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ROObastel troska

00s sliveneva linnastumisega
Kkasvas inimeste vajadus mu-

gava ja kiire lokaaltranspordi
jarele.Pentsik on mdelda, et kunagi oli
koguni kandetool avalik ja otsekui
nuidisaja taksona ajutiseks kasuta-
miseks Udritav liklusvahend. Berliinis
seisid alates 1638. aastast raekoja ees
kundede ootel sellised Sanfte, iga
jaoks varuks kaks tursket kandjat. Kui-
gi neid kasutati tagasihoidlikult, pUsis
see omalaadne liiklusvahend kaibel
kuni 18. sajandi [Bpuni.

Ometi jai liiklus linnade ahtakestel
ning uhtepuhku ummistuvatel tana-
vatel ikka edasi jalakéijate, ratsanike ja
hobukaarikute-vankrite-tdldade vir-
varri hoolde.

Varakult ilmusid Uldkasutatavad
hobuomnibussid (ladina keeles om-
nibus — kdigile, kdigi jaocks). Need vot-
sid korraga peale kuni paarkimmend
soitjat ja liikusid konarlikult sillutatud
tanavatel suure miira saatel kiirusega
5-6 kilomeetrit tunnis.

Esimene tldkasutatav sdiduk, mis
hakkas mooda kindlat liini vurama,
voeti kasutusele juba 1662. aastal Pa-
riisis ning tduke selle sisseseadmiseks
andis kuulus matemaatik, flusik ja
astronoom Blaise Pascal. Tosi, niisu-
gust 16bu jatkus linnarahvale ainult
paariks aastaks, kuni lootusiérgitav
ettevote millegipérast hadbus. Ju siis
polnud ajad veel selle jaoks kullalt
kipsed.

Euroopa linnades asutati kestva-
malt pisima jaanud roobasteta ho-
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Linnade tekkimisel ehitati need tihedalt maju ja tehaseid
tais. Vaesem rahvas oli tisna paikne ja sattus ainult haru-
harva kaugemale oma to6paigast ja selle lahikonnas
slummis asuvast viletsast elupaigast. Samas arenes lin-
nadevaheline liiklus jdudsalt, alates postivankritest ning
jatkates Gsna varakult auruomnibusside ja hiliem ka
raudteedega. Juba Rooma riigis olid kasutusel postivank-
rid ehk furgoonid: kaks hobust, kutsar vapralt valjas (niisiis
vihmas ja tuules) ning kaks akendetagust ja katusealust
sOitjakohta sees varjul.

Heino Pedusaar
Fotod Eesti Filmiarhiiv, Aili Pedusaar, Tallinna trammi- ja trollibussikoondise muuseum
(Udo Heinvere)

Hobukonka aegu polnud rahval vist kiiret, kuid jalavaeva kokkuhoidmiseks oli ta rah-
vast ikkagi tuubil téis.

bubussiliinid alles 19. sajandi hakul.
Vajadus kasvas huvitaval kombel vélja
raudteede iimumisest ja arenemisest.
Vaksalid asutati (vi olid vahepeal vii-
dud) linnakeskmest eemale ja nii tar-
kas terav ndudlus toimeka I&hitrans-
pordi jarele, mis suudaks Uhest jaa-
mast teise kiiresti viia suuri sditjate-
voogusid (néiteks Londoni kohta hin-
nati selleks juba Giheksateistkiimnen-
da sajandi keskel vahemalt sada tu-
hat inimest paevasl).

Berliinis oli 1825. aastast Branden-
burgi véravate veeres keskne omni-
busside peatus; need sditsid peami-
selt linna l&hikonnas ja 1847.aastal ra-
jati lisaks siselinna olulisemaid rajoo-
ne siduv liinivork. Huvitav oleks teada,
et sellessamas maailmalinnas IBpetati
moodsamate vahendite kdrval visalt
sdilinud hobuomnibussiliiklus alles
1920. aastal!

Kuid réobasteed kasutati juba
maérksa varem, nditeks lirimaa kaevan-
dustes olid hoburaudteed olemas
juba 15. sajandil. Tnavaliiklusse ilmus
see hobutrammina 1832. aastal New
Yorgis, siis kohe Genfis, 1854. aastal
Pariisis ja nendele jargnesid kiiresti ka
teised linnad. Tallinn sai samasuguse
liklusvahendi 1888. aastal ja auru-
tramm tuli kakskiimmend neli aastat
hiliem. Trammir66pad stvistati mui-
dugi tdnava pinnaga lihetasa, et mit-
te héirida muud liiklust (raudtee pu-
hul olid - ja on — need klassikalisel vii-
sil liipritel ja maapinnast kérgemal).
Mdnel pool sbitis ka tavaliste vankri-



W Kord peeti Melbourne'is (Aust-
raalia linnade trammivdrgud on
suurimad maailmas) maha suur
konverents, kus kdikjalt saabunud
liiklusspetsid j6udsid thisveendu-
musele, et just tramm oli, on ja
jaéb tanapéevase maapealse lin-
natranspordi peaaegu olulisimaks
komponendiks. PGhjendust pol-
nudki vaja vélja motlema hakata.
Autostumise buum hévitab halas-
tamatult linnadhku, kdneldakse, et
koguni 70% atmosfaéri saastest
suurlinnades valjub sisepdlemis-
mootorite véljalasketorudest.

Sellesama konverentsi andmeil
olevat see arv Moskva (ikkagi vdga
industrialiseerunud linna) puhuks
eriti métlemapanevalt kdrge! Abi
tooks autode siirdamine gaasile,
elektrile, paikese- ja kiituseele-
mentidele voi trammide-trollibus-
side, niisiis k6ikvdimaliku alterna-
tiivse Uhistranspordi edasisele
arendamisele.

Ometi likvideeriti ja likvideeri-
takse paljudes linnades just nimelt
tramme..

ratastega aurutramme, mis kasutasid
erilist ja Uhtainsat juhikrodbast ja esi-
rattaid suunavat juhikratast. Viimast
sai koguni ajutiselt Ules tdsta, et soi-
dukit késitsi juhtides mdnest liiklus-
ummikust osavalt médda tudirida.
Tehnika arenes Kiiresti edasi ning
1875. aastal néitas leidur ja toostur
Werner von Siemens Berliini t66s-
tusnditusele pustitatud kolmesaja-
meetrisel rodparingil esimest elektri-
trammi; sellest sai suurejooneline at-
raktsioon lustist rokkava ning selle
eest muidugi raha maksva publiku
pruukida ja imetleda. Kuus aastat hil-
jem s@itsid umbes samasugused va-

A Autor méletab, et iidne vagun nr 14
soitis veel viiekimnendatel aastatel.

<« Avapilt: Tallinnasse ilmus hobutramm
117 aastat tagasi. Tee viis labi Viru véra-
vate raekoja veerde vélja. (Foto Eesti Fil-
miarhiivist.)

¥ Kopli liini mootorvagun karussell-
plaadil Balti jaama taga. Niisugune vagu-
ni Umberpodramine toimus veel viie-
kiimnendate aastate algul.

gunid juba ametlikel liinidel médda
sama linna.

Ikka poolt, ikka vastu

Kuigi uue liiklusvahendi plusskiiljed
pidanuks olema ilmsed, kéis liinide ra-
jamine mitmel pool tle maistmatuse
kivide ja k&ndude. Kui Bremenis ot-
sustati vana hobutramm elektrile sea-
da, uskusid tehnikaprogressiks mee-
lestatud linnaisad, et nende idee voe-
takse hurraa saatel vastu. Pealegi oli
selleks vajalikku elektrivedu jéutud
juba sealsel suurel tehnikanéitusel kui
mitte publikuedu, siis igatahes mér-
gatava huvi saatel demonstreerida.

Sealgi oli esimene liinijupike napilt
paarsada meetrit pikk ja Uhendas
téiesti praktilistel kaalutlustel 1&himat
raudteejaama naituse peasissekaigu-
ga
Kuid terve linn seisis raevukalt
elektritrammi vastu. Millega vastusei-
su pBhjendati? Naiteks kardeti senise
rahulikult kulgeva seltsielu mandu-
mist tolle "liiga Kiirelt tdttava" liiklus-
vahendi pérast (!). Pealegi ehmatavat
see hobuseid peaaegu slidamera-
bandusse surema ja k&ikvGimalikke
ohtusid kuilvav sdiduk kutsuvat téna-
vatel esile korvamatuid pahandusi.Ja
Ulelildse majub elektri 1&heduses vii-

W 1888 Tallinna tanavaile ilmus
enneolematu liiklusvahend -
raudréobastel hobutramm ehk
konka.

W 1902 Liinide kogupikkus mao-
da Narva, Tartu ja Pdrnu maan-
teed, niisiis linna toonastel pea-
magistraalidel, oli 7,23 km.

W 1915 Lisandus Kopli-Balti jaa-
ma auruveduritega liin (raja laius
1524 mm).

B 1917 Vaguneid sitis Uihtekok-
ku juba 37.

B 1918 Hobutrammiiliiklus 18pe-
tati.

MW 1921 Sditma hakkasid hobu-
trammidest Umberehitatud ben-
siinimootorvagunid.

W 1925 Narva maantee liin elekt-
rifitseeriti. PArnu maanteel jatkasid
veel noodsamad mootorvagunid.

W 1931 Kopli liinil hakkasid kur-
seerima ainult bensiinimootor-
trammid, rajalaiuseks sai juba
1067 mm.

B 1939 Aasta jooksul vedasid Tal-
linna trammid Ule 14,3 miljoni
sOitja.

W 1940 Liinide kogupikkus oli
22,2 km,vaguneid 54 (nendest 20
elektrimootoritega, 9 bensiini-
mootoriga ja 25 haagist).

W 1951 Kopli senine peatustes
asuvate haruteedega ja edasiliiku-
miskiirust oluliselt pérssiv tiheraja-
line liin elektrifitseeriti ja ehitati ter-
ves pikkuses kaherajaliseks.

B 1953 Kopli trammiliin toodi rin-
giga kesklinnani ja Ghendati Viru
valjakul teiste linidega.

B 1955 Tartu maantee liin piken-
dati Ulemisteni.

B 1975 Kéigus oli 150 vagunit.

W 1988 Aastaga veeti 109 miljo-
nit soitjat.

W 1998 Trammiliinide kogupik-
kus Uherajalises arvestuses oli
kokku 39 km.

W 2001 Ekspluatatsiooni anti esi-
mene rekonstrueeritud energiat
saéstev vagun, milles kasutatakse
jBuelektroonikat ja samuti reku-
peratsioonpidurdust. See kannab
numbrit 107.

B 2001 Aastaga sOideti 1abi 4,6
miljonit km ja veeti 29,2 miljonit
sOitjat.

W 2002 Kéigus oli 119 trammi.
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bimine tervisele, aga eriti halvasti va-
nanevate hérrasmeeste sugukihule.
Kui veel toosama elekter peaks koge-
mata dra kaduma, ilmuks kdikjale to-
hutu liikluskaos! Veelgi enam: kuhu
peavad Uleuldse oma sammud sead-
ma need dnnetud, moddakihutava-
test ja kdrvulukustavalt kolisevatest
trammidest lootusetult ohustatud tu-
handed jalakéijad? Ja eks need inetult
tolgendavad traadid rikuvad seni ilu-
said linnaténavaid.

Space Shuttle ja hobuse-
tagumikud

Trammiliikluse ajalugu sisaldab veel
mitmeid kurioosumeid. Kust voeti
néiteks peaaegu kdikjal kinnistunud
rodpmelaius? Tallinnas on see algu-
sest peale olnud 1067 millimeetrit
ehk pool siilda (see on igati mdiste-
tav),ainult Kopli esialgu auruvedurite-
ga liin oli laiema vahega. Kuid seegi
naelutati 1931. aastal imber kohaliku
standardi kohaseks poolestillaliseks ja
sellel hakkasid kurseerima bensiini-
mootoriga trammid.

Ameerika Uhendriikides ja Kana-
das on roobastee traditsiooni koha-
selt mérgatavalt laiem, arusaamatult
pdhjendamatu mittelimara arvu néol
4 jalga ja 85 tolli ehk 1435 millimeet-
rit. Selle md6du tdid véljardandajad
Inglismaalt kaasa, sest k&ik Albioni
hobuvankrid tehti juba iidsetel aega-
del ja puhtpraktilisel eesmargil ainult
sellise kirjutamata standardiks saa-
nud rattapaarilaiusega.

See mddde lihtsalt pidi olema tihtne
kdigi jaoks, sest maanteedele olid aja-
pikku uuristunud stuigavad vaod ja
nende suvalise laiuse puhul oleksid
nii vankrid kui rattad kindlapeale
peatselt purunenud. Huvitav on tea-
da, et sedasama rattavahet kasutati
juba véaga vanasti, nimelt Rooma rii-
gis, kus sellega sobitati kahehobuse-
s6javankrid.

Hobus6idukite rattapaaride igiam-
mune "tehnonorm" vGeti paar aasta-
tuhandet hiljem pikemata ule ka r66-
basteede jaoks ja tisna pentsik on kin-
nitada, et hoopis hiliem maaras see
koguni kosmosesustiku Shuttle'i
konstruktsiooni teatavad md&tmed!
Nimelt kasutatakse selle kiirendami-
seks kahte tahkekiitusega abiraketti
SRB ehk Solid Rocket Boosters, mida
valmistatakse Utah' osariigis. T6si, in-
seneride soov oli saada neid hoopis
suuremas labimdddus, kuid paraku
tuli SRBd kohale toimetada mddda
sellist raudteeldiku, mis labis tunne-
leid. Need on aga roépmevahest ai-
nult pisut laiemad, see m&dde oli aga
juba vanadel aegadel Rooma riigis
maadratud, nimelt kahe hobusetagu-
miku laiuste summa jérgi. Nii raken-
dusid igivanad standardid kaudsel
viisil ka nuitidisaegade kosmosetehni-
ka puhul...

Tramm Tallinnas

Téiesti argine linnapilt: tramm l&he-
neb, peatub, sditjad vahetuvad ja juba
tottab vagun edasi. Tallinnas (Eesti

teistes linnades trammi pole) on see
kestnud juba 116 aastat. Algul soitis
selline tramvai tihe hobuse j6ul ja sel-
lest ka liiklusvahendi tollane rahva-
keelne nimetus: konka (tuletis vene-
keelsest sBnast hobune).Esimene pe-
riood valtas tervelt kolmkiimmend
aastat.

Tallinnas on trammivork pusinud
muutumatuna 1960ndatest aastatest
saadik. Ldppjaamu on kolm: Tondil,
Koplis ja Ulemistel; I6pp-peatusi kaks:
Kadriorus ja Vana-Lduna tdnaval. De-
poosid, kus trammid magamas ja arsti
juures kaivad, on samuti kaks: Parnu
maanteel ja Koplis. Tondi ja Kopli lii-
nidel on trammipeatused raudtee-
jaamadega funktsionaalselt Ghitatud.

Aga toonased-ammused liinid? Ul-
latav on vanalt fotolt néha, et tiks nen-

Praegu avaneb Musuméelt hoopis teine vaade, ka trammidele. Sojajargsetel aastatel oli bussitihendus enam kui kasin ja niiviisi koormati naiteks Kopli

liini mootortrammi sel méaral, et see Sitsi méel alatasa roobaste vahele vajus.
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Paevatoolt koju (depoosse)
puhkama naasnud

Viagun vajab puhtakskutrimist
japrofulaktikat.

Trammipeatuses igavlev hilisohtune ootaja kisib niisama napsiselt junumaddujalt: 'Kas
te oskate Gelda, millal tuleb jargmine tramm?" Too ja4b hetkeks motteisse, vaatab pisut
ringi ja kostab siis: 'See el tohiks enam palju aega votta, sest néete — rodpad on juba
maha pandud!"

dest, nimelt Narva maanteel soitev,
joudis labi Viru tdnava koguni Vana
Turu kaela istutatud |6pp-peatuseni.
lImselt s6ja téttu oli Tallinn paar
aastat (1918-1921) uldse trammita,
kuni kaeramootorid kadusid nende
eest ja varem mahapandud rédbas-
tele ilmusid pentsikuvitu sGidukid,
mida lapsed kutsusid "pobisejateks
trammideks". Need olid vanadest
konkadest timberehitatud, ndrgajou-
lise bensiinimootori ja lahtise ham-
maskettajamiga varustatud riista-
puud, kuhu mahtus parimal juhul
kolm-nelikimmend reisijat (tipptun-
didel riputi lausa tagapuhvril, ukse-
avadel ja kéepidemete kljes!).

Kopli liinil kurseerisid need veel
viiekimnendate aastate alguses.
Ning pidid toime tulema sealsete ar-
vukate vabrikute todliste ja Poliiteh-
nilise Instituudi UliBpilaste tulvaga, ise
alatasa — killlap Glekoormusest — Sitsi
mée ndlval rddbaste vahele vajudes.
Aga tehnikatudengitel oli argiselt va-
jalik tehnoloogia ammusest selgeks
saanud. Jou- ja nupumehed kéhku
Uhele ja teisele kiljele, paar oskusli-
kult doseeritud kiigutamisliigutust
ning kdigepealt vaguni esiots hooga

ja poolviltutduke saatel veidi Ules
ning siis samamoodi ka tagumine —
nii saidki rattad sedapuhku taas ro6-
bastele!

Vanemad inimesed peaksid veel
maéletama Kopli trammi tllikat ma-
ndoverdamist Balti jaama taga Kopli
tdnaval, kus polnud kusagilt votta
ringtee rajamiseks vajalikku ruumi. Ni-
melt tuli ainult Ghtpidi sdita suutev
mootorvagun tagasisdiduks umber
poOdrata, kuid seda sai teha ainult raja
18pus asuval eripérasel suurel karus-
sellil. Tramm s6itis roopajuppidega
kettale, fikseerivad riivid Kkolksutati
valla ja vagun pdorati inimjéul vastas-
suunda.

"Suures maailmas" hakkas elektri-
tramm sBitma juba 1881. aastal, see-
ga isegi enne Tallinna konka stindi.
Meieni joudis see tehnouuendus
maérgatava ajanihkega— Narva maan-
tee liin elektrifitseeriti alles 1925. aas-
tal. Selleks vajalikud esimesed vagu-
nid ehitati sinsamas, Dvigateli teha-
ses. Vajalik elektriseadmestik hangiti
Saksamaa kuulsatest firmadest AEG
ja Siemens-Schuckert. Tramme ehitati
Tallinnas olude sunnil veel pérast s6-
da kuni 1954. aastani, edasi piirduti

impordiga, nimelt Saksa DV Gotha te-
hase ja Tsehhoslovakkia Praha vagu-
nitehase toodanguga, sealhulgas
I66tsvagunitega.

Energia ei teki
ega kao

Koos trammiliikluse edenemise ja va-
gunipargi taienemisega kerkis teravalt
péevakorda elektrienergia kokkuhoid.
Nimelt laheb s6idukiiruseni jGudmi-
seks vajalik kiirendusenergia pidurda-
misel kaduma. Kuid trammisdit koos-
nebki peamiselt kiirendamistest ja pi-
durdamistest kill peatuste juures, kiill
ristmikel, stabiilse kiiruse hoidmist pea-
aegu polegi. Seda kommenteerib Tal-
linna Trammi- ja Trollibussikoondise
depoolilem Matti Koore: "Elektritram-
mid ei olnud viimase ajani kuigi séast-
likud, sest pidurdusenergia kulutati
lihtsalt koormustakistites. Kiiruse ka-
handamisel hakkavad mootorid to6le
generaatoritena ja nii tekkiv elektrivool
tuleb "dra kulutada’, tekitamaks pidur-
dusefekti.Koost66s Tallinna Tehnikauli-
kooliga (juelektroonika instituudist
prof Juhan Laugis ja Juri Joller, meilt
peaspetsialist Aare Rebane ja elektriin-
sener Andres Arukivi) on praeguseks

ajaks rekonstrueeritud 26 trammi
elektriajamid. Neid lisandub veelgi, ku-
ni senised rahaeraldised seda lubavad.

Téiustatud trammide ekspluateeri-
mine annab teoreetilise energiasaas-
tu kuni 40%, sest pidurdamisel antak-
se seesama, seni kaduma lainud ener-
giakogus vooluvdrku tagasi, mida
saab kasutada samas toitel8igus asu-
vate trammide kéivitamiseks ja sOi-
duks.

Vagunite iimberehitamine Sigustas
ennast igati: juhtidel on mugav sdita,
remondikulud kahanevad, sest nutd
saab mdneti kapriissetest kontaktori-
test (tugevvoolu-timberlilititest) loo-
buda. Kui elektriahelates on sellised
suured induktiivsused nagu mootori-
te mahistes, tekivad kontaktorites pa-
ratamatult kaarleegid, mis neid inten-
siivselt korrodeerivad. Nuud toimub
juhtimisprotsess elektrooniliselt ja
sadelemiseta.

Nii vBibki kinnitada, et lahitulevik
peaks olema sdéstuvagunite paralt.
Nende tohutute labis6idukilomeetrite
juures, mis koguneb Tallinna trammil
igal aastal, Gigustab niisugune ligi
40protsendine energiakokkuhoid en-
nast kindlasti."
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