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Raltelikennenolltikka Helsingin mefropolialueella

Helsinki, Helsingin seutu ja Helsingin metropoliadlue muodostavat Suomen kehityksen veturin (OECD:n
selvitys;, TERRITORIAL REVIEW OF HELSINKI 2002 ). Junaliikenteen kannalta Helsinki on Suomen
keskipiste ja myos raideliikenteen kehityksen veturi seké kehittyvan rataverkon etta kasvavan liikenteen ja
uusien kalustotarpeiden kautta. Raideliikenteen potentiaalinen kehityksen 18htokohta tulee olemaan kehitys
Helsingin metropolialuedlla

Naista |ahtokohdista kirjoitetaan suuntaviivat raideliikenteen ja siihen liittyvan toiminnan tulevaisuudelle
Suomessa. Téassa seminaarissa pyritéén avaamaan Suomen raideliikennepolitiikan ja junaliikenteen
kehittamislinjoja eri nékokulmista. Alustuksilla avataan pohja paneelikeskustelulle Suomen raiddiikenteen
osaamisen ja sen  hyoddyntdmisen  kehitydlinjoista sek&4  Suomen  raideliikenneklusterin
kehittémi smahdollisuuksista.

Ohjelma

8.30 Aamukahvi ja tutustuminen kalustoklusteria esittelevaan aineistoon aulatiloissa.
Avaus Seminaarin avaus

9.00 kaupunginjohtaja Erkki Kukkonen, Pro Rautatien hallituksen puheenjohtaja
Kehykset  Suomen raideliikennevyohyke — juna liikennegj &rjestelman runkona ?

9.05 professori Harri Kallberg, Tampereen teknillinen yliopisto

Infra Uusia ratkaisuja raideliikenteen infrastruktuurin kehittamiseen

9.35 rakennusneuvos Juhani Tervala, liikenne- ja viestintaministerio,

Kalusto Suomalainen kalustokehitys - korkeateknol ogia palvel ee Suomen tarpeita

9.55 toimitug ohtaja Tapani Tapaninaho, Talgo Oy
LVM Liikenne- ja viestintaministerion tervehdys
10.10 liikenneministeri Leena Luhtanen

Tarpeet Yhdyskuntien kehittéminen edellyttaa ratojen, junien ja junaliikenteen kehittamista

10.25 litkenngjohtaja Niilo Jarviluoma, YTV

Kehitys Miten vahva osaaminen syntyy —ja tuo vientia

10.45 toimitug ohtaja Jouko Kuisma, Teknoware Oy

Panedli ” Rahaa, rataa, rautaa, osaamista - Suomen raideliikenneklusteri kehityksen
11.05... veturiksi” — keskustelu puheenjohtajana kaupunginjohtaja Erkki Kukkonen,

Jarvenpaa, Pro Rautatien hallituksen puheenjohtaja
Keskustelijoina alustajat ja

selvitysmies Martti Lund, Helsinki

ylijohtaja Ossi Niemimuukko, Ratahallintokeskus

maakuntajohtaja Hannu Penttila, Hameen liitto

Tilaisuuden paatos klo 12.00
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Pro Rautatiejérjesti 15.10 Kansallismuseon auditoriossa raideliikenteen seminaarin, jossa oli
lahes 100 eri osapuolia ja paatoksentekoa edustavaa osanottajaa. Alustuksissa ja
paneelikeskustelussa kasiteltiin raiddiikenteen eri osa-alueita ja sen roolia Hesingin ja
Suomen liikennepolitiikassa. Kuuden alustuksen ja paneelikeskustelun puitteissa luotiin
katsaus raideliikenteen tilanteeseen ja tulevaisuuteen. Liikennepolitiikan keskeismmaks
asiaks todettiin maankayttd. Raideliikenteen kehittdamiseen on panostettu viime vuosina
merkittavid summia ja erityisesti padkaupunkiseudulla odottamassa olevia tarpeita on
runsaasti. Niiden eteneminen vaatii yhteisen nakemyksen syntymisté ja rahoitusratkaisujen
|8ytamista seké voimakasta kytkentda maankayton kehittamiseen.

Liikenneministeri Leena Luhtanen totes Helsingin olevan junaliikenteen keskipiste ja kehityksen
lahtokohta koko maata gatellen. Raideliikenne on EU:ssa nousussa ja Suomi seuraa EU:n
linjauksia. Suomessa panostetaan  infrastruktuurin - kehittdmiseen, kilpailun avaaminen
tavaraliikenteessi v 2008 tai aikaisintaan 2006. HenkilGliikenteeseen & Suomessa olla valmiita
ulottamaan kilpailua. Rataverkon peruskorjaustarve on ilmeinen, mutta sen toteuttamiseen esitetty
budjettikehysten rahoitus e anna riittévia mahdollisuuksia. Ostoliikenteen kohdalla sekd YTV:n
etta valtion rahoitustarpeet kasvavat tulevaisuudessa mm. oikorata lisda tarpeita tulevaisuudessa.
YTV:n kalustoyhti0 etenee ja avaa uusia mahdollisuuksia. Lahiaikoina hallitus pa&asee ottamaan
kantaa L apin yojunaliikenteen rahoitukseen ja VR hankkimaan tarvittavaa uutta kal ustoa.

Pagkaupunkiseutu kasvaa seuraavan 25 vuoden aikana 200 000 asukkaalla ja tydmatkapendel Ginnin
méara seudun ulkopuolelta nousee kaksinkertaiseksi nykyisestd 100 000 tydssakavijasta.
Liikenteen ongelmiin on l6ydettdva ratkaisut lahivuosina. YTV:n ja kuntien on yhteistydssa
etsittéva yhteisia ratkaisuja.  Jo kolme térkeintd hanketta — Marja-rata, Lansimetro ja Espoon
kaupunkirata - vaativat miljardin euron rahoituksen. Uusia rahoitusmallgja tutkitaan mm. liikenne-
ja viestintaministerion toimesta. Lyhyella aikavélilla elinkaarimalli (Lahdentien rahoitusmalli)
antaa mahdollisuuksia toteuttaa hankkeita. Pitkdlla aikavélilla — €li ehka jo viiden vuoden siséén -
on péétettéva liikenteen aluetullijérjestel mén toteuttami sesta Helsingin seudulla.

Suomalainen kiskokalustoklusteri on syntynyt 90-luvun aussa Pendolinojen hankintojen
yhteydessa ja kasvanut verkostoksi Talgon kaksikerrosvaunujen valmistuksen yhteydessd. Uus
Talgon kaksikerroksinen sahkojunakonsepti tulee avaamaan mahdollisuuksia my6s kansainvalilla
markkinoilla— edellyttéen, etta riittavét referenssit saadaan toteutukseen Suomessa. Vamistuksella
tulisi olemaan merkittava taloudellinen ja tyollisyysvaikutus, joka jakaantuisi eri puolille Suomea.

Seminaarin keskustelussa todettiin monien raideliikenteen tarkeiden ratkaisujen
olevan kéasilld. Raideliikenneteknologian soveltamisessa Suomi on maailman
huippumaita. Rahoituslinjauksia toivottavasti parantaa ministeritydryhman
useamman vuoden investointiratkaisut mahdollistava meneillédan oleva tyo.
Toivottavasti raideliikenteen investoinnit saadaan mukaan paatoksiin. Merkittavan
pitkalle oltiin yhtd mieltd raideliikenteen eddlyttamén rahoituksen tarpeesta.
Avoimeks jai pitkganteisen padtoksenteon mukaan saaminen tunnustettuihin ja
itsestdan selviin tarpeisiin, kuten riittdvaan ratojen peruskorjausrahoitukseen ja
ostoliikenteen toteuttamiseen tarkeilla yhteysvaleilla.

Lisétietoja:
Pro Rautatien toiminnanjohtaja Reijo Lehtinen puh 0500 622009 tai séhkoposti
reijo.lehtinen@prorautatie.net .  Seminaarin aineisto tulee Pro Rautatien nettisivuille
(www.prorautatie.net )




TIIVISTELMA ALUSTUKSISTA JA PANEELIKESKUSKTELUSTA (Reijo Lehtinen)

Tilaisuuden avaus
kaupunginjohtaja Erkki Kukkonen, Pro Rautatien hallituksen puheenjohtaja

Suomessa on nykyisin Euroopan 2. vanhin rataverkko. Tasté huolimatta panostus sen
yll&pitoinvestointeihin on alenemassa. Suomessa infrastruktuurin rahoitusosuus BKT:staon
yleisestikin ottaen halyttavan pieni.

Raideliikennepolitiikka Helsingin metropolial ueel la pitéé sisalléan tulevai suudessa joukon
Helsingin seudullarata- jaliikennehankkeita. Myds reuna-alueilla on tarpeita tehtyjen ratkaisujen
lisaksi. Oma erityinen kysymyson ratkaisua vailla oleva pdaradan kapasiteetin turvaaminen.
Tilanne on muodostumassa esteeks radanvarren maankayton kehittamishankkeille ellel kapasiteetin
turvaamiseks tarvittavia toimenpiteité | 8hivuosina toteuteta.

Suomen raideliikennevythyke —juna liikennegjarjestelmén runkona ?
professori Harri Kallberg

Kaikillaliikennemuodoilla on oma toiminnan ominaisalue — mik&an lilkennemuoto el oleainaja
kaikkialla sopiva. Ominaisalue riippuu olosuhteista. Liikennejarjestelman keskeiset tavoitteet ovat
tayttéd matkustus ja kuljetustarpeet — jérjestelmatoimii, on taloudellinen jaturvallinen, on tasa-
arvoinen jatasapuolinen jne. muut kulloinkin asetetut tavoitteet

Liikenneratkaisu on onnistunut jos liitkennejarjestelman kapasiteetti voidaan mahdollisimman
tarkoin hyddyntéa. Tilanne el séily eika ole koskaan pysyva — tekniikka ja arvot muuttuvat.
Rautatieliikenteen ominaisalue - suuri kapasiteetti, kustannukset painottuvat kiinteisiin
kustannuksiin, ympdristohaitat pienet edellyttéen etta riittéva kayttoaste saavutetaan.

Palvelumiel essa pitda saavuttaa tihedn vuorovalin ja riittavan kéyttoasteen yhdistaminen — tagjamat
jaHelsingin metropolialue soveltuu raideliikenteel le.

JOUKKOLIIKENNE VAATII JOUKKOJA. Kapasiteetti eri kulkumuodoilla - rata 7000 matk/h
ehk& enemmankin, la 1500 matk/h, ha 500 matk/h. Suuri kapasiteetii merkitsee, etté liikennetila
voidaan kayttaa rautateilla tehokkaasti.

Karkeasti laskien liikennekustannukset ovat 600 Meur/v ja radanpito 340 Meur/v €li yhteensa noin
950 Meur. Kustannustaso |8hes sama riippumatta siita ovatko junat taysiatai tyhjia!

Pa&stot kuljetussuoritetta kohden rautateilld ovat vahaiset sdhkdvedolla - dieselvedollajopa
suuremmat kuin latai ha.

Suomi Rautatiemaana on (matkustussuorite Suomi 700 hkm/hl®) selvasti olosuhteisiin néhden
korkeallatasolla suunnilleen EUROOPAN KESKITASOLLA.

Rautatieliikenteel|a edellytyksi & rautatieliikennevyohykkeel 1, jos kustannusten kattamisesta
voidaan sopia. Kasvukeskusten liikenteenhoidossa jérjestelméan kehittdmisen rajakustannustaso
vastaa bussiliikenteen tasoa. Raideliikenteen edut |6ytyvat maankayttoyhteydesta — rata tukee
tehokasta maankayttoa.

Raideliikenteen edut 16ytyvat maankayttoyhteydesté — rata tukee tehokasta maankéyttoa.

Néakokulma vaikuttaa painotuksiin jaarvoihin - kayttgjat (kotital ous)/palvel utaso, taksa (yleensa
hal utaan liséa raideliikennettd), operaattori (liiketalous) markkinat, subventiot jne ( toiminnan
taloudellinen tulos térked), julkinen valta (yhtei skuntatal ous) /sopeutuminen tavoitteisiin —



Uusia ratkaisuja raideliikenteen infrastruktuurin kehittémiseen
rakennusneuvos Juhani Tervala, lilkenne- ja viestintaministerio

Helsingin seudulla tapahtuu parhaillaan paljon raideliikenteen tuleviin ratkai suihin vaikuttavaa -
selvitysmies Alanen tutkii hallintoa, LVM tutkii metron rahoitusmalleja, Marja-radasta selvitetdan
toteutusmallga, kal ustoyhtiota selvitetéén — paljon muutosvoimaa on liikkeel & Liikennepolitiikkaa
vamistel eva ministeritydryhma on méaérittelemassa on rahoitusta 4 — 10 vuoden aikajanteel 1&

Helsingin seudulla ja ehk& Tampereella tydmatkaliikenteeseen perustuvaa raideliikennetta.

Hallinnolliset jatekniset esteet hidastavat ja usein jopa estavét kehittamista.. Liikenneinvestointien
jainfrastruktuurin kehittémisessd maankayton suunnittelu on oleellista. Kunnissa el ole selkeda
raideliikennepai notusta tehtaessa liikennej &rjestel maa koskevia pdéatoksia. Jokainen kunta haluaa
kaikkea hyvaa ja mahdollisimman paljon liikenteen infrastruktuurin investointeja.

LVM haluaa |ahitulevai suudessa panostaa infrastruktuurin kehittémiseen. Ongelmana PKS:llaon
yhteisen ndkemyksen puuttuminen siitd, mihin 200 000 ihmistéa seuraavan 20 vuoden aikana
sjoitetaan. Vastuu valtion jakuntien valilla on hakenut paikkansa ja nykyinen kaytanto tulee
jatkumaan. Jos valtion halutaan hoitavan lagjemmin liikennettd ja siihen liittyvid investointgja se
hal uaa hoitaa myds maankayton. Myds teknisessa miel perusratkaisut ovat kohdallaan. Liséa
uusiateknisiajarjestelmia el tarvita

Hankkeet PKS:Ila on méaritelty PLJ:ssa— tarkeimmét ovat Marjarata (280 M€ ), Lansimetro (412
Me€), Espoon kaupunkirata (100 M€). Nama kolme PKS:n hanketta vaatisivat kuitenkin yhteensa
noin 1 mrd€ lisdarahaa. Seuraaville neljélle vuodelle ei kuitenkaan yhtdan uutta ratahanketta ole

aiesopimuksissa.

PPP e tuo uutta rahaa vain menettel ytavat muuttuvat. Menossa olevat selvitykset tuovat uusia
ratkaisujatai ainakin tietoa niiden kayttomahdollisuuksista eri yhteyksissa.

Nelja padrahoitusmallia on kéytettévissa ja tarkastel uissa mukana - rahoituskumppanuus,
investointimaksu, elinkaarimalli ja aluetulli.

Maankayttbasiat on saatava sopimallakuntoon. Tama on edellytys infrastruktuurihankkeiden
jarkevélle etenemiselle. Elinkaarimalliaja rahoituskumppanuutta voidaan kayttada jo lyhyella
akavdilla Pitkallaakavalillapitéis padkaupunkiseudulla paéttéé aluetullisysteemin
kayttbonotosta.

Suomalainen kalustokehitys - kor keateknologia palvelee Suomen tarpeita
toimitug ohtaja Tapani Tapaninaho

Talgon on nopean junakaluston valmistaja, Suomessa on kuitenkin keskitytty kotimaisiin
tuotteisiin vuodesta 1999 akaen. Kiskokalustoklusteri sai alkunsa 90-luvun alussa, v. -95
kaksikerrosjunakonsepti kaynnisti osaamisen kehittymisen. Klusteriin kuuluu noin 50 yritysta eri
puolilla Suomea. Liikevaihto on noin 70...100 Meur. Vienti kasvamassa (nyt noin 25 %), klusteri
tyollistéa noin 1000 henked. Kaksikerrosvaunujen kotimaisuusaste on noin 70 %. Klusterista
puuttuu vield joitakin osavalmistgjia, kuitenkin melko hyvin katetaan eri osa-alueet. Tutkimus on
koneenrakennuksen soveltavaa tutkimusta. Pari lisensiaattity6ta tehty ja muutama D-tyo.
Passaantoisesti tutkimus tapahtuu yrityksissa (TEKES JA SITRA MUKANA).

Menestystekijét — kaksikerrososaaminen, materiaaliosaaminen mm. alumiini, pohjoisten

ol osuhteiden ol osuhdeosaaminen, moderni, verkostoitunut toimintamalli (Nokia-malli).
Kérkihankkeena on kaksikerrossdhkojuna, jolla on mahdollisuuksia myos kansainvéisilla
markkinoilla. Kaksikerrosratkaisu ovat téhan asti perustuneet perinteiseen ”kolmitasomalli” —
rakenteeseen. Talgomalli on aito 2-kerroksinen ratkaisu 18pi junan, jossa Talgo pyorékerta



mahdollistaa molemmissa kerroksissa | gpikulun. Helsingin seudun 100 junaavoisivat olla
referenssi markkinoille. Pelkastéén Suomen markkinoille ei kannata tehda junaa.

Klusterissa alihankkijat myyvat myos muille kalustovalmistgjille. Tavoitteena on, ettéa klusterin
myynnin arvo nousisi 200 ...300 Meur, tyontekijamadra 2500 tyontekij&an ja huippuosaaminen
omallaauedla

Liikenneministerin terveiset
Leena Luhtanen

Helsinki on junaliikenteen keskipiste ja kehityksen lahtokohta ja sen kehitysta on tarkasteltava koko
seudun ja koko maan nakokulmasta. Raideliikenne eldanousua. EU:n litkennepolitiikassa
valtavasti raideliikenteeseen liittyvidasioita. On otollinen aika kehittéé raideliikennetta.

Vakoinen kirjav 2001 toteaa, ettéd EU:ssa on uhkana liikennemuotojen epatasapaino; tie ja
lentoliikenne ruuhkautumassa. Raideliikennettd on kehitettavé ja silla vahennettava ruuhkia muilla
liikennemuodoilla. Rautatiemarkkinoiden toimimattomuudesta hal utaan paésté eroon — kilpailun
avaaminen, yhteen sopivuus ja yhteiset turvallisuusohjeet.

Suomella on samat tavoitteet —tarkein keino el ole kuitenkaan kilpailun avaaminen. Suomellaei
tarvetta aikaistaa vuodesta 2008 tavaraliikenteen kilpailun avaamista. Saattaa tullatarve kytkea
muihin asioihin, jolloin Suomi voi hyvéksya aikaistamisen vuoteen 2006. Kilpailun ulottamista
henkildliikenteeseen Suomi ei ole valmis tassd vaiheessa hyvaksymaan. Keskitytddn parantamaan
infrastruktuuria - nopeus jauudet radat PKS:lla. Ratahankkeiden (Marjaym.) liséksi muita
raideliikenteen kehittdmishankkeita. Naiden toteuttaminen edellyttéa yksimielisyytta.

Elokuussa all ekirjoitettu ai esopimus edistda PLJ:n mukaista liikennepolitiikkaa— sopimus e
kuitenkaan merkitse hankkeiden toteuttamista. Padtokset tehdadn normaalissa jarjestyksessa
hankkeista. Nyt saavutettu yhteisymmarrys edistaa asioiden kasittel ya myds ministeritydryhmassa,
joka asettaa hallituskauden hankkeet jarjestykseen jalistaa hallituskauden jalkeiset hankkeet ja
arvioi erilaisiarahoituskeinoja.

Raideliikenteen hankkeiden rahoittamiseen on huomattavasti vaikeampi |0ytéd uusia
rahoituskeinoja kuin tieliikennehankkeisiin, josta seuraa, etté perinteiset keinot painottuvat
raideliikenteessi.

Peruskorjaustarve — nyt kdynnissa oleva kierros kdynnistyi liian mydhaan, peruskorjaustyd on
viel& pahasti kesken jarahoitus ollaan vetamassa liian alas. Suomessa kaynnissa uusi Kerava-L ahti
Oikorata. Eduskunta on osoittanut rahoitusta raideliikenteeseen — el kuitenkaan riittavasti tuleville
vuosille.

Y TV:n kalustoyhtion perustamisesta on tehty p&dtos joka edistéa kehitysta Liikenndinti perustuu
PKS:lla YTV:njavaltion ostoliikenteeseen. Oikorata lisda ostomahdollisuuksiaja—tarpeita.
Samanaikaisesti kOytettdvissa oleva rahoitus on alenemassa.

Lapin yojunaliikenne - VR & ilman julkisen vallan panostusta voi ryhtya hankkeeseen —
neuvottelut ovat kaynnissa ja hallitus paésee ottamaan kantaa lahiaikoinaja VR paasee tekemaan
paatoksensa

Laajaa yhteisty6ta ja uusia gjatuksia tarvitaan — Pro Rautatein seminaari antaa tdhan
mahdollisuuksia.



Y hdyskuntien kehittaminen edellyttaa ratojen, junien jajunaliikenteen kehittamista,,
Niilo Jarviluoma

Erilaisten liikennemuotojen soveltuvuus |dhtokohtana ratakisuille — esim. nopeudet la (paastaan
jopa40 km/h), rv (16 km/h), mutta kevyt raideliikenne ja raskas raideliikenne merkittavasti
nopeampia. Paastoissa valittomien ohella myds hiilidioksidin suhteen junan paéstét ovat vain noin
viidesosa ha:sta. PKS:lla panostettu paljon ratoihin viime vuosina (n 100 meur jaterminaaleihin 84
meur). Hankkeet on pitkalle toteutettu; metro, kaupunkirata paéradalla Tikkurilaan, Leppévaaraa.
Seurauksena on ol lut merkittéava tarjonnan lisays ja viela suurempi matkustajamaérien kasvu (esim.
Tikkurilassa 50 %, Leppavaarassa 30 % valittomasti).

PK S:n maankaytto laajentunut viime vuosi kymmenina tarvitaan tehokkaampaa raideliikennetté.
Tyossékayntialue on lagjentunut ja kasvaa voimakkaasti. Suhteellinen osuus kasvaa samalla kun
absoluuttinen maara lisdantyy. Sukkuloijien médra nyt noin 100 000 ja 25 vuoden kuluttua 200
000, jos trendi jatkuu. Matkoista Y TV :n aueella 50 % joukkoliikenteessa mutta muualla vain noin
20 % - odotettavissa suuri ongelma.

000 Marjarata 160 000 asukaspohja— tarvitaan ratoja). Lisdasukkaat ja —tyopaikat mahdollistavat
uusia hankkeita ja kehittamista (esim. kaupunkirata Espooseen edel lyttaa lisdasukkaita ja
tyopaikkoja).

Tulossa v 2030 mennessa ovat mm. Metro lanteen, Marja-rata, K eravan kaupunkirata ja Espoon
kaupunkirata. Kolme isoa hanketta l8hteméassa samanaikaisesti (Marja-rata, metro matinkyl&an,
Espoon kaupunkiratikka). Pitkalla aikavalilla on odotettavissa mm. metro Kivenlahteen, Klaukkalan
rata, jne Helikin mukana. Toteuttaminen edellyttda lisééd maankaytt6a ja sen hallittua sijoittamista.

Marja-radan varteen saadaan maankayttod runsaasti erityisesti toimitilarakentamista.

Miten vahva osaaminen syntyy —jatuo vientia
Jouko Kuisma

Teknoware Oy tydllistéa 150 ihmistd, litkevaihto on 17,5 meur. Paétetuotteet ovat
akkuvarmennettuja loistevalaistus arjestelmia Vientia noin 97% liikennevéinepuolella
Rautatiepuolelle kasvu alkoi v 1995. Pendolinoista. Rautatiepuolen tilauskanta on voimakkaassa
kasvussa. Vientia on noin 40 maahan (Saksa, Englanti, USA, Intia, Kiina etc.).

Kiskokalustovalmistuksessa tapahtunut muutos viimeisten parinkymmenen vuoden aikana. Viela
paljon pieniatehtaita, joiden tulevaisuus epavarma. Keskeinen tekija alalla on paikallisuusvaatimus
(Kiina70%, USA 50 % ym muita pyk&lid). Euroopassa esim. Saksassa paikallisuuspykélia, jotka
edellyttavét osavaltiotasollatiettya paikallisuutta. Toimittajat toivovat, etta paikallisuus
Suomessakin tarjoaisi jotain etua. Ainakin loppuasiakkaalle se merkitsee huoltoetua.

Todellisten ongelmien ratkaisu suomalaisen PKT:n valtti. Jostarve on globaali, voidaan ratkaisua
kayttda viennin |dhtokohtana. Parempi palvelu loppuasiakkaalle on keskeinen valtti. Samallaon
kuitenkin kilpailtava edullisemmalla hinnalla kokonai skustannusten kannalta.

Tuote voi ollarautaa ... softaa. Kaikilla on laatuatarjolla, mutta ominaisuudet ratkaisevat.
Tarkedd on saada hyvaksyntd, usein kaupan syntymisen edellytyksend on sertifikaatti ao. ostgjan
hyvaksymalté taholta.

Toimittaja, joka kehitté tuotteen saaisojavolyymejaesim. Saksassa. Suomessa on edettéava
innovaation kautta. Etsitéén ratakisu, jolla asiakkaan ongelma voidaan ratkaista. Kehitysprosessi
kestda 2-3 vuotta, jolloin vasta on tuote markkinoille. Volyymiedut saadaan vastalaaemmille
markkinoille padsemalla Teknowarella menossa muutamiainnovaatioita— | 8pivienti uusilla



markkinoilla saattaa olla vaikeata. Ellel asiakas halua kehitystg, voi olla vaikea p&asta
markkinoille. Jos asiakas |ahella ja puhuu samaa kielté seké on tiivis yhtei sty ja luottamus kaikki
edellytykset onnistumiselle ovat olemass. Kansallisella tasolla soveltavaa tutkimusta tekevét
ingtituutiot ja sertifikaatteja myontavét tahot ovat edellytys PKT-yrityksille.

edellyttaville markkinoille. Suomessa raidekal ustoteollisuuden etuna on hyva yhteistyd VR:n
kanssa. Esim. ruotsalaiset ovat tilanneet kolme viimeista kal ustohankintaansa maan ulkopuol elta,
jokatulee vaikuttamaan Ruotsissatoimiviin tehtaisiin jayrityksiin. Tehtavét ratkaisut todella
vaikuttavat teollisuuden kehittymiseen ja sijoittumiseen.

PANEELIKESKUSTELU
Martti Lundin avaus

Junakalustosel vityksen léhtokohtana ovat sopivat edellytykset. Joukkoliikennepainotus PKS:n
padtoksenteossa merkittévaa on sijoittaa uudet asukkaat hyvien joukkoliikenneyhteyksien varteen.
KESKEISIN ASIA LIIKENNEPOLITIIKASSA ON MAAKAYTTO. Kalustoyhtion tarve ilmeinen
jaselvityksen mukaisesti sen lagjentamiseen varauduttu myos PKS:n ulkopuolelle. Selvitys osoitti
myos, ettd llmalan varikkoal ueen peruskorjaus on koko Suomen henkildliikenteelle tarpeen.

Ossi Niemimuukon avaus

Tekniikkaan, litkenteeseen ja tutkimukseen on Suomen raideliikenteessa panostettu merkittavavsti.
Rautatietoimialavoi olla ylpea toimimisestaan tekniseen kehityksen kérjessa— mahdollisuuksiensa
rgjoillajoyli 100 v eikéloppuandy. Sahkon kayttd, turvallisuus- jaliikenteen ohjaus érjestel mét
ovat huippuluokkaa. Yli rajojen tapahtuvassa standardoinnissa on kuitenkin paljon tekemista
Raideliikenteen renessanssi on tosiasia. Vaikka Suomi e ole huippumaa tutkimuksessa, niin
teknol ogian soveltaminen on maailman huippua.

Henri Kuitusen avaus

VR:n strategia tavaraliikenteessa; toimitaan teollisuuden peruskuljettajana, toimitaan idan jalannen
rautatielinkking, rakennetaan Suomeen yhdistettyjen kuljetusten verkko

VR:n strategia henkil6liikenteesss; |yhennetédn matka-aikoja, 18hilitkennetta |aajennetaan,
Infrastruktuuria ja kalustoa on kehitettava tasapai noisesti.

Infrastruktuurin korvausinvestoinnit edellyttavat 170 Meur/v — budjetissa 2004 110 Meur — vaikea
tilanne. Kérkihankkeet ovat Hki-Oulu, Hki-Vainikkala, Marja-rata seké llmalan ratapiha
Kehysrahoituksen taso ei tule riittdmaan — tarvitaan uusia luovia rahoitusratkaisuja.

K& ustoinvestoinneissa on raskas ohjelma menossa; makuuvaunut, Y TV :n kalustoyhtio,
ulkopuolinen 1&hiliikenne yhteensa investoinnit noin 200 Meur/v .

VR pitda hyvang, ettd Suomessa on kiskokal ustoteollisuutta. VR:n hankintaprosessit tulee
kuitenkin hoitaa EU:n kil pailumenettel yn mukai sesti.

Hannu Penttilan avaus

Esityksissa on keskitytty PKS:n |8hiliikenteeseen. Maakunnat ja alueet — Suomessa alueita EU
mielessd on nelja, EtelédSuomen maakuntien liittouman alue (ELLI) yhtend. Padkaupunkiseudun
lisdks tarvitaan Etel&Suomen kaupunkiverkosto — erityisesti Hame ja Péijdt-Hame ovat PKS:n
pendeldintialuetta. Kehitys on johtanut jajohtaa kohti asutuksen levidmista. Kysymys on siita,
hajoaako maankaytto vai kyetdankd kasvu keskittdmaan kaupunkeihin. Tama ratkaisee sen, milla
reuna-alueilta liikutaan ja voidaanko edes gjatella muuta kuin henkil 6auton kayttoa.
Tagjamajunaliikenne vield avoin kysymys. Vain harvoja mahdollisia rataosuuksia Suomessa
tarkein paérata Hki — Tre. Hameen alueen ja eri osapuolten valinen raideliikenteen kehittamista



koskeva ohjelmasopimus on allekirjoitusvaiheessa. Se mahdollistaa kuntien jarkevan maankayton
kehittémisen, jos varmuus junaliikenteesta saadaan.

Liikenneinvestointien rahoitusmalleista elinkaarimalli télla hetkella kayttokel poinen. Oliko se
Lahdentiell& edullinen?

Raha |ainataan joka tapauksessa, mutta hanke saadaan nopeasti kayttoon ja tehokkaasti toteutettua.
Sopii 40...150 Meur tiehankkeisiin. Pitaisi ollauusi patk& —myds rautateilld. Osa hankkeista
voidaan toteuttaa elinkaarimallilla. Tulee hyotyja, mutta hyvaksytaanko kayttdon on toinen

kysymys.

Stadin tydpaikoista osa tayttyy ulkopuolelta. Tutkimuksessa, suunnittel ussa ja organisoinnissa ei
ole mitéén yhtymakohtaa - PKS:n hankkeet ovat kuitenkin osa Etel&Suomen hankkeita?
Kuntakentan osalta organisoitumista on toivottava. Jatketaan ryhmittymistd, jolloin seutukunnat ja
maakunnat saadaan neuvottel updytdan tasavertaisia kumppaneita. Taloudelliset mahdollisuudet ja
traditiot ovat reuna-alueilla kuitenkin aivan erilaisiakuin Y TV-alueella. Tukemiseen el helposti
lahdetd. Toivottavasti tulee tasavertaisia neuvottel ukumppaneitaja yhteenliittymid. Rajoja el
tarvitse ensi vaiheessa muuttaa, mutta hyvaa yhtei sty6ta tarvitaan.

YTV:n aueon jatkossaon liian pieni?

Sisdan tulee 100 000 tyontekijéajaulos 25 000. Lagja-alue e ehkdonnistu. Téarkeinta on saada
kehyskunnat mukaan yhteistyohan ja mukaan yhteisen liikennejarjestelméan kehittémiseen — PKS:n
kolmas vydhyke. Mita pikemmin sita parempi. Parhaillaan Alanen tekee mm. t&ta asiaa koskevaa
kuntien yhteistydselvitysta.

Junat kulkevat, mutta kulkevatko matkustajat - oleellinen on terminaali ja sen toimivuus?

Kulkijan saaminen junaan on keskeinen ongelma.  Useimmat tulevat henkil dautolla
(maakunnissa). Maankaytto tiivistyy aseman ympérille, mutta silti riittdvaan P-tilaan on
varauduttava. Asiaakehitelldan ja se pitéa ottaa huomioon hyvissd gjoissa. Esim. PKS:llajouduttu
jalkeenpain lisdédmaan P-paikkojen méarda.

Henkildliikenteen terminaalien toteuttamisen esteend maan omistus VR vs. RHK — VR aktiivinen,
mutta RHK el saaitselle. Saksassa on perustettu asemayhtio, joka vastaa kokonai suudessaan
asemista. Pitéisikd Suomeen kehittda vastaavaa , ainakin merkittéavimpien asemien osalta?
Kehitys on ollut RHK:n osalta sellainen, ettei merkittavia hyddynnettavia alueitaole. Tilanteen
muuttaminen edellyttéis uuttalakia. Miten uusi asemayhti6 saisi riittévasti tuloja ?
Matkakeskus ja henkildlitkenteen terminaalit ovat olennainen kysymys. Etenemisen hitaus ei
kuitenkaan johdu RHK :sta vaan siitd, ettd monen operaattorin yhteistyé ongelmallista. Vaatisi
oman messunsa.



Suomen raideliikennevydhyke
juna litkennejarjestelman runkona

RAIDELIIKENNEPOLITIKKA
HELSINGIN METROPOLIALUEELLA
Pro Rautatie seminaari

Helsinki 15.10.2003

prof. Harri Kallberg
Tampereen teknillinen yliopisto

Kaikille litkennemuodoilla on oma ominaisalue — mik&an litkennemuoto ei ole ainajakaikkialla
sopiva. Liikennemuodon arvo riippuu olosuhteista. Liikennejérjestelmén avoite tayttda matkustus
jakuljetustarpeet — keskeiset jérjestelmén tavoitteet:

1 Jarjestelmatoimii

2 Taloudellinen

3 Tasaarvoisuus

4  Muut tavoitteet

Ratkaisu on onnistunut, jos liikennejarjestelman kapasiteetti voidaan mahdollisimman tarkoin
kayttdd hyvaksi. Eri liikenne- ja kuljetusmuotojen valinen tilanne e ole pysyva—tekniikka ja arvot
muuttavat ominaisal uetta ja kaytettavia ratkai suja.

Rautatieliikenteen ominai salue méaaraytyy sen keskeisten piirteiden pohjalta:
* suuri kuljetuskapasiteetti
» Kkustannukset painottuvat kiinteisiin kustannuksiin
* ympdristbhaitat ovat pienet - edellyttéen ettariittava kayttdaste saavutetaan



LIKENNEMUOTOJEN OMINAISALUEET

0 Mikaan likennemuoto ei ole aina ja kaikkialla
hyva tai huono

O Arvo riippuu likennemuodon kyvysta tayttaa
matkustus- ja kuljetustarpeet seké aiheutuvista
kustannuksista ja muista haitoista

O Kustannuksia ja muita haittoja on verrattava
my0ds suoritettuun tyéhon ja palvelutasoon

O Kysynnan maara ja vaihtelut seka kuljetuksilta ja
matkoilta edellytettdvat ominaisuudet seké
kustannustaso ovat merkittavia likennemuodon
soveltuvuuteen vaikuttavia tekijoita

O Ratkaisu on usein onnistunut, jos
likennejarjestelman kapasiteetti voidaan
mahdollisimman tarkoin hyddyntaa Kayttoaste

O Liikennemuoto on ominaisalueellaan, jos se
vallitsevassa ymparistosséa on vaihtoehtoja
soveltuvampi

YksikkOhaitta

RAUTATIELIIKENTEEN OMINAISALUE

Rautatieliikenteen kapasiteetti henkil6liikenteessa on verraten suuri

Rautatieliikenteen kustannusrakenne painottuu kiinteisiin kustannuksiin
kuormituksen mukaan muuttuvan osuuden ollessa pieni.

Rautatieliikenteen ympaéristohaitat ovat tieliikenteen haittoja pienemmat
edellyttaen, etta riittava kayttdaste saavutetaan

Kayttdaste on rautateiden kohdalla erityisen tarkea tavoite
Rautatieliikenteessé voidaan saavuttaa suhteellisen korkea matkanopeus

Tihe&n vuorovalin ja korkean kayttdasteen yhdistaminen onnistuu rautateilla
vain matkojen kysynnan ollessa vilkasta — liikenne edellyttaa
vaestokeskittymia

Rautateille soveltuu suurten matkustajavirtojen saannoéllinen palvelu;
Paakaupunkiseudun paikallislikenne ja kaupunkien valinen kaukoliikenne
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Kapasiteettiarvioita
» rata 7000 matk/h ehka enemmankin
* la 1500 matk/h
* ha500 matk/h

Liikennetila voidaan kayttaa rautateill & tehokkaasti.
Raidleiikenteen liikennekustannukset 600 Meur ja radanpito 340 Meur yhteensa noin 950 Meur.

Kustannustaso samaovat junat téysiatai tyhjia!

(kuljetussuoritetta kohden /VTT LIISA;).

Suomi Rautatiemaana; asukastiheys, matkustussuorite hkm/hlé Suomi 700 hkm/hl6 — olosuhteisiin
nahden rautatiematkustus on korkeallatasolla (suunnilleen EUROOPAN KESKITASOLLA).

Rautatieliikenteel|a edellytyksi & rautatieliikennevyohykkeel 1, jos kustannusten kattamisesta
voidaan sopia. Kasvukeskusten 10 000 matkustgjan lisdys edellyttéé | askel mine mukaan :

* lal,3meur investointiavayliin

» ratal1,3 meur investointia vayliin (poistot)

Raideliikenteen edut 16ytyvat maankayttoyhteydesta — rata tukee tehokasta maankayttoa.
Na&kokulma vaikuttaa painotuksiin ja arvoihin:
o Kaéyttgat (kotitalous)/palvelutaso, taksa— halutaan lisda raideliikennetta
»  Operaattori (liiketalous)/markkinat, subventiot jne — toiminnan kannattavuus ja kasvu
» Julkinen valta (yhtei skuntatal ous) /sopeutuminen tavoitteisiin — yhteiskunnan kehitys

Raideliikenne on omimmillaan Suomessa Helsingin metropolial ueella jos maankayttd tukee sen
kayttdmahdol lisuuksia myos tuel vai suudessa.
? Miten rataliikenteen yllapidon kannalta valtiovallan ja operaattorin valinen suhde vaikuttaa,
nakyyko tal oudellinen epavarmuus — radanpidossa ja henkil 6liikenteen ostamisessa ?
Liikenne ja radanpito erill&an toisistaan ;

- radanpitdja, omat tavoitteet el madraa operaattoria

- operaattori e maaraa radanpitoa

- molempien osapuolten investoinnit pitkajanteisia — synkronointi tarkea

Ongelma on sen verran vaikea, etta se on syyta jattaa poliitikoille.

?? Mika on tilanne tutkimuksen kannalta — onko seriittavan laajaa ja ovatko yliopistot
kiinnostuneita raideliikenteesta?

Korkeakouluille annetut tavoitteet eivat mainitse tutkimusta — tutkimus el&& mar kkinatal ouden
varassa. Jos kysyntaa on, tutkimus kehittyy, satunnaisilla markkinoilla tilanne on huono. Olisi
syyta edistaa rautatieliikennetta koskevaa tutkimusta.



Uusia ratkaisuja raideliikenteen infrastruktuurin kehittémiseen
rakennusneuvos Juhani Tervala, lilkenne- ja viestintaministerio

Helsingin seudulla tapahtuu parhaillaan paljon raideliikenteen tuleviin ratkai suihin vaikuttavaa -
selvitysmies Alanen tutkii hallintoa, LVM tutkii metron rahoitusmalleja, Marja-radasta selvitetdan
toteutusmallga, kal ustoyhtioté selvitetéén — paljon muutosvoimaa on liikkeel [a.

Liikennepolitiikkaa val misteleva ministeritydryhma on maarittel emassa rahoitust a4 — 10 vuoden

Aiempinavuosina 20 % investointien rahoituksesta on annettu lisdbudjetista.

Suomessa vain Helsingin seudulla ja ehk& Tamperee la tyomatkaliikenteeseen perustuvaa
raideliikennetta. Erityisesti Helsingin vaikutusalue on lagjaja matkavirrat riittdvan voimakkaita
junaliikenteen kayttoa ajatellen.

Hallinnolliset jatekniset esteet hidastavat ja usein jopa estéavéat kehittémista.. Liikenneinvestointien
jainfrastruktuurin kehittémisessd maankayton suunnittelu on oleellista. Seuraavan 20 vuoden
aikana PKS:lle sijoittuu yli 200 000 asukasta.

Kunnissa el ole selkeda raideliikennepai notusta tehtéessa liikennej arj estel mda koskevia padtoksi &
Jokainen kunta hal uaa kaikkea hyvaa ja mahdollisimman paljon liikenteen infrastruktuurin
investointgja. Ehka pédradan kunnissa on muodostunut selkea nakemys raideliikenteen keskeisesta
merkityksestd ja sen varaan rakentuvasta liikenne arjes masta

LVM haluaa | éhitul evai suudessa panostaa infrastruktuurin kehittdmiseen eika kilpailun
puuttumiseen. ongelmana PK S:lla on yhteisen ndkemyksen puuttuminen siitd, mihin 200 000
ihmista tulevaisuudessa sijoitetaan. Maarét niin isoja, ettd sitd voitaisiin hyvinkin hyodyntaa
joukkoliikenteen kehittdmisessd. Asiallaon kuitenkin montatoimijaaja suunnittelijaa. Nayttéa
siltg, ettatdmaon yks este kehittdmiselle.

Vastuu valtion ja kuntien valilla on hakenut paikkansa ja nykyinen kaytanto tulee jatkumaan.. Jos
valtion halutaan hoitavan lagjemmin liikennettd ja siihen liittyvid investointe a se haluaa hoitaa
my6s maankayton. Myos teknisessa miel perusratkaisut ovat kohdallaan. Lisda uusiateknisia
jarjestelmia el tarvita.

Hankkeet PKS:Ila 0 mééritelty PLJ:ssa—tarkeimmét ovat Marjarata (280 M€ ), Lansimetro (412
Me€), Espoon kaupunkirata (100 M€). Seuraaville neljalle vuodelle el kuitenkaan yhtéén uutta
ratahanketta ole aiesopimuksissa. Pitéisiko keskittya | 8hitulevaisuuden hankkeisiin , joistaem.
kolme térkeintd, joihin kannattaa satsata. ” Ei kannata suunnitella hankkeita kuoliaaksi”. Edella
esitetyt kolme PKS:n hanketta vaatisivat kuitenkin yhteensa noin 1 mrde€ liséé rahaa, jos otetaan
huomioon niihin liittyva rakentaminen.

PPP e tuo uutta rahaa vain menettel ytavat muuttuvat. Menossa olevat selvitykset tuovat uusia
ratkaisujatai ainakin tietoa niiden kayttdmahdollisuuksista eri yhteyksissa.
Nelja padrahoitusmallia on kéytettévissa ja tarkastel uissa mukana
- rahoituskumppanuus — rata + kaavoitushyddyt ym. mukaan , valtio ja kaupunki yhteistydssa
sopisi esim. Marja- rataan
- investointimaksu — valtio keréisi investointimaksun, mikaei sovi kovin hyvin PKS:lle
- einkaarimalli (Lahdentien malli 25v maksuaika) - hy6tyna tehokkuus rakentamisessa ja
operoinnissa, sagttaisi sopiaesim. Espoon metroon
- auetulli — voidaan vahent&a ruuhkia ja kerétd varoja (vrt, Lontoo, Oslo, Tukholma) saattaisi
sopiaPKS:lle esm. 1,5 eur ruuhkamaksu kattaisi noin puolet PKS:n
liikenneinvestointitarpeesta. Esim. Oslossa tuotosta 20 % kaytetéén joukkoliikenteeseen.
Tekniikka on kehittyméssa (rahankeruu) vrt Saksan rekkamaksut.



Maankayttbasiat on saatava sopimalla eri osapuolten kesken kuntoon. Tama on edellytys
infrastruktuurihankkeiden jarkevélle etenemiselle. Elinkaarimalliaja rahoituskumppanuutta
voidaan kayttéa jo lyhyella aikavalilla. Pitkadllaaikavalilla pitdisi padkaupunkiseudulla paéttda
aluetullisysteemin kayttoonotosta. Kaytanndssa tdma on gankohtaista jo seuraavan viiden vuoden
aikana. Tukholmassa kokeilu varmaankin kaynnistyy, joka johtaa mielenkiinnon kasvuun
Suomessakin.

Hyotyjen jakaminen on keskeinen lahtokohta ja ongelma. Talla hetkella jakajia on jo olemassa
litkaakin. Kuntien kannalta muun rakentamisen kustannukset ovat jo niin korkeita, ettéa esim.
raakamaan jalostuksella ei saada takaisin kunnallistekniikan aiheuttamia kustannuksia (EKu
/kommentti)

Suomalainen kalustokehitys - kor keateknologia palvelee Suomen tarpeita
toimitug ohtaja Tapani Tapaninaho

Talgon on nopean junakaluston valmistaja, Suomessa on kuitenkin keskitytty kotimaisiin
tuotteisiin vuodesta 1999 akaen. Kiskokalustoklusteri sai alkunsa 90-luvun alussa, v. -95
kaksikerrogunakonsepti kaynnisti osaamisen kehittymisen. Klusteriin kuuluu noin 50 yritysté eri
puolilla Suomea. Liikevaihto on noin 70...100 Meur. Vienti kasvamassa (nyt noin 25 %), klusteri
tyollistéd noin 1000 henkea. Kaksikerrosvaunujen kotimaisuusaste on noin 70 %. Klusterista
puuttuu vield joitakin osavalmistgjia, kuitenkin melko hyvin katetaan eri osa-alueet. Tutkimus on
koneenrakennuksen soveltavaa tutkimusta. Pari lisensiaattity6ta tehty ja muutama D-tyo.
Paésaantoisesti tutkimus tapahtuu yrityksissa (TEKES JA SITRA MUKANA).

Menestystekijat — kaksikerrososaaminen, materiaaliosaaminen mm. alumiini, pohjoisten

ol osuhteiden olosuhdeosaaminen, moderni, verkostoitunut toimintamalli (Nokia-malli).
Kérkihankkeena on kaksikerrossahkojuna, jolla on mahdollisuuksia myos kansainvéisilla
markkinoilla. Kaksikerrosratkaisu ovat téhan asti perustuneet perinteiseen "kolmitasomalli” —
rakenteeseen. Talgomalli on aito 2-kerroksinen ratkaisu 18pi junan, jossa Talgo pyorékerta
mahdollistaa molemmissa kerroksissa | gpikulun. Helsingin seudun 100 junaavoisivat olla
referenssi markkinoille. Pelkastéén Suomen markkinoille ei kannata tehda junaa.

Klusterissa alihankkijat myyvat myos muille kalustovalmistgjille. Tavoitteena on, ettéa klusterin
myynnin arvo nousisi 200 ...300 Meur, tyontekijamadra 2500 tyontekij&an ja saavutetaan
hui ppuosaaminen omalla alueella.

? Kuinka kil pailukykyisi&a ollaan Keski-Euroopassa.
Mitataan vain tilauksilla — oltava kisassa mukana, paperilla el voida todistaa — tarvitaan tilaus'!

?? Raideleveys
Kuljetus Eurooppaan vaikeutuu — kuljetuskustannus ei kuitenkaan oleellinen. Keski-Euroopan
mar kkinat osin suojattuja — kilpailurajoitukset

??? Merkitys Kainuulaisilla — tyollisyys
Kotimaasta on saatava tietty peruskuorma ja lahtkkohta/referenssit vientid ajatellen — nyt jo
panostettu 6 meur Talgolla, tydllisyysvaikutukset syntyvatkuitenkin tilauksista.



Raideliikennepalitiikka Helsingin metropolialueella -seminaari 15.10.2003
Liikenne- javiestintaministeri Leena Luhtanen

Liikenne- ja viestintaministerion tervehdys

Hyvét kuulijat,

Taman seminaarin kutsussa lukee, etta Helsinki on junaliikenteen kannalta Suomen keskipiste ja
raideliikenteen kehityksen veturi. Tama pitéd pakkansa, silla Helsinki on Suomen ainoa
paikkakunta, jossa on juna-, metro ja raitiotieliikennettd. Taten Helsinkia voidaan pitdd myos
Suomen raideliikennepddkaupunkina. Raideliikenne on kuitenkin hyvin lagoja alueita palvelevaa
joukkoliikennettd, jonka takia Helsingin raideliikenteen kehittamistd on aina tarkasteltava
lagjemmasta al ueel lisesta koko padkaupunkiseudun nékdkul masta.

Raideliikenne elda tall & hetkella ympéri maailmaa uutta tulemistaan. Raideliikenteen edut, joita ovat
mm. ymparistoystavalisyys, turvallisuus ja aluerakenteelliset vaikutukset, ovat taas arvossaan.
Raideliikenteen ja erityisesti junaliikenteen uusi tuleminen ndkyy konkreettisesti Euroopan unionin

liikennepolitiikassa.

EU:n liikennepolitiikan tavoitteet on esitetty vuonna 2001 julkaistussa ns. valkoisessa kirjassa

" Eurooppalainen liikennepolitiikka vuoteen 2010: valintojen aika’. Vakoisen kirjan mukaan EU:ta
uhkaa liikennemuotojen kasvava epatasapaino. Tie—ja lentoliikenteen lisééntyminen aiheuttaa
naiden litkenneverkkojen yhé vakavamman ruuhkautumisen. Taman takiatie- jalentoliikenteen
kasvuaolisi pyrittava hillitsemaan ja ryhdyttava toimenpiteisiin raideliikenteen ja muiden

ympéaristoystavallisten liikennemuotojen kilpailukyvyn lisdamiseksi.

EU pitéa rautatieliikennetta yhtend keinona vahentéa muiden litkennemuotojen ruuhkia. Tapahtunut
kehitys on kuitenkin ollut aivan péinvastaista, silla rautatieliikenteen markkinaosuus EU:ssa on
ollut tasaisessa laskussa viimeisten vuosikymmenten aikana. Keskeisena syyna téhan kehitykseen
on EU:ssa néhty rautatiemarkkinoiden toimimattomuus. Keinoiksi elvyttéa rautatieliikenne EU:n
komissio on ehdottanut mm. Kkilpaillun avaamista rautatieyhtididen vdilla henkilo- ja
tavaraliikenteessa, rataverkkojen ja kaluston yhteensopivuuden parantamista seka yhteisten
turvallisuusnormien luomista.

Suomi tukee EU:n pyrkimyksia rautatieliikenteen markkinaosuuden kasvattamiseen. Meilla on
asetettu sama, hyvin haastava, tavoite seka hallitusohjelmassa etta liikenne- ja viestintaministerion
joukkoliikennestrategiassa. Suomi ei kuitenkaan ole katsonut, ettd kilpailun avaaminen olisi tarkein

keino rautatieliikenteen aseman parantamiseen. Liikenne- ja viestintaministerio on lahtenyt siita,



etta parhaiten rautateiden henkildliikenteen kilpailukyky turvataan parantamalla infrastruktuuria.
Kaukoliikenteessa tdma merkitsee junien matkaaikojen lyhentamista ja lahiliikenteessa uusien

ratahankkei den toteuttamista

Padkaupunkiseudulla on suunnitteilla useita raideliikennehankkeita, kuten Marja-rata, Espoon
kaupunkirata sek& metron jatkaminen Ruoholahdesta Matinkyldan. Tala aueella on myoés paljon
muita térkeité liikennehankkeita odottamassa toteutumistaan. Tallaisia ovat mm. Hakaméentien
parantaminen ja Keha |:n parantaminen. Hankkeiden suuri maéré ja kéaytettavissa olevien rahojen
vahyys merkitsevét, etté hankkeiden toteuttamigjarjestyksesta tulee vallita yksimielisyys. Liikenne-
ja viestintaministerié seka Espoon, Helsingin, Vantaan ja Kauniaisten kaupungit seka YTV
alekirjoittivatkin -~ elokuussa aiesopimuksen, jossa méadritellédn missA  jarjestyksessa

padkaupunkiseudun liikennehankkeita pyritdan toteuttamaan.

Sopimukseen otetuilla hankkeilla edistetéan padkaupunkiseudun liikennejarjestel masuunnitelman
(PLJ 2002) mukaista liikennepolitiikkaa. Aiesopimus lisda seudullista yhteensovittamista ja

yhtei sty6ta liitkennehankkeiden suunnittelussa. Sopimus e kuitenkaan viela merkitse hankkeiden
toteuttamista, vaan hankkeista tehdéén paatokset erikseen. Valtion osalta hankkeiden

toteuttami sesta paéttéé eduskunta valtion talousarviota késitellesséén.

Nyt saavutettu yhteisymmarrys edistdd padkaupunkiseudun hankkeiden kasittelya myos
valtioneuvoston asettamassa ministerity0ryhmassa, jonka tehtéva on syksyn kuluessa laatia ehdotus
koko hallituskauden kattavaks investointiohjelmaksi. Ministeritydryhma laatii ehdotuksen
liikenneverkoston yll 8pidosta ja kehittamisestd. Tyoryhma asettaa jarjestykseen hallituskaudella
toteutettavat hankkeet seka listaa tarkeimmét hallituskauden jakeen toteutettavat hankkeet.
TyOryhmaarvioi

my®6s investoi ntiohjelman erilaisia rahoituskeinoja. Tassa vaiheessa tydryhman tulevista esityksista
e voi vield sanoa juuri mitéan. Olemme kylla kuitenkin havainneet, etté raideliikenteen hankkeiden
rahoittamiseen on selvasti vaikeampi 10ytda uusia rahoituskeinoja kuin esimerkiks tieliikenteen
hankkeisiin.

Toimiva raideliikenne edellyttéa tietysti hyvad kalustoa. Padkaupunkiseudun lahijunaliikenteen
kohdalla on téssa suhteessa tapahtunut myonteista kehitysta VR ja YTV-aueen kaupungit ovat
padttaneet perustaa kalustoyhtion, jonka tehtava olisi junien hankinta, omistus ja vuokraus YTV:lle
luovutettavaksi operaattorin kéyttoon. Kalustoyhtion perustaminen on mielesténi hyva asia, koska
se ratkaisee monta asiaa. Kaustoyhtio varmistaa junakaluston uudistumisen ja tuo kaivattua

|&pindkyvyytté junaliikenteen kustannuksiin.



Infrastruktuurin ja kaluston liséks tarvitaan myos liikennéintid. Raideliikenne padkaupunkiseudulla
perustuu seka kaupunkien, Y TV:n javaltion ostoliikenteeseen. On jo nahtaviss, etta raideliikenteen
ostotarpeet ovat jatkossa lisdantyméssa. Esimerkiksi Kerava-Lahti —oikoradan vamistuminen
mahdollistaa tagjamajunaliikenteen lisédmisen Helsingin ja Lahden vdlilla seka paéradalla. Talla
hetkell& ollaan kuitenkin tilanteessa, jossa valtion junaliikenteen ostamiseen kaytettavat maérarahat
ovat vahenemassid ja tarpeet lisdantymassd. Nyt tarvitaankin keskustelua, priorisointia ja

kokonaisnakemysta liikenteen ostamiseen.

Hyvét kuulijat,

Raideliikenne on suurien haasteiden edessa seka koko Suomessa etté padkaupunkiseudulla.
Haastei sta selviaminen edellytt&a |agjaa yhtei sty6ta ja uusia ndkemyksi&. Pro rautatiet -j&rjeston

jarjestama raideliikenneseminaari antaakin hyvan mahdollisuuden erilaisten ndkemysten ja uusien

gjatusten esittamiseen. Toivotan teille kaikille antoisaa seminaaria.

? Priorisointi kuntien ja valtion yhtei styona?
YTV:n lista PLJ ja muualla mm. KEHYLI ja niihin pohjautuvat aiesopimukset

?7? Ostorahat — tahto on selva eikd summa voisi olla selva ??

Turha ja turhauttava tilanne — tiedetaan tarpeet ja ratkaisut — kehyksissa ei kuitenkaan ole varaa.
Olisiko uudenlainen momenttien jarjestaminen mahdollista? Esim. rahantarpeiden selkeampi
nakyminen budjettimomenteissa. Than hyva. ettd eduskunta kiinnittda asiaan huomiota.

??? Lansimetro — rahoitusmahdollisuus ?7??

Junakal ustoratkaisu opetti yhteistytta — on selva asia ettel liikenne tunne kunnan rajoja — ehka
Espoon liikenneasiat ja myds metroasia ja rahoitus voidaan vieda eteenpéin yhteisen ajattelun
pohjalta. On seihan hassua, ettd nain pitkalle on paasty mutta mité tahansa esteita voi tulla, mutta
ne vain selvitetdan. Prosessegja pyritdan selkeyttdmaan ja asioita nopeuttamaan. Mutta erilaisia
elaimia voi tulla —min& uskon kuitenkin etté asia tulee etenemaan.



Y hdyskuntien kehittdminen edellyttaa ratojen, junien ja
junaliikenteen kehittamista,
litkenngohtaja Niilo Jarviluoma, YTV

Kaupunkirakenne on levinnyt Helsingin seudullaja koko Uudellamaalla yha
lagjemmalle alueelle. Rakennettu alue on sotien jalkei sesté ajasta moninkertai stunut.
Tama on seurausta seka vaestOnkasvusta ettd asumisvajyyden kasvusta. Elintason
kohotessa on varaa entisté isompiin asuntoihin, ja asukasta kohti on entistd enemman
asuinnelioita kaytossa.

Paakaupunkiseudun tydssdkayntialue on myos laajentunut. Entista suurempi
osuus lahikuntien asukkaista kdy tytssa padkaupunkiseudulla, esim. Keravaltaja
Kirkkonummeltayli puolet tytssékayvista. Runsas kolmannes tydllisista kay
padkaupunkiseudulla niinkin kaukaa kuin Siuntiostatai Pornaisista. Kaikkiaan
padkaupunkiseudulle tulee paivittéin runsaat 100 000 henkil 6a tyohon. Tydssakaynti

mutta maara on nopeassa kasvussa.

Paakaupunkiseudulla on jo pitk&an noudatettu joukkoliikennepainotteista
liikennepolitiikkaa. Tyomatkojen pidentyessé ja yleensakin ihmisten liikkuvuuden
lisdéntyessa on tullut selvaks, etta liikennetta el voi hoitaa pelkastéan autoliikentedl|&
On sanottu, etta Smith& Polvisen liikennesuunnitelma vuodelta 1968 avasi silmét.
Kaupungille k&y huonosti, jos sen liikennetta kehitetéan amerikkalaisen
autokaupungin malliin. Joukkoliikenteeseen painottuva jarjestelma on tilantarpeen,
kaupunkikuvan, ympéristokysymysten ja liikenneturvallisuuden suhteen selvasti
henkil Gautojarjestelméda parempi. Myds sosiaalisten vaikutusten eli ihmisten
hyvinvointiin jatasa-arvoon liittyvien tekijoiden kannalta joukkoliikenne on

henkil 6autoa parempi.

Raideliikenne on paastdjen ja ener giankulutuksen suhteen erityisen edullista.
Vaikka katal ysaattorit puhdistavat valtaosan esim. typen oksideista, ne eivét véahenna
energiankulutusta, péinvastoin. Kasvihuonekaasujen kuten hiilidioksidin pdastot
ovatkin edelleen ongelmallisia. Raideliikenne on tassakin suhteessa varsin puhdasta:
hiilidioksidipaastot matkustajakilometria kohti esim. l&hiliikennejunallaovat vain
viidesosa siitd, mita henkilGauto tuottaa kaupunkiliikenteessa.

Uutta asutusta pyritadn sijoittamaan seudulla keskeisesti ja hyvien
joukkoaliikenneyhteyksien varteen. Y TV:n muutaman vuoden takaisen selvityksen
mukaan raideliikenteeseen perustuvat alueet ovat yhdyskuntarakenteeltaan ja -
kustannuksiltaan edullisia. Liikennejarjestelmavalinta ndyttaa olevan selvasti
sidoksissa siithen, millaiseksi kaupunkirakenne muodostuu. Maankayton suunnittelu el
kytkeydy yhta kiinteésti moottoriteiden suunnitteluun kuin kaupunkiratojen
suunnitteluun. Paikallisliikenneradan suunnittelussa joukkoliikenteen jarjestdaminen,
lahialueen palvelut ja sitd kautta tiivis yhdyskuntarakenne ovat olennaisia suunnittelun
lahtokohtia. Kaupunkirakenne muodostuu tiiviiksi ja hyodyntda kalliita
yhdyskuntateknisia rakenteita tehokkaasti.

Paakaupunkiseudulla on viime vuosikymmenina kehitetty huomattavasti
raideliikennetta. Erityisen onnistunut hanke oli aikanaan Martinlaakson rata. Siin&
paastiin suunnittelemaan ja viela toteuttamaan samaan aikaan liikenngjarjestelmaja
siihen tukeutuva maankaytto. Metroa on 1990-luvulla jatkettu Vuosaareen, jatédmaon
parantanut selvasti yhteyksidjalisannyt joukkoliikenteen matkustajamaaréa.
Kaupunkirata Tikkurilaan syksyll& 1996 paransi yhteyksig, ja nykyisin radan varren
asemilta on varsinkin ruuhka-aikaan lyhyet jalahes tasaiset vuorovalit. Tikkurilan



kaupunkirata lisds junamatkojen maaréa noin 50 %. Kaupunkirata Leppévaaraan
valmistui kesdlla 2001, jauus liityntéliikenteen terminaali otettiin kéyttéon
kesdkuussa 2002. Lahiliikenteelle on omat kaukoliikenteesta erilliset raiteet, ja
junatarjontaa on voitu liséta seka rantaradalla ettd Martinlaakson radalla. Myo6s
Leppévaaran kaupunkirata lisdsi junamatkoja, valiton vaikutus oli noin 30 %.Keravan
kaupunkirata otetaan kayttoon syksylla 2004. Vaikka osa kaupunkiratojen
lisdmatkoista onkin siirtyméa bussiliikenteestd, ovat toteutetut kaupunkiradat
kasvattaneet myos joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta.

Raskasraideliikenne edellyttda suuria matkustajamaaria. Toteutettujen ratojen
vaikutusal uei den maankaytto on tiivistd, mika onkin ehdoton edellytys, jottariittava
matkustajamaaréa saavutetaan. Kaikissa tulevissa ratahankkei ssa maank&yton edelleen
tiivistdminen on valttémétonta

Seudun kasvu jatkuu. Y TV:ssé laadittu pagkaupunkiseudun tulevaisuuskuva PK'S
2025 hahmottaa seudun kehityksen taustaa jatavoitteita seka arvioi vaesto- ja
tyopaikkakasvua. Y TV:n, Uudenmaan liiton ja seudun kuntien yhtei stydna laadituissa
vaesto- ja tyopaikka-arvioissa tahdataan seudun tasapainoiseen kasvuun. Vuoteen
2025 mennessa koko Helsingin seudun vaestt kasvaa 1,5 miljoonaan, missa on
lisaysta nykyiseen 300 000 asukasta. Padkaupunkiseudun osuus kasvusta on runsaat
200 000 henkil6a.

Paakaupunkiseudun liikenngjarjestelmasuunnitelma PLJ 2025 on laadittu samaan
alkaan PK'S 2025:n kanssa ja lahtokohtana olivat samat maank&yttbarviot.

Liikennej arjestelmdsuunnitelma on strateginen, liikennejarjestel méa kokonai suutena
tarkasteleva suunnitelma, jossa mm. mééritel|aén yhteiset liikennejérjestelméan
kehittéamisen tavoitteet, laaditaan yhteisia tavoitteita toteuttava kehittami ssuunnitelma
jaarvioidaan suunnitelman vaikutuksia. YTV :n halitus hyvéksyi

liikennejarjestel masuunnitel man maaliskuussa 2003. Liikenne- ja viestintéministerio,
padkaupunkiseudun kunnat ja'Y TV solmivat el okuussa 2003 vuosia 2004—2007
koskevan aiesopimuksen liikennejarjestelman kehittamisesta.

Joukkoliikenteen sujuvuus on koko liikenng arjestelman toiminnan kannalta
keskeista. Raideliikenne e hidastu, vaikka autoliikenne ruuhkautuu. PLJ -
suunnitelmaan sisdltyykin useita raidehankkeita: Marja-rata V antaankoskelta
lentoaseman kautta paaradalle, metro/raideyhteys valille Ruoholahti—Matinkyl 4,
Espoon kaupunkirata valilla Leppavaara—Espoon keskus seké Helsingin kolmas
metrolinja.

Junakalustoa on uusittu ja nykyaikaistettu. Matalalattiaisia kaupunkijunia
hankitaan |ahivuosina lisda. Raideliikenteen kehittémismahdol lisuuksia parantaa myos
se, etta kunnat ja VR Osakeyhtio ovat perustamassa junakal ustoyhtioté. Tarkoituksena
on, ettd vuoden 2004 al ussa toi mintansa al oittava yhti6 hankkii yhteensé 100 uutta
junayksikkoa.

Valtakunnallisena tavoitteena on joukkoliikenteen osuuden kasvattaminen. Koko
Suomen joukkoliikennematkoista noin 60 % tehdaén padkaupunkiseudulla, ja myos
goneuvoliikenteen virrat ovat seudulla suuria. Valtakunnallisen
joukkoliikenneosuuden kasvattamistavoite onkin parhaiten saavutettavissa

kehittamall&a joukkoliikennetta juuri p&8kaupunkiseudullaja sen vaikutusalueella.
Valtio on viime vuosina osallistunut merkittavasti 18hiliikenteen ratojen kehittamiseen.
Valtion osallistuminen joukkoliikenteen kehittdmiseen ja rahoitukseen on myds
jatkossa erittéin térkeda. Tama koskee liikenneverkon rakentamisen liséksi myo6s
joukkoliikenteen hoitoa ja uusiainnovatiivisia ratkaisuja.
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JOUKO KUISMA / TEKNOWARE QOY:

MITEN VAHVA OSAAMINEN SYNTYY - JA TUO VIENTIA

Menestydkseen yrityksella taytyy olla oikeita asiakkaita, jotka ovat valistuneita eli
heilla taytyy olla “oikeita” ongelmia!

PK-teollisuuden tuotekehitys |ahtee usein asiakkaalla olevan ongelman ratkaisusta. Siis
menestyakseen yritys tarvitsee aina asiakkaan, jolla on ongelma. Ongelman ratkaiseminen
on haaste, joka synnyttaa tuotteen. Tuotteen kehittdminen voi olla pitkéllinen ja
monivaiheinen prosessi, johon sisaltyy useita tuotekehitysvaiheita, -testeja ja koeajoja.
Tuote sin&nsé voi olla joko aineellinen tai aineeton (palvelu) tai mieluummin molempia
naita.

Tuotteen taytyy aina tuottaa asiakkaalle pitkan kayttéian lisdarvoa, rahallista hyotya,
turvallisuutta, mukavuutta tai kaikkia naitéa yhdessa. Lisdksi menestyvan tuotteen taytyy
olla ainutkertainen ja vaikeasti jaljiteltavissa. Asiakkaan ongelman taytyy olla lisaksi
universaali, eli tuote tuo lisdarvoa monelle asiakkaalle.

Menestyakseen suomalainen pk-elinkeinoelama tarvitsee valistuneita asiakkaita, jotka
osaavat tunnistaa keskeiset ongelmansa ja hakea niihin ratkaisua. Koska tuotteen
syntyvaihe on pitkallinen prosessi, kehitysprosessi kaynnistyy parhaiten lahella olevan
kumppanin kanssa. Vasta tuotteen ollessa luotettava ( kun silla on takanaan jo riittava
sarjatuotanto ja kokemus ) voidaan sita lahtea myymaan kaukaisille asiakkaille. Tall6in
riskitaso on jo alhaisempi ja vientiriskit ja vienti- kustannukset voidaan saada hallintaan.

Onko meidan rautatiepaattajillamme oikeita ongelmia ja tunnistavatko he niita?

Tarkasteltaessa kiskokalustovalmistajien taustahistoriaa, voidaan todeta, etta vield 25
vuotta sitten Euroopassa oli yli 50 junanvaunuvalmistajaa. Vuonna 1992 niita oli enda 10
kappaletta, mutta 2003 vain kolme isoa ja muutama pienempi valmistaja. Isojen periaate
on, ettd isoille maille he tarjoavat paikallista kokoonpanoa mikali sita vaaditaan.
Tunnuslauseita ovat US-content, Chinese-content, Russian-content ...

Olemmeko me kohta tilanteessa, ettd kukaan ei enda valmista vaunuja Skandinaviassa?
Kehitys riippuu asiakkaista. Ostavatko he vain halpaa hintaa vai myos edullisia
kokonaiskustannuksia? Investointihydodykkeen kohdallahan kayttokustannukset ovat
merkittava osa koko elinkaaren kustannuksista. Siis junan 20 vuoden kayttokustannukset
ovat merkittavasti suuremmat kuin sen hankintakustannukset. Junan koko 40 vuoden
elinian aikaiset kayttokustannukset ovat noin 5 kertaa hankintahinnan suuruiset.

Onko meidan suomalaisilla paattajillamme oikeita ongelmia? Osaavatko he tunnistaa
ratkaisujen kokonaisvaikutukset?
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RAIDELIIKENNEPOLITIIKKA HELSINGIN METROPOLIALUEELLA.

Nakokul matiivistelma paneelikeskustel uun

Edellytykset raideliikenteen kehittdmiseksi Helsingin seudulla ovat hyvét , koska

- joukkoliikennepainotus poliittisessa paatoksenteossa - nimenomaan padkaupunkiseudulla- on
varsin selked

- ihmiset - asiakkaat - arvostavat raideliikennetté joukkoliikennemuotona. Se ndkyy tehdyissa
kyselyissa , mutta konkreettisesti my6s matkustajamaérien kasvuna.

Jotta edellytyksia voidaan hyddyntda , on muistettava, etta
-maankayttopolitiikka on liikennepolitiikkaa. Toimiva, palvelukykyine jataloudellisesti edullinen
joukkoliikenne on toteutettavissa , jos se otetaan kaiken tasoi sessa kaavoituksessa huomioon.

Tamaon tarkein viesti tulevia paétoksia gjatellen.

YTV - alueen junaiikenteen kehittamista varmistamaan on tehty selvitys yhteistydssa neljan
padkaupunkiseudun kunnan , VR:n ja Y TV:n yhteistyon&:

-kasvavalle matkustajamaérélle ja uusille ratalagjennuksille ovat uhkina junakal uston vanheneminen
janiukkuus seké junaliikenteen kustannuskehitys.

- selvityksessd esitetdan kuntien ja VR:n yhtei sté junakal ustoyhti 6ta seka uutta sopi musrakennetta
junaliikenteen hoitoon.

- ratkai su mahdollistaa uuden junakal uston hankinnan ripedssa tahdissa .siind suomalainen
osaaminen paasee tarjouskilpailussa osoittamaan mihin se pystyy.

- selvityksesta tehdyt tahanastiset paatokset osoittavat , etta kunnat pitévét raideliikennetta tarkeana
jaettd kunnat pystyvét pitkalle menevédn yhteistyohon.

- selvityksessa on |ahdetty siita, ettd kalustoyhtioon voi liittyd myods muita kuntia - esimerkkina
mainitaan Keravaja Kirkkonummi , mutta kaikki radanvarren kunnat ovat junakuntia.

Kysyntda siis on - tarjonnalta odotetaan laatua ja edul lisuuttal
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Ossi Niemimuukko
Ratahallintokeskus

Rautatieinfrastruktuurin voidaan katsoa olleen kautta historiansa kehityksen kérjessé. Koko ajan on
kolkuteltu mahdollisuuksien rajoja.

Junien nopeudet ovat nousseet ja matka-gjat lyhentyneet, vaikka kuuluukin véitteita, etta 70-luvulla
jotkut matka-gjat olivat jopa nykyisia lyhyempiéa Akselipainot jajunapainot ovat nousseet
jatkuvasti (Australiassa on gjettu yli kuuden kilometrin pituista tavarajunaa— emme kuitenkaan pyri
téhan Suomessa).

Radan rakentamiseen kéytetyt materiaalit ovat huipputeknologiaa. Kiskoihin, polkkyihin jasepeliin
kohdistuu rasituksia, joitamuualla el tavata. Esimerkiksi pohjoisissa ol oissa kestévan betonipolkyn
tuottaminen on osoittautunut yll&ttavan vaikeaks tehtavaksi.

Rautatieliikenne kéyttaé eri energiamuotoja tarkoituksenmukaisesti ja ympériston kannalta
edullisesti. Sahkdenergiaa on kaytetty jo viime vuosisadan alkupuolelta.

Raideliikenteessa turvallisuus on aina ollut keskeisella sijalla. Niin radassa kuin vetureissa olevat
turvallisuugjarjestelmét ovat ténaén turvateknol ogian huippua.

Raideliikenne on luonteensa omaisesti ohjattu jarjestelma. Keskitetty liikenteenohjaus ja
informaetiojarjestelmét olivat liikennetelematiikkaa jo kauan ennen kuin itse sana keksittiin.

On kuitenkin asioita, joita rautatieliikenteessa voitaisiin tehdé aiempaa paremmin. Y htena sellaisena
nostaisin esiin standardoinnin, tai pikemminkin sen puutteet. Rautateilla on pitka kansallinen
kehityshistoria, joka nékyy tana paivana kansainvalisen liikenteen vaikeuksinajakalliina teknisina
ratkaisuina. Varsinkin EU on liikkeella asian muuttamiseksi, mutta paljon on viela tehtavaa. Suomi
on ollut mukana tassa tyossa ja pidan sita raideliikenteen tulevai suuden kannalta ensisijaisen
tarkedna.

Kansainvalinen rautati etutkimuskongressi (WCRR) pidettiin syyskuun lopussa Skotlannissa.
Osallistujien suuri méara ja kasiteltyjen aiheiden kirjo osoittivat, etté rautatiesektorilla eletéan
erittéin aktiivista kehityksen kautta. Kongressin teemana olikin kuvaavasti ” From birth to
renaissance”, mika heijastaa hyvin sektorin suuntautumista tulevaisuuteen ja tahtoa pysyéa
kehityksen kérjessa.

Vaikka Suomea ei ehka voidakaan pitda suurena rautati etutkimuksen edell8kévijamaana,
tutkimuskongressiin osallistuminen osoitti selvasti, ettd Suomi voi perustellusti ollaylped
rautatei stdan, niin teknisesti kuin taloudellisestikin.



