin vain mainitsemaan, etta
asia oli taas palautettu tai jatetty poydalle, mutta yleensa ei edes syyta kerrottu.>® Leh-
distossa ei siis katsottu tarpeelliseksi ryhtyd selostamaan kaupunkilaisille valtuuston

erimielisyyksid. T&std seurasi, ettei kaupungin asukkaille voinut muodostua minkaan-

2% Abo Underrittelser perustettu vuonna 1824. Toisen maailmansodan jélkeen lehti julistautui sitoutu-

mattomaksi aiemman RKP:tta my6téilevan linjan sijaan. Taloudellisista vaikeuksista huolimatta lehden
levikki pysyi 1960-70 luvuilla muuttumattomana, ollen n. 7 000 kpl. Ks. Uusitalo 1982, 403-405; 411.

29775 8.5.1962; TP 8.5.1962; Abo Underréttelser (AU) 8.5.1962.

2% Ks. esim. AU 20.4.1963; TP 21.4.1963.

%9 AU 18.6.1963.

300 Ks. esim. AU 10.9.1963; TS 11.9.1963; TS 29.10.1963; TP 30.10.1963.
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laista kuvaa siitd, missa vaiheessa asian kasittelyssa oltiin, tai mista asiassa ylipaataan
oltiin erimielisid. Jokaisen kokouksen jélkeen tiedettiin vain, ettei paatdsta oltu viela-

kaan saatu aikaiseksi.

Kaupunginhallituksen vuoden 1964 kevailla aloittama prosessi Kauppatori - Pohjola
osuuden korvaamiseksi linja-autoilla sai lehdiston jalleen herddmaéan. Ensimmaiset jutut
tulivat lehtiin heti ehdotuksen tultua julkiseksi, ja niissa jatkettiin aiemmin jo tutuksi
tullutta lyhyen informatiivista linjaa.*®* Ehdotuksen valtuustokasittelyista raportoitiin
nyt tiuhempaan tahtiin kuin edellisena syksynd, mutta taso oli samanlainen. Edelleen-
kaan lehden lukijoille ei kerrottu palautuksien tai poydalle panojen syité tai keskustelu-

jen aiheita.>®

Ainoan poikkeuksen muodosti nyt Turun Paivélehti, jonka kolumnissa
syytettiin “’porvarillista maaravahemmistdd™ asian viivyttelysta.*®® Lisaksi samaisessa
lehdessa annettiin puheenvuoro raitiovaunuhenkildstolle, jonka edustajan kaupunginval-
tuutettu Lahja Virtasen (SDP) kaupunginvaltuuston kokouksessa pitdima puheenvuoro
julkaistiin kokonaisuudessaan. Valtuutettu Virtanen toi puheenvuorossaan esille erityi-
sesti henkiloston hadan raitiovaunuliikenteen lakkauttamisen suhteen, silla uudelleensi-

joituspaikkojen I6ytymiseen ei luotettu.**

Kaupunginvaltuuston tehtyd paatéksen Pohjolan liikenteen jatkamisesta ja Satakunnan
sillan korjauksesta, lehdisto sai jalleen kirjoitettavaa. Artikkeleissa tuotiin selkeésti esil-
le porvarillisten puolueiden vastustus tehtya paatosta kohtaan, mutta nyt ainoastaan Abo

395 \/asemmisto-

Underréttelser kertoi saman syyn estaneen paattksenteon jo aiemmin.
lainen Turun Paivélehti meni Kirjoittelussa téalla kertaa jopa niin pitkélle, ettd kolumnis-
sa syytettiin kokoomusta ihmisten hengell& pelaamisesta: ’Liikenneturvallisuus ei nayt-
tanyt pahemmin niita poikia pelottavan.”.*® Kaupunginvaltuuston saatua asiaan nyt
jonkinasteisen valiaikaratkaisun, jatti lehdistokin siitd kirjoittamisen kokonaan. Kysei-
nen asia oli odotettavissa, silla eihdn lehdissé oltu tdhankadn asti kasitelty asiaa kuin
ainoastaan kaupunginhallituksen tai —valtuuston kokouksien yhteydessd muutamaa eril-

lista artikkelia lukuun ottamatta.

30175 27.5.1964; TP 27.5.1964; AU 27.5.1964.

302 Ks. esim. TS 2.6.1964; AU 2.6.1964.

303 TP 3.6.1964.

304 TP 2.6.1964.

305 AU 16.6.1964; ks. myds TS 16.6.1964; TP 16.6.1964.
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Vuoden 1965 maaliskuussa Turun Sanomat otti selkeésti kantaa raitiovaunuliikenteen
lakkautuksen puolesta. Artikkelissa kasiteltiin teknillisten laitosten edellisen vuoden
hurjaa tappiota, johon liikennelaitoksen sek& kaasulaitoksen huonot tulokset olivat paa-
syyllisia. Toimittaja vaatikin litkennelaitoksen toimintamuodon muuttamista, ja esitti
raitiovaunuliikenteen lakkautuksen talouden kuntoon saattamisen parhaimpana keinona.
Muuta vaihtoehtoa ei kirjoittajan mielesta oikeastaan edes ollut, koska suurin osa me-
noista oli sellaisia, joita ei pystyttéisi alentamaan. Talléin henkilokunnan vahentaminen
jaisi ainoaksi vaihtoehdoksi, ja se onnistuisi parhaiten raitiovaunuliikenne lakkauttamal-
la.®" Kyseinen artikkeli oli ensimmainen raitiovaunuliikenteen lakkautusprosessin ai-
kana, jossa lehdisto otti selkedn kannan asiaan. Aiemmissa Kirjoituksissa oli toki jo ha-
vaittavissa hienoista lakkautusmy®onteisyyttd, mutta ndin selkeésti ja suoraan sité ei ollut
ennen voinut lehdesté lukea. Turun Sanomat oli Turun alueen péélehti, joten sen esitté-

mad kannanottoa lakkautuksen puolesta voitiin pitdd merkittdvana seikkana.

Myos ulkomaisissa lehdissé oltiin kiinnostuneita Turun raitiovaunuliikenteen kohtalos-
ta. Englantilainen Modern Tramway aikakauslehti julkaisi vuoden 1965 huhtikuun nu-
merossa laajan artikkelin Turun raitioteistd. Jutussa esiteltiin Turun raitiotielaitoksen
historiaa, selvitettiin muun muassa jokaisen reitin vayla seka niiden muutokset vuosien
varrella. Artikkeli oli erittdin yksityiskohtainen ja tasokas sisaltden paljon kuvia. Sita
lukiessa huomasi toimittajan todella perehtyneen asiaansa. Kirjoitus paattyi selostuk-
seen raitiovaunuliikenteen tulevaisuuden epévarmuudesta seka kirjoittajan toiveeseen
siitd, ettei raitiovaunuliikennettd lakkautettaisi nain historiallisessa ja perinteikkadssa

kaupungissa.>®

Jutun ilmestyminen englantilaisessa lehdessé oli Turun raitiotielaitoksen kannalta hieno
asia, vaikka olikin pidettavd mielessd, ettd lehti oli pieni ja erityiselle lukijakunnalle
suunnattu. Artikkelista ei kdynyt mistdédn kohdin selville, miksi lehti oli valinnut juuri
Turun raitiotieverkoston artikkelinsa aiheeksi. Uskoisin kirjoituksen kuitenkin liittyvén
yleiseen raitiovaunuliikenteen lakkautuskehitykseen, jonka etenemista raitiovaunuhar-

rastelijapiireissa yritettiin estelld. Kovin kummoisia keinoja harrastelijoilla ei kuiten-

%6 TP 17.6.1964.
%775 4.3.1965.
%08 Modern Tramway, April 1965, VVol. 28 No. 328.
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kaan ollut kaytettavissadn, joten asioiden esille tuominen oman lehden palstoilla jéi

melkein ainoaksi vaikutusmahdollisuudeksi.

Paikallisessa lehdistossa raitiotien kohtalo otettiin uudelleen kasittelyyn vuoden 1965
toukokuussa, jolloin liikennelaitoksen kehittdmisohjelman tarkastustoimikunnan raportti
oli valmistunut. Se esiteltiin lehdistossé yhta laajasti kuin alkuperdinen raportti aika-
naan, ja juttuihin oli lisatty myos lukijoille muistutukseksi prosessin tdhanastinen tapah-
tumakulku.*®® Kaupunginvaltuuston ensimméisesta Kkasittelysta raportoitaessa Turun
Sanomat seka Turun Péivalehti jatkoivat aiemmin valitsemallaan niukalla linjalla tyy-
tyen vain toteamaan asian jadneen poydalle.®® Abo Underrattelser sen sijaan selosti
syitd laajemmin, ja nosti tarkeimmaksi asiaksi vasemmiston ja porvariston eripuran bus-

sirahoista.®!*

Kaupunginvaltuuston paatettya raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta kesédkuussa 1965
lehdistd raportoi asiasta, mutta edelleen suhteellisen suppeasti. Jokaisessa kolmessa
Turun alueen paélehdessé kasiteltiin toki asiaa ja artikkelin koko oli kaikissa niissa
huomattavasti aiempia yhden rivin toteamuksia pidempi. Toimittajat kertoivat tarkasti
sen, mitd kaupunginvaltuusto oli asiasta paattanyt, mutta eivat enempad. Turun Sanomat

312 13 Abo Underrattelser korosti paatoksen olevan

313

kertoi ’historiallisesta paatoksesta
vasemmiston ja oikeiston vélille vihdoin syntyneen sovun ansiota.”™ Vaikka kannanot-
toja raitiovaunuliikenteen lakkautuksen puolesta oli aiemmin lehtien palstoilla esitetty,
jaivat ne nyt padasiallisesti ndkematta. Asia oli paatetty ja lehtien mielesté siten loppuun
kasitelty. Vain Turun Paivélehti palasi asiaan vield seuraavana pdivand, ainoan kantaa
ottavan kirjoituksen muodossa.

Vuosi sitten taman sarkevan hampaan poisvetaminen tuntui monien mie-

lestéa liian katkeralta... Mutta laitoksen kaupungin taloudelle tuottama

tappio on ollut kuin puudutusainetta ja niinpa hammas péaatettiin nyt vetaa

pois. Ei tosin kertanykaisyll&, vaan asteittain. Hyva sekin.*"

%99 T3 26.5.1965; TP 26.5.1965.
31075 1.6.1965; TP 2.6.1965.
311 AU 1.6.1965.

%12 T35 15.6.1965.

13 TP 15.6.1965; AU 15.6.1965.
814 TP 16.6.1965.
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Koko paatoksenteon ajan lehdiston kirjoittelua asiasta leimasi pidattyvaisyys. Lukijoille
ei kerrottu kaikkea. Lehtia lukemalla voi jopa saada sen kuvan, ettei raitiovaunuliiken-
teen lakkautuksesta pé&attdminen ollut Turun kaupungin kannalta lainkaan oleellinen
asia. Kuitenkin samoissa lehdissa, erityisesti Turun Sanomissa, korostettiin liikennelai-
toksen tappion suuruutta saannéllisesti, joten olisi voinut kuvitella, ettd tuon tappion
suurimmasta aiheuttajasta eroon hankkiutumisesta olisi pidetty hieman enemmaén aanta.
Taustalla saattoi olla tarkoituksenmukainen kaupungin asukkaiden uutispimennossa
pitdminen, sill4 t&ssd vaiheessa perustettu kansalaisliike raitiovaunuliikenteen puolesta
olisi hyvin voinut estéa lakkautuspadtoksen teon kokonaan. Lehtien intresseissa raitio-
vaunuliikenteen lakkautus oli varmasti osittain samasta syysté kuin kaupunginkin. Ylei-
nen teknistd kehitysta ihannoiva ajatusmalli kun oli selkedsti myos lehtien mieleen. Tal-
lainen salaliittoteoria loukkaa kuitenkin lehdiston riippumattomuutta, joten sen perus-
teeksi olisi 16ydettdva vahvoja todisteita lehtien ja kaupunginjohdon yhteistydsta” >
Todennékoisempi syy kirjoitusten vahyyteen lienee kuitenkin arkisempi. Kaupunginval-

tuuston keskustelujen ei vélttdmatta ajateltu kiinnostavan kaikkia kansalaisia.

Raitiovaunuliikenteen lakkauttamispaatosté tehtdessa lehtien yleisénosastot vaikenivat
asiasta kokonaan. Yleisonosastoja ei muutoinkaan paljoa kaytetty asioiden esille tuomi-
seen, mutta oli silti ihmeteltavad, ettei yksikaan kaupungin asukas tuonut lehden palstal-
la julkiseksi omia ajatuksiaan raitiovaunuliikenteesté ja sen tulevaisuudesta. Kaupunki-
laisten hiljaisuus saattoi liittyd myos siihen, ettd lehtien véhéaisen kirjoittelun vuoksi ei
oikein tiedetty missa vaiheessa paatdksien teossa oltiin. Oli vaikea kommentoida julki-
sesti jotain, mista ei tiennyt kaikkia faktoja. Toinen vaihtoehto oli tietysti se, ettei kenel-
lakdaan kansalaisella ollut mitd&n kritisoitavaa ké&sill4 olevasta asiasta. Itse kuitenkin
pidan luultavimpana sitd ajatusmallia, jonka mukaan asioista kirjoittelu lehtien palstoilla
ei ollut kansalaisille tuolloin yhta tavanomaista kuin nykyisin. Omat mielipiteet pidettiin

itselldén ja niita ehka selostettiin julkisesti vain kahvipdytakeskusteluissa.

315 Tallaisen todistusaineiston etsiminen ei ole tyéni kannalta oleellista, ja tuskin sita edes I8ytyisi. Mikali
lehtien ja kaupunginjohdon vélilla oli jonkinlaisia "sopimuksia” Kirjoitustyylistd, oli ne varmasti tehty
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4. RAITIOVAUNULIIKENTEEN LAKKAUTUS 1965-1972

4.1. Gongi lyd ykkoselle

suullisina. Uskon kuitenkin raitiovaunuvastaisen kirjoitustyylin olleen enemman lehtien omaa valintaa,
jolla peilattiin ajalle ominaista tekniikan ihannointia ja vanhanaikaisuuden vastustusta.
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Kaupunginvaltuuston tehtyd periaatepaatoksen ykkodsen raitiolinjan lakkauttamisesta
kesékuussa 1965, teknillisten laitosten lautakunnassa ei kauan aikailtu. Vain kahta pai-
vad myohemmin lahetettiin linja-autojen valmistajille tarjouspyynndt, ja niihin saatuja
vastauksia kasiteltiin jo saman kesén aikana.**® Lautakunnalla oli nyt valtuuston paatok-
sen myota oikeudet tilata tarvittavat linja-autot itsendisesti, ilman ettd paatoksia piti
enada hyvaksyttaa ylemmilla tahoilla. Taméan vuoksi asiaa oli helppo viedd nopeaa tahtia
eteenpdin. Nain olikin toimittava, silla ykkdsen liikenteen muutokseen oli aikaa vain

vajaat puolitoista vuotta.

Kaupunginhallitus ei kuitenkaan ollut tyytyvéinen teknillisten laitosten lautakunnan
yllapitdmé&an muutosvauhtiin ja sille annettuun informaatioon. Vuoden 1967 talousar-
viokésittelyn yhteydessa hallitus kehotti lautakuntaa antamaan kiireellisesti yksityiskoh-
taisen selvityksen niistd toimenpiteistd ja suunnitelmista, jotka koskivat raitiovaunulii-
kenteen asteittaista lakkautusta, seké linja-autojen kayton laajenemista.®!” llmoituksen
antaminen kaupunginhallitukselle merkitsi sitd, ettd teknillisten laitosten lautakunnassa
oli pysdhdyttavd miettimadn asioita. Suunnitelmien kirjoittaminen paperille muuttikin
luultavasti lautakunnan toimintaa lakkautusasiassa organisoituneempaan suuntaan, jossa

asioiden ennakkosuunnitteluun paneuduttiin huolellisemmin.

Raitiovaunuliikenteen asteittaisesta lakkautuksesta huolimatta jaljella olevaa verkostoa
ja kalustoa ei kuitenkaan voitu jattada tdysin kunnostamatta. Kayttdinsindori Savolainen
anoi vuoden 1966 alussa teknillisten laitosten lautakunnalta oikeutta vaihtaa kakkosen
linjalla toimineiden aavevaunujen kumijoustopy0réat uusiin, mutta lautakunta hylkasi
esityksen.**® Taman seurauksena liikennelaitos joutui kehitteleméén kumijoustopyérien
tilalle uudenlaisen kovan pyoran. Niiden kayttd kuitenkin epé&onnistui, ja Savolainen
joutui taas palaamaan lautakunnan eteen. Nyt lautakunnan oli jo pakko suostua kumi-
joustopydrien uusimiseen, silla Savolaisen mukaan kaikki VTS-vaunut jaisivat muuten

pois liikenteesta®'®. Kahden kuukauden viivyttely asian suhteen toi lautakunnalle kui-

316 Tekn. lait. Itk. ptk. 20.7.1965 327§, 3288, 329§, TKA.

317 Kh ptk. 14.10.1965 24918, TKA; Ks. myds Tekn. lait. Itk. ptk. 10.11.1965 5188, TKA.

318 Kumijoustopy®érien uusiminen olisi maksanut 40 000 mk. Niiden kunto oli heikentynyt esim. talvella
kéytettdvan hiekoitushiekan vuoksi, joten lautakunta tyytyi esittdmaén kaupunginhallitukselle vain hie-
koituksen véhentdmisté. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 19.1.1966 508, TKA.

319 |_jikennelaitoksella oli tassé vaiheessa kaytdssa alle 40 moottorivaunua, joten siitd kahdeksan VTS-
vaunua muodostivat suhteellisen suuren osan. Niiden poisjaanti liikenteesta olisikin tiennyt liikenteen
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tenkin mukanaan 15 000 markan lisalaskun, sill& kokeilujen teosta johtuen tilattavien

kumijoustopydrien maara oli nyt kasvanut.*?°

Raitiovaunuliikenteeseen ei olisi siis endd haluttu panostaa laisinkaan, ja valttamétto-
mimpidkin korjauksia yritettiin jattd4 tekemattd. Liikenndinnin jatkaminen vield usean
vuoden ajan ilman minké&énlaista rahallista panostusta oli kuitenkin mahdotonta, ja té-
man teknillisten laitosten lautakuntakin vahitellen ymmarsi. Lisédkustannuksia raitio-
vaunuliikenteestd aiheutui myds muustakin kuin verkoston ja kaluston hoidosta. Raitio-
vaunujen aiheuttamat vahingot kasvoivat yha ruuhkaisimmiksi kayvilla teilld, ja sen

vuoksi niille otettujen vakuutuksienkin hinnat nousivat.3**

Vuoden 1966 aikana raitiovaunuliikenteen lakkauttamisen ensimmainen vaihe meni
merkittavasti eteenpdin. Uudet linja-autot oli saatu hyvissé ajoin tilattua, mutta ongel-
mia aiheutti niiden edellyttdma korkeampi akselipaino.®** Tasta johtuen maistraatti ei
voinut heti hyvéksyd uutta ykkoslinjan reittiehdotusta, vaan kaupunginhallitukselta
anottiin lausuntoa asiasta. Korkeampi akselipaino tuotti vaikeuksia Turun teilld maa-
pohjan painuvuuden takia. Poliisi kielsikin ehdottomasti painavampien autojen ajattami-
sen kestopaallystamattomilla teilld, joten korkeamman akselipainon kayttéonotto edel-
Iytti asfaltointitoita useille Turun kaduille. Katurakennusosasto puolestaan vastusti jyr-
kasti sekd akselipainon korottamista ettd kaupunginhallituksen ehdotusta ykkdsen bussi-
linjan uudeksi kaantoreitiksi. Negatiivisista kommenteista huolimatta hallitus pysyi
kannassaan ja esitti maistraatille korkeamman akselipainon hyvaksymista sekd uutta
Vitintien®® kaantolenkkia.®** Kaupunginhallitus ei siis kuunnellut alaisuudessaan toi-
mivia asiaan perehtyneitd osastoja, vaan teki p&atoksen itsendisesti. Korkeampi akseli-
paino tiesi toki lisdd matkustajia linja-autoihin, mutta samalla korkeita kustannuksia

maapohjan kunnostuksen seké teiden asfaltoinnin osalta.

osittaista uudelleenjarjestelya. Ks. http://www.raitio.org, Suomen raitiovaunut / Turku. Samat tiedot Kir-
jallisessa muodossa tekijan hallussa, saatu Mikko Laaksoselta; Liite 6.

20 Hinta oli nyt 55 000 markkaa. Ks. Tekn. lait. Itk. Ptk. 2.3.1966 123§ Liite 1, TKA

%21 Tekn. lait. Itk. ptk. 2.2.1966 798, TKA; Kh ptk. 8.2.1966 383§, TKA.

322 Akselipaino uusissa busseissa tulisi olemaan 9 200 kg, kun nyt kéytdssé olevilla se oli 8 800 kg. Ks.
Kh ptk. 19.4.1966 10458, TKA.

323 vitintie yhdistaa Satakunnantien ja Rieskaldhteentien toisiinsa. Ks. esim. Liite 3.

%24 Uusi kaantoreitti vaati hinnakkaan kunnostuksen, silla heikkokuntoinen Vtintie oli tehtava perustuk-
siaan my6ten uudestaan. Juuri Vatintien heikkokuntoisuus oli katurakennusosaston mielesta este sen
kéytolle bussiliikenteessd. Samoin katurakennusosasto vastusti bussiliikenteen ohjaamista Rieskalahteen-
tieltd vilkkaalle Satakunnantielle. Ks. Kh ptk. 19.4.1966 10458, TKA.
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Maistraatilta saatiin lupa korkeammalle akselipainolle seka uudelle k&antdlenkille, mut-
ta lupaa oli anottava vield myos koko lenkille sek& itse bussiliikenteen aloittamiselle
linjalla numero yksi. Reitistd paattdminen osoittautui suhteellisen helpoksi, mutta linja-
autojen liikenngintiluvan saaminen kohtasi puolestaan vastustusta. T&méa vastustus tuli
kaupungin elimien ulkopuolelta, TLO:n taholta. Siséisen linjaliikenteen yhteiselimen®®
mukaan ongelmia aiheutti se, ettd uusi bussilinja loukkaisi osittain yksityisten autoili-
joiden liikenndintilupia®®. Kaupungin olikin tultava asiassa hieman vastaan. Se tarjosi
TLO:n jasenille hyvitykseksi toimilupapidennyksia niin, ettd osa taménhetkisista liiken-

ndintiluvista pidennettiin jatkumaan aina vuoteen 1974 saakka.”’

Kaupunginhallitus sitoi nain liikennelaitoksen olemassa oleville linjoilleen pitkaksi ai-
kaa, silla toimilupapidennyksien myo6td yksityisten linjojen kunnallistaminen tehtiin
mahdottomaksi seuraavien vuosien aikana. Liikennelaitoksen koon kasvattaminen ei siis
ollut kaupunginhallituksen mielessd, vaikka linjojen maaréa lisadmalla olisi kannatta-
vuuttakin saatettu parantaa. Kaupungin nimissé olleet bussilinjat kun kulkivat paaosin
keskusta-alueella, jossa matkustajamaérat olivat suhteellisen pieni& ja siten taloudelli-
nen tuloskin heikko. Esikaupunkien asukkaat jaivat kokonaan yksityisten liikennditsi-
joiden haltuun. Luonnollista siis oli, etta yksityiset linjat tuottivat paremmin kuin kau-

pungin hallussa olleet linjat.

Lokakuussa 1966 raitiovaunuliikenteen asteittaisen lakkautuksen aikataulussa jouduttiin
ensimmadisen kerran antamaan hieman periksi. Englannin merimieslakon vuoksi uusien
Leyland -merkkisten linja-autojen tulo viivastyi, ja ndin ollen tassa vaiheessa naytti silta
etta linja-autot korvaisivat raitiovaunut ykkdsen linjalla helmikuun alusta lukien aiem-

man tammikuun alun sijaan.*?®

Viivastys ei kuitenkaan vaikuttanut suurelta, eika nain
ollen antanut aihetta toimenpiteisiin. Raitiovaunuliikenteen muuttaminen bussiliiken-
teeksi oli prosessina aikataulullisesti siind mielessé joustava, ettei sitd varten tarvittu

mitaan erityisia rakentamisia tai panostuksia reitin varrelle. Riitti kun viimeinen raitio-

%2 Sisdisen linjaliikenteen yhteiselin oli TLO.n ja kaupungin yhteinen toimielin, jossa késiteltiin liiken-
ndintiin liittyvid asioita.

326 Kaupunki myénsi yksityisille yrityksille liikenndintiluvat tietyille reiteille méératyksi ajaksi. Yleensa
aikaméaéré oli 5 vuotta.

327 Kh ptk. 27.9.1966 23208, TKA; Kh ptk. 4.10.1966 24088, TKA; Kh ptk. 11.10.1966, TKA; Kh ptk.
19.10.1966 25518, TKA.

%28 Tekn. lait. Itk. ptk. 12.10.1966 417§, TKA.
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vaunu ajoi vuoron paatteeksi normaaliin tapaan varikolle, tosin nyt pysyvasti, ja seuraa-

vana aamuna sen tilalla aloittaisi linja-auto.

Samassa teknillisten laitosten lautakunnan kokouksessa kasiteltiin myo6s alkuvuoden
kayttdilmoituksia, joista selvisi ettd raitiovaunut olivat vihdoin onnistuneet kasvatta-
maan matkustajamadraansa. Samoin oli kuitenkin kdynyt myos linja-autoliikenteelle,
joten mistéan turkulaisten uudelleen herénneesta raitiovaunuinnostuksesta ei voitu pu-
hua.*®® Kokonaisuudessaan vuodesta 1966 tulikin joukkoliikenteen matkustajamaarien
kannalta hyva, silla molemmat joukkoliikennevalineet onnistuivat kasvattamaan niita.>*
Liikennelaitokselle vuosi 1966 ei kuitenkaan muuten ollut taloudellisesti voitokas. Rai-
tiovaunuliikenteen lopetussuunnitelmien vahvistuttua oli silla puolella voitu aloittaa jo
supistukset, jotka johtivat lopulta suuriin s&éstéihin, mutta linja-autoliikenne oli sen
sijaan vahvasti tappiolla.®* Liikennelaitoksen toiminta jatkui siis alijadmaisena, vaikka
raitiovaunuliikenteen lakkautuksen piti ratkaista ongelmat. Huolestuttavaksi liikennelai-
toksen kannalta nousikin bussien heikko tilanne, silla niiden vuoden 1966 alijaama nou-
si suuremmaksi kuin koskaan aiemmin 1960-luvulla matkustajamaarien kasvusta huo-

limatta.33?

Ennen kuin raitiovaunuliikenteen alasajo ehdittiin kdytdnnossa aloittaa, Turun evanke-
lisluterilainen seurakunta lahestyi teknillisten laitosten lautakuntaa toiveenaan painvas-
tainen ajatus, eli raitiovaunuliikenteen verkoston laajentaminen. Kyseessé oli toive kak-
kosen raitiovaunulinjan pidennyksestd vajaalla kilometrill&, mutta koska raitiovaunulii-
kenteen lakkauttamisesta oli jo tehty periaatepdatds, ei ehdotusta otettu edes kunnolla
kasittelyyn. Liikenndintitoivetta ei kuitenkaan hylétty kokonaan, vaan lautakunta lupasi,
ettd kakkosen bussilinja tultaisiin aikanaan ulottamaan Kuralan vanhustentalolle asti.

333

Véliaikaisesti liikenndintitarve jarjestettéisiin Halisten linjan erikoisvuoroilla.”* Kysei-

nen anomus seurakunnan tekemana oli erikoinen. Siina ei ollut erikoista toive vanhusten

329 Tekn. lait. Itk. ptk. 12.10.1966 4148, TKA.

30 Tekn. lait. Itk. ptk. 18.1.1967 39§, TKA.

! Esim. VTS-vaunujen kumijoustopydrat voitiin lopulta tilata normaaleista menoista, vaikka ylityslupa-
kin oli hankittuna. Bussiliikenne sen sijaan joutui anomaan lupaa 151 688 mk:n tilien ylitykseen. Ks.
Tekn. lait. Itk. ptk. 18.1.1967 288, TKA.

332 Ks. esim. TKK 1969, 378-387. Bussien huono tilanne puhututti valtuustossa myéhempinakin vuosina:
’Jos linja-autoliikennettd aiotaan hoitaa tdhan tyyliin, niin sitten téytyy kai se lopettaa seuraavassa vuo-
rossa ja alkaa Turun perinndiseen tapaan rakentaa raitiotiekiskoja...”. Ks. Kv kesk.ptk. 17.3.1969 13§,
TKA.

%33 Tekn. lait. Itk. ptk. 15.2.1967 908§, TKA.
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elamé&a helpottavasta joukkoliikenteen jarjestamisestd, vaan se, etté liikenteen jarjestelya
toivottiin erityisesti raitiovaunulinjaa pidentdmalla. Miten seurakunnassa Kkuviteltiin
kaupungin ldhtevan mukaan niin suureen taloudelliseen panostukseen tilanteessa, jossa
kyseinen linja oltiin lakkauttamassa muutaman vuoden kuluessa? Joko seurakunnassa ei
oltu seurattu uutisointia ja sitd myoden ei oltu perilla paivan politiikan paatoksista, tai
sitten periaatepdatoksen lopullisuuteen ei haluttu uskoa. Ehkd anomus oli keino yrittaa

estaa raitiovaunuliikenteen lakkautus?

Ykkaosen raitiovaunulinjan muutokselle linja-autolinjaksi saatiin lupa maistraatilta viela
vuoden 1966 aikana.®** Bussien saapuminen kesti lopulta kuitenkin odotettua kauem-
min, ja siksi tarvittaviin asfaltointitéihin paastiin vasta helmikuun lopulla vuonna 1967.
Samalla anottiin maistraatilta viel& yht& lupaa, nimittdin oikeutta nimeta raitiovaunulin-
ja ykkdnen my®s linja-autolinja ykkdseksi. Yksityisen liikenngitsijan bussilinjan nume-
ro yksi tulisi nain ollen muuttaa numeroaan.®* Seuraavaan kaupunginhallituksen koko-
ukseen mennessa liikennelaitos oli pystynyt paattdmaan lopullisen paivaméaaran, jolloin
ykkdsen raitiovaunulinja muuttuisi busseilla ajettavaksi.**® 11.3.1967 ykkésen raitio-
vaunulinjalla ajettiin viimeinen matka, tamperelaisten ylioppilaiden®’ juhlistaessa tilai-
suutta samppanjalla ja yhteislauluilla.**® Raitiovaunuliikenteen lakkautuksen ensimmai-

nen osa oli nyt toteutettu ja muutos oli saatettu toden teolla kéayntiin.
4.2. Keltaiset ajokoirat sydvat raitsikat suuhunsa

Ykkdsen linjan siirryttyd kokonaisuudessaan linja-autoliikenteeseen maaliskuussa 1967,
oli liikennelaitoksen tulevaisuus suhteellisen avoimena. Kaupunginvaltuuston periaate-
paatoksessa oli aikanaan sovittu, etté jaljella olevien raitiovaunulinjojen lakkautusajan-
kohdat maariteltaisiin vasta tulevien vuosien talousarvioehdotusten yhteydessa.®*® Ke-
vaalla 1967 ei oltu vield tehty tdman suuntaisia paatoksia, mutta halytyskellojen alkaes-

sa soida toimenpiteisiin oli ryhdyttdva ennakoitua nopeammin.

334 Kh ptk. 20.12.1966 32018, TKA.

335 Kh ptk. 28.2.1967 6748, TKA. Paatds oli liikennelaitokselle suotuinen, ja taten raitiovaunulinja nro 1
muuttui vuonna 1967 bussilinjaksi nro 1.

336 Kh ptk. 1.3.1967 1288, TKA.

337 Tamperelaiset ylioppilaat olivat matkustaneet Turkuun hyvastellakseen perinteikkaat raitiovaunut. Ks.
TS 30.3.1967.

3% TS 30.3.1967.
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Kuva 3: Ykkénen muuttunut linja-autolinjaksi. (Turun liikennelaitoksen valokuvakokoelma)

Edellisen vuoden lopussa voimaan astuneiden joukkoliikennemaksujen korotuksien
myota seka raitiovaunut etta linja-autot olivat menettaneet huomattavan osan matkusta-
jistaan. Lahes 20% kaikista matkustajista oli hintojen nousun myd6té vaihtanut kulkuva-
linetta.®*° Tama tiesi liikennelaitoksen taloudellisen tilanteen kérjistymista kriisin asteel-
le, joten nyt oli toimittava seuraavasti:
1. Liikennelaitoksen 12.3.1967 alkanutta uudelleenjérjestelyd on jatkettava pikai-
sesti.
2. Yleis0d on palveltava paremmin.
3. Ylimadrainen henkilokunta on saatava elakkeelle.
4. Matkustajamaaria lisdavia toimenpiteitd on tehtdva, ts. ei missaan nimessa uusia
hinnankorotuksia!
Pentti Savolaisen laatima tiukkasanainen muistio merkittiin teknillisten laitosten lauta-

kunnan tietoon saatetuksi. *** Vaikka tassa vaiheessa ei mitaan paatoksia asian suhteen

%9 Ky ptk. 14.6.1965 398, TKA.

0 Matkustajamadrét olivat laskeneet seuraavasti; raitiovaunut 12/66 —10%, 01/67 —4,9%, 02/67 —14,5%,
03/67 —25%, bussit 12/66 —8,6%, 01/67 2,6% 02/67 —10,2%, 03/67 +39,5%. Maaliskuun lukuja sekoittaa
raitiovaunuliikenteen osittainen lakkautus, jonka seurauksena matkustajia siirtyi busseihin. Kokonaisuu-
dessaan maaliskuunkin luvut olivat miinuksella. Raitiovaunut kuljettivat edelleen enemmaén ihmisid vuo-
dessa kuin bussit. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 26.4.1967 2138 Liite 1, TKA; Liite 4.

31 Tekn. lait. Itk. ptk. 26.4.1967 2138 Liite 1, TKA.
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tehty, ryhdyttiin lautakunnan toimesta aktiivisesti vieméan asiaa eteenpain, jotta jonkin-

lainen aikataulu raitiovaunuliikenteen lakkautuksen suhteen saataisiin aikaan.

Ykkosen linjan raitiovaunujen vaihduttua busseihin, voitiin raitiovaunuverkostoakin
ryhtya purkamaan. Jo ensimmadisisséd Savolaisen kehittdmisohjelmissa oli esitetty, ettei
rataverkkoa ryhdyttéisi heti purkamaan suurten kustannusten vuoksi, vaan raiteita nos-
tettaisiin ylos hiljalleen tietdiden yhteydessad. Tastdkadn asiasta ei varsinaisia paatoksia
oltu tehty, mutta kyseinen ehdotus oli mita ilmeisimmin hiljaisuudessa siunattu toimin-
tatavaksi. Raitiotieverkoston jaljell& olevien linjojen kannalta nyt oli niin sanottu Borsin
lenkki jaanyt turhaksi, joten Savolainen ehdotti sen poistamista verkostosta ja samalla
raiteiden nostamista ylos tiestd. Teknillisten laitosten lautakunta mydntyi ehdotukseen,
sill4 olihan Borsin lenkki keskelld ruuhkaisinta keskustaa suhteellisen hdiritsevd muun

liikenteen kannalta.>*?

Vaikka raitiotieliikenteen ja —verkoston alasajoa néin jatkettiin hiljaiseen tahtiin, ei mi-
td&n konkreettista kuitenkaan oltu saatu vielak&an aikaiseksi. Niinpé syksylla 1967 tek-
nillisten laitosten lautakunta p&éatti asettaa toimikunnan tutkimaan liikennelaitoksen tu-
levaa kehittdmistd. Toimikunnan tehtavéana oli selvittaa liikennelaitoksen yha kasvavan
alijgamaisyyden syitd. Samalla piti saada aikaiseksi jonkinlainen toiminnan rationali-
sointisuunnitelma, sek& laatia aikataulu raitiovaunuliikenteen lakkauttamiselle. Toimi-
kuntaan nimettiin kuusi jasentd, joista kaksi kaupunginhallituksen luvalla muilta osas-
toilta.3** Samassa lautakunnan kokouksessa oli esilla my6s eri linjojen matkustajamaa-
ristd kertova taulukko, jonka mukaan 1.4.-31.8.1967 kaikista liikennelaitoksen linjoista
eniten olivat matkustajia menettaneet linja-autolinjat, uuden ykkoslinjan ollessa suurin

344

menettdjd.”™" Vaikka raitiovaunuliikenne siis olikin vuosien mittaan tehnyt alijadmaista

tulosta, eivat matkustajat olleet kokoneen hylanneen sita.

Toimikunnan mietintd valmistui vuoden 1968 lopulla, mutta teknillisten laitosten lauta-

kunta ei ollut sithen aivan tyytyvéinen ja siksi ensimmaisella késittelykerralla esitys

2 Tekn. lait. Itk. ptk. 24.5.1967 2548, TKA.

3 Kayttoinsindori Pentti Savolainen kuului itseoikeutetusti jasenien joukkoon. Muut jasenet olivat lauta-
kunnan edustajat Lasse Jarvinen, Feliks Nurmi ja Voitto Vainio, sek& kaksi muiden osastojen edustajaa.
Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 13.9.1967 3768, TKA; Kh ptk. 19.9.1967 23638, TKA.

34 Raitiovaunulinja 2 —1,4%, 3 -9,0%, bussilinja 1 —24,6%, 2 —9,1%, 5 -9,1%. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk.
13.9.1967 Liite 2, TKA.
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pantiinkin poydalle lisatietojen saamista varten.®*® Lautakunnalla oli jo talloin kaytos-

saan myds vaiherakentamistoimikunnan®#°

ehdotus vélittomasti kaupunkiseudulla tehta-
vista liikenneratkaisuista, jossa vaadittiin selkein sanoin raitiovaunuliikenteen lakkau-
tuksen nopeuttamista. Raitiovaunut haittasivat Turun keskusta-alueen liikennesuunnitte-

lua, erityisesti suunnitelmia katujen yksisuuntaistamisesta.®*’

Katujen yksisuuntaistami-
nen oli 1960-luvulla usein kéytetty keino purkaa kaupunkien ruuhkapesékkeitd, vaikka
tutkijat olivat sen eduista ja haitoista jo silloin kahta mieltd. Katujen yksisuuntaistami-
nen nopeutti niiden liikenteenvélityskykya huomattavasti ja paransi liikenneturvallisuut-
ta, mutta toisaalta lisasi ajomatkojen pituutta seka liikennemerkkien mééraa vaikeuttaen

348

samalla vieraspaikkakuntalaisten liikenndintid kaupungissa.” Turussa liikennesuunnit-

349

telijat kuitenkin kallistuivat yksisuuntaistamisen puolelle®™, ja jotta sen toteuttaminen

saataisiin kayntiin, oli raitiovaunuista paastava mita pikimmiten eroon.

Teknillisten laitosten lautakunta kasitteli liikennelaitoksen tulevaisuuden ratkaisuja uu-
delleen vuoden 1969 ensimmaisessa kokouksessaan. Pyydettyina lisaselvityksina toimi-
kunta oli toimittanut lautakunnan jasenille muun muassa liikennelaitoksen palkkojen
kehityksesta kertovan taulukon. Siité selvisi, etta samalla kun vuosien 1958-1968 valilla
henkilokunnan palkat olivat nousseet jopa 170%, oli matkalippujen hintoja korotettu
vain 71-75%.%° Kustannukset olivat siis nousseet huomattavasti tuloja enemman. Itse
mietintd oli laaja ja siin késiteltiin liikennelaitoksen kehittdmistd monelta eri puolelta.
Toimikunnan mukaan oli selvad, ettd matkustajamaarat tulisivat edelleen alenemaan,
sill& henkildautojen maaran kasvu vahentéisi ihmisten joukkoliikenteen tarvetta. Toimi-
kunnan mukaan oli myds yhta selvéa, ettd raitiovaunuliikenteestd oli paastdva eroon
nopeassa tahdissa, silla liikennelaitoksen yh& heikkeneva taloustilanne vaati henkil6-

kunnan maaran radikaalia supistamista.®®! Toimikunta siis toisti ehdotuksessaan tahan

35 Tekn. lait. Itk. ptk. 27.12.1968 572§, TKA.

%46 \/aiherakentamistoimikunta oli Turun kaupunkiseudun tie- ja katuverkon uudistamista suunnitteleva
toimikunta, jossa mukana kaytettiin ulkopuolista konsulttiapua insinédritoimisto Viatekin muodossa. Ks.
Kh ptk. 23.12.1968 34198 Liite 2, TKA. Ulkopuolista konsulttia kdytettiin nyt ensi kerran Turun tiever-
koston suunnittelussa. Ulkopuolisen konsultin kéyttod puolustaa se, etta talla tavoin objektiivisen koko-
naisndkemyksen aikaansaaminen helpottuu. Ks. Murole 1975, 172.

37 Kh ptk. 23.12.1968 34198, TKA.

%48 Sanaksenaho & Lundsten 1972, 66-67; Laisaari 1967, 125.

349 yksisuuntaistettavaksi suunniteltiin katupariosuuksia. Alkujaan suunnitelmat olivat paljon laajemmat,
kuin mit& nyt Turun katukuvasta on néhtavissé. Ks. esim. Kh ptk. 23.12.1968 34198 Liite 2, TKA.

350 Tekn. lait. Itk. ptk. 8.1.1969 12§ Liite 1, TKA.

351 Tekn. lait. Itk. ptk. 8.1.1969 12§ Liite 2, TKA.
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mennessé jo aiempien toimikuntien tyon tuloksena esiin tulleet seikat. Vuoden tyo, eiké

mitaan uutta?

Ehdotuksissaan tilanteen ratkaisemiseksi tdmé toimikunta meni kuitenkin pidemmalle
kuin yksikaan edeltajansd. Se nimittdin ehdotti, ettd raitiovaunulinjojen lakkauttamista
ei korvattaisikaan kunnallisesti hoidetuilla linja-autolinjoilla, vaan ettd kyseiset linjat
annettaisiin yksityisten liikenngitsijoiden hoitoon. Liikennelaitoksen hoidettavaksi jaisi
néin ollen ainoastaan kolme entuudestaan busseilla ajettavaa linjaa. Toimikunta peruste-
li ehdotustaan rahansé&éstolla. N&in toimittaessa ei tarvitsisi tilata uusia busseja, jonka
seurauksena ei myoskaan tarvitsisi rakentaa busseille uutta keskuspaikkaa. Ainoan on-
gelman téssd ehdotuksessa muodostaisi henkilokunnan sijoitus, silld kahden linjan lii-
kenndinnin lakkauttaminen kokonaan vapauttaisi enemman henkilokuntaa. Laskelmien
mukaan elékkeelle ndistd vapautuvista siirtyisi kuitenkin niin moni, ettei lopulta tulisi

kuin 30 uutta sijoitettavaa. >

Toimikunnan jésenista Savolainen sek& Jarvinen jattivat kuitenkin eriavat mielipiteensa
ehdotuksesta vastustaen linjojen yksityistamistd. Savolainen korosti, ettei liikennelai-
toksen taloutta tultaisi ikind saamaan kuntoon linjojen mééraa karsimalla, varsinkaan
kun linjoja ei nytkaan ollut montaa.>*® Toimikunta oli siis pystynyt luomaan jotain uutta
erotuksena aiempien toimikuntien tyostd, mutta nyt valmistunut ehdotus jakoi mielipi-
teitd suuresti. Periaatteessa ehdotuksen toteutuminen sellaisenaan olisi tullut merkitse-
maan kaupungin liikennelaitokselle kuoliniskua, silla jéljelle jaévien linjojen mééara olisi

jaanyt liian pieneksi kannattavan toiminnan yllapitoon.

Teknillisten laitosten lautakunnassa toimikunnan ehdotusta ei kuitenkaan sellaisenaan
hyvaksytty. Raitiovaunuliikenteen lakkautuksen nopeuttaminen sai lautakunnan varauk-
settoman tuen, mutta idea linjojen yksityistamisestd koki vastustusta. Lopulta paadyttiin
sellaiseen ratkaisuun, ettd kaupunginhallitukselle ehdotettaisiin asian tutkimista vield

yhden toimikunnan avulla, ja tdmén tutkimuksen ajaksi suunnitelmat uusien linja-

352 \Juonna 1969 raitiovaunuissa henkilékuntaa 243, busseissa 86. Vuoteen 1972 mennessé 106 poistuisi
”luonnollisesti”, joten sijoitettavaksi jaisi 130 (Vahennetty seitseman ns. kotirouvareservid. Nama olivat
rahastajia, jotka kutsuttiin tdihin tarvittaessa.) mikéli linjat pidetd&n kaupungilla. Toimikunnan ehdotus
toisi sijoitettavia 160. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 8.1.1969 128§ Liite 2, TKA.

%53 Tekn. lait. Itk. ptk. 8.1.1969 12§ Liite 2, TKA.
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autojen hankkimisesta sekd bussihuoltokeskuksen rakentamisesta jaadytettaisiin.>>*
Kaupunginhallitus suostui teknillisten laitosten lautakunnan ehdotukseen ja perusti vuo-
den 1969 alussa toimikunnan tutkimaan asiaa. Toimikunnan puheenjohtajaksi tuli Oy-
vind Stadiuksen jalkeen teknillisen apulaiskaupungin johtajan virkaa vuoden 1969 alus-
ta hoitamaan valittu Paavo Koponen (Kok). Samalla asetettiin myds toinen toimikunta,
jonka tuli puolestaan tutkia kaupungin sisaisen linjaliikenteen reittien® uudelleen jar-
jestelemistd. Muilta osin kaupunginhallitus siirsi kysymyksen jatkokasittelyn odotta-

maan Kyseisten toimikuntien selvityksien valmistumista.®*°

Kaikkien ndiden toimikuntien, lautakunnan kasittelyjen ja kaupunginhallituksen koko-
usten taustalla oli liikennelaitoksella kaikessa hiljaisuudessa tehty suunnitelmia raitio-
vaunuliikenteen lakkauttamisen aikataulusta.®> Kayttoinsinoori Savolaisen ehdotus
tammikuussa 1969 oli seuraavanlainen:

1. Kolmoslinja muutetaan linja-autolinjaksi vuoden 1970 kesalla. Asian toteutumi-
nen edellyttdd kymmentéd uutta bussia, joiden alustat on tilattava vuoden 1969
kuluessa.

2. Bussihuoltokeskusasia laitetaan lepddméaan, mutta tonttivaraus pidetdén voimas-
sa vuoteen 1975 asti. Toimintaa jatketaan siis Amiraalistonkadulla, jossa uudet
bussit joutuvat ulkosailytykseen.

3. Kakkonen muutetaan linja-autolinjaksi vuoden 1972 lopulla. T&ta varten on
vuosien 1971-72 aikana tilattava 18 uutta bussia.*®

Liikennelaitoksella oli nyt selkeésti huomattu, ettd sen puolelta oli pakko olla valmiina
myonnytyksiin, mikéli olemassa olevat linjat haluttiin sdilyttad. Tasta johtuen Savolai-
sen esityksesté oli jatetty pois bussihuoltokeskuksen rakentaminen, jolloin liikennelai-
toksen l&hitulevaisuuden investointitarve laskisi liki puolella. Liikennelaitos oli siis nyt

kaymassé todelliseen taistoon olemassaolonsa puolesta.

%% Tekn. lait. Itk. ptk. 8.1.1969 128§ Liite 3, TKA.

5 Tarkoitettiin seka yksityisia ettd kunnallisia linjoja. TAman vuoksi toimikuntaankin valittiin seka kau-
pungin ettd TLO:n edustajia. Ks. Kh ptk. 4.2.1969 3668, TKA.

¥ Kh ptk. 4.2.1969 3668, TKA.

%7 Liikennelaitoksen oli pakko nopeuttaa raitiovaunuliikenteen lakkautusta, silla esim. raitiotietasasuun-
tauslaitokset alkoivat olla huolestuttavassa kunnossa ja saattoivat mennd rikki melkein milloin vain.
Kaikkien laitteiden korjaus olisi tullut maksamaan yli 250 000 mk. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 8.1.1969 118,
TKA.

%58 Tekn. lait. Itk. ptk. 8.1.1969 13§ Liite 3, TKA.
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Kaupunginhallituksen asettamista toimikunnista sisédisen linjaliikenteen reitteja tutkinut
toimikunta sai ensin tydnsa paatokseen. Vuoden 1969 elokuussa valmistunut selonteko
oli laaja katsaus kaupungin joukkoliikennereitteihin, mutta varsinaisia toimenpiteita
asioiden muuttamiseksi toimikunta toi esiin yllattdvan vahéan. Tarkeimmaksi ehdotuk-
seksi nousi linjareittien numeroinnin muuttaminen juoksevaksi, kaupungin ja yksityisten
linjojen ollessa peratysten. Liséksi toimikunta kannatti liikennelaitoksen linjamééran
pitamista ennallaan.®® Teknillisten laitosten lautakunnan kasitellessa toimikunnan mie-
tintoa jasen Vainio esitti eridvana mielipiteendan kannan, jonka mukaan toimikunnan
olisi pitanyt tutkia laajemmin kaupungin laajentumista, autoistumista, teiden yksisuun-
taistamista jne. ennen linjareittien paattamista ja sopimusten tekoa.*® Raitiovaunulii-
kenteen lopetuksen kannalta toimikunnan selonteko ei kuitenkaan ollut oleellinen, silla

siind ei otettu kantaa muutoin kuin painottamalla pikaisen lopetuksen tarkeytta.

Koposen toimikunta sai oman tydnsé valmiiksi vuoden 1969 lokakuussa. Se oli lahtenyt
tydssadn siitd, ettd periaatepdatos raitiovaunuliikenteen lakkauttamisesta oli jo tehty, ja
ettd litkennelaitos oli jotenkin saatava taloudellisesti positiiviseen tulokseen. Toimikun-
ta oli perehtynyt kaupungin yleiseen kehittymiseen, pohtimalla henkiléautojen ja asuk-
kaiden maaraa seka tarvetta joukkoliikenteelle. 1960-luvun lopulla yleinen usko kau-
pungin kasvuun oli erittdin voimakasta, ja kuntaliitosten avulla kaupungin vékiluvun
uskottiin nousevan jopa 270 000 asukkaaseen vuoteen 1980 mennessd. Samalla ennus-
tettiin autojen maaran kaksinkertaistuvan kyseisena aikana. Tamé johtaisi toimikunnan
mukaan siihen, ettei joukkoliikenteelle suuressa mittakaavassa olisi end tilausta Turun
kokoisessa kaupungissa. lhmiset eivat haluaisi hypatda ruuhkassa matelevien linja-
autojen tai raitiovaunujen kyytiin.*** Toimikunta totesi mietinnén lopussa, etté raitio-
vaunuliikenteesta oli todellakin paastavé eroon nopeasti. Syind mainittiin jo entuudes-
taan tutut taloudelliset syyt, kunnossapitovaikeudet seké ajan otollisuus henkilékunnan
sijoittamiselle. Liséksi Koposen toimikuntakin asettui puoltamaan liikennelaitoksen
oikeutta viiteen linjaan, tarttuen samalla liikennelaitoksen tarjoamaan syéttiin, ja ehdot-

tamalla bussihuoltohallin rakentamisesta luopumista.®®?

9 Tekn. lait. Itk. ptk. 27.8.1969 423§ Liite 2, TKA.

390 Tekn. lait. Itk. ptk. 27.8.1969 Liite 7, TKA.

31Tyrun kaupungin mietinnét nro 7/96; Andersson 1981, 101, 109-110. 50-luvulla usko kaupungin kas-
vuun oli vield ollut maltillista. Laisaaren vuoden 1952 yleiskaavassa vuoden 1980 vékiluvun ennustettiin
olevan enintdén 182 000 asukasta. Ks. Laisaari 1952, 42. Unelmat suur-Turusta hautautuivat kuitenkin
70-luvulla, jolloin véestdnkasvu hidastui ja lopulta pyséhtyi kokonaan. Ks. Andersson 1981, 119.

%2 Turun kaupungin mietinndt nro 7/69.
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Nyt siis oli saanut tydnsa paatokseen kaksi uutta toimikuntaa, jotka edelleen osaksi
miettivat miten ja koska raitiovaunuliikenne tulisi lopettaa. Asia oli nyt ollut vireilla yli
kahdeksan vuotta, mutta vielakaan kaupungin pééattajat eivat olleet saaneet aikaan koko-
naispaatosta raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta. Vuonna 1965 tehdyssé periaatepaa-
toksessa korostettiin lopuista linjoista luovuttavan talousarvioesitysten pohjalta, mutta
nyt asiasta oli saatu aikaan suuri sirkus, jossa toimikunnat seurasivat toisiaan. Ja kuiten-
kaan ndma toisiaan seuraavat, yh& hienompaa nimeé kantavat toimikunnat, saivat har-

voin mitdan uutta aikaiseksi.

Kaupunginhallituksen késittelyyn Koposen toimikunnan mietintd tuli lokakuussa 1969
kolmeen otteeseen, ennen kuin se oltiin valmiit l1&hettdméaan eteenpéin kaupunginval-
tuustolle. Péydalle panoa perusteltiin joka kerta tutustumisajan tarpeella.*®® Perustelu oli
kuitenkin melko outo, silld esityksessa oli kysymys lahes tulkoon samasta asiasta kuin
koko edeltdneen kahdeksan vuoden ajan. Kaupunginvaltuustolle asia ei kuitenkaan enéda
ollut vaikea. Heti ensimmadiselld késittelykerralla kaupunginhallituksen, toimikunnan
mietinndn perusteella, tekemat ehdotukset hyvéksyttiin yksimielisesti. Nain kolmoslin-
jan siirtyminen bussiliikenteeseen péatettiin tapahtuvaksi vuonna 1970, mutta kakkosen
lopettamisajankohdan kohtalo sen sijaan jai edelleen auki.*** Vielakaan ei siis voitu sa-
noa, koska raitiovaunuliikenne todella loppuisi Turussa. Aikataulun teon viivyttely oli
varmasti erittdin Kiusallista Savolaisen edustamalle liikennelaitokselle, jolle tulevaisuu-
den suunnittelun kannalta olisi ollut tarkeéa tietad tarkasti milloin mitékin tulisi tapah-
tumaan. Toisaalta oli selvaa, ettd kaupunginhallituksen intresseihin kuului asian tarkkai-
lu silt& osin, miten kolmosen linjan lakkautus sujuisi. Toisella puolen oli siis tavoitteena
asioiden mahdollisimman joustava ja tarkkaan harkittu hoitaminen, kun taas toinen puo-
li halusi nopeutta ja paattavaisyyttd. Molemmat puolet olivat osittain oikeassa, mutta
jonkinlaisen keskitien I6ytdminen olisi varmasti edesauttanut koko raitiotieliikenteen

sujuvaa loppuunsaattamista.

Kaupunginvaltuusto otti askeleen kohti tulevaisuutta paattdmalla marraskuussa 1969
jahkailun siitd, sailytetadnk6 kaikki viisi linjaa liikennelaitoksen hallussa. Molemmat

alkuvuonna perustetuista toimikunnista olivat séilyttdmisen kannalla, joten teknillisten

%63 Kh ptk 7.10.1969 27458, TKA; Kh ptk 14.10.1969 28328, TKA; Kh ptk. 21.10.1969 29428, TKA.
%4 Kv ptk. 10.11.1969 23§, TKA.

79



laitosten lautakunnan aikanaan perustaman toimikunnan ehdotus linjojen yksityistami-
sestd ei lopulta saanut kannatusta. Kaupunginvaltuusto péattikin anoa maistraatilta jat-
kolupia kyseisille linjoille kymmenen vuoden ajaksi.*® Liikennelaitoksen ja Savolaisen
uhraus oli siis kannattanut. Uuden bussihuoltorakennuksen rakentaminen alkuperéisten
suunnitelmien®® mukaisesti naytti nyt haudatulta, mutta ainakin koko liikennelaitoksen

tulevaisuus oli pelastettu seuraavaksi vuosikymmeneksi.

Kolmoslinjan muutosta linja-autoliikenteelld toimivaksi jatkettiin nyt liikennelaitoksel-
la. Uudet bussit oli jo tilattu, joten seuraavaksi piti suunnitella niille sopiva reitti. Tou-
kokuussa 1970 teknillisten laitosten lautakunnan jasenet tekivat maastoretken, jossa
tutustuttiin paikan paalla uuden reitin pysakkijarjestelyihin.®®" Lautakunnan jasenet ei-
vat mielestddn voineet paattdd ndin tarkedstd asiasta ilman kunnollista perehtymisté.
Lopulta kolmosen uusi reitti pysékkijérjestelyineen hyvaksyttiin lautakunnassa kesélo-
mien jalkeen.*®® Alkoi hiljalleen kuitenkin nayttaa silt4, ettei kaupunginvaltuuston vah-
vistama paatos raitiovaunujen lahtemisesta kolmoslinjalta vuoden 1970 aikana tulisi
toteutumaan. Teknisten yksityiskohtien tarkistukseen meni huomattavan paljon suunni-
teltua enemman aikaa eika henkilokunnan sijoittelukaan sujunut yhté helposti kuin yk-

kosen muutoksen aikoihin.°

Aikataulun pettdminen varmistui toden teolla, kun uusien bussien kokoajana toiminut
Autokori Oy ilmoitti, etteivat bussit valmistuisi sovittuna aikana. Linja-autojen valmis-
tumisen lopullinen ajankohta muuttui vuoden lopulla moneen otteeseen Autokori Oy:n
vedotessa muun muassa henkilékunnan lakkoiluun.*” Vihdoin vuoden 1971 alussa Sa-
volainen sai ilmoittaa teknillisten laitosten lautakunnalle, ettd ensimmadinen uusi linja-
auto oli vastaanotettu, ja etta loput saapuisivat seuraavalla viikolla.*”* Kaupunkia oli nyt
kohdannut viivytys molempien raitiovaunuliikennettd korvaamaan tilattujen bussierien
kanssa. Kenties kyseessd oli vain huono onni, mutta vaikuttaa kuitenkin vahvemmin

silté, ettei lopullista aikataulua tehtdessa oltu jatetty tarpeeksi aikaa toimituksille. Kau-

%5 Ky ptk. 24.11.1969 388§, TKA.

%6 Yuden bussihuoltorakennuksen suunnittelu oli tassd vaiheessa jo pitkalla. Tontti oli varattuna ja piirus-
tuksetkin jo osittain valmiina. Ks. esim. Kh ptk. 15.8.1967 20958, TKA; Kh ptk 6.2.1968 4528, TKA.

%7 Tekn. lait. Itk. ptk. 29.4.1970 2958, TKA; Tekn. lait. Itk. ptk. 20.5.1970 3458, TKA.

%8 Tekn. lait. Itk. ptk. 5.8.1970 4988, TKA.

%9 Ks. esim. Kh ptk. 10.11.1970 33178, TKA.

370 Ks. esim. Tekn. lait. Itk. ptk. 5.8.1970 4998, TKA,; Tekn. lait. Itk. ptk. 9.9.1970 5668, TKA; Tekn. lait.
Itk. ptk. 16.12.1970 784§, TKA.

71 Tekn. lait. Itk. ptk. 13.1.1971 458, TKA.
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pungin edustajat tuhlasivat paljon aikaa itse, siirtelemalla papereita toimikunnasta toi-
seen, mutta muille ei annettu varaa samanlaiseen viivyttelyyn. Autokori Oy:kin sai neu-
votella kaupungin lakimiesten kanssa ennen kuin tilauksen toimituksen viivastys hyvak-

syttiin.3"

Turun liikennelaitoksen yhteistyd muiden liikennelaitosten kanssa sai uutta ryhtia jal-
leen 1970-luvulla. 60-luvun alun jélkeen kansainvalinen yhteistyé oli huomattavasti
vahentynyt Savolaisen ponnistuksista huolimatta. Yha uudelleen kaupunginhallitus oli
evannyt teknillisten laitosten lautakunnan esitykset kayttdinsindorin matkoista ulkomai-
siin liikennekongresseihin.®”® 1970-luvulle tultaessa Suomen suurimmat kaupungit Hel-
sinki, Turku ja Tampere alkoivat tehda laajentuvassa méaarin yhteistydtd. Ryhdyttiin
innolla jarjestelemddn yhteisia liikennepdéivia sekd paikallisliikenneliiton perustamis-

ta.*’* Lopulta kuvaan tulivat myés linja-autojen yhteistilaukset.>”

Kaupunginhallitus ja -valtuusto eivat missddn vaiheessa katsoneet hyvalla yhteisty6ta
toisten liikenneliittojen kanssa, ja niin seka liikennepéivien viettoa kuin myos paikallis-
liikenneliittoon liittymistakin yritettiin esta4.>”® Kaupungin ylempien paattajien toimin-
ta oli tassé tilanteessa melko erikoista. Turun liikennelaitoksessa oli meneilldan uudel-
leenorganisointi, joten olisi voinut kuvitella, ettd kaikki lisainformaatio ja neuvot muilta
laitoksilta olisi otettu mielihyvin vastaan. Turussa kaikki asiat haluttiin ilmeisesti pitéda
kaupungin sisdising, ilman muiden véliintuloa. Ei vélitetty siitd, menisivatko asiat talla
tavalla hoidettuina syteen tai saveen, kunhan saatiin toimia itsendisesti.

Kevaalla 1970 lakkautuksen koki toinen kolmosen kehalinjoista, kun linja 3A (sisakehd)
lakkautettiin 24.4.1971.%"" Nain raitiovaunujen poistuminen Turun katukuvasta oli otta-
nut taas yhden askeleen eteenpdin. Taéménkertainen liikenteen muutos ei kuitenkaan
vienyt kuin vaunut mennessaan, silla samoja raiteita ajoivat vield 3B:n raitiovaunut liki

puolentoista vuoden ajan.

72 Ks. esim. Tekn. lait. Itk. ptk. 16.12.1970 7848, TKA.

73 Ks. esim. Kh ptk. 28.1.1963 187§, TKA; Kh ptk. 18.2.1969 5048, TKA.

37 Tekn. lait. Itk. ptk. 18.2.1970 1288, TKA; Tekn. lait. Itk. ptk. 21.10.1970 6488, TKA.

375 Ks. esim. Tekn. lait. Itk. ptk. 18.8.1971 6208, TKA; Kv ptk. 30.8.1971 33§, TKA; Kv ptk. 22.11.1971
218, TKA.

376 Kh ptk. 3.3.1970 7398, TKA; Kv ptk. 16.11.1970 58, TKA; Kv ptk. 30.11.1970 58§, TKA.

377 Tekn. lait. Itk. ptk. 21.4.1971 3578, TKA, ks. myds Séderstrém 1990, 140.
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4.3. Kannattamaton katoaa Turun katukuvasta

Kun vield 1960-luvun viimeisind vuosina oli viimeisen raitiovaunulinjan suunniteltu

378 toi 1970-luvun alku mukanaan muuttuneet suun-

kulkevan aina vuoteen 1975 saakka
nitelmat. Raitiotierataverkon kunto oli rapistunut kovaa vauhtia, silla korjauksien teke-
miseen ei ollut sen enempaad varaa kuin henkilokuntaakaan. Toimintatapanahan oli jo
60-luvun alusta asti ollut, ettei raitioteilla korjattu kuin kaikkein vélttdmattémimmat

379 Kun viela lisaksi vuoden

viat, joten nyt alkoi minimitasonkin yllapito olla jo vaikeaa.
1972 talousarvioehdotuksesta alennettiin huomattavasti raiteiden ja laitteiden kunnossa-
pitoméaararahoja, oli raitioteiden tulevaisuus selkiintyméssa. Kakkosen raitiovaunulinjan
lopettaminen tulisi tapahtumaan seuraavana kesénd, ja kolmosen ulkokehé suljettaisiin

vuoden 1973 alussa.3®

Loput tarvittavat linja-autot tilattiin liikennelaitokselle ennen vuoden 1971 kesalomia.®*
Liséksi samana vuonna uudelleenkaésittelyyn otettiin myds bussihuoltokeskusasia. Lii-
kennelaitoshan oli vuonna 1969 luopunut vaatimuksestaan saada uusi bussihuoltokes-
kus, jotta ndiden rahojen séastyessa kaikki liikennelaitoksen viisi linjaa voitaisiin pitd

32 Aiemmasta Sakomaen tontille rakennettavasta bussihuoltokeskuksesta

kunnallisina.
ei enaa pidettykaan kiinni.*® Sen sijaan oli tehty uusia suunnitelmia Amiraalistonkadun
kulmassa olevien tonttien luovutuksesta liikennelaitoksen kayttoon bussihuoltokeskuk-

sen rakentamista varten.3®*

Muutaman poydéllepanon jalkeen kaupunginhallitus taipui-
kin liikennelaitoksen toiveisiin, ja kiinteistd- ja rakennuslautakunta valtuutettiin ryhty-
maan toimenpiteisiin asian johdosta.*®* Bussihuoltokeskuksen luonnospiirustukset hy-
véksyttiin vihdoin vuoden 1972 syyskuussa.*®® Liikennelaitoksen ja erityisesti kayttdin-

sindori Savolaisen uhkapelid voisi lopulta sanoa erittdin onnistuneeksi. Linjat saatiin

378 Tekn. lait. Itk. ptk. 8.5.19682428, TKA.

379 Tekn. lait. Itk. ptk. 21.4.1971 3378 Liitteet 1 ja 2, TKA.

%0 Kh ptk. 27.10.1971 34478, TKA.

! Kaupunginvaltuusto oikeutti liikennelaitoksen tilaamaan 21 uutta bussia. Maéraa oli siis saatu liiken-
nelaitoksen toimesta nostettua, silla vield vuonna 1969 oli ollut puhe ainoastaan 18 bussin tilaamisesta.
Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 8.1.1969 138 Liite 3, TKA; Kv ptk. 28.6.1971 21§, TKA.

%82 Tekn. lait. Itk. ptk. 8.1.1969 13§ Liite 3, TKA.

%83 Sakéméen tontista luovuttiin dljykatastrofimahdollisuuden vuoksi. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 17.2.1971
1708, TKA.

%84 Tekn. lait. ltk. ptk.3.2.1971 111§, TKA.

%5 Kh ptk. 10.8.1971 25698, TKA; ks. myo6s Kh ptk. 9.3.1971 829§, TKA.

386 Kh ptk. 12.9.1972 31878, TKA.
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pidettyd kunnallisina ja kuin koristeena kakun péélle, uusi bussihuoltokeskuskin saatiin

lopulta, vaikka siité oli jo kertaalleen ehditty luopua.

Toimenpiteitd kakkoslinjan joukkoliikennevélineen muutokseksi jatkettiin ahkerasti
liikennelaitoksella, silld aikaisemman kaltaisista myohédstymisistd haluttiin nyt eroon.
Uutta linja-autoreittid suunniteltiin erityisen tarkasti, teknillisten laitosten lautakunnan
jasenten tutustumismatkojenkin muodossa.®®’ Nyt ei haluttu joutua tekemaan linjaan
muutoksia heti bussien kayttdonoton jélkeen, asia josta oli yritetty ottaa aiemmilta ker-
roilta opiksi.*® Poliisin edustajat ottivat my6s kantaa uuden linja-autoreitin suunnitte-
luun tekemélld alkuperdiseen ehdotukseen monia muutosesityksid. Lopuksi asemakaa-
vaosasto muotoili kaupunginhallitukselle viimeisen version uudesta reitistd. Siind otet-
tiin huomioon lahes kaikki poliisien tekemat muutosehdotukset, mutta hylattiin kaikki
teknillisten laitosten lautakunnan ehdotukset. Hallitus laittoi reittiehdotelman eteenpdin

maistraatille, ja anoi samalla liikenteen aloittamista 1.6.1972 alkaen.**®

Samalla kun kakkosen bussiliikenteeseen siirtymisté valmisteltiin, pohdittiin liikenne-
laitoksella myds kolmosen tulevaisuutta. Raitiovaunujen viimeisen matkan oli tarkoitus
tapahtua vuoden 1973 talvella. Nyt liikennelaitoksella oli kuitenkin ryhdytty pohtimaan
kustannussaastoja, joita saataisiin aikaan mikéli liikenne lopetettaisiin jo ennen talven
tuloa. Kustannussaastoiksi laskettiin yli 230 000 mk, ja teknillisten laitosten lautakunta
lahettikin ehdotuksen eteenpéin. Savolainen kiteytti liikennelaitoksen mietteet seuraa-
vasti:
Sanottakoon tassa yhteydessa, ettd liikennelaitos olisi halunnut vaihtaa
vuoden 1971 jalkeen raitiovaunulinjat nopeammassa tahdissa bussilin-
joiksi, jos olisi ollut saatavissa uusia busseja, eiké olisi jouduttu odotta-
maan raitiovaunuhenkilékunnan elakkeelle siirtymisia ja muualle sijoitus-
ten kehittymista. Nyttemmin kun uusia busseja on luvassa, on mydskin rai-
tiovaunuhenkilokunnan lukumaara supistunut niin paljon, etta raitiovau-

nulinja 3B voidaan lopettaa jo kuluvana olevan vuoden loppupuolella.®®

37 Tekn. lait. Itk. ptk. 12.1.1972 27§, TKA; Tekn. lait. Itk. ptk. 19.1.1972 56§, TKA.

%88 Muutoksen yhteydessé poistettuja pysakkipareja otettiin kayttoon mydhemmin yms. Ks. esim. Tekn.
lait. Itk. ptk. 3.7.1967 2988, TKA. Opiksi ottaminen ei ollut kuitenkaan riittavaa, sill4 jo vuoden 1972
kakkosen bussivuoroihin jouduttiin kiinnittdma&n huomiota, kun ne oli alun perin suunniteltu liian har-
voiksi. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 15.11.1972 10058, TKA; Tekn. lait. Itk. ptk. 22.11.1972 10398, TKA.
%89 Kh ptk. 9.5.1972 18108, TKA.

%0 Tekn. lait. Itk. ptk. 9.2.1972 1458, TKA.
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Liikennelaitoksen kanta raitiovaunuliikenteen nopeasta lakkauttamistahdista oli ymmar-
rettava, sill4 kahden liikennevalineen rinnakkaiselo alkoi varmasti kdydé raskaaksi, var-
sinkin kun samalla oli huolehdittava toisen alasajosta. Yllattavaa oli kuitenkin Savolai-
sen hyokkays vasta vuoden 1971 jalkeen tapahtuneen muutoksen hitauteen, silld varsi-
nainen hidasteluhan oli tapahtunut jo vuosien 1967-71 valilla. Mikali tuona aikana olisi
uusien toimikuntien perustamisen sijaan keskitytty aiemmin tehdyn periaatepaatoksen
hengen mukaisesti asioiden suoraviivaisempaan hoitoon, olisivat raitiovaunut olleet
vuonna 1972 jo pitké&n aikaa poissa Turun katukuvasta.

Vaikka tallakin kertaa uusien linja-autojen toimitukset viivastyivat®*

, pystyttiin kakko-
sen linjalla aloittamaan linja-autoliikenne alkuperdisten suunnitelmien mukaisesti vuo-
den 1972 kesakuun alussa.**? Kakkosen linjan loppuminen merkitsi samalla jaahyvaisia
niin kutsutuille aavevaunuille, silla niitd ei enaa siirretty litkennéiméan kolmoslinjalle.
Matkustajille haluttiin kenties jattda mielikuva raitiovaunuista vanhanaikaisina, ja siihen
mielikuvaan modernit ja &anettdmat VVTS-vaunut eivat olisi sopineet.**® Kesan aikana
kaupunkilaiset joutuivat siis tottumaan siihen, ettei Turussa ollut endd kuin yksi raitio-
tielinja. Tahan turkulaiset tuntuivat kuitenkin sopeutuvan nopeasti, silld ensimmaista
kertaa sitten raitiotieliikenteen lakkauttamisen aloituksen, bussiliikenteen matkustaja-
maaran kasvu ylitti raitiovaunuliikenteen matkustajamaaran alenemisen.*** Kaupungin
vaki ei missaan vaiheessa ollut voimakkaasti protestoinut raitiovaunuliikenteen lakkaut-
tamista vastaan, eikd se nytk&an aanestanyt jaloillaan, vaan siirtyi Kiltisti uuden liiken-

nevélineen kayttajaksi.

1 Tekn. lait. Itk. ptk. 22.3.1972 3208, TKA.

392 Tekn. lait. Itk. ptk. 31.5.1972 5268, TKA.

3% Raitio 1/1980, 5; Kajala 1990, 30-31. Aavevaunujen kaytté kolmoslinjalla oli 50-luvulla hylatty koh-
taamisvaikeuksien vuoksi, mutta nyt kun radalla ajettiin enda yhteen suuntaan, ei ongelmia téssa tilantees-
sa olisi ollut. Ks. http://www.raitio.org, Suomen raitiovaunut/Turku.

%94 Heinakuussa 1972 raitiovaunuliikenne menetti 71,4% matkustajistaan, eli 248 220 matkustajaa. Bussi-
liikenne puolestaan sai 60,1% lisd& matkustajia, eli 256 980 matkustajaa. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk.
23.8.1972 6748, TKA.
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Kuva 4: Kolmoslinjan raitiovaunu seké kakkosella aloittanut linja-auto rinnakkain. (Turun liikennelaitok-
sen valokuvakokoelma)

Kaupungin edustajien palattua kesédlomiltaan, kolmosen lopetusaikataulu otettiin pikai-
sesti késittelyyn. Liikennelaitoksen laskelmien perusteella linjan muutosta ennen talvea
pidettiin jo selviond, ja niin teknillisten laitosten lautakunta paatyikin lopulta ehdotta-
maan kaupunginhallitukselle, etta lopetuspaivaksi vahvistettaisiin 2.10.1972.3% Hallitus
yhtyi lautakunnan ehdotukseen ja anomus liikenndinnin aloittamisesta linja-autoilla
linjalla 3B lahetettiin maistraatille.*® Kolmosen muutokseen liittyi toki my6s samanlai-
sia kaytannon toimia kuin aiempiin siirtymisiin, ja niin teknillisten laitosten lautakunnan
jasenet paasivat taas kerran kiertokavelylle uuden linja-autoreitin varrelle. Uusien py-
sakkien paikat ja lopullinen reitti oli paatettava hyvissa ajoin.>®” Valmistelut saatiin teh-
tyd ajoissa, ja niin Turun raitiovaunuliikenne siirtyi historiaan sovittuna ajankohtana.

Raitiovaunuliikenteen lakkautuksen myo6té keskustelu raitiovaunuista ei kuitenkaan heti

paattynyt. Liikennepoliittinen yhdistys Enemmistd ry>*® yritti saada kaupunkia peru-

9 Tekn. lait. Itk. ptk. 12.7.1972 604§, TKA.

¥ Kh ptk. 18.7.1972 26478, TKA.

%7 Tekn. lait. Itk. ptk. 2.8.1972 6438, TKA.

%% Yhdistys oli turkulaisten perustama ja se jarjesti mm. erilaisia keskustelutilaisuuksia liikennepoliittisis-
ta ratkaisuista. Samanlainen yhdistys toimi myds Helsingissd. Turun yhdistys keskittyi raitiovaunuliiken-
teen lakkautuksen jélkeen enemmén rakennussuojeluun yms. kun taas Helsingin yhdistys jatkoi liikenne-
poliittisena.
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maan raitiovaunuliikenteen lakkautuspaatoksen, mutta kirjelma oli auttamatta my®has-
sd. Vaikka se olikin lahetetty kaupunginhallitukselle jo ennen viimeisen raitiovaunun
matkaa, kesti kasittely eri elimissa niin kauan, ettd vasta joulukuussa se oli kiertanyt
kaikki tarvittavat lautakunnat.’*® Enemmisté ry vetosi kirjelméssadn yleisesti joukkolii-
kenteen parantamisen puolesta esittden seka raitiovaunu- ettd bussiliikenteen radikaalin
parantamisen olevan tarpeen. Kirjelmdassa pidettiin kummallisena raitiovaunuliikenteen
lakkautukseen johtaneita syité ja vedottiin muiden maiden esimerkkeihin asioiden kun-

nollisesta hoidosta.*®

Vaikka Enemmisto ry:n kirjelmd ei johtanutkaan mihink&én toi-
menpiteisiin, oli se siind mielessa merkittava, ettd se oli ainoa suoraan kaupungille 0soi-
tettu Kkirjelma raitiovaunuliikenteen puolesta. Lehtien yleistosastoilla toki vaadittiin
raitiovaunuliikenteen lakkautuspédatoksen kumoamista, mutta se ei ollut oikea foorumi.
Kaikesta tastd voi paatelld, ettei Turussa missédén vaiheessa loytynyt tarvittavaa halua
raitiovaunuliikenteen sailyttdmiselle. Kunnon kansanliike olisi voinut saada muutoksen
aikaiseksi, mutta kukaan ei muutosta asiaan lopulta kuitenkaan tainnut haluta. Raitio-
vaunujen viimeistda matkaa juhlistettiin, mutta jo pian ne olivat unohtuneet turkulaisten

mielista.

4.4. Jaghyvaiset lehtien palstoilla

Periaatepdatoksen synnyn uutisoinnin jalkeen kesélla 1965 lehdistdssa jaatiin odottaval-
le kannalle. Mitddn kunnon raportoitavaa ei muutamaan vuoteen ollut, mutta raitiovau-
nuliikenteen tulevaa lakkautusta ei kuitenkaan aiottu paastda lukijoilta unohtumaan.
Turun Sanomat keskittyi alueen lehdistd voimakkaimmin raitiovaunuliikenteen heikko-
jen puolien esille tuomiseen tidnd periaatepaatoksen ja ensimmaisen linjan lakkautuksen
valisend aikana. Lehdessa julkaistiin esimerkiksi raitiovaunuliikenteen matkustajamaé-
rien alenemisesta kertovia juttuja ja korostettiin raitiovaunujen tuottavan tappiota. Sa-
maan tapaan ei kuitenkaan tuotu esille linja-autojen tappiolukuja.*® Tamankaltaista
kirjoittelua ei suoraan voi vaittaa raitiovaunuvastaiseksi, mutta selvaa oli kuitenkin, ettei

Turun Sanomat lehtend ainakaan kannattanut raitiovaunuliikenteen laajentamista.

399 Tekn. lait. Itk. ptk. 13.12.1970 10718, TKA.
400 Tekn. lait. Itk. ptk. 11.10.1972 848§ Liite 1, TKA.
401 Ks. esim. TS 12.8.1965; TS 14.10.1965; TS 23.12.1965; TS 9.1.1966; TS 10.5.1966.
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Vuoden 1966 loppupuolella lehdissé ryhdyttiin jalleen kirjoittelemaan raitiovaunuista,
silla 1-linjan lopetus lahestyi. Uutta tietoa reitistd seka bussien saapumisesta paivitettiin
tasaisin valiajoin.*” Kovinkaan laajasti ei lehdissa kuitenkaan tassi vaiheessa aiheesta
kirjoiteltu, vaan jutut olivat pikemminkin lyhyité ja informatiivisia tietoiskuja kulloises-
takin tilanteesta. Linjan lakkautus osui lopulta keskelle sanomalehtilakkoa*®, joten Tu-
run alueen valtalehtien kirjoittelu viimeisesta ykkdsen raitiovaunumatkasta siirtyi maa-

liskuun loppuun.*©*

Turun Sanomien artikkeli ykkosen lakkautuksesta oli Harri Kalvan“® kasialaa ja ehdot-
tomasti laajin seké tunteikkain. Kirjoittaja oli itse ollut mukana viimeiselld matkalla ja
haastatellut sielld olleita ihmisid. Raitiovaunussa oli kaikunut musiikki ja virrannut
samppanja, kun tamperelaiset ylioppilaat olivat hyvastelleet osan turkulaista historiaa.
Ja kun ylioppilaiden joukko kaiken liséksi oli ennattanyt osoittaa, etta sen
tarkoituksena ei suinkaan ollut meteldinti, vaan vilpiton hyvastijatto osalle
katoavaa Turkua, kuljettaja ja rahastaja ummistivat timén ainoan kerran

silmansa tapahtumalle.*®

Kirjoituksessa ihmeteltiin matkustajien vahaisyytta, sill4 vaunut saivat matkata viimei-
sen kerran tuttua reittia melkein tyhjind. Rahastaja Maire Vainio kertoi toimittajalle
hieman pettyneensé turkulaisiin arvellen etteivat he edes muistaneet koko tapahtumaa.
Yleisestd mielipiteestd tuona aikana voikin tdmén jutun perusteella vetda sen johtopéa-
toksen, ettei raitiovaunujen kohtalo hirmuisesti turkulaisia liikuttanut. Tunteellisen ar-
tikkelin kohokohta oli neiti Raili Laakson viimeinen kommentti. ”’Jaa, se on ny sitt vii-
mane kerta. Kyll se vaa vahéa sukkelalt tuntu. Kummottos sité ollenkka ossa kaytta, niit
bussei. Kattoka ny, ne o jo ennattany reppi alas noi pysakkimerkiki.”**" Artikkeli erosi
taysin Turun Sanomien tahan asti harrastamasta kuivan asiallisesta kirjoittelusta, joka ei
pitanyt raitiovaunuliikenteen lakkautusta mitenkaan huonona asiana. Tunteellinen ja

raitiovaunuja kaipaavaan jaanyt artikkeli taisikin ilmentdd enemmén Kirjoittajansa tyylié

92 Ks. esim. TS 30.8.1966; TS 9.2.1967.

%% |_akko ajoittui vuoden 1967 maaliskuun alkuun, kestaen liki kolmen viikon ajan.

4TS 30.3.1967; TP 30.3.1967; AU 31.3.1967.

%% Harri Kalpa on turkulainen toimittaja ja kirjailija, joka on mm. julkaissut kuvateoksia nimell **Turku
eilen ja tdndan”.

“% TS 30.3.1967.

7 TS 30.3.1967.
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ja mietteitd kuin Turun Sanomien virallista kantaa, silla Harri Kalpa on myéhemminkin

tullut tunnetuksi nostalgisesta tyylistaan.

Turun Péivélehden seka Abo Underrattelserin kirjoittelussa raitiovaunuliikenteen supis-
tuminen hautautui muiden lakon aikana kirjoittamatta jaaneiden juttujen sekaan. Turun
Paivalehden artikkeli sisélsi kuvan lisdksi ainoastaan selostuksen uudesta linja-
autoreitista’®®, kun taas Abo Underrattelser puolestaan keskittyi tuomaan esille linja-
autojen saamaa positiivista vastaanottoa kayttéinsindori Savolaisen haastattelun kaut-
ta."®® Yleisesti ottaen Turun raitiovaunuliikenteen toiminnan supistumisen ensimmainen
osa jéi erittdin vahalle huomiolle lehdistdssa. Ennakkojutut olivat pienid ja mitattdman
oloisia, eikd Turun Sanomia lukuun ottamatta jalkiuutisointiinkaan panostettu. Ei siis
mik&&n ihme, etteivat turkulaiset osanneet suunnistaa sankoin joukoin ykkdsen viimei-
selle matkalle. Kaupunkilaiset eivét Kirjoittelun vahaisyyden takia edes tienneet milloin
ykkosen lakkautus tapahtui, muutos huomattiin vasta seuraavana aamuna bussien rulla-
tessa tutulla reitilla.
Vuoden 1967 ensimmaisessd numerossaan Suomen Turku —niminen lehti* julkaisi
Pentti Savolaisen kirjoituksen raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta. Artikkeli oli erittdin
asiantunteva selostus niistd pakottavista syistd, joiden vuoksi raitiovaunuliikenne oli
lakkautettava. Jutussa nostettiin esiin erityisesti taloudelliset seikat, maaperan painumi-
nen sekd matkustajamaérien vahaisyys. Samalla kuitenkin jatettiin kokonaan huomiotta
teiden kapeus seka liikenteen ruuhkautuminen, jotka taas olivat poliitikkojen puheissa
saaneet korostetun aseman. Lakkautussyiden liséksi jutussa tuotiin esille myds bussilii-
kenteen edut. Kirjoituksesta ei k&ynyt ilmi, ettd Savolainen olisi ollut murheissaan teh-
dystd paatoksestd, painvastoin. Ainakin julkisuuteen Savolainen antoi myonteisen ku-
van raitiovaunuliikenteen lakkauttamisesta.

Me eldmme nopeasti muuttuvassa maailmassa, jossa vanhentuneiden me-

netelmien on vaistyttava uusien ja tehokkaampien tieltd. Turun kaupungin

liikennelaitoksellakin taytyy olla mahdollisuus uudistua, jolloin sen toi-

minta tulee veronmaksajallekin nykyista paljon halvemmaksi.**

498 TP 30.3.1967.
409 AU 31.3.1967.
410 Turku-seuran toimittama.
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Kevaallad 1968 Turun raitiotieliikenteesta Kirjoitettiin jalleen kansainvéalisessa julkaisus-
sa, kun Modern Tramway —lehdessa julkaistiin artikkeli englantilaisen raitiotieretkikun-
nan Skandinavian kiertomatkasta. Turun Sanomat oli uutisoinut vierailijoiden tulon jo
edellisena vuonna*?, mutta nyt saatiin lukea vierailijoiden omista kokemuksista. Raitio-
tieretkikunta oli matkallaan joutunut kohtaamaan nédyn, jonka toteutumisen oli toivottu
viela vuonna 1965 ilmestyneessa artikkelissa estyvan. ’Ensimmainen vilahduksemme
suomalaisesta kaupungista oli vastikdan hylatty raitiovaunu.”.*®* Turun raitiovaunu-
toiminnan supistuminen tuli viimeistdan tdman artikkelin my6té koko raitiovaunuja har-
rastavan yleison tietoon. Valitettavasti vain uutinen ei ollut mitenk&én erikoinen 1960-
luvulla, silld samanlaisia tietoja oli jo vuosien ajan kantautunut monista muistakin kau-

pungeista.*** Raitiovaunujen sailyttaminen alkoi olla suoranainen harvinaisuus.

Vuoden 1968 lopulla Turun Paivalehti otti tiukan kannan raitiovaunuliikenteen lakkaut-
tamisen puolesta otsikoimalla artikkelinsa: ”’Itse asiassa paras lopettaa, mutta Turun
lilkennelaitosta esitetaan supistettavaksi. Artikkelissa selostettiin ehdotusta, jossa esi-
tettiin raitiotielinjojen tilalle tulevien bussilinjojen yksityistamista. Toimittaja toi esille
ehdotuksen laatineen toimikunnan*"® puheenjohtajan Voitto Vainion kiukun, silld mie-
tinnon julkisuuteen vuotamista pidettiin kaytt6insin6ori Savolaisen yrityksend luoda
kansanliike yksityistamista vastaan.*® Kuukautta myshemmin Turun Paivélehti lievensi
Jyrkkaa kantaansa uutisoimalla positiiviseen tyyliin Kruunusalissa vastik&dan pidetysté
keskustelutilaisuudesta, johon oli ker&d&ntynyt ihmisid puolustamaan liikennelaitoksen
olemassaoloa. Ainoa negatiivissavyinen kommentti keskustelutilaisuudesta korosti osal-
listujien liikennelaitosmyonteisen kannan olevan itsestdanselvyys, silla olihan heistd

suurin osa laitoksen palveluksessa.*!’

Jatkoa voimakassavyiselle kirjoittelulle seurasi, kun Turun Paivélehti kirjoitti tammi-

kuun lopulla 1969 nayttavan artikkelin kayttoinsinddri Savolaisen henkildkohtaisista

1 Suomen Turku 1/1967, 4-6.

#1275 26.8.1967.

3 »0ur first glimpse of a Finnish city was of a recently-abandoned tramway””. Modern Tramway, March
1968, Vol. 31 No. 363.

4 Modern Tramway lehden retkikunta oli liikenteessa juuri, koska halusivat tutustua Tukholman lak-
kautettavaan raitiotiehen. Ks. TS 26.8.1967. Tukholmassa luovuttiin tdysin keskustan raitiotieliikenteesta
oikeanpuoleiseen liikenteeseen siirtymisen yhteydessa syksylld 1967. Ks. Eriksson 1991, 79-80.

15 savolainen kuului myds kyseiseen toimikuntaan, mutta oli jattanyt ehdotukseen eriavan mielipiteensa.
Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 8.1.1969 12§, TKA.

18 TP 22.12.1968.

TP 18.1.19609.
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mietteistd asian tiimoilta. Siind Savolainen selkeésti koitti kosiskella yleison tukea yksi-
tyistamishaaveista luopumiselle, juuri kuten teknillisten laitosten lautakunnan asettaman
toimikunnan puheenjohtaja hanta oli jo ennakkoon syyttanyt.**® Erikoiseksi asian teki
se, ettd julkaistessaan puheenjohtaja Vainion syytoksen tuntui Turun Paivalehti seisovan
painetun tekstin takana. Kuukautta myéhemmin lehti oli kuitenkin Savolaisen kannalla.
Oliko Turun Paivélehden kanta liikennelaitoksen tulevaisuuden suhteen todella nyt
muuttunut, vai haluttiinko vain antaa avoin puheenvuoro molemmille osapuolille?
Kumpikin edelld mainituista artikkeleista oli selkeasti kantaaottava, joten mikali ky-
seessa ei ollut lehden yleinen kanta, niin ehka sitten yksittéisen toimittajan. Puolueleh-
tend toimiva Turun Paivélehti valttaméattd halunnut sitoa toimittajiensa késid asian uu-
tisoinnin suhteen, silla heréattihdn asia keskustelua niin puolesta kuin vastaan SDP:n

sisallakin.

Yleisonosastoilla kannanotot raitiovaunuliikenteen puolesta alkoivat kiihtyd 1960-luvun
lopulla. Heti ykkosen linjan siirryttyd bussiliikenteeseen ilmestyivat lehtiin ensimmaiset

kirjoitukset*®

, mutta vasta vuonna 1969 alkoivat ihmiset todella heratd raitiovaunujen
puolesta. Eniten keskustelua heréttivat linja-autojen aikaansaamat péastot, joiden peldt-
tiin pilaavan taysin Turun keskustan ilmanlaadun.*® Kirjoittelu kavi yhdessé vaiheessa
niin Kiihkedna, ettd liikennelaitoskin otti asiaan kantaa kirjoittamalla palstalle vastineen.
Siin& korostettiin tosiasioissa pysymistd ja muistutettiin, kuinka pienen osan linja-autot
lopulta muodostaisivat Turun koko autokannasta.*”* Toinen suuri keskustelun aihe oli
raitiovaunujen suuri turistiarvo. Raitiotie tai edes osa siita haluttiin sdilyttad matkaili-
jaystavallisyyden vuoksi.*?? Eraskin kirjoittaja visioi Turulle uuden turistivetonaulan
aavevaunuilla kulkevasta kolmosen rengaslinjasta, jonka varrelta nakisi helposti kaikki

Turun keskeisimmat nahtavyydet.*®

Missddn 1970-luvun vaihteen yleisénosastonkirjoi-
tuksista ei kuitenkaan ryhdytty vaatimaan koko raitiovaunuliikenteen sailyttdmista. Ai-

neksia kansanliikkeen syntyyn ei siis ollut nahtavissa.

418 TP 30.1.1969.

419 Ks. esim. TS 20.4.1967.

420 Ks. esim. TS 7.10.1969; TS 11.10.1969; TS 16.3.1970.

421 758.10.1969.

#22 Ks. esim. TS 17.5.1969; TS 4.5.1971; TS 28.4.1971; TS 27.10.1971. Vrt. Helsingissa nykyisin toimiva
3-linja.

4275 17.5.1969.
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Seuraavan kerran raitiovaunuliikenteen lakkautuksen pariin palattiin Turun pééalehdissa
syksylla 1969, Koposen toimikunnan*** mietinnén johdosta. Turun Sanomat seka Abo
Underrattelser tyytyivat esityksen referointiin.*?®> Turun Paivalehti sen sijaan julkaisi
asian tiimoilta perati kaksi artikkelia saman pdivan lehdessa. Toinen jutuista oli faktoi-
hin perustuva, hieman liikennelaitoksen puolesta puhuva. Toinen artikkeli taas oli tun-
teenomainen, raitiovaunuja kaipaamaan jaava.*® Erot samana paivana julkaistun kahden
eri artikkelin valilla olivat niin suuret, ettd mielikuva toimittajien erilaisesta asennoitu-
misesta asiaan sai lisavahvistusta. Myds Abo Underrattelser julkaisi asiaan liittyen toi-
sen jutun muutamaa paivad myohemmin. Kyseessa oli kolumni, jossa pohdittiin yleises-
ti liikenteen tulevaisuutta Turun keskustassa. Kirjoittaja oli raitiovaunujen lakkauttami-
sen kannalla, mutta ei kuitenkaan pitanyt sitd minaan liikenneongelman kokonaisratkai-
suna. Yksityisautoilua olisi rajoitettava ja liikennelaitoksen toimintaa kehitettdva ns.

sosiaalisena palvelulaitoksena.*?’

Huomionarvoista oli, etteivat Turun paattajat keskustelleet 1960-luvulla missédén vai-
heessa mahdollisuudesta hoitaa liikennelaitosta sosiaalisena palvelulaitoksena liikelai-
toksen sijaan, kuten Abo Underrittelserin kolumnissa ehdotettiin. Ajatus oli kuitenkin
tuttu turkulaisille paattéjille jo 1930-luvulta, silld silloisen liikennekomitean tutkimuk-
sissa oli asia noussut ensimmaisen kerran esiin.*?® Ajatus joukkoliikenteen tuottamisesta
palveluperiaatteen omaisesti yleistyi laajemmin kuitenkin vasta 1970-luvulla, jolloin
sitad ryhdyttiin pitamaan lahes ainoana palvelutason takaamismahdollisuutena.”?® Esi-
merkiksi Tampereen liikennelaitos siirtyi yhda enemmén palvelulaitoksen suuntaan
1970-luvulla, jolloin itsekannattavuus-periaate poistettiin laitoksen johtosaannosta.**°

Turun Péivalehden Kirjoitustyylissé alkoi 1970-luvun alkupuolella ndkyé yha selkedm-
min muutos raitiovaunumyonteiseksi. Lahes kaikki artikkelit alkoivat kuulostaa raitio-
vaunujen kannalta positiivisemmilta. Lehdessé pohdittiin esimerkiksi yksityisautoilun

kieltamista keskustassa, jotta raitiovaunuliikenteen jatkuminen mahdollistuisi.*** Myd-

2% Toimikunta, joka oli asetettu tutkimaan teknillisten laitosten lautakunnan asettaman toimikunnan esi-
tyksen pohjalta liikennelaitoksen vastaista liikenteellista ja taloudellista kehittdmista.

TS 4.10.1969; AU 4.10.1969.

26 TP 4.10.1969.

27 AU 7.10.1969.

“28 Eras liikennekomitean tutkijoista, insind6ri Sahlberg, oli tuolloin idean takana. ldea j&i kuitenkin
suunnitteluasteelle. Ks. Séderstrém 1990, 78.

*29 paavela 1975, 10-11.

0 Uola 1978, 54-56.

1 TP 16.1.1970.
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hemmin julkaistiin lisaksi useita artikkeleita, joissa toimittajat kertoivat raitiovaunujen
séilyttamista kannattavien ihmisten ajatuksista. Karkkaimmat raitiovaunujen kannattajat
olivat jopa sitd mieltd, ettd mik&li kaupungin harjoittama liikennesuunnittelu toteutuu
sellaisenaan, kaupunki hukkuu saasteisiin ja asukkaat kuuroutuvat.**? Lehden parissa
ihmeteltiin liséksi erityisesti sitd, miten oli mahdollista ettd vaikka Helsingissa oli huo-
mattu raitiovaunujen hyadyllisyys,*** niin siita huolimatta Turussa suunniteltiin naiden

”jalankulkijan ystavien™ lakkauttamista.***

Turun Pdivalehdessé kasiteltiin my6s raitiovaunuliikenteen taloudellista tilannetta. Ky-
seisessa artikkelissa myonnettiin raitiotieliikenteen tappiollisuus, mutta kirjoitettiin vas-
tineeksi, etta kyseiset numerot saattoivat olla pieni tappio verrattuna autoliikenteen saas-
teen tulevaisuudessa aiheuttamiin lukuihin.**® Pisimmalle lehti meni uusissa ajatuksis-
saan vuoden 1970 lopulla. Jouluaattona julkaistussa artikkelissa perdankuulutettiin tur-
kulaisten taistelutahtoa raitsikoiden puolesta. Lehden toimituksessa oltiin sitd mielta,
ettd mikali joku puuhakas ihminen ryhtyisi nyt toimiin ja saisi aikaan kansanliikkeen,
joutuisivat kaupungin paattajat kuuntelemaan kansalaistenkin mielipiteitd ja lakkautus-
suunnitelmat hylattaisiin.**® Turun Paivalehti onnistui siis muutamassa vuodessa kaan-
tdmaén kelkkansa taysin. Kun vield 1960-luvun puolella lehden Kirjoituksista oli aistit-
tavissa raitiovaunuliikenteen lakkautukselle mydnteinen ilmapiiri, oli nostalgia nyt val-
lannut toimittajien mielet tdysin. Raitiovaunuista ei endd Turun Pdivélehdessé jostain

syysté olisikaan tahdottu eroon.

Samanaikaisesti Turun Paivalehden suunnanmuutoksen kanssa Kirjoittelu raitiovaunu-
lilkenteen lakkautuksesta lisd&ntyi muissakin lehdisséd. Tamperelainen Aamulehti Kir-
joitti ensimmaisen artikkelinsa asiasta vuoden 1970 syyskuussa. Jutussa luotiin katsaus
turkulaisen raitiovaunuliikenteen historiaan, sekd kerrottiin uusien bussien tilauksen
my6hastymisesta.**” Joulukuussa julkaistussa artikkelissaan lehti puolestaan ihmetteli

sit4, ettei Turussa oltu ryhdytty mink&énlaisiin suunnitelmiin raitiovaunumuseon tai

%2 Ks. esim. TP 6.2.1970; TP 30.4.1970.

3 \uonna 1970 Helsingissa oli jo palattu raitiovaunuja suosivaan liikennepolitiikkaan, ja oli tehty paatds
raitiovaunuliikenteen sdilyttdmisestd ainakin vuoteen 2000 saakka. Ks. esim. Raitiovaunuliikenteen tehos-
tamisen yleissuunnitelma jatko-osa 1973, 1; Sundell 1974, 103; Herranen 1988, 274-277.

4 TP 9,5.1970.

5 TP 20.11.1970.

36 TP 24.12.1970.

37 Aamulehti (AL) 3.9.1970.
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edes muistomerkin aikaansaamiseksi.**® Seuraavana vuonna Aamulehti uutisoi Turun
raitiovaunuliikenteesté jalleen, kun kolmosen lakkautus siirtyi metallilakon vuoksi.**
Kirjoittelu Turun raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta alkoi siis hiljalleen levitd myos
muualle Suomeen. Raitiovaunuliikenne oli kuitenkin Suomen kokoisessa maassa harvi-
nainen joukkoliikennemuoto, joten sen lakkautuksen katsottiin lehdissa varmasti kiin-

nostavan lukijoita.

Myos turkulaisissa lehdissé ihmeteltiin vuoden 1970 lopulla bussien toimituksen viivés-
tymista.**® Kun uudet linja-autot sitten viimein luovutettiin liikennelaitokselle, veivat
niiden kuvat ja tekniset selostukset monta palstaa. Kirjoitukset vaikuttivat suorastaan
hurmosmaisilta, toimittajat olivat tdysin uusien ja modernien linja-autojen lumoissa.
Samoissa jutuissa tuotiin esille my6s tulevan siirtymisen tarkka aikataulu.*** Merkille
pantavaa oli kuitenkin, ettei raitiovaunuista uudelleen innostunut Turun Péivélehti l&h-
tenyt hurmosmaiseen Kirjoitteluun mukaan. Sen palstoilta oli turha etsid linja-autoja

ihannoivaa kirjoittelua.

Turun Paivélehti muistutti lukijoitaan ldhestyvastd lakkautuksesta seuraavan kerran
vuoden 1971 maaliskuussa. Artikkelissa korostettiin raitiovaunujen matkustajaméaarien
olevan uudessa nousussa, joten ilmaan jaikin kysymys miksi liikenne ylipaataan lakkau-
tetaan.** Itse lakkautuksesta lehdet kuitenkin kirjoittivat yllattavan vahan. Artikkelit
jaivat yleiselle tasolle, eikd Turun Sanomissakaan toistettu ykkdsen lakkautuksen ai-
kaista nostalgista artikkelia.*** Kolmosen raitiovaunulinjan sisékehan lakkautus sujui
loppujen lopuksi lehdiston nakdkulmasta erittdin huomaamattomasti. Koko edellisen
vuoden jatkuneen kirjoittelun olisi kuvitellut paattyvéan selkedén pééatepisteeseen, mutta

ilmeisesti kolmosen lakkautus olikin lehdille vain huomaamaton valiaikapiste.

Turun Pdivalehti kunnostautui kolmosen sisakehédn lakkautuksen jalkeen jalleen raitio-
vaunujen puolesta puhujana. Huolta kannettiin siitd historiallisesta perinnostd, joka tu-
hottiin kun raitiovaunuille ei turvattu arvoistaan sailytystd. Lehdessd ihmeteltiin myos

%8 AL 15.12.1970. Aamulehti naytti painottavan historiallisia arvoja muita lehti& enemmén. Sen lisaksi
ettd raitiotieliikenteen lakkautusta pahoiteltiin historiallisten arvojen vuoksi, julkaistiin jokaisen artikkelin
yhteydessé historiakatsaus Turun raitiotieliikenteeseen.

9 AL 5.3.1971.

#0 Ks. esim. Turkulainen 24.9.1970

“1Ks. esim. AU 11.2.1971; TS 11.2.1971.

“2 TP 5.3.1971.
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sitd, miksi raitiovaunut ylipaataén eivét kiinnostaneet ostajia. Ainoa mahdollinen sijoi-
tuspaikka naytti lehden mukaan olevan romuttamo, sill& kaupungilla ei ollut tarvittavia
varoja vaunujen sailytykseen.*** Raitiovaunujen kohtalosta kirjoitettiin lehdissa koko-
naisuutena kuitenkin yllattavan vahan. Asiaa kasiteltiin muutamien artikkelien yhtey-
dessd, mutta omia juttuja ei raitiovaunuille hellinnyt kuin Turun Paivélehdesta. Asia oli
sindnsa kummallinen, silld Turun raitiovaunuista eritoten aavevaunut olivat vield suh-
teellisen hyvékuntoisia, ja niihin oli investoitu paljon rahaa. Vaikka raitiovaunuliikenne
olikin haviavé luonnonvara joka puolella maailmaa, olisi aktiivisella markkinoinnilla
voinut kuvitella vaunujen kdyvén kaupaksi. Lehtien kannalta hiljaisuus raitiovaunujen
kohtalosta oli my®s sindnsé outoa, ettd yleensa tuhlatuista veromarkoista nostettiin suuri
meteli. Miksi siis romuttamoon vietyina tuhlatut veromarkat eivat kiinnostaneet toimit-

tajia?

Kakkoslinjan lakkautuksesta pééatettiin vuoden 1972 alussa, ja talloin lehdisto taas ker-
ran herési kirjoittamaan asiasta. Helsingin Sanomat kirjoitti asiasta nyt ensimmaisen
ison artikkelinsa, kuvilla varustettuna. Artikkeli oli erittdin monipuolinen ja siind ké&si-
teltiin raitiovaunuliikenteen lakkautusta monelta eri kantilta. ’Turussa toteutetaan nor-
maalissa jarjestyksessa syntynytta paatostd, mutta muutaman viime vuoden aikana on jo
moni kysynyt, oliko lopettamispaatds jarkeva, otettiinko kiskoliikenteen edut huomi-
oon?” Toimittaja oli haastatellut juttua varten niin kaupungin paattdjid, poliisia kuin
raitiotiehenkilostodkin. Kaikkien haastateltavien kommentit olivat varovaisen raitiovau-
numyonteisid, mutta niissa kuitenkin korostettiin sitd, ettei lakkautusta en&é voisi estaa.
Erikoisin kommentti oli saatu kaupungin matkailusihteeriltd, jolta oli kysytty matkailu-
lautakunnan mielipidettd nahtavyyksind koettujen raitiovaunujen lakkautukseen. ”Em-
me pidé siitd, mutta emme ota kantaa kovin voimakkaasti.”.**> Matkailusihteerin kom-
mentista voi vetda jonkinlaisia johtop&&atoksia Turun poliittisen paatoksenteon arvoista.
Asioista oli mitd ilmeisimmin parasta vaieta, mikali ajatukset eivat miellyttaneet johta-

vaa eliittia.

375 23.4.1971; ks. myos TP 23.4.1971; AU 24.4.1971; TP 29.4.1971.
444 Ks. esim. TP 22.7.1971; TP 21.9.1971; TP 31.12.1971.
3 Helsingin Sanomat (HS) 5.2.1972.
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Raitiovaunuliikenteen lopullisesta lakkautuksesta kirjoitettiin luonnollisesti myds turku-
laisissa lehdissa.**® Ensimmaisen kerran nyt my6s joku muu lehti, Turun Paivalehden
lisdksi, otti kantaa raitiovaunujen séilyttdmisen puolesta. Aiemmin melko neutraalina
pysytellyt Abo Underrattelser teki toukokuussa 1972 artikkelin Enemmistd ry:n aatteis-
ta, jossa tuotiin suoraan esille toive raitiovaunuliikenteen sailyttamisesta.**’ Vaikka kyse
olikin ainoastaan tietyn yhdistyksen mielipiteistd, kertoo jutun julkaiseminen positiivi-
sessa hengessé jo siitd, ettd ajatukset eivat ainakaan radikaalisti eronneet yhdistyksen

aatteista.

Kakkoslinjan muuttuminen raitiovaunuliikenteesta busseilla ajettavaksi aloitti vuoden
1972 toukokuun lopulla varsinaisen artikkelien tulvan. Ykkdslinjan seka kolmosen sisa-
keh&n oli annettu kadota sen suurempaa metelid pitdmattd, mutta nyt lehdet kirjoittivat
senkin edestd. Turun Péivélehdessd kakkosen jaahyvéisié varten oli varattu kokonainen
aukeama, ja sivuilla oli kaytetty jopa varipainatusta, joka kyseisend aikana oli vield suh-

8 Myds Abo Underrattelser seka Turun Sanomat uutisoivat liiken-

teellisen harvinaista.
teen vaihdoksesta heti tuoreeltaan, mutta kirjoittelu jéi vield tassé vaiheessa melko kui-
vakkaaksi.** Raitiovaunuliikenteen supistuminen ei jaanyt huomiotta mydskaan muual-

la, vaan muissakin suomalaisissa sanomalehdissa hyvasteltiin Turun raitiovaunut.**°

Nostalgisempaa Kirjoitteluakin oli kuitenkin luvassa. Turun Sanomat oli jélleen valinnut
Harri Kalvan kirjoittamaan, ja 12.6.1972 kakkosen viimeisesta matkasta saatiinkin lu-
kea tunteenomainen selostus. Koko sivun artikkeli kuvasi kakkosen linjalla toimineen
aavevaunu nro 53:n viimeistd matkaa, sen henkilokuntaa seka asiakkaita. Illan viimei-
nen vuoro oli ollut &&riddn myoten taynné hyvéstelijoita ja tunnelma haikea.
Viimeisen puheenvuoron saa Mikko Alameri Suomen Raitiotieseurasta: -
Vuoden kuluttua tata pidetaan kulttuuriskandaalina. Ja kymmenen vuoden
kuluttua litkennetaloudellisena skandaalina... Siihen ei kenellékdan jou-
kosta ole lisattavaa... ™"

48 Ks. esim. AU 30.3.1972; TS 30.3.1972.

447 AU 25.5.1972.

48 Tp 30.5.1972.

#97531.5.1972; AU 1.6.1972; TS 2.6.1972.

0 K. esim. Uusi Suomi (US) 1.6.1972; AL 1.6.1972.
#17512.6.1972.
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Heindkuun lopulla lehdistdssé ryhdyttiin valmistelemaan kaupunkilaisia raitiovaunulii-
kenteen lopulliseen lakkautukseen.*** Turun Paivalehti totesi artikkelissaan sen mur-
heellisen tosiseikan, ettei raitiovaunujen pelastamiseksi ollut endd mitédén tehtavissa.
Raitiovaunujen puolesta ryhdyttiin puhumaan 15 vuotta lilan myohaan, silla kehittymi-
sen ja laajentumisen kannalta kansanliike olisi pitanyt perustaa jo 1950-luvulla.*®® Ar-
tikkeleissa oli yleisestikin havaittavassa alakuloa ja surullisuutta. Vaikka kaikki lehdet
eivat missaan vaiheessa Kirjoittaneetkaan raitiovaunujen sailyttamisen puolesta, oli nii-
den lopullisen katoamisen paikka silti kova pala l&hes jokaiselle toimittajalle ja kustan-

tajalle.

Kevaasta syksyyn lahes keskeytyksettémana jatkunut Kirjoittelu raitiotieliikenteen lak-
kautuksesta sai uusia piirteitd syyskuussa, kun lehdet alkoivat ponnekkaasti kannustaa
lukijoitaan vield viimeiselle raitiovaunumatkalle. Tampereella ilmestyvda Aamulehti
kehotti kaikkia tamperelaisia kokemaan uskomattoman raitiovaunumatkan, jollaista ei
koskaan ollut voinut kokea Tampereella.*** Lehdet suorastaan hehkuttivat mahdollisuu-
della ajaa viimeisen kerran raitiovaunulla, niin kuin se olisi lahes jokaisen kansalaisen
velvollisuus. Kirjoittelussaan lehdet onnistuivatkin hyvin, silld lopulta viimeiset raitio-

vaunut pullistelivat matkustajista.

Myos yleisonosastokirjoitukset lisadntyivat syyskuussa 1972 kolmosen ulkokehén lak-
kautuksen l&hestyessa. Kirjoituksissa ei suoranaisesti vaadittu raitioteitd séilytettavaksi,
mutta muutama kirjoittaja kirosi voimakkaasti bussien hitautta, ja vertaukset etanaan

olivat yleisia.*>>

Kirjoittelu oli jo alistunutta, silla kyllahéan kaupunkilaiset tajusivat, ettei
raitiovaunuja endé voitu pelastaa. Osassa kirjoituksista keskityttiinkin raitiovaunujen
moitteettoman liikenndinnin sek& henkilokunnan hyvéan ja ystavéllisen palvelun kiitte-
lemiseen.**® Yleisonosastokirjoitukset olivat muuttuneet 1970-luvun vaihteen raitiovau-
nuja puolustavista seké niiden perintéa vaalivista enemmankin hyvastelevaan suuntaan.
Kaikille kaupunkilaisille ei riittdnyt hyvéstijattd raitsikan viimeisellda matkalla, vaan

omat jadhyvaiset haluttiin kuuluttaa koko kaupungille.

42 Ks. esim. AL 19.7.1972; US 19.7.1972.

43 TP 20.7.1972.

AL 27.9.1972; ks. my®s esim. TP 20.7.1972; AU 30.9.1972.
45 7529.9.1972; TS 1.10.1972.

46 Ks. esim. TS 29.9.1972.
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Turun Sanomissa ensimmainen kunnon askel raitiovaunumyonteisyyttd kohti otettiin
niinkin myohaén kuin vuoden 1972 syyskuussa. Aiemmin lehdessa oli kirjoiteltu raitio-
vaunuliikenteen lakkauttamisesta ainoastaan positiivisena asiana, josta ei pitanyt kantaa
kaunaa kenellekdaan. Ainoastaan Harri Kalvan jutut olivat muodostaneet poikkeuksen,
mutta niissék&an ei raitiovaunujen lakkautusta kyseenalaistettu. Oli eri asia jattaa kun-
non jadhyvaiset kuin Kritisoida poliitikkojen péaatoksia. Nyt lehdessa kuitenkin julkais-
tiin kolumni, jossa suoraan pyydettiin raitiovaunuliikenteen sailyttamista.*>” Oliko
pyynto vain keino saada myotatuntoa raitiovaunuja surevilta turkulaisilta, vai lehden
virallinen ja lilan my6haan muuttunut kanta, sitd on yhden jutun perusteella vaikea sa-

noa.

Toimittaja oli kolumnia varten perehtynyt tarkasti vuosien 1963-65 poliittiseen p&atok-

sentekoon. Han tuomitsikin jyrkasti ne poliitikot*®

, jotka uusien kunnallisvaalien alla
julkisesti selittivat aikanaan vastustaneensa raitiovaunuliikenteen lakkautusta. Yksimie-
lisesti tehdyn péaatoksen jalkeen kukaan ei toimittajan mukaan voinut esittda ’puhtois-
ta”.*® Samaan asiaan tarttui my6s muutamaa paivaa mydhemmin yleisdnosastokirjoi-
tus, jossa Kirjoittaja pyysi Turun Sanomia selvittdméaan, ketka valtuutetut olivat aanesté-
neet tata kasittdmatonta paatosta vastaan. Kirjoittaja halusi varmistua siitd, ettei dénes-
téisi tulevissa vaaleissa sellaista henkildd. Turun Sanomat vastasi Kirjoittajalle, viitaten
jo aiemmin ilmestyneeseen kolumniin, ettei kukaan vuoden 1965 valtuutetuista &&nesta-

nyt periaatepaatosta vastaan.*®

Poliitikot saivat nyt siis kokea k&antyneen mielipiteen itseddn vastaan. Kaupunkilaiset
olivat 1960-luvun puolivélissa antaneet poliitikkojen tehda suuren paatoksen ilman
minkaanlaista vastustusta, mutta nyt dkkia vaadittiinkin paita vadille. 1970-luvulla mie-
lipiteet raitiovaunusta joukkoliikennevélineend olivat selvasti muuttuneet mydnteisem-
paan suuntaan yleisen nostalgian vallatessa ihmisten mielid. Monissa maissa raitiovau-

nuliikenteen lakkautussuunnitelmat joko peruttiinkin kokonaan tai sitten raitiovaunulii-

775 27.9.1972.
#%8 K olumnissa ei mainittu kyseisia poliitikkoja nimelta.
4975 27.9.1972.
40 T51.10.1972.
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kennettd ryhdyttiin kunnostamaan tai jopa uudelleen perustamaan.“®* Samaan mielipi-

teen muutokseen herasivat myos turkulaiset, mutta lilan myohéaan.

Raitiovaunuliikenteen tarun loppu uutisoitiin lehdissa monin eri tavoin. Abo Underéttel-
ser kirjoitti asiasta laajimmat artikkelinsa jo ennen kolmosen viimeista matkaa, julkais-
ten saman paivan lehdessa peréti kolme isoa juttua. Ensimmainen artikkeleista oli pyhé-
liitteessa julkaistu koko aukeaman muistelo raitiovaunuliikenteen vaiheista, jonka lo-
puksi uusittiin jo aiemmin esitetty kehotus kaupunkilaisille raitiovaunulla viimeisen
kerran matkustamisesta. Toisaalla samassa lehdessa julkaistiin poliittisesti vérittynyt
artikkeli jossa uskottiin, ettei raitiovaunuliikennettd lakkautettaisi, mikali paatos olisi
tehty kansanadnestyksen pohjalta. Samassa jutussa myonnettiin, ettei raitiovaunuja oltu
aina rakastettu kaupungissa. Nyt oli kuitenkin tullut aika, jolloin kukaan ei sanonut pa-
haa sanaa raitiovaunuista. Viimeinen samana péivana julkaistuista artikkeleista kasitteli
henkilokunnan sijoituksia. Artikkelin Kirjoittaja oli todella paneutunut henkilston ase-
maan, silla jutussa selostettiin erittdin laajasti ja asiantuntevasti henkilékunnan tulevai-
suutta.*®® Abo Underrattelserinkin kirjoituksiin oli kyseisten artikkelien myota tullut
lisdd tunteikkuutta ja nostalgisuutta, mutta loppuun asti lehti pysyi kuitenkin suhteelli-

sen asiapitoisella linjalla. Mink&énlaisia nyyhkytarinoita oli lehden sivuilta turha etsié.

Turun Paivélehti kirjoitti raitiovaunuliikenteen lopullisesta lakkautuksesta muutaman
jutun, mutta esilletuonti ja tyyli eivat endd olleet niin néyttavia kuin kakkosen lakkau-
tuksen aikoihin. Paivélehden kirjoituksissa oli selkedsti havaittavissa alistuneisuus, jota
vield vuotta aiemmin ei kirjoituksista ollut I6ytynyt. ’Olemme siirtyneet kumipydrien
aikakauteen... Olemme my06s sitoutuneet hyvaksymaan yha lisdantyvan lyijysaas-
teen.”*®® Asia oli siis alistuneesti hyvaksytty, mutta silti paattajille piti ilmoittaa etta
toimeenpantu pé&atds oli alunperinkin ollut vaard. Lehdessé uutisoitiin itse viimeinen
raitiovaunumatka lopulta yllattavan pienend juttuna. Artikkelissa kuvailtiin viimeisen

matkan tunnelmaa kyynelten ja ja&hyvéiskukkasten muodossa. Mainittiin myds huimat

61 Esimerkiksi Oslossa vuonna 1960 tehty lakkautuspaatos peruttiin 70-luvulla. Helsingissé taas raitio-
vaunuliikenteeseen ryhdyttiin panostamaan uudelleen vuonna 1970. Rooma puolestaan oli esimerkki
kaupungista, jossa koko raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta ei koskaan tehty virallista padtdstd, mutta
silti yksittdisié reitteja lopetettiin hiljalleen niin, ettd vuoden 1940 45 reitistd oli vuonna 1970 jaljella enda
vain kolme. 1990-luvulla reittienma&ra on kuitenkin taas noussut. Ks. esim. Nummelin 2001, 20, 92;
Sundell 1974, 103; Herranen 1988, 274-277.

%02 AU 30.9.1972.

%3 TP 30.9.1972.
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matkustajaméaérat, silla esimerkiksi kolmosen vihoviimeiselle matkalle oli vaunuun

pakkautunut parisataa matkustajaa, kun vaunussa oli istumapaikkoja vain 20:1le.***

Turun Sanomat uutisoi sekin luonnollisesti raitiovaunuliikenteen viimeisen matkan,
mutta nostalgian maara jai uupumaan huomattavasti kakkosen lakkauttamisen aikaises-
ta. Lehteen oli painettu vain iso kuva ja tunteellinen kuvateksti, otsikolla ”’Nyt se on
loppu™.“®® Turun alueen kolmen paalehden kirjoittelussa nakyikin loppuvaiheissa selke-
asti uutisen vanheneminen. Vaikka kaupungin asukkaat olivat vasta kakkosen lakkau-
tuksen aikoihin kunnolla heréanneet koko tapahtumaan, alkoi se siiné vaiheessa olla leh-
diston kannalta jo vanha uutinen. Kymmenen viime vuoden aikana raitiovaunuista ta-
pahtunut kirjoittelu tuntui eldneen néissa lehdissa jonkinlaisessa pyorivassa syklissa.
Alkuun lehdistéssa oli kiinnostusta asian suhteen, sitten se periaatepdatoksen viipymi-
sen aikaan hupeni, kunnes taas kasvoi valtuuston vihdoin tehtyd p&atoksensa. Periaate-
paatoksen ja ykkosen lakkautuksen valinen aika oli suhteellisen hiljaista, kunnes maa-
liskuussa 1967 tapahtunut ykkéslinjan muutos sai taas aikaan kiinnostuksen nousun.
Kiinnostus kuitenkin hupeni hiljalleen ja 3A-linja saikin muuttua linja-autoilla kulke-
vaksi melkein huomaamatta. Tdman jalkeen kirjoitukset alkoivatkin jalleen kiihtyvall&
tahdilla lisdantyd, kunnes kakkosen lakkautus oli ikaan kuin se lopullinen Kliimaksi,

jonka jalkeen loppu oli jadhdyttelya.

Muissa lehdissé kolmosen ulkokehén lakkautus sen sijaan sai aikaan huomattavasti suu-
remman mielenkiinnon. Turkulaisessa toimittajat olivat paneutuneet tarkasti raitiovau-
nujen lakkautuspaatoksen syntyyn. Lehdessa julkaistiinkin lokakuussa 1972 erittain
laaja ja pikkutarkka artikkeli lakkautuspéétoksen teon vaiheista. Samassa lehdessa toi-
saalla perehdyttiin myds Savolaisen haastattelun kautta valaisemaan raitiovaunuliiken-
teen kannattamattomuuden syita.**® Kirjoitukset eivat olleet tunteikkaita tai nostalgisia
vaan taytta asiaa. Raitiovaunuliikenteen lakkautusta kuitenkin pahoiteltiin. Turunmaa —
lehdessé sen sijaan lahestymistapa oli aivan erilainen. Artikkelin alussa oli toki jo tutuk-
si kéynyt katsaus raitiovaunuliikenteen historiaan, mutta sen loppu yll&tti. Lehden kir-
joituksessa ei ollut minkaanlaista haikeutta, vaan raitiovaunuliikenteen lakkautusta pi-

dettiin jopa hyvana asiana. Turunmaa olikin ainoa lehti, joka néin suorasukaisesti il-

464 TP 3.10.1972.
45 752.10.1972.
466 Turkulainen 5.10.1972.
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moitti kannattavansa raitiovaunuliikenteen lakkautusta tilanteessa, jossa kansalaisten
enemmiston mielipiteet olivat muuttuneet jo taysin vastakkaisiksi. *’Joku vanha mum-
mo saa nyt totutella... Yksi luku on loppunut ja uusi alkanut Turun joukkoliikennevali-

neiden historiassa.””*®’

Aamulehti seka Helsingin Sanomat jatkoivat kirjoittelua pisimpaan. Aamulehti keskittyi
erityisesti raitiovaunuliikenteen lakkautuksen jalkeiseen aikaan, pohtien raitiovaunuille
seka muulle jaljelle jaaneelle materiaalille uusia kayttomahdollisuuksia.*®® Helsingin
Sanomat puolestaan ei voinut jattda kayttamatta tilaisuutta Helsingin oman raitiovaunu-
liikenteen mainostamiseksi. 1.10.1972 julkaistussa artikkelissa oli k&sitelty monipuoli-
sesti Turun raitiovaunuliikenteen lopetukseen liittyvia seikkoja, ja lopussa annettiin lu-
kijoille pieni vinkki: ’Maanantaina ndkee Suomessa raitiovaunuja enda vain Helsingis-
s4.”*? Helsingin Sanomat palasi Turun raitiovaunuliikenteen pariin viela ainakin ker-
taalleen, uutisoiden raitiovaunun luovutuksen Lahteen. Toimittaja oli hauskasti todennut
jutussaan, ettd Turku oli antanut Lahden lapsille tavallista mittavamman joululahjan

lahjoittaessaan normaalikokoisen raitiovaunun.*

5. HENKILOSTON SIJOITTELU JA VAUNUJEN KOHTALO

7 Turunmaa 5.10.1972.
48 K. esim. AL 17.10.1972; AL 29.11.1972; AL 17.1.1973.
469 H4S 1.10.1972.
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5.1. Ketaan ei irtisanota

Raitiovaunuliikenteen lakkautuksen suurimman ongelman muodosti raitiovaunuhenki-
Iokunnan uudelleensijoittelu. Tyopaikkojen kokonaismaaré liikennelaitoksella véheni
radikaalisti, vaikkakin bussiliikenteen laajeneminen antoi osalle entisista raitiovaunu-
tyolaisistd uuden tyopaikan. Jo ensimmadisid lakkautussuunnitelmia tehtdessa vuonna

471

1961 laskettiin uudelleensijoitettavien™ " tyontekijoiden seka elakkeelle menevien maa-

ria*’2, mutta lopulliset luvut tAssmentyivat vasta vuosien varrella. Raitiovaunuliikenteen
lakkautus tiesi lopulta uutta tyopaikkaa noin 130:lle tyoldiselle, seka eldkepdivia noin
sadalle entiselle raitiovaunutyontekijalle.*’”® Uudelleensijoittelu oli suuri toimenpide, ja

sen hoitaminen kunnolla vaati vuosien asiaan paneutumisen.

Raitiovaunuhenkilokunnan uudelleensijoittelun l&dhtdékohtana oli kaupunginvaltuuston
raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta 14.6.1965 tekemé periaatepaatos, jonka perusteella
oli selvad ettei ketdan tultaisi irtisanomaan. Samalla henkilokunnalle luvattiin palkan
seka muiden etuisuuksien pysyvan ennallaan.*”* Naiden paatdsten perusteella teknillis-
ten laitosten lautakunnan tehtavaksi tuli henkildstéasianosaston avustuksella etsia sijoi-
tuspaikka jokaiselle tyonsa menettévalle raitiovaunutyontekijalle. Mahdollisia sijoitus-
paikkoja olivat lahes kaikki kaupungin tyotehtavét, silla missaan ei oltu méaaritelty mil-

laista ty6ta uudelleensijoitettaville tulisi tarjota.

Raitiovaunukuljettajien luonnollisena uutena tyémaana pidettiin heti ensimmaisista lak-

475 \/aikka suurimmalta osalta raitiovaunu-

kautusehdotuksista ldhtien bussiliikennetta.
kuljettajista puuttui linja-auton kuljettamiseen oikeuttava ajokortti, katsottiin liikenne-

laitoksella asian jarjestamisen olevan suhteellisen helppoa. Nain ollen lakkautussuunni-

1S 16.12.1972.

1 Kaytan kappaleissa 5.1 seké 5.2 rinnakkain termeja uudelleensijoittelu seké sijoittelu. Molemmilla
tarkoitan raitiovaunuhenkilékunnan uudelleensijoittelua raitiovaunuliikenteen lakkautuksen yhteydessa.
Molempien termien kayttd perustuu asiakirjoihin, joissa myds on kaytetty termejé rinnakkaisina.

72 Ks. esim. Tekn. lait. Itk. ptk. 13.9.1961 3648, TKA.

% Ks. esim. Tekn. lait. Itk. ptk. 8.1.1968 12§ Liite 2, TKA.

% Kv ptk. 14.6.1965 398, TKA. Jo ennen periaatepaatoksen aikaansaamista valtuutettu Virtanen (SDP)
toi valtuuston kokouksessa esille raitiovaunuhenkilékunnan huolen uudelleensijoituksista, korostaen sit,
ettei lupaus tydpaikkojen sdilyttdmisestd poista henkilékunnan huolta. Pelko tydpaikan menetyksesté oli
siis tiukassa. Ks. Kv. kesk.ptk. 1.6.1964 388, TKA.

75 Ks. esim. Tekn. lait. Itk. ptk. 18.4.1962 Liite 1, TKA.
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telmien rinnalla ajettiin koko ajan eteenpdin suunnitelmaa raitiovaunukuskien koulutta-
misesta linja-autonkuljettajiksi, ja todenteolla idean kimppuun kéytiin heti kaupungin-

valtuuston hyvaksyttya periaatepaatoksen.

Suunnitelmana oli kouluttaa 55 raitiovaunukuljettajaa’’® linja-autonkuljettajiksi siten,
ettd Turun Autokatsastuskonttori valvoisi kaupungin johdolla tapahtuvan opetuksen.
Opetuksessa kaytettéisiin liikennelaitoksen hallussa olevaa liikenteesta poistettua bus-
sia*’’, jolla jarjestettaisiin ajoharjoittelu. Asian jarjestaminen vaati kuitenkin erikoislu-
paa kulkulaitosten ja erityisten tdiden ministeri6lta, silla kuljettajaopetuksen antaminen
oli tarkoin méaaritelty, eikd sité oltu ennen jarjestetty kaupungin johdolla. Erikoislupaa
tarvittiin - myo6s siksi, ettd linja-autoajokortin  saamiseksi vaadittava kuorma-

autonajokokemus voitaisiin korvata raitiovaunukuljettamisella.*”®

Erikoislupaa anottiin ministerioltd vuoden 1965 lopulla*

, siitdkin huolimatta etta jo
etukateen oli tihkunut tietoja, joiden mukaan hakemusta ei tultaisi hyvaksymaan. Lii-
kennelaitoksella uskottiin kuitenkin vakaasti hankkeeseen. Erikoislupahakemukseen
liitettiin lis&ksi laitoksen vetoomus, jossa perusteltiin koulutusta muun muassa silla,
ettei raitiovaunukuljettajien ammattitaitoa kannattaisi heittdd hukkaan. He olivat seka
tottuneet kuljettamaan raskasta ajoneuvoa liikenteessd, etta olivat selvilld liikennesaan-
noista.*®® Liikennelaitoksen, seké koko kaupungin kovasta yrityksesta huolimatta enna-
kolta kuullut huhut pitivat lopulta paikkansa, ja ministerio evasi erikoislupahakemuk-
sen. Ministerion mukaan kuljettajaopetusta varten laadituista sadnngista ei voitu poike-
ta, eika poikkeusta voitu myodskaan tehda kuorma-autonajokokemuksen vaatimisessa.*®*
Suunnitelmat raitiovaunukuljettajien siirrosta linja-autonkuljettajiksi voitiin nyt siis hy-
l4t&, paitsi niiden kuljettajien osalta jotka jo omistivat linja-autokortin. Heidan maransé

oli kuitenkin niin vahainen, ettei siitd tullut suurta helpotusta edessa siintdvaan uudel-

#76 Raitiovaunukuljettajia oli yhteensa 109 kpl, joista 54:1t4 evattiin mahdollisuus koulutukseen korkean
idn vuoksi. Voimassa oleva bussikortti oli jo 14:11& kuskilla, kuorma-auton ammattiajokortti 25:113 ja
loppujen oli tarkoitus kustantaa itse ammattiajokortti. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 29.9.1965 4348 Liite 1,
TKA.

7 Kyseinen Leyland Panther —bussi myytiin lopulta WSOY:lle sen jalkeen kun koulutussuunnitelma
epdonnistui. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 28.9.1966 3758, TKA.

8 Kh ptk. 7.12.1965 30098, TKA.

% Kh ptk. 12.10.1965 24458, TKA.

80 Tekn. lait. Itk. ptk. 29.9.1965 434§ Liite 1, TKA.

81 Kh ptk. 7.12.1965 3009, TKA.
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leensijoitusurakkaan. N&in sijoitusurakasta tuli jo heti tyon alkumetreilld huomattavasti

vaikeampaa, kuin mité ennen periaatepaatoksen hyvaksymista oli kuviteltu.

Vuoden 1965 lopulla sijoitusurakkaa tutkimaan asetettiin kaupunginhallituksen toimesta
erityinen toimikunta, johon nimitettiin my6s ammattiyhdistyksen edustaja. Toimikun-
nan tehtdavana oli keskittyd yleisten suuntaviivojen laatimiseen koko sijoitustoiminnan
suorittamiseksi, seka auttaa henkildstdasiainosastoa etsimaan mahdollisia sijoituspaik-
koja.*®? Toimikunnan ty jai lopulta vain marginaaliseksi, eikd sijoitustoimintaa saatu
kunnolla organisoitua. Seuraavien vuosien ajan koko toiminta jatkuikin erittain pieni-

muotoisena ja vain muutamia tyontekijoité saatiin sijoitetuiksi.

Ykkoslinjan muutoksen lahestyessé henkilokunnan sijoitustoiminta herési uudelleen
eloon. Kaupunginhallitus l&hestyi vuoden 1967 helmikuussa teknillisten laitosten lauta-
kuntaa Kirjelmalld, jossa tiedusteltiin sijoitustoiminnan toteutumista. Lisaksi samassa
kirjelmassa kehotettiin lautakunnan alaisia laitoksia ilmoittamaan eteenpdin vapautuvis-
ta toimista, joiden hoitaminen ei vaatisi erityistd koulutusta.*® Kaupunginhallitus oli
siis vuoden 1965 jalkeen jattanyt sijoitustoiminnan hoitamisen teknillisten laitosten lau-
takunnan jarjestettavaksi, mutta alkoi nyt hiljalleen huolestua uudelleensijoitusten vé-
haisestd maarastd. Teknillisten laitosten lautakunnan mahdollisuudet siséiseen uudel-
leensijoitteluun olivat kuitenkin erittdin rajalliset, sill4 sen alaisuudessa toimivien osas-
tojen tyot vaativat yleensa erityista koulutusta.”®* Oli siis erikoista miten kaupunginhal-

litus edes kuvitteli asioiden hoituvan pelkastaan lautakunnan sisdisena toimintana.

Ykkoslinjan vaihtuessa bussiliikenteelld ajettavaksi, tarvittiin uutta linjaa hoitamaan 20
kuljettajaa. N&isté seitseman otettiin raitiovaunuliikenteen puolelta, osa oli entuudestaan
bussiliikenteen puolella toimineita, ja kahdeksan palkattiin liikennelaitoksen ulkopuo-

lelta uusina tydntekijoind.*® Raitiovaunuhenkiléstosta siis vain seitseman kuljettajaa

82 Kh ptk. 9.11.1965 27388, TKA; Kh ptk. 21.12.1965 31378, TKA; Kh ptk. 4.1.1966 25§, TKA.

8 Tekn. lait. Itk. ptk. 1.2.1967 578§ Liite 1, TKA.

“8 Esim. Kh:n ylla mainittuun kyselyyn vastauksena 8ytyi nelja tydpaikkaa kaikista teknillisista laitok-
sista yhteensé. Teknillisten laitosten lautakunnan alaisuudessa toimivat vesi-, puhelin-, séhkonjakelu-,
lilkenne-, kaasu- ja vesilaitos sekd voima-asema. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 1.2.1967 578 Liite 1, TKA. Tek-
nilliset laitokset olivat kaupungin suurimpia ty6llistéjia viela 60-luvun alussa, mutta vuosien 1965-70
valilla laitokset olivat kaupungin kaikista osastoista ainoa, jossa tydntekijoiden méaré vaheni (v.1965
628hl6, v.1970 485hl6). Ks. Uusitalo 1982, 26-27. Tdmé osaltaan myds vaikeutti sijoitustoiminnan onnis-
tumismahdollisuuksia.

*8 Tekn. lait. Itk. ptk. 15.2.1967 92§ Liite 1, TKA; Kh ptk 21.2.1967 6058, TKA.
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saatiin tassd vaiheessa sijoitettua bussiliikenteen puolelle, koska ilman ministerién eri-
koislupaa ei muita oltu voitu kouluttaa pateviksi. Nain ollen liikennelaitos oli pakotettu
palkkaamaan lis&a henkilokuntaa, vaikka samanaikaisesti jo palkkalistoilla oleville ei
tahtonut 16ytyé uutta tyotéa.

Uudelleensijoitukset saivat ykkdsen lakkautuksen yhteydesséa kuitenkin kokonaan uutta
vauhtia, etenkin sen jalkeen kun kaupunginhallituksessa ymmarrettiin teknillisten laitos-
ten lautakunnan rajalliset sijoitusmahdollisuudet. Myds kaupunginvaltuustossa otettiin
kantaa raitiovaunuhenkil6kunnan sijoitteluun ja valtuutetut viestittivéatkin hallitukselle,
etta asioita olisi nopeutettava. Liséksi valtuustossa kehotettiin hallitusta ottamaan huo-
mioon myaos raitiovaunuhenkilékunnan entisen aseman seka tyontekijoiden korkean ian
mukanaan tuomat vaatimukset uusia sijoituspaikkoja etsittdessa. ’Haluaisin vain nyt
painottaa kaupunginjohtajan itsensa kayttamaa sanontaa, etta heille etsittaisiin sopivaa
ty6ta, joka vastaisi suurin piirtein sita, mita he ovat tehneet.”*® Valtuustossa oli siis
selvasti toiveita sédannella raitiovaunuhenkiloston uudelleensijoittelua, méaarittelemalla
sijoituspaikkojen muotoa. Valtuutettujen mahdollisuudet uudelleensijoitteluun puuttu-
miseen olivat kuitenkin rajatut, silla ilman asiasta tehtya aloitetta tai kaupunginhallituk-
sen esitysta ei asiaan voitu puuttua. Tassa vaiheessa asia jatettiinkin hallituksen johdolla
hoidettavaksi, mutta valtuutettujen puheenvuorot kylla vaativat selkedé toimintaa, tai

muuten johto otettaisiin omiin k&siin.

Kaupunginvaltuuston asiaan puuttumisesta johtuen henkildstoasianosasto alkoi hallituk-
sen késkysta aktiivisesti etsid sijoituspaikkoja muista kaupungin laitoksista, ja lopulta
vuoden 1967 aikana saatiin 15 henkil®da sijoitettua. Sijoituspaikat vaihtelivat suuresti, ja
eniten paikkoja l0ytyi tassa vaiheessa koululaitoksen puolelta. Entiset raitiovaunukuljet-
tajat sopivat hyvin esimerkiksi koulujen talomiehiksi ja raitiovaunurahastajat taas kirjas-

488 \/uosi

tojen vahtimestareiksi.**” Saman vuoden aikana elakkeelle jai 23 henkilda.
1967 oli ensimmadinen, jolloin sijoitustoimintaan toden teolla keskityttiin ja tuloksia
saatiinkin heti aikaiseksi. Alle kahdenkymmenen henkilén vahennys 130:sta sijoitetta-

vasta oli kuitenkin valitettavan vahan. Jéljella oli enda viisi vuotta ennen raitiovaunulii-

8 Ky kesk.ptk. 24.4.1967 17§, TKA.
7 TKK 1967, 447-456; Tekn. lait. Itk. ptk. 20.12.1967 552§ Liite 1, TKA.
8 TKK 1967, 447-456.
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kenteen lopullista lakkautusta, joten uudelleensijoitusten jarjestamiselle alkoi tulla to-

della kova kiire.

Sijoituksien kiireellisyydesta oltiin nyt siis tietoisia, ja kun takana oli ensimmaéinen suh-
teellisen onnistunut vuosi uudelleensijoittelun kannalta, olisi voinut odottaa vuoden
1968 olevan viela suurempi menestys. Painvastoin kuitenkin kéavi. Vuonna 1968 ainoas-
taan 19 raitiovaunuhenkilostoon kuulunutta poistui liikennelaitoksen palveluksesta, ja
naistakin suurin osa siirtyi elakkeelle.*®® Teknillisten laitosten lautakunta anoikin nyt jo
hieman hadissdan kaupunginhallitukselta virallista tiedonantoa muille lautakunnille an-
nettavaksi, jotta ne ilmoittaisivat vapautuvista paikoista valittdmasti suoraan liikennelai-
tokselle.*®® Raitiovaunuliikenteen talous meni vuoden 1968 sijoitustoiminnan vahaisyy-
den vuoksi my6s kunnolla miinukselle, silla alun perin oli varauduttu jo paljon pienem-
piin palkkamenoihin.*®* Irtisanomisiin ei tassa vaiheessa voitu kuitenkaan lahted, silla

siitd piti huolen vuoden 1965 periaatepaatdksen ponsi tyopaikkojen sailyttdmisesté.

Samanlainen uudelleensijoitustoiminnan véhaisyys jatkui my0s seuraavana vuonna,
jolloin yhdeksén tyontekijéa pystyttiin sijoittamaan muihin tehtaviin. Lisaksi 22 henki-
164 jai elakkeelle.**® Edelleen sijoituspaikkoina toimivat koulut ja eri virastot, joissa

493

tarvittiin esimerkiksi vahtimestarin palveluksia.”™ Vuosien 1965-69 aikana oltiin nyt

494 Maara

siis saatu sijoitettua yhteensd noin 30 raitiovaunutydntekijaé uusiin tehtaviin.
oli mitaton, tai ainakin siihen vuoden 1967 jéalkeen tullut lisdys oli mitdton. Kauniista
valtuuston puheista huolimatta toiminnasta sai sen kuvan, ettei tosiasiallisesti tajuttu
kuinka suuresta ongelmasta olikaan kyse. Sadan jaljella olevan ihmisen sijoittelu seké
muiden elékkeelle siirtymiset oli saatava jotenkin hoidettua raitiovaunuliikenteen lop-
puun mennessa, silla ei niitad ihmisid voitu ovesta uloskaan heittdé. Sijoitustoimintaa ei
kuitenkaan osattu jérjestad, eikd kukaan tuntunut ymmartavan kuinka nopeasti aika ku-

lui. Henkil6kunnan keskuudessa tunnettiin varmasti jo epatoivoa asian suhteen.

8 TKK 1968, 342-351; Tekn. lait. Itk. ptk. 22.1.1969 428§ Liite 1, TKA.
%0 Kh ptk. 23.12.1968 34318, TKA.

1 Tekn. lait. Itk. ptk. 19.2.1969 978, TKA; Kv ptk. 17.3.1969, TKA.
2 TKK 1969, 378-387.

%8 Ks. esim. Kh ptk. 5.8.1969 21418, TKA.

4 TKK 1967, 447-456; TKK 1968, 342-351; TKK 1969, 378-387.
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Vuonna 1970 raitiovaunuhenkil6stéd saatiin sijoitettua kaupungin muihin laitoksiin ai-
noastaan kaksi henkil6a**>, mutta liikennelaitoksen sisalla siirtoja tehtiin useita.**® Lii-
kennelaitoksen kokonaishenkilomaara ei kuitenkaan vuosien saatossa ollut vahentynyt
suuresti, silld vapautuvien virkojen lakkautuksen yhteydessa oli tilalle palkattu tyoso-
pimussuhteista henkilokuntaa lisaa.*” Raitiovaunuliikenne ei voinut toimia vajaalla
henkildstolld, mutta nyt palkatuista tydsopimussuhteisista oli liikenteen loppuessa help-
po péésta eroon. Tydsopimussuhteisen henkilokunnan ero viran haltijoihin oli nimittéin
juuri siind, ettd heidén tydsuhteensa saatettiin tehdd madrdaikaisena ja muutenkin heidan

irtisanomisturva oli heikompi.

Vuoden 1970 lopulla kaupunginvaltuusto otti asian jalleen esille kokouksessaan. Val-
tuutettu Merisaari (SKDL)*® tiedusteli bussitilauksista kaydyn keskustelun lomassa,
miten henkiloston sijoittelu aiottiin hoitaa, kun vuosivauhti oli ollut niin hidas. Samalla
han ihmetteli sit4, ettei henkilokunnan suurta halukkuutta siirtoihin oltu huomioitu
enempad. Apulaiskaupunginjohtaja Paavo Koponen puolusteli siirtoaikataulua, sanoen
ettd asia kylla hoidetaan niin hyvin kuin pystytaan™.**® Siirtoaikataulun nopeudesta oli
kiinnostunut mydskin Turun raitiotieldisten yhdistys ry, jonka kaupunginhallitukselle
l&hettdmassé Kirjelméssa todettiin suoraan ettei sijoituksessa tultaisi tata vauhtia onnis-
tumaan. Kirjelméa ei antanut kaupunginhallituksen mielesté kuitenkaan aihetta muuhun,
kuin lautakunnille annetun vapaista paikoista informointikehotuksen uusimiseen.®®
N&ma kaksi esimerkkid kuitenkin osoittivat sen, ettd soppa alkoi hiljalleen kiehua tek-
nillisten laitosten lautakunnan seldn takana. Sijoituksiin oli parasta saada vauhtia, tai

sitten olisi otettava kokonaan muita keinoja kéayttéon.

Kolmosen lakkautus tuli eteen vuonna 1971 ja nyt vapautuvaa henkilostod tuli kerralla
paljon. Onneksi liikennelaitos pystyi siirtdmaén 13 raitiovaunukuljettajaa suoraan bussi-

lilkenteeseen ja saman verran rahastajia kesalomasijaisiksi syksyyn asti, sillda muuten

% TKK 1970, 432-442.

% Esimerkiksi nelja raitiovaunukuljettajaa siirrettiin liikennetarkastajien tehtaviin ja yksi rahastaja siirtyi
ilman avointa hakua lippukassanhoitajan virkaan. Ks. esim. Tekn. lait. Itk. ptk. 21.1.1970 528, TKA; Kh
ptk. 7.4.1970 11168, TKA; Kv ptk. 23.2.1970 30§, TKA.

7 Ks. esim. TKK 1965, 8:67-80; TKK 1970, 432-442; Tekn. lait. Itk. ptk. 22.1.1969 518, TKA; Tekn.
lait. Itk. ptk. 21.1.1970 66§, TKA.

%8 TKKK 1969, 4-7.

99 Ky kesk.ptk. 2.11.1970 19§, TKA.

500 Kh ptk. 10.11.1970 33178, TKA.
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01 Muuten

henkildstéongelmat olisivat saattaneet kaataa koko kolmosen lakkautuksen.
kyseisen vuoden aikana sijoittelu muihin kaupungin laitoksiin jatkui samantahtisena
kuin ennenkin, silla ainoastaan yhdeksan tyontekijad saatiin uudelleensijoitettua. El&k-
keelle sen sijaan siirtyi nytkin yli 20 tyontekijag, joista tosin osa muista liikennelaitok-

sen osastoista.>*

Ainakin yksi raitiovaunutydntekija anoi vuoden 1971 aikana eroa virasta itse 16ytaman-

s& uuden tydpaikan vuoksi.”®

Muutama muukin tyontekija anoi eroa, mutta valitettavas-
ti ndissa anomuksissa ei oltu eritelty eron syyta.>® Ei kuitenkaan ollut oletettavaa, etta
kyseiset henkil6t olisivat eronneet liikennelaitoksen palveluksesta tyhjan paélle, joten
jokin tulevaisuuden suunnitelma heilla varmasti oli valmiina. Mikali he olisivat anoneet
eroa hakeakseen kaupungin maksamaa elékettd, olisi siitd pitdnyt olla anomuksessa

%% Myés kunnalta elaketta hakevat ilmoittivat usein eldkkeen eronsa syyksi*®,

maininta.
joten oli todennakdisinté ettd ndiden ilman syyta olevien erojen taustalla oli omatoimi-
nen uuden tydpaikan etsintd. Osa henkilokunnasta alkoi hiljalleen hermostua ja mielialat
muuttuivat epavarmoiksi tulevaisuuden suhteen. Katsottiin parhaimmaksi etsid uusi
tyopaikka ennen kuin kaikki ryntdisivat samanaikaisesti vapaille tyémarkkinoille paik-

koja etsimaan.

Vuoden 1972 alkaessa liikennelaitoksen palveluksessa oli yha viranhaltijoina noin seit-
semankymmenta tyontekijaa.®” Henkildstoasianosasto teki nyt erittdin kovasti toitd
kaikkien kyseessa olevien sijoittamiseksi, mutta silti vain alle 50:lle tyéntekijalle onnis-
tuttiin 16ytdmaan uusi tydpaikka. Sijoituksia vaikeutti se, ettd tassd vaiheessa vain kaik-

kein vanhimmat ja huonokuntoisimmat raitiovaunutyontekijat olivat en&é vailla uutta

501 Tekn. lait. Itk. ptk. 21.7.1971 565§ Liite 1, TKA.

02 TKK 1971 osa I, 32:49-60.

503 Raitiovaunurahastaja Irja Nurmio anoi eroa siirtyakseen vanhusten asuintalon asuntolanhoitajaksi. Ks.
Tekn. lait. Itk. ptk. 27.1.1971 868, TKA.

%04 Ks. esim. Tekn. lait. Itk. ptk. 24.2.1971, TKA; Tekn. lait. Itk. ptk. 7.4.1971 3208, TKA; Tekn. lait. Itk.
ptk. 10.11.1971 8918, TKA.

>%5 1960-luvulla toimivat rinnakkain kunnallinen seka kaupungin elékejarjestelma. Osa tydntekijoista
siirtyi kunnalliseen jérjestelmé&an, mutta monet séilyivat vanhassa systeemissa. Néiden henkildiden tuli
anoa seka eroa ettd elékettd samanaikaisesti kaupungilta samalla hakemuksella. Ks. esim. Tekn. lait. Itk.
ptk. 24.2.1971 1838, TKA.

%06 Ks. esim. Tekn. lait. Itk. ptk. 12.1.1972 278§, TKA.

597 \yuoden 1970 lopulla viranhaltijoita oli 100 kpl, naista vuoden 1971 aikana elakkeelle lahti 21 kpl ja
muualle sijoitettiin 9 kpl. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 19.1.1972 548 Liite 1, TKA; TKK 1971 osa I, 32:49-60.
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sijoituspaikkaa.”® Vuoden aikana tehdyista uudelleensijoituksista muutamia pitikin tar-
kastaa myohemmin, kun tyontekija ei terveydellisistd syistd soveltunutkaan hénelle

maériteltyyn uuteen ty6hon.>®

Valtaosa vuonna 1972 sijoitetuista siirtyi terveydenhuollon palvelukseen, esimerkiksi
vanhainkotien laitosapulaisiksi. Kyseisten laitosten vanhoissa tydntekijoissa aiheutti
varmasti kiukkua se seikka, ettd uudet apulaiset saivat suurempaa palkkaa. Kaupungin-
valtuuston vuonna 1965 tekemasta periaatepddtoksestd johtuen raitiovaunutyontekijoi-
den palkkaluokan tuli pysya samana, joten laitosapulaisen pienempaan palkkaluokkaan
perustuvaa palkkaa maksettiin entisille raitiovaunutyélaisille korotettuna.”*® Raitiovau-
nuliikenteen lakkautuksen lopulta ollessa késilla kaupunki sai siis vihdoin toimittua niin
tehokkaasti, ettd suurin osa entisistd raitiovaunutyontekijoistd sai uuden tyOpaikan.
Edelleen oli kuitenkin my6s henkilGita vailla ty6té, joten nyt oli viimeinen hetki etsi

ratkaisua sijoitusongelmiin muualta.

5.2. Ylimaaraiselle elakkeelle?

Ensimmaisen kerran yliméaaraiselle elakkeelle siirtymistd ehdotettiin ratkaisuksi sijoi-
tusongelmaan jo alkuperdisen liikennelaitoksen kehittdmisohjelman esittelyn yhteydessa
vuonna 1963.°! Tasta ehdotuksen kohdasta ei kuitenkaan tuolloin kayty edes keskuste-
lua kaupunginvaltuustossa. Kun toimikunnan ty6ta sittemmin laitettiin vahemman yksi-
tyiskohtia sisdltdvaan muotoon tarkastustoimikunnan toimesta, putosi kyseinen kohta
ehdotuksesta kokonaan pois. Ehdotus jai néin vain merkinnaksi asiakirjoihin, vailla sen

suurempaa merkitysté vield siin vaiheessa.

Vuonna 1967 asiaan palasi kaupunginvaltuutettu Lahja Virtanen (SDP), joka toi val-
tuuston kokouksessa esille raitiovaunuhenkiloston halun siirtyd elékkeelle. Ratkaisuksi
Virtanen ehdotti juuri kehittdmistoimikunnan esitykseen pohjautuvaa ehdotusta, jonka

%08 TKK 1972 osa |1, 33:47-56; Ks. my6s. Kh ptk. 8.8.1972 27948, TKA; Kh ptk. 19.9.1972 32858 ja
32868, TKA.

509 Ks. esim. Kh ptk. 19.9.1972 32878, TKA.

510 Ks. esim. Kh ptk. 8.8.1972 2794§ Liite 1, TKA.

511 Ehdotuksen kohta 8 kuului seuraavasti: Siirtymaaikana vapautuvia raitiovaunukuljettajan virkoja ei
taytetd, vaan ne hoidetaan tydsopimussuhteisten tydntekijéiden avulla. Yli 25 vuotta palvelleille raitio-
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mukaan elékkeelle olisivat voineet siirtya ne raitiotietyoléiset, joilla olivat palvelusvuo-

512 \/irtasen esittama ehdotus

det jo tdynna, vaikka iké ei elédkerajaan vield riittanytkaan.
ei kuitenkaan saanut aikaan keskustelua, ja koska kukaan ei tehnyt asiasta virallista aloi-
tetta, jai sen kasittely tdhan. Seuraavan kerran asiaan palattiin vasta muutamaa vuotta

my6hemmin.

Turun Raitiotieldisten yhdistys ry lahetti vuonna 1970 kaupunginhallitukselle Kirjelmén
raitiovaunuhenkilokunnan sijoittelusta. Yhdistys esitti kirjelmé&ssaidn ongelman osarat-
kaisuksi eldkeidn alentamista 55 vuoteen, ja tdman ehdotuksen hallitus laittoi eteenpain
elakeikakomitean tutkittavaksi.”™ Kun asiasta ei vahaan aikaan kuulunut mitaan, uudisti
yhdistys esityksensd Turun liikennelaitoksen korjaamon ammattiosasto ry:n tuella seu-
raavan vuoden alussa. Tassé vaiheessa kaupunginhallitus ei enédé vierittanyt asiaa eteen-
péin, vaan péaatti laittaa sen suoraan poydalle odottamaan. Hallituksen mielesta sijoitte-
lun lopullisia vaikutuksia ei voitu viela tietdd, joten liiallista hatikointid oli véltettava.
Tasta johtuen se vastasikin kyselyyn, ettd asiaan palattaisiin uudelleen vuoden 1972
lopulla, jolloin ensisijaisten toimenpiteiden vaikutukset olisivat tiedossa.>** Hallitukselle
yliméardinen eldkeasia ndytti olevan vihoviimeinen vaihtoehto, jota haluttiin valttaa.
Raitiovaunuhenkilokunnalle asian pikainen selvittdminen olisi kuitenkin ollut tarpeen
oman tulevaisuuden rakentamisen vuoksi. Nyt monet vanhemmat raitiovaunurahastajat
ja —kuljettajat olivat pakotettuja ottamaan vastaan uuden, ehkd raskaamman tyon, vaikka

ikaa ja palvelusvuosia olisi ollut jo melkoisesti.

Asiaan jouduttiin palaamaan uudelleen vuonna 1972, kun kaupunginhallituksen ni-
medmat ensisijaiset toimenpiteet eivét tuottaneet tarvittavaa tulosta. Lisaksi kaupungin
elimissé katsottiin nyt, ettei lahelld eldkeikad olevien sijoittaminen tassé vaiheessa uu-
teen ty6hon ollut edes tarkoituksenmukaista. Asia, jota raitiovaunuhenkilésto oli yritté-
nyt selittda hallitukselle jo aiemmin, tuloksetta. Nyt kaupunginhallitus toi valtuustolle

esityksen, jonka mukaan el&keikda voitaisiin laskea niiden henkildiden osalta, joilla

vaunukuljettajille ja —rahastajille mydnnetaén taysi elake, vaikka elékeiké ei olisikaan vield tdynna. Ks.
Turun kaupungin mietintdja n:o 5/1963.

512 Kv kesk.ptk. 24.4.1967 17§, TKA.

513 Kh ptk. 10.11.1970 3317§ Liite 1, TKA.

>4 Ensisijaisilla toimenpiteilld tarkoitettiin uudelleensijoituksia, vasta sijoitusten jalkeen vaihtoehtona
olivat elakejarjestelyt. Kh ptk. 19.1.1971 282§, TKA.

109



olisivat tarvittavat palvelusvuodet taynna.>*®> Kaupunginhallitus oli tassé tilanteessa pa-
kotettu ottamaan kéayttéon tdman ehdotuksen, silla muutoin aikanaan tehdysta periaate-
paatoksestd kiinni pitdminen olisi tullut ylivoimaisen vaikeaksi. Raitiovaunuhenkil6-
kunnan nédkokulmasta katsottuna ehdotus tuli aivan lilan myéhaan, silla varmasti monet

olisivat halunneet kéayttaa kyseistd mahdollisuutta jo vuodesta 1967 alkaen.

Kaupunginvaltuusto laittoi esityksen ensimmadisella kasittelykerralla syyskuussa 1970
pdydalle, sill4 sen toteuttaminen vaati lisa4 selontekoa.>*® Erityisesti esilla oli tapa, jolla
eldkeidn alentaminen toteutettaisiin. Hallituksen alkuperdisessa esityksessé katsottiin,
ettd kunnallinen eldkelaitos voisi tulla asiassa vastaan, ja hoitaa ndma eldkkeet normaa-
lin kdytdnndn mukaisesti. Valtuuston seuraavaan kokoukseen mennessé oli kuitenkin
tihkunut tietoja kaupungin ja kunnallisen elékelaitoksen valisistd neuvotteluista, joiden
mukaan kunnallinen eldkelaitos ei voinut tehda haluttua muutosta elékes&antoon. Perus-
teluina esitettiin, ettd kyseinen poikkeus johtaisi helposti muihin samankaltaisiin vaati-
muksiin, seka etta elédkelaitoksen tehtévéna ei ole toimia tyodllisyys- ja koulutusongelmi-
en ratkaisijana. Né&iden tietojen valossa kaupunginvaltuuston ei kannattanut kasitella
asiaa enempég, vaan se palautettiin kokonaan kaupunginhallitukselle uuden esityksen
tekoa varten.”'’ Ehdotusta ei siis hylatty kokonaan, mutta hallitukselle annettiin tehté-
vaksi etsid vaihtoehtoinen toteuttamismalli valtuuston jasenten antamien evastyksien

perusteella.

Samaisessa kaupunginvaltuustonkokouksessa kuultiin myds muutamia Kitkeria kom-
mentteja koko sijoittelutoiminnasta. Erityisesti SKDL:n valtuustoryhmén puolesta pu-
hunut valtuutettu Salo kritisoi sijoitusten viivastymisté ja koko sijoittelutoiminnan ky-
vyttdmyytté ottaa huomioon henkildiden fyysisen ja henkisen kapasiteetti.
...Nyt heidat heitetaan sellaiseen tehtavaan kuin esim. Liinahaan vanhain-
kotiin, jossa etupadssa on vain vuodepotilaita. He joutuvat n&ita nostele-
maan paivasta toiseen ja nyt on jo tullut heille la&karinpapereita niin, etta
ladkarinpapereita niin, etta laakarinpapereilla osa heista paasee elakkeel-

le. Ei ole harkittu loppuun saakka tata seikkaa laisinkaan... Kun Tukhol-

*1> Ehdotuksen mukaan elékeik4 voitaisiin laskea 58-60 vuodesta 55 vuoteen ja palvelusaikavaatimus
30:sta 25 vuoteen, ja silti kyseinen henkil olisi oikeutettu tdyteen eldkkeeseen. Ks. Kv ptk. 4.9.1972 668,
TKA.

516 Kv ptk. 4.9.1972 668, TKA.

517 Kv kesk.ptk. 18.9.1972 39§, TKA.
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man kaupungissa oli vastaavanlainen operaatio suoritettavana, niin nelja
vuotta ennen oli kaikki mitoitettu tarkalleen, mihin kukin joutuu. Meill& ei
ole kahta viikkoa kunnolla aikaa, kun on h-hetki kasilla ja viela on kesken
paatokset. Jossakin on makautettu liian kauan naita papereita.>'®

Monen vuoden hiljaisuuden jélkeen valtuustossa nostettiin vasta nyt meteli asiasta, jon-
ka hoitamisessa oli vuosikaudet viivytelty. Ei voi olla ajattelematta, ettd lahestyvilla
kunnallisvaaleilla olisi ollut jotain tekemistd valtuutettu Salon &killisen purkauksen
kanssa. Valtuutetuilla olisi nimittain jo aiemmin ollut mahdollisuudet vauhdittaa sijoit-

telua, jos sen nopeasta ja kunnollisesta hoitamisesta olisi todella vélitetty.

Kunnallisen eldkelaitoksen kanssa kaytyjen neuvottelujen loppuessa varmistui, ettei
elakesaantoon voitu tehda kaupunginhallituksen toivomaa muutosta.>*® Jo ennen kyseis-
t4 varmistusta, ja samalla myds ennen 18.9.1972 kéaytyé valtuustonkokousta, henkilds-
tOasianosasto etsi tilanteeseen toista ratkaisua. Ainoana vaihtoehtona nahtiin tilanne,
jossa kaupunki ottaisi vastatakseen henkilon eldkkeen maksamisen siihen saakka, kun-
nes virallinen elékeik& ja samalla kunnallisen elékelaitoksen maksama eldke alkaisivat.
Kaupunki maksaisi siis niin sanottua yliméaaraista elékettd, jonka maksaminen hoidettai-
siin kuitenkin normaalisti elakelaitoksen kautta. °*° T4t4 ehdotusta ei siis kuitenkaan
viety valtuustolle vieléd syyskuussa, silla vaikka huhuja oli liikkeella elékelaitoksen kiel-
tavasta suhtautumisesta alkuperdiseen ehdotukseen, haluttiin kyseinen vaihtoehto katsoa
loppuun saakka. Sen toteutuminen kun olisi ollut kaupungille ilmaista, kun taas ylimaa-

réisen eldkkeen maksaminen kaupungin pussista tietdisi huomattavia menoerié.

Henkiltdstdasiainosaston uusi ehdotus esitettiin myos kunnalliselle elékelaitokselle, jolla
ei ollut mitdén kyseisen vaihtoehdon toteuttamista vastaan.** Nain ollen alkuperaisen
esityksen kaaduttua esitettiin uusi vaihtoehto kaupunginvaltuustolle lokakuussa 1972,
Valtuustossa esitys ei saanut aikaan kovinkaan suurta keskustelua, silla asiasta oltiin
yksimielisid. Loput raitiovaunutyontekijat oli saatava pois liikennelaitoksen palveluk-
sesta. Esityksen estdmiseen olisi riittdnyt valtuuston maardvahemmisto, koska kyseessa

518 Kv kesk.ptk. 18.9.1972 39§, TKA.

519 Kh ptk. 3.10.1972 8218, TKA.

520 Kh ptk. 12.9.1972 31978, TKA.

521 Kh ptk. 3.10.1972 34868 Liite 1, TKA.
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oli menojen lisdysta merkitsevé péatds, mutta yhtaan esitysta vastustavaa aanta ei annet-

tu 522

Valtuusto hyvéksyi siis nyt esityksen ylimaaraisesté elédkkeestd, sisallon ollessa seuraa-
vanlainen:

1. Raitiovaunukuljettajat seka —rahastajat, joita ei voida tarkoituksenmukaisesti si-
joittaa ja jotka hakevat ylimadraistd elakettd irtisanotaan lakkautuksen vuoksi
silla edellytykselld, ettd he ovat 31.12.1971 mennessa tayttdneet 55 vuotta tai
tietyin edellytyksin 53 vuotta®®.

2. Kaupunki maksaa asianomaiselle ylimaaraisté elékettd, joka vastaa henkilon va-
litseman eldkejarjestelman mukaista ja palvelusvuosien mukaista elaketta.

3. Ylimaaraistad eldkettd maksetaan siihen saakka, kunnes asianomainen siirtyy
normaalille elédkkeelle.

4. Kaupunki korvaa ylimaaraisen eldkkeen valinneen henkilon edunsaajille erotuk-
sen, joka jarjestelyistd aiheutuu perhe-elaketurvaan liittyvan liséelaketurvan tai
muun turvan menetyksesta.

5. Kaupunginhallitus oikeutetaan tekema&n kunnallisen eldkelaitoksen hallitukselle
esityksen siitd, ettd kunnallinen elékelaitos korvausta vastaan laskee ja suorittaa
yliméaardiset elakkeet niiden osalta, jotka ovat valinneet ko. laitoksen eldkesééan-
non.

Liséksi valtuusto valtuutti kaupunginhallituksen pé&attaméén asian yhteydessé ehka tar-

vittavista muista jarjestelyista.**

Nyt kun ylimaaréisesta eldkkeesta oli vihdoin tehty paatos, alkoi asioiden kaytdnnon
toteuttaminen. Elaketta piti anoa vuoden 1973 maaliskuuhun mennessa®”, joten kau-
pungille jai hyvin aikaa selventdd maksuperusteita sek& sopia maksujen hoitamisesta

kunnallisen eldkelaitoksen kanssa. Sopimus ndiden kahden osapuolen valilla solmittiin

522 Ky ptk. 23.10.1972 24§, TKA.

523 Ylimaaraiseen elikkeeseen oikeutettuja olivat ne yli 53-vuotiaat, jotka olivat palvelleet yli 25 vuotta.
Esitykseen liitetysta luettelosta kévi ilmi, etté lahes kaikilla jaljella olevilla raitiovaunutyéntekijoilla oli
takanaan yli 20 vuoden ty6ura raitiovaunujen parissa. 28 tyontekijaa oli tyoskennellyt yli 25 vuotta ja 11
henkila yli 30 vuotta, suurimman palvelusvuosimaéran ollessa 34v 2kk. Ainoastaan kaksi tyontekijaé jai
yliméaraisen eldkkeen kohdalla epadmiellyttavadn rakoon, silla ndma 53-55-vuotiaat olivat tydskennelleet
24v 5kk sekd 22v 1kk, eli jaivat harmittavan véhén vaaditusta palvelusajasta. Ks. Kv ptk. 23.10.1972 24§,
TKA.

524 Kv ptk. 23.10.1972 248, TKA.

525 Kv ptk. 23.10.1972 24§, TKA.
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vuoden 1972 lopulla, ja siind sovittiin ettd elakelaitos maksaa elédkkeet perien ne sitten
takautuvasti kaupungilta.>?® Sopimus oli nyt pienta viilausta vaille valmis®*’, eika enaa
tarvittu kuin eldkkeelle halukkaiden ilmoittautumiset. Kaupunki oli néin ollen sitoutunut

maksamaan tyontekijoiden eldkkeitd maksimissaan jopa seitseman vuoden ajan.

Yliméaaraiselle eldkkeelle ilmoittautui maardaikaan mennessé yli 20 hakijaa, joista osa
jouduttiin hylkadmaan, koska tarvittavat kriteerit eivét tayttyneet heidan osaltaan. Haki-
joista hyvaksyttiin t4ssd vaiheessa 18 entista raitiovaunutyontekijad, joille kunnallinen

elakelaitos laski maksettavat elikkeet.>?

Myo6hemmin vielé yksi henkild lisattiin lopul-
liseen listaan, kun kaupunginvaltuusto sai paatokseen keskustelun entisen raitiovaunu-
rahastajan Maire Saarisen tapauksesta. Kyseessé oli henkild, joka oli jo vuonna 1967
uudelleensijoitettu liikennelaitoksen sisalld, mutta joka anoi nyt paasya ylimaaréiselle
elakkeelle. Han perusteli asiaa sill4, ettei olisi missadn nimessé ottanut sijoituspaikkaan-
sa vastaan, mikéli olisi jo tuolloin tiennyt ylimaarédisen eldkkeen mahdollisuudesta.
Henkildstdasianosasto vastusti jyrkésti hakemuksen hyvaksymistd, koska pelkasi sa-
manlaisia muutoksenhakijoita ilmaantuvan lisdd. Valtuusto kuitenkin hyvéksyi kaupun-
ginhallituksen ehdotuksen Maire Saarisen paasysté ylimaaraiselle eldkkeelle yksimieli-

sesti.®®®

Henkildstbasianosaston pelko oli lopulta turha, sill4 lisdd muutosta haluavia ei ilmaan-
tunut. Saarisen tapaus oli kuitenkin selke& esimerkki siité, ettd jo aiemmin tehty paatos
yliméaardisesta elakkeesta olisi todennékoisesti lisdnnyt hakijoiden méaarad. Nyt oli kui-
tenkin kéynyt niin, ettd lahelld elédkeikaa olevia oli jo vuosien ajan sijoitettu uusiin teh-
taviin, vaikka monet heistd olisivat varmasti valinneet eldkevaihtoehdon jos sit& olisi

heille aikanaan tarjottu.

Yliméaraisen eldkkeen merkitys raitiovaunuliikenteen henkiloston uudelleensijoittelussa

%530

saattaa nayttaa vahaiseltda™", mutta sité se ei ollut. Kyseessa oli ainutlaatuinen ratkaisu,

jossa palkittiin pitkaan tydskennelleet tyontekijat paastamalla heidat aikaisemmin elék-

%20 Kh ptk. 5.12.1972 44908, TKA.

527 Siihen tehtiin vuoden 1973 toukokuussa kunnallisen elékelaitoksen ehdotuksesta pienia muutoksia,
joilla ei tosin ollut suurta merkitystéd. Ks. Kh ptk. 2.5.1973 19858, TKA.

528 Elakkeiden suuruudet vaihtelivat 416-1315 mk/kk valilla, keskimaaraisen summan ollessa 1112
mk/kk. Maksuaika taas vaihteli 6kk - 3v 10kk valilla, keskimaaraisen ajan ollessa 2v 5kk. Ks. Kh ptk.
2.5.1973 19858 Liitteet 1+2, TKA.

529 Ky ptk. 21.5.1973 39§, TKA.
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keelle. Liséksi tuossa vaiheessa ndytti mahdottomalta saada kyseiset henkilét uudelleen-
sijoitettua, joten vaihtoehto oli oikeastaan ainut mahdollinen. Kaupungin kannalta ta-
loudelliset kustannukset nousivat muutamiin kymmeniin tuhansiin markkoihin vuodes-
sa, kun aiemmin tehtynd péatos olisi tuottanut huomattavasti enemman menoja. Talous-
ajattelun kannalta oli siis aivan ymmarrettvaa jattaa paatos viimeiseksi vaihtoehdoksi,
mutta tasapuolista se ei kaikkia raitiovaunutyontekijoitad kohtaan ollut. Parasta olisi ollut
sopia sijoittelusta ja ylimaardisestd elakkeestd tarkemmin jo ennen ensimmaisenkéén

linjan lakkautusta, jolloin pelisadnnét olisivat olleet kaikille alusta alkaen samat.

Suurin osa raitiovaunuhenkilékunnasta saatiin lopulta sijoitettua ja osa péési hyvin an-
saitsemalleen yliméaaraiselle elédkkeelle. Kaikkia entisia raitiovaunutyontekijoita ei kui-
tenkaan saatu uudelleensijoitettua, joten heiddn kohtalonaan oli ja&da liikennelaitoksen
palvelukseen.” Tyoénimike heilla pysyi samana, koska muitakaan titteleit4 ei ollut va-
paina, mutta tyonkuva vaihteli suunnattomasti. Entiset raitiovaunukuljettajat saattoivat
autella jopa huoltohommissa ja rahastajat puolestaan tekivét paljon kassatuurauksia.
Vuonna 1974 liikennelaitoksessa toimi vield 11 raitiovaunurahastajaa seké 6 raitiovau-
nukuljettajaa, mutta vuoden 1977 loppuun mennessa hekin olivat poistuneet liikennelai-

toksen palveluksesta.>*?

5.3. Raitiovaunujen matkan paa

Turun raitiovaunut olivat 1960-luvun alussa lakkautuspaatdsta tehtdessa viela suhteelli-

sen hyvassd kunnossa, vaikka niilla alkoikin jo olla ikaa.>*

Ajovuosia olisi silti ollut
vield useita edessd, varsinkin kun Turussa oli aina panostettu raitiovaunujen hyvaén
huoltotoimintaan. Erityisen luonteenomaista Turun raitiotielaitokselle oli aina ollut huo-
lellinen hoito, sekad pyrkimys pitda vaunut teknisen kehityksen ja ajan vaatimusten tasal-

la. Kaikki Turkuun hankitut vaunut olivat liséksi aina olleet uusia, mika oli kylla nosta-

530 Yudelleensijoitettavia oli yhteensa noin 130, joista 19 siirtyi nyt ylimaaraiselle elakkeelle.

531 Nama olivat varmasti henkil6itd, joilla oli jo ikaa ja vaivoja, mutta jotka eivat kuitenkaan tayttaneet
yliméaaréisen eldkkeen ehtoja.

>32 Rahastajia ei ollut liikennelaitoksen palveluksessa enad vuonna 1975. Ks. TKKK 1974, 157; TKKK
1975, 157; TKKK 1977, 196; TKKK 1978, 194.

533 \Vanhimmat moottorivaunut olivat 30-luvulta, mutta suurin osa oli hankittu vasta 50-luvulla. Uusim-
mat ns. VTS-vaunut hankittiin vasta vuonna 1956. Jélkivaunut olivat pddosin 40-luvulta. Ks. esim.
http://www.raitio.org, Suomen raitiovaunut/Turku. Samat tiedot kirjallisessa muodossa tekijan hallussa,
saatu Mikko Laaksoselta; Liite 6.
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nut investointikustannuksia huomattavasti, mutta pidentanyt samalla vaunujen kayttoai-
kaa.>** Naista hyvin hoidetuista ja kayttokelpoisista vaunuista piti raitiovaunuliikenteen

lakkautuksen yhteydessa kuitenkin paasta eroon, ja mielelladn hyvaan hintaan.

Periaatepdatoksen tekemisen jalkeen raitiovaunuista ryhdyttiin hiljalleen hankkiutumaan
eroon sitd mukaan kun niita kavi tarpeettomiksi. Ensimmainen tarjouskilpailu vaunuista
kaytiin vuonna 1966, jolloin myytiin yksi liikenneonnettomuudessa vahingoittunut
moottorivaunu, sek& kolme jélkivaunua eniten tarjoavalle. Syyna tdhan myyntiin oli

tarve saada lisaa tilaa varikolle uusia busseja varten.’*

Seuraavan kerran useampia vaunuja tuli luovutettavaksi ykkosen lakkautuksen jalkeen
maaliskuussa 1967. Teknillisten laitosten lautakunta pyysi talléin myyntilupaa kuudelle
vaunulle, jonka lisaksi kolme vaunua luovutettiin lastentalojen pihoille.>*® Ensimmainen
pyynto sijoittaa kéytdsta poistettu raitiovaunu lastentalon pihalle oli tullut jo vuonna
1965, jolloin lastensuojelulautakunta oli pyytényt raitiovaunua Takakirveen lastentalon
pihalle. ”’Suuret leikkivélineet ovat hyvin suositeltavia nykyisen tekniikankautena lasten-
talojen leikkikenttavalineind.”” Hallitus oli talloin luvannut luovuttaa vaunun heti kun
sellainen vapautuu.>®” Kiinnostusta raitiovaunuihin siis oli kaupungin sisalla, mutta
muiden Kkiinnostus oli suhteellisen laimeaa. Léhetettyihin tarjouspyyntdihin ei nimittain
tullut kuin muutama vastaus®*®, eiké vaunuista saatu hinta siten varmastikaan tayttanyt

paattajien alkuperaisia kuvitelmia.

Seuraavien vuosien aikana raitiovaunuja ei kovin montaa vapautunut myyntiin. Méanty-
maen lastenkodin asukkaat saivat vuonna 1969 pihalle oman raitiovaunun leikkiva-
lineekseen, samoin viisi muuta vaunua Idysi uuden sijoituspaikan.”*® VVapaiden vaunujen

vahaisyydesta kertoi myos se seikka, ettd Turun Ukkokoti ry:n anomukseen saada rai-

534 Maailmalla oli erityisesti 50-luvulla tapana hankkia vaunuja kéytettyina, esim. Viipuri ja Helsinki
toimivat ndin. Ks. Kajala 1990, 34-35.

>% Moottorivaunu seké kaksi jalkivaunua myytiin V. Laihon Romuliikkeelle, yksi jalkivaunu Maarian
Huiskalan kasvihuoneille. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 27.7.1966 3118, TKA; Kh ptk. 30.8.1966 20438, TKA;
Raitiovaunut 1997, Aarre Laakson, Mikko Laaksosen ja Sven Salosen kokoama, tekijan hallussa; Liite 6.
5% Tarjolla olleet moottori- ja jalkivaunut myytiin V. Laihon romuliikkeelle. Vaunu nro 5 luovutettiin
Turun Linnan historialliselle museolla, ja vaunut 17, 24 sekd 32 eri lastentalojen pihoille. Ks. Tekn. lait.
Itk. ptk. 29.3.1967 Liite 1, TKA; Kh ptk. 11.4.1967 11148, TKA, Raitiovaunut 1997, Aarre Laakson,
Mikko Laaksosen ja Sven Salosen kokoama, tekijan hallussa; Liite 6.

537 Kh ptk. 4.5.1965 11958, TKA.

538 Tekn. lait. Itk. ptk. 29.3.1967 Liite 1, TKA:; Kh ptk. 11.4.1967 11148, TKA.
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tiovaunu kayttdonsa jouduttiin vastamaan kieltavasti, koska vapaana ei ollut sopivia
vaunuja.>*® Raitiovaunuja ei tietenkaan voitu myyda sita tahtia kun halukkaita ostajia
ilmaantui, sill& niité tarvittiin viel& liikenteessd. Uudelleensijoitettu raitiovaunuhenkil6-
kunta oli helppo korvata tyésopimussuhteisilla, mutta milld liikenteestd myynnin vuoksi
poistettu raitiovaunu olisi korvattu? Kaupunki ei halunnut lahted huonontamaan jaljella

olevaa raitiovaunupalvelua harventamalla liikenndintivuoroja.

Kolmosen osittainen lakkautus vuonna 1971 toi ylimadréisia raitiovaunuja jalleen
markkinoille. Nyt niisté laitettiin lehteen myynti-ilmoitus, johon tuli kuitenkin maéraai-
kaan mennessa vain yksi vastaus. Hameenlinnassa sijaitseva Hotelli Aulanko tarjoutui
ostamaan kaikki vaunut yhteishinnalla 2400mk. Hinta oli erittdin alhainen, joten kau-
punginhallitus hylkasi ostotarjouksen.>*! Liikennelaitos toimitti timan jalkeen hallituk-
selle tarkemman selostuksen kyseisten vaunujen kunnosta, josta kavi ilmi myos se, ett-
eivat ne missadan nimessé soveltuisi leikkitatitoimintaan. Vaunut olivat joko olleet lii-
kennevahingossa tai sitten niita oli kédytetty varaosina, mutta joka tapauksessa niiden
kunto ei sallinut kayttéd ennen kunnon remonttia. N&diden uusien tietojen valossa kau-
punginhallitus paatti muuttaa p&&tostaan, ja Hotelli Aulangon tarjous hyvaksyttiin sit-

tenkin.>*

Ennen raitiovaunuliikenteen lopullista lakkautusta vuonna 1972, alkoi liikennelaitoksel-
le tulla kyselyja raitiovaunuista. Kiinnostus naytti kasvan, silla esimerkiksi Kymenlaak-
son messut 1972 anoi jo hyvissé ajoin varausoikeutta vapautuvasta vaunusta. Vaunu oli
tarkoitus asettaa messuilla lastentarhakayttoon ja messujen loputtua sen omistusoikeus
siirtyisi edelleen Kouvolan kaupungille. Vaunu lahjoitettiin lopulta silla ehdolla, etta

543

messujarjestdja huolehtisi kaikista kuljetuskustannuksista.”™ Anomuksen raitiovaunun

5% Muiden vuonna 1968 myytyjen vaunujen kohtalosta ei ole tietoa. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 5.6.1968
2888, TKA; Kh ptk. 25.6.1968 17808, TKA; Kh ptk 26.11.1968 31208, TKA.

0 Kieltavaan paatokseen vaikutti my6s se seikka, ettd Ukkokoti anoi kaupungin hoitavan siirto- ja pysty-
tyskulut, yht. 1 500mk. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 23.9.1970 5828, TKA; Kh ptk. 6.10.1970 28808, TKA; Kh
ptk. 13.10.1970 29458, TKA.

> Tekn. lait. Itk. ptk. 29.9.1971 7248, TKA; Kh ptk. 5.10.1971 31718, TKA.

52 Kh ptk. 12.10.1971 32708, TKA.

53 Tekn. lait. Itk. ptk. 24.11.1971 8618, TKA; Kh ptk. 21.12.1971 40998, TKA; TKK 1972 osa Il, 33:47-
56.
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saamisesta esitti myds Suur-Savon 4H-piiri, jolle Turun kaupungin myontavasta kan-

nasta huolimatta ei koskaan lopulta luovutettu raitiovaunua.>**

Kuva 5: Romukauppias kuljettaa ostamansa raitiovaunun pois hinaamalla. (Turun liikennelaitoksen valo-

kuvakokoelma, llpo Kajalan ottama kuva)

Vuoden 1972 aikana omistajaa vaihtoi lopulta yli kolmekymmenta raitiovaunua. Suurin
osa niista myytiin V. Laihon romuliikkeelle, joka osti 13 moottori- ja 3 jalkivaunua.
Laihon romuliike sai osan vaunuista erittain halvalla, koska oli jattanyt kevaalla jarjeste-
tyn tarjouskilpailun ainoan ostotarjouksen.>* Loput vaunuista se hankki loppusyksyn
tarjouskilpailusta, johon otti osaa jo useampi ostajaehdokas. Talléin myds vaunuista

> Mistaan ei 18ydy syyta siihen, miksi 4H-piiri ei lopulta kuitenkaan ostanut vaunua sovittuun 300mk:n
hintaan. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 23.2.1972 200§, TKA,; Kh ptk, 7.3.1972 8298, TKA; TKK 1972 osa Il,
33:47-56.

> Lukuisista ilmoituksista ja niista seuranneista yhteydenotoista huolimatta Laihon tarjous jai ainoaksi.
Néin ollen h&nelle myyttiin kahdeksan vaunua 800 mk:lla. Kyseisten vaunujen myyntihetken kunnosta ei
ole tietoa. Ks. Tekn. lait. Itk. ptk. 24.5.1972 4708, TKA; Kh ptk. 6.6.1972 21618, TKA.
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tarjottu hinta nousi huomattavasti korkeammaksi.>*® Naiden Laiholle myytyjen vaunu-
jen kohtalo oli jo ostohetkella lyoty lukkoon, sillé olihan ne ostettu selvédssa hydtymis-
tarkoituksessa. Niista riisuttiin kaikki myytavaksi kelpaava, jonka jalkeen ne todenna-
koisesti poltettiin.

Turun alueen lastentarhat saivat myos raitiovaunuja viimeisena sijoitteluvuonna. Jo ai-
kaisempina vuosina oli myonnetty viisi vaunua lasten leikkeihin, ja vuonna 1972 luovu-
tettiin viel& kolme raitiovaunua lisdé. Raitiovaunuleikeista paésivat nyt iloitsemaan Vii-
namaenkadun, Hirvensalon seka Lauklahteenkadun lastentalojen lapset.>*’ Lisaksi las-
tentalojen leikkeihin luovutettiin korvauksetta raitiovaunuhenkilékunnan virkalakkeja,
rahastuslaukkuja seka rahastuspihteja.>*® Runosmakeen perustettavaa yksityista puisto-
tatitoimintaa varten anottiin myds raitiovaunua, mutta kaupungin myontavasta kannasta
huolimatta sit ei koskaan noudettu kyseiselle leikkialueelle.>*® Romuttamisen jalkeen
lastentalon pihalle sijoitus olikin heti toiseksi suosituin vaihtoehto kdytdsta poistetun
raitiovaunun kohtaloksi. Vaikka leikeissé raitiovaunut kokivat kovaakin kasittelya, oli
kuitenkin hienoa etté niit4 kéytettiin hyvéksi hyodylliselld tavalla. Valitettavasti hyvéa
tarkoittava sijoittelu ei lopulta vastannut tarkoitusperidan, sill& vartioimattomien lasten-

talojen pihoilla vaunut joutuivat 6isen vandalismin kohteeksi.

Ehka eniten keskustelua aiheuttivat Turun Tekniikan Museo ry:n sekd Suomen Raitio-
tieseura ry:n anomukset kéytostéd poistettujen raitiovaunujen saamisesta. Kyseiset yhdis-
tykset perustelivat molemmat hakemuksiaan raitiovaunukulttuurin séilyttamiselld seka
suojelemisella, ja erityisesti Raitiotieseura yritti mustamaalata toista hakijaa. Tekniikan
Museo ry:n kykya sailyttdd vaunuja ihmeteltiin paakaupunkiseudulla.”®® Kaupungin
johdossa kuitenkin luotettiin Tekniikan Museo ry:n sanaan, ja niin yhdistykselle lahjoi-

3% |_aiho tarjosi kymmenesta myynnissé olleesta vaunusta (8 moottorivaunua ja 2 jalkivaunua) 3 600 mk.
Hén sai lopulta ostaa kahdeksan vaunua (7+1), jolloin alkuperdinen hinta tippui vahan. Ks. Tekn. lait. Itk.
ptk. 20.12.1972 11328, TKA; TKK 1972 osa |1, 33:47-56.

>7 \/iinaméaenkadun lastentalolle luovutettu vaunu oli jo toinen. Ks. Tekn. lait. ltk. ptk. 30.8.1972 7298,
TKA; TKK 1972 osa Il, 33:47-56; Raitiovaunut 1997, Aarre Laakson, Mikko Laaksosen ja Sven Salosen
kokoama, tekijan hallussa; Liite 6.

8 Tekn. lait. Itk. ptk. 8.11.1972 9728, TKA; Kh ptk. 28.11.1972 4339; TKA.

9 Tekn. lait. Itk. ptk. 25.10.1972 932§, TKA; Tekn. lait. Itk. ptk. 20.12.1972 11328, TKA. Kyseinen
vaunu myytiin luultavasti lopulta V. Laihon romuliikkeelle.

>% Huoli osoittautui aiheelliseksi. Tekniikan Museo ry ei missaan vaiheessa saanut jérjestettyd saamilleen
neljalle moottorivaunulle sekd kahdelle jalkivaunulle sisésijoitustiloja, ja jo vuoden kuluttua luovutukses-
ta osa vaunuista oli romutuskunnossa. Kaikkien vaunujen kohtalona oli tuhoutua jo 70-luvun kuluessa.
Ks. Raitiovaunut 1997, Aarre Laakson, Mikko Laaksosen ja Sven Salosen kokoama, tekijan hallussa;
Raitio 1/1978, 31-36; Liite 6.
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tettiin kuusi raitiovaunua sek& suuri maard muuta raitiovaunuihin liittyvad materiaa-
lia.>®* My®ds Suomen Raitiotieseura sai lopulta anomansa kolme raitiovaunua, mutta
heille niit4 ei lahjoitettu ilmaiseksi.>® Turussa luotettiin siis enemman oman kaupungin
yhdistyksen kykyyn suojella ja sailyttaa raitiovaunuja.”®® Kyseessa oli varmasti myds
kaupunginisien halu raitiovaunumuseon perustamisesta Turkuun. Sitd ei kuitenkaan
haluttu hoitaa kaupungin voimin, vaan luotettiin Tekniikan Museo ry:n kykyyn. Tulok-
sena oli, ettei Turussa ole viela tané paivanakaan raitiotiemuseota.

Muutama vaunu luovutettiin viela eri tahoille>*

, mutta jaljelle jadneet kaksi raitiovau-
nua haluttiin sdilyttdd kaupungin omistuksessa. Niiden luovutuksestakin tuli anomuk-
sia,>>> mutta teknillisten laitosten lautakunta halusi pysya aiemmin tehdyssa paatoksessa
sailyttaa vaunut mydhempaa kayttda varten”.>® Nain oltiin kaikista raitiovaunuista
paéasty eroon. Kaupunki ei ollut tehnyt toivomaansa taloudellista voittoa raitiovaunujen

%7 mutta liikennelaitoksella oltiin silti iloisia siitd, etteivat koko ikansa vau-

myynnill,
nuja huoltaneet miehet olleet joutuneet omatoimisesti tuhoamaan vaunuja. Tahan vali-
tettavaan vaihtoehtoon oli jouduttu turvautumaan muutamissa raitiotien lakkauttaneissa

kaupungeissa.>*®

Vaunujen sijoittaminen raitioliikenteen lakkautuksen jalkeen sujui siis suhteellisen jous-
tavasti, mutta enté niiden tulevaisuus? Romuliikkeisiin myytyjen vaunujen kohtalona oli

tuhoutuminen melkein heti myynnin jélkeen, tosin yksi vaunu on sailynyt erittdin huo-

1 Tekn. lait. Itk. ptk. 24.5.1972 4768, TKA; Tekn. lait. Itk. ptk. 2.8.1972 6678, TKA; Kh ptk. 29.8.1972
29978, TKA; TKK 1972 osa Il, 33:47-56.

%52 Suomen Raitiotieseuralle myytiin 350 mk:lla kaksi moottorivaunua ja yksi jalkivaunu. Ks. Tekn. lait.
Itk. ptk. 20.12.1972 11328, TKA; TKK 1972 osa Il, 33:47-56.

553 Suomen Raitiotieseuran kyky sailyttad saamansa vaunut osoittautui yhta huonoksi kuin Tekniikan
Museo ry:n. Vaunuille ei Helsingista I6ytynyt sisasijoitustiloja, joten niita sailytettiin Malminkartanossa
ulkona. Vaunut joutuivat vandalismin kohteeksi, ja lopulta ne siirrettiin pois ko. alueelta ilman Suomen
Raitiotieseuran lupaa. Vaunujen nykyisestd kohtalosta ei ole varmaa tietoa, todennakdisesti ovat tuhoutu-
neet kokonaan. Ks. Raitiovaunut 1997, Aarre Laakson, Mikko Laaksosen ja Sven Salosen kokoama, teki-
jan hallussa; Liite 6.

> Turun Merimieslahetysseura, Lahden kaupunki seka Ikaalisten kauppala saivat kukin lahjoituksena
raitiovaunun. Ks. Kh ptk. 19.9.1972 32838, TKA; Kh ptk. 10.10.1972 35868, TKA; Kh ptk. 10.10.1972
36098, TKA.

> Kayttdinsindori Savolainen olisi halunnut luovuttaa pois viimeisetkin vaunut, silla niiden sailytys oli
hankalaa. Ks. esim. Tekn. lait. ltk. ptk. 31.1.1973 588, TKA; Tekn. lait. Itk. ptk. 14.3.1973 255§, TKA.
5% Tekn. lait. Itk. ptk. 11.10.1972 881§, TKA.

557 Neuvotteluja raitiovaunujen myynnista kaytiin mm. Helsingin kanssa, mutta koska Turun vaunut oli-
vat Helsingin vaunuja kapeammat, ei kauppoja saatu aikaan. Ks. esim. Tekn. lait. Itk. ptk. 11.10.1972
8818, TKA.
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nokuntoisena naihin paiviin asti Nousiaisten autohajottamon pihalla.>®® Hameenlinnaan
myytyjen vaunujen kohtalona oli joutua sisustusosiksi, ja muutkin muualle Suomeen
lahjoitetut vaunut ovat jo aikoja sitten tuhoutuneet.’® Ei siis mikaan miellyttava kohtalo
vaunuille, joiden kunnossapitoon Turun raitiovaunuliikenteen huoltohallin tyontekijat

kayttivat aikanaan paljon tyétunteja.

Turun alueen paivakoteihin luovutetut vaunut seisoivat paikoillaan koko 70-luvun®®, ja

%62 \/uonna 1983 Maakuntamuseo

vield 80-luvun alussakin ne toimivat leikkipaikkoina.
hankki omistukseensa kolme raitiovaunua lastentalojen pihoilta, silld ne eivat huonon
kuntonsa vuoksi enaa olleet kayttokelpoisia leikkivalineina.>®® Loput lastentalojen vau-
nuista siirtyivét pikku hiljaa Topinojan kaatopaikalle, josta ainakin muutama pelastettiin
mydhemmin.*®* Esimerkiksi kaikille turkulaisille tuttu kauppatorin jaatelkioskina toi-
miva raitiovaunu myytiin aikanaan yksityiselle juuri Topinojan kaatopaikalta, jonne se

565

oli siirretty Takakirveen lastentarhan pihalta.”™ Kaikkien Topinojalle siirrettyjen vaunu-

jen kohtalosta ei kuitenkaan ole varmaa tietoa, mutta luultavimmin ne ovat tuhoutuneet.

Turussa vuosien varrella liikenndineistd 91 raitiovaunusta on tdhan paivéan asti sailynyt
12 vaunua>®®, mutta valitettavasti naiden joukossa ei ole yhtaan viimeisimpana hankittua
aavevaunua. Kaupungin omistuksessa on nykyisin kahden jo vuonna 1972 sailytykseen

siirretyn vaunun lisaksi viisi raitiovaunua, joista kolme on entisoity.”®’ Raitiovaunujen

558 Esimerkiksi Malmén raitiovaunuja ei saatu myytya mihinkaan, vaikka niita yritettiin kaupata neljan
vuoden ajan, jolloin niita sailytettiin sisatiloissa. Lopulta ne tuhottiin kaupungin toimesta. Ks. Géransson
1980, 5.

%59 Vaunu myytiin Laihon romuliikkeesta yksityiselle leikkimokiksi, jonka jélkeen se on joutunut autoha-
jottamon pihalle. Ks. Raitiovaunut 1997, Aarre Laakson, Mikko Laaksosen ja Sven Salosen kokoama,
tekijén hallussa; Liite 6.

°%0'|_ahden vaunu romutettu ja poltettu, Kouvolan vaunu samoin. Ikaalisten vaunun tarkkaa kohtaloa ei
tiedossa, mutta luultavimmin sekin on tuhoutunut. Suomen Raitiotieseuran vaunut tuhoutuneet kuten
aiemmin mainitsin, samoin Tekniikan museo ry:lle lahjoitetut vaunut. Ks. Raitiovaunut 1997, Aarre
Laakson, Mikko Laaksosen ja Sven Salosen kokoama, tekijan hallussa; Liite 6.

%L Raitio 1/1978, 31-36; Raitio 3/1978, 80.

%02 Raitio 3/1981, 64-66.

563 Nama vaunut hankittiin padasiassa varaosiksi maakuntamuseon raitiovaunujen kunnostustarkoituksiin.
Ks. Raitio 1/1986, 3-4.

%64 Raitiovaunut 1997, Aarre Laakson, Mikko Laaksosen ja Sven Salosen kokoama, tekijan hallussa; Liite
6.

*% Raitiovaunut 1997, Aarre Laakson, Mikko Laaksosen ja Sven Salosen kokoama, tekijan hallussa;
Raitio 4/1997, 2-12; Liite 6.

%% Raitiovaunut 1997, Aarre Laakson, Mikko Laaksosen ja Sven Salosen kokoama, tekijan hallussa; Liite
6.

%67 Raitio 4/1997, 2-12; ks. myds http://www.raitio.org, Suomen raitiovaunut/Turku. Samat tiedot kirjalli-
sessa muodossa tekijan hallussa, saatu Mikko Laaksoselta; Raitiovaunut 1997, Aarre Laakson, Mikko
Laaksosen ja Sven Salosen kokoama, tekijan hallussa; Liite 6.
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entisointi oli ensimmadisen kerran esilla jo vuonna 1981, jolloin vaunujen numero 42 ja
125 kunnostaminen aloitettiin.>®® Raitiovaunun numero 5 kunnostaminen aloitettiin
vuonna 1985 kovalla kiireelld, sill4 viimeiset ammattitaitoiset raitiovaunuhuoltajat oli-
vat jadmassa liikennelaitoksen palveluksesta elakkeelle.®® Osaperusteena kaytettiin
tassa vaiheessa myds suunnitelmia museoraitiotiestd. ’Eradna paivand on nahtavissa,
ettd kunnostettuja raitiovaunuja voitaisiin tulevaisuudessa kayttad valittamaan erityi-

sesti turistimatkustajia valilla Kanavaniemi — Martinsilta Aurajoen rantaa pitkin.”>"

Raitiovaunujen lopullinen kohtalo oli siis melkoisen karu. Suurin osa vaunuista tuhoutui
pian raitiovaunuliikenteen lakkautuksen jalkeen, eivatka jéljelle jadneetkaan kovin hy-
vaa kohtelua saaneet osakseen. Vaunujen kohtalona oli rapistua ja ruostua. Se ei kuiten-
kaan ollut mik&an ihme, silla ison raitiovaunun séilyttdminen vaatii paljon tilaa, eika
esimerkiksi kaupungilla néin ollen olisi missdén nimessa ollut mahdollisuuksia useam-
man vaunun sailyttdmiseen. NyKkyisin pitdisi iloita niistdi muutamasta vaunusta, jotka
ovat sdilyneet, ja toivoa ettd ne vield jonain paivana olisivat tavallistenkin turkulaisten

ihailtavina.>"*

6. JOHTOPAATOKSET

%% Kh ptk. 30.6.1981 23768, TKA; ks. myds http://www.raitio.org, Suomen raitiovaunut/Turku. Samat
tiedot kirjallisessa muodossa tekijén hallussa, saatu Mikko Laaksoselta.

569 Tekn. lait. Itk. ptk. 27.6.1984 7108, TKA.

570 Kh ptk. 14.5.1985 17268, TKA.

> aunuja sailytetadn suljetuissa varastotiloissa, joihin tavallisilla kaupunkilaisilla ei ilma patevaa perus-
tetta ole paasya.
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Turun raitiovaunuliikenteen lakkautusta syksylla 1972 voitiin selkedsti perustella talou-
dellisilla seikoilla. Raitiotieliikenne oli tehnyt suurta tappiota vuosittain jo 1950-luvulta
lahtien, samalla kun matkustajamaarét olivat jatkuvasti alentuneet. Kaupungin talou-
denhoitoa héiritsevan liikennemuodon lakkauttaminen oli siis kaikin tavoin jarkevéa.
Tyoni tarkoituksena ei ollutkaan kritisoida tehtya paatosta sellaisenaan, tai ylipaataén
miettid sitd oliko tehty paatds oikea vai vaara. Kaupunginvaltuusto teki periaatepaatok-
sen vuonna 1965 kylmien taloudellisten tosiseikkojen pohjalta luottaen raitiovaunulii-
kenteen lakkautuksen nostavan liikennelaitoksen talouden jalleen ylijddmaiseksi. Oli
paatos sitten oikea tai vaara, selvaa kuitenkin on, ettd sen tekoon vaikuttavia seikkoja ei
selvitelty tarpeeksi objektiivisesti. Juuri tdiméa onkin se tutkimustulos, joka nousee tyoni

merkittavyyden kannalta oleelliseksi.

Raitiovaunuliikenteen lakkautuspaatoksen taustalla oli jo 1950-luvulla alkanut kehitys,
jossa raitiovaunuliikenteen kehittdmista jatkuvasti torpedoitiin. Ensimmaisen kerran
tastd nakyi viitteitd raitiovaunuverkoston laajennusten tyrmayksessa. Kyseiset laajen-
nukset olisivat todenndkdisesti muuttaneet tilannetta siten, ettei raitiovaunulaitoksen
taloudellinen tilanne olisi padssyt pahenemaan yha syvemman Kriisin partaalle. Seuraa-
va tapahtuma, jossa kaupunginjohdon raitiovaunuvastaisuus oli selkedsti huomattavissa
sattui vuonna 1959, kun liikennelaitoksen tulevaisuutta tutkineen toimikunnan esitys
jatettiin taysin huomiotta. Ehdotuksessa esitetyt toimenpiteet olivat mittavia ja ne olisi-
vat toteutuessaan auttaneet tappiokierteen lakkautuksessa.

Raitiovaunuliikenteen vastaisuus ei toki ollut Turussa keksitty aate, vaan se oli syntynyt
Jo 1930-luvulla Amerikassa. Talloin autojen kehitys oli tullut siihen pisteeseen, ett4
niit4 alettiin pitaa raitiovaunujen potentiaalisina korvaajina. Kehitys jatkui samankaltai-
sena ja 1950-luvulle tultaessa suurin osa maailman raitioteista oli joko jo lakkautettu tai
lakkauttamisen uhan alla. Taméa autoistumisilmio tuli tietysti myds Suomeen ja toi mu-
kanaan idean raitiovaunuista vanhanaikaisina ja kémpeloina liikenteenruuhkauttajina.
Helsingissa raitiovaunut selvisivat tasta uhasta, mutta eivéat helpolla. Lakkautussuunni-
telmia ehdotettiin, mutta autoistumisen vastustajat saivat pidettyd raitiovaunut liiken-
teessd. Tassa vaiheessa Turun ja Helsingin joukkoliikennepolitiikat lahtivatkin taysin eri
reiteille. Helsingissa keskusta-aluetta ryhdyttiin rauhoittamaan joukkoliikenteelle, kun
taas Turussa autot ja niiden tarvitsemat pysakointipaikat valloittivat keskustan.
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Turun raitiovaunuliikenteen lakkautus ajoittui kansainvalisen raitiotieliikenteen lak-
kautustrendin” viime vuosille. Suurin osa verkostoista oli lakkautettu jo hyvissa ajoin
ennen 1970-luvun alkua, ja vain muutamista kaupungeista raitiotieliikenne havitettiin
enédé vuosikymmenen vaihduttua. Merkille pantavaa onkin, ettd pian Turun raitiotiever-
koston lakkautuksen jalkeen syntynyt 6ljykriisi sai monien kaupunkien pééattajat haikai-
lemaan jalleen raitiovaunujen perdan. Muutamissa lakkautuspaatoksen jo tehneissa kau-
pungeissa paatds jopa peruttiin, ja raitiotiet kokivat uuden tulemisen. 1970-luvun lopul-
ta l&htien raitiotiet saavuttivatkin jalleen jalansijaa monissa eurooppalaisissa kaupun-

geissa.

Olen tydssani kartoittanut koko Turun raitiovaunuliikenteen lakkautuspaatokseen liitty-
van poliittisen paatoksenteon tarkasti. Paatoksenteon kulusta nousi esiin kolme johtavaa
teemaa. Ensimmainen liittyi lakkautusp&étosta edeltdneiden toimikuntien toimintaan.
Toimikuntien tydssa pyrittiin tarkasti kohti yhtd paamaarééd, perustelemaan raitiovaunu-
liikenteen lakkautus niin hyvin, ettei raitiovaunujen sailyttamiselle olisi endd mitdan
perusteita. Toimikunnat eivat missédan vaiheessa keskittyneet etsimdén muita keinoja
litkennelaitoksen talouden kuntoon saattamiselle, raitiovaunuista eroon paasemisen luo-
tettiin muuttavan kaiken. ldeat raitiovaunujen siirtymisesta taloutta tasapainottavaan
kuljettajarahastussysteemiin unohdettiin katevasti kokonaan, eikd muutenkaan yritetty
pohtia mitddn vaihtoehtoisia keinoja raitiovaunuliikenteen lakkautukselle. Minkaanlai-
sia laskelmia ei kuitenkaan tehty siit4, millaisin matkustajamaarin bussit olisivat yksis-
tddn kannattavia tai kuinka monta linjaa kaupungin hallussa olisi kokonaisuudessaan
oltava. Raitiovaunuista eroon paaseminen naytti olleen toimikuntien perustamisen ai-

noa tavoite.

Toinen esiin noussut seikka liittyi valtuuston toimintaan asiasta paatettdessa. Keskuste-
lupdytékirjojen avulla kavi ilmi, ettei valtuustossa missdaan vaiheessa mietitty kaupun-
ginhallituksen ehdotuksen hylka&dmista raitiovaunujen tulevaisuuden turvaamisen vuok-
si. Muutama yksittdinen kannanotto asian puolesta tuli, mutta suurimmaksi osaksi rai-
tiovaunuliikenteen lakkautuksesta oltiin valtuustossa erittdin yksimielisia. Keskeiseksi

572

asiaksi nousikin koko joukkoliikenteen asema. Oikeistopuolueet®< olisivat halunneet

lakaista koko kunnallisen joukkoliikenteen maton alle, vasemmisto taas yritti kynsin

572 Tarkoitan tassa erityisesti Kokoomusta ja Kansanpuoluetta, joista edella mainittu oli tutkimusajalla
selkeasti kaikkein raitiovaunuvastaisin puolue koko kaupunginvaltuustossa.
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hampain pitad kiinni liikennelaitoksesta. VVoidaankin sanoa, etta oikeisto oli varmuudel-
la se poliittinen ryhmittyma, joka halusi raitiovaunuista eroon. Todennékdisesti asia oli
nain myds vasemmistopiireissd, mutta he voivat aina kuitenkin vedota siihen, ettd raitio-

tiet uhraamalla he pelastivat koko kunnallisen joukkoliikenteen tulevaisuuden.

Edella mainitut kaksi esiin noussutta seikkaa vahvistavat molemmat ajatusta siitd, etta
Turussa oli 1960-luvulla vallalla erittdin raitiovaunuvastainen mieliala. Tdmé& nostaakin
mieleen kysymyksen siitd, miksi Turun paattajat olivat niin raitiovaunuvastaisia? Itse
uskon vastauksen 16ytyvan ainakin osaltaan yleisen teknistd kehitysta ihannoivan ajatte-
lun takaa. Turun kaupungin poliittiset pé&attajat halusivat muuttaa kaupungin ilmetta
modernimpaan suuntaan. Tastd kertoo myos se, ettd 60-luvulla monia vanhoja raken-
nuksia purettiin uusien modernien kerrostalojen tieltd. Koko keskusta-alue koki muo-
donmuutoksen, johon eivét raitiovaunutkaan enad sopineet. 1akas Turun kaupunki halusi

nuorentaa imagoaan.

Kolmas poliittisen p&atoksenteon tutkimisen myota esiin noussut seikka kasittelee kau-
punginhallituksen ja —valtuuston valejé tutkimusajalla. Hallitus toi valtuuston késitte-
lyyn jatkuvasti esityksid, jotka eivét valtuutettujen mielesta olleet vielé tarpeeksi val-
misteltuja tai paatdsta ei muutoin haluttu vield tehda. Kaupunginhallituksen ja valtuus-
ton vélinen kommunikointi takelteli siis erittdin pahasti, kun hallituksessa ei tiedetty
ennakolta valtuutettujen aatoksia. Vahvemmin kuitenkin ndytti silta, ettd néista valtuus-
ton ajatuksista tiedettiin, mutta niista ei valitetty. Kyseessa oli siis jonkinlainen valta-
taistelu kaupunginhallituksen ja —valtuuston kesken. Taméntyylinen valtataistelua muis-
tuttava tilanne, yhdessa vasemmiston ja oikeiston eripuran kanssa olivat siis paéasialli-

sia syitd siihen, ettd raitiovaunuliikenteen lopetuksesta paattdminen vei yli kaksi vuotta.

Liikenteen alasajoa tutkiessani kiinnitin huomioni erityisesti siihen lyhytjanteisyyteen,
joka leimasi asioiden hoitoa heti vuoden 1965 periaatepaatoksen teon jalkeen. Tallainen
toimintamalli k&vi selkeé&sti ilmi siité, ettd asioiden toteutukseen ei paneuduttu kokonai-
suutena. Paattajat siirtyivat asiasta toiseen ilman minkaanlaista suunnitelmallisuutta.
Toimikuntien perustamisen kuviteltiin olevan kaikki kaikessa, mutta toimikuntien tyon
laajuuteen tai selvapiirteisyyteen ei panostettu. Vasta 1970-luvun alkaessa olikin huo-
mattavissa uudentyyppisen poliittisen kulttuurin synty, kun keskusta-alueen kehittdmis-

t& ryhdyttiin suunnittelemaan tarkoituksenmukaisemmin ja kokonaisvaltaisemmin.
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Raitiovaunuliikenteen lakkautusta tutkittaessa keskeiseksi seikaksi nousi raitiovaunu-
henkilokunnan asema kaiken keskelld. He jdivat kokonaan ilman kunnon suunnitelmal-
lista uudelleensijoittelutoimintaa, joka olisi saanut heidat luottavaiselle mielelle ja tur-
vannut heidén tulevaisuutensa. Uudelleensijoittelun toteuttamisessa viivyteltiin ja se
ajoi henkilékunnan omatoimiseen tyonetsintddn. Vasta viimeisena oljenkortena kau-
punginhallituksessa turvauduttiin ns. ylimaaraisen elédkkeen kayttdonottoon. Ehdotus,
joka oli ensimmadisen kerran ollut esill& jo ennen lakkautuspdatoksen tekoa. Raitiovau-
nuhenkil6kunnalle vuodet 1965-1973 olivat tuskallisen odotuksen aikaa, jolloin ei tien-
nyt mité tulevaisuus toisi mukanaan. He olivat sijaiskérsijoitd kaupungin péatoksenteon

johdonmukaisuuden puuttuessa kokonaan.

Lehdist0 kirjoitteli raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta paljon ja sen kirjoitustyyli ku-
vasti suhteellisen hyvin ajan yleistd aatemaailmaa. Raitiovaunuihin suhtauduttiin nega-
tiivisesti 1960-luvulla, mutta 70-luvulla nostalgia alkoi vallata ihmisten mielid. Néin
kavi myos tutkimusajallani lehdistossa. Alun kirjoituksista huokui selkedsti raitiovaunu-
jen vastaisuus ja autoilumyonteisyys, mutta 70-luvulla nostalgiset mietteet nousivat Kir-
joittelussa pintaan. Ryhdyttiin pohtimaan myds laajempia arvoja, kuten ympariston
saastumista seka autojen aiheuttamia muita ongelmia. Lehdiston kannanotot eivét kui-
tenkaan missddn vaiheessa suoraan hydkanneet kaupungin paatoksentekoa vastaan. Ai-
noastaan Turun Paivédlehdessa oli loppuaikana havaittavissa kapinamielialaa, joka oli

yhdistettavissa koko vasemmistosiiped ravistuttavaan radikalismin nousuun.

Muutoin ns. yleisen mielialan etsiminen jai tyossani vahemmélle huomiolle, silld lehtien
yleisdnosastokirjoitusten méaéara jai yllattdvan pieneksi. Ne kirjoitukset, joita palstoilta
Ioytyi kertoivat toki omaa kieltddn raitiovaunujen kohtalon s&alimisestd, mutta mitaan

kansanliikkeita ei yritetty perustaa. Yleisénosastojen vahaiset kirjoitukset®”

pohjaavat
varmasti kyseisen ajan kulttuuriin, jossa ihmisten kirjoittelu lehtiin ei todennakdisesti
ollut yhté yleista kuin nykypaivané. Tuntemamme yleisonosastokirjoittelu puuttui 1960-
luvulla 1&hes kokonaan. Lehtien jutuista pystyy kuitenkin myds muutoin luomaan ke-

hysta yleison suhtautumisesta raitiovaunujen lopetukseen. Viimeisten vaunujen hyvaste-

57 Koko tutkimusajalla kirjoittelu oli keskimaaraisesti vahaista, vaikka vuoden 1969 lopulla kirjoitukset
hetkellisesti lisdantyivatkin.

125



Iyt ja suuret matkustajamaarét kertovat yleisen nostalgia-aallon saavuttaneen myos ta-

valliset turkulaiset.

Tutkimukseni nosti esiin paljon uutta tietoa Turun raitiovaunuliikenteen lakkautuksesta.
Erityisesti lakkautuksen jérjestelemisen tutkiminen oli hedelmallistd, sill& siihen ei oltu
perehdytty missadn aiemmassa tutkimuksessa. Tutkimuskysymysten ainoaksi heikoksi
kohdaksi jai niiden muoto siten, ettd vastausten avulla ty6 jai hieman liian kuvailevaksi.
Tama johtui myos osittain lahdemateriaalista, joka jai lopulta tyylillisesti suppeaksi.
Arkistomateriaalista on vaikea lukea rivien valistd. Tutkimuskirjallisuus olisi vaatinut

ehka lisad vuosikymmenen aatteisiin pohjaavaa materiaalia, mutta sita ei ollut saatavilla.

Ty0ni sai aikaan myos lisdkysymyksia, erityisesti liittyen raitiovaunuliikenteen lakkau-
tuksen jalkeiseen aikaan. Raitiovaunuliikenteen lakkautuksenhan piti olla litkennelai-
toksen kaikkien ongelmien ratkaisija, jonka jalkeen asiat olisivat l&hteneet myénteisem-
paan suuntaan. Néain ei kuitenkaan kaynyt, vaan 1980-luvulla liikennelaitoksen tap-
pioluvut vain kasvoivat. Kaiken monimutkaisuuden seurauksena vasta 1990-luvun lop-
pupuolella liikennelaitos saatiin uudelleenorganisoitua taloudellisemmin. Vuosikaudet
maton alla kytenyt taloussoppa seké yksityisten liikennéitsijoiden ja kunnallisen liiken-
nelaitoksen valiset monimutkaiset ja eripuraiset suhteet ovat vasta nyt selvinneet. Ta-
man asian tutkiminen olisi erittdin mielenkiintoista, erityisesti juuri siind valossa, mité
raitiovaunulaitoksen lopetuksesta opittiin. Valitettavasti paéltdpédin katsottuna nayttaa
nimittdin siltd, ettei asioista ole juurikaan opittu. Turun poliittinen paatoksenteko on
edelleen salamyhkaista ja asioita sivuuttavaa, tavoitteena tuntuu olevan vain halutunlais-

ten paatosten teko. Hinnalla mill& hyvénsa.

Koen, ettd tutkimukseni on tarked myos nykyajan nakokulmasta. Uudet raitiovaunu-
suunnitelmat ovat olleet Turussa vireilla 1990-luvun alusta, ja monet muutkin raitiovau-
nun aikanaan hylédnneet kaupungit ovat palanneet kyseisen liikennemuodon uusiokéytta-
jiksi. Henkilokohtaisesti en kuitenkaan usko, ettd raitiovaunut tulevat ainakaan kovin
pian takaisin Turun katukuvaan, silla verkoston rakentamisen vaatimat investoinnit ovat
suuria. Tilanteessa, jossa valtion taloudellinen asema on hienoisessa alaméessa, ei ky-
seisenlaisiin hankkeisiin ihan helposti sijoiteta. Raitiovaunut ovat toki hieno kulkuvali-

ne, ja ne varmasti saisivat matkustajat kyytiinsa, mutta siltikin on olemassa monia tér-
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keampia hankkeita joihin on sijoitettava rahaa. Ehkéa kuitenkin viel& joskus koittaa sekin

paiva, kun Turussa saa jalleen nousta raitiovaunun kyytiin.
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LIITE 4

TURUN LIIKENNELAITOKSEN MATKUSTAJAMAARIEN SEKA

TALOUDELLISEN TULOKSEN KEHITYS 1939-1974

Vuosi

1939
1940
1941
1942
1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973

Matkustajat
raitiovaunuissa taloudellinen tulos linja-autoissa

8097 197
10419 137
12 050 077
14 936 559
18 092 882
21 054 252
27741 261
28077 132
26 810913
19 007 673
16 225 002
14 282 946
14 350 912
14 465 587
13294 738
13 739 848
14 161 450
13 490 430
13 584 040
12 440 620
11584 220
12 247 850
12 080 480
12 162 950
11609 910
11268 890
10 357 510
10 740 930

8011 980

7429 780

7 547 030

7716 950

6 245 800

2954 050

Raitiovaunujen

1245371
2 662 147
4374 541
4161 289
6217780
7729 552
3676 505

17 075 558,00

916 122

13 817 631
-7 549 932
-15 151 149
-16 636 332
-22040 179
15993 623
15 188 847
4214 209
-18 302 033
-29 926 251
-51 940 606
-38 733 928
-19 393 278
-24 086 108
6475102
-291 045,00
-871 752,00
-738 213,00
-667 636,00
-870 230,00

-1 048 984,00

-992 799,00

-1 060 225,00
-1 365 904,00
-2 030 295,00

Matkustajat

3003 072
3251 869
3354 824
3066 046
3290 061
3734120
3403 450
2327090
2032500
1817070
2257 600
2 388 080
2425300
2388 140
2308 520
2241 280
2373130
3635610
4 285 180
4 457 050
4 641 480
5690430
9161 530
13 125 950

Linja-autojen
taloudellinen tulos

7118 686
-1 536 865
-8 329 282
-3 646 794

5219369

5607 523
-2 682 945
-4 902 994
-5 541 568

7 688 695

6 340 943

2356 963

-13 803
-127 480,09
-216 696,68
-197 147,65
-247 675,58

-924,31

-35 986,15
-23 184,63
-190 393,06
-36 462,98
170 522,70
-1 111172



1974 14 410 430 -3 685510

Luvuista nékee, ettd liikkennelaitoksen toiminta oli tappiollista molempien liikenne-
muotojen osalta suurimman osan tarkastelukaudesta. Vuosien vélilld saattoi olla
suuriakin heittoja, jolloin edellisen vuoden suuri voitto yht'dkkid kdantyikin isoksi
alijadmaksi. Muutosten tdydellinen ymmartdminen vaatisi vuosittaisten talousesitys-
ten tarkempaa esittelyd, mutta koitan tdssd nyt muutaman esimerkin avulla selventaa
taulukkoa.

1. Vuosien 1952-53 vilinen suuri heitto toteutuneessa taloustilanteessa johtui osit-
tain siitd, ettd vuoden 1952 aikana nostettiin lippujen hintoja kahteen otteseen, jol-
loin seuraavan vuoden tulot olivat silld saralla suuremmat.

2. Vuonna 1956 liikennelaitoksen tappiollisuuteen vaikutti yleislakko, joka pysaytti
litkenteen 19 pdivén ajaksi. Talloin menetettiin noin 20 miljoonan markan liikenndin-
titulot.

3. Vuodesta 1956 alkaen suurten tappioiden syyt 16ytyivit yhé selkedmmin palkka-
kustannusten noususta. Esimerkiksi vuonna 1958 liitkennemenot (sis. palkkakustan-
nukset) olivat yhteensd 122 057 385 mk (kaikki menot yhteensd yli 300 milj.mk.),
kun ne vield vuonna 1954 olivat olleet vain 77 588 553 mk.

4. 1950-luvun lopulla myos verkoston ja kaluston korjauskustannukset veivit suu-
ren osan koko vuoden menoista. Esimerkiksi vuonna 1959 korjauskustannukset
olivat 101 241 116 mk, kun ne vield vuonna 1954 olivat olleet vain 55 125 787 mk.
5. Raitiotieliikenteen lakkautus ei lopettanut liikennelaitoksen taloudellista tappiolli-
suutta, vaikka matkustajien mééra lahtikin hienoiseen nousuun.

Lahteet: TKK 1945, 4:46; TKK 1947, 4:47; TKK 1948, 4:45-47; TKK 1949,
4:46; TKK 1950, 4:45-49; TKK 1951, 4:49-55; TKK 1952, 4:49-53; TKK 1953,
4:48-52; TKK 1954, 4:48-52; TKK 1955, 4:48-53; TKK 1956, 4:52-57;

TKK 1957, 4:51-55; TKK 1958, 4:55-59; TKK 1959, 4:54-58, TKK 1960,
4:54-58; TKK 1961, 4:54-59; TKK 1962, 4:54-59; TKK 1963, 4:52-64; TKK
1964, 8:69-82; TKK 1965, 8:67-80; TKK 1966, 477-482; TKK 1967, 447-456;
TKK 1968, 342-351; TKK 1969, 378-387; TKK 1970, 432-442; TKK 1971

osa II, 32:49-60; TKK 1972 osa II, 33:47-56; TKK 1973 osa II, 34:47-48; TKK
1974 osa Il, 33:43-45; Soderstrom 1990, 176.



LIITE 5

TURUB KAUPUNGINVALTUUSTON PAIKKAJAKO 1961-1972

1961-64 10 Kansanpuolue (Kp)
3 Ruotsalainen kansanpuolue (RKP)
3 Vaaliliitto 11
10 Suomen Sosiaalidemokraattinen puolue (SDP)
18 Suomen Kansan Demokraattinen Puolue (SKDL)
9 Kokoomus (Kok)

1965-68 17 SDP
4 RKP
8 Kp
17 SKDL
7 Kok

1969-72 14 SDP
14 SKDL
11 Kok
5 Liberaalit (ent. Kp)
5 RKP
2 Suomen Maaseudun Puolue (SMP)
1 Tyovéen ja Pienviljelijdin Sosiaalidemokraattinen liitto
1 Keskusta

Lihteet: TKKK 1961, 12-14; TKKK 1965, 4-6; TKKK 1969, 4-7;
Uusitalo 1982, 35.



LIITE 6

TURUN RAITIOVAUNULIIKENTEEN LAKKAUTUKSEN YHTEYDESSA
POISTETUT RAITIOVAUNUT

Tummennetulla merkattu sdilyneet vaunut.
Vaunut, joiden tuhoutuminen on varmistettu on alleviivattu.

Nro Valmistaja ~ Valm.vuosi/ Kohtalo
poistovuosi
Moottorivaunut
3 ASEA/AEGI 1908/1964  Lahjoitettiin Tampereelle, jossa sijoitettiin Ha-

meenpuistoon leikkivélineeksi. Havitetty.

5 ASEA/AEGI 1908/1967 Tyovaunu joka luovutettiin Maakuntamuseolle.
Séilytys Liedon Nautelassa, vuonna 1985 aloi-
tettiin entisdinti.

10  ASEA/AEGI 1908/1967  Tydvaunuksi 1952. Myytiin Laihon romuliik-
keelle. Tod.nék. tuhoutunut.

16  ASEA/AEG2 1933/1966 Myytiin Laihon romuliikkeelle. Tod.nék. tuhou-
tunut.

17 ASEA/AEG2 1933/1967 Kanslerintien lastentalolle, josta maakuntamu-
seon haltuun 1983. Vanhalinnassa huonokun-
toisena, ilman alustaa.

18  ASEA/AEG2 1933/1971 Myytiin Hotelli Aulakoon. Kéytetty luultavasti
sisustusosiksi.

19 ASEA/AEG2 1933/1972  Hirvensalon lastentalolle, josta 80-luvulla To-
pinojan kaatopaikalle. Kaupungin haltuun -97.
Kokonainen vaunu, mutta huonokuntoinen.

20  ASEA/AEG2 1934/1971 Myytiin Hotelli Aulankoon. Kaytetty luultavasti
sisustusosiksi.

21  ASEA/AEG2 1934/1972  Myytiin Laihon romuliikkeelle. Poltettu.

22 ASEA/AEG2 1934/1972  Teknilliselle museoyhdistykselle. Tod.nék. tu-
houtunut.

23 ASEA/AEQG2 1934/1972  Myytiin Laihon romuliikkeelle. Poltettu.

24  SAT/AEGI 1934/1967 Takakirveen lastentalolle, josta 80-luvulla To-
pinojalle. Nykyisin Kauppatorilla jaatelokioski-
na.

25  SAT/AEG1 1934/1967 Myytiin Laihon romuliikkeelle. Tod.nék. tuhou-
tunut.

26  SAT/AEGI 1934/1971 Myytiin Hotelli Aulankoon. Kéaytetty luultavasti
sisustusosiksi.
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35

36

37

38

39

40

42
43

44

45

46
47

48

SAT/AEGI1
SAT/AEGI1
SAT/AEG1
SAT/AEGI1

SAT/AEGI1
SAT/AEGI1

SAT/AEG1
SAT/AEG2

SAT/AEG2

SAT/AEG2

SAT/AEG2

Karia

Karia

Karia

Karia

Karia
Karia

Karia

Karia

Karia
Karia

VTS

1938/1971
1938/1971
1938/1972
1938/1972

1938/1972
1938/1967

1938/1967
1944/1972

1944/1968

1944/1967

1944/1972

1951/1972

1951/1972

1951/1972

1951/1972

1951/1972
1951/1972

1951/1971

1951/1972

1951/1972
1951/1972

1956/1972

Myytiin Hotelli Aulankoon. Kéytetty luultavasti
sisustusosiksi.

Myytiin Hotelli Aulankoon. Kéytetty luultavasti
sisustusosiksi.

Myytiin Laihon romuliikkeelle. Poltettu.
Myytiin Laihon romuliikkeelle. Poltettu.
Myytiin Laihon romuliikkeelle. Poltettu.
Viinamienkadun lastentalolle, josta maakunta-
museon haltuun 1983. Vanhalinnassa huono-
kuntoisena, ilman alustaa. Kuitenkin runko séi-
lynyt parhaiten 30-luvun vaunuista.

Myytiin Laihon romuliikkeelle. Poltettu.
Tyo6vaunuksi 1967. Lahjoitettiin Teknilliselle
museoyhdistykselle. Tod.nék. tuhoutunut.
Linnankadun lastentalolle, josta 80-luvulla To-
pinojalle? Tod.ndk. tuhoutunut.

Ty6vaunu, myytiin Laihon romuliikkeelle.
Tod.nék. tuhoutunut.

Ty6vaunuksi 1967. Myytiin Laiholle Tod.nék.
tuhoutunut.

Raitiovaunuseuralle Helsinkiin, jossa sdilytys
Teknillisen museon pihalla. Sielti siirretty Mal-
minkartanoon, jossa vandalisoitu ja viety pois
ilman Raitiovaunuseuran lupaa. Tod.nék. tu-
houtunut.

Myytiin Laihon romuliikkeelle. Tod.nédk. tuhou-
tunut.

Viinaméenkadun lastentalolle, josta maakunta-
museon haltuun 1983. Vanhalinnassa kokonai-
sena. Suhteellisen hyvin sdilynyt.

Vilkkildn puistoalueella, josta myytiin Myntin
romuliikkeelle. Tuhoutunut.

Sailytettiin kaupunginvarastossa, entisoity.
Teknilliselle museoyhdistykselle. Tod.ndk. tu-
houtunut.

Kolarivaunu, joka myytiin Laihon romuliikkeel-
le. Tod.ndk. tuhoutunut.

Myytiin Laihon romuliikkeelle. Tod.nék. tuhou-
tunut.

Lahjoitettiin Lahteen, romutettu ja poltettu.
Laukldhteentien lastentalolle, jonka jélkeen ei
tietoa. Tod.ndk. tuhoutunut.

Myytiin Laihon romuliikkeelle. Tod.ndk. tuhou-
tunut.



49 VTS
50 VTS
51 VTS
52 VTS
53 VTS
54 VTS
55 VIS
Jalkivaunut
102  Kaipio
103 Kaipio
104  Kaipio
116 SAT
117  SAT
118 SAT
119 SAT
120 SAT
122 Karia
123 Karia
124  Karia

1956/1972

1956/1972

1956/1972

1956/1972

1956/1972

1956/1972

1956/1972

1948/1972

1948/1967

1948/1966

1943/1971

1943/1972
1943/1967

1943/1972
1943/1966

1946/1972

1946/1972

1946/1972

Myytiin Laihon romuliikkeelle. Tod.nék. tuhou-
tunut.

Myytiin Laihon romuliikkeelle. Tod.nék. tuhou-
tunut.

Myytiin Laihon romuliikkeelle. Tod.nék. tuhou-
tunut.

Lahjoitettiin Merimiesldhetysseuralle, josta
80-luvun puolivilissd Simolan romuliikkeeseen.
Tuhottu.

Raitiovaunuseuralle Helsinkiin, jossa sdilytys
Teknillisen museon pihalla. Sieltd siirretty Mal-
minkartanoon, jossa vandalisoitu ja viety pois
ilman Raitiovaunuseuran lupaa. Tod.nék. tu-
houtunut.

Myytiin Laihon romuliikkeelle. Tod.nék. tuhou-
tunut.

Teknilliselle museoyhdistykselle. Tod.nék. tu-
houtunut.

Teknilliselle museoyhdistykselle. Tod.nék. tu-
houtunut.

Myytiin Laihon romuliikkeelle. Tod.nék. tuhou-
tunut.

Myytiin Laihon romuliikkeelle. Tod.nédk. tuhou-
tunut.

Myytiin Hotelli Aulankoon. Kiytetty luultavasti
sisustusosiksi.

Myytiin Laihon romuliikkeelle. Poltettu.
Myytiin Laihon romuliikkeelle. Tod.nik. tuhou-
tunut.

Myytiin Laihon romuliikkeelle. Poltettu.

Aluksi Huiskalan kasvihuoneilla, josta mutkan
kautta tuhottavaksi.

Teknilliselle museoyhdistykselle. Tod.nék. tu-
houtunut.

Raitiovaunuseuralle Helsinkiin, jossa sdilytys
Teknillisen museon pihalla. Sielti siirretty Mal-
minkartanoon, jossa vandalisoitu ja viety pois
ilman Raitiovaunuseuran lupaa. Tod.nék. tu-
houtunut.

Lahjoitettu Ikaalisten kauppalalle. Tod.nék. tu-
houtunut.



125 Karia 1947/1972  Saiilytettiin kaupunginvarastossa, entisoity.

126  Karia 1947/1971  Myytiin Hotelli Aulankoon. Kéytetty luultavasti
sisustusosiksi.
127 Karia 1947/1972  Myytiin Laihon romuliikkeelle, josta siirtyi

Maskuun leikkimokiksi. Nykyisin kokonaisena
Nousiaisten autohajottamolla varastona. Erit-
tdin huonossa kunnossa.

129  Karia 1947/1966  Myytiin Laihon romuliikkeelle. Tod.nék. tuhou-
tunut.
130 Karia 1947/1972  Lahjoitettiin Kouvolaan, jossa leikkipaikkana.
Tuhoutunut
141 TKL 1958/1968  Mintymaden lastentalolle, josta mutkan kautta
kadonnut.
Valmistajat
Moottorivaunut:

ASEA/AEGTI (1-13) vaunut olivat 1908-09 valmistettuja, jotka poistettiin kaytosta
vuosien 1952-54 vililld. Télloin ne muutettiin tyovaunuiksi tai jalkivaunuiksi.
ASEA/AEG2 (16-23) vaunut valmistuivat vuosina 1933-34. Niitd modernisoitiin run-
saasti 1950-luvulla, ja osa néistd vaunuista palvelikin raitiotielaitosta loppuun saakka.
SAT/AEGI (24-33) vaunut olivat vuosilta 1934-38. My06s nditd modernisoitiin
50-luvulla, jolloin ne saivat mm. kumijoustopydrit. Vaunut olivat kiytdssd melkein rai-
tiotielitkenteen loppuun saakka.

SAT/AEG2 (34-37) vaunut valmistuivat vuonna 1944. Niiden laatu oli sodasta johtuen
heikko, mutta muuten ne olivat melko samankaltaisia vaunujen 24-33 kanssa. Nima
vaunut poistettiin kdytostid vuosina 1959-67.

Karia (38-47) vaunut valmistuivat 1951. Niitd pidettiin kestdvind ja voimakkaina. Na-
mi vaunut olivat viimeisind liikenteessé ja vaunu nro 38 oli koko Turun raitiovaunulii-
kenteen viimeinen ajovuorossa ollut vaunu.

VTS (48-55) vaunut otettiin kdyttoon vuonna 1956. Ne poikkesivat kaikista kdytossi
olleista vaunuista hiljaisen kulkunsa vuoksi, joka oli kumijoustopydrien ja telien ansiota.
Vaunut olivat myds kiihtyvyydeltdin ja hidastuvuudeltaan parempia. Ndmé vaunut oli-
sivat sopineet erittdin hyvin pikaraitiotiekdyttoon, silld ne saavuttivat jopa 90kh/h no-
peuden. Nykyaikaisuudestaan huolimatta vaunuissa oli enemmaén vikoja kuin sarjassa
38-47. Aavevaunut toimivat kdytossa kakkosen loppuun saakka.

Jalkivaunut:

Kaipio (101-105) jilkivaunut valmistuivat vuosina 1947-49.

TUKL (141) vaunu valmistui vuonnal958, ja se oli prototyyppi jélkivaunusta, jollainen
piti tehdd kaikille aavevaunuilla.

Lihteet: Raitiovaunutilanne 1997, Aarre Laakson, Mikko Laaksosen sekd Sven Salo-
sen kokoama, tekijan hallussa; TKK 1972 osa I, 33:47-56; Teknillisten laitosten lau-
takunnan poytékirjat vuosilta 1967-1972.






