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Teknologisessa muutoksessa ei valttimatta
ole kysymys jonkin teknologian paremmuu-
desta toiseen nahden, vaikka arkikeskustelu
usein tilld tasolla litkkuukin. Absoluuttista
mittaria hyville teknologiselle ratkaisulle on
vaikea 16ytdd — pikemminkin jonkin tekno-
logian soveltuvuus tiettyyn historialliseen
tilanteeseen on ratkaiseva tekiji. Voitto-
kulkuun tarvitaan puhtaan tekniikan ohella
sils myOs sopiva sosiaalinen ja historiallinen
konteksti.

Tomas Ekmanin viitoskirja Spdr 7 végen.
Teknikval, politik & sparvégstrafik i Stockbolm
1920-2002 analysoi Tukholman raitioteisti
1900-luvun mittaan kaytya kunnallispoliit-
tista kamppailua. Tutkimus alkaa raitiotie-
jarjestelman voittokulusta. Erityisesti vuosi-
sadan alussa tapahtunecen sihkoistimisensi
jalkeen raitiotiet olivat vallankumouksellista
ja modernia tekniikkaa, jota alettiin kuiten-
kin sotien vilisend aikana pitid vanhentu-
neena ja kyvyttdmind vastaamaan uuden
bussiteknologian ja kehittyvin kaupungin
haasteisiin.

Raitioteiden kehitys lamaantui ja ne
lakkautettiin Tukholmasta vuonna 1967.
Jo lopullisesti menneeksi tuomittu teknolo-
gia nousi kuitenkin uudelleen keskusteluun
1980-luvulla, ja parinkymmenen vuoden
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kuluttua Tukholman kaduilla kulkivat taas
raitiovaunut.

TOIMIJAT, TULKINNAT
JA TEKNOLOGINEN MUUTOS

Helposti eri liikennevilineiden mukaan
hahmottuva kaupunkien joukkolitkenne on
my0Os monien eri alojen virkamiesten, insi-
noorien, poliitikkojen ja elinkeinoeldimin
vaikuttajien muodostama monimutkainen
sosiotekninen jirjestelmd. Ekman kiinnittaa
tutkimuksessaan huomionsa juuri Tukhol-
man joukkoliikennejirjestelmin tirkeim-
piin toimijoihin, joita olivat likenneyhtiot
ja niiden toimiva johto sekd tietysti kunnal-
lispoliitikot ja joukkolitkenteestd vastanneet
poliittiset virkamiehet. Joukkoliikennepoli-
tilkkaan ja sithen kytkoksissid olevaan kau-
punkirakentamiseen vaikuttt my6s koko
joukko muita toimijoita: autoalan jérjestoj,
kaupunginosa- ja asukasyhdistyksid, ympi-
ristoliikkeitd ja tiedostusvalineita.

Ekmanin tutkimus hyédyntdd teknolo-
gisten jirjestelmien sosiaalisen rakentumi-
sen teoriaperinnettd. Teknologinen kehitys
nahdiin olennaisesti kielivilitteisend sosi-
aalisena prosessina. Teknologiset valinnat
ovat seurausta erilaisista arvostuksista ja
todellisuuden tulkinnoista, jotka tapahtuvat
kiclen alueella. Toimijoiden ja tulkintojen
vuorovaikutuksessa rakentuu jirjestelmi-
kulttuuri. Se asettaa ne raamit, joissa tul-
kintoja tehddin ja kisitykset teknologisesta
jarjestelmisti syntyvit ja muuttuvat. Jarjes-
telmakulttuuri siis maarittdd, mikd on mah-
dollista.

RAITIOTIEJARJESTELMA TAANTUU

Hevosvetoinen raitiotieliikenne oli alkanut
Tukholmassa yksityisten yhtididen voimin
jo vuonna 1877, mutta 1920-luvun alussa
kaupunki pddtti ostaa yhtiot ja perustettiin



kunnallinen raitiotieyhtié AB Stockholms
Spérvigar (SS). My6s yksityinen bussiliiken-
nettd hoitanut yhti6 liitettiin kunnalliseen
raitiotieyhtié6n. SS vastasi nyt my6s bussi-
litkenteesti. Raitiotiejirjestelmén sijaan voi-
daankin alkaa puhua joukkoliikennejirjes-
telmisti, joka entisestddn monimutkaistui,
kun sodan jilkeen ensimmiinen Tukhol-
man maanalaisen linja avattiin.

Maanalaisen rakentaminen johtui niistd
ongelmista, joita keskustan liikenteen jat-
kuva vilkastuminen 1920—30-luvuilla oli ai-
heuttanut. Raitiotieliikenne oli alettu nihda
esteend keskustan litkenteen sujuvuudelle.
Raitiovaunujen riippuvuus raiteista ja joh-
timista nahtiin erityisen ongelmallisena. Se
ei sopinut moderniin kaupunkiin, jota suun-
nittelijoiden mielissa hallitsivat autot.

SS:n piirissa alettiin sotien valilld suosia
bussilitkennettd. Raitioteihin ei endd panos-
tettu, ja niinpd timi lilkennemuoto jai ke-
hityksestd jilkeen. Kun bussilitkennettd sa-
manaikaisesti kehitettiin, alkoivat raitiotiet
niyttad laajemminkin menneen ajan tekno-
logialta.

Lukuun ottamatta toisen maailmanso-
dan aikaisesta liikennemairien romahta-
misesta sekd raaka-aine- ja polttoainepu-
lasta johtunutta lyhytaikaista renessanssia
1940-luvulla, oli raitiotieteknologian kehitys
1930-luvulta alkaen hiipuvaa. Kehitys johti
bussiliikenteen ja maanalaisen arvostuksen
nousuun ja lopulta raitioteiden lakkauttami-
seen.

KESKUSTELUJA JA KOVAA
VALLANKAYTTOA

Raitiotieteknologian viistyminen ei lopulta
ollut niin suoraviivainen prosessi. Maail-
malla ja Ruotsissakin oli kaupunkeja, joissa
uutta raitiotietekniikkaa kaytettiin ja kehi-
tettiin. My6s Tukholmassa raitiotiet saivat
jatkuvasti kannatusta. Aluksi esimerkiksi
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SS:n piirissd suhtauduttiin epdilevisti uu-
teen bussiteknologiaan. Sen sijaan keskeiset
kunnallispoliitikot kannattivat bussilitken-
teen laajentamista, ja pian myos joukkolii-
kenneyhtién johto kiddntyi tille kannalle.
Keskustelua kiytiin kuitenkin suuntaan ja
toiseen. Erilaiset selvitykset ja tyoryhmiit
olivat tirkeitd tdssd keskustelussa. Ekmanin
mukaan selvitykset ja puheenvuorot eri lii-
kennemuotojen paremmuudesta olivat osin
tarkoitushakuisia ja usein jopa liht6kohtai-
sesti bussilitkennetti suosivia.

Sodan jilkeen keskustelu raitioteistd al-
koi kallistua kohti lakkautuspaitostd. Tuk-
holman kaupungin rakentamisessa todellista
valtaa kaytti keskeisistd virkamiehisti, johta-
vista kunnallispoliitikoista, arkkitehdeista,
rakennusurakoitsijoita ja pankinjohtajista
koostunut ryhmi. Sen pidellessd kaupun-
kirakentamisen ohjaksia, saatettiin edustuk-
sellinen kunnallishallinto ja poliittinen pro-
sessi ohittaa tdysin. Asioita valmisteltiin ja
hoidettiin pienessi piirissd. Niinpd esimer-
kiksi tukholmalaisten kunnallispoliitikkojen
ja asukasyhdistysten mielipidettd ei raitio-
teitd lakkautettaessa juuri huomioitu. Ryh-
mittymén toiminnan keskeisend valineend
toisen maailmansodan jilkeen oli kaupun-
kirakentamista suunnitteleva ja valmisteleva
komitea, Generalplaneberedning,

Valtaryhmittymailld oli yhteiset intressit
kaupungin rakentamisen suhteen. Sitd yh-
disti jacttu nidkemys kaupunkikehityksesti,
sen suurimmista ongelmista ja tavoitteista.
Silli oli my6s valta vyoryttda kisityksen-
si yleiseksi mielipiteeksi. Tuo kisitys oli
jo 1930-luvulla vakiintuneiden funktiona-
listisen kaupunkirakentamisen ihanteiden
mukainen. Liitkennepolitiikassa se tarkoitti
paitsi yksityisautoilun suosimista myos eri
lilkennemuotojen pitimistd toisistaan tiu-
kasti erillidn. Ajatus oli kohtalokas muun
lilkenteen seassa kulkeville raiteisiin sido-
tuille raitiovaunuille.




RAITIOTEIDEN UUSI TULEMINEN

Vuonna 1967 toteutettiin Tukholman kau-
pungin ja lihiseudun joukkoliikenteessa hal-
linnollinen uudistus. Perustettiin uusi yhtié
AB Storstockholms Lokaltrafik (SL), johon
my6s AB Stockholms Sparvigar liitettiin.
Vastuu joukkolitkenteen jirjestimisestd
siirtyi Tukholman kaupungilta Tukholman
lddnin maakdrdjille siirtymékauden jilkeen
vuonna 1971. Muutos siirsi vastuun litken-
teen jirjestimisestd lddnitasolle, mutta jitti
katutilan kiytosta padttimisen kaupungeille.
Tdma seikka aiheutti hankaluuksia joukko-
litkennejirjestelman kehittimiselle ja hallin-
nalle.

Organisaatiomuutosten  ohella  avoi-
memmaksi muuttunut poliittinen kulttuuri,
6ljy- ja talouskriisit 1970-luvulla, ymparisto-
litkkeiden nousu ja kaupunkisuunnitteluide-
aalien muuttuminen avasivat raitioteiden
kehitykselle uusia mahdollisuuksia. Naiden
muutosten seurauksena kasvavan talouden
ja kaupungin oloissa toimimaan tottuneen
valtaryhmittyméin hegemonia-asema mur-
tui. Keskustelut ja aloitteet sekd maakarijil-
14, ettd kaupunginvaltuustossa 1980-luvulla
johtivat lopulta selvityksiin raitiotielitken-
teen mahdollisuuksista helpottaa Tukhol-
man keskustan ongelmallisia liikennejar-
jestelyjd. My6s ympiristonakékohdat olivat
keskeisesti esilla.

Yhtend etappina raitioteiden uudelle
tulemiselle oli vuonna 1991 rakennettu mu-
seoraitiotie. Raitioteiden vastustajien mieles-
td se oli osoitus liikennemuodon lopullisesta
historiaan siirtymisestd. Museoraitiotielinjat
avasivat kuitenkin keskustelua litkennemuo-
don tulevaisuudesta ja linjat tarjosivat myJs
oivan testiradan uudelle raitiotieteknologial-
le, jota koko ajan oli maailmalla kehitetty.

Vuonna 1992 syntyi Tukholman liiken-
nejirjestelyistd laajapohjainen  poliittinen
sopimus, Dennispaket. Se sisilsi muun mu-
assa ensimmaisen raitiotielinjauksen ja mui-
ta raitioticliikenteen tulevaisuudelle hyvid
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lupaavia liikennelinjauksia. Niin kutsutun
Tvirbanan ensimmiinen osuus valmistui
vuonna 2000. Sdinnollinen raitiotielitkenne
oli niin palannut osaksi Tukholman jouk-
koliikennejarjestelmad.

MITA ON TULKINTOJEN TAKANA?

Spar i vigen on mielenkiintoinen teknolo-
gian historian tutkimus. Viistyvid tekno-
logisia jirjestelmid on tutkittu toistaiseksi
varsin vihin. Tomas Ekman pyrkiikin vii-
toksellddn paikkaamaan titd puutetta. Hin
pureutuu my6s haasteelliseen teknologisen
kehityksen ja polititkan viliseen suhteeseen.
Ruotsalaisessa taloushistoriassa hyvin suo-
sittu vallankéyttod erittelemadn pyrkiva ver-
kostotutkimus on teknologisten jarjestelmi-
en tutkimuksen ohella selvisti ollut my6s
Ekmanin innoittaja.

Tutkimus ei kuitenkaan systemaattisesti
pyti I6ytaimadin yhteyksid eri vaikuttajien ja
valtapiirien vililld ja analysoimaan niiden
valtaresursseja, vaan keskittyy seuraamaan
juuri lilkenneteknologioista ja -jirjestelmas-
ta kiytyja julkisia keskusteluja ja liikkuu siten
kielen maailmassa. Konkreettisten intressi-
en ja etujen nikokulmasta katsottuna kuva
Tukholman raitioteistd saattaisi entisestiin
syventya. Nyt mieltd jad vailvaamaan, mité
on tulkintojen muutoksen, kielen ja kes-
kustelun takana? Ja erityisesti, mikd rooli
jarjestelmikulttuurin muutoksessa ja sosiaa-
lisissa suhteissa on taloudella? Epiilemitti
Tukholman kokoisen suurkaupungin litken-
neteknologisiin valintoihin kytkeytyy myos
suuria taloudellisia etuja.

Kirjoittaja opiskelee Turun yliopistossa padainee-
naan Suomen historia. Han valmistelee pro gradu
-tutkielmaa teknologisten jarjestelmien ja kunnal-
lispolitiikan suhteesta Turussa 1900-luvun alussa.





